Wykorzystanie pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce
i wybranych krajach Europy

Szymon KLEMBA!

Streszczenie

W artykule poréwnano wykorzystanie pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce oraz w innych krajach europejskich.
Wykorzystano ogélnodostepne dane statystyczne EUROSTAT dotyczace miernikdw pracy transportu kolejowego oraz pod-
stawowych charakterystyk poszczegdlnych panstw.

Przedstawiono zakres zebranych danych, na podstawie ktérych przeprowadzono analize wykorzystania kolei w przewozach
pasazerskich. Na podstawie analizy zgromadzonych danych statystycznych dotyczacych transportu kolejowego, zagrego-
wanych dla poszczegdlnych krajéw, poréwnano podstawowe wskazniki charakteryzujace prace transportu kolejowego.
Okreslono wskazniki zapotrzebowania na transport i poréwnano je ze wskaznikami w poszczegdélnych krajach. Scharak-
teryzowano réwniez lokalne uwarunkowania przez okreslenie gestosci zaludnienia oraz gestosci sieci kolejowej. Podjeto
probe wskaznikowej oceny warunkéw funkcjonowania transportu kolejowego w krajach europejskich na tle warunkéw
wystepujacych w Polsce.

Stwierdzono, ze w poréwnaniu z wybranymi krajami Europy, wykorzystanie transportu kolejowego w Polsce jest niedostatecz-
ne. Wskazano obszary dziatan, ktére nalezy podjac¢ w celu poprawy tej sytuacji oraz bariery, ktére moga temu przeszkodzic.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, transport pasazerski, praca przewozowa

1. Wstep baza danych EUROSTAT? [1]. Zakres tematyczny zebranych
danych obejmowat:
W poszczegdlnych krajach europejskich obserwuje sie rozne o wielko$¢ pracy przewozowej pasazerskiego transportu

wykorzystanie transportu kolejowego w przewozach pasazer- kolejowego w podziale na poszczegdlne rodzaje prze-
skich. Sytuacja ta wystepuije nie tylko w przypadku krajéw zr6zni- wozow,

cowanych pod wzgledem struktury osadniczej lub uksztattowa- e  wielkos¢ pracy eksploatacyjnej w podziale na poszcze-
nia infrastruktury transportu kolejowego, ale réwniez w przypad- golne trakgje,

ku krajéw o poréwnywalnych parametrach. Réznice w wykorzy- e liczbe pasazeréw transportu kolejowego,

staniu kolei w przewozach wynikajg nie tylko z przyczyn demo- e dtugos¢ sieci kolejowej w podziale na poszczegolne
graficznych i zagospodarowania przestrzennego, opisanych za trakcje,

pomoca danych statystycznych, ale réwniez zinnych czynnikdéw, e liczbe ludnosci w poszczegdlnych krajach,

ktorych statystyki nie uwzgledniaja (chocby ze wzgledu naich e powierzchnie poszczegdlnych krajow.

niemierzalnos¢). Na podstawie danych statystycznych poréwna-

no wielkosci pasazerskich przewozéw kolejowych w poszczegél- Dane zgromadzone z 26 krajéw Unii Europejskiej (z wy-
nych krajach oraz podjeto probe odpowiedzi na pytanie o przy-  faczeniem Cypru i Malty, ktére nie maja linii kolejowych)
czyny réznic w wykorzystaniu transportu kolejowego. oraz Norwegii, Szwajcarii, Turcji i Macedonii.

Poziom szczegétowosci analizowanych danych pozwalat

na wyciagniecie ogélnych wnioskéw na poziomie kraju, przez

2. Zakres zebranych danych poréwnanie wskaznikéw obliczonych na podstawie danych
EUROSTAT. Nalezy doda¢, ze dane EUROSTAT dotyczace nie-

Ze wzgledu na mozliwos¢ zebrania danych tylko na po-  ktérych krajow nie sa kompletne, moga tez wystgpic pewne
ziomie ogolnokrajowym, postuzono sie przede wszystkim niescistosci wynikajace z niepetnej poréwnywalnosci danych.

! Mgrinz,; Instytut Kolejnictwa, Zaktad Drég Kolejowych i Przewozéw; e-mail: sklemba@ikolej.pl.
2 Europejski Urzad Statystyczny, ang. European Statistical Office.
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3. Wskazniki charakteryzujace
zapotrzebowanie na transport

W pierwszym etapie analizy danych okreslono wskaz-
niki, za pomoca ktérych mozna poréwnac¢ wykorzystanie
transportu kolejowego w poszczegdlnych krajach, biorac
pod uwage strone popytowa transportu. Jednym z takich
wskaznikéw jest liczba pasazeréw przypadajaca na jedne-
go mieszkanca kraju w ciggu roku (liczba podrézy transpor-
tem kolejowym na jednego mieszkanca w roku, tablica 1),
drugim zas - liczba pasazerokilometréw w ciggu roku przy-
padajaca na jednego mieszkanca kraju (jednostkowa praca
przewozowa na mieszkanca kraju, tablica 2).

W 2015 roku $rednia liczba podrézy koleja na jednego
mieszkanca (tabl. 1) wahata sie w zaleznosci od kraju od
1,23 do 72,16. Z przytoczonych danych wynika, ze w wiek-
szosci krajow europejskich w ciggu ostatnich 10 lat (dla
ktérych dostepne sg dane statystyczne, czyli w okresie

2006-2015), nie wystapity gwattowne zmiany w liczbie po-
drézy wykonywanych transportem kolejowym przez staty-
stycznego mieszkanca. W wymienionych dziesieciu latach,
réznica pomiedzy maksymalna i minimalng liczba podrézy
na mieszkanca 18 z 30 analizowanych krajow miescita sie
w granicach 30%.

Najwieksza rozpietos¢ (ponad 300%) wystagpita w Chor-
wagji, gdzie zanotowano spadek liczby podrézy na miesz-
kanca,z17,03 w 2009 roku do 5,12 w 2015 roku.W 2015 roku
wartos¢ tego wskaznika wyniosta nieco mniej niz 1/3 war-
tosci w latach 2008-2010 i okoto potowy wartosci w latach
2006 i 2011. Ma to zwigzek z ograniczeniami w kursowaniu
pociggéw od 2012 roku [2].

Dwukrotna réznica pomiedzy maksymalng i minimalna
liczbg podrozy kolejg na mieszkanca wystagpita w Mace-
donii i Turcji (kraje te charakteryzuja sie najmniejsza licz-
ba podrézy na mieszkanca w Europie). Krajem, w ktérym
réznica pomiedzy wartoscig maksymalng i minimalng wy-

Srednia liczba podrézy transportem kolejowym przypadajaca na jednego mieszkarnca w ciggu roku

Liczba podrézy 2006 2007 2008 2009
Belgia 18,16 19,00 20,06 20,24
Bulgaria 4,47 4,39 4,49 4,20
Czechy 17,90 17,96 17,14 15,81
Dania 32,16 32,12 32,83 33,43
Niemcy 27,04 27,05 28,42 28,33
Estonia 3,93 4,05 3,95 3,66
Irlandia 10,30 10,49 10,02 8,58
Grecja 0,87 1,20 1,45 1,29
Hiszpania 14,29 13,85 13,46 12,51
Francja 16,16 16,74 17,08 17,12
Chorwacja 10,68 14,60 16,42 17,03
Wiochy 12,98 13,30 13,68 13,56
totwa 12,29 12,40 12,18 9,94
Litwa 1,67 1,38 1,38 1,20
Luksemburg 31,54 34,53 36,54 34,53
Wegry b.d. 14,86 14,42 14,22
Holandia 21,29 22,50 b.d. b.d.
Austria 27,13 27,59 28,50 28,51
Polska 6,68 6,98 7,16 6,93
Portugalia 14,30 14,88 15,01 14,56
Rumunia 4,44 4,18 3,79 3,44
Stowenia 7,86 7,82 8,09 7,86
Stowacja 9,02 8,74 9,05 8,66
Finlandia 12,14 12,64 13,19 12,68
Szwecja 17,58 18,55 19,48 19,35
WIk. Brytania 19,08 20,28 21,19 20,49
Norwegia 11,79 12,14 12,47 12,07
Szwajcaria b.d. b.d. 60,66 61,15
Macedonia b.d. b.d. b.d. 0,74
Turcja 1,12 1,17 1,12 1,12

Tablica 1

2010 2011 2012 2013 2014 2015
b.d. 20,79 b.d. b.d. b.d. 20,41
4,05 3,97 3,62 3,58 3,40 3,13
15,74 16,00 16,43 16,56 16,71 16,71
33,60 34,97 36,18 36,80 37,31 37,10
28,95 b.d. 31,93 32,45 33,34 33,17
3,60 3,58 3,33 3,18 4,49 5,07
8,40 8,18 8,06 8,09 8,36 8,57
1,24 1,20 1,14 1,20 1,23 1,48
12,14 12,42 12,15 12,06 12,14 12,24
b.d. b.d. 17,62 17,76 17,57 18,69
16,13 11,62 6,45 5,68 5,15 512
14,17 b.d. 14,39 14,32 14,22 14,35
9,81 9,86 9,64 9,75 9,59 8,59
1,21 1,35 1,42 1,46 1,40 1,30
35,84 35,56 37,52 38,26 39,12 39,96
14,02 14,58 14,87 14,97 14,78 14,81
b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. 21,78
28,73 28,84 30,98 32,17 31,85 32,66
6,36 6,28 6,99 6,89 6,85 7,10
14,47 14,11 12,54 12,02 12,30 12,57
3,17 3,02 2,86 2,87 3,25 3,35
7,71 7,47 7,34 7,77 7,00 6,85
8,63 8,80 8,25 8,49 9,07 11,12
12,88 12,72 12,84 12,77 12,52 13,88
19,20 19,87 20,37 21,00 21,49 22,00
21,86 23,22 24,31 25,03 26,10 26,54
12,21 12,07 12,57 13,31 13,77 14,29
63,21 65,03 64,60 67,22 70,62 72,16
0,74 0,69 0,49 0,41 0,39 0,49
1,16 1,16 0,94 0,61 1,02 1,23

Opracowanie wiasne na podstawie danych EUROSTAT [1]; b.d. — brak danych.
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Praca przewozowa przypadajaca na jednego mieszkarnca w ciggu roku [tys. paskm / osobe]

Kraj 2006 2007 2008 2009
Belgia 853 888 951 952
Bulgaria 316 317 308 286
Czechy 677 673 655 621
Dania 1123 1131 1144 1118
Niemcy 955 961 1003 990
Estonia 190 204 205 186
Irlandia 445 462 443 372
Grecja 165 175 150 132
Hiszpania 491 477 514 499
Francja 1262 1288 1352 1377
Chorwacja 307 365 410 418
Wiochy 864 855 844 816
totwa 443 441 429 346
Litwa 81 76 80 73
Luksemburg 635 664 713 b.d.
Wegry b.d. 869 825 798
Holandia 973 998 b.d. b.d.
Austria 1079 1107 1248 1222
Polska 478 512 518 475
Portugalia 369 379 399 399
Rumunia 381 354 337 300
Stowenia 361 368 381 380
Stowacja 412 403 427 421
Finlandia 674 716 764 728
Szwecja 1063 1126 1214 1223
WIk. Brytania 780 826 861 850
Norwegia 611 632 659 642
Szwajcaria b.d. b.d. 2331 2402
Macedonia b.d. b.d. b.d. 76
Turcja 77 80 72 75

Tablica 2

2010 2011 2012 2013 2014 2015
b.d. 970 b.d. b.d. b.d. 952
282 279 255 250 234 215
627 636 685 714 727 771
1146 1188 1208 1211 1209 1202
1013 b.d. 1169 1111 1126 1120
185 183 177 169 213 218
369 358 344 342 375 414
124 86 75 96 98 116
481 492 480 509 541 565
b.d. b.d. 1397 1379 1358 1380
398 340 253 219 216 223
797 b.d. 787 817 822 859
349 353 351 356 322 297
78 88 93 94 92 90
691 682 711 734 666 743
764 777 782 788 781 782
b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. 966
1229 1287 1333 1397 1408 1411
460 463 464 438 418 454
389 401 361 348 369 381
268 251 226 219 249 259
356 336 321 330 301 304
428 451 455 459 477 629
740 722 747 747 711 708
1194 1209 1244 1239 1257 1307
893 928 957 969 1006 1023
656 625 620 645 673 688
2452 2463 2411 2409 2449 2 466
76 70 48 39 39 86
76 80 62 50 57 62

Opracowanie wiasne na podstawie danych EUROSTAT [1]; b.d. — brak danych.

niosta 70% jest Grecja, gdzie w ciggu 10 lat nastapit wzrost
$redniej liczby podrézy transportem kolejowym. W Polsce
liczba podrozy jest stabilna i srednio na mieszkanca kraju
wynosi okoto 7 podrézy koleja w ciggu roku (co jest warto-
$cig dosc niska na tle innych krajéw, co opisano w dalszej
czesci artykutu).

Praca przewozowa przypadajaca srednio na mieszkarica
kraju (tabl. 2) jest w zasadzie pochodna liczby odbywanych
podrézy. Srednia odlegto$¢ podrézy pasazera, cho¢ réz-
na dla poszczegdlnych krajow (wynika przede wszystkim
z warunkéw geograficznych), nie zmienia sie na tyle gwat-
townie, aby zaburzy¢ liniowos¢ zaleznosci pomiedzy liczba
podrézy a praca przewozowa.

Wymienione dwa wskazniki sg fatwe do okreslenia,
dajg obraz w przeliczeniu na jednego mieszkanca kraju, co
umozliwia poréwnanie wielkosci pracy przewozowej nieza-
leznie od wielkosci kraju. Nie uwzglednia sie jednak kwestii
podazowych pasazerskiego transportu kolejowego, takich

jak oferta przewozowa, jak tez uwarunkowan lokalnych,
w jakich funkcjonuje transport kolejowy w danym kraju.

W celu fatwiejszego poréwnania tych wartosci, opracowa-
no wykresy dotyczace 2015 roku (rys. 1, 2), pokazujace war-
tosci wzgledne obu wymienionych parametréw na tle Polski.

Z rysunku 1 wynika, Zze mieszkancy jedynie 8 z 29 anali-
zowanych krajow, wykorzystuja transport kolejowy rzadziej
niz mieszkancy Polski (sg to: Butgaria, Estonia, Grecja, Chor-
wagja, Litwa, Rumunia, Macedonia i Turcja). Pod wzgledem
liczby podrézy transportem kolejowym, na jednego miesz-
kanca, Polska zajmuje dopiero 22 miejsce wsrdd analizowa-
nych krajow, a poziom tego wskaznika jest okoto 10 razy
mniejszy w stosunku do ,lidera” Szwajcarii.

Z analizy sredniej liczby przejechanych kilometréw wy-
nika, ze Polska zajmuje drugie miejsce sposréd 30 krajow
(rys. 2), co nalezy ttumaczy¢ m.in. stosunkowo duzg po-
wierzchnia Polski i zwigzanym z tym wyzszym udziatem
przewozéw na duze odlegtosci.
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Rys. 1. Poréwnanie liczby pasazeréw na jednego mieszkarica (Polska = 1); opracowanie wtasne na podstawie danych EUROSTAT [1]
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Rys. 2. Poréwnanie pracy przewozowej na jednego mieszkanca (Polska = 1); opracowanie wiasne na podstawie danych EUROSTAT [1]
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4. Warunki lokalne i ich wplyw na wielkos¢
przewozow

W celu przynajmmniej czesciowego odzwierciedlenia
lokalnych warunkéw, w jakich funkcjonuje transport kole-
jowy w danym kraju, nalezy odnies¢ sie do wybranych cha-
rakterystyk zagospodarowania przestrzennego, biorac pod
uwage liczbe ludnosci (lub gestos¢ zaludnienia) oraz dtu-
gosc linii kolejowych (lub gestos¢ sieci) w poszczegdlnych
panstwach. Czynniki te nalezatoby uznac za bardzo istotne
dla wynikéw osigganych przez transport kolejowy, gdyz
im wieksza gestos¢ zaludnienia, tym wiecej potencjalnych
pasazeréw, a im wiecej linii kolejowych, tym teoretycznie
wieksza dostepnosc¢ do tej gatezi transportu. Przy zerowe;j
gestosci zaludnienia lub zerowej gestosci sieci linii kolejo-
wych przewozy transportem kolejowym bedga zerowe.

Tablicach 3 i 4 przedstawiono gestos¢ zaludnienia oraz
gestosc sieci kolejowej w poszczegdlnych krajach. W celu

poréwnania z Polskg okreslono wzgledny wskaznik ge-
stosci zaludnienia (rys. 3) i gestosci sieci kolejowej (rys. 4),
przyjmujac ze dla Polski te wskazniki sa rowne 1.

Warto$¢ gestosci zaludnienia w latach 2006-2015 ce-
chuje sie niewielkimi wahaniami i jest to parametr, ktory
istotnie moze zmienic sie tylko w dtugim okresie (pomijajac
sytuacje kryzysowe takie, jak kleski zywiotowe lub wojna).
W krétkich okresach mozna gestos¢ zaludniania uznac za
stala w czasie, lub zatozy¢ brak wptywu tej ,zamrozonej”
zmiennej na zmiany wielkosci przewozéw. W przypadku
gestosci zaludnienia (patrz: tabl. 3, rys. 3), Polska cechuje
sie podobnymi wartosciami tego parametru jak Czechy,
Dania, Francja, Wegry, Austria, Portugalia, Stowacja, Stowe-
nia. Wykorzystanie transportu kolejowego w tych krajach
(mierzone liczba podrézy kolejg na mieszkanca) jest jednak
bardzo zréznicowane. Takie kraje jak: Belgia, Niemcy, Wto-
chy, Holandia, Wielka Brytania, Szwajcaria, gdzie transport
kolejowy jest wykorzystywany w znacznie wiekszym stop-

Gestos¢ zaludnienia [os6b / 100 km] w wybranych krajach w Europie

Kraj 2006 2007 2008 2009
Belgia 344 347 349 352
Bulgaria 69 68 68 67
Czechy 130 130 131 132
Dania 127 127 128 128
Niemcy 231 230 230 230
Estonia 30 30 30 30
Irlandia 60 62 64 65
Grecja 83 84 84 84
Hiszpania 88 90 92 93
Francja 116 117 118 118
Chorwacja 76 76 76 76
Wiochy 193 193 195 196
totwa 35 34 34 34
Litwa 50 50 49 49
Luksemburg 181 184 187 191
Wegry 108 108 108 108
Holandia 437 438 439 441
Austria 98 99 99 99
Polska 122 122 122 122
Portugalia 118 118 118 119
Rumunia 89 89 87 86
Stowenia 929 929 99 100
Stowacja 110 110 110 110
Finlandia 16 16 16 16
Szwecja 21 21 21 21
WIk. Brytania 244 246 248 250
Norwegia 12 12 12 12
Szwajcaria 181 182 184 187
Macedonia 79 79 80 80
Turcja 88 89 90 91

Opracowanie wiasne na podstawie danych EUROSTAT [1]

Tablica 3
2010 2011 2012 2013 2014 2015
355 360 363 366 367 367
67 66 66 66 65 65
133 133 133 133 133 134
129 130 130 131 131 132
229 225 225 225 226 227
29 29 29 29 29 29
65 65 66 66 66 66
84 84 84 83 83 82
93 94 94 94 93 93
119 119 120 121 121 122
76 76 76 75 75 75
196 197 197 198 202 202
33 32 32 31 31 31
48 47 46 46 45 45
194 198 203 208 213 218
108 107 107 107 106 106
444 446 448 449 450 452
100 100 100 101 101 102
122 122 122 122 122 122
119 119 118 118 117 116
85 85 84 84 84 83
101 101 101 102 102 102
110 110 110 110 110 111
16 16 16 16 16 16
21 21 22 22 22 22
252 254 256 257 259 261
13 13 13 13 13 13
189 191 193 195 197 200
80 80 80 80 80 80
93 94 95 97 98 99
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Tablica 4
Gestosc sieci linii kolejowych [km / 100 km?] w wybranych krajach w Europie

Kraj 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Belgia 11,7 11,7 11,6 11,7 11,7 11,7 11,7 11,7 11,7 11,7
Butgaria 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,6 3,6 3,7
Czechy 12,2 12,2 12,2 12,1 12,1 12,1 12,1 12,1 12,1 12,2
Dania 7.3 74 74 b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. 74 7.3
Niemcy b.d. b.d. b.d. b.d. 10,6 b.d. b.d. b.d. 10,6 b.d.
Estonia 2,6 2,7 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6
Irlandia b.d. 2,6 2,7 2,7 2,7 2,7 2,8 2,8 2,8 b.d.
Grecja 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 2,0 2,0 1,9
Hiszpania 2,6 2,7 2,7 2,7 2,8 2,8 2,8 3,1 3,1 2,6
Francja b.d. 5,7 5,7 5,7 5,6 5,6 5,6 5,6 5,4 b.d.
Chorwacja 4,8 4,8 4,8 4,8 4,8 4,8 4,8 4,8 4,6 4,8
Wiochy 54 54 5,5 55 5,5 5,6 5,6 5,6 5,6 5,4
totwa 3,5 3,5 3,5 29 2,9 2,9 29 2,9 2,7 3,5
Litwa 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7
Luksemburg b.d. b.d. 10,6 10,6 10,6 10,6 10,6 10,6 10,6 b.d.
Wegry 8,8 8,4 8,4 7,9 7,9 8,0 8,0 7,9 8,6 8,8
Holandia 7.3 7,5 7,7 7,7 8,1 8,1 8,1 8,1 8,1 7.3
Austria b.d. 7,5 b.d. b.d. 6,9 6,6 6,6 6,6 6,6 b.d.
Polska 6,5 6,4 6,5 6,5 6,5 6,5 6,4 6,2 6,2 6,5
Portugalia b.d. b.d. 3,2 3,2 3,2 3,1 2,9 2,9 2,9 b.d.
Rumunia 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5
Stowenia 6,1 6,1 6,1 6,1 6,1 6,0 6,0 6,0 6,0 6,1
Stowacja 7,4 7,4 74 7,4 7,4 74 7,4 7,4 74 7,4
Finlandia 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,8 1,8 1,8 1,8 1,7
Szwecja 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,6 2,5 2,5 2,5 2,5
WIk. Brytania 6,4 6,4 6,4 6,4 6,4 b.d. b.d. 6,5 6,5 6,4
Norwegia 1,1 1.1 1,1 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,1
Szwajcaria b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. 12,6 b.d.
Macedonia 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7
Turcja 1,1 11 1,1 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,3 1,1

Opracowanie wtasne na podstawie danych EUROSTAT [1]; b.d. — brak danych.

niu niz w Polsce (patrz: rys. 1), cechuja sie gestoscia zalud-
nienia zdecydowanie wieksza niz w Polsce.

Z analizy gestosci sieci kolejowej, ktdra jest istotnym para-
metrem do oceny wykorzystania transportu kolejowego (tabl. 4,
rys. 4), wynika ze Polska cechuje sie podobnymi wartosciami
tego parametru jak Francja (nalezy jednak zwroéci¢ uwage na
duzy udziat linii duzych predkosci), Wtochy, Austria, Sfowenia,
Wielka Brytania. Wykorzystanie transportu kolejowego w tych
krajach jest jednak bardzo zréznicowane (patrz: tabl. 1, rys. 1).

Wyraznie gestsza sie¢ kolejowg maja: Belgia, Czechy,
Niemcy oraz Szwajcaria. W Danii, Holandii, Stowacji i We-
grzech gestos¢ sieci kolejowej jest wieksza o 20-40% w po-
réwnaniu z Polska i w tych krajach liczba podrézy transpor-
tem kolejowym na jednego mieszkanca jest wieksza niz
w Polsce. Nie ma jednak $cistej zaleznosci pomiedzy gesto-
$cia sieci kolejowej i liczba podrézy.

Podobnie jak w Polsce, gestos¢ zaludnienia i gestos¢
sieci kolejowej wystepuja w Austrii, Francji oraz Stowenii.

Prace Instytutu Kolejnictwa — Zeszyt 155 (2017)

Aby jednak umozliwi¢ poréwnanie z wiekszg liczba kra-
jow, zaproponowano zastosowanie wskaznika sprowa-
dzajacego wielkos¢ przewozéw (mierzong w liczbie po-
drézy transportem kolejowym w ciggu roku przypadaja-
cg na mieszkanca kraju) do warunkéw polskich. Wskaznik
ten (nazwany wskaznikiem odniesienia), uwzglednia dwa
elementy: gestos¢ zaludnienia (reprezentujaca popyto-
wa strone ustug przewozowych) oraz gestosc¢ sieci linii
kolejowych (reprezentujgca strone podazowa transpor-
tu kolejowego) w poszczegdlnych krajach. Fakt istnienia
sieci kolejowej nie oznacza funkcjonowania na niej po-
taczen pasazerskich, jednakze umozliwia ich uruchomie-
nie, w przeciwienstwie do sytuacji, w ktorej sie¢ kolejowa
nie istnieje.

Wskaznik odniesienia W_jest iloczynem wskaznika w, ,
oznaczajgcego wskaznik odniesienia dla gestosci zaludnie-
niaiwskaznikaw__, bedacego wskaznikiem odniesienia dla
gestosci sieci linii kolejowych.
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Rys. 3. Poréwnanie gestosci zaludnienia — wskaznik w, , (Polska = 1); opracowanie wiasne na podstawie danych EUROSTAT [1]
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Rys. 4. Poréwnanie gestosci sieci kolejowej — wskaznik w_
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W =w,w,. (1)  wzgledu na odmienng niz w Polsce strukture osadnicza, te
dwie grupy krajéow sg nieporéownywalne, gdyz zapropo-
Gse nowany wskaznik najlepiej oddaje sytuacje w przypadku
Wy =—, (2)  poréwnywania krajdow o réwnomiernym rozmieszczeniu
lud PL ludnosci na catym terytorium.
gdzie:
9,.4¢ — 96stos¢ zaludnienia danego kraju europejskiego, Tablica 5
9,45, — 9€St0s¢ zaludnienia Polski. Wyniki obliczeri wskaznika odniesienia W i odniesionej
wielkosci przewozéw P,
W = gsieCE , (3) ) p
s o PL Kraj Wia W e o [pas.E7 os] Peo! Py,
gdzie: Belgia 3,02 1,90 5,75 3,55 0,50
9.cr — 96StOSC sieci linii kolejowych danego kraju euro- Bulgaria 053 | 059 | 031 9,93 1,40
pejskiego, Czechy 1,50 | 197 | 217 7,72 1,09
9.0cp, — 9ESLOSC siECi linii kolejowych Polski. Dania 100 | 1,21 131 2836 4,00
o o ) _ Niemcy 187 | 1,72 | 322 10,29 1,45
}a pomoczjl wskaznika od.n|e5|er.1|a W_ okreslono wu.el- Estonia 024 | 042 | 010 50,66 714
kos¢ przewozéw w transpprae kolgjowym w danym kraju, iandia 055 | 045 | 0,25 3492 4,92
przy zatozeniu ze warunki tego kraju sprowadzono do ge- -
stosci zaludnienia i gestosci sieci kolejowej w Polsce. W celu Grecja 068 | 032 022 6.85 0,97
uproszczenia zatozono proporcjonalny wplyw gestosci za- Hiszpania 077 | 050 | 038 32,00 4,51
ludnienia i gestosci sieci kolejowej na wielko$¢ przewozdw. Francja 1,00 | 088 | 088 | 21,23 2,99
Dla danego kraju europejskiego mozna obliczy¢ odnie- Chorwacja 061 | 075 | 046 11,16 1,57
siong do polskich warunkow liczbe pasazeréw P, przypada- Wiochy 1,66 | 090 | 1,50 9,57 1,35
jaca na liczbe mieszkancow jako iloraz liczby pasazeréw P, Ltotwa 025 | 044 | 0,11 76,67 10,81
w danym kraju europejskim przez wskaznik odniesienia W, Litwa 037 | 044 | 016 8,01 1,13
dla danego kraju europejskiego. Jezeli P, jest mniejsze Luksemburg 1,79 | 1,73 | 3,0 12,91 1,82
niz P, (liczba pasazeréw w Polsce), czyli gdy P, / P, < 1 Wegry 087 | 140 | 1,22 12,14 1,71
oznacza to, 2g pasazerovyig w danym 'krajL'J'wykorzystujq Holandia 372 | 132 | 491 4,44 0,63
'Frapsplort k.O|EJO\.Ny w mniejszym §topn|u, niz w Polsce. Je- Austria 084 | 108 | 091 36,00 5,07
zeli zas PE'OJest wieksze niz P CZ}/|I gdy P, /P, > '1, oznaczg Polska 100 | 1,00 | 1,00 710 1.00
to sytuacje odwrotna. Zakfada sieg, ze teoretycznie, przy tej -
samej gestosci zaludnienia (i rbwnomiernym rozmieszcze- Portugalia 0,96 | 046 | 044 28,25 3,98
niu na catej powierzchni) i gestosci sieci linii kolejowych Rumunia 069 | 073 | 050 6,64 0,94
istnieje ten sam potencjat wykorzystania transportu kolejo- Stowenia 084 | 097 | 081 8,45 1.19
wego, co powinno skutkowa¢ takim samym jego wykorzy- Stowacja 091 | 120 | 109 10,17 1,43
staniem przez mieszkancéw danego kraju. Wyniki obliczen Finlandia 013 | 029 | 004 | 36560 51,53
zestawiono w tablicy 5. Szwecja 0,18 | 040 | 0,07 | 29840 42,06
Z danych przedstawionych w tablicy 5 wynika, ze wiek- WIk. Brytania | 2,15 | 1,06 | 2,28 11,66 1,64
szo$¢ krajow europejskich lepiej niz Polska wykorzystuje Norwegia 0,11 | 016 | 002 78582 110,75
istniejacy potencjat ludnosci oraz gestosci sieci kolejowej Szwaijcaria 164 | 204 | 335 21,54 3,04
w transporcie kolejowym (poza Belgia, Grecja, Holandia, Macedonia 066 | 044 | 029 169 0,24
Rumunig oraz Macedonig). Uzyskanych wartosci nie mozna Turcja 082 | 021 | 017 719 1,01

pozostawic bez interpretacji.

Teoretycznie: Belgia i Holandia w mniejszym stopniu
niz Polska wykorzystujg swoéj potencjat ludnosciowy i in-
frastrukturalny, chociaz gestosc¢ zaludnienia w tych krajach
jest wyraznie wieksza niz w pozostatych krajach europej-
skich, w stosunku do Polski ponad trzykrotnie).

Uwage zwracajg rowniez wysokie wartosci wskaznika
warunkéw dla krajow skandynawskich (Finlandia, Norwe-
gia, Szwecja). Wynikaja one stad, ze w stosunku do po-
wierzchni tych krajow, niewielka ich czesc jest gesto zalud-
niona, ale za to bardzo dobrze obstugiwana transportem
kolejowym. Srednia gestos¢ zaludnienia dla tych krajow jest
zdecydowanie nizsza niz w innych krajach europejskich. Ze
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Opracowanie wtasne na podstawie danych EUROSTAT [1]

Interesujacym przypadkiem jest totwa, gdzie pomimo
zdecydowanie mniejszej gestosci zaludnienia (okoto czte-
rokrotnie) oraz zdecydowanie mniejszej gestosci sieci linii
kolejowych (ponad dwukrotnie), liczba pasazeréw kolei na
mieszkanca w ciggu roku jest o 40% wieksza niz w Polsce
(stad wysoka wartos¢ wskaznika P./P,).

Warto zwrdci¢ uwage na kraje o podobnej strukturze
zaludnienia oraz podobnej gestosci sieci kolejowej. Do tych
krajow mozna zaliczy¢: Austrie, Danie, Francje, Rumunie, Sto-
wenie, Stowacje oraz Wegry. Obliczenia wykazaly, ze tylko
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w Rumunii gorzej wykorzystuje sie potencjat ludnosciowy
oraz potencjat infrastruktury kolejowej. Z danych EUROSTA-
TU [1] wynika, ze w Rumunii natezenie pasazerskiego ruchu
kolejowego jest mniejsze niz w Polsce (Srednio o 17%), nato-
miast w pozostatych krajach wieksze (od 28% do 240%). Jest
to spowodowane tym, ze istotnym czynnikiem jest nateze-
nie ruchu kolejowego, czyli faktyczna liczba uruchamianych
potaczen pasazerskich (oferta przewozowa).

Réznica pomiedzy Polskg i Rumunig jest minimalna,
jednak sa kraje znacznie lepiej niz Polska wykorzystujace
swoj potencjat (np. Stowacja o 19%, Wegry o 71%, Austria
0 507%). Gdyby w Polsce wykorzystywano transport kole-
jowy w takim stopniu jak w Austrii, liczba przewiezionych
pasazeréw mogtaby wynosi¢ 1,35 mld rocznie, w rzeczywi-
stosci jest to okoto 270 min pasazeréw rocznie [4].

Mimo, iz czytelnik moze odnies¢ wrazenie, ze osiggnie-
cie kilkukrotnego wzrostu w przewozach jest nierealne,
warto przytoczyc¢ dane z rocznika statystycznego [3], z kt6-
rych wynika, ze w 1989 roku transportem kolejowym w Pol-
sce przewieziono okoto 1,01 mld pasazeréw, natomiast
w 1990 roku okoto 832 min pasazeréw, czyli okoto trzykrot-
nie wiecej niz w 2015 roku. Oczywiscie nalezy zdac sobie
sprawe z innych warunkéw spoteczno-gospodarczych na
przetomie lat 80-tych i 90-tych w stosunku do drugiej de-
kady XXI wieku, jednakze wartosci te swiadcza o tym, ze
uzyskane teoretyczne wielkosci przewozéw w Polsce nie sg
niemozliwe do osiggniecia w praktyce (a osiggane sa w wy-
branych krajach europejskich).

5. Podsumowanie

Zaproponowany w artykule wskaznik uwzglednia dwa
znajwazniejszych czynnikéw, ktére maja wptyw na wielkos¢
przewozdw, czyli gestosc zaludnienia oraz gestos¢ sieci linii
kolejowych. Istnieje oczywiscie o wiele wiecej czynnikdéw
wptywajacych na wielko$¢ przewozéw, z ktérych w rzeczy-
wistosci wynikajg réznice w wielkosciach przewozéw na-
wet w przypadku krajéw o podobnej strukturze osadniczej
i o podobnym pokryciu siecig kolejowa. Zmiana tych czyn-
nikéw (ktére mozna ogdlnie okresli¢ mianem czynnikéw
organizacyjnych, jednym z nich jest poprawa oferty prze-
wozowej — zwiekszenie liczby potaczen) mogtaby wptynac
na zmiane wykorzystania transportu kolejowego w Polsce.

Whnioskiem z przeprowadzonego rozumowania jest to,
ze w Polsce istnieje duzy potencjat dla znaczacego wzro-
stu udziatu transportu kolejowego w przewozach pasazer-
skich, a przyktady innych panstw europejskich wskazujg na
praktyczng mozliwos$¢ zwiekszenia wolumenu kolejowych
przewozow pasazerskich.

Niniejszy artykut nie odpowiada wprost na pytanie,
w jaki sposob osiagna¢ cel, jakim jest zwiekszenie udziatu
kolei w przewozach jako srodka transportu stosunkowo
mato szkodliwego dla srodowiska. Wskazano natomiast, iz
pasazerski transport kolejowy w Polsce jest wykorzystywa-
ny w stopniu o wiele mniejszym niz w duzej czesci krajow

europejskich, co mozna okresli¢ jako problem wymagajacy

rozwigzania. Na podstawie analizy europejskiego rynku pa-

sazerskiego transportu kolejowego mozna wskazac obsza-
ry wymagajace poprawy w Polsce. S to przede wszystkim:

e utworzenie rzeczywistego, spdéjnego i sprawnego sys-
temu transportu kolejowego w Polsce (co nie oznacza
jednej spotki przewozowej) na ptaszczyznie organiza-
cyjnej (zintegrowany rozktad jazdy, zintegrowany sys-
tem taryfowy, zintegrowana informacja pasazerska)
i technicznej (infrastruktura w weztach kolejowych
umozliwiajgca skomunikowanie pofgczen réznych ka-
tegorii), a w dalszej kolejnosci powigzanie transportu
kolejowego z autobusowym, jako komplementarnych
srodkéw transportu,

e zwiekszenie liczby potaczen kolejowych do poziomu za-
pewniajgcego regularne potaczenia przez wieksza czesc
doby,

o weryfikacja i kontynuacja programu przebudowy infra-
struktury liniowej majgca na celu umozliwienie podnie-
sienia jakosci ustug oferowanych przez przewoznikéw
oraz obstugi terenéw, ktére sg obecnie wykluczone ko-
munikacyjnie z powodu degradacji (czasem catkowitej)
linii kolejowych,

e kontynuacja procesu odnowy taboru przewozowego
w celu uzyskania jakosci ustug konkurencyjnej do trans-
portu drogowego.

Wymienione wnioski moga wydawac sie oczywistymi
kierunkami zmian, jednakze obserwujac rzeczywistos¢ pol-
skiego transportu kolejowego nalezy stwierdzi¢, ze:

1. W Polsce w praktyce stale wystepuje dzielenie (dezin-
tegracja) systemu transportu kolejowego na mniejsze,
niepowiazane ze sobg podsystemy - chocby przez two-
rzenie nowych przewoznikéw samorzadowych, przy
braku dbatosci o integracje organizacyjng ich ustug.

2. Programy inwestycji w infrastrukturze nie powstawaty na
podstawie wizji docelowej sieci kolejowej w Polsce, gdyz
taka siec nie zostata w ogéle okreslona. Powoduje to brak
spojrzenia na aspekt modernizacji poszczegolnych frag-
mentéw sieci kolejowej jako czesci wiekszej catosci.

3. Programy inwestycji w infrastrukture w zasadzie nie
przewiduja budowy nowych odcinkéw sieci kolejowej,
dostosowujacej ja do wspotczesnych potrzeb przewo-
zowych kraju i likwidujacej bariery powstate jeszcze
w czasach zaboréw; nie przekroczono bariery mental-
nej wychodzenia poza obecny przebieg linii kolejowych
(problem ten nie wystepuje przy planowaniu budowy
autostrad oraz drog ekspresowych, ktére w wiekszosci
sg prowadzone nowymi sladami).

4. Proces odnowy taboru przewozowego nierownomier-

nie postepuje na terenie kraju, co ma wptyw na odczu-
walne zmniejszenie komfortu podrézy w poréwnaniu
z innymi $rodkami transportu.

Wymienione bariery powoduja, iz wykorzystanie trans-
portu kolejowego w Polsce jest o wiele mniejsze niz wska-
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zuje na to potencjat demograficzny, gospodarczy, czy diu-
gosc sieci kolejowej. Mozna postawi¢ hipoteze, ze mimo
bardzo duzych srodkéw finansowych przeznaczanych na
transport kolejowy w ramach programéw europejskich
(2007-2013,2014-2020), te bariery nie beda zlikwidowane,
co znajdzie odzwierciedlenie w wynikach przewozowych
pasazerskiego transportu kolejowego.
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