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Koleje
europejskie

w 2001 r.

w statystyce UIC

W 2001 r. doszto do kolejnego duzego zmniejszenia
kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce. Juz
kolejny rok z rzedu przewozy te zmniejszyly sie o pra-
wie 10%. Co gorsze, nie wida¢ nawet kornca tej, bez-
precedensowej w dziejach polskich kolei, tendencji
spadkowej. 0d 1989 r. przewozy te zmniejszyty sie
ponad dwukrotnie. Kontrastuje to z tendencjami roz-
wojowymi tego sektora gospodarki w krajach Unii
Europejskiej, do ktorej aspirujemy i chcemy realizo-
wac jej wspolna polityke transportowa. W krajach
UE przewozy zwiekszyly sie o 0,3%, ale po dolicze-
niu krajow kandydackich wynik jest ujemny i wyno-
si 0,6%.

Rok 2001 nie byt dobry dla transportu na $wiecie. Niewat-
pliwy wptyw na to miata ogélno$wiatowa dekoniunktura
gospodarcza ostabiajgca popyt na ustugi transportowe. Jed-
nak kolejowe przewozy pasazerskie w krajach Unii Europej-
skiej nadal wykazujg tendencje wzrostowa, aczkolwiek
w 2001 r. w stosunku do 2000 r. liczba pasazerow zwiek-
szyta sie 0 0,6% do 5315 min, a catkowita praca przewo-
zowa 0 0,3% do 283 146 min pasazerokilometréw. W 1999 r.
i 2000 r. wskazniki te wynosity odpowiednio 1,8% i 2,7%.
0 ile jednak w latach 1999-2000 tendencje wzrostowe za-
notowaty wszystkie kraje UE poza Portugalia, to w latach
2000-2001 jednoznaczne tendencje wzrostowe zanotowa-
no tylko we Francji, Hiszpanii, Danii i Belgii. Brak wzrostu licz-
by pasazerdw zanotowano w Wielkiej Brytanii, przy spadku
pracy przewozowej liczonej w milionach pasazerokilometréw
00,7% w stosunku do roku poprzedniego. Jest to wyrazna
zadyszka prywatnych operatorow brytyjskich niezwykle wy-
soko subsydiowanych z budzetu pafistwa (ponad 1 mld fun-
téw rocznie), a wykazujacych w poprzednich latach kilkupro-
centowe roczne zwiekszenie liczby pasazerow. Czy wptyw
na to miaty kfopoty z utrzymaniem w stanie sprawnosci
technicznej brytyjskiej infrastruktury kolejowej, czy jest to juz
nasycenie rynku pokaza najblizsze lata. Faktem jest, ze oferta
kolei brytyjskich nie budzi zachwytu pasazeréw, a punktual-

no$¢ pociggdw Intercity spadta w 2001 r. do 50%. Obecnie
rzad brytyjski przygotowuje pakiet inwestycyjny na najbliz-
sze 10 lat z dotacjg budzetowg w wysokosci 33,5 mld fun-
tow. Ma to umozliwi¢ zwigkszenie przewozow pasazerskich
w ciggu najblizszych 10 lat o 40-50%. W pozostatych kra-
jach UE przewozy pasazerskiej zmniejszyty sie minimalnie
w granicach do 1,6%.

Bardzo dobry wynik zanotowano w kategorii przewozow
pociggami duzej predkos$ci — nastapit wzrost az 0 7,8%.
Decydujacy wptyw na to miato otwarcie francuskiej linii TGV
Meditareene, ale najblizsze lata takze beda obfitowac w nie
mniejszej rangi otwarcia nowych linii.

Gorsze wyniki zanotowano w transporcie towarowym. Po
bardzo dobrym 2000 r. przyszedt znacznie gorszy 2001 r. Za-
réwno w ilosci przewozonych tadunkdw, jak i w wykonane;
pracy przewozowej w miliardach tonokilometréw zanoto-
wano prawie 3,5% spadek. Kontrastuje to z okresem po-
rownawczym 2000/1999, gdy zanotowano wzrosty tych
wskaznikow — 4,5 i 5,9%. W tym sektorze przewozow de-
koniunktura gospodarcza w 2001 r. byla najsilniej odczuwa-
na. Nie lepiej byto tez w Stanach Zjednoczonych — zanoto-
wano minimalny wzrost przewozdw o 1%, ale wyniki kolei
amerykanskich z | kwartatu tego roku s juz znacznie gorsze
— notowane s3 kilkuprocentowe spadki w poréwnaniu z ana-
logicznym okresem ubiegtego roku.

Koleje polskie — co roku kolejny krok w dét

0 ile koleje Unii Europejskiej wykazujg ogdlny stabilny roz-
woj, to sytuacja kolei w Polsce budzi coraz wiekszy niepo-
kéj. Coraz bardziej zmniejszajace sie przewozy kolejowe za-
rowno pasazerskie, jak i towarowe trudno wyttumaczy¢
obecnym kryzysem gospodarczym. Tak duze zmniejszenie
liczby przewozonych pasazeréw i towardw nie ma zadnego
odbicia w zmnigjszeniu produkcji przemystowej, ani w zwigk-
szeniu bezrobocia. Trudno znalez¢ tez winnego po stronie
krajowych przewoZznikow — kolejne restrukturyzacje przedsie-
biorstwa PKP. wynikajace z programéw rzadowych, nie wply-
nely na poprawe sytuacji, a zdaniem cztonkdw Sejmowe;j
Komisji Infrastruktury jeszcze pogorszyty jego kondycje finan-
SOW3Q.

W 2001 r. koleje w Polsce odnotowaty zmniejszenie
przewozéw 0 8,8% do wielko$ci 266,3 min pasazerdw.
W pracy przewozowe, liczonej w pasazerokilometrach, spa-
dek wynidst tylko 7,6% do wielkosci 18 208 min. Wynika
z tego, ze przewozy InterCity i miedzyregionalne, mimo ze
stanowig okoto 30% rynku, ciagle trzymaja sie mocno. W sa-
mej tylko relacji £t8dZ — \Warszawa nastapito zwiekszenie licz-
by pasazeréw o ponad 50%. Swiadczy to o tym, ze popyt
w tym segmencie ustug jest ciagle bardzo wysoki, mimo po-
garszajacej sie oferty przewozowej. Warto wiec dbaé, aby
nie spadat. Niestety przyktad zamiany pociagu Krakow —
todz ze wzgledéw oszczednoSciowych (?) na zespoty trak-
cyjne znane z tras podmiejskich, ktory wywotat nieprzychyl-
ng reakcje podroznych, takze w postaci rezygnacji z tej ofer-
ty, nie wrdzy nic dobrego.

Od 1990 do 2001 r. podréze koleja w Polsce ulegty
zmniejszeniu 0 64%. W tym samym czasie kolejowe prze-
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Koleje w krajach UE i kandydackich w statystyce

Kraj Kolej Przewozy pasazerskie Przewozy towarowe Dtugo$é
2001 2001/ 2000/ 2001 2001/ 2000/ 2001 2001/ 2000/ 2001 2001/ 2000/ krajI(I)r\]z:/chh
/2000 1999 /2000 /1999 /2000 /1999 /2000 /1999

[min pas.] [%] [%] [min pas.km] [%] [%] [min t] [%] [%] [mIn tkm] [%] [%] [km]
Kraje Unii Europejskiej
Niemcy DB AG 1701,3 -0,7 25 73 925 0.1 2,1 2710 -3.6 2.9 74 449 =-3.1 7,4 36 558
Francja SNCF 874,3 1.5 6,7 71 531 2,4 55 126,3 -10,9 3,7 50 396 -8,0 3.8 32 515
Wielka Brytania — 961,0 0,0 6,1 38 700 -15 74 95,4 3,0 5,2 19 200 49 12,6 17 167
Hiszpania RENFE 486,8 6,6 45 19 190 35 2,2 25,2 0,4 2,0 11 666 1.1 1,0 12 310
Portugalia CpP 146,1 =17 =21 3692 05 -7.3 9.1 04 =24 2138 -2,1 0,2 2 814
Luksemburg CFL b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d 17,0 -7.2 5,2 585 -7.4 53 274
Holandia NS.NV/Railion 2889 2.9 6.9 12 814 6,1 3,0 24,6 -3.2 9,2 3 834 0,4 7,6 2 802
Belgia SNCB/NMBS 160,3 4.6 4.1 8037 3.9 55 57,0 -6,9 3.6 7 080 =17 3.8 3471
Wiochy FS 474,2 -3,2 2,7 46 675 -1,0 0.8 775 -2,6 7.8 21 763 -4.6 6,0 16 178
Szwecja SJ b.d b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. 59 b.d b.d 4,3 9 946
Dania DSB 155,3 1.4 2,6 5 501 35 3,4 1.2 -9.2 8,3 2 068 =21 11,3 2 047
Finlandia VR 55,0 04 3,0 3282 -0.8 -0,3 41,7 3,0 1.3 9 857 =25 3,6 5854
Austria 0BB b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. 86,4 2,0 8,6 17 387 1.6 10,0 5683
Irlandia CIE 34,3 9,0 0.9 b.d. b.d. b.d. 2,6 -3.2 -55 516 6,2 -59 1915
Grecja CH b.d. b.d. -0,9 b.d. b.d. 72 b.d. b.d. 1,5 b.d b.d. 46,0 2 299
Kraje kandydujace do UE
Polska PKP 266,3 -88 -10.1 18 208 -1.6 -8,4 165,7 -10,6 0.1 47 656 -11.8 -1.9 22 580
Czechy CD 188,3 31 4,3 7 262 -0,1 4,8 87,4 -2,0 8,6 16 558 -3.8 4,6 9 365
Stowacja ZSR 63,5 -3,0 -3,8 2 809 -29 =2,7 53,6 =11 10,3 10 930 -2,7 13.9 3 662
Wegry MAV 125,6 4,5 3,2 7 261 4,5 3,2 43,4 04 0,2 7 367 4.6 4,6 7 784
Stowenia SZ 14,5 -3,5 9,1 713 1,6 -2,7 13,6 -0,6 4,9 2 600 -0,6 1.8 1202
Litwa LG 1,7 =129 -232 533 -12,8 -18,0 29,2 -5,0 8,3 774 -13,2 13,6 1905
totwa LDZ 21,0 10,7 -26.8 706 -1.4 =272 37,2 4,0 9,6 14 179 6,5 9,0 2 331
Estonia EVR 55 -24,6 15 183 -30,1 8,7 39,0 -2,0 6,4 8 222 5,6 10,9 968
Butgaria BDZ 41,8 -16,4 -58 2 989 -13.9 -9.1 19,3 -8,5 0,0 4904 =114 45 4 320
Rumunia CFR 113,7 -3,2 -9,2 10 966 5,7 -55 7,7 0,5 13,6 15 902 -2,6 1.4 11 364

Zrédfo: UIC
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wozy pasazerskie w krajach Unii Europejskiej zwigkszaty sie
Srednio po klika procent rocznie, co jest zmartwieniem Ko-
misji Europejskiej, gdyz sa to za mate wielko$ci, aby utrzy-
ma¢ odpowiednio wysoki udziat kolei w rosnacym rynku
przewozow pasazerskich. Udziat ten w tym czasie zmniej-
szyt sie z 6,4 do 6%. Wspdlnie wytyczona europejska poli-
tyka transportowa zaktada znaczne zwigkszenie tych prze-
wozdw. Od 2004 r. polityka ta bedzie obowigzywaé takze
Polske.

Nie lepiej wyglada sytuacja w przewozach towarowych.
Po dobrym 2000 r., ktéry dawat nadzieje na stabilizacje
w tym segmencie transportu, wyniki 2001 1. stanowig po-
wroét do tendencji spadkowych. llo$¢ przewiezionych towa-
row w milionach ton zmniejszyta sie 0 10,6%, a praca prze-
wozowa wyrazona w brutto tonokilometrach — o 11,8%, czyli
znacznie wiecej niz $rednia w krajach Unii Europejskiej.

Wyniki Polski rzutujg na uérednione wyniki dla grupy
panstw kandydujgcych do UE, gdyz stanowimy 50% jej po-
tencjatu przewozowego. Przewozy zaréwno pasazerskie, jak
i towarowe wykazaly w catej grupie tendencje spadkowe.
Ale dobre wyniki, a nawet w niektérych przypadkach lep-
sze od $redniej krajow, wykazujg zrestrukturyzowane i od-
dtuzone koleje czeskie i wegierskie. Dotyczy to zwiaszcza
przewozow pasazerskich. To dobre prognozy dla pogoni tych
krajow za standardami UE.

Na pocieszenie pozostaje nam fakt, ze s3 jeszcze koleje
0 gorszych wynikach. Nadal nie moga sobie poradzi¢ ze
swoimi kolejami Litwa i Estonia. W tym ostatnim kraju re-
kordowy spadek przewozow pasazerskich wynika zapewne
z prywatyzacji — sie¢ kolejowa nalezy obecnie do przewoi-
nika towarowego.

uwzglednieniu kosztéw zewnetrznych, rosnie. Nie jest to
obojetne dla konkurencyjno$ci naszej gospodarki. W tym
przypadku idziemy prosto pod prad wspélnej unijnej polity-
ce transportowe] — polityki, ktéra bedziemy musieli juz
wkrotce realizowaé. Zrozumiate jest, ze przy obecnym kry-
zysie gospodarczym, gdy prognozowany przyrost PKB oscy-
luje w granicach wielkoSci btedu statystycznego, trudno
przeforsowa¢ naktady na rozwoj kolejnictwa, zwtaszcza
w obliczu bardziej medialnych programdéw budowy autostrad.
Ale zatrzymanie degradacji polskich kolei zaczyna by¢ po-
trzebg chwili. Nie rozwigza tego problemu zadne pomysty
prywatyzacyjne. Prywatny inwestor nie bedzie dokfadat do
przewozow pasazerskich w zastepstwie budzetu. Jezeli
uwzgledni¢ konieczno$¢ inwestycji odtworzeniowych dla ta-
boru, to realne subwencje dla samorzadéw do przewozéw
regionalnych powinny wynosi¢ prawie 2 mid zt rocznie, nie
uwzgledniajac przewozow miedzyregionalnych, ktérych przy-
szto$¢ wymaga rozwiazania. Pilna jest sprawa opracowania
ustawy o transporcie publicznym zgodna z przygotowanym
rozporzadzeniem UE w tym zakresie. Bez okre$lenia Zrodet
i zasad finansowania transportu regionalnego nie ma mowy
0 rozwoju tego segmentu przewozéw i wchodzenia nowych
operatoréw na rynek kolejowy.

Uwazane za dochodowe przewozy towarowe tez nie
beda konkurencyjne w stosunku do przewozdw drogowych,
jezeli opfaty za dostep do zdegradowanej infrastruktury ko-
lejowej bedg kilka razy wyzsze niz w UE. Sumy 4 mlid zt
potrzebnej na pilne prace przy naprawie zniszczonych 7 tys.
km linii kolejowych nie pokryja dochody z przewozéw towa-
rowych, nie wspominajac juz o modernizacji linii do standar-
dow unijnych. Po wydzielaniu infrastruktury kolejowej w od-
dzielng spotke, jej status w zakresie finansowania rozwoju

Whioski zostat zréwnany z siecig drogowa, a wiec odpowiedzialno$¢
Postepujace zmnigjszenie przewozdw kolejowych w Polsce  za nig przejeto panstwo — na razie bez efektow.
staje sig coraz wiekszym problemem gospodarczym. Udziat a
transportu drogowego, a wiec drozszego od kolejowego, po
Il Miedzynarodowa Konferencja Naukowa
V 4
Systemow Transportowych — 2002
Katowice — Ustron, 7-9 listopada 2002 r.
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