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WPROWADZENIE

Potozenie Polski w centrum Europy stwarza szanseg na wigczenie jej

do spdjnego, europejskiego systemu komunikacyjnego.

Podpisanie przez Polske, w roku 1986, umowy AGC i jej ratyfikowanie
w 1988 roku naktada obowigzek przystosowania czterech magistralnych cig-
gow komunikacyjnych do okresSlonych parametréw techniczno-eksploatacyj-

nych (parametry te omdéwiono w zaltgczniku do umowy AGC).

Umowa AGC obejmuje na sieci kolejowej PKP cztery linie:

- E20, z Berlina przez Poznan, Warszawe, Terespol do Moskwy,

E30 z Drezna przez Wroclaw, Krakdéw, Medyke do Kijowa,

E59 z Ostrawy przez Wroctaw, Kostrzyr, Szeczecin do Swinoujécia,
- E65 z Ostrawy przez Katowice, CMK, Warszawe do Gdariska.

Linie te dostosowywane beda giéwnie dla potrzeb ruchu miedzynarodowego.
Obecnie proponuje sie uzupelnienie tego ukiadu o linie ukoéng: z Pragi
przez Miedzylesie, 16dZ, Warszawe, Biatystok do Grodna.

Ukiad tych 5 linii, w przypadku wprowadzenia na nich ruchu ekspresowe-
go z predkosScia 200 km/godz. wymaga wyodrebnienia na nich ukiadéw toro-
wych oraz zorganizowania obstugi na conajmniej 10 dworcach kolejowych

(nie liczge dworcdéw granicznych).

Kraj nasz podjal réwnieZz propozycje stworzenia tranzytu Kkolejowego:
péinoc - potudnie w Europie. Jest to "Projekt TER", czyli Transeuropej-

ska Kolej Pdinoc-Potudnie.

Dziatania podejmowane obecnie przez kraje zachodnio-europejskie wska-
zujg na dgZenie do wzrostu udziatu Kkolei na rynku transportowym. Wynika
to miedzy innymi z wymagan w zakresie ochrony Srodowiska, probleméw

zwigzanych z zatloczeniem drég, oszczednosSci surowcéw energetycznych.



Rozwéj transportu kolejowego popierany jest przez parstwa czlonkow-
skie EWG, =zrzeszajgeg kilkanascie zarzgdéw kolejowych, Wspdinotg Kolel
Europejskich oraz Europejskg Konferencje Ministréw Transportu. W takich
warunkach, przy dazeniu do integracji z Europg Zachodnig, udziale w He-
xagonale i ugrupowaniu panstw Regionu Morza Baltyckiego, konieczne jest
wlgczenie sie Polski w tworzenie wspélnego, nowoczesnego, europejskiego

systemu transportu kolejowego.

Sieé kolejowa w Polsce jest znacznie rozbudowana. Jej rozbudowa miata
miejsce gléwnie w okresie zaboréw. Budowane linie nie zawsze odpowiadaty
potrzebom naszego kraju, co jest widoczne szczegdlnie na obszarze b.Kro-
lestwa Kongresowego. Uposledzone bylo pogranicze zaboru rosyjskiego,
gdzie ze wzgledéw strategicznych ograniczano dostepnosé komunikacyjng
do Prus i Austrii. Podobnie w zaborze pruskim najwaZzniejsze linie byly
ukierunkowane na Berlin. Zabér austriacki miat znacznie lepsze polgczenia
kolejowe 2z Czechami, Stowacja i Wegrami (6 linii w obecnych granicach Pol-
ski), niz z Krdlestwem Kongresowym, dokad prowadzila jedynie kole] war-

szawsko-wiederiska.

Inwestycje okresu miedzywojennego, a wczesniej jeszcze budowa linii kole-
jowych podczas I wojny $Swiatowej, usunely niektére mankamenty ukiadu
kolejowego. W latach miedzywojennych powstaly bezposrednie potaczenia
kolejowe najwazniejszych miast réinych zaboréw (Warszawa - Poznan, War-
szawa - Krakéw). Po 1914 r. uzyskaly dojazd kolejowy ostatnie spoérédd

obecnych miast wojewdédzkich: Konin, Ptock, Lomza i ZamoS$é.

W okresie powojennym sieé kolejowa ulegla rozbudowie w wojewbdztwach
centralnych i poludniowo-wschodnich (giéwnie w kieleckim, tarnobrzeskim,
radomskim, piotrkowskim i czestochowskim) oraz na Gérnym Slasku. Tego

wymagal wzrost wydobycia wegla, a péZniej budowa huty "Katowice".



Natomiast w wojewddztwach zachodnich i péinoenych, a zwlaszeza
na ziemiach odzyskanych, gestosé sieci kolejowej maleje. W 1945 r. rozebra-
no tu wiele linii regionalnych 1 drugich toréw na liniach magistralnych.
Ostatnio 2zaczeto zamykaé linie o najmniejszym obcigZeniu przewozami wobec
ogromnego deficytu finansowego kolei. Redukcja sieci kolejowej moie dopro-
wadzi¢ do tego, %Ze pozostanie w eksploatacji tylko uklad gldéwnych polgczerni

(uktad podstawowy).

Waznosé linii moZna oceniaé wediug stopnia obecigZenia przewozami. Isto-
tna jest rdwniez ranga oSrodkéw, ktore dana linia tgczy, oraz jej funkcja
w uktadzie krajowym. Range linii do&é dobrze charakteryzuje kolejno&é ich
powstawania 1 kolejnosé elektryfikacji. Zazwyczaj linie najstarsze sg nadal
najwatniejsze, poniewaz lgczg wielkie miasta. Sieé kolejowa dawnych terengw
niemieckich okoto 1880 r. pokrywa sie prawie calkowicie ze wspdiczesng
siecia glownych polagczen. Wspdizaleinosé jest dwukierunkowa: pierwsze
linie kolejowe najsilniej wpiynely na rozwdj miast i przemysiu, a to z kolei
umocnito range tych linii. W mniejszym stopniu dotyczy to obszaru dawnego

zaboru rosyjskiego.

Podobng wymowe ma kolejnosé elektryfikacji. Przeprowadzano jg kieru-
jac sie natezeniem przewozow. Sieé¢ linii zelektryfikowanych odpowiada w
przyblizeniu sieci gléwnych polaczen krajowych, choé sg w tym ukladzie
rewne luki (np. Lublin - Stalowa Wola). Z drugiej strony, elektryfikacja
cbjeta réwniez niektére linie lokalne, ze wzgledu na ich uzupeiniajgey cha-

rakter lub ze wzgledu na ruch podmiejski.

Podstawowe dane o transporcie kolejowym przedstawiono w tablicy 1.



Tablica 1.
Podstawowe dane o transporcie kolejowym w Polsce
Lp.| Wyszczegdlnienie Lata
1980 1990

1. | Diugosé linii kolejowych w km. 24.356 23.993
2. | w tym: zelektryfikowanych w km 6.868 11.387
3. | Diugosé linii dwutorowych w km 8.757 8.987
4. | Dlugoéé toréw (lgcznie z

bocznicami) w km 38.198 49.784

w tym: zelektryfikowanych w km 17.440 26.542
- I8 Stan taboru (szt.):

= lokomotywy - 6.904

- wagony pasazerskie - 8.761

- wagony towarowe - 269.644

Zrédto: Rocznik Statystyczny PKP 1991,

Obecne terytorium Polski jest powigzane wieloma liniami kolejowymi 2z
sgsiednimi obszarami, wchodzgcymi teraz w sklad Niemiec, Czechostowacji,
Ukrainy, Biatorusi, Litwy 1 Rosji (obwodu krdlewieckiego). Przez obecne
granice Polski przechodzilo dawniej az 78 linii kolejowych, w tym 6 wasko-
torowych. Jest to giéwnie dziedzictwo XIX wieku, w ktérym zbudowano
27 linii. W bieZzgcym stuleciu do wybuchu I wojny Swiatowej otwarto 15 dal-

szych linii, w czasie 1 wojny é&wiatowej trzy, w okresie migedzywojennym

jedng, po 1945 r. dwie. W 1945 r., kiedy wytyczono nowe granice Polski,



wiekszo8¢é tych linii zamknigto przy wtdrze deklaracji o "granicach przy-
jagni". Wiele linii i drugich tordéw rozebraly wojska radzieckie, traktujac
j@ jako reparacje ze strony Niemiec. Pozostato czynnych 41 linii, z czego
7 stuiy tylko tranzytowi jednego palnstwa przez terytorium drugiego (tran-
uyt niemiecki migedzy Goerlitz i Zittau, niemiecko-czeski kolo Zittau czeski
przez Glucholazy, polski z Przemysla w Bieszezady). Polgczeniu sgsiednich
panstw z Polska stuzy wiec 34 linii, z czego na 16 kursujg pociggi pasa-

zerskie.

Najwazniejsze kierunki tranzytu kolejowego przez Polske to Wschoéd-Za-
chod, miedzy Europa Zachodnia i republikami b. Zwigzku Radzieckiego,
Péinoc-Potudnie, miedzy Skandynawia i Europg Poludniowo-wschodnig oraz
Polnocny Wschéd - Poludniowy Zachéd, powigzania republik baltyckich z

wiekszoscig panstw Europy.

Baze funkcjonowania transportu kolejowego o znaczeniu miedzynarodowym
i krajowym stanowi¢ bedzie uktad podstawowy linii kolejowych. W ramach
jego realizacji sie¢ linii kolejowyeh bedzie uzupeiniana i modernizowana sto-
sownie do istniejacych oraz prognozowanych obcigzen. Uzyska sie wzrost
przepustowosci 1 bezpieczeristwa jazdy dzigki budowie drugich tordow, pet-
nej elektryfikacji ukladu podstawowego, rozbudowie i modernizacji gléwnych
stacji rozrzgdowych oraz szerokiemu wprowadzeniu blokady samoczynnej.
Wzrosnie tez wykorzystanie polgczeri kolejowych w rozwigzywaniu wewne-

trznych problemdéw komunikacyjnych aglomeracji miejskich.

Realizacja powyiszych zasad wymaga rozpoczecia nastepujgcych dzia-
tan:
- uzupetnienia uktadu podstawowego przez doprowadzenie Centralnej Magi-
strali Kolejowej z Grodziska Mazowieckiego przez Wyszogrdd do Nasielska
oraz w dalszej kolejnoSci budowe odcinkéw: Belchatow-Wielun, Idzikowi-

ce-Piotrkéw Trybunalski i Podleze-Tymbark,



- zbudowania na ponad 1000 km linii uktadu podstawowego drugich tordw,

- zakoneczenia modernizacji i automatyzacji stacji rozrzgdowych w ukladzie
podstawowym, rozbudowy i modernizacji zaplecza dla taboru pasazerskie-
go, uzupetniajgcej elektryfikacji uktadu podstawowego o diugoéci 4,5 km,
rozszerzenia automatyzacji prowadzenia ruchu o dalsze 5 tys. linii uktadu
podstawowego, wprowadzenia taboru o odpowiednim standardzie, jak réw-
niez peinej informatyzacji w zakresie przetwarzania danych i zarzgdzania

procesami przewozowymi.

Przedsigwziecia te umoiliwia wprowadzenie szybkich pasazerskich kolejo-
wych polgczen miedzynarodowych w relacjach Wschéd-Zachéd i Péinoc-Polu-
dnie Europy, a szczegodlnie z Berlina przez Poznan do Warszawy i z Zebrzy-

dowic przez Katowice do Warszawy a nastepnie do Gdariska.

- poprawe jakosSci obsiugi przewozdw towarowych oraz usprawnienie dojazdow

do pracy oraz przejazddw w najwiekszych aglomeracjach.

Podjgete ostatnio dziatania restrukturyzacyjne w transporcie kolejowym sg
silnie uwarunkowane przestrzennie. Dziatania te dotyczg dwu najwazniej-
szych wzajemnie uwarunkowanych Kkierunkéw: rozwijania wybranych elemen-
tow ukladu kolejowego oraz zamykania i likwidowania znaczgcej czeéci ukladu
kolejowego. Rozwijanie ukiadu jest mozliwe pod warunkiem jednoczesnego
zamkniecia 1 zlikwidowania tej czeSci uktadu, ktéra nie jest dostosowana
do nowych zadan. Rozwdj polega na wprowadzeniu nowych elementéw: za-
rowno liniowyech, jak i punktowych. Nowe elementy liniowe to wyodrebnione
izje dla ruchu ekspresowego, zas punktowe to stacje dla transportu kombi-
nowanego (kolejowo-samochodowego). Zardwno elementy rozwojowe liniowe,
jak i punktowe, sg silnie uwarunkowane miedzynarodowo. Uklad linii ruchu
ekspresowego (LRE) dla pociggéw o duzej szybkosSci (PDS) winien byé roz-
wijany wieloetapowo. Obecnie rozwaza sie, Ze przez obszar naszego kraju

przebiegaé bedzie 5-6 linii ruchu ekspresowego. Rozwdj tego ukladu winien



by¢ wieloetapowy. Etap I to stworzenie polgczen Warszawy z Berlinem

(przez %16dZi i Poznan) oraz z Ostrawg (przez Katowice). Etap II to konty-
nuowanie polgczeri na liniach I etapu: z Warszawy do Terespola i z Warsza-
wy do Gdarnska. Etap III to wprowadzenie dodatkowego polgczenia tranzy-
towego wschod-zachdd na potudniu kraju. Zas etap IV - to rozwdj docelowy,
umozliwiajgcy stworzenie polaczeni conajmnmiej w 5-6 relacjach gléwnych
oraz realizacja podlgczen do tego uktadu ze wszystkimi przysziymi miastami
regionalnymi (wojewodzkimi).

Tak bogaty program rozwoju LER moze by¢ zakwestionowany z ekonomicz-
nego punktu widzenia. Dlatego teZ przeprowadzone analizy ekonomiczne
wykazujg obecnie ekonomiczng efektywnosé tylko dla odcinkéw I etapu, oraz
mozliwo§é uzyskania takowej w przysztoSci dla odcinkéw II etapu. Odcin-
ki I etapu sg efektywne jedynie pod szeregiem warunkdw. Dotyczy to wyko-
rzystania istniejgcej linii Warszawa-Poznan do przebudowy na linie ekspre-
sowg, eliminacji zatrzyman pociggéw na granicy polsko-niemieckiej oraz na
stacjach posrednich (poza Poznaniem), wprowadzenia zachodniej - europej-
skiej taryfy przejazdowej, powolania wspélnej polsko-niemieckiej jednostki
przewozowej, organizujgcej caltoSciowo przewéz w tej relacji, dostosowanie
gtéwnych dworcéw kolejowych w Warszawie, Poznaniu i Berlinie do wymogow
pociagéw o duzej szybkoéci oraz zaniechanie "tradycyjnych" przewozdéw Kole-
jowych w tej relacji. Podobne warunki sg rdéwniez konieczne dla speinienia
na linii Warszawa-Katowice (przezt CMK) Ostrawa-Praha.

Kolejno§é rozwijania elementéw punktowych dla transportu kombinowa-
neg‘c:” , winna nawigzywaé do kolejnoSci wprowadzania linii ruchu ekspreso-
wego. A wiee, stacje w Poznaniu i w Warszawie (ew. lodzi), nastgpnie:

Katowice, Gdansk, Terespol, Krakéw, Wroclaw, Biatystok itd.

1/ Umowa AGTC o miedzynarodowej sieci transportu kombinowanego.



Zwijanie uktadu kolejowego polega na stopniowym zamykaniu i likwidowa-
niu linii kolejowych znaczenia lokalnego i uzupeiniajgcego. Docelowo naleiy
sie liczy¢é z  likwidacjg conajmniej 10 tys. km linii kolejowych. Powinno sieg
pozostawi¢ w eksploatacji jedynie obecny uktad podstawowy linii kolejowych,
wzbogacony o nowg kategorie - linie ruchu ekspresowego. Tak radykalnie
zawezony uklad moze wplynaé radykalnie na przemiany strukturalne w
samym przedsigbiorstwie PKP. Podstawowym ogniwem gospodarczym Kkolei
winien byé rejon. Rejony winny byé zorganizowane w dyrekcje okregowe,
dostosowane do przysziej regionalizacji kraju. Okregi winny nastepnie wy-
toni¢ ogélnokrajowy zarzad przedsiebiorstwa kolejowego. Struktura zarzg-

dzania poprzez rejony winna by¢ mieszana: obszarowo-punktowo-liniowa.

W warunkach gospodarki rynkowej kolej nie moze liczyé na bezzwrotne
dotacje 2z budietu parstwa. Zwijajgc nieefektywne elementy ukiadu umozli-
wia sie tym samym rozwdj elementéw efektywnych. Rozwdj zas, jego tempo,

wynika ze wzrostu popytu i jest uwarunkowany efektywnoscig.

Ze specyficznej koncepcji migdzynarodowych uktadéw sieci transporto-
wych jest uklad EURAZJA (SEA). Polgczenia transportowe, tworzgce ukiad,
sq glownie kolejowe. Wedlug tej koncepeji dla wezia kolejowego Warszawy,

przypisuje sie duze znaczenie integrujace sieci Europy i Azji.

2. Uwarunkowania zewnetrzne wplywajace na wielko§é ruchu pasazerskiego

Polozenie Polski w Srodkowej czesci Europy powoduje, Ze z jej systemu
transportowego korzystaja zardwno obywatele polscy, jak i podréini z zagra-
riicy. Zmiany polityczne i gospodarcze zachodzgce w Europie mogg priyczy-
nié sie do wzrostu potokéw podréinych w relacji do/z Polski, jak réwniez
w tranzycie. Polska, znajdujaca sie w centrum zachodzgcych zmian, musi
wspéipracowaé 2z otaczajgeymi ja krajami w réiZnych dziedzinach 2Zycia gos-

podarczego; w tym takze w zakresie polityki transportowej. Konieczny jest



aktywny udziat Polski w tworzeniu europejskiego rynku transportowego.

U progu nowej ery stoja koleje europejskie, ktére konkurujge z innymi
gateziami transportu powinny prébowaé zaspokoié popyt zglaszany przez
spoteczenistwo. Znaczenie kolei w obsiudze rynku transportowego powinno
wzrosngé. Ocenia sie, Ze lata 90 mogg byé "wiekiem kﬂlei“” . W ramach
Wspdlnoty Europejskiej promuje sie kolej i przeznacza na jej rozwdj znaczne
Srodki finansowe. Miedzynarodowe organizacje kolejowe ukierunkowujg dziata-
nia na stworzenie paneuropejskiej sieci kolejowej i zdecydowane sg wspieraé
integracje kolei wschodnioeuropejskiej z siecia zachodnig. Taka sytuacja
powinna przynieSé zmiany w wielkosSci ruchu pasazerskiego na okreslonych

liniach kolejowych.

Polska bedgca obecnie czlonkiem stowarzyszonym ze Wspélnota Europejska
bedzie miata coraz wiecej kontaktow z jej krajami. Usiugi transportowe Swiad-
czone na plaszczyinie Polska - kraje Wspdlnoty Europejskiej muszg byé
na poziomie dostosowanym do wymagan zachodnioeuropejskich. Powinien
wiec nastgpié wzrost jakoSci ustug Swiadczonych przez PKP; w tym takze
zwigkszenie predkosSeci jazdy, co pozwolitoby znacznie skrécié obecny czas

podréiy w niektdérych relacjach.

Wyniki badan przeprowadzonych przez NEA(De-Consult) SOFRERAIL

wskazujg, 2e w_ruchu miedzynarodowym liczba oséb_ przewozonych kolejg

pomiedzy Kkrajami europejskimi stanowi 2% ogélu pasazerdw przewozonych
2/

kolejami W ogélnej wielkoSci przewozdéw pasazerskich wykonywanych przez
kolej dominujg wigc przewozy krajowe. Dodaé naleiy, iz znaczna czesé pa-
sazeréw pociggéw miedzynarodowych odbywa podré:z na obszarze jednego
kraju. Rynek przewozdéw miedzynarodowych stoi wiec niejake w cieniu po-

tqezen krajowych jezeli chodzi o liczbe przewoZonych pasazerdw.

1/ Zob. Program strategii UIC. 161 posiedzenie Rady Zarzgdzajgcej. Pary:z
4 grudnia 1991 r.

2/ European traffic forecast report. NEA /De-Consult) Sofrerail, 1991.
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Rozwdj kolei w Polsce, w perspektywie roku 2010, bedzie odbywal sie
w otoczeniu gospodarki wolnorynkowej. Oznacza to, 2Ze potencjalni pasaze-
rowie, w zaleinoSci od potrzeb, bgdg mogli odbywaé¢ podréiz Srodkiem tran-
sportu najbardziej im odpowiadajgcym np. najszybszym, najtanszym.
W takich warunkach kolej musi skoncentrowaé swoje dziatania na tych seg-
mentach rynku, gdzie bedzie mogia zapewnié ustugi konkurencyjne w sto-
sunku do innych gatezi transportu przede wszystkim w zakresie catkowite-

go czasu podrézy i kosztu,

Integracja Polski ze Wspdlnotag Europejskg jest jednym z uwarunkowarn
zewnetrznych, ktére moga mie¢ wplyw na zmiany w wielkoSci ruchu pasa-
zerskiego. Na poziom tych zmian oddziatywuje jednak zaréwno strona zew-

netrzna, jak i strona polska.

Kolejnym uwarunkowaniem zewnetrznym oddzialywujgeym na wielkosé
przewozéw jest integracja Polski z krajami nadbattyckimi i Wspdlnotg Niepod-
legtyeh Panstw. Przemiany spolteczno-gospodarcze zachodzgce w Polsce sa
juz zaawansowane w poréwnaniu do zmian w krajach battyckich i republi-
kach bylego Zwigzku Radzieckiego. Trudno przewidzieé przebieg zmian po-
litycznych i gospodarczych u wschodnich sgsiadéw Polski. By¢ moZe stopnio-
wa i czeSciowa restrukturyzacja ekonomiczna w tych krajach spowoduje oizy-

wienie gospodarcze, a co za tym idzie wzrost popytu na przewozy kolejs.

Na wielkosé przewozdéw kolejowych w ruchu pasazerskim beds miaty wplyw
stosunki pomiedzy Wspélnotg Europejskg a krajami bytego Zwigzku Radziec-
Ziego. Przypuszcza sie, iz wspdéipraca pomiedzy tymi stronami bedzie pogle-
biata si¢ w najblizszej perspektywie. Nastapi wzrost przewozdow w kierunku

wschod-zachéd, co moze wplyngé na wzrost popytu na tranzyt przez Polske.

Ponadto na wielko§é ruchu pasazerskiego w istotny sposéb bedzie oddzia-
Yywaé liberalizacja przepisow wizowych 1 paszportowych ulatwiajgea podré-

iowanie na kontynencie europejskim. Jakkolwiek trudno jest przewidzieé
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przyszte kierunki dzialai w tym zakresie to jednak moZna przypuszczad,
?e turysci krajowi i zagraniczni beda tworzy¢ rynek dla przewozow kolejo-
wych.

W chwili obecnej trudno jest dokladnie ocenié wplyw:

integracji Polski ze Wspdlnotg Europejsks,

integracji Polski z krajami nadbaltyckimi i Wspdlnotg Niepodlegtych Paristw,

stosunkow pomiedzy Wspdélnota Europejska a krajami byltego Zwigzku

Radzieckiego,

liberalizacji przepiséw wizowych i1 paszportowych,

- dziatai podejmowanych przez miedzynarodowe organizacje transportowe
na wielkoé¢ ruchu pasazerskiego.

Niepewnoéé co do tego wynika z szybko zmieniajgcych sie stosunkéw polityez-
nych i gospodarczych w krajach Europy S&rodkowej i wschodniej oraz na
ptaszczyinie miedzynarodowej. Restrukturyzacja gospodarki krajow Europy
§rodkowo-wschodniej, kreowanie zliberalizowanego rynku Kkrajow Wspdlnoty
Europejskiej oraz wysitki na rzecz integracji w Europie mogg daé réine
efekty tak w najblizszej, jak i dalszej perspektywie. W odniesieniu do Polski
prawdopodobne wydaje sie rozszerzenie wspdolpracy z Europg Zachodnig
w perspektywie roku 2000. Sprawg dalszej perspektywy bedzie rozszerzerie
zwigzkéw gospodarczych z bylymi republikami radzieckimi. W tym kontek$cie
liniom kolejowym o znaczeniu migdzynarodowym naleiy pofSwiecié duZo uwagi.

One tez powinny przyciggnaé inwestycje krajowe i zagraniczne.

3. Kierunki zmian oferty przewozowej PKP w zakresie ruchu

pasazerskiego

Wielko§é popytu na przewozy koleja w duzym stopniu zalezy od jakosci
oferowanej ustugi. Z punktu widzenia pasazera o wyborze Srodka transpor-
tu decyduja przede wszystkim: czas podréiy, wygoda i koszt (dla uprosz-

czenia czesto utoisamiany z ceng biletu). Majge na uwadze tak interes
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przedsiebiorstwa, jak i wymagania klienta: PKP bedzie tworzylo atrakcyjny
dla spoteczeristwa i efektywny dla przedsiebiorstwa system transportu ko-
lejowego. Zaktada sie, Ze docelowo oferta przewozowa kolei bedzie zmierza-
ta do wyksztatcenia ustug o standardzie dostosowanym do 2zachodnioeuro-
pejskiego.

W ruchu pasazerskim wyodrebnione bedsg przewozy krajowe i miedzyna-
rodowe. W przewozach Kkrajowych docelowo przewiduje sie nastepujgecg struk-

ture oferty przewozowej:

1. pociggi Inter-City zapewniajgce szybkie polgczenia pomiedzy najwiekszymi
oérodkami w ruchu eyklicznym

2. pociagi Inter-Regio zapewniajace szybkie polgczenia pomiedzy osrodkami
regionalnymi, stanowigce uzupelnienie sieci polgczen InterCity

3. przewozy aglomeracyjne i regionalne Aglo/Regio, ktére bedg zapewniaty
peing dostepnosé do wszystkich stacji i przystankow.

W ruchu migdzynarodowym docelowo konieczne bedzie wlgczenie systemu

przewozéw kolejowych Polski do europejskiej sieci duzych predkosci. W zwig-

zku z tym w strukturze oferty przewozowej przewiduje sie puciqgi:”

1. EuroCity Express

. EuroCity

. EuroRegional Express

LN 7 B

. EuroNight.

Dochodzenie do przedstawionej struktury oferty bedzie procesem diugo-
trwaltym 1 wymagajgecym duzych nakiadoéow. Dlatego tez w najblizszej per-
spektywie dzialania w zakresie doskonalenia oferty PKP beda skupione na
wybranych segmentach rynku. W komunikacji wewnetrznej bedzie to rynek

przewozow InterCity. Przewiduje sig, Ze w tym segmencie rynku oferta

1/ Zob. Strategia Przedsiebiorstwa PKP. Polska Kolej 2000. Cze&é¢ 6: Kie-
runki zmian w sieci kolejowej. OBET. Warszawa, maj 1992, s. 3
(temat OBE1-927/6).
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kolei bedzie coraz szersza w sensie relacji objetych pociggami InterCity
i atrakeyjniejsza pod wzgledem czasu podrézy i czestotliwodci polgczen.
W przewozach miedzynarodowych, w najblizsze] perspektywie, wprowadza-

ne bedsg pociagi Eum{]ity”.

Zapotrzebowanie na przewozy pomiedzy krajami Europy zachodniej i by-
tego Zwigzku Radzieckiego stwarza szanse dla Polski jako kraju tranzyto-
wego. Trzeba jednak braé pod uwage fakt, Ze przy braku szybkich pocig-
gow, w tak dalekich relacjach, nie nalezy liczyé na korzystanie z kolei,
chyba 2%e oferta bedzie konkurencyjna w stosunku do transportu lotniczego

pod wzgledem ceny i wygody podrézowania.

Wigczenie si¢ w tworzenie europejskiego systemu transportu kolejowego
wymusza na PKP doskonalenie oferty przewozowej i dostosowywanie jej do
standardow obowigzujacych w krajach Wspélnoty Europejskiej. Ograniczone
Srodki nie pozwalaja na szeroks realizacje przedsiewzieé modernizacyjnych
1 rozwojowych. Zmiany oferty beda wiec nastepowaly stopniowo i przede
wszystkim w tych segmentach rynku, gdzie mozliwe bedzie uzyskanie efek-

tow przynoszgacych zysk dla przedsiebiorstwa.

4. Oddziatywanie wybranych czynnikéw na wielko§é ruchu pasazerskiego

w perspekiywie roku 2010

W tablicy 2 przedstawiono wybrane czynniki oddziatywujgce na wielkoééd
popytu na przewozy koleja w perspektywie roku 2010. Badany okres pers-
pektywiczny podzielono na cztery przedzialy czasowe, w ktérych zaznaczo-
rio prawdopodobny wplyw réinych czynnikéw na wielkoéé popytu. Z tabli-
cy 2 wynika, Ze bezrobocie oraz rozwdj motoryzacji indywidualnej beds od-

dziatywaly w kierunku spadku popytu na przewozy kolejg. Sita tego

1/ Pierwszy pocigg EuroCity wprowadzono na trasie Warszawa-Berlin
od czerwca 1992 r.
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oddzialtywania bedzie réina. Majgc na uwadze to, 2e ana]imwan&” pPrzewozy

na odlegtosé powyiej 100 km, wplyw bezrobocia na ich spadek bedzie nie-
wielki w pordéwnaniu z motoryzacjga indywidualng.

Podkres§lié nalezy, iz 2aden 2z wymienionych czynnikéw nie powinien by¢é
rozpatrywany odrebnie jezeli analizujemy jego oddzialywanie na wielkoéé
ropytu. Okreslajgc zmiane wielkoSci popytu uwzgledniamy jednoczeSnie réz-
ne  czynniki, 2z ktérych jedne (np. rozwdj motoryzacji indywidualnej)
orzyczyniajg sie do spadku przewozdw kolejowych, a inne (np. atrakcyjna

oferta przewozowa, taryfa) moga ztagodzié ten spadek.

Wigkszoéé wymienionych czynnikéw powinna stymulowaé wzrost popytu
na przewozy kolejg tak w ruchu krajowym, jak i miedzynarodowym. Ksztai-
towanie sie tych czynnikdéw wskazuje na mozliwoSé wyrainego wzrostu popytu
w okresie od 1996 roku do 2005 r., w pordwnaniu z latami wczeSniejszymi.
W kolejnych latach, a wiec do 2010 roku wzrost popytu bedzie mniejszy

i mozliwa jest takZe jego pewna stabilizacja.

1/ K. Trojanowska, U. Dmowska, M. Szkodziriska, Prognoza potokéw
pasazerskich PKP do 2010 roku, W-wa 1992 r.



Tablica 2.

Oddziatywanie wybranych czynnikéw na wielkoéé popytu
na przewozy Kkolejg

e —

o
—
—-—

Czynniki o L

o S Lata |45 1995,

sl

1996-2000

2001-2005

do 2010r.

1. | Integracja Polski z
Europa zachodnig

2. | Integracja Polski

podlegltych Panstw

3. | Stosunki miedzy

zku Radzieckiego

towych

5. | Wielko§é produktu
krajowego brutto

6. | Bezrobocie

ficzne

8. | Rozwé6j motoryzacji
indywidualnej

z krajami nadbattyc-
kimi i Wspdlnotg Nie-

Wspdlnotg Europejsks
a krajami byltego Zwig-

4. | Lokalizacja przepisow
wizowych i paszpor-

7. | Przemiany demogra-

9. | Ksztaltowanie oferty
przewozowej i taryf X

XX

XX

XX

XX

XX

XX

XX

XX

Zrodro: analizy OBET

Oznaczenia do tablicy 2:
- oddziatywanie w Kkierunku spadku popytu

o brak oddzialywania na zmiane wielkoéci popytu w stosunku

do lat wczeéniejszych

x oddziatywanie w kierunku umiarkowanego wzrostu popytu
xx oddziatywanie w kierunku wyrainego wzrostu popytu
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5. Przewozy oséb na wybranych liniach w roku 1991

Analize wielkosSci dotychezasowych przewozdéw oséb koleja na wybranych
liniach przeprowadzono dla roku 1991. Lata wczeSniejsze nie zostaly w niej
uwzglednione z uwagi na brak pordwnywalnosci wielkosci z tych lat z rokiem
1991. Wynika to z wprowadzenia w roku 1991 nowej metodologii liczenia poto-
kéw pasazeréw w ruchu krajowym oraz innego ukiadu statystyk dla przewo-
zow miedzynarodowych. Analizg objeto przewozy miedzynarodowe w tranzycie
i w ukladzie RPK stacja rejonowa - przejScie graniczne oraz przewozy kra-
jowe pomigedzy wybranymi oSrodkami. WielkoSci przewozdéw zostaly ustalone

Ala linii:

- E65 Gdansk-Warszawa-CMK-Katowice-Zebrzydowice,

- E30 Zgorzelec-Wroctaw-Katowice-Krakéw-Przemygl-Medyka,
- E20 Kunowice-Poznan-Warszawa-Terespol,

- E59 Swinoujécie-Szezecin- Poznari-Wroctaw-Chatupki,

- Warszawa-Lublin-Lwow (Kijow),

- Zgorzelec-Wroctaw-Warszawa-Kuinica Biatostocka.

Statystyka potokéw pasazerskich w tranzycie przez PKP za rok 1991
obejmowala miesigce od czerweca do listopada. Na podstawie tych wielkoéci
oszacowano dane dla roku 1991. Przyjeto, 2Ze w ciggu roku wystepuje okres
szezytowych 1 pozaszezytowych przewozdw. Do okresu szeczytowego zaliczo-
no miesigce od czerweca do wrzesSnnia. Pozostate 8 miesiecy to okres poza-
szezytowy. Dla okredlenia prawdopodobnych przewozéw w tym okresie przy-
jeto wielkosci za paZdziernik i listopad jako reprezentatywne dla niego i
powigkszono je czterokrotnie. W ten sposdib uzyskano szacunkowe dane
dla catego okresu pozaszczytowego.

W tablicy 3 przedstawiono oszacowane wielkoSci potokéw pasazerskich

w tranzycie. Z zawartych w niej danych wynika, Ze w tranzycie przez PKP
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przewazajg przewozy 2z kierunku wschodniego. Stanowia one 97% potoku
pasazerow w tranzycie ogdlem. W przewozach osdéb tranzytem przez PKP
wyraZnie dominuje relacja Terespol-Kunowice (75% tranzytu z kierunku
wschodniego) i Kunowice-Terespol (62% tranzytu w kierunku wschodnim).
Szacunkowe wielkoSci potokéw pasazeréw w tranzycie przez PKP, w roku

1991, =zilustrowano na rysunku 1.

Tablica 3.
Potoki pasaZeréw w tranzycie przez PKP wedlug
przej§é¢ granicznych w 1991 roku

Wyszczegdlnienie Szacunkowa liczba oséb

Tranzyt z kierunku wschodniego

Terespol-Kunowice 427 181
Terespol-Zgorzelec 644
Terespol-Zebrzydowice 39 967
Terespol-Migdzylesie 6 232
uzZnica-Kunowice 93 563
uZnica-Zgorzelec 6
uZnica-Zebrzydowice 1 489
uinica-Miedzylesie 161
edyka-Kunowice 02
Medyka-Zebrzydowice 16
Razem 569 311

Tranzyt w kierunku wschodnim

unowice=Terespol 9 504
E;asieki—Terespﬂl 2 343
Miedzylesie-Terespol 2 682
Zebrzydowice-Terespol 727

ebrzydowice-Kuinica 33
ﬁiedzylesie-l{uinica 18

Razem 15 307
Ogdtem 584 618

Zrédio: Opracowano na podstawie statystyki OIK: Potoki pasazeréw
w tranzycie przez PKP OIK Olsztyn 1991.






Statystyka przewozow miedzynarodowych za rok 1991 w ukladzie RPK
stacje rejonowe - kolejowe przejScia graniczne okrefla m.in. udziat poszcze-
golnych przej§é granicznych w przewozach miedzynarodowych ogétem. Przed-

stawia to tresc¢ tablicy 4.

Tablica 4.
Osobowy wyjazdowy ruch graniczny na kolejowych
przejsciach granicznych w 1991 roku
Liczba os6b
Kolejowe przejscie przekraczajgcych Udziat %
granice
- przejScie wschodnie
Terespol 1.708.014 23,43 +
Kuinica Biatostocka 1.683.125 23,09 +—> 79,74
Medyka 1.648.604 22,62
Dorohusk 772.011 10,60 -
- przejScia poludniowe
Zebrzydowice 581.027 7,97
Muszyna 158. 262 2,117 \—ME,EE 10,80
Miedzylesie 47.855 D,66—
- przejScia zachodnie
Kunowice 403.157 5,53
Zgorzelec 133.874 1,33}_’ E,BD—|—? 9,46
Szczecin Gumiernice 112.175 1,54
Zasieki 40.772 0,56
Razem 7.288.876 100,00

Zrédto: Opracowano na podstawie Tabliey 6.
Patrz Rys. 2.
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Procentowe udziaty wskazujg na to, Ze spoérdéd ponad 7,2 mln oséb przekra-
czajacych granice Polski zdecydowanie dominujg wyjazdy w kierunku wscho-
dnim - ok. 80% wyjazdéw ogdétem. Pozostate przewozy roziloZone sg réwnomie-

rnie na potudniowe i zachodnie przej$cia graniczne (po ok. 10%).

Wielkoéeci przewozéw miedzynarodowych ustalone dla 6 rozpatrywanych
w pracy ciagéw komunikacyjnych zostaty przyporzgdkowane relacjom miedzy
gtéwnymi oérodkami miejskimi lezgcymi na danych ciggach. Obcigzenie tych
celacji ze wskazaniem poszezegélnych RPK stacji rejonowych i przejsé gra-
nivznyeh ilustruje rysunek 2, zaé schematycznie prezentuje zestawienie
na str. 20,

Jezeli chodzi o udzial procentowy srodkéw transportu w przekroczeniach
granic ogétem to zdecydowanie przewaza transport samochodowy - 87% udzia-
u. Udzial &érodkéw transportu dla roku 1991 procentowo przedstawiono
w tablicy 5.

Statystyka przewozéw krajowych pomiedzy wybranymi osrodkami obejmuje
potoki pasazerskie za miesigce kwiecieri i lipiec 1991 roku. Szacujgc wielkos¢
dla roku 1991 zaloiono, analogicznie jak przy szacowaniu wielkoSci potokow
pasazerskich w tranzycie przez PKP, Ze w ciggu roku wystgpuje okres szczy-

towych i pozaszczytowych przewozéw. Do okresu szczytowego zalicza sig

EALTO S Procentowy udziat §rodkéw transportu w wyjazdach/przy-
jazdach podréinych z/do Polski w roku 1991
Obywatele Przekmczafﬂwnice
ISrodek transportu w kierunku
Ogodtem z Polski do Polski
Autobus i samochdd osob. 87,0 50,5 49,5
Kolej 10,6 51,1 48,9
Eamn]nt 1,7 52,2 47,8
tatek morski 0,7 51,1 48,9
Razem 100,0 20,6 49,4

Zrodlo: Opracowanie Statystyczne GUS. W-wa 1991.
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cztery miesigce (od czerwca do wrzeSnia). Pozostale osiem miesiecy to okres
pozaszezytowy. Z uwagi na dostepnosé statystyki wielko§é potokdow pasaZer-
skich miesigea lipca, jako miesigeca reprezentatywnego dla okresu szczytowe-
go, powiekszono czterokrotnie, natomiast potoki pasaierskie miesigca kwiet-
nia powiekszono oémiokrotnie uzyskujgc wielkoéé przewozéw dla okresu po-

zaszezytowego.

Szacunek ten nie determinuje jednoznacznie przybliZzonych przewozow
pasazerskich dla wybranych relacji, gdyZz potoki miesigezne uzyskane =z
kas EKB sa obarczone bledami, np. wielko§¢é potokéw pasazerskich w obu
kierunkach danej relacji wskazuje na 30-40 procentowe réznice.

Przyczyny niedokladnosci sg nastgpujqne:”

kasy EKB nie rejestrujg ok. 10% biletéw na pociggi ekspresowe i daleko-
biezne sprzedawanych w mniejszych miejscowosSciach cigzgcych do duzych

aglomeracji,

- bilety powrotne sprzedawane "tam i z powrotem" np. Warszawa-Wroctaw-
-Warszawa sg zaliczane jako przewozy wewngtrz aglomeracyjne relacji War-

szawa-Warszawa,
- cze§é pasazeréw wyjezdza w jednym miesigcu a wraca w nastgpnym,
- pewien procent stanowig przejazdy bezbiletowe i nierejestrowane.

W celu zweryfikowania wielkoSci potokéw pasazerskich dla 1991 roku prze-
analizowano, na podstawie Rozkladu Jazdy PKP 1990/1992, liczbe pociggow
obstugujacych poszezegdlne relacje, a nastepnie postugujac sie statysiyka
POLRES-u wyliczono, na podstawie stanu miejsc dyspozycyjnych dla danej
relacji oraz procentowego ich wykorzystania, przewozy dla tej relacji. Nie-
kompletnoéé informacji zawartych w statystykach POLRES-u nie pozwalata
w kazdym przypadku na postugiwanie si¢ wielkoScig stanu miejsc dyspozy-

cyjnych dla danej relacji. Wtedy przyjmowano, biorge za Zrdédio statystyke

1/ Zob.: Plenowanie techniczne przewozdéw Inter-City. CNTK, Warszawa
1991, sa. T 1'9.
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PELRES-u, é&redni stan dyspozycyjny miejsc dla pociggéw ekspresowych
i dla pociggéw posSpiesznych oraz procentowe stany dyspozycyjne ich wyko-

rzystania.

Analiza informacji uzyskanych na podstawie przeliczenia stanu wykorzy-
stania miejsc dyspozycyjnych dla wybranych pociggéw 1 relacji wskazala
w wielu przypadkach na potrzebe procentowego powiekszenia (od 2,9% do
70%) wielkoéeci potokdéw pasazerskich oszacowanych z kas EKB. Relatywnie
w ukladzie tabelarycznym przedstawiono to w Tablicach 7 - 12, natomiast
dla linii ostateczne szacunkowe wielkoSci pomiedzy wybranymi oSrodkami

zawarte sg w poniZszym zestawieniu:
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Razem

Zrédlo: Potoki pasazerdw wg relacji APK stacja rajonowa = kraj z uwzglednieniem przesjsc granicznych OIK. Olsztyn 1991,
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"Tablica 7.

Przewozy pasaZeréw wediug danych z EKB oraz na podstawie szacunkow
wlasnych w relacji Zebrzydowice-Katowice/Krakéw-Warszawa-Gdansk

o I
- do
i Zebrzydowice Katowice Krakow Warszawa Gdansk
Z sl
S = el e el R L s 2 ft S e e 1 L 50 ) LTRSS 0L B LB R, 200___
IZebrzydowice b
a br.d 83.488 202.736 06.620
[Katowice @ = |[===—r-=sccccccccca=- B et Ty it tly
b (+57,6%) 319.511 | (0%) 56.620
a br.d 141.528 412.480 63.264
IDEDRIRENIE © T ] ovrman e ke R o e i s A i o e e o e e o S i B 0
b (+14%) 470.227 | (+43%) 90.467
A bi.d. 264.380 339.344 351.892 419.588
INRSEEATIA - . " e ki o o o e v o o om0 e el e S O O R o e e e
b (+34%) 354.269 (+30%) 441.147 (+5,8%) 443.924)
| br.d. 24.672 23.020 241.772 60.184
Gdatisk = f---- e mmmmmmmmmmmmm e e m e e c e memmemef e csm e eeccccemeesefeemme——————————————— e e me e m——————————
b (0%) 24.672 (+70%) 39.134 (+49,6%) 361.691

a. szacunkowe przewozy pasaieriw na podstawie potokdéw z EKB

v 2

zweryfikowane przewozy pasaierdow

Zr6dto: Opracowanie Osrodka Badawczego Ekonomiki Transportu na podstawie: Potokéw pasazerdw ze stacji
wyposazonych w EKB, Statystyk POLRES, Rozktadu jazdy PKP 1990/92.




Tablica 8.

Przewozy pasazerow wediug danych z EKB oraz na podstawie szacunkéw
wlasnych w relacji Zgorzelec-Wroctaw-Katowice-Krakéw-Przemysl-Medyka

-— ;
g do
4 S e Zgorzelec Wroctaw Katowice Krakow Przemys§l Medyka
Zgorzelec a br.d. b.d br.d br.d br.d. br.d
b |
Wroctaw a | br.d 50.244 119.720 119.720 7.136 | br.d
b (0%)  119.720 | (0%) 119.720 | (0%) 7.136
Katowice a br.d 119.476 83.488 83.052 96.996 | br.d
b (0%) 199.476 (0%) 83.062 (+9%) 101.846
a br.d 199. 476 137.072 141.528 96.996 | br.d.
JEPMITIIIE . 15 1o s i msmmnion e s i o s 8 o o ol o e o o e i A 0 S ok e il e e
b (0%) 199.476 (0%) 137.072 (+5%) 101.846
a br.d 18.608 106.836 106.836 3.048 | br.d.
PREBIIVE]L | 1 S mmm s e o e o o e e 1 3 e 1 e SRR o e et o s et
b (0%) 18.608 (0%) 106.836 | (0%) 106.836
a br.d br.d br.d br.d br.d. br.d
Y o 3 S e s I EN RN ——— T EEEEEEE e
b

a. szacunkowe przewozy pasaZerow na podstawie potokdéw z EKB

b. zweryfikowane przewo
Zrodio: jak w tablicy 7.

Zy pasazerow
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Tablica 9.

Przewozy pasazerdw wediug danych z 'EKB oraz na podstawie szacunkow

wiasnych w relacji Kunowice-Poznan-Warszawa-Terespol

= —
22 do Lunowice Poznan Warszawa Terespol
Z B
a br.d br.d br.d br.d
BUMOWIDE =0 st o i i o oo m o o o 40 04 o 0 e o e i i e e
b
a br.d 115.628 253.260 br.d
Poznary @ fpeesmee Bt e e e e e s e e S s e e s e e .
1 b ] (+48,2%) 375.331
a br.d 236.124 351.892 br.d
e T AN RN TR e L ST Sl TR R T S S e R A TR ST O ST e
b (+50,5%) 355. 366
a br.d br.d br.d br.d
Terespol == 0@ Ieees e e o o o e e o
b

a. szacunkowe przewozy pasalerdow na podstawie potokéw z EKB
b. zweryfikowane przewozy pasaierdw

Zrédio: jak w Tablicy 7.
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Tablica 10.
Przewozy pasaieréw wediug danych z EKB oraz na podstawie szacunkéw
wiasnych w relacji Swinoujscie-Szczecin-Poznairi-Wroctaw-Miedzylesie
T do | Swinoujécie Szezecin Poznar Wroctaw Miedzylesie
Z —~
_ _ g a 2.888 192.316 203.284 42.620 br.d
| Swinoujécie i o o el e e e o e e e i e i
| b (0%) 192.316 (0%) 203.284 (0%) 42.620 |
Szczecin a 317.200 2.932 203.284 42.620 | br.d
I b | (0%) 317.200 - (0%)  203.284 (0%)  42.620 | |
Poznari .02 et oo ONAPNE s WS sl D0 PRI S e e e
| b | (0%) 130.816 (0%) 130.816 (0%) 52.125
| a 24.244 24.244 116.128 50.244 br.d
Wrockaw == t===-- o o e e e ——m———————m—e
b | (+23%) 29.820 (+23%) 29.820 | (0%)  116.128
a br.d br.d br.d br.d br.d
Miedzylesie @ = =  fpeemmbeememe e e e m—m—m = T e e e
b

a. szacunkowe przewozy pasaZerow na podstawie potokéw z EKB
b. zweryfikowane przewozy pasaZerow

Zrodio: jak w Tablicy 7.

6&



Przewozy pasazeréw wedlug danych z EKB oraz na podstawie
szacunkéw wlasnych w relacji Warszawa-Lublin-Chelm-Dorohusk

Tahiing 11,

F‘ ———
JeTas T, N do Warszawa Lublin Chelm Dorohusk
¢/ el
a 351.892 286.796 286.796 br.d
MaTeLavs b (0%) 286.796 286.796
Lublin Boll o e Rl e e 4L iR gyt DL, adiat o St |
b (0%)  233.888 (+59%) 86.741
a 233.888 35.828 1.744 br.d
Chelm i e i ey e R S NS i e e s e R e e
b (0%) 233.888 (+65%) 29.116
£l br.d br.d br.d br.d
e T P i e L (T D e S PR [ g e el ad b gl cep i R Sl o sop e 2t 2 sy
: b

a szacunkowe przewozy pasazerow na podstawie potokéw z EKB
b zweryfikowane przewozy pasaZerdow

Zrodli: jak w tablicy 7.

0g



