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OGRANICZANIE INFRASTRUKTURY TRANSPORTU KOLEJOWEGO
A WIELKOSC REALIZOWANYCH NA NIEJ PRZEWOZOW

Streszczenie
Sie¢ linii kolejowych jest jedng z galeziowych infrastruktur liniowych stuzgcych do przewozu tadunkow i pasa-
zerow. Zmiany w gospodarce i w obszarze transportu, a takze wymogi racjonalnego gospodarowania zasobami
sktaniajq do stosownych korekt i decyzji w kierunku poprawy efektywnosci. Wytqczanie z eksploatacji czesci sieci
kolejowej przeprowadzane trafnie jak wykazano nie powoduje zmian W poziomie przewozow i realizowanej pracy

przewozowej.
WSTEP

Zrédilem podziatu transportu jest jego wyodrebnienie gateziowe
infrastruktury stanowigcej podstawe funkcjonowania. Stad tez po-
szczegblne gatezie transportu majg przypisane swoje elementy
liniowe i punktowe infrastruktury. Srodki transportu realizujg ustugi
transportowe uwzgledniajac jej stan, jakos¢, rozwigzania sieciowe
czy tez wspotprace miedzygateziowa. Stosownie do powyzszego
mozna stwierdzi¢, ze okreslona infrastruktura uznana moze by¢ za
w petni samodzielng zabezpieczajacq realizacje catosci procesu
transportowego. Wielkos$¢ infrastruktur w punktach gateziowego
styku moze uczestniczy¢ w przewozach kombinowanych i to w
réznych formach. Infrastruktura wystepujaca na rynku ustug samo-
dzielnie jest tg ktéra moze kompleksowo i powszechnie by¢ wyko-
rzystywana do realizacji zadan przewozowych i nie tylko. Jedng z
nich pozostaje gataz okreslana powszechnie kolejg dzi$ nie ko-
niecznie kojarzong tylko z PKP. Uzytkownikow sieci kolejowej jest
duzo, co wynika z faktu dopuszczenia do korzystania z niej podmio-
tow po spetnieniu przez nie warunkéw przewidzianych m.in. w
ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U.
2003 Nr 86 poz. 789) [10]. Zakres korzystania z tej sieci pozostaje
okreslony stosownymi umowami i realizowany jest odptatnie w
oparciu o ustalenia cennika Polskich linii Kolejowych S.A. obowigzu-
jacego od dnia 14.12.2014 r. Korzystanie z infrastruktury kolejowej
uzaleznione jest wigc od:
jej stanu technicznego,
lokalizacji i potaczenia punktow sieci,
wysoko$ci opfat za korzystanie,
zgodno$ci miejsc nadania i odbioru - lokalizacji stacji
zgodnie z potrzebami w zakresie przemieszczern klientow.

Na powyzsze wplyw ma niewatpliwie wielkos¢ sieci a tym sa-
mym przejawiajgca sie przy tym dostepnos¢ szczegdlnie w ramach
potaczen tzw. bezposrednich. Faktem wymiernym jest to, ze sie¢
kolejowa w Polsce zmniejsza sie w okresie ostatnich 25 lat. Ograni-
czeniu ulega wiec tym samym poziom dostepnosci do nigj, co moze
cho¢ nie musi mie¢ wptyw na wielko$¢ $wiadczonych ustug w za-
kresie udostepniania infrastruktury przez PLK jak realizacji zadan
przewozowych przez poszczegolnych przewoznikow. Prezentowane
dane dotyczace ditugosci sieci kolejowej w Polsce obejmuijg torowi-
ska nie wylaczone z eksploatacji. Odcinki wytaczone z eksploatacji
z reguly fizycznie istnieja, cho¢ zaniedbane, pozostajg do dyspozy-
cji — wykorzystania przez lokalne samorzady dla realizacji miejsco-
wych potaczen z uzyciem szynobuséw. Zasob sieciowy kolei ma
szanse poprawi¢ swoj standard i poziom bezpieczerfistwa w oparciu
0 kolejny naptyw $rodkéw UE tym razem (w latach 2014 — 2020)
skutecznie skierowanych szczeg6lnie do podmiotu PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A.

1. WIELKOSC SIECI KOLEJOWEJ JAKO
PODSTAWOWEGO POTENCJALU

Ustugi przewozowe mogg by¢ Swiadczone tylko na tej czesci
sieci kolejowej, ktéra jest udostepniana poszczegolnym spetniaja-
cym wyznaczone warunki podmiotom. Tak wiec mimo istnienia
poszczegdlnych odcinkow (czesci) sieci nie jest ona w catosci wyko-
rzystywana eksploatacyjnie. Wynika to m.in. z oceny poziomu ren-
townosci, badz tez wystepowania jakiegokolwiek ruchu pojazdéw
szynowych na poszczegdlnych mozliwych relacjach. Zarzadca
infrastruktury — PLK S.A. tym samym koncentruje swe dziatania
utrzymaniowe i modernizacyjne tam, gdzie mozna spodziewac sie
okreslonej efektywnosci i uzytecznosci. Diugos¢ sieci kolejowe;
ogétem w 2014 r. wyniosta 19,2 tys. km (z czego 12,3 tys. km o
znaczeniu panstwowym) i byta 0 88 km krétsza niz przed rokiem.
Skrécita sie zaréwno sie¢ PKP — 0 17 km (taczna diugo$¢ 18,9 km),
jak i sieC kolejowa zarzadzana przez inne podmioty — o 71 km, do
0,3 km. W ogoélInej dtugosci linii kolejowych eksploatowanych nor-
malnotorowych i szerokotorowych linie zelektryfikowane stanowity
61,5 %. W 2014 r. zostato zmodernizowanych 1394 km toréw (szla-
kowych i gtéwnych zasadniczych), w tym 897 km toréw na liniach
dostosowanych do predkosci 120 — 160m km/h. Na sieci kolejowej
w 2014 r. znajdowaly sie 1423 stacje kolejowe, w tym 401 wezto-
wych (w 2013 r. — 1430, w tym 393 weztowych) oraz 631 czynnych
dworcdw kolejowych (590 w gestii PKP i innych zarzadcéw infra-
struktury kolejowej oraz 41 dworcéw dla ktérych wiascicielem lub
zarzadzajacym jest gmina), w tym 380 dworcdw przystosowanych
do obstugi 0sdb niepetnosprawnych. [9] Powyzsze uzna¢ mozna za
podstawowy potencjat infrastrukturalny transportu kolejowego w
Polsce. Podstawowym parametrem charakteryzujacym dostep do
infrastruktury — sieci jest jej gesto$¢ wyrazona stosunkiem diugosci
linii kolejowych przypadajacej na 100 km?2 .Powierzchnia Polski to
312.683 km?, co w relacji z diugoscig sieci kolejowej w 2014 r. 1.
19.240 km pozwala ustali¢ ten parametr na poziomie 6,2 km/100
km2. Tylko dlugo$¢ drég o trwatej nawierzchni (transport drogowy)
jest w tej wielkoSci wyzsza niz dlugo$¢ sieci kolejowej. Ten stan
rzeczy umiejscawia kolej na drugim miejscu w tym gateziowym
przyréwnaniu. Odpowiednio gesto$¢ drog dla poszczegdlnych gatezi
transportu zestawiono w tabeli 1.
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Tab. 1. Gesto$c sieci drég w Polsce w 2014 r. [9]

Lp. Wyszczegdlnienie Sie¢ /wkm/  |Dlugo$¢ na 100 km?2
1 2 3 4
Transport drogowy (drogi
1 publiczne o nawierzchni 283561 90,7
; (w2013r.)
twardej)
2 Transport kolejowy (linie 19240 6.2
eksploatowane)
Transport wodny $rodladowy

3 (drogi uznane za zeglowne) 3695 1.2
4 Transport rurociggowy 2483 0,8

Dane dotyczace pordwnywalnej diugosci drog graficznie przed-
stawiono na wykresie 1.
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Rys. 1. Poréwnanie gestosci sieci wybranych gafezi transportu
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Diugos¢ sieci kolejowej pozostaje w poszczegdlnych woje-
wodztwach zréznicowana, co niewatpliwie przekiada sie na jej
dostepnos¢ na okreslonych obszarach. Sytuacie w tym zakresie
przedstawiono za okres 2008 — 2014 w tabeli 2.

Z podsumowania wynika (ogotem), ze od 2008 r. sieC kolejowa
w Polsce ulega istotnemu zmniejszeniu — 0 956 km. Tendencje w
tym zakresie dostrzec mozna juz od 25-lecia, kiedy to sie¢ w wybra-
nych latach wyniosta:

e 1990r. -26228 km

e 19951, -23986 km
e 2000 r. - 22560 km
e 2005r.-20253 km. [3-9].

Z danych zestawionych w tabeli 2 wynika, ze:

e wystepuje zréznicowanie w gestosci sieci w poszczegdl-
nych wojewddztwach obejmujace rozpietos$¢ od 3,2 do
16,0 km na 100 km2,

e mimo zmniejszenia catkowitej wielkoSci sieci w latach
2008 - 2014 o 4,8% na torach poszczegoinych woje-
waddztw przebieg zmian byt zréznicowany (zorientowany w
rdzne strony) tj. wystapito zjawisko bez zmian (woj. dolno-
$laskie), sie¢ wojewodzka sig zwigkszyta (woj. todzkie,
Swietokrzyskie) lub zmniejszyta sie (woj. pozostate),

Oceniajac cato$¢ zachodzacych zmian w dlugosci sieci w po-
szczegblnych wojewodztwach mozna stwierdzi¢, ze wykazujg one
zmienno$¢ badz pozostajg jeszcze w stadium nieustabilizowanym.

Nie zmienia to faktu, ze nawet na poziomie przypisanej gesto-
§ci sieci do poszczegolnych wojewddztw stanowi ona dla nich istot-
ny potencjat nie tylko transportowy.

2. ZADANIA PRZEWOZOWE PRZEWOZNIKOW
KOLEJOWYCH

Wystepujace zmiany w gesto$ci sieci kolejowej w Polsce w
okresie minionych 25 lat niewatpliwie korelowaty z poziomem prze-
wozow fadunkéw i pasazeréw wystepujacych w poszczegdinych
latach. Sytuacje zmian w przewozach tadunkow i wykonywanej w
zwigzku z tym pracy przewozowej w latach 2000 - 2014 przedsta-
wiono w tabeli 3 ponizej.

Tab. 2.Linie kolejowe w Polsce wg wojewddztw w latach 2008 — 2014 [3-9]

Wojewodztwa Lata Na 100 km?2 w
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2014
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Dolnodlaskie 1753 1765 1769 1779 1779 1763 1751 838
Kujawsko-Pomorski | 1302 1301 1259 1258 1276 1195 1196 6,7
Lubelskie 1071 1089 1039 1041 1045 1027 1041 4.1
Lubuskie 959 960 967 967 971 920 921 6,6
Lodzkie 1056 1055 1063 1059 1055 1058 1068 5,9
Matopolskie 1108 1130 1127 1131 1124 1121 1086 72
Mazowieckie 1746 1766 1683 1709 1712 1704 1677 47
Opolskie 868 869 868 867 821 798 764 8,1
Podkarpackie 999 1018 1027 1024 1024 924 978 55
Podlaskie 760 760 759 763 700 693 656 32
Pomorskie 1245 1233 1241 1238 1237 1214 1221 6,7
Slaskie 2141 2164 2155 2140 2076 1978 1977 16,0
Swietokrzyskie 707 722 722 721 721 696 721 6,2
Warminsko- 1209 1207 1215 1238 1238 1078 1116 46
Mazurskie
Wielkopolskie 2058 2115 2131 2091 2061 1976 1884 6,3
Zachodnio- 1214 1206 1203 1202 1254 1183 1183 52
Pomorskie
Ogodlem 20196 | 20360 | 20228 | 20228 | 20094 | 19328 | 19240 6,2
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Tab. 3. Przewozy fadunkéw kolejq i zrealizowana praca
przewozowa w latach 2000 — 2014 [3-9]

Lata | Przewoz tadunkow fys. ton/ Prac? przewozowa Srednia odlegtos¢
min. tkm/ przewozu /km/
1 2 3 4
2000 187247 54448 290,8
2001 166856 47913 287,2
2002 222908 47756 2142
2003 241629 49595 205,3
2004 282919 52332 185,0
2005 269553 49972 1854
2006 291420 53622 184,0
2007 295939 54440 184,0
2008 277536 52173 188,0
2009 242971 43621 179,5
2010 255708 48861 191,1
2011 271577 53841 198,3
2012 241015 48946 203.1
2013 245529 50954 207,5
2014 246166 50197 203,9

Przebieg zmian w poszczegolnych latach zilustrowano na wy-
kresie 2.
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Rys. 2. Zmiany w przewozach fadunkéw w latach 2000 - 2014

Z powyzszego wynika, ze zmiany zarébwno w zakresie przewo-
zonych ton i wykonywanej pracy przewozowej nastepowaty kierun-
kowo réznie. Zjawisko zmian odzwierciedla wyliczona w kolumnie 4
$rednia odlegto$¢ przewozu takze wykazujgca wahania. Weryfikacji
— analizie poddano rowniez sytuacje wystepujaca w odniesieniu do
przewozOw pasazeréw za analogiczny okres tj. lata 2000 — 2014.
Zebrane wielko$ci zestawiono w tabeli 4.

Tab. 4. Przewozy pasazerdw i zrealizowana z nimi praca
przewozowa w latach 2000 — 2014 [3-9]

Praca przewozowa

Srednia odlegto$¢

Lata Przew6z oséb /w tys/ w /min pkm/ orzewozu fw km/
1 2 3 4
2000 360687 24093 66,8
2001 332218 22469 67,6
2002 304025 20749 68,2
2003 283359 19638 69,3
2004 272162 18690 68,7
2005 258110 18157 70,3
2006 265323 18552 69,9
2007 279657 19859 71,0
2008 291892 20195 69,2
2009 282619 18637 65,9
2010 261314 17921 68,6
2011 263609 18177 70,0
2012 273182 17826 65,3
2013 269815 16797 62,3
2014 268204 16015 59,7

Przebieg zmian w poszczegdlnych latach rowniez w tym zakre-
sie zilustrowano na wykresie 3.
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Rys. 3. Zmiany w przewozach pasazerow w latach 2000 - 2014

= Pracaprzewozowa w /min pkm/

Z powyzszego wynika, ze rowniez w przewozach pasazerskich
i zwigzanej z nimi pracy przewozowej wystepowaty zmiany kierun-
kowo rézne. Dostrzec mozna, ze odchylenia (poziom zmian) sg
wieksze od tych wystepujacych w analogicznych warunkach i prze-
dziale czasowym w odniesieniu do przewozu tadunkéw. W niewiel-
kim przedziale rozpietosci (do ok. 19,0%) zmienia sie uzyskiwana
$rednia odlegtos¢ przewozu.

3. WYSTEPUJACE ZALEZNOSCI | KIERUNKI ZMIAN

Wspomniane wczesniej — w rozdziale 1 zmiany w infrastruktu-
rze miaty podstawe by przenies¢ sie (przetozy¢) na uksztattowanie
si¢ poziomu wielkosci ustug $wiadczonych przez poszczegdlnych
przewoznikéw kolejowych. W rozpatrywaniu mozliwych zaleznosci
w tym zakresie oparto sie na danych dotyczacych wszystkich prze-
woznikéw i wielko$ci infrastruktury kolejowej jako sieci w catosci. |
tak, w odniesieniu do przewozéw fadunkéw w rozpatrywanej zalez-
no$ci ustali¢ mozna, ze:

e ustabilizowaniu ulegta srednia odlegtos¢ przewozu na po-

ziomie ok. 200 km (w 2014 r. — 203,9 km),

e ustabilizowata sie ilos¢ przewozonych tadunkéw w iloSci

rocznej — 246166 tys. ton w 2014 r.,
o wielkoSC pracy przewozowej z ostatnich dwdch lat wyka-
zuje ustabilizowanie na poziomie 50197 min tkm w 2014 r.

Z powyzszego wynika, Zze postepujagce w ostatnich latach
zmniejszanie si¢ diugosci (wielkosci) sieci kolejowej, a tym samym i
dostepnosci do niej nie wptyneto w zasadzie na ksztattowanie sie
poziomu przewozu tadunkdw i realizowanej z nimi pracy przewozo-
wej. W odniesieniu do przewozow pasazeréw rozpatrywane zalez-
nosci pozwalajg okresli¢ Ze:

e ustabilizowaty sie (mimo nieznacznych odchylen) w ostat-

nim okresie ilosci przewozonych pasazeréw na poziomie
268204 tys. w roku 2014,

e  obnizeniu ulega w zasadzie systematycznie wielko$¢ pra-

cy przewozowej, by w 2014 r. wynie$¢ 16015 min paskm,

o relatywnie do poziomu pracy przewozowej ulega zmniej-

szeniu $rednia odlegto$C przewozu, ktéra w 2014 r. wy-
niosta tylko 59,7 km.

Z powyzszego wynika, ze zmiany — ograniczanie wielkoSci ko-
lejowej infrastruktury liniowej nie spowodowaty spadku ilosci prze-
wozonych pasazerow. Obnizenie sie realizowanej pracy przewozo-
wej W powigzaniu ze spadkiem Srednich odlegtosci przewozu, po-
zwala przyjaé, ze zaczely dominowaé przejazdy (przewozy) na
mniejsze odlegtosci zwigzane np. z dojazdami do pracy. Bardzo
dluga zywotno$¢ obiektdw infrastrukturalnych sktania do szczegol-
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nie wnikliwej analizy przysztych potrzeb, jak rowniez mozliwosci ich
zaspokojenia, azeby przyjete rozwigzania techniczne i ukfad prze-
strzenny infrastruktury nie utrudniaty przysztego rozwoju transportu
i gospodarki lub by nie zamortyzowana infrastruktura nie stata sie
nieprzydatna. [2] Formg wiec wywigzania sie z powyzszego jest
wylaczenie czesci sieci kolejowej z eksploatacji tak by koszty utrzy-
mania jej uzytkowania znajdowaty pokrycie w uzyskiwanych opta-
tach taryfowych.

PODSUMOWANIE

Poddane analizie i ocenie powigzanie zmian w wielko$ci sieci
kolejowej i w ilosci przewozonych tadunkéw wykazato, ze ograni-
czanie infrastruktury liniowej w drodze wytaczania czesci linii z
eksploatacji nie spowodowato zmian w realizowanych ustugach
transportowych. Zbiezno$¢ w ocenie dla przewozéw tadunkéw i
pasazerow w tym zakresie pozwala ujgé, ze oba rodzaje ustug
transportowych realizowane sg po torach w tej samej sieci. Mozna
wigec przyjaé, ze decyzje o wytaczeniu odcinkdw linii (czgci sieci) z
eksploatacji byly trafne. Potwierdza takze, ze przyjety tryb postepo-
wania (trend) nie pomniejsza przewozéw kolejowych a wrecz je
racjonalizuje. Nie deprecjonuje tym samym tej gatezi transportu i nie
marginalizuje jej. Dziatania PLK S.A. zmierzajq wiec do poprawy
efektywno$ci zweryfikowanej wielkoSci sieci. Nalezy si¢ spodzie-
wac, ze istnieje kres zmian w wielko$ci sieci, gdyz zbyt wielkie jej
umniejszanie spowoduje obnizenie poziomu jej dostepnosci a na-
tomiast wzrost tzw. przewozéw kombinowanych w jednej z form.
Chcac uzyska¢é w przewozach kolejowych niezbedny poziom bez-
pieczenstwa ruchu kolejowego nalezy przede wszystkim realizowaé
programy utrzymaniowe istniejacej infrastruktury kolejowej oraz
programy inwestycyjne [1].
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LIMITATION OF RAILWAY
INFRASTRUCTURE AND SIZE
OF TRANSPORT

Abstract

The railway network is used to transport of cargo
and passengers. Changes in the economy and transport,
as well as the necessity of rational management causes
additional adjustments and decisions for improving its
efficiency. Deactivating the part of the railway network
correctly does not affect on the level of transport and
transportation work.
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