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Kondycja sektora kolejowego w Unii Europejskiej

W sierpniu 2015 r. opublikowany zostat raport ,Study on the Cost and
Contribution of the Rail Sector” [5]. W raporcie tym Steer Davies Gle-
ave przedstawita tendencje zmian w sektorze kolejowym oraz scena-
riusze jego rozwoju. W niniejszym artykule oméwiono najwazniejsze
ustalenia zawarte w tym raporcie.

Pomimo niekorzystnych trendéw w gospodarce europejskiej
obserwuje sie systematyczny wzrost pracy przewozowej reali-
zowanej transportem kolejowym w przewozach pasazerskich
(paskm). W przewozach towarowych, po gtebokim spadku w po-
czatkowym okresie kryzysu nastapit niewielki wzrost przewozow,
aw 2012 r. kolejny spadek. tacznie wielkoS¢ pracy przewozowej
w 2013 r. byta 0 10% nizsza niz w 2007 r. Trendy zmian przewo-
zO6w przedstawiono na rysunku 1.

Catkowite koszty sektora kolejowego w UE wynoszg 110 mid euro.
Przychody z przewozéw pasazerskich i towarowych pokrywajg
60% tej kwoty, 30% to dotacje budzetowe, a pozostate 10% to
inne Zrédta dochoddw.

Poréwnywanie systemow kolejowych w poszczegdinych pan-
stwach cztonkowskich musi uwzglednia¢ czynniki geograficzne,
demograficzne oraz inne uwarunkowania zewnetrzne. Na poziom
efektywnoSci w sektorze kolejowym maja wptyw réwniez efekty
skali - niektore panstwa cztonkowskie, ktére zdawaé by sie mo-
glo dziatajg mniej efektywnie, tak naprawde dziatajg stosunkowo
dobrze, gdy brana jest pod uwage ograniczona wielko$¢ ich sieci
kolejowych. Takie panstwa, jak Butgaria, Republika Czeska, We-
gry i Rumunia majg znaczne mozliwo$ci poprawienia rentownosci
sektora kolejowego.

Przeprowadzone badania wskazuja, ze gdyby wszystkie pan-
stwa cztonkowskie miaty osiggnaé poziom efektywnosci taki, jak
koleje o najlepszych wynikach, wskaZnik NPV wzrostu bezposred-
niej wartoSci dodanej brutto (GVA) w latach 2015-2030 mégtby
wynieS¢ 32 mid euro. Jesli uwzgledni sie dodatkowo poSrednig
warto$é dodang brutto wytworzong w innych sektorach, korzysci
wzrostyby do 64 mild euro. Wzrost aktywnosci kolejowej wynika-
jacej z reinwestowania nadwyzek operacyjnych moze wytworzy¢
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Rys. 1. Przewozy pasazerskie i towarowe w UE-28
Zr6dto: Oprac. wiasne na podst. [6].
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1,6 tys. bezposrednich miejsc pracy i zasadniczo takg sama licz-
be posrednich miejsc pracy na przetomie lat 2015-2030.

Cel badania
Biata Ksiega 2011 Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu [1] przewiduje znacznie wieksze wykorzysta-
nie transportu kolejowego w przysztoSci (zawarte w niej szcze-
gotowe cele europejskiej polityki transportowej przedstawiono
m.in. w [2, 3]). Jednakze, podczas gdy w ostatnich latach sektor
osigga znaczacy wzrost wolumenu, kolejowe przewozy towaréw
i pasazerdw pozostajg ponizej oczekiwan, realizujgc niespetna
7% pracy przewozowej w przewozach pasazeréw i 12% w prze-
wozach tadunkéw. Te Srednie udzialy odzwierciedlajg szereg
bogatych doswiadczen w réznych paistwach cztonkowskich, ale
ogdlnie sa uznawane za znamienne dla braku konkurencyjnosci
spowodowanej niewystarczajacymi inwestycjami, niedostatecz-
ne zorientowanymi na klienta, ograniczong innowacyjnoScig
i niskimi poziomami efektywnosci kosztowej w wielu pafnstwach
cztonkowskich. Jednoczes$nie sektor wchiania ok. 36 mld euro
z funduszéw publicznych rocznie, czyli ok. 80 euro na kazdego
obywatela UE.

Wbrew temu ttu, najwazniejsze cele badan prezentowanych
W przywotywanym raporcie [5] to:
* przedstawienie ,szerokiego wachlarza” analiz tendencji w efek-

tach dziatalnoSci réznych krajowych systemow kolejowych,
* przeprowadzenie metody scenariuszowej oceny potencjalnych,

spotecznych korzysci lepszego dziatania sektora kolejowego.

Metodologia badan

Metodologia opracowana zostata w taki sposéb, aby spetic

cele badania. Obejmuje ona nastepujace kroki analityczne:

O Najpierw, aby lepiej rozumie¢ charakter i dziatalnoS¢ kolei
w UE podjete zostato rozlegte gromadzenie danych i harmo-
nizacji obejmujgce 26 panstw cztonkowskich posiadajacych
sie¢ kolejowa (t.j. pomijajac Malte i Cypr). Obejmowato to
dane demograficzne i gospodarcze, wskazniki zasobdw sek-
tora kolejowego i wartosci dodanej kolei.

70 12,0
5 68 "8 <
% 66 16 ¥
g s
8 6o "4 3
- E
z 62 12 3§
3 8
g 60 10 3
g N
E (=N
a 58 108 =
E =
S 56 106 2
; —
= 54 104 8
N —Przewozy pasazerskie 3
S 52 10,2
—Przewozy towarowe
50 10,0

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Rys. 2. Udziat kolei w rynku przewozow pasazerskich i towarowych w UE-28
Zrodto: Oprac. whasne na podst. [6].



Q Zgromadzone dane zostaty uzyte w celu stworzenia giownych
i drugorzednych kluczowych wskaznikéw skutecznosci (KPI),
ktére mierza dziatalnosé kolei pafnstwa cztonkowskiego i po-
zwalajg na poréwnywanie w czasie, jak i w stosunku do innych
panstw cztonkowskich.

0 Nastepnie przeanalizowano zwigzki pomiedzy KPI, a liczny-
mi zmiennymi objaSniajacymi, takimi jak gesto$é zaludnienia
i pofaczenia portowe, by przeniesé je do projektu pilotazowe-
go. Celem analizy skupienia byto sklasyfikowanie krajowych
systemow kolejowych w grupy panstw cztonkowskich, ktore
sg podobne pod wzgledem wptywu zmiennych objasniajacych
dziatalnoSci przemystu kolejowego.

0 W kolejnym etapie uzyto metody zwanej graniczng analizg
danych (DEA) by zmierzyé luke wydajnosci pomiedzy systema-
mi kolejowymi. Przy danym zbiorze danych wejSciowych (np.
pracownicy sektora kolejowego, dtugosé linii) i danych wyj-
Sciowych (np. paskm i pockm), DEA wpasowuije sie w granice
efektywnosci, ktéra otacza dane.

0 W koncu, wyniki procesu grupowania, jak i DEA zostaly uzyte
by okreSli¢ zakres osiggalnej poprawy efektywnosci w pew-
nej perspektywie czasowej. Wptywy tej potencjalnej poprawy
efektywnosci z biegiem czasu bylyby okreSlane za pomoca
szeregu wskaznikdw ekonomicznych i spotecznych. W podsta-
wowym scenariuszu badanie koncentruje sie na konsekwen-
cjach efektow poprawy ogdlinej wydajnosci produkeyjnej (..
tagcznego wykorzystania linii kolejowych i pociggow). Okreslo-
no réwniez scenariusz uzupetniajacy, w ktérym unijny sektor
kolejowy po wzroScie kosztow transportu drogowego musi
zmierzyé sie ze zwiekszonym popytem.

Cechy i trendy sektora kolejowego

Gromadzenie danych umozliwito zbadanie trendéw w sektorze
kolejowym na poziomie panstwa cztonkowskiego i UE. Kluczowe
trendy naktadow i efektéw na poziomie UE sg zilustrowane poni-
zej. Wydaje sie, ze wielko$é taboru kolejowego (pojazdy), zardw-
no dla pasazeréw jak i tadunkéw, traci na znaczeniu od 2009 r.
Moze to by¢ rowniez spowodowane zmianami wystepujacymi
w cechach taboru kolejowego, takimi jak zwiekszanie gestoSci
siedzen, wieksze wagony towarowe, albo skutkami ekonomicz-
nymi, takimi jak zbycie sktadnika aktywéw czy mniejsze wyko-
rzystanie w okresie kryzysu gospodarczego. Zauwazalny jest
rowniez wyrazny spadek zatrudnienia w sektorze kolejowym.
Jednakze ten trend magt by¢ przypisany zmianom strukturalnym
w sektorze (szczegblnie zlecenie wykonania ustug zewnetrz-
nych). Pomimo niekorzystnego klimatu gospodarczego w wiek-
szej czeSci UE w badanym okresie, wielkoS¢ przewozow pasazer-
skich wzrosta. Z danych przedstawionych na rysunku 4 wynika,
ze Sredni wzrost pracy przewozowej wynosi 1%. W przewozach
towarowych, jak juz wspomniano, spadek w latach 2007-2013
wyniést ok. 10% (rys. 4).

Catkowity koszt kolei UE w 2012 wyniést okoto 110 mid euro
(rys. B). Przecietnie, podziat miedzy infrastrukturg a kosztami
przewoznika wynosi okoto 30%: 70%. W tych krajach gdzie trans-
port towarowy odgrywa bardziej znaczaca role, proporcja kosztow
catkowitych produkcji rozliczanych na zarzadce infrastruktury
jest wieksza. Od strony dochodu, ok. 60% kosztow jest pokrywa-
ne przez optate za przejazd i przychod taryfowy (40% przewozy
pasazerskie i 20% towarowe) i dalsze 30% przez dotacje. Pozo-
state 10% (ok. 10,7 mld euro) to rezydualna pozycja bilansujaca,
ktéra prawdopodobnie moze obejmowaé dochdd przewozowy nie
uchwycony na poziomie panstwa cztonkowskiego (dane nie byty
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Rys. 3. Trendy wskaZnikow naktadow [2007 r. = 100%] [5]
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Rys. 4. Trendy wskaznikow wyniku [2007 r. = 100%]
Zrddto: Oprac. wiasne na podst. [6].
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Rys. 5. Przychody i koszty sektora kolejowego [5]

Przychody

dostepne dla wszystkich panstw cztonkowskich) i inne Zrodta
dochodu, takie jak czynsze deweloperskie i przychdd detaliczny.
Liczby te maskujg znaczace réznice w tendencjach naktadéw
i efektow, zardbwno w kosztach, przychodach, jak i dotacjach,
miedzy roznymi panstwami cztonkowskimi. Ponadto, pogtebio-
na analiza tego rodzaju nie moze identyfikowaé ukrytych kosz-
tow, na przyktad zalegtoSci w zakresie utrzymania infrastruktury
w niektorych panstwach cztonkowskich.

Kluczowe wskazniki efektywnosci (KPI)

Wybor kluczowych wskaznikéw efektywnosSci (KPI) mierzacych
efektywno$é réznych krajowych systemoéw kolejowych zostat
ustalony wedtug metody scenariuszowej, przegladu literatury
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Rys. 6. Zalezno$¢ miedzy wielkoScig przewozéw pasazerskich i to-
warowych [5]

i dyskusji z Komisjag z punktu widzenia wsparcia metody scena-
riuszowej. Do wskaznikow tych zaliczono:
“ gtowne KPI:

- wykorzystanie infrastruktury kolejowych (pockm/torokm),

- wykorzystanie taboru pasazerskiego (paskm/liczba jedno-

stek taboru),

- wykorzystanie pociggu towarowego (tonokm/liczba wago-

ndw towarowych),
“* uzupetniajace KPI:

- efektywno$é kosztowa 1 (pokm/catkowite koszty operacyjne),

- efektywnos¢ kosztowa 2 (paskm/koszty obstugi pasazerow),

- efektywno$é kosztowa 3 (tonokm/towarowe koszty operacyjne),

- wydajno$é personelu (pockm/liczba pracownikow).

Proces pozyskiwania danych pomdgt zidentyfikowaé zwigzki
pomiedzy gtéwnymi wskaznikami KPI, uzupetniajgcymi wskaz-
nikami KPI, a zmiennymi objaSniajgcymi i umieszczeniem na
,liscie kandydatow” branych pod uwageg, tych, ktérzy majg duze
szanse wywrzeC najwiekszy wptyw na efektywnoS¢ sektora ko-
lejowego. Niewiele zaleznoSci zostato zidentyfikowanych przez
dokonanie analizy jedynie dwéch zmiennych, wskazujac, na ist-
nienie szeregu czynnikdw, wptywajacych na wzgledna wydajnosé
sieci kolejowych, ktdrych w réznych panstwach cztonkowskich
jest wiele i/lub ztozonych. Jednakze z danych na rysunku 6 wyni-
ka, Ze istnieje granica efektywnoSci dla sieci kolejowych w catej
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Rys. 7. Wyniki catkowitej rentowno$ci majgtku technicznej wydajno-
sciw 2012 r. [5]

20 #= 1210015

Tab. 1. Wyniki grupowania systemow kolejowych [5]

GrupaA Grupa B Grupa C Grupa D
Belgia Niemcy Polska Estonia
Dania Francja Wegry Grecja
Irlandia Hiszpania Czechy Chorwacja
Holandia Wiochy Butgaria Lotwa
Austria Szwecja Rumunia Litwa
Finlandia Wielka Brytania Stowenia
Luksemburg Stowacja
Portugalia

Europie, przy powszechnie ustalonym kompromisie pomiedzy

wielkoScig przewozow towarowych i pasazerskich.
Przeprowadzona analiza kluczowych wskaznikow efektywno-

§ci pozwolita twdrcom raportu [5] na sformutowanie nastepuja-

cych wnioskow:

Q zmiany w wykorzystaniu infrastruktury i taboru kolejowego
réznity sie znaczaco w poszczegbdlnych panstwach cztonkow-
skich, np. w latach 2007-2012 w Holandii przewozy wzrosty
0 30%, a w Grecji spadty 0 64%;

0 w przewozach pasazerskich stosunkowo niewiele krajow zdo-
bywa wysokie wartosci zarowno wykorzystania infrastruktury,
jak i pociggdw, np. Dania, Niemcy, Holandia i Wielka Brytania
zwiekszajg posiadany majatek trwaty najefektywniej, a Szwe-
cja osiaga wysokie wartoSci wykorzystania pociggow;

O na rynkach towarowych panstwa cztonkowskie graniczace
z Morzem Pétnocnym lub obstugujace region Alp osiagaja
wyzsze wykorzystanie kapitatu. Kraje peryferyjne, zwtaszcza
Butgaria i Grecja, odnotowujg znacznie nizsze wartosci wyko-
rzystania zarowno pociagow, jak i infrastruktury;

O finansowe efekty dziatan wynikajace z uzupetniajgcych KPI
nie koniecznie zrdwnujg sie z tego typu fizycznymi wskaznika-
mi oméwionymi powyzej. Moze to réwniez by¢ spowodowane
wzrostem cen wejSciowych rownowazacych wplyw poprawy
wydajnosSci z wykorzystania zasobu. Do pewnego stopnia,
moze zachodzi¢ odwrotny zwigzek pomiedzy udziatem kazde-
go rodzaju Srodka w ramach, np. wzrostu kosztow eksploata-
cyjnych na jednostke produkcji (wywotane byto gtéwnie wzro-
stem cen wejSciowych) pobudzajac poprawe wykorzystania
infrastruktury i taboru kolejowego.

Wyniki analizy grupowania

Gtéwnym celem procesu grupowania jest kontrola nad wpty-
wem czynnikéw egzogenicznych, przekraczajacych mozliwoSci
menedzeréw i decydentdw, bezposredniego wplywania na nie
i zmieniajacych sie w dtugim okresie. W kwestiach analitycz-
nych, celem jest minimalizacja podobiefstwa miedzy podzbio-
rami, przy jednoczesnej maksymalizacji podobienstwa miedzy
krajami w kazdym podzbiorze. Dzieki temu ustanowiona zostata
podstawowa kategoryzacja krajowych systeméw kolejowych stu-
7aca do analizy efektywnoSci. Koficowy podziat przedstawiono
w tabeli 1.

Analiza luki efektywnosci

W badaniu luki efektywnoSci w przywotywanym raporcie [5]
wykorzystano graniczng analize danych (DEA) umozliwiajaca
poréwnanie efektywnosci krajowych systemow kolejowych. Na
rysunku 7 przedstawiono wyniki kluczowej analizy catkowitej
rentowno$ci majatku. Wskazujg one, jak wydajne sg panstwa
cztonkowskie w tgczeniu infrastruktury kolejowej i taboru w osia-
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Rys. 8. Wykorzystanie infrastruktury kolejowej a gestosé zaludnie-
nia (skala logarytmiczna) [5]

ganiu oczekiwanych rezultatow. Za wyjatkiem Polski, pafistwa
cztonkowskie w grupie C wypadajg szczegblnie ubogo w odnie-
sieniu do wspomnianych specyfikacji naktadow i wynikow.

Ocena scenariusza

Po rozwazeniu szeregu narzedzi polityki gospodarczej dostep-
nych dla Komisji, ktére moga byé przydatne w poprawie skutecz-
noSci unijnego sektora kolejowego, postanowiono skupi¢ sie na
wskaznikach rentowno$ci majatku, a nie catkowitej wydajnoSci
produkeyjnej czy pracy. Mimo ze wydajnos$é pracy jest kluczo-
wym czynnikiem warunkujgcym ogblng wydajnos¢, to prawdo-
podobnie jest bardziej uzalezniona od Srodkéw krajowych lub
przedsiebiorstwa niz od polityki UE i dlatego zostata wytaczona
z zakresu badania.

W scenariuszu catkowitej rentownoSci majgtku uwzgledniono
wszystkie fgczne naktady kapitatowe panstwa cztonkowskiego
(zaréwno infrastruktury, jak i taboru) by osiagnac efekty kolei
(paskm i tonokm). Podstawowym zatozeniem kluczowego scena-
riusza jest by wszystkie panstwa cztonkowskie dziatajgce z dala
od granicy wydajnosci przyblizyty sie do niej do 2050 roku. Po-
nadto przyjeto, ze uzyskane oszczednoSci wptywaja bezposred-
nio na dodatkowe efekty kolei, mierzone w paskm i tonokm. Uzy-
skane wyniki zestawiono w tabeli 2.

Tworcy raportu przeprowadzili rowniez dodatkowa metode sce-
nariuszowg, w ktérej zbadano wptyw zmian we wzglednych cenach
miedzy gateziami transportu w zwigzku z tym, ze gtowny model
opracowany w celu wskazania wplywu poprawy wydajnoSci nie
obejmuje oceny dynamiczno$ci ceny. Dlatego stworzono wzor kal-
kulacji, ktéra ocenia wptyw zmiany w kosztach infrastruktury drogo-
wej (tak zwany ,motoryzacyjny szok kosztowy”) w innych Srodkach
transportu i szacuje dodatkowy popyt na ustugi kolejowe, co mo-
globy zadziataC jeSli cena transportu drogowego miatyby wzrosnaé.

Ocena zmiany we wzglednych cenach miedzy transportem ko-
lejowym a drogowym wskazuje na to, ze na europejskim pozio-
mie, dodatkowy popyt na ustugi kolejowe wynikajgcy ze zmiany we
wzglednych cenach bytby nizszy niz dodatkowy popyt, ktéry mogh-
by zosta¢ zaspokojony przez reinwestowanie oszczednoSci wyni-
kajacych z poprawy efektywnosci na mocy scenariusza podstawo-
wego. Liczby dodatnie w tabeli 3 wskazujg, ze dodatkowy popyt
zZe scenariusza uzupetiajgcego jest wyzszy niz z podstawowego.

Tab. 2. Ocena efektu poprawy wptywu gospodarczego w catkowitej rentowno-

$ci majatku do 2030 . [5]

Wplyw Wartos¢
Catkowita warto$¢ dodana brutto [mid euro] 32,300
Posrednia wartos¢ dodana brutto [mid euro] 31,400
Bezposrednie zatrudnienie 1,630
Posrednie zatrudnienie 1,620
Korzysci zewngtrzne [mid euro] 75
Wazrost w paskm w 2030 [min] 200,000
Wzrost w tonokm w 2030 [min] 260,000

Tab. 3. Pordwnanie pomiedzy uzupetniajaca metoda scenariuszowa a scena-
riuszem podstawowym w podziale na grupy do 2030 [5]

Grupa  |pasazerskie [mIn paskm] pasazerskie [min paskm]
A 2600 6900
B -4 600 -3500
C 13600 20700
D 2200 5100

We wszystkich grupkach z wyjgtkiem Grupy B, dodatkowy po-
pyt generowany przez ,motoryzacyjny szok kosztowy” jest mniej-
szy niz dodatkowa przepustowo$¢ dostarczona w scenariuszu
podstawowym (t.j. dodatkowy popyt moze wystepowaé bez ko-
lejnych wydatkow inwestycyjnych). Jednakze, dla Grupy B, gdzie
mozliwoSci poprawy wydajno$ci sa najnizsze, musiataby wysta-
pi¢ znaczaca ilosé nadwyzki popytu, a to mogtoby wymagaé dal-
szych inwestycji.

Skutki gospodarcze

Jak zauwazono w raporcie [5], Biata Ksiega [1] okreSla wizje dla
europejskiego sektora transportowego, w ktérym transport kole-
jowy odgrywa duzo wieksza role niz obecnie. Jednakze, podczas
gdy te ramy obejmujg interwencje polityczne majgce na celu
rozwigzanie szeregu ogdlnych kwestii powstajgcych w sektorze,
to badanie dowodzi potrzebe rozwazenia ograniczen i staboSci
wiasciwych dla kazdego kraju, ktére obecnie ostabiajg wydaj-
noS¢ i konkurencyjnos¢ sektora kolejowego. W zwigzku z tym
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Rys. 9. Wykorzystanie infrastruktury kolejowej w przewozach pasa-
Zerskich (skala logarytmiczna) [5]
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Rys. 10. Wykorzystanie infrastruktury kolejowej w przewozach towa-
rowych (skala logarytmiczna) [5]
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Rys. 11. Intensywnos¢ przewozow pasazerskich i towarowych (skala
logarytmiczna) [5]

interakcja pomiedzy polityka unijng i krajowa wymaga ostroznej
koordynacji. Z jednej strony, wazne jest aby niezbedna restruk-
turyzacja i konsolidacja sieci na szczeblu krajowym nie podwa-
zaty dalszego rozwoju jednolitego rynku w ustugach kolejowych.
Z drugiej strony kluczowe inicjatywy polityczne UE, na przykfad
poparcie dla projektow TEN-T z instrumentu ,taczac Europe” [4]
i badan sfinansowanych przez Wspdine Przedsiewziecie Kolejo-
we Shift2Rail, bedg musiaty zosta¢ wprowadzone w zycie w taki
sposdb, aby pomdc zwiekszaé wskazniki polityki krajowej zapro-
jektowane tak, by poprawié efektywno$é.

Najwazniejszy obszar interakcji politycznej dotyczy restruktu-
ryzacji przemystu wsréd panstw cztonkowskich we wschodniej
Europie, w szczegolnoSci w Butgarii, Czechach, na Wegrzech
i w Rumunii (z grupy C w analizie zrelacjonowanej wyzej). Nalezy
jednak zachowaé ostroznoS¢ w rozwoju i realizacji programow
tego rodzaju z kilku powoddw:
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** redukcje w rozmiarach majatku (np. z powodu redukcji w wiel-
koSci sieci infrastruktury technicznej albo panstwowej floty
taboru kolejowego) nie zawsze mogg doprowadzié do oczeki-
wanych oszczednoSci;

“* redukcje w wielkoSci sieci, podczas gdy moga z jednej strony
przynies¢ poprawe efektywnosci i oszczednosci, z drugiej moga
okazacé sie niewtasciwe w dtuzszej perspektywie czasowe;j;

* nadmierna racjonalizacja przepustowosci infrastruktury mo-
glaby zniechecié albo nawet nie dopuscié konkurencji do wej-
Scia na rynek kolejowy.

Wobec tych obaw i po dostrzezeniu trudnosci uzyskania po-
rownywalnych i solidnych danych nalezy rozwazy¢ mozliwo$é
zgromadzenia danych zwigzanych z zarzadzaniem infrastruktu-
ra, byé moze wykorzystujac doswiadczenie z europejskiego prze-
mystu lotniczego. Ponadto, mozna by opracowywac ramy prawne
umozliwiajgce zapewnienie, ze udziatowcy posiadajg odpowiedni
dostep do konsultacji w sprawie efektdw racjonalizacji kolei. Jed-
nocze$nie, waznym jest by zachecaé do wymiany do$wiadczen
i dobrych praktyk w obszarach takich jak prognozowanie przy-
sztych potrzeb w odniesieniu do przepustowosci i przeprowadza-
nie ulepszen w wydajnosci, w szczegdlnosci na duzych forach
europejskich, w tym europejskich sieci organéw krajowych ds.
kolei i platformie zarzadcow infrastruktury kolejowej w Europie.
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Condition of the rail sector in the European Union

In August 2015 the Study on the Cost and Contribution of the Rail Sec-
tor report was published [1]. In this report Steer Davies Gleave company
presented tendencies of changes in the rail sector and its development
scenarios. In the article the most important arrangements included in
the report were presented.



