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Streszczenie: Przedmiotem rozwazan niniejszego artykutu sa dokonane przeksztalcenia
polskiego rynku kolejowego przewozow pasazerskich w ostatniej dekadzie. Proces ten jest
uwarunkowany koniecznos$cia harmonizacji przepiséw krajowych oraz unijnych. Opracowanie
nawigzuje do najistotniejszych zmian zachodzacych w dziedzinie kolejnictwa w okresie poak-
cesyjnym. Do oceny harmonizacji przepiséw prawa krajowego oraz unijnego wykorzystano
analiz¢ danych iloSciowych na przestrzeni ostatniej dekady. W niniejszym opracowaniu podjgto
probe charakterystyki mocnych i stabych stron, szans rozwoju oraz potencjalnych zagrozen
wspotczesnego rynku kolejowego.

Stowa kluczowe: sektor kolejowy, infrastruktura transportowa, analiza SWOT sektora ko-
lejowego.

1. WSTEP

Jednym z fundamentalnych ogniw gospodarki narodowej zapewniajacym
wlasciwe zarzadzanie systemem ekonomicznym panstwa jest transport. W naj-
szerszym znaczeniu, zgodnie z definicja I Tarskiego, transport uznawany jest za
»proces technologiczny wszelkiego przenoszenia na odleglos¢, czyli przemieszcza-
nia 0sob, przedmiotéw lub energii”!. Wiasciwy rozwdj transportu w gospodarce
moze dokonywa¢ si¢ w sytuacji, w ktorej to przyjeta polityka panstwa bedzie
w stanie zaspokoi¢ wymagania co do efektywnego i1 bezpiecznego poruszania si¢
pomigdzy kolejnymi punktami docelowymi.

Przyjecie i stosowanie odpowiedniej strategii przez wtadze krajowe zalezne
jest od wielu czynnikow. Podstawowym jest dbalos¢ o optymalne wykorzystanie
szans modernizacji istniejacej infrastruktury, ktora z jednej strony bedzie w stanie
zaspokoi¢ wymagania bezpieczenstwa, z drugiej zas$ bedzie stanowi¢ kluczowy

! 1. Tarski, Ekonomika i organizacja transportu migdzynarodowego, PWE, Warszawa 1973, s. 11.
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bodziec na stopniowy rozwoj i wzrost atrakcyjnosci danego regionu. Jednoczesnie,
w celu wzmocnienia zaktadanych efektow, istotne staje si¢ stosowanie instru-
mentow pomiarowych ukazujacych przyczyny wystepujacych zagrozen wraz ze
stopniem ich nasilenia. Czynniki te wraz z odpowiednimi dziataniami podj¢tymi
przez przedsigbiorstwa transportowe staja si¢ fundamentalnymi zatozeniami opty-
malnego rozwoju krajowego transportu pasazerskiego. Staja si¢ one stymulantami
do optymalizacji przejazdéw pomiedzy poszczegdlnymi miejscowosciami poprzez
ograniczenia czasOw przejazdow, zwigkszaja punktualnos¢ srodkow lokomocji,
umozliwiajg wzrost jakosci oferowanych ustug poprzez atrakcyjne ceny biletow
czy podnoszenie standardow taboru komunikacyjnego.

W Polsce od wielu lat podstawowa gateziag komunikacji pasazerskiej jest
transport samochodowy?. O dominujacej roli tego rodzaju transportu w przewo-
zie osob $§wiadczg przewazajace wielkosci przewozonych pasazeréw w latach
2005-2015 co ilustruje tabela 1.

Tabela 1. Liczba przewiezionych oséb w Polsce w latach 2005-2015 (w miIn pasazerow)

Transport Transport | Transport Zegluga Razem
samochodowy kolejowy lotniczy srodladowa

2005 782,03 257,60 4,64 1,44 1045,71
2006 751,47 262,60 5,33 1,55 1020,95
2007 718,27 278,75 6,19 1,49 1004,71
2008 664,67 292,74 5,46 1,79 964,66
2009 612,88 284,05 4,35 1,67 902,95
2010 569,65 262,33 4,80 1,40 828,18
2011 534,87 264,54 6,49 1,52 807,42
2012 497,29 273,18 7,17 1,52 779,16
2013 459,95 269,82 7,65 1,54 738,95
2014 431,19 268,35 7,79 1,58 708,91
2015 416,77 277,32 7,29 1,76 703,14

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie: Ocena Funkcjonowania Rynku Transportu Kolejowego i Stanu
Bezpieczenstwa Ruchu Kolejowego w 2014 roku, Urzad Transportu kolejowego, Warszawa 2015, s. 10,
Gtowny Urzad Statystyczny, Transport — wyniki dziatalnosci w 2015 r., Warszawa 2016, s. 92.

Do usystematyzowania miejsca kolejowych przewozow pasazerskich posrod
wszystkich gatezi transportu postuzono si¢ miarg struktury oraz miarg wskazni-
ka korelacji liniowej Pearsona. Szczegdlowe zestawienie badanych zmiennych
zawarto w tabeli 2.

2 A. Fajczak-Kowalska, Zréwnowazony rozwdj transportu i jego implikacje dla kolejnictwa,
,»Studia prawno-ekonomiczne” 2012, t. XXXV, s. 240.
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Tabela 2. Struktura liczby przewiezionych os6b w Polsce w latach 2005-2015

Transport Transport Transport lot- Zegluga
samochodowy kolejowy niczy srodladowa

2005 74,78 24,63 0,44 0,14
2006 73,60 25,72 0,52 0,15
2007 71,49 27,74 0,62 0,15
2008 68,9 30,35 0,57 0,19
2009 67,88 31,46 0,48 0,18
2010 67,96 31,30 0,57 0,17
2011 66,24 32,76 0,80 0,19
2012 63,82 35,06 0,92 0,20
2013 62,24 36,51 1,04 0,21
2014 60,82 37,85 1,10 0,22
2015 59,27 39,44 1,04 0,25

Wskazniki korelacji liniowej Pearsona pomiedzy zmiennymi:

m transportu samochodowego i kolejowego -0,99979

m transportu lotniczego 1 kolejowego 0,90292

m transportu zeglugi $roédladowe;j i kolejowego 0,96078

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Analizujac udziat poszczegdlnych gatezi transportu w ogolnej liczbie prze-
wiezionych pasazeréw mozna zauwazy¢, ze w kazdym z badanych lat udziat
transportu samochodowego stopniowo si¢ zmniejszat na rzecz innych srodkow
lokomocji (z blisko 75% w 2005 roku do okoto 59% w roku 2015). Najsilniej-
szg zalezno$¢ pomiedzy analizowanymi zmiennymi wykazaly warto$ci miedzy
transportem samochodowym a kolejowym. Ich trendy charakteryzuja si¢ korelacja
ujemng niemal pelng co — zgodnie z przyjeta klasyfikacja oceny wg J. Guilford’a
— oznacza, ze coroczne zjawisko spadku udziatu przewozonych pasazerow trans-
portem samochodowym jest odwzorowane rokrocznym wzrostem tego udziatu
w transporcie kolejowym.

W celu dalszego uszczegotowienia wynikow postuzono sie wskaznikiem
obrazujacym zachodzace trendy w liczbie przewiezionych pasazerow w roku
2015 w stosunku do roku 2005. Wyniki tego zjawiska zaprezentowano na
wykresie 1.

Rozpatrujac rozwoj poszczegdlnych gatezi komunikacyjnych dostrzec nalezy,
iz w stosunku do roku 2005 najszybciej rozwinat si¢ transport lotniczy. Wielkos¢
przewiezionych pasazerow w 2015 roku wzrosta w stosunku do roku 2005 o po-
nad 57% przy wzro$cie zeglugi $rodladowej o 22,22% i wzro$cie przewozow
kolejowych o 7,66%.
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Wykres 1. Dynamika przewiezionych pasazeré6w w poszczegdlnych sektorach transportu
w latach 2006-2015 (2005 = 0%)
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Zrédto: opracowanie wlasne.

Gléwnym bodzcem wyréwnujacym poszczegbdlne segmenty transportu
stalo si¢ przystapienie Polski do Unii Europejskiej. Byt to kluczowy moment
finalizacji strategii ekonomicznej Polski, ktora zostala zapoczatkowana juz
w latach 90. Jedng z podstawowych korzysci cztonkostwa stato si¢ stopniowe
rozwini¢cie sieci transportowych. Jest to zjawisko pozytywne tym bardziej, iz
okres przedakcesyjny charakteryzowat si¢ znikoma ingerencja wtadz panstwo-
wych w rozwdj infrastruktury. Podkreslenia nalezy fakt, iz akcesja nie ograni-
cza si¢ wylacznie do uzyskania §rodkéw inwestycyjnych, ale jej wymiar si¢ga
rowniez aspektow instytucjonalnych oraz makroekonomicznych. Aktywizacja
gospodarki stata si¢ czynnikiem powigzanym bezposrednio z dostosowaniem
sic do wymogow z zakresu odpowiedniej infrastruktury transportowej. Wigzato
si¢ to zaréwno ze zwiekszeniem popytu na przewozy osob oraz towardow, jak
i przyczynilo si¢ rowniez do znacznych zmian zachodzacych w kwestiach in-
stytucjonalno-prawnych. Urzeczywistnione zostaty bariery przyczyniajace si¢
do stagnacji rozwoju infrastruktury. Wykryto, iz czynnikiem tym nie stawat si¢
jedynie brak dostgpnych srodkéw finansowych ale gldowna miare wskazano na
niewlasciwe rozwigzania na szczeblu instytucjonalnym. Spowodowato to ko-
nieczno$¢ wprowadzenia wieloletnich planéw inwestycyjnych majacych na celu
wlasciwe, rzeczywiste ukazywanie postepow w zakresie rozwoju infrastruktury
jak 1 catego transportu.
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2. EWOLUCJA PASAZERSKIEGO TRANSPORTU KOLEJOWEGO
W POLSCE W LATACH 2005-2015

Rok 2005 to czas, w ktorym zapoczatkowane zostaty istotne zmiany doty-
czace calej polityki transportowej panstwa uwzgledniajace jednoczes$nie zasade
zrownowazonego rozwoju kazdej gatezi z osobna. Jej gldownym postulatem stato
sie wykorzystanie w optymalny sposob posiadanych zalet oraz predyspozycji
zwigzanych z transportem. Pierwszym waznym krokiem uczynionym w kierun-
ku rozwoju sektora kolejowego bylo przyjecie przez Sejm w 2005 roku pakietu
ustaw kolejowych, ktorych gléwnym celem byto umozliwienie odpowiedniego
procesu planowania prac inwestycyjnych z kilkuletnim wyprzedzeniem. Zaliczy¢
do nich nalezy:

m ustawe z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu

ladowego,

m ustawe z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym,

m ustawe z dnia 16 grudnia 2005 r. 0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym.

Przystapienie Polski do Unii wigzato si¢ z jednoczes$nie konieczno$cig dosto-
sowania polskiego prawa do wymogow unijnych w celu zapewnienia sprawnego
i bezpiecznego przewozu pasazerow, z uwzglednieniem zasady swobodnego
przeptywu 0s6b pomiedzy krajami Wspolnoty®. Oferowane programy pomocy
przez Uni¢ Europejska staty si¢ podstawowym stymulatorem harmonizacji po-
szczegoOlnych elementéw majacych wplyw na zrownowazenie warunkéw panu-
jacych wsrod konkurentow jak i pozwalajacych zapewni¢ swobode $wiadczenia
oferowanych ustug. Zaliczy¢ do nich nalezy ujednolicenie warunkéw technicznych
oraz przepisow z zakresu administracji i bezpieczenstwa.

Pierwszym i podstawowym warunkiem dostosowawczym byta poprawa stanu
sieci kolejowych, $cisle ukierunkowana na spelnienie okreslonych uwarunko-
wan technicznych. Cel ten rozwijany jest do obecnego czasu. Biezace prace
naprawczo-utrzymaniowe polaczone z jednoczesnymi zadaniami inwestycyjnymi
spowodowaly znaczne poprawienie stanu technicznego infrastruktury kolejowe;.
Zmiany tego zjawiska dokonane miedzy rokiem 2005 a 2015 przedstawione
zostaly na wykresie 2.

Opierajac si¢ na powyzszych wynikach zauwazy¢ nalezy, ze migdzy badanymi
latami dlugos¢ linii kolejowych z dobra oceng techniczna, a wigc liniami, ktore
wymagaja wylacznie drobnych robot konserwacyjnych wzrosta o 8 punktéw pro-
centowych. Istotny jest takze przyrost o 2 punkty procentowe torow o obnizonych
parametrach eksploatacyjnych, dla ktérych konieczna jest wymiana uszkodzonych
elementow torow. Co oczywiste, tendencja ta wigzata si¢ z jednoczesnym ob-
nizeniem z 28% do 18% linii z oceng niezadowalajacg. W tym przypadku, dla
linii kwalifikujacych sie do tego stanu konieczna jest kompleksowa wymiana
nawierzchni.

3 M. Garlikowska, Czynniki wplywajgce na postrzeganie transportu kolejowego w kategoriach
niezawodnosci, ,,Problemy Kolejnictwa” 2014, nr 165, s. 37.
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Wykres 2. Stan techniczny infrastruktury kolejowej w roku 2005 i 2015
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Zrédio: opracowanie wiasne raportow rocznych PKP Polskie Linie Kolejowe SA za rok 2005 i 2015.

Poszerzajac powyzsze rozwazania istotne staje si¢ dokonanie na przestrzeni
tych lat analizy mozliwych predkosci do osiggania na eksploatowanych liniach
kolejowych. Wyniki badan prezentuje wykres 3.

Wykres 3. Struktura maksymalnych predkosSci osiaganych na liniach kolejowych w roku
2005 i 2015
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Zrédlo: opracowanie whasne raportow rocznych PKP Polskie Linie Kolejowe SA za rok 2005 i 2015.
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Jednym z najwigkszych sukcesow polskiej kolei po przystapieniu do Unii
Europejskiej stal si¢ stale postepujacy wzrost maksymalnych predkosci. Jazda
do maksymalnie 80 km/h w 2005 roku byta mozliwa na 40,8% linii kolejowych,
w 2015 warto$¢ ta spadia do 34,9%. W predkosciach od 80 do 120 km/h nasta-
pit ujemny przyrost zmian (réznica o 5,3 punku procentowego). Niewatpliwym
determinantem rozwojowym stato si¢ wprowadzenie tzw. sieci szybkiej kolei.
Spowodowato to wzrost o blisko 5 punktow procentowych linii torow, na ktorej
mozna si¢ porusza¢ z predkosci 160 km/h. Ponadto w 2014 roku na trasie kole-
jowej nr 4 pomigdzy Grodziskiem Mazowieckim a Zawierciem po raz pierwszy
w historii rozpoczeto regularne przewozy pasazerskie z predkoscia rozktadowa
réwng 200 km/h*,

Rozpatrujac zmiany dotyczace administracji oraz bezpieczenstwa nalezy
uwzglednia¢ realizowane zadania wykonywane przez odpowiednie wtadze
panstw cztonkowskich, maszynistow oraz pozostate podmioty w tym sektorze,
w szczegodlnosci przedsiebiorstwa kolejowe, operatoréw infrastruktury oraz
instytucje szkoleniowe®. Akcesja stala si¢ istotnym bodzcem stymulujacym
dostosowanie uregulowan odnoszacych si¢ do kwestii bezpieczenstwa polskiego
systemu kolei. Zgodnie z przyjetymi aktami normatywnymi za bezpieczne funk-
cjonowanie systemu kolejowego odpowiadajg wszystkie podmioty funkcjonujace
na rynku, kazdy w czesci z zakresu prowadzonej przez siebie dzialalnosci. Jak
wynika z regulacji wladze sa obowiazane do przeprowadzania statej oceny
zdolnosci podmiotéw rynkowych do spetniania uwarunkowan zwigzanych
z bezpiecznym ich funkcjonowaniem na rynku. Przyjete oceny opieraja si¢ na
jednolitych, obligatoryjnych narzedziach wynikajacych z jurysdykeji unijnych
dotyczacych wspdlnej metody bezpieczenstwa dotyczacej oceny ryzyka oraz
wspolnej metody bezpieczenstwa dotyczacej monitorowania. W Polsce za obra-
zowanie mozliwych ryzyk zwigzanych z bezpieczenstwem jest odpowiedzialny
jest tzw. Zespot ds. monitorowania poziomu bezpieczenstwa sektora kolejowego,
ktorego odpowiedzialnos¢ wiaze si¢ z identyfikacja niepokojacych zjawisk jak
i dystrybucja zebranych informacji®.

Przystapienie do Unii Europejskiej — zgodnie z dyrektywa 2007/59/WE — wiaze
si¢ rowniez z konieczno$cia spetnienia minimalnych regulacji w zakresie pracy
maszynistow prowadzacych pociagi w Unii. Kazdy maszynista obligatoryjnie
posiada licencj¢ potwierdzajaca spetnienie wymogow w zakresie stanu zdrowia,
podstawowego wyksztatcenia oraz ogdlnej opieki zawodowej, a takze Swiadectwo
szkolenia uzupeiajacego.

Regulacje te umozliwity zaistnienie waznych zmian dotyczacych sfery bez-
pieczenstwa w ostatnim dziesigcioleciu. Poréwnanie wartosci odnoszacych sie
do aspektoéw bezpieczenstwa przedstawiono w tabeli 3.

4 Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe SA za rok 2014, s. 38.

> Dokumenty informacyjne o Unii Europejskiej, http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/
pl/ displayFtu.html?ftuld=FTU_5.6.6.html [28.06.2016].

¢ Ocena Funkcjonowania..., dz. cyt., s. 68.
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Tabela 3. Podstawowe miary bezpieczenstwa sektora kolejowego w Polsce w latach
2005-2015

1 2 3 4
Liczba wypadkow Ofiary Praca Wskaznik

i powaznych Smiertelne przewozowa wypadkowosci

wypadkéw (bez samobdjstw) | (w mln pas-km) (2+3%x100%)
2005 . . X X
2006 904 256 18 299 1,399
2007 982 366 19 495 1,877
2008 920 305 20 263 1,505
2009 870 362 18 692 1,937
2010 874 303 17 918 1,691
2011 877 322 18 169 1,772
2012 708 276 17 866 1,545
2013 690 228 16 797 1,357
2014 673 208 16 071 1,294
2015 631 227 17 443 1,301

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie raportow rocznych z dzialalnosci panstwowej komisji badania
wypadkow kolejowych za lata 2008-2015 oraz raportow Europejskiej Agencji Kolejowej za lata 2006-2007.

Badajac wskaznik wypadkowosci zauwazono, ze jego wielko$¢ w roku 2014
osiggneta najnizszg wielko$¢ w ciggu badanego okresu (1,294). W okresie od
2006 do 2011 osiggane wartosci cechowaly si¢ naprzemienng tendencja rosnaca
i spadkowg (w przedziale od 1,399 w roku 2006 do 1,937 w roku 2009), by od
tego czasu odnotowywac staly, stabilny spadek liczby ofiar $miertelnych w sto-
sunku do pracy przewozowej. Jak wynika z raportow bezpieczenstwa Urzedu
Transportu Kolejowego, za gtowne determinanty odpowiedzialne za sytuacje
zaliczane do kategorii zagrazajacych bezpieczenstwu w sektorze kolejowym
odpowiedzialny jest czynnik ludzki do ktoérych zaliczy¢ mozna niezachowanie
nalezytej ostroznosci, brak obserwacji przedpola jazdy, nieodpowiednie odczytanie
wskazan sygnalizatorow’.

Poprawa sytuacji w zakresie bezpieczenstwa w ciggu ostatnich lat mozliwa
jest dzieki dzialaniom podejmowanym w tym czasie. Do gldwnych z nich nalezy
zaliczy¢?®:

m udoskonalenie procedur bezpieczenstwa podczas wykonywania prac inwe-

stycyjnych na torach m.in. poprzez wprowadzenie kar za niestosowanie
przepisow BHP, wdrozenie audytow tematycznych SMS w zakresie ruchu

7 Ocena Funkcjonowania ..., dz. cyt., s. 73.
8 Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe SA za rok 2014, s. 61-63.
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kolejowego podczas wykonywania prac remontowych czy tez przeprowa-
dzanie kontroli w miejscach wykonywania robot,

m modernizacja rejestrator6w rozméw na posterunkach ruchu,

m zakup radiotelefondw bazowych z systemem Radio-Stop zar6wno do celow
szkoleniowych jak i zawodowych,

m szkolenia podnoszace kompetencje pracownikow.

Ostatnim z najwazniejszych uwarunkowan europejskich dotyczacych transportu
kolejowego jest zbidr przepisdw odnoszacych si¢ do oceny oraz zarzadzania po-
ziomem hatasu w §rodowisku. Istota ich opiera si¢ na ograniczaniu emisji hatasu
powodowanego przez pojazdy szynowe. W zyciu praktycznym ustalenia odnosza
si¢ do stosowania szlifowanych szyn bezstykowych, mat anty-drganiowych,
ekranow akustycznych jak rowniez wymiany i modernizacji posiadanego taboru
kolejowego. Proces jego wymiany dokonywany byt i jest obecnie na wszystkich
szczeblach przewozow ludzi. Stary, nierentowny tabor zostaje zastapiony jednost-
kami nowymi, przystosowanymi do komfortowej podrdzy, inne za§ poddawane
sg gruntownej modernizacji. Staje si¢ to kluczowym czynnikiem optymalizacji
kosztow zwigzanych z przestarzatymi konstrukcyjnie maszynami, gdyz stanowig
one czynnik koniecznos$ci utrzymywania duzego zatrudnienia w warsztatach,
wzrost zuzycia czesci zamiennych, materiatow i narzedzi’. W procesie odnowy
najwigksza rolg odgrywaty srodki unijne uzyskane w ramach Programu Ochrony
Infrastruktury i Srodowiska za lata 2007-20131°. Zaistniate zmiany w inwentarzu
kolejowym obrazuje wykres 4.

Wykres 4. Inwentarz taboru trakcyjnego i wagonowego w Polsce w latach 2005-2015

lokomotywy elektryczne zespoly

trakcyjne

2015
2014 1319
2013
2012
2011
2010
2009
2008
2007
2006
2005

2015
2014
2013
2012
2011
2010
2009
2008
2007
2006
2005

70 270 470 670 1150 1200 1250 1300

° J. Barcik, P. Czech, Sytuacja Transportu Klejowego w Polsce na przelomie ostatnich lat,
cz. 2, ,,Zeszyty Naukowe, seria Transport” 2010, nr 68, s. 15.
10" Sektor Kolejowy w Polsce, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa, s. 48.
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spalinowe wagony wagony pasazerskie
silnikowe

2015 253 2015
2014 273 2014
2013 287 2013
2012 2012
2011 2011
2010 2010
2009 2009
2008 2008

2007 2007 8247

2006 2006 8353

2005 88 2005 8287
70 140 210 280 6900 7400 7900 8400

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Ocena Funkcjonowania ..., dz. cyt., s. 20; Ocena Funkcjo-
nowania Rynku Transportu Kolejowego i Stanu Bezpieczenstwa Ruchu Kolejowego w 2015 roku, Urzad
Transportu kolejowego, Warszawa 2016, s. 31.

3. DZIALALNOSG INWESTYCYJNA PASAZERSKIEGO
TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSCE

Wiasciwy rozwdj pasazerskiego transportu kolejowego odbywa si¢ poprzez
realizowanie wybranych inwestycji, ktérych gldownym celem staje si¢ ulepszanie
jakos$ci oferowanych ustug oraz unowoczesnienie i wymiana infrastruktury kole-
jowej, a wigc czynnika odpowiedzialnego za bezpieczne oraz efektywne podroze.
Nalezy zauwazy¢, ze proces unowoczesniania polskiego systemu kolejowego jest
dtugotrwaty, co wynika z koniecznosci posiadania wysokich naktadéw finanso-
wych, a takze odpowiedniej ilosci czasu umozliwiajgcego wykonanie zalozonych
koncepcji.

Glownym zarzadeg polskich sieci kolejowych jest PKP Polskie Linie Kolejowe
SA. To w ich zakresie funkcjonowania nalezy dgzenie do wzrostu wydajno$ci oraz
sprawnosci catego systemu kolejowego w Polsce. Rowniez do nich nalezy zarza-
dzanie dziatalnoscig inwestycyjna systemu kolejowego dokonywanego poprzez
realizacj¢ programoéw wdrozeniowych modernizacji linii. Naktady inwestycyjne
w ostatnim dziesiecioleciu, za wyjatkiem roku 2009 1 2010 stopniowo wzrastaty by
w 2015 roku osiggna¢ wysokos$¢ w postaci 7,40 mld zt, bez uwzglednienia robot
w toku. W okresie tym wystapila wigc wyrazna dynamika wzrostu (o 778,95%).
Szczegotowe dane prezentuje wykres 5.
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Wykres 5. Naklady na inwestycje w latach 2005-2015 (bez robét w toku, w mld z})

przyrost absolutny: 6,45 mld zl
. ]
8

71 7,4
5,25
3,81 392
3,18
AC 281 2,76

3 2,45
2 1,38

0,95 !
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

=
1

Zrédio: Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe SA za rok 2015, s. 83.

Do glownych projektéw inwestycyjnych zaliczy¢ nalezy poprawe stanu linii
kolejowych. Szczegolowe dane tego zjawiska obejmuje wykres 6.

Wykres 6. Liczba kilometréw objetych modernizacja w latach 2005-2015 (w km)

1500

1141
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828
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie: Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe SA za rok 2015, s. 85.

Pozyskane srodki umozliwiaja unowoczes$ni¢ obiekty inzynieryjne czy tez
urzadzenia techniczne sterowania ruchem (ERTMS), ktore zwigkszajg interope-
racyjnosci transportu w Europie!!. Dane dotyczace najwazniejszych inwestycji
kolejowych za lata 2009-2014 prezentuje wykres 7.

""" A. Urbanek, Europejski System Zarzqdzania Ruchem Kolejowym — stan obecny i perspektywy
rozwoju, ,,Zeszyty naukowe, seria Ekonomiczne problemy ushug” 2010, nr 59, s. 241.
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Wykres 7. Najwazniejsze rzeczowe inwestycje kolejowe w Polsce w latach 2009-2014
(w szt.)
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Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie: Inwestycjia w przyszlosé — podsumowanie zmian w Grupie
PKP w latach 2012-2015, PwC, Warszawa 2015, s. 20.

Waznym procesem modernizacyjnym stato si¢ rowniez dokonywanie inwe-
stycji dla dworcow kolejowych. Dokonane prace znacznie wptywaja na komfort
podroznych. Jednoczesnie zmniejsza si¢ czas oczekiwania na pociagi w zwigzku
z czym funkcje dworcow przeksztatcane sg na realizacje celow handlowo-komer-
cyjnych poprzez wynajmowanie wolnych powierzchni dworcowych'?. Uzyskane
srodki unijne pozwolity na budowe, przebudowe oraz ich modernizacje. Procz
tego inwestycje te byly finansowane przez $rodki pochodzace z budzetu panstwa
oraz ze srodkow prywatnych.

Srodki na cele sektora kolejowego nalezy rozpatrywaé z perspektywy roznego
rodzaju funduszy pomocowych. Do gtownych z nich nalezy zaliczy¢!'®:

m fundusz spojnosci, ktorego gldownym celem jest wsparcie unijnej spojnosci
spotecznej 1 gospodarczej w zakresie ochrony srodowiska i infrastruktury
transportowej, ktore wptyng na zwigkszenie konkurencyjnosci i produk-
tywnosci gospodarki; z tego funduszu pochodzg srodki na inwestycje
zwigzane z transeuropejska siecig transportowg (TEN-T),

m fundusz TEN-T odpowiedzialny za zrownowazenie rozwoju unijnej sieci
transportowej, zapewnienie interoperacyjnosci sieci transportowej wraz
z integracja wszystkich sektorow transportu, wzrost ochrony srodowiska,
wzrost bezpieczenstwa; obecnie zastgpil go Fundusz ,,Laczac Europe”,
ktorego glownym celem jest utworzenie nowoczesnych transeuropejskich
sieci 0 wysokiej wydajnosci,

m Regionalne Programy Operacyjne stanowigce najwazniejsze narzgdzie fi-
nansowania dziatan majacych na celu rozwoj konkurencyjnosci gospodarki

12 Sektor Kolejowy ..., dz. cyt., s. 26.
13 http://www.plk-inwestycje.pl/fundusze-ue [28.06.2016].
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wraz z poprawa dostepnosci komunikacyjnej; w jej ramach realizowane
sg prace wspotfinansowane z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego (EFRR), ktérego glownym zadaniem jest zmniejszanie dysproporcji
regionalnych w poszczegdlnych krajach poprzez rozwoj infrastruktury
technicznej z jednoczesna ochrong stanu srodowiska,

m Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka ukierunkowany na jednostki,
ktoére w swoich planach majg realizacj¢ projektéw innowacyjnych odno-
szacymi si¢ do badan, nowoczesnych technologii, inwestycjami o zasiggu
og6lnogospodarczym.

Zaznaczy¢ nalezy, ze Srodki przeznaczane na dokonywanie planowanych
inwestycji sa pozyskiwane z roznych zasobow strukturalnych. Oznacza to, ze ich
wykorzystanie wymaga nie tylko wykorzystywania srodkoéw unijnych ale roéwniez
jednoczesne zaangazowanie krajowych $rodkow ptatniczych, tj. budzetu panstwa,
Funduszu Kolejowego oraz srodkéw PKP Polskich Linii Kolejowych SA™.

W okresie poakcesyjnym trudno doszukiwac¢ sie efektywnego wykorzystania
srodkdéw przeznaczonych na rozwoj sektora kolejowego. Wykonywanie planéw
naktadow inwestycyjnych przedstawiajg dane na wykresie 8.

Wykres 8. Wykonanie planéw nakladow inwestycyjnych przez PKP Polskie Linie Kolejowe
SA w latach 2005-2015
sr. 93,80%
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Zrédlo: opracowanie whasne raportéw rocznych PKP Polskie Linie Kolejowe SA za lata 2005-2015.

Jak wynika z wnioskow przeprowadzonej kontroli Najwyzszej Izby Kontroli
do glownych determinantow nieefektywnego wykorzystania srodkow w latach
2005-2012 nalezy zaliczy¢ przede wszystkim':

14 Zatacznik do uchwaty nr 162/2015 Rady Ministrow z dnia 15 wrze$nia 2015 r. w sprawie
ustanowienia Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku, Warszawa 2015, s. 4.

15 Informacja o wynikach kontroli — inwestycje infrastrukturalne PKP PLK SA, Najwyzsza
Izba Kontroli, Warszawa 2012, s. 24.
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ograniczony potencjat biur projektowych,

przedtuzanie procedur przetargowych przez oferentow,

uniewaznianie oraz powtarzanie postgpowan przetargowych,

wydtuzanie procedur uzyskiwania zezwolen i decyzji administracyjnych,
nieprawidtowo wykonane projekty budowy.

Majac na uwadze powyzsze, efektywne wykorzystanie pozyskanych §rod-
koéw unijnych oraz uzyskanych srodkow z budzetu panstwa byto powigzane
z konieczno$ciag odpowiedniego zarzadzania realizowanych projektéw. Utozsa-
miato si¢ to m.in. z zasadnymi ocenami wystgpujacego ryzyka dokonywanych
inwestycji. Kluczowym momentem stalo si¢ powotanie tzw. Biura Zarzadzania
Projektami, ktoérego gtéwnym celem stato si¢ weryfikowanie i nadzorowanie
planéw inwestycyjnych (rok 2012). Dzigki niemu dokonywana jest kontrola
przeprowadzanych inwestycji pod wzgledem terminu wykonywania oraz ja-
kosci. Pierwsze efekty uwidocznione zostaty w roku 2013, kiedy to nastgpit
przyrost wykorzystania srodkow do 95,2% (z 73,7% w stosunku do roku
poprzedniego).

Odnoszac si¢ do uwarunkowan obecnych oraz przysztych perspektyw nalezy
odwota¢ si¢ do przyjetej we wrzesniu 2015 roku uchwaly w sprawie ustanowienia
Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku, ktory zaktada szereg nowych
inwestycji. Ustanawia on ramy finansowe oraz warunki realizacji zamierzen pan-
stwa w zakresie planowanych inwestycji kolejowych. Program ten jest zgodny
z przyjeta Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030
roku). Alokacja srodkéw z budzetu Unii Europejskiej dla perspektywy 2014-2020
zaktada otrzymanie wsparcia dla polskich kolei w wysokosci 42,8 mld z1'¢. Cele
wynikajace na najblizsze lata wynikajace z réznych aktow prawnych zawarto
w tabeli 4.

Tabela 4. Cele ogolne i szczegélowe rozwoju polskiego sektora kolejowego

Strategia rozwoju Krajowy Program
Cele ogoélne Cele szczegolowe Kolejowy
m stworzenie nowoczesnej | m zmodernizowanie do roku | m konsekwentna moder-
sieci infrastruktury 2023 ok. 86% bazowej nizacje 1 rewitalizacj¢
oraz ok. 45% komplek- istniejacej sieci linii ko-
sowej sieci pasazerskiej lejowych,
TEN-T
m poprawa zarzadzania m uzyskanie statych predko- | m rewitalizacja i rozbudowa
systemem transporto- $ci pociggow na diugich linii kolejowych w ob-
wym odcinkach szarze funkcjonowania
miast
m zwigkszenie bezpie- m poprawa przepustowosci m modernizacja przystan-
czenstwa i niezawod- na wjazdach do aglome- kow kolejowych
nosci racji

16 Zatgcznik do uchwaty nr 162/2015 ..., dz. cyt., s. 4.
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cd. tabeli 4.

Strategia rozwoju Krajowy Program

Kolejowy

Cele ogdlne Cele szczegolowe

m rozwijanie infrastruktury
systemOw usprawniajg-
cych zarzadzanie prze-
wozami kolejowymi,
stopniowe wdrazanie
Europejskiego Systemu
Zarzadzania Ruchem Ko-
lejowym (ERMTS)

m skrocenie $redniego czasu
przejazdu w transpor-
cie pasazerskim miedzy
o$rodkami wojewodzkimi
o 1 godzing 50 minut
$rednio o 33%

m zbudowanie racjonal-
nego modelu finanso-
wania inwestycji infra-
strukturalnych

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa
do 2030 roku), Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2013; Doku-
ment implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku),
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa 2014, Zatacznik do uchwaty nr 162/2015 Rady Mi-
nistrow z dnia 15 wrzesnia 2015 r. w sprawie ustanowienia Krajowego Programu Kolejowego do 2023
roku, Warszawa 2015.

4. ANALIZA SWOT PASAZERSKIEGO TRANSPORTU
KOLEJOWEGO W POLSCE

Dotychczasowe rozwazania na temat zaistniatych zmian w sektorze trans-
portu kolejowego w okresie poakcesyjnym zobrazowano w zestawieniu stabych
i mocnych stron wraz z czynnikami moggcymi wplynac na jego rozwdj w przy-
sztosci oraz czynnikow temu zagrazajacych. Kompleksowe zestawienie tych cech
prezentuje tabela 5 i 6.

Tabela S. Analiza SWOT — mocne i slabe strony pasazerskiego transportu kolejowego
w Polsce

MOCNE STRONY SEABE STRONY

m stosunkowo dobrze rozwinigta sie¢ ko-
lejowa
m realizacja szeregu krajowych i regional-

m niewielki odsetek predkosci duzej kolei
m dlugotrwato$¢ procesu unowocze$niania
m niec w pelni wykorzystywane $rodki in-

m mata zajeto$¢ przestrzenna pod infra-
strukture

m wzrost stopnia bezpieczenstwa systemu
kolejowego

m rosnacy trend w liczbie przewiezionych
pasazeroéw koleja

m znaczne poprawienie stanu technicznego
infrastruktury kolejowe;j

m powotanie zespolu ds. monitorowania
poziomu bezpieczenstwa

nych program6éw modernizacyjnych w za- westycyjne
kresie infrastruktury, dworcow i taboru m brak skutecznej promocji transportu ko-
m niska ucigzliwos¢ dla srodowiska lejowego

m duza czgstotliwos$¢ opoznien kolejowych

m pogarszajacy sie w szybkim tempie stan
infrastruktury

m w wielu przypadkach niedogodna loka-
lizacja stacji lub przystanku kolejowego

m niewystarczajaca ilo§¢ taboru niedobor
taboru dostosowanego do przewozu 0s6b
niepetnosprawnych

m niedopasowanie oferty do oczekiwan obec-
nych i potencjalnych klientow w zakresie
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cd. tabeli 5.

MOCNE STRONY

SEABE STRONY

m regulacje unijne zwigzane z praca ma-
SZynistow

m spadek linii kolejowych do predkosci
maksymalnych 80 km/h

® ograniczanie emisji hatasu powodowanego
przez pojazdy szynowe

B znaczna wymiana starego i nierentownego
taboru

m rosngce naklady inwestycyjne

cyklicznych rozktadéw jazdy i czgstosci
pociagow

m brak mechanizmoéw spojnej oferty kolejo-
wo-autobusowe;j

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Tabela 6. Analiza SWOT - szanse i zagrozenia pasazerskiego transportu kolejowego

w Polsce

SZANSE

ZAGROZENIA

m rozw0j kolei szybkich predkosci

m rosngca kompleksowos$¢ §wiadczonych
ustug

m zwigkszenie dziatan marketingowych

m wlasciwa praca Biura Zarzadzania Pro-
jektami — dalszy nadzor 1 weryfikacja
projektow

m wprowadzania mechanizméw umozliwia-
jacych stworzenie spojnej oferty kolejowo-
-autobusowej

m rewitalizacja dworcow wraz z dywersyfi-
kacja ich funkcji

m skrocenie czasow przejazdow

m poprawa przepustowosci na wjazdach do
aglomeracji

m uzyskanie statych predkosci pociagéow na
dtugich odcinkach

m pogorszenie si¢ sieci infrastruktury ko-
lejowe;j

m niewystarczajace $rodki na rozwdj kolei

m grozba spadku popytu wywotana odwleka-
niem poprawy jako$ci przewozow

m niedostateczna liczba nowoczesnego ta-
boru kolejowego

m dalszy rozwoj transportu drogowego i lot-
niczego

m utrudnienia oraz ograniczenia prawne
dotyczace inwestycji

m niestabilnos$¢ poziomu finansowania prze-
wozOow z budzetu panstwa

m brak wprowadzania mechanizmow umoz-
liwiajacych stworzenie spojnej oferty
kolejowo-autobusowe;j

Zrodlo: opracowanie wlasne.

5. PODSUMOWANIE

Analizujac dokonane zmiany na polskim rynku kolejowym w zwigzku z za-
istnialymi przeksztalceniami po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej nalezy

stwierdzi¢, ze:

m okres poakcesyjny to czas, w ktorym nastapit szereg krajowych i regional-
nych programéw modernizacyjnych polski system kolejowy, co wraz ze
wzrastajgcg jakoscig oferowanych ustug przyczynito si¢ do wzrostu udzia-
tow przewozu pasazerow koleja w stosunku do innych gatezi transportu,
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w przeciggu ostatniej dekady znacznie wzrost stopien bezpieczenstwa na
polskim rynku kolejowym; w 2014 roku wskaznik wypadkowosci osiagnat
najnizszy poziom w ciggu ostatnich 10 lat,

rosngce z roku na rok naklady inwestycyjne umozliwity poprawe¢ stanu
technicznego infrastruktury kolejowej, a takze wymiane i modernizacje
starego, nierentownego taboru kolejowego; niewystarczajaca jest jednak
w dalszym ciagu ilo$¢ taboru przystosowanego do przewozu oséb nie-
petosprawnych,

srodki przeznaczone na realizacj¢ inwestycji nie sg w peini wykorzy-
stywane, co w potaczeniu z dhugotrwatoscig procesow unowoczesniania
przyczynia si¢ do nieefektywnego wykorzystania potencjalu rozwojowego.

Weryfikujac stabe i mocne strony jednocze$nie dokonano wskazania kierunkéw
dziatan mogacych w przysztosci stanowi¢ fundamenty do harmonijnego rozwoju
sektora kolejowego w Polsce jak i czynnikow temu zagrazajacych. Zaliczy¢ do
nich nalezy:

dalszy efektywny nadzor i wlasciwa weryfikacja projektow przez Biuro
Zarzadzania Projektami, co umozliwi w pelni wykorzystywaé pozyskane
srodki unijne na inwestycje co przyczyni si¢ do realizacji celow wyni-
kajacych z Krajowego Programu Kolejowego oraz Strategii Rozwoju
Transportu,

rozw6j kolei szybkich predkosci w celu skutecznej konkurencji z trans-
portem samochodowym oraz lotniczym na trasach ogoélnopolskich oraz
europejskich,

rewitalizacja dworcow wraz z dywersyfikacja ich funkcji co moze spowo-
dowac przyrost srodkow od inwestorow indywidualnych,

wprowadzenie mechanizmow umozliwiajacych stworzenie spojnej oferty
kolejowo-autobusowej w najwickszych aglomeracjach Polski,
stworzenie warunkow do stabilnego finansowania przewozow ze srodkow
budzetu panstwa przy jednoczesnym braku utrudnien oraz ograniczen
prawnych odnoszacych si¢ do inwestycji.
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THE DEVELOPMENT OF PASSENGER TRANSPORT
IN RAILWAY TRANSPORT IN POLAND IN THE ASPECT
OF ITS TRANSFORMATIONS IN THE LAST DECADE

Summary: The subject of the discussion of this article are transform the Polish market for
rail passenger transport in the last decade. This process is conditioned by the necessity of
harmonization of national legislation and EU. The article refers to the most important devel-
opments in the field of railways in the post-accession period. To evaluate the harmonization
of national laws and of EU used in the analysis of quantitative data over the last decade. In
this paper an attempt has been made to characterize the strong points and the weak points,
the chances of development and potential threats of the modern railway sector.
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