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Jan Raczynski

Polski transport szynowy
na tle transportu Unii Europejskie]

Z analiz poréwnawczych kolei europejskich wynika, ze
Polska powinna by¢ jednym z gtownych udziatowcow na
przysztym wspolnym europejskim rynku transportowym.
Mamy stosunkowo rozlegfa sie¢ kolejowg, a w najwiek-
szych miastach udato sie¢ obroni¢ komunikacje tramwajo-
wg przed zalewem moloryzacji. Nasz system kolejowy
powinien byc¢ tez gtownym beneficjantem wzrostu wymia-
ny gospodarczej wschod — zachod. Jednak statystyki nie
oddajg pefnego obrazu naszego transportu, ktory znajdu-
je sie obecnie w stanie zapasci. 0 ile sytuacja w trans-
porcie drogowym nie jest najgorsza i korzysta on z prefe-
rencji finansowych, to sytuacja w transporcie kolejowym
jest wrecz katastrofalna. Ostatnie kilkanascie lat to okres
niespolykanego w jego historii regresu, a w wielu dzie-
dzinach nawet upadku.

|

Obecna sytuacja powoli zaczyna zagraza¢ konkurencyjnosci go-
spodarki polskiej. Ostatni przyktad rezygnacji z lokalizacji fabryki
samochodow Peugout w Polsce, gdzie jako gtowny argument
przytaczano stabos¢ polskich kolei, moze by¢ tylko poczatkiem
ztej passy. Trudno bowiem sobie wyobrazi¢ funkcjonowanie fa-
bryki produkujacej 300 tys. samochod6w rocznie, zatrudniajgce;j
kilka tysiecy pracownikow bez sprawnego transportu kolejowego.
Nawet budowa sieci autostrad niewiele zmieni, bo wszystkie
wieksze obiekty przemystowe muszg korzystac z kolei, nie tylko
dlatego, ze tak sobie zyczy Komisja Europejska ze swojg prokole-
jowg politykg transportowa, ale dlatego, ze tak jest najtaniej.
Transport kolejowy w XXl w. odgrywa taka sama role, jak w XIX w.
Miasta, ktdre kolej omija, czeka upadek znaczenia gospodarczego.

Na przystapieniu do Unii polski transport kolejowy moze tylko
zyskac, chociazby z tego powodu, ze nie ma juz wiele do strace-
nia. Pierwsza korzy$¢ bedzie wynika¢ z ogdinego wzrostu gospo-
darczego kraju po latach stagnacji i zwigzanego z tym zapotrze-
bowania na przewozy. Drugg korzyscig bedzie wtgczenie Polski do
europejskiej sieci transportowej i zwigzane z tym finansowanie
wielu inwestycji ze $rodkow unijnych oraz bardzo korzystne dla
kolei regulacje prawne, bedace pochodng unijnej polityki trans-
portowej.

Polska przystapi do Unii w chwili, gdy bedg w niej wchodzity
w zycie nowe regulacje prawne, ktére majg zmieni¢ europejski
rynek kolejowy i sektor transportowych ustug publicznych.
W traktacie akcesyjnym, w przeciwienstwie do innych gatezi go-
spodarki, nie znajdzie sie zbyt wiele zapisow o0 okresie przejscio-
wym dla polskiego transportu kolejowego, poza niewielkim prze-
sunieciem petnego otwarcia naszej sieci kolejowej do konca
2006 r. dla wszystkich przewoznikow. Jest to chyba stanowisko
stuszne, gdyz trudno izolowac, badz co badz, jeden z najwiek-
szych w Europie systemow kolejowych, kidry na dalszym jego
umiedzynarodowieniu moze tylko zyskac. Z pozostatych kandyda-
tow do UE tylko Wegry majg podobne odstepstwo. Pozostate kra-
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je nie bedg miaty zadnych okresow przejSciowych dla transportu
kolejowego.

Przystapienie do Unii wigze sie z przyjeciem unijnego usta-
wodawstwa w dziedzinie transportu oraz juz wypracowanej wspol-
nej polityki transportowej. Nie stanowi ona zadnego zagrozenia
dla polskich kolei i sektora publicznych ustug transportowych,
gdyz zaréwno pryncypia unijnej polityki zrownowazonego rozwoju
transportu oraz zwigzane z tym regulacje prawne sg bardziej ko-
rzystne dla nich niz obecne krajowe. Krotki okres, jaki pozostat do
maja 2004 r. bedzie wigc okresem dostosowywania polskiego
prawa do regulacji unijnych. Zaden z polskich aktéw prawnych
nie moze by¢ bowiem sprzeczny z obowigzujgcych dyrektywami,
rozporzadzeniami i decyzjami.

Z punktu widzenia rozwoju rynku kolejowego, przystgpienie
Polski do Unii jest bardzo korzystne. Wedtug scenariuszy unij-
nych, europejski rynek transportowy powinien ulec w najbliz-
szych 10-20 latach gtebokim przeobrazeniom. Musi zostac przy-
wrocona rownowaga miedzy poszczegdlinymi gateziami transportu,
zachwiana w wyniku nadmiernego w poprzednich latach subsy-
diowaniu transportu drogowego. W wyniku racjonalizacji struktury
miedzygateziowej powinny tez zmniejszy¢ sie koszty ustug trans-
portowych w skali catej gospodarki, aczkolwiek np. samochodo-
wego mogg wzrosngé. Stad tez duze zainteresowanie inwestorow
lokalizacjami nowych obiektow przemystowych przy waznych
liniach kolejowych. Powinna réwniez zosta¢ zahamowana degra-
dacja $rodowiska naturalnego i miejskiego przez transport oraz
obnizenie jego energochtonnosci przez przeniesienie czesci ta-
dunkéw i pasazerdw z drdg na kolej.

Z raportu INFRAS [2], wykonanego na zlecenie Komisji Euro-
pejskiej, wynika, ze jednostkowe koszty zewnetrzne transportu
drogowego sg kilka razy wieksze niz kolejowego. Catkowite kosz-
ty zewnetrzne dla krajow UE w 1995 r. wyniosty 530 mld euro,
ado 2010 r. wzrosng 0 43%, jezeli nie zostang podjete odpo-
wiednie dziatania. Sg to koszty, ktére muszg zosta¢ pokryte z bu-
dzetow centralnych i regionalnych. Jest to wielko$¢ na poziomie
7,8% produktu brutto UE (92% tych kosztéw jest generowane
przez transport drogowy, 1,9% przez transport kolejowy, a 8%
przez lotniczy).

Tablica 1
Jednostkowe koszty zewnetrzne transportu [1]

Przewozy pasazerskie na 1000 pasazerokm [euro]
Samochody osobowe 87
Autobusy 38
Koleje 20
Samoloty 48
Przewozy towarowe na 1000 tonokm [euro]
Samochody ciezarowe 88
Koleje 19
Zegluga 17
Samoloty 205
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Tworzeniu wspdlnego i atrakcyjnego dla klienta rynku kolejo-
wego powinna tez pomac harmonizacja techniczna systemow ko-
lejowych. Proces ten potrwa zapewne nawet do 20 lat. Z tego tez
powodu wczesniejsze wtaczenie polskich kolei do Unii pozwoli
na czeSciowe wyrownanie szans startu. Ale tylko czeSciowe,
bo ostatnia dekada XX w., to okres zastoju i ogromnej degradacji
kolei w Polsce. Za zaniedbania trzeba bedzie zapfaci¢ w najbliz-
szych latach zwigkszonymi naktadami na kolej.

Poprzednie Ministerstwo Transportu szacowato, ze dostoso-
wanie infrastruktury kolejowej do standardow europejskich bedzie
kosztowa¢ 50 mld zt, co wydaje sie kwotg zanizong, gdyz do-
Swiadczenia europejskie wskazujg, ze inwestycje kolejowe sg
z requty niedoszacowane. Ponadto nalezy zatozy¢ nie tylko odiwo-
rzenie obecnej infrastruktury, lecz takze jej gteboka restrukturyza-
cjg poprzez budowe nowych linii, w tym linii duzych predkosci
oraz systemow kolei aglomeracyjnych. Jeszcze gorzej wyglada
sytuacja w zakresie taboru. Wiek obecnego taboru wskazuje, ze
za 20 lat niewiele z obecnych pojazdow bedzie jeszcze poruszac
sie po torach kolejowych. Producenci oceniajg warto$¢ odtworze-
niowg obecnego taboru w Polsce na okoto 40 mld zt.

Podobnie wyglada tez sytuacja w zakresie taboru tramwajo-
wego — obecnie mamy w Polsce az okoto 3800 tramwajow
w wiekszosci wyprodukowanych w latach 70. i 80. ub. wieku.

Jezeli poréwnamy to z obecnym bardzo kiepskim stanem go-
spodarki w Polsce i faktem, ze bedziemy jednym z najubozszym
krajow Unii Europejskiej, majagcym nawet problemy z zapface-
niem sktadki do wsp6lnego budzetu, to trudno nie zauwazy¢ ska-
li problemow polskiego transportu. Problemy te pojawityby sie
jednak takze gdyby$my nie zostali cztonkami Unii, i to nawet
z wiekszg ostro$cig. Jak dotychczas na wejsciu do Unii nikt nie
stracit. Przyktad Hiszpanii, do ktorej sie czesto w sposob uzasad-
niony powotujemy, wskazuje, ze transport kolejowy i miejski mo-
ze wiele zyskac. Za kilkanascie lat sie¢ kolejowa Hiszpanii bedzie
juz wieksza od polskiej, przy czym jej sie¢ linii duzych predkosci
bedzie najdfuzsza w Europie. Duze inwestycje kolejowe sg tez
elementem rozwoju gospodarczego, co zauwazono w ostatnich
latach takze w Czechach.

Infrastruktura kolejowa
W statystyce dfugosci linii kolejowych Polska to przyszta unijna
potega kolejowa. Wyprzedzaja nas tylko Niemcy i Francja (rys. 1).
To dobrze, bo trudno sie z takim potentatem nie liczy¢ na rynku
europejskim. Takze z poziomem elektryfikacji linii kolejowych
(59%) plasujemy sie w czotowce europejskiej (rys. 2). Wskaznik
difugosci linii kolejowych na 1000 km? powierzchni daje nam
miejsce w Srodku tabeli (rys. 3). Jesli jednak wzig¢ pod uwage
wskazniki gestosci zaludnienia i gestosci sieci kolejowej, to s
one bardzo podobne, jak Francja i Niemcy. Wszelkie poréwnania
roli kolei w Polsce z tymi krajami s3 jak najbardziej adekwatne.

Jednak wskazniki ilosciowe nie dajg petnego obrazu sytuaciji
naszych kolei w Europie i moga tylko stuzy¢ jako przykfad tkwig-
cego w kolejach polskich ogromnego potencjatu i przysztej jej
roli w gospodarce krajowej. Dobre miejsce pod wzgledem dfugo-
$ci linii kolejowych mozemy wkrotce stracic. Po realizacji ambit-
nego programu budowy nowych linii wyprzedzi nas Hiszpania,
a jezeli nie zostanie rozwigzany problem linii lokalnych i ulegng
one likwidacji, takze Wtochy i Wielka Brytania.

Reformy kolei europejskich prowadzone od poczatku lat 90.,
majace na celu oddzielenie infrastruktury kolejowej od dziafalno-
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Rys. 1. Dfugosé linii kolejowych w krajach UE i kandydackich w 2001 r. Zr. UIC [2]
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Rys. 2. Dfugosc linii kolejowych na 1000 km? w krajach UE i kandydackich
w 2001 r. Zr uic 2]

Sci przewozowej, oprocz stworzenia warunkéw do wejscia na ry-
nek kolejowych nowych przewoznikow, majg takze za cel jasne
okre$lenie zrodet i zasad jej finansowania. Dyrektywy unijne de-
finiujg na rynku kolejowym dwa rodzaje podmiotow: przedsie-
biorstwo kolejowe (przewoznik) i zarzadca infrastruktury. W ten
Sposob infrastruktura kolejowa uzyskuje ten sam status, co infra-
struktura drogowa. Za stan obu odpowiada za$ panstwo. Nieudana
prywatyzacja brytyjskiej infrastruktury kolejowej i faktyczne po-
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Rys. 3. Udziat linii zelektryfikowanych w krajach UE | kandydackich
w2007 r. 7r. UiC [2]

wtorne przejecie odpowiedzialnosci za jej stan przez panstwo
wskazuje, ze nikt panstwa nie jest w stanie z tej odpowiedzialno-
$ci zwolni¢. Koszty budowy i utrzymania infrastruktury kolejowe;j
sg tak duze, a zwrot inwestycji na tyle dtugoterminowy i obarczony
ryzykiem, ze zainteresowania kapitatu prywatnego tym sektorem,
poza nielicznymi projektami, jest bardzo mate. Dwie dotychczas
najwieksze inwestycje z udziatem kapitatu prywatnego na duzg
skale — tunel pod kanatem La Manche i prywatyzacja brytyjskiej
infrastruktury kolejowej przyniosty duze straty akcjonariuszom.

Odpowiedzialno$¢ za infrastrukture kolejowg musi wiec pono-
si¢ nadal panstwo, ktére majac w gestii takze infrastrukture dro-
gowg posiada potezny instrument do kreowania wiasciwej polity-
ki transportowej, w tym przesuniecia przewozow z drog na koleje.
Najprostsza formg jest zapewnienie wtasciwej proporcji nakfadow
na obie gafezie transportowe. Przyjeta zostata w Unii jako najwta-
$ciwsza proporcja 60:40 na korzy$¢ kolei. Jak mozna zauwazy¢
w Polsce nakfady na kolej sg wielokrotnie mniejsze niz na drogi.
Program budowy autostrad bez realizacji rownolegtego programu
dla kolei bez watpienia zachwieje rownowage miedzygateziowg
w transporcie i jeszcze bardziej pograzy polskie koleje ze szkodg
dla gospodarki.

Prowadzenie wiasciwej polityki transportowej w sytuacji kry-
zysu finanséw publicznych, w wyniku niezbyt przezornej polityki
gospodarczej w ostatnich kilkunastu latach, nie jest tatwe.

Siegniecie do instrumentow finansowania poprzez uzytkowni-
kow drog i kolei niej jest proste. Ostatni przyktad oporu wobec
winiet na przejazd gtownymi drogami, ktérych koszt jest stosun-
kowo wysoki, wskazuje, ze polskich kierowcow nie sta¢ na opta-
cenie budowy autostrad. To samo dotyczy tez pasazerow kolei,
ktorzy za przejazd ptacg juz wiecej, w przeliczeniu na site nabyw-
Cz3 niz pasazerowie najbogatszych panstw Unii — i to za ustuge
bardzo kiepskiej jakosci. | nie jest to bynajmniej wynik rozrzutno-
Sci PKP PLK, ktora wszystkie swoje koszty zredukowata juz chyba
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nawet ponizej niezbednego minimum. Doptyw $rodkéw finanso-
wych z budzetu panstwa na infrastrukture kolejowg jest minimal-
ny. W 2003 r. wyniosg one tylko 198,6 min zt, a wiec duzo mniej
niz z unijnych $rodkéw pomocowych — 241,7 min zt. W Niem-
czech rocznie w ciggu najblizszych 5 lat inwestycje wyniosg po
7,5 mld euro. PKP PLK zgromadzi tgcznie w 2003 r. na inwesty-
cje niecaty 1 mid zt, wykorzystujac Srodki wiasne i kredyty. Jest
to 4-krotnie za mato, aby zrealizowa¢ program dostosowania in-
frastruktury kolei polskich do standardéw unijnych do 2020 r.
Aby do tego stanu dojs¢, budzet panstwa powinien przeznaczy¢
na inwestycje — w badz, co bgdz majatek narodowy — prawie
4 mld zt rocznie. Jest to niewiele w poréwnaniu z innymi krajami
UE, ale jest to tylko program minimum.

Niedoinwestowanie i niedofinansowanie polskiej infrastruktu-
ry kolejowej ma bardzo powazne konsekwencje gospodarcze.
Koszty dostepu do miernej jakoSci infrastruktury sg bardzo wyso-
kie — jedne z najwyzszych w Europie. Ogranicza to pole do dzia-
tania przewoznikom i zniecheca do wejscia na rynek nowych
podmiotéw. W przewozach towarowych powaznie ogranicza to
mozliwos$¢ konkurowania z transportem drogowym i zmiany
struktury przewozonych towaréw obecnie nastawionej gtéwnie na
tadunki wegla i stali. Ale na horyzoncie pojawia si¢ jeszcze groz-
niejsze widmo. Zbyt wysoki koszt tranzytu przez Polske, przy
miernej jakosSci infrastruktury, moze spowodowac wyeliminowa-
nie polskich kolei ze szlakow tranzytowych Europy. Konsekwencje
takiej sytuacji miatyby dalekosigzne skutki gospodarcze, przy kto-
rych utrata inwestycji Peugeota bytaby niewielkim epizodem. Po-
rownujac inwestycje kolejowe w Polsce i w Niemczech, Austrii
i Czechach mozna zauwazy¢, ze z tranzytu pétnoc — potudnie nie-
wiele tadunkéw bedzie przewozonych przez przez Polske. Podob-
na sytuacja moze nastgpic takze na kierunku wschéd — zachdd.

Niepokojaca jest tez postepujgca degradacja infrastruktury
kolejowej. Przytoczone w ubiegtorocznym raporcie dane NIK
o0 okresach, w jakim, przy obecnych nakfadach, zostang wymie-
nione wymagajace remontu tory oraz rozjazdy i liczone w dzie-
sigtkach czy setkach lat budzg gteboki niepokdj o stan kolei. Dtu-
gos¢ linii kolejowych, na ktorych predko$¢ maksymalna zostata
zmniejszona z powodu stanu technicznego torowisk, z roku na rok
rosnie i liczona jest w dziesigtkach procent catej dfugosci sieci.
Brakuje nawet $rodkow finansowych na remonty biezace linii
0 zasadniczym znaczeniu dla transportu kolejowego w Polsce,
czego przyktadem jest odcinek Skierniewice — Koluszki, dfugosci
40 km, bedgcy fragmentem trasy Warszawa — tddz, kiora jest
obiektem szczeg6lnego zainteresowania wtadz centralnych i re-
gionalnych. Przy tych danych bledng narzekania na stan polskich
drog kotowych.

Polskie koleje stajg takze przed zadaniem restrukturyzaciji
obecnej sieci kolejowej, ksztattem pochodzacej z XIX w. i wyma-
gajacej dostosowania do wspotczesnych potrzeb. Mapa (rys. 4)
wskazuje na duzg niejednorodno$¢é gestosci sieci kolejowej
w Polsce i bez trudu mozna na niej wyznaczy¢ granice XIX-wiecz-
nych zaboréw. Bogactwo ziem zachodnich i pétnocnych w linie
kolejowe jest jednak pozorne. W wiekszosci sg to linie lokalnego
znaczenia o bardzo matym natezeniu ruchu, dajgcego nierzadko
tylko kilkuprocentowe pokrycie kosztow ich utrzymania. Okoto
6500 km linii kolejowym w Polsce kwalifikuje sie do natychmia-
stowego zamkniecia z powoddw ekonomicznych. Ich utrzymanie
kosztuje rocznie ponad 200 min zt, na ktére nie ma pokrycia. Nie
jest to kwota imponujgca i stanowi tylko okoto 0,1% rocznego



polskiego budzetu. Proponowane jest ich przekazanie organom
samorzadowym, ale czy znajdg one $rodki finansowe nie tylko na
ich utrzymanie, ale takze na inwestycje w reaktywacje przewo-
z6w? Z drugiej strony ich likwidacja bedzie miata w przysztoSci
negatywne skutki dla rozwoju gospodarczego tych regionéw. Je-
zeli dodac, ze sg to nierzadko regiony najubozsze w kraju i do-
tknigte skutkami obecnego kryzysu gospodarczego, to interwen-
cja panstwa jest tu absolutnie niezbedna.

Drugim problemem jest brak w kraju szkieletu potgczen naj-
wiekszych aglomeracji miejskich liniami o wysokich parametrach
technicznych. Trzeba przyznaé, ze takiej sieci nie miaty tez Niem-
cy i Francja oraz wiele innych krajow. Z tego powodu stara,
pochodzaca w swoim ksztafcie sie¢ kolejowa w tych panstwach
jest uzupetniania liniami duzych predkosci. Przystosowanie tylko
kilku ciggéw komunikacyjnych, i to tylko w czesci do predkosci
160 km/h, nie rozwigze problemu zapewnienia sprawnej komuni-
kacji pasazerskiej w Polsce. Nie zapewni tez wigczenia polskich
kolei do europejskich potgczen kolejowych duzych predkosci,
moze tylko w przypadku Szczecina, Poznania, czy Wroctawia, ale
juz na pewno nie Warszawy, todzi, Gdanska czy Krakowa. Kluczo-
we znaczenie ma tu budowa nowe;j linii duzej predko$ci z Warsza-
wy przez tddz i Poznan do Berlina, z odgatezieniem do Wrocta-
wia. Linia ta, wytyczona w planach w latach 90., miata na
wiekszej diugosci przebiega¢ wzdtuz planowanej autostrady A2,
co jest zgodne ze standardami europejskimi. Co prawda budowa
tej linii nie znajdzie sie w planach na najblizsze kilka lat, ale juz
teraz powinny zosta¢ podijete dziatania zwigzane z wykupem ziemi
wzdtuz autostrady i przekazanie jej Polskim Liniom Kolejowym.

Kolejowe przewozy pasazerskie

Polityka transportowa Unii Europejskiej zmierza w kierunku utwo-
rzenia rynku ustug transportowych opartego na zasadach kon-
kurencji regulowanej. Transport publiczny jest specyficzng dzia-
talno$cig gospodarcza, kiéra wymaga przejrzystego okreslenia
obowigzkéw wszystkich podmiotéw biorgcych udziat na tym ryn-
ku. Transport pasazerski, poza nielicznymi segmentami, jest defi-
cytowy z punktu widzenia przewoznika, a Swiadczenie ustug prze-
wozowych wymaga dofinansowania z budzetow centralnego
i regionalnych. Przyszty europejski rynek przewozow pasazerskich
ma zostac uregulowany rozporzadzeniem Rady i Parlamentu Euro-
pejskiego. Jego projekt (COM 107/2002) znajduje sie obecnie
w trakcie konsultacji [1]. Nowe rozporzadzenie zastapi obecnie
obowigzujgce rozporzadzenia 1191/69 i 1170/70. Ocenia sig, ze
nowy projekt zostanie zaakceptowany jeszcze w tym roku i za-
cznie obowigzywac juz w roku przysztym. Juz obecnie jednak we-
wnetrzne regulacje czesci panstw czfonkowskich UE sg zblizone
do proponowanych w projekcie nowego rozporzgdzenia.

W Polsce sytuacja w zakresie regulacji prawnych dla trans-
portu publicznego przedstawia sig bardzo niekorzystnie. Nieliczne
zapisy o finansowaniu kolejowych przewozow pasazerskich sg za-
warte w obecnej ustawie o transporcie kolejowym. Nowy projekt
ustawy takze zawiera kilka zapisow, kiore nie rozwigzujg jednak
tego trudnego, ale jednoczesnie prostego prawnie problemu.
Dlatego bardzo pozytywnym sygnatem ze strony Ministerstwa In-
frastruktury jest zapowiedz powotania zespotu do opracowania
projektu o transporcie publicznym. Nie mozna bowiem rozpatry-
wac transportu kolejowego w oderwaniu od innych gatezi trans-
portu. Jest zatem duza szansa, ze otrzymamy nowg ustawe zgod-
ng z prawem unijnym jeszcze przed akcesem Polski do Unii.
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Rys. 4. Siec¢ kolejowa Polski

Analizy poréwnawcze danych statystycznych dla przewozow
pasazerskich w Polsce i w krajach Unii nie napawajg optymizmem
i nie odzwierciedlajg mozliwosci technicznych naszego potencja-
tu w zakresie infrastruktury kolejowej. W ostatnich kilkunastu la-
tach doszto w Polsce do dramatycznego zatamania kolejowych
przewozow pasazerskich i co najgorsze nie wida¢ konca tej ten-
dencji. Oczywiscie ma na to wptyw bardzo trudna sytuacja go-
spodarcza kraju i rosngce bezrobocie, ktore zmniejsza popyt na
ustugi transportowe. Jednak zasadniczg przyczyng obecnego kry-
zysu kolei jest brak klarownej i dtugofalowej polityki transporto-
wej w latach 90. Doprowadzito to do ruiny finansowej jedynego
na rynku przewoznika oraz do niespotykanej degradacji w zakresie
taboru, czego odbiciem jest niski poziom ustugi przewozowe;.
Drugim, negatywnym czynnikiem jest pogarszajacy sie stan infra-
struktury kolejowej, ktory powoduje niskg predko$c¢ handlowg po-
ciggow, nie do zaakceptowania przez pasazerow. Bez radykalnych
zmian sytuacja bedzie sie tylko pogarsza¢ i prowadzi¢ do stop-
niowego zaniku przewozow kolejowych, a wiec pod prad unijnej
polityce transportowe;.
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W Unii Europejskiej wielko$¢ przewozow pasazerskich tez jest
przedmiotem zmartwien. Poczawszy od 1970 r. udziat kolei
w przewozach pasazerow zmniejszyt sie z 10% do 6%, ale przez
caly ten okres przewozy pasazerskie zwiekszyty sie o ponad 30%
(rys. 5). W ramach nowej polityki transportowej udziat kolei ma
zwiekszy¢ sie do 10% w najblizszych kilkunastu latach.

Tablica 2
Plany rozwoju przewozéw pasazerskich w UE (15 krajow)
w mid pasazerokm (koleje do 2020 r. — zwigkszenie
0 200%)

| 1970 1998 2020 |
Koleje 217 (10%) 290 (6%) 676 (10%)
Transport ogotem 2157 4772 6760

7. UNIFE [6]

Poréwnania Polski z krajami UE w tym zakresie trudno dokonac ze
wzgledu na inne metodyki przygotowania danych statystycznych.
Dane w krajach UE pochodza takze z analiz badania ruchu,
uwzgledniajg w nich np. podrdze motocyklami i rowerami. W Pol-
sce nie ewidencjonuje sig danych od matych przewoznikow za-
trudniajacych ponizej 10 osob. W niektorych regionach kraju
udziat w rynku matych przewoznikdw autobusowych i mikrobuso-
wych siega nawet kilkudziesieciu procent. Nic dziwnego, ze
w roznych opracowaniach udziat kolei w rynku przewozow pasa-
zerskich w Polsce okre$la sie w granicach od kilkudziesieciu do
dwdch procent. Obserwujgc stan kolei w Polsce i krajach UE na-
lezy sie przychyli¢ raczej do tych pesymistycznych ocen.

W statystyce przewozonych rocznie pasazerow jesteSmy na
7 miejscu wsrod 25 panstw przysztej, poszerzonej Unii Europej-
skiej. Ale niewiele gorsze wyniki majg od nas panstwa znacznie
mniejsze od Polski, jak np. Czechy, Austria, Dania czy Belgia, po-
mimo znacznie wyzszego w tamtych krajach zmotoryzowania

spoteczenstwa (rys. 6). W statystyce pracy przewozowej, liczonej
w milionach kilometrow, jestesmy na 6 miejscu za Hiszpanig,
ktéra ma mniejszg sie¢ kolejowg i pordwnywalng liczbe ludnosci
(rys. 7).

Bardziej obiektywny obraz kolei polskich mozna otrzymac po-
rownujac wskazniki przeliczone na 1 mieszkanca. Przecietny Po-
lak podrozowat kolejg w 2001 r. tylko 472 km, nieco wiecej niz
mieszkaniec Irlandii (322 km), Portugalii (369 km), Stowenii
(358 km), totwy (294 km), Grecji (175 km), Litwy (144 km), Es-
tonii (133 km). S to kraje znacznie mniejsze od Polski i 0 bardzo
stabo rozwinietej sieci kolejowej. Ten wynik osiggniety zostat tyl-
ko dlatego, ze Srednia dtugos¢ podrdzy w Polsce nalezy do jed-
nych z najwyzszych w Europie. Wskaznik ten rosnie w Polsce
z roku na rok, co wynika gtéwnie z faktu stopniowego zaniku prze-
wozow regionalnych na krotkie odlegtosci.

Koleje europejskie w sektorze przewozow pasazerskich prze-
szty w latach 90. przez gtebokie przemiany. Z jednolitych organi-
zacyjnie przedsigbiorstw wydzielone zostaty jednostki organiza-
cyjne na wewnetrznym rozrachunku kosztéw (Francja) lub tez
spotki prawa handlowego w ramach holdingu (Niemcy). Nastapi-
to tez organizacyjne rozdzielenie przewozow regionalnych od
miedzyregionalnych (InterCity, InterRegio, TGV, ICE). Podziat taki
wynikat nie tylko z odrgbnych dla obu sektorow zasad organizacji
ruchu, lecz takze zasad finansowania obu sektorow. Przewozy re-
gionalne w ramach danego regionu, lub tez wybiegajace nie-
znacznie poza jego granice administracyjne, sg finansowane i za-
mawiane przez te regiony. Nie oznacza to pozostawienia regionow
z problemem finansowania tych przewozéw samym sobie, gdyz
cze$¢ tych Srodkow, lub nawet ich cato$¢, pochodzi z budzetu
centralnego i jest elementem prowadzonej przez panstwo polityki
regionalne;j.

Przewozy miedzyregionalne dofinansowane sg z budzetu cen-
tralnego w sposob bezposredni lub posredni poprzez ustalanie
nizszej stawki za dostep do infrastruktury i dofinansowanie jej

Niemcy 1 1700,1 Niemcy 73924
Wielka Brytania 1 964,9 Francja 71209
Francja . 8628 Wtochy | 46 676
Hiszpania \ 560,4 Wielka Brytania \ 39377
Wtochy 1 472,2 Hiszpania | 20 431

Holandia 3132 Polska _ 18 208

Polska - 266,3 Holandia | 14329

Czechy 1883 Austria . 8355

Austria 1873 Belgia 8038

Belgia i 160,3 Wegry —_— 7387

Dania 1552 Czechy 7262

Portugalia 1461 Dania ) 5548

Wegry 1287 Szwecja 5259

Stowacja 635 Portugalia 13692

Finlandia 55,0 Finlandia 13282

Irlandia 342 Stowacja 12805

Szwecja 30,6 Grecja 1747

totwa 20,1 Irlandia 1515

Stowenia 14,5 Stowenia 715

Grecja 14,0 totwa 706

Luksemburg 136 Litwa 533

Litwa .7 Luksemburg 346

Estonia 55 Estonia 183

Rys. 6. Przewozy pasazerow (w min) w krajach UE | kandydackich
w 2001 r.
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z budzetu centralnego. Jest to takze element polityki gospodar-
czej panstwa, ktore realizuje w ten sposob zasade wyrdwnywania
warunkow konkurencji z transportem drogowym, subwencjono-
wanym poprzez utrzymanie drog oraz niepetne pokrywanie przez
uzytkownikow drog kosztow zewnetrznych transportu drogowego.

Taki podziat przewozow spowodowat jednak zniknigcie pocia-
gow z tzw. Srodka, nazywanych u nas w kraju pospiesznymi, czy
InterRegio. Niemcy z tymi pociggami pozegnali sie prawie w ca-
tosci od grudnia 2002 r. Zastapity je pociagi InterCity na dtuz-
szych trasach oraz Regional Express na trasach krotszych w ra-
mach regionu lub w relacjach w gtgb najblizszych regionéw. Sg
to pociagi przyspieszone o taryfie pociggu zwyktego, dowozgce
pasazerow w krotkim czasie z odlegtych miejscowosci regionu do
jego centrum administracyjnego. Godzinowy lub pétgodzinny takt
kursowania tych pociggbéw umozliwia przejechanie z przesiadkami
tymi pociggami niemal przez cate Niemcy. Pociagi tego rodzaju
sg wprowadzane takze w mniejszych krajach, jak np. w Austrii
(system Wiesel).

Dalsze przemiany organizacyjne sektora przewozow regional-
nych, to dzielenie ich na oddziaty lub spdtki terenowe, w przy-
szto$ci z zaangazowaniem finansowym regiondw lub kapitatu pry-
watnego.

W sektorze przewozow miedzynarodowych rynek sgsiedniego
panstwa zdobywa ten przewoznik, ktory ma wiekszy potencjat ta-
borowy lub odbywa sie podziat tego rynku na zasadzie parytetu.
Do obstugi pofaczen miedzynarodowych tworzone sg tez spotki
lub inne luzniejsze powigzania organizacyjne. Najbardziej znane
z nich to Eurostar, Thalys, Cispalpino i czgsto wymieniany w za-
chodnich publikacjach alians organizacyjny Berlin — Warszawa —
Express. Za nasza potudniowg granicg powstaje czesko — stowac-
ki projekt obsfugi pociggami Pendolino pofaczen miedzy
stolicami Europy Srodkowej. W pierwszej kolejnosci uruchomio-
ne zostanie potgczenie Berlin — Praga — Wieden. W prasie cze-
skiej pojawity sie propozycje wtgczenia w te sie¢ takze Warszawy.
Biorac pod uwage nie najlepsza oferte kolejowg do podrdzy na
potudnie Europy, wydaje sie, ze wigczenie kolei polskich do tego
aliansu bytoby bardzo korzystne.

Poza Wielkg Brytanig nie dokonano nigdzie ,na site” prywaty-
zacji dotychczasowych panstwowych przedsiebiorstw kolejowych.
Eksperyment brytyjski okazat niezbyt udany, takze pod wzgledem
finansowym — ceny za przejazd oraz dotacje nalezg do jednych
z najwyzszych w Europie, a w opinii pasazerow ustugi sg daleko
niezadowalajacej jakosci. W wielu krajach UE otwarto jednak
dostep do rynku prywatnym przewoznikom, ktorzy wykazali zain-
teresowanie matokapitatochfonnymi przewozami regionalnymi.
Najwigcej ich powstato w Niemczech, obecnie jednym z najbar-
dziej zliberalizowanych rynkow kolejowych w Europie. W Szwecji
w gestii panstwowego przedsiebiorstwa pozostaty praktycznie tyl-
ko przewozy miedzyregionalne. Ta stopniowa prywatyzacja rynku
kolejowego, poprzez wchodzenie nowych podmiotéw, obecnie
najlepiej zdaje egzamin. Wbrew opiniom podawanym u nas
w prasie codziennej, Komisja Europejska nie moze, ani tez nie
ma zamiaru, wymusza¢ na panstwach cztonkowskich procesow
prywatyzacyjnych przedsigbiorstw kolejowych. Zabrania tego
traktat unijny, pozostawiajacy stosunki wtasnoSciowe w gospo-
darce tylko w gestii panstw cztonkowskich. Wymagane jest tylko
rowne i niedyskryminujgce traktowanie wszystkich podmiotow
gospodarczych.

Francja 1209

Dania | 1047

. 1031
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Niemcy . 902
Holandia . 901
Luksemburg . 865
Wtochy | 808
Belgia . 788
Wegry L 739
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Rys. 8. Odlegtosc podrézy (w km) na 1 mieszkarica w krajach UE i kandy-
dackich w 2001 . Zr Uic [2]

Polskie koleje panstwowe zostaly poddane podziatowi dwa
lata temu. Zasadniczg cze$¢ przewozdw podzielono migdzy dwie
spotki — Przewozy Regionalne i InterCity, majace wspolnego wia-
Sciciela. Podziat nie przebiegat jednak tak, jak w innych krajach,
wedtug sektorow regionalne i miedzyregionalne. Obie spotki ma-
ja wgestii po czeSci przewozow miedzyregionalnych, a takze
miedzynarodowych, a spotka Przewozy Regionalne dodatkowo
przewozy regionalne. Tych ostatnich jest z roku na rok mniej
i studiujgc rozkfady jazdy na duzych dworcach tatwo zauwazyc, ze
kolor czarny, oznaczajgcy pociagi regionalne, jest na nich juz
w mniejszosci — odwrotnie niz w krajach UE. Podziat rynku prze-
wozOw jest sprawg mato istotng dla pasazera, ktorego interesuje
tylko spdjna sie¢ pociggéw miedzyregionalnych, dobrze miedzy
sobg skomunikowanych, i jednolita, spojna i przejrzysta taryfa za
przejazd. Ze spetnieniem tego wymagania jest jednak obecnie nie
najlepie;j.

Przewozy towarowe

W segmencie kolejowych przewozow towarowych Polska, wraz
Niemcami i Francjg, nalezy do $cistej czotowki europejskiej. Zaj-
mujemy drugie miejsce wsrod krajow przysztej poszerzonej Unii
w statystyce przewozonych tadunkéw i trzecie, po kolejach nie-
mieckich i francuskich, w pracy przewozowej, liczonej w miliar-
dach bruttotonokilometréw (rys. 9). Obecnie koleje polskie majg
okoto 22% udziatu na europejskim rynku kolejowych przewozow
towarowych. Ale z roku na rok udziat ten zmniejsza sie z powodu
znacznego zmniejszenia przewozoéw w Polsce. W 1980 r. udziat
ten wynosit az 45,7%, a 1990 r. tylko 31,9%. W ostatnich kilku
latach spadek ten zostat co prawda przyhamowany, ale budowa
sieci autostrad nie pozostanie bez wptywu na podziat rynku prze-
wozow towarowych w Polsce, czego doswiadczyty w przesztosci
koleje UE.
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Bardzo interesujaca jest statystyka pracy przewozowej w prze-
liczeniu na 1 km linii kolejowej. Efektywno$¢ wykorzystania linii
kolejowych jest najwyzsza w krajach battyckich, lezacych na szla-
kach tranzytowych z Rosji do battyckich portéw i w krajach beda-
cych na gtéwnych ciggach tranzytowych Europy (rys. 10).

Kolejowe przewozy towarowe s3 polem duzej aktywnosci
Komisji Europejskiej. Ich spadek w wyniku ekspansji transportu
drogowego jest bardzo niekorzystny z gospodarczego punkiu
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Rys. 9. Przewozy fadunkéw w 2001 r. w krajach UE i kandydackich
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widzenia. Transport drogowy, przy uwzglednieniu jego kosztow
zewnetrznych, jest znacznie drozszy od transportu kolejowego.
Drugim problemem jest znaczne zattoczenie drog, pomimo roz-
winietej sieci autostrad w krajach UE. Dalsza rozbudowa sieci
autostrad jest bardzo kosztowna i nie sta¢ na nig nawet najbogat-
szych krajow UE. Udziat kolei w transporcie lgdowym w UE
zmniejszyt sie w latach 1970-2000 z 30,2 do 13,8%, a uwzgled-
niajgc majacy duze znaczenie w UE transport morski z 21% do
8%. Zmniejszyt sig takze takze wolumen tych przewozow, ale
w stopniu znacznie mniejszym niz w Polsce. W ostatnich latach
odnotowuje sie jednak w UE stabilizacje przewozow towarowych,
a w krajach o bardzo aktywnej polityce transportowej nawet ich
zwiekszanie (rys. 11).

Tablica 3
Plany rozwoju przewozéw towarowych w UE (15 krajow)
w mld tonokm (koleje do 2020 r. — wzrost 0 300%)

1970 1998 2020 |
Koleje 263 (21%) 241 (8%) 784 (15%)
Transport ogotem 1340 2870 5320

7. UNIFE [6]

Komisja Europejska widzi mozliwo$¢ aktywizacji rynku kole-
jowych przewozéw towarowych poprzez jego liberalizacje. Nowe
regulacje prawne w Unii Europejskiej majg na celu otwarcie tego
rynku dla nowych podmiotdw. Pozycja dotychczasowych pan-
stwowych przewoznikéw wydaje sie jednak by¢ niezagrozona. Po
restrukturyzacjach i zrzuceniu balastu wskrosnego dofinansowa-
nia przewozow pasazerskich w ramach jednolitych uprzednio
przedsigbiorstw (narodowych przewoznikdw) dysponujg one duzg
liczba taboru, wykwalifikowanym personelem i rozbudowanym za-
pleczem logistycznym. Dysponujg one takze duzym kapitatem,
niezbednym dla inwestycji, zwtaszcza taborowych. Stosunkowo

LUIC 2] mae zyski, a nawet straty niektorych tych przedsiebiorstw wyni-
Estonia e ¢ 5 kajg z ogromnego wysitku inwestycyjnego, jaki podjety w ostat-
totwa sl nich latach. Sektor francuskich kolei towarowych Fret SNCF
Litwa P w 2002 r. sfinalizowat zamoéwienia na 640 lokomotyw nowej ge-
Stowacja 30 neracji. Inwestycje niemieckiego DB CARGO sg jeszcze wieksze.
Austria R © Jak dotad, pomimo wczesniejszych zapowiedzi z lat 90., rzady
Polska Ly krajow UE nie spieszg sie z prywatyzacjg tych kolei. Przypadek
Luksemburg [y kolei brytyjskich, gdzie po prywatyzacji panstwowy monopolista
Stowenia —_ wyszedt wzmocniony jako prywatny monopolista, ktory wymaga
Niemcy - [mld paskm] [%]
Belgia -

Czechy

Francja
Finlandia

L e
NN N 5NN
[= RO

Szwecja

Holandia
Wtochy
Wielka Brytania

e -
~

—_
Dania -.1 0
Wegry ‘ 09
Hiszpania ‘ 09
Portugalia ‘ 08
Irlandia o3
Grecja ko>

Rys. 10. Przewozy tadunkow na 1 km linii w 2001 r. w krajach Unii
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ponadto pomocy finansowej ze strony panstwa, nie budzi entu-
zjazmu. Rzad brytyjski dla poprawy konkurencyjnos$ci transportu
kolejowego obnizyt w 2002 r. stawki za dostep do infrastruktury
0 50%, wyrownujgc zarzadcy infrastruktury straty z budzetu. Oka-
zuje sie, ze koleje towarowe sg nadal waznym elementem polity-
ki gospodarczej panstwa i wymagajg jego interwencii.

Otwarcie rynku kolejowego dla prywatnych przewoznikdw jest
jednak faktem w krajach UE. Najwieksze udziaty rynkowe prywatni
przewoznicy majg w Niemczech i w Szwecji, ale nie przekraczajg
one 10%. Nowi operatorzy zagospodarowujg stosunkowo mato
kapitatfochtonne segmenty przewozdw, np. pociggi wahadtowe
miedzy statymi stacjami docelowymi i dla okreslonego, stabilne-
go w czasie rodzaju przewozow. Duzg role na rynku odgrywajg tez
prywatni wtasciciele wagonow, ktérzy zdominowali takie segmen-
ty, jak przew6z samochodéw osobowych, czy materiatow niebez-
piecznych. Pierwsza dekada czeSciowego tylko zliberalizowania
rynku kolejowego wykazata, ze nowi przewoznicy dzigki nowym
technologiom moga przynie$¢ ozywienie czesci segmentow prze-
wozow towarowych z korzyscig dla catej gospodarki.

Miasta

W najblizszych latach miasta polskie znajdg si¢ przed trudnymi
dylematami w zakresie organizacji transportu na swoim terenie.
Prognozy dwukrotnego zwiekszenia ruchu samochodowego
w ciggu najblizszych 15 lat sg bardzo prawdopodobne i przyczyni
sie do tego tez budowa sieci autostrad. O ile na budowe auto-
strad i obwodnic mozna jednak liczy¢ na finansowanie z budzetu
panstwa, to w inwestycjach drogowych na wewnetrznym obszarze
miejskim miasta bedg raczej zdane na wtasne, skromne lokalne
budzety. Scenariusz ich obrony przed negatywnymi skutkami za-
ttoczenia ulic i zanieczyszczenia Srodowiska mozna przewidzie¢
na podstawie do$wiadczen miast Europy Zachodniej. Najpierw
wtadze miast bedg probowaty dostosowac sie¢ ulic do rosngcego
ruchu. Jest to zadanie z gory skazane na mierne rezultaty, pomi-
mo ogromnych wymaganych naktadow finansowych. Kolejny etap
to ograniczenia ruchu w centrach miast i ograniczenia w parko-
waniu. Trzeci etap to budowa sieci miejskich tramwajow, metra
i kolei aglomeracyjnych. Ten ostatni etap to takze kosztowne in-
westycje, ale bez nich wspdtczesne miasta nie sg w stanie funk-
cjonowac. Im pa6zniej zostanie on zapoczatkowany, to koszty reali-
zacji tych projekiow bedg wyzsze.

Komunikacja tramwajowa w Polsce w latach 90. poniosta sto-
sunkowo niewielkie straty. Udato sie nawet rozbudowac sie¢
tramwajowg w takich miastach, jak Poznan, Warszawa, Krakow,
czy Elblag. Najwigksze straty odnotowano w todzi, w tym utrate
prawie pofowy sieci tramwajow podmiejskich. W komunikacji
tramwajowej Polska to europejska potega. W dtugosci sieci tram-
wajowej zajmujemy 2 miejsce w Europie (tabl. 4).

Statystyki poréwnawczej przewiezionych pasazerow i pasaze-
rokilometréw nie mozna przeprowadzi¢ ze wzgledu na brak da-
nych z Polski. Do sporzgdzenia takich danych niezbedne sg bada-
nia ruchu, a takich w Polsce sie nie prowadzi. Z poréwnaniami
nalezy wigc poczekac az do wejscia Polski do Unii, gdy prowadze-
nie takiej statystyki na szczeblu centralnym bedzie obowigzkowe.

W krajach Unii trwa obecnie tramwajowy boom inwestycyijny.
Liczba zlikwidowanych systemow tramwajowych w ostatnich 70
latach od czasu wielkiego skoku motoryzacyjnego w Europie jest
jednak ogromna (tabl. 4). Poczawszy od 1970 r. nastgpito jednak

Tablica 4

Systemy tramwajowe w Europie

Kraj Liczba systemow tramwajowych Aktualna diugosé
1930 1970 2001 sieci [km]
Austria 9 6 5 272
Belgia 6 4 5 244
Dania 3 2 0 0
Finlandia 2 2 1 75
Francja 79 5 12 151
Grecja 6 0 0 0
Hiszpania 20 3 4 32
Holandia 3 3 333
Irlandia 0 1 12
Luksemburg 1 0 0 0
Niemcy 131 67 59 2544
Portugalia 6 4 3 89
Szwecja 11 4 4 135
WIk. Brytania 104 2 10 168
Wtochy 50 6 5 422
Polska brak danych  brak danych 14 907
Czechy brak danych  brak danych 7 339
Estonia brak danych  brak danych 1 39
Litwa brak danych  brak danych 0 0
totwa brak danych  brak danych 3 59
Stowacja brak danych  brak danych 3 74
Stowenia brak danych  brak danych 0 0
Wegry brak danych  brak danych 4 186
7r [2, 3]

odwrdcenie trendow i czesciowa odbudowa systeméw w mia-
stach, ktore je zlikwidowaty. Tramwaje wrocity na przedmiescia
Paryza i Londynu, stajgc sie waznym elementem ich systemow
transportowych. Obecnie tramwaj jest traktowany jako synonim
nowoczesnosci.

Rosnie tez zainteresowaniem nowym produktem lat 90., mia-
nowicie tramwajem dwusystemowym. Obecnie rozpatrywanych
jest kilkadziesigt nowych projektow tego typu systemow kolejo-
wo-tramwajowych.

W Polsce sytuacja jest dobra tylko pod wzgledem statystyki
dtugosci sieci tramwajowych. Sie¢ ta jednak w wiekszosci jest
w ztym stanie. Problemem jest tez starzejacy sig tabor. Wymiana
okoto 3800 wozdéw tramwajowych jest przedsiewzieciem kosz-
townym, ale w ciggu 20 lat powinna zosta¢ dokonana wymiana
wiekszosci taboru. Kosztowac to bedzie ponad 10 mid zt.

W dziedzinie kolei miejskich sytuacja jest jeszcze gorsza. Tyl-
ko dwa miasta w Polsce majg takie systemy: Warszawa (linia
WKD) i Trojmiasto (SKM). Wymagaja one jednak pilnych inwe-
stycji i wymiany taboru. Catkowicie utknefa realizacja kolei w re-
gionie katowickim. Zasadniczo wszystkie miasta w Polsce powy-
zej 500 tys. mieszkancow i niektore z mniejszych powinny takie
systemy w przysztosci posiadac. W niektorych przypadkach moz-
liwa bedzie realizacja alternatywnej koncepcji tramwaju regional-
nego dwusystemowego.

Jednak doswiadczenia krajow UE wskazuja, ze ich realizacja
nie jest mozliwa z wtasnych $rodkéw regiondw i konieczne jest
wsparcie z budzetu panstwa.
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Przemyst

Ogromna skala inwestycji, jakie stojg przed polskimi kolejami
i miastami jest dobrg wiadomoscig dla przemystu. Aby odrobic
zalegtosci, szczegolnie z lat 90., oraz doprowadzi¢ polskie koleje
do standardow europejskich, niezbedne sg w ciggu najblizszych
20 lat inwestycje znacznie przekraczajgce 100 mid zt. Jezeli,
zgodnie z europejska politykg transportowg, mamy radykalnie
zwigkszy¢ przewozy pasazerskie i towarowe, to wydatki inwesty-
cyjne powinny byc¢ jeszcze wigksze.

Przemyst kolejowy i segmentu miejskiej komunikacji szyno-
wej, to bardzo wazna gafaz gospodarki Swiatowej. Rocznie w ko-
leje inwestuje sie na Swiecie okoto 70 mid USD, w tym 45 mid
USD w infrastrukturg i 25 mld USD w tabor [4]. Europa za$, to
najwazniejszy na $wiecie rynek kolejowy. Niewiele jest chyba
dziedzin gospodarki, w ktdrej supremacja technologiczna Euro-

Tablica 5
| Przemyst transportu szynowego w UE |
Udziat w rynku $wiatowym 70%
Obrot w 2002 r. 34 mld euro
Obrét planowany w 2006 . 42 mld euro

Zatrudnienie (bezposrednie) 130 tys. 0sob

Prognozowany roczny przyrost obrotow |

Unia Europejska 3%

Europa Wschodnia 4%

7r [3]
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pejczykow w stosunku do reszty $wiata jest tak ogromna. Produ-
cenci z krajow UE opanowali 70% rynku $wiatowego. Kroku do-
rownujg im tylko producenci z Japonii, ale skala ich lokalnych
rynkow jest znacznie mniejsza.

Przemyst kolejowy jest bardzo atrakcyjng gatezig gospodarki.
Produkcja skomplikowanych technologicznie obiektow w krotkich
seriach oraz stosowanie w urzadzeniach i taborze najbardziej za-
awansowanych technologii materiatowych i informatycznych po-
woduje, ze udziat pracy, a wiec najcenniejszego i pozadanego
dobra we wspotczesnym Swiecie, jest bardzo wysoki. Nic wiec
dziwnego, ze nawet najbardziej liberalne panstwa stosujg rozne
formy ochrony dla tej gafezi przemystu. Duze koncerny lokujg
wiec produkcje w krajach, ktore sg duzymi rynkami zbytu. Ta stra-
tegia w Polsce dla takich koncerndw, jak Alstom, Bombardier czy
Greenbrier przyniosta zblizone do zera rezultaty. Zakfady, w ktdre
zainwestowali, podzielity los innych krajowych producentow, ktd-
rzy zwolnili wiekszo$¢ zatrudnionych i pozostato im tylko oczeki-
wac na wejscie Polski do Unii i na efekty realizacji wspolnej eu-
ropejskiej polityki transportowe;.

a
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