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WSTEP

Dnia 1 maja 2014 r. mineto dziesiec lat od wstapienia Polski do Unii Europejskie;j.
W ciggu minionego dziesigciolecia system transportowy Polski przeszed! istotne
przemiany. Byt to okres wyjatkowy pod wzgledem zmian strukturalnych, ilo§ciowych
ijakos$ciowych. Liberalizacja rynku kolejowego, samochodowego i lotniczego sprzy-
jaly umiedzynarodowieniu dzialalnosci polskich przewoznikéw. Dzigki funduszom
pomocowym UE, poniesiono rekordowe naktady na rozw¢j infrastruktury trans-
portowej, co przyczynilo sie do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dzigki
wymianie taboru i modernizacji infrastruktury szynowej stopniowo poprawia si¢
jakos¢ ustug transportu kolejowego i komunikacji miejskie;j.

Z okazji pierwszego dziesieciolecia Polski w UE powstalo kilka publikacji
i raportow podsumowujacych postepy dokonane w poszczegoélnych sektorach
gospodarki'. Transport, ktéry jest uwazany za barometr gospodarki, nie zostal
jednak kompleksowo ujety w tych publikacjach. Dostrzegajac te luke, w Katedrze
Transportu Szkoly Gléwnej Handlowej w Warszawie przeprowadzono badania,
ktérych celem byta analiza najwazniejszych zmian, jakie zaszty w polskim syste-
mie transportowym po akcesji do UE. Monografia prezentuje wyniki tych badan.
W wigkszosci rozdzialéw badaniami objeto lata 2004-2013, a jako rok bazowy dla
pokazania dynamiki zmian ilo§ciowych postuzyt rok 2003. Bardzo czgsto niezbedne
byto réwniez rozszerzenie horyzontu czasowego o kilka lat poprzedzajacych akcesje.
Analize przeprowadzono dla pieciu galezi transportu: drogowego, kolejowego, lot-
niczego, morskiego i komunikacji miejskiej’. Zostaly przeanalizowane m.in. zmiany
wielko$ci i struktury popytu na ustugi przewozowe, zmiany struktury podmiotowej
po stronie podazowej, poziom konkurencji, zmiany ilo$ciowe i jako$ciowe w zakre-
sie rozbudowy i modernizacji infrastruktury transportu w powiazaniu z realizacja
projektow wspoétfinansowanych przez UE. Gléwng metoda badawczg byta analiza
poréwnawcza.

1 Zob. Polskie 10 lat w Unii, MSZ, Warszawa 2014; Dziesig¢ lat Polski w Unii Europejskiej, red. E. Kali-
szuk, IBRKiK, Warszawa 2014.

2 Analizg nie objeto zeglugi §rédladowej, ktora ma w Polsce marginalne znaczenie. Celem badan nie
byla réwniez ocena skutecznosci realizowania polityki transportowej w zakresie zréwnowazonego roz-
woju transportu.
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Monografia sktada si¢ z szesciu rozdziatéw. W rozdziale pierwszym, autorstwa
Wojciecha Paprockiego, dokonano przegladu najwazniejszych przemian, ktdre
w ostatnim dziesigcioleciu zaszly w transporcie drogowym na tle zmian potrzeb
komunikacyjnych spoleczenistwa oraz potrzeb transportowych gospodarki i kon-
sumentow. Na koncu wskazano kierunki dalszych badan dotyczacych rozwoju
rynku ustug transportu drogowego. W rozdziale drugim Jana Pieriegud przedstawia
zmiany na rynku ustug kolejowych, a takze omawia zakres inwestycji podjetych
w zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej i odnowy taboru. W kolejnych dwéch
rozdzialach Adam Hoszman i Maciej Matczak analizujg odpowiednio rozwoj trans-
portu lotniczego i morskiego oraz infrastruktury portowej. W rozdziale piatym,
przygotowanym przez Michata Wolanskiego, na tle zmian w otoczeniu i w systemie
finansowania transportu publicznego zaprezentowano dynamike zmian systemu
zbiorowej komunikacji miejskiej.

W ostatniej cz¢$ci monografii podjeto probe odpowiedzi na pytanie, czy zmiany
dokonane w polskim systemie transportowym przyblizyly jego poziom do pozio-
mu rozwoju w innych krajach cztonkowskich. Na podstawie szeregu wskaznikow
przeanalizowano postepy w rozwoju infrastruktury transportu, trendy na rynku
przewozdéw towarowych i pasazerskich, przetadunki w portach morskich oraz ruch
pasazeréow w portach lotniczych. Wykorzystano réwniez wyniki oceny systemow
transportowych w UE (EU Transport Scoreboard), opublikowane przez Komisje
Europejska w kwietniu 2014 r.

Do przeprowadzenia analizy zmian w systemie transportowym Polski autorzy
wykorzystali ogélnodostepne dane statystyczne (GUS, urzedy statystyczne innych
krajow cztonkowskich, Eurostat), wyniki badan ankietowych przeprowadzonych
przez niektorych autoréw i raporty branzowe (UIC, UIRR, ZMPD, ULC).

Monografia jest skierowana do szerokiego grona odbiorcéw zainteresowanych
problematyka rozwoju rynku transportowego i infrastruktury transportowej w Polsce
- $rodowisk akademickich, praktyki gospodarczej i administracji rzadowej. Zda-
niem autoréw bedzie ona stanowila takze wazny punkt odniesienia dla dalszych
analiz i ksztaltowania strategii rozwoju systemu transportowego Polski w kolejnych
dziesiecioleciach.

Jana Pieriegud



PREFACE

May 1, 2014 marked the 10" anniversary of Poland’s accession into the European
Union. The past decade was a special time for the transport system of Poland, as the
sector was experiencing major structural, quantitative and qualitative changes. The
liberalization of the rail, road and air transport markets visibly helped Polish carriers
internationalize their operations. The inflow of EU funding boosted expenditure on
transport infrastructure to record levels and has led to a substantial improvement
in road traffic safety. The ongoing replacement of old and end-of-life vehicles, along
with the upgrade of rail infrastructure, contributed to significant improvements
in the quality of rail transport and urban public transport.

The 10" anniversary of EU membership occasioned several publications and
reports summarizing the advances made in specific sectors of Poland’s economy?.
Ironically, the transport sector, which is seen by many as the “economic barometer”,
has not been thoroughly covered. In an effort to fill the gap, the Department of
Transport of the Warsaw School of Economics (Katedra Transportu Szkoty Glow-
nej Handlowej w Warszawie) conducted a study focusing on the changes that had
taken place in the transport system of Poland since the country’s EU accession. This
monograph delivers the findings of that research. Most analyses were performed
for the period of 2004-2013 and assume 2003 as the reference year to pinpoint the
dynamics of quantitative changes. In some cases, however, it was necessary to extend
the study and refer back to pre-accession years. The studies comprised in the book
deal with five transport subsectors: road transport, rail transport, air transport,
maritime transport, and urban public transport’. The analyses involve primarily:
changes in the volume and structure of demand for transport services; changes in the
institutional structure on the supply side; the level of competition; and quantitative
and qualitative changes linked to the expansion and modernization of transport
infrastructure under projects co-funded by the EU. The prevalent research method
is comparative analysis.

3 Polskie 10 lat w Unii, MSZ, Warszawa 2014; Dziesie¢ lat Polski w Unii Europejskiej, red. E. Kaliszuk,
IBRKiK, Warszawa 2014.

4 The study did not cover inland waterway shipping, whose role in Poland’s transport sector is
marginal.
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The book consists of six chapters. Chapter one, written by Wojciech Paprocki,
discusses the key transformations that took place in Poland’s road transport over
the first decade of the country’s UE membership in lieu of the society’s and the
economy’s transport needs. In conclusion, the chapter indicates strands for further
research on the evolution of the road transport services market. In the second chap-
ter Jana Pieriegud outlines the changes in the rail transport market and describes
the major infrastructure development projects and vehicle replacement programs
launched in the rail sector during the period. In the following two chapters Adam
Hoszman and Maciej Matczak take a look at the developments in air and maritime
transport and overview the changes in port infrastructure. Chapter five, contributed
by Michal Wolanski, presents the dynamics of changes in the urban public transport
system in the context of the new financing mechanisms for public transport and
other changes in its environment.

The final part of the book attempts to address the question whether the recent
changes in Poland’s transport system have brought it any closer to the standards
that are in place in other EU member states. Based on a number of indicators, the
author assesses progress in the development of transport infrastructure, trends in the
passenger and freight transport markets, the volume of goods handled by sea ports,
and passenger traffic in airports. In doing so, references are made to the findings of
the EU Transport Scoreboard published by the European Commission in April 2014.

In investigating the changes in Poland’s transport sector, the authors relied on
publicly available statistical data (the Central Statistical Office of Poland, official
statistics of other EU states, Eurostat), the results of their own surveys, and industry
reports (UIC, UIRR, ZMPD, ULC).

Targeted at a broad readership, the book should be of interest to all seeking infor-
mation and insights on the development of Poland’s transport market and transport
infrastructure - to the academic as well as business community, and to government
officials at all levels. The authors also hope that the monograph will provide an
important reference point for analyzing the evolution of Poland’s transport system
in the decades to come.

Jana Pieriegud



Wojciech Paprocki
Rozdziat 1
TRANSPORT DROGOWY

Wprowadzenie

Polska gospodarka znajduje si¢ w fazie transformacji rozpoczetej w 1988r.
po wprowadzeniu w Zycie ustawy o wolnosci gospodarczej (tzw. ustawy Wilczka).
W minionym ¢wieréwieczu mozna wyodrebnié trzy okresy:

« spontanicznych przemian ustrojowych w okresie od konca 1988 r. do konca 1991r.,
kiedy w Polsce nastegpowat demontaz systemu nakazowo-rozdzielczego i $cistych
powiazan z gospodarka krajow bytej Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej,
w tym przede wszystkim z byltym ZSRR,

« przygotowan polskiej gospodarki do spelnienia acquis communautaire, trwajacego
od 16 grudnia 1991 r., tj. podpisania uktadu europejskiego, do 30 kwietnia 2004r.,

 uczestniczenia Polski w Unii Europejskiej od 1 maja 2004r.

W rzadach, na ktdérych czele stali Tadeusz Mazowiecki i Jan Krzysztof Bielecki,
architektem przemian gospodarczych byl Leszek Balcerowicz. Przebudowa systemu
transportowego kraju byla przygotowywana przez Adama Wieladka (cztonka rzadu
Tadeusza Mazowieckiego) i Ewarysta Waligdrskiego (zasiadajacego w rzadzie Tade-
usza Mazowieckiego, Jana K. Bieleckiego, a nastepnie w rzadzie Jana Olszewskiego
i w pierwszym rzadzie Waldemara Pawlaka). Byl to okres, w ktérym kierownictwo
resortu odpowiedzialnego za funkcjonowanie krajowego systemu transportowego
nie koncentrowalo swojego zainteresowania na rozwoju transportu drogowego
i infrastruktury drogowej. Spowodowalo to, iz w pierwszych latach transformacji
polskiej gospodarki system transportowy ulegal drastycznym zmianom ilo§ciowym
(rozwdj potencjatu, gtéwnie w transporcie drogowym), jako$ciowym (rozszerzenie
zakresu ustug w segmencie transportowo-spedycyjno-logistycznym — TSL — i wzrost
ich jakosci) oraz ekonomicznym w wyniku spontanicznych i zdecentralizowanych
dziatan nowych podmiotéw gospodarczych. Proces przeobrazen w panstwowych
przedsiebiorstwach transportu drogowego (pasazerskiego i towarowego) oraz



14 Wojciech Paprocki

spedycyjnych angazowal wladze centralng, ktéra nie byta gotowa do wypracowania
wizji rozwoju tej galezi transportu po zakonczeniu zmian wlasnosciowych.

W pierwszych latach procesu transformacji nie doszto do realizacji Zadnego
z przygotowanych wieloletnich planéw budowy sieci drég o najwyzszym standardzie,
czyli autostrad i drog ekspresowych. Z jednej strony wynikato to z braku zrozumienia
wsrod wladzy centralnej, ze niedorozwdj infrastruktury drogowej stanie si¢ barierg
rozwoju calej gospodarki. Z drugiej strony nie ujawnila si¢ sila polityczna, ktéra
zabiegalaby o pozyskanie znaczacych $rodkéw z budzetu panstwa na inwestycje
drogowe. Wielka reforma gospodarki, zwana reformg Leszka Balcerowicza, pozo-
stawiala na boku kwestie rozwoju calego systemu transportowego, co spowodowato,
iz w latach 90. ubieglego wieku nie doszto do rozwoju infrastruktury drogowej,
a infrastruktura kolejowa zostala poddana procesowi dekapitalizaciji.

W wyniku dzialan podmiotéw gospodarczych i wyboréw podejmowanych przez
gospodarstwa domowe po 1988r. znaczenie transportu drogowego wraz z motory-
zacja indywidualng zasadniczo zwigkszylo sie w systemie transportowym kraju. Na
dynamike zmian mialy wplyw trzy przyczyny:

» proces rozwoju zaczynano z bardzo niskiego poziomu, poniewaz transport
drogowy i motoryzacja indywidualna, wraz z infrastrukturg drogowa, byty
catkowicie zaniedbane w systemie gospodarki nakazowo-rozdzielczej, co wyni-
kato zaréwno z polityki gospodarczej preferujacej przemyst ciezki, korzystajacy
gléwnie z ustug kolei, jak i z polityki spolecznej, w ktorej sSwiadomie ograniczano
rozwdj motoryzacji indywidualnej; to spowodowalo, iz nawet nieduze przyrosty
liczby pojazdow i wielkosci przewozoéw ksztattowaly wysokie wskazniki dyna-
miki zmian;

« wzrost popytu na ustugi transportu drogowego, wynikajacy z rozwoju produkeji
przemystowej i wymiany towarowej krajowej i migdzynarodowej w segmentach
rynku cigzgcego do transportu drogowego oraz dynamicznego wzrostu konsump-
cji indywidualnej, w tym w segmencie zaspokajania potrzeb komunikacyjnych
przy wykorzystaniu wlasnego samochodu’;

 udostepnienie nowych drég, w tym autostrad i drég szybkiego ruchu, gtéwnie
w okresie od 2012r., kiedy zacze¢to finalizowaé pierwsze inwestycje drogowe
realizowane przy wykorzystaniu srodkéw pomocowych z UE.

' Zob. J. Burnewicz, Sektor samochodowy Unii Europejskiej, Wydawnictwa Komunikacji i £acznosci,
Warszawa 2005, s. 12 i nast.
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1.1. Zmiany potrzeb komunikacyjnych spoteczenstwa
oraz potrzeb transportowych gospodarki i konsumentéow

Proces zmian w transporcie drogowym odbywa si¢ zardwno w segmencie prze-
wozow pasazerskich, powigzanym ze zjawiskiem motoryzacji indywidualnej, jak
i w segmencie przewozéw towarowych.

Cecha szczegdlng systemu transportowego jest powigzanie zmian w zachowa-
niu uzytkownikéw transportu ze zmianami w ofercie przewoznikéw zarobkowych
i rozwojem infrastruktury transportowej. Zmiany po stronie popytowej rynku
uslug transportu drogowego wystepujace w minionych 25 latach zostaty wywotane
czynnikami przedstawionymi w tabeli 1.1.

Tabela 1.1. Czynniki przemian i charakterystyka przemian w transporcie drogowym w Polsce

w okresie 1988-2014

Czynnik przemian

Zmiany w transporcie oséb

Zmiany w transporcie fadunkéw

Zmiana struktury
produkgcji
przemystowej

Spadek popytu na ustugi dowozu
pracownikéw do duzych zaktadéw
przemystu ciezkiego

Spadek popytu na przewozy tadunkéw
masowych, wzrost popytu na ustugi
przewozowe o podwyzszonym
standardzie (m.in. skréconym czasie
przewozu i terminowosci dostaw)

Zmiana lokalizacji
produkcji

Wzrost potrzeb w zakresie dojazdéw
do rozproszonych zaktadow
produkcyjnych, centréw logistycznych,
zlokalizowanych poza terenami
zurbanizowanymi i poza podstawowymi
ciggami komunikacyjnymi

Wzrost popytu na przewozy w relacjach
poza podstawowymi ciggami
komunikacyjnymi

Zmiana poziomu
urbanizacji

Wzrost potrzeb w zakresie dojazdéw
miedzy osiedlami poza granicami
duzych miast a centrami tych miast oraz
w relacjach peryferyjnych (z punktami
rozpoczecia i zakonczenia podrézy
poza terenami o wysokim poziomie
urbanizacji)

Wzrost popytu na dowéz towaréw do
rozproszonych terytorialnie placowek
sieciowego handlu detalicznego

Zmiany struktury
geograficznej
wymiany
towarowej

i wspotpracy
gospodarczej

Wzrost potrzeb na podréze
ponadregionalne zwigzane z penetracja
rynku poza regionem lokalizacji
producentéw i biur organizacji
handlowych, a takze na podréze

o zasiegu miedzyregionalnym

i miedzynarodowym w zwigzku

z podejmowaniem (czasowej lub
statej) pracy poza regionem statego
zamieszkania lub poza regionem
pochodzenia

Wzrost popytu na przewozy w relacjach
miedzynarodowych, szczegdlnie

w kierunku Europy Zachodniej

i Potudniowej, a takze w obrebie
zaplecza portéw morskich Tréjmiasta

i Morza Pétnocnego
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Czynnik przemian

Zmiany w transporcie oséb

Zmiany w transporcie tadunkéw

Zmiana
struktury handlu
detalicznego

Wzrost potrzeb zwigzanych

z dojazdem do centréw handlowych,
w tym zlokalizowanych na obrzezu
aglomeracji

Wzrost popytu na przewozy miedzy
miejscami produkcji a centrami
logistycznymi oraz migedzy tymi centrami
a placéwkami handlowymi sieciowych
organizacji handlowych

Rozwdj
e-commerce

Lekki spadek ruchliwosci lokalnej

w zwigzku z cze$ciowym zaniechaniem
realizacji zakupéw w placéwkach
handlu detalicznego

Drastyczny wzrost popytu na ustugi
kurierskie zaréwno o zasiegu
aglomeracyjnym, jak i krajowym

Rozwdj turystyki

Wzrost popytu na ustugi
przewozéw miedzyregionalnych
i miedzynarodowych

Wzrost (gtéwnie sezonowy) popytu
na ustugi przewozu towarow do
gtéwnych regiondw turystycznych

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Sposrdd czynnikéw przemian i ich cech charakteru przedstawionych powyzej
na szczegdlng uwage zastuguje kilka. Nowe zaktady przemystowe i centra logistyczne
w Polsce powstawaly w formule green fields bez uprzedniego przygotowania regional-
nych planéw zagospodarowania przestrzennego. Inwestorzy, ktérzy nie mieli szans
na uzgodnienie swoich indywidualnych projektéw dotyczacych uzyskania dostgpu
do sieci kolejowej z przedsigbiorstwem panstwowym Polskie Koleje Panistwowe, a od
2001r. z PKP Polskie Linie Kolejowe SA (czyli z zarzadcg infrastruktury kolejowej
wylonionego na podstawie ustawy z 2000r.), przyjmowali zalozenie, Ze wystarczajacy
musi by¢ dostep do podstawowe;j sieci drogowej. Jednym z przykladow jest fenomen
rozwoju licznych obiektéw w poblizu skrzyzowania autostrad Al i A2 w okolicach
Strykowa pod Lodzig. W najblizszej okolicy nie przebiega gtéwna linia kolejowa (ani
tez droga wodna §rédladowa), co powoduje, ze dowdz i dystrybucja towaréw musza
sie odbywac przy wykorzystaniu jedynej dostepnej galezi, czyli transportu drogowego.
Popularnos¢ regionu Strykowa zostata uksztaltowana w pierwszej dekadzie XXI wie-
ku, cho¢ w tej lokalizacji w pelni sprawne skrzyzowanie autostrad bedzie dostepne
dopiero pod koniec 2016r., gdyz z czteroletnim opdznieniem zostanie zbudowany
odcinek autostrady Al miedzy Strykowem a Tuszynem (gdzie znajduje si¢ juz gotowy
wezel 1aczacy autostrade Al z droga szybkiego ruchu S8, prowadzaca w kierunku
Wroclawia). Innym przyktadem jest rozwoj centrum handlowego, licznych centrow
logistycznych i zakladéw wytworczych na Bielanach Wroctawskich i w Nowej Wsi
Wroclawskiej przy skrzyzowaniu autostrad A4 i A8. Wszystkie te obiekty majg do-
stepnos¢ do infrastruktury tylko jednej galezi transportu, tj. transportu drogowego.

W okresie od 2005 r. wzrosta o ponad 100% warto$¢ eksportu z Polski. Ilustruja
to dane dla 200512013 r., przedstawione na rysunku 1.1. Najwigkszym zagranicznym
rynkiem zbytu towaréw wyprodukowanych w Polsce sg kraje cztonkowskie UE, a gru-
pe TOP 5 tworza: Niemcy (38,2 mld euro w 2013 r.), Wielka Brytania (9,9 mld euro),
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Czechy (9,4mld euro) i Francja (8,6 mld euro), a takze - jedyny kraj w tej grupie
spoza UE - Rosja (8,1 mld euro).

Odbiorcy polskich towaréw we wszystkich tych krajach znajduja si¢ w promieniu
do 2500km, tj. w obszarze sprawnie obstugiwanym przez transport drogowy. Przy
spadku udziatu surowcow w strukturze polskiego eksportu, a takze przy drastycznym
ograniczeniu oferty przewoznikow kolejowych w segmencie miedzynarodowych
przewozow przesytek wagonowych? wzrost eksportu kreuje w sposob naturalny
wzrost popytu na ustugi transportu drogowego.
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Rysunek 1.1. Struktura eksportu Polski w latach 2005 i 2013 (w mld euro)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Tworzenie tzw. nowoczesnych kanatéw dystrybucji w handlu detalicznym,
czyli sieci sklepéw wielkopowierzchniowych i dyskontéw, a takze sklepéw typu
convenience, wigzalo si¢ z centralizacja proceséw zakupow towardéw u producentow,
gromadzeniem ich w ogélnokrajowych lub regionalnych centrach logistycznych oraz
dystrybucja partii towaréw z tych centréw do wszystkich placéwek handlowych.
Rozwoj poszczegolnych organizacji handlowych, ktore w 2004 r. obejmowaty po kil-
kaset placowek na terenie kraju, a w 2014 r. dysponowaly siecig obejmujacg ponad
2000 sklepow, spowodowal, iz w Polsce zostaly uksztaltowane nowe potoki fadun-
kéw. W malych miejscowosciach (np. w Wojniczu i Tegoborzu na potudniu kraju)
powstaly duze centra logistyczne, do ktérych codziennie swoje towary dostarczaja
producenci z catej Polski. Z tych centréw rozwozone sg towary do sklepow zlokali-
zowanych w promieniu do 200 km. Wraz z optymalizacja proceséw logistycznych

2 Zob. A. Drewnowski, Warunki rozwoju przewozéw towarowych transportem kolejowym w Polsce
w formie przesylek wagonowych, w: Innowacje w transporcie. Technologie i procesy, red. E. Zaloga, A. Grze-
lakowski, ,,Zeszyty Naukowe”, nr 600, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2010, s. 61.
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nasila sie zjawisko zmniejszania przewozonych partii towaréw przy jednoczesnym
zwiekszaniu czestotliwosci tych dostaw. Wywotuje to wzrost liczby jazd zaréwno
taboru wysokotonazowego, jak i niskotonazowego, wykorzystywanego przy dosta-
wach do sklepéw zlokalizowanych przy drogach i ulicach niedost¢pnych dla ruchu
taboru wysokotonazowego.

W handlu detalicznym w minionej dekadzie upowszechnit si¢ w Polsce handel
elektroniczny (e-commerce) jako nowy kanat dystrybucji. Rozwdj obrotéw w latach
2001-2013 ilustruje rysunek 1.2. Szacunki wskazuja, Ze wysoka dynamika rozwoju
utrzyma si¢ takze w 2014r., co moze doprowadzi¢ do wzrostu obrotéw nawet do
29 mld zP. Funkcjonowanie e-commerce wigze si¢ z powstaniem nowych potrzeb
transportowych, ktore sa zaspokajanie badz w ramach samoobstugi transportowej
realizowanej przez organizacje handlowe, badz tez dzigki wykorzystaniu ustug
kurieréw.

Utrudniony jest dostep do wiarygodnych zrédet, z ktérych mozna pozyskac in-
formacje o wielkosci potoku przesylek kurierskich zawierajacych towary stanowiace
przedmiot obrotu handlowego w segmencie e-commerce. Wedtug raportu Urzedu
Komunikacji Elektronicznej w 2013 r. w Polsce funkcjonowato 99 operatoréw?, ktorzy
obstuzyli ok. 100 mln przesytek kurierskich’.
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Rysunek 1.2. Rozwdéj obrotéw w handlu internetowym w latach 2001-2014 (w mid zf)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie raportu Interaktywnie.com: E-commerce. Ranking sklepéw internetowych
2014, s. 72, http://interaktywnie.com/biznes/artykuly/raporty-interaktywnie-com/raport-interaktywnie-com-e-
commerce-ranking-sklepow-internetowych-2014-249602 (dostep: 20.11.2014).

3 Interaktywnie.com: E-commerce. Ranking sklepéw internetowych 2014, s. 72, http://interaktywnie.
com/biznes/artykuly/raporty-interaktywnie-com/raport-interaktywnie-com-e-commerce-ranking-
sklepow-internetowych-2014-249602 (dostep: 20.11.2014).

4 W tym Poczta Polska z udziatem w rynku na poziomie ponizej 5%.

5> Raport o stanie rynku pocztowego za rok 2013, Urzad Komunikacji Elektronicznej, Warszawa 2014,
s. 39.
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Nie ma wiarygodnych zrddet, ktére pozwolilyby oceni¢, jaka cze$¢ potoku
towarowego przemieszczanego w formie paczek kurierskich stanowi zaopatrzenie
materialowe, czyli segment B2B, a jaka czes¢ dystrybucja dobr konsumpcyjnych,
czyli B2C. Mozna przyja¢, ze w potoku paczek marginalng role odgrywa segment
pozakomercyjnej wymiany towarowej, czyli segment C2C.

Pierwsze dziesigciolecie Polski w UE bylo etapem dynamicznego rozwoju
ilo$ciowego motoryzacji indywidualnej. W 2013 r. bylo zarejestrowanych ok. 19 mIn sa-
mochodéw osobowych®. Wzrost liczby pojazdéw w okresie 2003-2013 ilustrujg
dane na rysunku 1.3. Jesli przed akcesja na 1000 mieszkancéw przypadato niecale
300 samochodéw, to w 2013 r. - ponad 500, zblizajac si¢ do poziomu $redniej wartosci
tego wskaznika dla krajéw cztonkowskich.
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Rysunek 1.3. Liczba samochodéw osobowych w Polsce w latach 2003-2013 (w tys. szt.)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Znaczenie motoryzacji indywidualnej w krajowym systemie transportowym
ulegalo zmianie w minionym dziesigcioleciu z kilku powodéw. Bez watpienia podsta-
wowe znaczenie ma wzrost zamozno$ci spoleczenstwa. Przy spadku cen uzywanych
pojazdéw oferowanych na krajowym rynku przez licznych drobnych importeréow
posrednikéw znaczna cze$¢ spoleczenstwa zdecydowala sig na zakup samochodu, aby
moc sie nim swobodnie porusza¢ na co dzien. Poza aglomeracjami samochdd stat sie
podstawowym s$rodkiem transportu wykorzystywanym przy dojazdach do pracy’,
gdy komunikacja autobusowa pozostawala dominujaca forma dojazdéw do szkof®.

© W ocenie ekspertéw dane GUS sa zawyzone o ok. 4mln pojazdéw, ktdre s3 wycofane z eksploata-
cji, ale wlasciciele (z réznych przyczyn) ich nie wyrejestrowali. http://motofocus.pl/wiadomosci-ryn-
kowe/11025/ile-samochodow-jezdzi-po-polsce-4-mIn-mniej-niz-podaja-oficjalne-dane (dostep: 15.11.2014).

7 T. Komornicki, Przemiany mobilnosci codziennej Polakéw na tle rozwoju motoryzacji, PAN IGiPZ,
Warszawa 2011, s. 25 i nast.

8 Publiczny transport zbiorowy poza Miejskimi Obszarami Funkcjonalnymi, raport koncowy, kier.
M. Wolanski, SGH, Warszawa 2014, s. 219 i nast.
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1.2. Zmiany w dziatalnosci przewoznikéw
transportu drogowego

Czlonkostwo Polski w UE otworzylo nominalnie dwa pola ekspansji na rynku
ustug przewozowych w zakresie zarobkowego transportu fadunkow:
+ polscy przewoznicy uzyskali dostep do rynku wspoélnotowego, majac nieogra-
niczone prawo do realizacji przewozéw miedzynarodowych, tj. wykonywanych
z miejsca zatadunku zlokalizowanego w dowolnym kraju cztonkowskim UE
do miejsca roztadunku zlokalizowanego w innym kraju czlonkowskim UE,
a takze majac ograniczone prawo do przewozdéw krajowych poza Polska, czyli
tzw. kabotazu, tj. wykonywania przewozéw miedzy punktami zlokalizowanymi
na terytorium tego samego kraju cztonkowskiego UE,
o zagraniczni przewoznicy z krajéow cztonkowskich UE uzyskali nieograniczone
prawo do wykonywania przewozéw do i z Polski oraz tranzytu przez Polske, a takze
ograniczone prawo do wykonywania przewozow krajowych na terenie Polski.
Na podstawie badan przeprowadzonych przez autora metoda wywiadéw z przed-
stawicielami branzy TSL wéréd przedstawicieli ponad 100 przedsigbiorstw krajowych
i zagranicznych, w tym m.in. Duvenbeck (Niemcy), IBEX (Hiszpania), Norbert Den-
tressangle (Francja), Wim Bosman (Holandia), uzyskano potwierdzenie, ze w Polsce jest
zarejestrowanych wiele firm przewozowych, ktére prowadzg dzialalno$¢ przewoznika
wylacznie poza terytorium Polski. Tabor obejmujacy od kilkudziesieciu do kilkuset
jednostek taborowych (samochodéw i ciggnikéw siodlowych) w poszczegdlnych
przedsiebiorstwach przewozowych zostal zarejestrowany w Polsce. Jest obstugiwany
przez kierowcéw zatrudnionych na podstawie polskich przepiséw (kodeksu cywil-
nego lub kodeksu pracy, lub obu regulacji réwnoczesnie) i stuzy realizowaniu zadan
przewozowych w relacjach miedzy krajami cztonkowskimi UE z pominigciem tery-
torium Polski, np. w relacjach miedzy Niemcami a Wlochami, Francja a Hiszpania.
Wystepowanie tego zjawiska w sposéb znaczny deformuje wiedz¢ o tym, jaka war-
to$¢ ma rynek ustug przewozowych w Polsce zwigzany z obstuga krajowej wymiany
gospodarczej oraz obstuga polskiego eksportu i importu. Zaliczanie tego potencjatu
kadrowego i taborowego do transportu drogowego funkcjonujacego w Polsce jest
bledne, gdyz formalne zapisy o wielkosci obrotow (wartosci ustug) i inwestycjach
(warto$¢ floty) zawyzaja faktyczne wartosci ekonomiczne odnoszace si¢ do dziala-
nia tej galezi transportu w obstudze polskiej gospodarki na rynku wewnetrznym,
w obstudze eksportu i importu, a takze tranzytu przez Polske.

Mozna przyjaé, ze po wejsciu Polski do UE liczba przedsigbiorstw swiadcza-
cych zarobkowo ustugi transportu samochodowego na polskim rynku wynosifa
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ok. 76 tys., a do 2012r. wzrosta do ok. 133 tys.’. W strukturze tych przedsiebiorstw
sa wyodrebniane trzy podstawowe grupy:

o przewoznikéw wykonujagcych przewozy miedzynarodowe i krajowe (ok. 28 tys.),

o przewoznikdéw wykonujacych przewozy krajowe taborem o DMC powyzej
3,5ton (ok. 63 tys.),

« przewoznikéw wykonujacych przewozy krajowe taborem o DMC do 3,5ton
(ok. 46 tys.) — od tej grupy przewoznikoéw nie jest wymagane posiadanie licencji
na wykonywanie zarobkowego przewozu rzeczy.

Wedltug danych Zrzeszenia Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowych
(ZMPD) liczba przedsigbiorstw w miedzynarodowym transporcie drogowym rzeczy
w latach 2004-2013 zwiekszyla sie z ok. 9 tys. do 28tys., tj. ponad trzykrotnie (ry-
sunek 1.4). Liczba pojazdéw wykorzystywanych w migedzynarodowym transporcie
drogowym rzeczy zwiekszyla sie w tym okresie z ok. 60 tys. do 155 tys.
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Rysunek 1.4. Liczba przedsiebiorstw i pojazdéw w miedzynarodowym transporcie towaréw

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GITD.

W 2003 r., przed przystapieniem do UE, catkowita wielkos$¢ pracy przewozowej
w transporcie samochodowym wynosila 86 mld tkm. W 2013 r. przewozono prawie
trzy razy wiecej, przy czym dynamika wzrostu przewozéw migdzynarodowych byta
ponad dwukrotnie wyzsza niz na rynku krajowym (rysunek 1.5). Wielko$¢ pracy

° Nie sa dostepne dokladne dane, w wielu publikacjach sa podawane wielkoéci szacunkowe.
Zob. J. Burnewicz, Polski rynek ustug transportu samochodowego, w: Polski rynek ustug transportowych.
Funkcjonowanie —przemiany - rozwdj, red. D. Rucinska, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa
2012, s. 163; K. Bentkowska-Senator, Z. Kordel, J. Waskiewicz, Polski transport samochodowy. Rynek
- koszty — ceny, ITS, Warszawa 2012, s. 37.
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przewozowej w transporcie miedzynarodowym zwigkszyla si¢ z 33 mld tkm w2003 r.
do 147,2mld tkm w 2013 r. Udzial polskich przewoznikéw w miedzynarodowym
transporcie towaréw na obszarze krajow UE w 2013 r. wynosit ponad 20%, co loko-
walo Polske na pierwszym miejscu w UE. Posiadaly one takze nowoczesny tabor.
W latach 2008-2013 udzial taboru z atestem EURO 5 zwiekszyl sie z 28% do 42%.

300
250
200

150

Przewozy miedzynarodowe
100

50

0
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Rysunek 1.5. Wielko$¢ pracy przewozowej w transporcie samochodowym* w Polsce
w latach 2003-2013 (w mlid tkm)
* Lacznie transport zarobkowy i gospodarczy w sektorze publicznym i prywatnym.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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Rysunek 1.6. Tabor polskich przewoznikéw w transporcie miedzynarodowym
wedtug norm EURO

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GITD.

Grupa przewoznikéw krajowych dysponujacych taborem o DMC do 3,5ton
obejmuje liczng (cho¢ jej liczebnos¢ nie jest ustalona) zbiorowos¢ kurieréw pracuja-
cych na zlecenie operatoréw kurierskich, a takze operatoréw logistycznych i duzych
organizacji handlowych zlecajacych regularng dystrybucje towaréw do sieci skle-
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powych i innych odbiorcéw zlokalizowanych w centrach miast, gdzie obowiazujg
zakazy wjazdu dla taboru o DMC powyzej 3,5 ton.

Wazng cechg europejskiego systemu transportowego sa liczne regulacje, ktore
ograniczajg zachowanie producentéw ustug i tym samym oddzialujg na swobode
zaladowcow (podmioty, ktdre kierujg zlecenia na przewozy fadunkéw) w wyborze
przewoznikéw.

Istnieja dwie podstawowe przyczyny wprowadzania regulaciji:

o w celu oddzialywania na rynek przez regulatora, ktéry dazy do przesuwania
cze$ci zadan transportowych miedzy galeziami transportu, czyli do ksztalto-
wania modal split pozadanego przez regulatora,

o w celu eliminowania zachowania producentéw ustug, ktére prowadzitoby do
powstawania nadmiernego ryzyka wystapienia sytuacji niepozadanych, np. ruchu
pojazdéw powodujacego podwyzszone ryzyko kolizji miedzy pojazdami badz
pojazdéw z osobami i przedmiotami znajdujacymi sie w otoczeniu tych pojazddow.
W latach 80. minionego wieku w Europie, a przede wszystkim w krajach alpej-

skich, tj. Austrii i Szwajcarii, uznano, ze ze wzgledéw spoteczno-gospodarczych,
w tym ze wzgledow ekologicznych, jest pozadane ograniczenie ruchu drogowego.
W obliczu wzrastajacego wolumenu wymiany towarowej zabiegano o kierowanie
mozliwie duzej ilosci tadunkéw do przewozu koleja, ktéra w opinii publicznej byta
i jest traktowana jako mniej ucigzliwa dla srodowiska naturalnego niz transport
drogowy. W Szwajcarii wyznaczono symboliczng granice liczby jazd tranzytowych:
1 mln rocznie. Ten cel, mimo wprowadzenia réznorodnych ograniczen dla transportu
drogowego i promowania kolei, nie zostal osiagniety, gdyz popyt na tranzytowe prze-
wozy drogowe stopniowo wzrastal, az liczba tych jazd przekroczyla wyznaczony limit.

W Polsce popyt na ustugi przewoznikéw drogowych, w tym przewoznikéw
z innych krajow wykonujacych przede wszystkim przewozy tranzytowe na osi
wschdd - zachdd, utrzymuje si¢ nadal na do$¢ niskim poziomie (jesli poréwnywaé
z warto$cia ustug przewozowych na rynkach w krajach Europy Zachodniej). W opi-
nii publicznej w ograniczonym zakresie sa wyrazane zadania zaostrzenia regulacji
w transporcie drogowym. Gléwnym przedmiotem krytyki jest obcigzenie miast
i innych miejscowosci ruchem taboru wysokotonazowego. Coraz powszechniejszy-
mi rozwigzaniami tego problemu s3: budowanie obwodnic na drogach krajowych
i wojewddzkich, a takze wprowadzanie okien czasowych, w ktérych jest zabroniony
ruch taboru o okreslonej masie (DMC) w obregbie centrum miast.

Regulacje dotyczace zachowania przewoznikéw i ich personelu, gléwnie kierowcow,
s3 wprowadzane ze wzgledu na chec¢ eliminowania ryzyka wypadkéw drogowych,
ktorych przyczyng byloby przemeczenie oséb prowadzacych pojazdy. Regulacje
sa nazywane przepisami dotyczacymi warunkow socjalnych pracy kierowcéw.
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W poszczegdlnych krajach cztonkowskich UE pod tym pretekstem s3 wprowadzane
- obok regulacji unijnych - dodatkowe obostrzenia, ktérych faktycznym celem jest
ochrona krajowych rynkéw pracy przed ekspansjg przewoznikéw zatrudniajacych
kierowcow pochodzacych z Europy Centralnej, w tym z Polski®. Jednym z przyktadow
sg przepisy obowigzujace od 1 lipca 2015r. w Belgii i Francji, dotyczace obowigzku
spedzenia przez kierowce tzw. dtugiej przerwy weekendowej w hotelu'’. Ta regulacja
ma zapewni¢ kierowcom lepsze warunki do odpoczynku niz nocowanie i spedzanie
czasu wolnego w kabinie samochodu cigzarowego lub ciggnika siodfowego.

Zdolnos¢ do konkurowania na miedzynarodowym rynku ustug transportu
drogowego zostala wzmocniona przez polskich przewoznikéw dzieki utrzymaniu
niskich kosztéw operacyjnych. Wigzalo si¢ to z utrzymywaniem wynagrodzenia dla
kierowcéw na poziomie réwnym placy minimalnej w gospodarce i wyplacaniem,
chocby w czesci, przystugujacych diet. Formalne watpliwos$ci dotyczace wysokosci
diet sa przedmiotem sporéw prawnych. Jesli te spory zostang rozstrzygniete na ko-
rzy$¢ pracobiorcow, to czegs$¢ przedsiebiorstw przewozowych moze zosta¢ obcigzona
dodatkowymi kosztami w kolejnych latach. W takim przypadku zostanie oslabiona
pozycja polskich przewoznikéw na rynku krajowym i europejskim.

1.3. Rozwdj infrastruktury transportu drogowego

W 1988r. w Polsce infrastruktura transportu drogowego byta pozbawiona
-z kilkoma wyjatkami - drég o wysokim standardzie. Niedorozwdj infrastruktury
drogowej traktowano jako barier¢ rozwoju gospodarczego, ale do konca XX wieku
nie podjeto zadnych wieloletnich programéw budowy nowych drég i modernizacji
istniejacej infrastruktury. Pojawienie si¢ Srodkéw pomocowych w okresie przedak-
cesyjnym, a przede wszystkim po 2004 r., spowodowalo, ze wtadze RP zaangazowaly
sie w przygotowanie programu utworzenia sieci autostrad i drég ekspresowych.
Ostateczng wersje tego programu zatwierdzono w 2009r., a jego zakres (2 000 km au-
tostrad i 5 300 km drég ekspresowych) ilustruje mapa na rysunku 1.7.

10°G. Aberle, Transportwirtschaft. Einzelwirtschaftliche und gesamtwirtschaftliche Grundlagen,
R. Oldenbourg, Monachium-Wieden 2003, s. 190.

' Zob. Z. Rynasiewicz, Comments on the Road Haulage Market Debate, ,,Europolitics” 2014, No. 4893,
s. 16.
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Z jednej strony program, w ktérym ujeto zbudowanie zaledwie trzech autostrad:
A1l w ciggu péinoc-potudnie, a takze A2 i A4 w ciagu wschod-zachéd, mozna uzna¢
za do$¢ skromnie zaprojektowany. Z drugiej strony wiadomo, Ze planujac poszcze-
golne odcinki, w wielu przypadkach wprowadzono do projektéw technicznych
rezerwe na dobudowanie trzeciego pasa jezdni w kazdym kierunku jazdy. Sie¢ drog
ekspresowych ujeta w wymienionym planie wydaje sie by¢ prawie wystarczajaca dla
obstugi ruchu miedzyregionalnego. Zastrzezenie budzi brak planu budowy drég
o podwyzszonym standardzie (tj. z wielopoziomowymi skrzyzowaniami) w ciggach
komunikacyjnych fgczacych centra duzych miast z satelitarnymi miejscowosciami,
np. Warszawy z Legionowem i Serockiem, Otwockiem, Ozarowem, Piasecznem,
Gora Kalwarig przez Konstancin.

W latach 2003-2014 diugos¢ autostrad zwiekszyta sie z 405 do 1553 km, a drég
ekspresowych - z 226 do 1473km (rysunek 1.8). Pod koniec 2014r. w Polsce byto
ponad 3000 km drég o najwyzszym standardzie.

3500
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|||III|||”
, N

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
M Autostrady Drogi ekspresowe

Rysunek 1.8. Dtugos$¢ autostrad i drég ekspresowych w Polsce w latach 2003-2014 (w km)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS i GDDKIA.

Stan zaawansowania realizacji programu na koniec 2014 r., przedstawiony na ry-
sunku 1.9, mozna uzna¢ za wzglednie zadowalajacy. Z najwazniejszych odcinkéw
bedzie brakowac¢: odcinka Al miedzy Strykowem a Tuszynem, odcinka Al miedzy
Piotrkowem Trybunalskim a Pyrzowicami (wraz z obwodnica Czgstochowy), odcinka
S5 od Wroclawia do Poznania (w ramach ktérego jest gotowy fragment stanowiacy
obwodnice Rawicza), odcinka S5 od Gniezna do Nowych Marzy oraz wiekszosci
odcinkéw S7 miedzy Krakowem a Gdanskiem. Szczegélne zaniedbanie wystepuje
w budowie obwodnicy Warszawy, ktdrej termin zakonczenia w ogéle nie moze by¢
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prognozowany w sytuacji, w ktorej przebieg fragmentu na wschod od stolicy nadal
nie zostal wytyczony.

Wedlug projektu nowego Programu Budowy Drég Krajowych nalata 2014-2020
jest planowane wybudowanie 2228 km nowych drég krajowych. Oznacza to, ze
zrealizowanie programu wytyczonego w 2009r. nie zostanie ukoniczone do 2020r.

Po przystapieniu Polski do UE naklady inwestycyjne na rozbudowe sieci drog
krajowych wyniosty 124 mld zl, z czego ponad 100 mld zt poniesiono w latach
2008-2013. Dla poréwnania: w latach 1998-2007, tj. w okresie dwa razy dluzszym,
wydano niecale 36 mld z (rysunek 1.10).

30 26,4

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Rysunek 1.10. Naktady inwestycyjne na drogi krajowe w latach 1998-2013 (w mld zf)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GDDKiA.

Oddawanie do uzytku kolejnych odcinkéw drég o podwyzszonej jakosci przynosi
wiele efektéw, wérdd ktérych najwazniejszymi sa:

» podwyzszenie bezpieczenstwa ruchu pojazdow i znaczne wyeliminowanie ryzyka
kolizji pojazdéw z innymi uzytkownikami drég, w tym z pieszymi i rowerzystami,

o skrocenie czasu jazdy samochodami osobowymi i cigzarowymi; skrocenie czasu
jazdy samochoddéw cigzarowych ma szczegdlne znaczenie w sytuacji zaostrzania
restrykcji dotyczacych czasu jazdy i czasu pracy kierowcéw zawodowych,

« znaczne podwyzszenie efektywnosci wykorzystania taboru u przewoznikow
zarobkowych,

 obnizenie zuzycia paliwa i tym samym obnizenia emisji zanieczyszczen przez
pojazdy z napedem spalinowym.

Zjawisko udostepniania drog platnych w Polsce ogranicza si¢ do trzech odcinkow
autostrad eksploatowanych przez koncesjonariuszy (Al od Pruszcza Gdanskiego do
Torunia, A2 od Konina do Rzepina i A4 od Mystowic do Krakowa). Na tych odcinkach
oplaty za uzytkowanie infrastruktury wnosza zaréwno uzytkownicy samochodéw
osobowych (i motocykli), jak i samochodéw cigzarowych. Ponadto uzytkownicy
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samochoddéw osobowych i samochodéw ciezarowych o DMC do 3,5ton ponosza
oplaty viaTOLL na dwdch odcinkach autostrad (A2 od Strykowa do Konina i A4
od Wroclawia do Gliwic), a uzytkownicy samochodéw ciezarowych o DMC powy-
zej 3,5ton — na sieci drog przedstawionej na rysunku 1.11. Dtugo$¢ sieci platnych
odcinkéw drog objetych systemem viaTOLL na koniec 2014 r. wynosita 2919 km.

Przychody z elektronicznego systemu poboru optat i systemu manualnego poboru
oplat viaTOLL od 1 lipca 2011 r. do 16 grudnia 2014 r. wyniosty tacznie 3,9 mld zl.
Wplywy z optat viaTOLL nie stanowig jednak istotnego wktadu do funduszy pu-
blicznych, ktdre sa niezbedne dla sfinansowania kolejnych inwestycji drogowych
i prac utrzymaniowych prowadzonych na istniejacej sieci autostrad (kategoria A),
drég ekspresowych (S) i pozostatych drog krajowych (DK).

Gorzéw Wielkopolski
$2Poznan
o

Legenda
Autostrady =—— obecna sie¢ viaTOLL = od 1.09.2014 = 0d1.10.2014
Drogi ekspresowe === obecna sie¢ viaTOLL === od 1.09.2014 = 0d 1.10.2014
Drogi krajowe ~ — obecna sie¢ viaTOLL — od 1.09.2014 — 0d1.10.2014
Autostrady koncesyjne —
Przejécie graniczne (] " o . —

Rysunek 1.11. Mapa drég objetych optatami viaTOLL dla pojazdéw o DMC powyzej 3,5 ton
wedtug stanu na koniec 2014 r.

Zrédlo: viaTOLL.
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Ze strony uzytkownikow drog jest obserwowane zjawisko omijania odcinkéw
autostrad eksploatowanych przez koncesjonariuszy, na co ma wplyw relatywnie
duza wysoko$¢ optat obowiazujgca zaréwno samochody osobowe, jak i cigzarowe.

1.4. Kierunki dalszych badan dotyczgcych rozwoju rynku
ustug transportu drogowego

Zmiany w polskiej gospodarce i ewolucja preferencji konsumentéw kreujacych
na polskim rynku débr i ustug, a takze zmiany w calej Unii i na rynku globalnym
beda determinowac zmiang potrzeb transportowych i komunikacyjnych ujawnia-
nych w formie popytu na polskim rynku krajowych i miedzynarodowych ustug
transportu drogowego oraz na rynku motoryzacyjnym (facznie z rynkiem paliw).
W przypadku upowszechniania sie samochodéw (osobowych i ciezarowych) z nape-
dem elektrycznym w przyszloéci rynek motoryzacyjny obejmie dostawcow baterii,
energii elektrycznej i ustugodawcow wspierajacych uzytkownikéw tego taboru.

Poniewaz rozpoznanie popytu i podazy na rynku ustug transportu drogowego
oraz rozpoznanie réznorodnych aspektéw motoryzacji indywidualnej jest niepetne,
to podstawowym wyzwaniem pozostaje ustalenie stanu istniejacego. Stosowane do
tej pory szacunki i badania wybranych segmentéw rynku powinny by¢ zastepowane
badaniami kompleksowymi.

Szczegdlne znaczenie w przysziosci nalezy przypisa¢ badaniu popytu na ustuge
uzytkowania infrastruktury drogowej. Jesli po 2020r., tj. po zakonczeniu okresu
wspierania inwestycji drogowych z funduszy UE, liczacym si¢ Zrédlem finansowania
inwestycji infrastrukturalnych maja by¢ projekty publiczno-prywatne, to bedzie
konieczne rozpoznanie, na ktorych odcinkach uzytkownicy beda mogli wykreowa¢
popyt pozwalajacy na akumulacje kapitalu. W pierwszej kolejnosci bedzie konieczne
ustalenie, czy taki projekt bedzie mozna podja¢ na brakujacym odcinku autostrady
Al od Piotrkowa Trybunalskiego do Czgstochowy.

W perspektywie 2030r. mozna rozpatrywa¢ zmiang strukturalng w taborze,
polegajaca na wypieraniu samochodéw z silnikiem spalinowym przez pojazdy
z napedem elektrycznym. Odmienne decyzje takich koncernéw jak Tesla (USA)
czy Dailmer (Niemcy) wskazujg, ze w przemysle motoryzacyjnym nie ma do tej
pory jednomyslnosci co do mozliwej skali rozwoju popytu na samochody z napedem
elektrycznym'?. Utrzymuje sie watpliwos¢, iz produkcja samochodéw z napedem

12 Tesla will Daimlers ,,Fehler” ausbiigeln, http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/
batteriefabrik-in-deutschland-tesla-will-daimlers-fehler-ausbuegeln/11019994.html (dostep: 23.11.2014).
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elektrycznym oraz baterii, stanowigcych jeden z najwazniejszych elementéw tych
samochodoéw, zapewni uzyskiwanie nadwyzki przychodéw nad kosztami produkcji.
Ze wzgledu na bardzo istotne znaczenie ekonomiczne, a takze spoleczne kon-
dycji przemystu motoryzacyjnego i rozwoju motoryzacji dla gospodarki krajéw UE,
w tym Polski, jest pozadane kontynuowanie badan rynku ustug transportowych,
w ktoérych uwzglednione zostanie zagadnienie wielko$ci prawdopodobienstwa uzy-
skania przez pojazdy z napedem elektrycznym statusu innowacji radykalnej badz
tez przetomowe;j". Ten kierunek badan moze zosta¢ zintegrowany z projektami
badawczymi, w ktorych jest rozpatrywana perspektywa zasadniczych zmian w sys-
temie energetycznym w wielu regionach $wiata, w tym w krajach czlonkowskich
UE, w zwigzku z upowszechnianiem technologii pozyskiwania energii elektrycznej
z odnawialnych Zrédet energii (OZE), w tym w ramach postawy prosumenckiej*.
Uwzglednienie postawy prosumenckiej w analizowaniu funkcjonowania rynku
ustug transportu drogowego moze przyczynic si¢ do rozwinigcia nowego kierunku
rozwazan, dotyczacego efektywnosci alokacji zasobow wsrdd uzytkownikow pojaz-
déw mechanicznych. W transporcie drogowym (wraz z motoryzacja indywidualng)
wystepuje niespotykana w innych galeziach transportu sktonnos¢ do ksztattowania
potencjatu taborowego drastycznie wyzszego, niz jest on potrzebny dla zaspokojenia
istniejacych potrzeb w warunkach racjonalnego wykorzystywania tego potencjatu.
Powstala sytuacja wynika z wielu przyczyn, sposréd ktérych - szczegélnie w od-
niesieniu do motoryzacji indywidualnej - dominuje przeswiadczenie, ze $rodek
transportu jako przedmiot jest dobrem konsumpcyjnym, a nie narzedziem do
zaspokajania potrzeb. Gospodarstwo domowe moze by¢ posiadaczem (ewentualnie
dysponentem, w zaleznosci od form finansowania dostepnosci do takiego dobra)
samochodu, ,,aby go mie¢” bez wzgledu na fakt, na jakim poziomie ksztaltuje sie
wspotczynnik wykorzystania tego pojazdu. Standardowa wydaje si¢ by¢ sytuacja,
iz samochdd ,wiecej stoi, niz jezdzi”. Przy nastawieniu prosumenckim - tak jak
w odniesieniu do instalacji OZE w energetyce — pojazdy mechaniczne moga by¢
traktowane jako narzedzie, ktére powinno by¢ dostepne, ale ktére nie musi stano-
wic stalego wyposazenia gospodarstwa domowego. Upowszechnienie koncepcji car
sharing lub taxi sharing bedzie prowadzito do uzyskania dwdch efektéw jednocze-
$nie®. Po pierwsze, w posiadaniu spofeczenstwa (czyli ogétu konsumentéw) bedzie
mniej pojazdéw. Redukgcji ulegng zasoby rzeczowe, a tym samym bedzie w nich

13 P. Niedzielski, Kreatywnos¢ i procesy innowacyjne na rynku ustug transportowych. Ujecie modelowe,
PTE, Szczecin 2013, s. 37.

4 7. Popczyk, Energetyka rozproszona, Instytut na rzecz Ekorozwoju, Warszawa 2011, s. 9 i nast.

15 P. Schneeberger, Dynamik statt Statik im Taxi, ,Neue Ziircher Zeitung® z 14.11.2014r., http://www.
nzz.ch (dostep: 15.11.2014).
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zaangazowany mniejszy kapital. Po drugie, jesli zwigkszy sie srednia liczebnos$¢ osob
podroézujacych w jednym pojezdzie, to infrastruktura bedzie obcigzona mniejszym
ruchem, ze wszystkimi tego konsekwencjami, m.in. mniejszym ryzykiem wyste-
powania kolizji w ruchu, ograniczeniem zjawiska kongestii, mniejszym zuzyciem
energii (bez wzgledu na wykorzystany pierwotny nosnik tej energii), a takze mniejsza
emisja zanieczyszczen.

W zarobkowym transporcie drogowym tadunkéw odmiang postawy prosumenc-
kiej moze by¢ upowszechnienie ,industrialnej formy $wiadczenia ustug”, znanej
w USA jako Advanced Truckload Firms (ATLF) i stosowanej juz przez niektore
duze przedsigbiorstwa transportowe w Europie. Zwigkszenie rocznych przebiegéw
taboru samochodowego i uzyskanie wyzszych niz przeci¢tne wartosci wskaznikow
operacyjnych (wykorzystania przebiegu, wykorzystania tadownosci) umozliwia
ograniczenie zasobow rzeczowych (wielkos¢ floty) niezbednych do wykonania tych
samych zadan transportowych.
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SUMMARY

The chapter overviews the key transformations that have taken place in Poland’s road
transport after the EU accession, placing them in the context of the society’s passenger
transport needs and the economy’s freight transport requirements. In 2004-2013, the road
transport sector, as well as individual motorization, experienced dynamic quantitative
growth. The road transport sector rose to the expectations, increasing its volume parallel
with increases in industrial output and domestic and foreign trade. International road
transport operators benefited from the qualitative effects of fleet modernization. Hence
the road transport sector can be said to have taken full advantage of the opportunities
arising from free access to the EU market. The final part delineates the strands for fur-
ther research on the evolution of the road transport services market. The author points
out the need to adopt a consumer-oriented approach in analyzing the functioning of the
road transport market.
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Rozdziat 2
TRANSPORT KOLEJOWY

Wprowadzenie

Polski rynek kolejowy jest jednym z najwiekszych w Europie. W ciagu ostatnich
dziecieciu lat w strukturze instytucjonalnej transportu kolejowego w Polsce zaszto
wiele zmian. Na sieci, ktora obejmuje 19,2 tys. km linii kolejowych, w 2013 r. prze-
wozy wykonywalo 61 operatoréw towarowych i 12 pasazerskich.

Proces liberalizacji rynku przewozdéw kolejowych w Polsce zostat zapoczatkowany
wraz z wejsciem w zycie Ustawy z dnia 27 czerwca 1997. o transporcie kolejowym!,
jednakze do 2001 r. dziatalnos¢ niezaleznych (,nowych”) przewoznikéw towarowych
ograniczala si¢ w znacznej mierze do obstugi bocznic kolejowych. Data pierwszej
publikacji regulaminu i cennika dostepu do sieci zarzadzanej przez PKP Polskie Linie
Kolejowe w kwietniu 2002r. jest czesto uznawana za faktyczny poczatek rozwoju
otwartego rynku towarowych przewozéw kolejowych w Polsce. Podstawy prawne
konkurencji okreslita nowa Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym?,
na ktdrej podstawie wydane wczesniej koncesje na wykonywanie przewozéw kolejo-
wych rzeczy, 0séb i na zarzadzanie infrastrukturg zastapiono licencjami. Waznym
krokiem w procesie liberalizacji byto powolanie 1 czerwca 2003 r. regulatora rynku
kolejowego — Urzedu Transportu Kolejowego (UTK).

W rozdziale przedstawiono gléwne zmiany, ktére zaszty na polskim rynku ustug
kolejowym w latach 2004-2013. Przeanalizowano zmiany wielkosci i struktury
popytu na ustugi transportu kolejowego, zmiany struktury podmiotowej i poziom
konkurencji w przewozach towarowych i pasazerskich, a takze poréwnano naj-
wazniejsze wskazniki dziatalnosci dwoch najwiekszych przewoznikéw na rynku
przewozoéw towarowych. Przedstawiono réwniez zakres dokonanych inwestycji
w rozwdj infrastruktury kolejowej i tabor.

! Dz.U. 1997 nr 96 poz. 591.
2 Dz.U. 2013 poz. 1594 ze zm.
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2.1. Restrukturyzacja przedsiebiorstwa panstwowego PKP

Zajedna z waznych zmian w strukturze instytucjonalnej transportu kolejowego
w Polsce nalezy uznac restrukturyzacje organizacyjng przedsiebiorstwa panstwowego
Polskie Koleje Panstwowe, w ktorej wyniku w 2001 r. zostalo ono przeksztalcone
w spotke prawa handlowego — PKP SA. Na mocy Ustawy z dnia 8 wrzes$nia 2000r.
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego
»Polskie Koleje Paristwowe™ powstata grupa kapitatowa PKP. W nastepnym etapie
wydzielono 24 spoiki zalezne, prowadzace dzialalnos¢ w zakresie: zarzadzania infra-
strukturg kolejowa, przewozu oséb (odrebnie przewozy regionalne i kwalifikowane)
i przewozu rzeczy, obstugi procesu przewozowego (telekomunikacja, informatyka,
dostarczanie energii) i utrzymaniowego (naprawy i remonty sieci kolejowej). W ten
sposob zostal spelniony formalny wymoég dotyczacy rozdzielenia dzialalnosci
przewozowej od zarzadzania infrastruktura. Do tej pory zostala jednak utrzymana
struktura holdingu.

W kolejnym etapie z Grupy PKP wydzielono dwie spétki wykonujace przewozy
pasazerskie. Najpierw w 2007 r. WKD sp. z 0.0. stata si¢ w 100% wtasnoscig samo-
rzadow lokalnych (wojewodztwa mazowieckiego, miasta Pruszkéw, gmin: Grodzisk
Mazowiecki, Brwinow, Milanowek, Podkowa Lesna i Michatowice), a nastepnie
w 2008 1. doszlo do usamorzadowienia spétki Przewozy Regionalne.

Jednostka dominujaca w grupie i posiadajaca udzialy we wszystkich firmach
holdingu jest spétka Skarbu Panstwa PKP SA. W 2013 r. w sktad Grupy PKP,
oprocz spotki matki, wchodzito 11 innych podmiotéw zaleznych, w tym: spotki
$wiadczace ustugi przewozowe na rynku kolejowym (PKP Intercity SA, PKP SKM
w Trojmiescie sp. z 0.0., PKP CARGO SA, PKP LHS sp. z 0.0.), spotka zarzadzajaca
infrastrukturg kolejowg (PKP PLK SA), spétki $wiadczgce ustugi rdwniez na rynku
energetycznym i teleinformatycznym (PKP Energetyka sp. z 0.0., TK Telekom sp. z 0.0.,
PKP Informatyka sp. z 0.0.), a takze spoiki dziatajace w obszarach niezwigzanych
z przewozami kolejowymi. Osiem spotek Grupy PKP i Przedsiebiorstwo Spedycyjne
Trade Trans sp. z 0.0. (spotka zalezna od PKP CARGO) s3 objete skonsolidowanym
sprawozdaniem finansowym. Grupa PKP SA pozostaje jednym z najwigkszych
polskich pracodawcéw (zatrudniajgcym 82,5tys. osob) i czwartg co do wielkosci
europejska grupa skupiajaca spotki kolejowe. Wsrdd dziesigciu najwiekszych pra-
codawcow w Polsce znajduja si¢ spotki PKP PLK i PKP CARGO. W ramach procesu
dostosowania poziomu i struktury zatrudnienia do aktualnych zadan stawianych

3 Dz.U. 2000 nr 84 poz. 948.
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spotkom w zwigzku ze zmieniajacymi sie wymogami rynkowymi w latach 2003-2013
liczba zatrudnionych w Grupie PKP 0s6b zmniejszyla sie o 40%.

Tabela 21. Zatrudnienie w Grupie PKP w 2003 i 2013 r. (przecietne w ciggu roku)

Spoétka 2003 2013 2013/2003

PKP SA 3696 2750 74,4%
PKP PLK 45 756 38 469 84,1%
PKP CARGO 49 586 22711 45,8%*
PKP Intercity 2130 7 348 360,4%*
PKP Energetyka 9177 7 268 79,2%
TK Telekom 3898 1491 38,3%
PKP LHS 1153 1245 108,0%
PKP SKM 750 793 105,7%
PKP Informatyka 835 442 52,9%
PKP Przewozy Regionalne 21122 - -
PKP WKD 218 -

GRUPA PKP 138 321 82534 59,7%

* Do konca 2008r. spétka PKP CARGO przekazata 5819 pracownikéw do PKP PLK, PKP Intercity i PKP Prze-
wozy Regionalne oraz w 2009r. - 1244 pracownikéw do PKP Intercity, PKP Przewozy Regionalne, PKP CARGO
WAGON i PKP CARGO TABOR.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie raportéw rocznych Grupy PKP za 2004 i 2013 .

Najwi¢ksze zmiany w wielkosci i strukturze zatrudnienia zaszly w PKP CARGO.
W ramach kilku etapdw restrukturyzacji liczbe zatrudnionych zredukowano o po-
nad polowe. W 2010r. utworzono grupe PKP CARGO Logistics, w ktorej skiad
oprocz spotki matki PKP CARGO wchodzi 14 spétek zaleznych, z czego 9 spdtek
bezposrednio zaleznych od spétki* i 5 spélek posrednio zaleznych, ktére zajmuja
sie ustugami spedycyjnymi, logistycznymi, ustugami przetadunkowymi, naprawg
taboru wagonowego i trakcyjnego oraz obstugg bocznic kolejowych (rysunek 2.1).

Dnia 30 pazdziernika 2013 r. PKP CARGO zadebiutowato na Gieldzie Papierow
Wartosciowych w Warszawie, stajac si¢ pierwszym kolejowym przewoznikiem
towarowym w UE notowanym na gieldzie. Warto$¢ oferty publicznej, w ktorej
PKP SA sprzedaty prawie 50% akcji PKP CARGO, wyniosta 1,42 mld z. Gléwnym
akcjonariuszem pozostaje PKP SA.

4 W tym Cargosped odpowiedzialna za przewozy intermodalne, PS Trade Trans — krajowa i miedzyna-
rodowa spedycja kolejowa — i PKP CARGOTABOR - jedna z najwigkszych spotek taborowych na $wiecie.
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2.2. Konkurencja na rynku przewozow towarowych

Na koniec 2004 r. licencje na wykonywanie przewozow rzeczy posiadalo 45 opera-
torow kolejowych, w2008r. - 66, a w 2013 r. — 82. Najwiecej licencji wydano w latach
2003-2005, co byto wynikiem wdrozenia w Polsce zapisow I Pakietu Kolejowego,
dotyczacych licencjonowania przewoznikéw kolejowych.

O rzeczywistym poziomie konkurencji §wiadczy jednak liczba przedsigbiorstw
kolejowych faktycznie realizujgcych przewozy. W latach 20062010 przewozy towardow
wykonywal §rednio co drugi operator kolejowy posiadajacy licencje (rysunek 2.2).
W poréwnaniu do poprzednich lat w 2011 r. odnotowano znaczacy przyrost liczby
podmiotéw (z 40 do 53) wykonujacych przewozy towarowe na sieci normalnotorowe;.
W 2012r. sytuacja nie ulegta istotnym zmianom, natomiast w 2013 . liczba opera-
toré6w wykonujacych przewozy tadunkéw na sieci PKP PLK zwigkszyta sie do 61.

2003* 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
M Liczba licencjonowanych przewoznikéw

H |iczba przewoznikdw wykonujacych przewozy na sieci normalnotorowej
* Koncesje i licencje

Rysunek 2.2. Liczba licencjonowanych przewoznikéw kolejowych rzeczy
w latach 2003-2013

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.

Ogoélna masa tadunkéw przewozonych koleja w Polsce w 2013 r. wyniosta
233 mln ton i byla poréwnywalna z poziomem sprzed dziesigciu lat, natomiast praca
przewozowa nieznacznie (0 2,6%) wzrosta — do 50,9 mld tkm. Maksymalny poziom
przewozow (54,3 mld tkm) osiggnieto w 2007 r. Spadek wielkosci przewozéw w latach
2008-2009 (do 43,6 mld tkm) zostal nadrobiony wlatach 2010-2011. Mimo kryzysu
gospodarczego, $rednioroczna dynamika pracy przewozowej operatoréw spoza
Grupy PKP w latach 2008-2011 wynosita 12%, a w calym analizowanym okresie
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zwiekszyla sie ponad osmiokrotnie — do 17,6 mld tkm (rysunek 2.3). Jest to poziom
poréwnywalny z wielkoscig pracy przewozowej wykonywanej przez wszystkich
operatoréw na rynkach kolejowych krajow, takich jak Lotwa, Wilochy czy Wielka
Brytania. Udzial w rynku (liczony wedlug pracy przewozowej) operatoréow spoza
Grupy PKP w 2011 r. przekroczyl poziom 30% i zwigkszyl si¢ z ok. 8% w 2004 r. do
ok. 35% w 2013r. (rysunek 2.4 i 2.5).

60

2,2 4,5

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
™ Grupa PKP (PKP CARGO i PKP LHS) ™ Przewoznicy spoza Grupy

Rysunek 2.3. Wielko$¢ przewozéw towarowych w Polsce w latach 2003-2013
(w mid tkm, w nawiasach zmiana w stosunku do roku poprzedniego w %)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.

100%
80%
60%
40%

20%

0%

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

™ Grupa PKP (PKP CARGO i PKP " Przewoznicy spoza Grupy PKP

Rysunek 2.4. Udziat w rynku przewoznikéw z Grupy PKP i pozostatych przewoznikéw
towarowych wedtug tkm (w %)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.
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a) 2004 .
PTKIiGK Rybnik
161%  Pol-Miedz-Trans
Lotos Kolej 6,5%
4,3%
\ PKN Orlen
PTKIGK Zab! i
18 s./: e KP Kotlarnia
: 2,7%
~~ Pozostali
1,2%
PKP CARGO
87%
PCC Rail
20,2% CTL Logistics
24,5%
b) 2013 .
PKP LHS
%
Grupa DB Schenker Pol-Miedz-Trans
S% 7,3%

Freightliner PL
7,6%

Orlen Kol-Trans
7,3%

;

Rail Polska
Lotos Kolej 7,0%
27,1%

—

STK
6,4%

“\_Pozostali
13,7%

Grupa CTL Logistics
23,8%

Rysunek 2.5. Struktura podmiotowa rynku kolejowych przewozéw towarowych w Polsce
wedtug tkm (w %)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.

Od 2009r. mamy do czynienia takze z nowym zjawiskiem - pojawieniem sie¢
na polskim rynku przewoznikéw nalezacych do kolei narodowych z innych krajow,
ktorzy weszli na polski rynek’ poprzez zakup prywatnych operatoréw. W lipcu
2009r. nastapilo przejecie przez niemiecki koncern Deutsche Bahn grupy PCC Lo-
gistics, a we wrzesniu - grupy PTK Holding. Przewoznik funkcjonuje obecnie pod
nazwa DB Schenker Rail Polska. Drugim przykladem jest przejecie przez francuskie
koleje panistwowe SNCF Fret udzialéw ITL International mbH. Proces akwizycji,
ktéry sie rozpoczat w 2008 r., zostal sfinalizowany w 2012r. Od 1 czerwca 2012r.
ITL Polska sp. z o0.0. prowadzi oficjalng dzialalno$¢ pod marka grupy kapitatowej
Captrain, nalezacej do francuskiej grupy SNCF-Geodis. Jej udziat w polskim rynku
przewozéw towarowych pozostaje ponizej 0,5%.



42 Jana Pieriegud

W 2012r. ogdlna wielko$¢ pracy przewozowej na polskim rynku kolejowym
zmniejszyla sie 0 9,1%. Bylo to skutkiem spadku wolumenu zaréwno u przewoznikéw
nalezacych do kolei narodowych (PKP CARGO - 0 12,9%, DB Schenker Rail Polska
- 020,5%), jak i, po raz pierwszy, u przewoznikéw prywatnych (np. CTL Logistics
i Freightliner PL - po ok. 14,5%). Mimo to przewoznikom prywatnym kolejny rok
z rzedu udalo si¢ powiekszy¢ udziat w rynku.

Udziat grupy DB Schenker w polskim rynku przewozéw towarowych w 2013 r.
wynidst ok. 5% i byl mniejszy od udziatéw rynkowych dwoéch najwiekszych ope-
ratoréw prywatnych — Lotos Kolej (7,8%) i CTL Logistics (6,8%), ktorzy w latach
2003-2013 odnotowali najbardziej dynamiczny i stabilny wzrost w grupie prywatnych
operatoréw. Lotos Kolej w 2012 r. wyprzedzil CTL Logistics i umocnit swoja pozycje
z 27% udzialem wéréd grupy prywatnych przewoznikéw. Pol-Miedz-Trans, ktory
od kilku lat utrzymywat ok. 6% udzial w tym rynku, w 2013 r. zwiekszyt udziat do
7,3%. W ostatnich latach réwniez stopniowo powigkszal swoj udzial operator Rail
Polska (z 2,3% w 2007 r. do 7% w 2013 r.). Wszyscy ci przewoznicy nalezeli do gru-
py podmiotow, ktore uzyskaly pierwsze na polskim rynku koncesje na przewozy
towarowe. Wsérdd nowych podmiotéw, ktére rozpoczely dziatalnos¢ stosunkowo
niedawno, a juz znalazly sie w grupie lideréw, jest Freightliner PL. W latach 2012-2013
znaczaco zwiekszyt swoje przewozy STK.

Dynamiczny wzrost wiodacych prywatnych przewoznikéw byl wynikiem zaréwno
organicznego wzrostu, jak i akwizycji na rynku kolejowym (wyjatkiem jest Lotos
Kolej). Liczba podmiotéw wykonujacych przewozy towarowe w ubieglych latach
z roku na rok rosla, jednak udzial kilku najwigkszych prywatnych przewoznikéw
pozostaje znaczacy (tabela 2.2).

Tabela 2.2. Stopien koncentracji na rynku przewozéw towarowych w Polsce wedtug tkm
(udziat w %, prywatni=100%%)

Wskaznik koncentracji 2004 2005 2007 2009 2011 2013
Top 5 86,1 80,6 78,0 86,2 80,9 73,2
Top 7 93,4 91,0 87,0 90,1 86,8 86,4

* Bez grupy DB Schenker i ITL Polska (Captrain).

Zrédlo: obliczenia wlasne.

Mimo zmian strukturalnych w gospodarce, a takze w transporcie kolejowym,
dominujacg grupa towarowa kolei niezmiennie od lat pozostaja paliwa stale, zarow-
no u przewoznikéw kolei narodowych, jak i przewoznikéw prywatnych. W latach
2005-2013 udzial wegla kamiennego w catkowitej masie fadunkéw przewozonych
na rynku krajowym zmniejszyl si¢ z 55% do 40%. Kolejne 26% masy fadunkowej
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przypada na rudy metali i pozostale produkty gornictwa i kopalnictwa. Specyficznym
przypadkiem PKP LHS, ktdry jest zaréwno wylacznym operatorem, jak i zarzadca
400-kilometrowej szerokotorowej linii kolejowej (1520 mm). Ponad potowa fadunkéw
przewozonych na tej linii to rudy zelaza.

Z kolei prywatni przewoznicy zdominowali segment paliw ptynnych. Ponad
polowa przewozéw paliw, ktére przed 2004 r. byly realizowane przez PKP CARGO
na zlecenie koncernéw PKN Orlen i Lotos, trafita do wyspecjalizowanych firm
transportowych powolanych do zycia przez spétki paliwowe (Lotos Kolej i Orlen
Koltrans). Produkty rafinacji ropy naftowej maja takze znaczacy udzial (ok. 20%)
w strukturze przewozdéw grupy CTL Logistics.

W celu poréwnania wynikéw osigganych przez przewoznikéw na polskim rynku
kolejowym w tabeli 2.3 zestawiono wybrane wskazniki dziatalno$ci dla lat 2004 i 2013
dwoch najwiekszych przewoznikéw: PKP i CTL Logistics. Wartosci tych wskaznikow
wskazujg na wyzszg efektywnos$¢ finansowa (mierzong jako stosunek przychodow
i pracy przewozowej) oraz wydajnos¢ pracy na 1 zatrudnionego w CTL Logistics.

Tabela 2.3. Poréwnanie potencjatu czynnikéw wytwdrczych i wybranych wynikéw
dziatalnosci PKP CARGO i CTL Logistics

PKP CARGO CTL Logistics
Wskaznik
2004 2013 2013/2004 2004 2013 2013/2004
Wielkos¢ przewozéw 156,3 114,4 -26,8% 8,2 15,8 +93%
(w min ton)
Wielko$¢ przewozow 45,3 30,1 -33,6% 1,0 3,5 +250%
(w mld tkm)
Udziat w rynku 63,9 59,2 -4,7 3,7 6,8 +3,1
kolejowym wedtug punkty punkty
tkm (w %) procentowe procentowe
Zatrudnienie (liczba 47 857 26 591 -44,4% 2480 1814 -26,9%
0so6b)
Liczba lokomotyw 2317 2460 +6,2% 170 189 +11,2%
Liczba wagonow 84 587 63 105 -25,4% 4 400 4826 +9,7%
Przychody 5314,1 5 064,20 -4,7% b.d. 726,6 -
z dziatalnosci
przewozowej
(w min zt)
Przychody 117,3 168,2 +43,4% - 207,6 -
na 1000 tkm (w zt)
Wydajnos¢ pracy 947 1131 +19,4% 403 1929 +378,8%
(w tys. tkm/osobeg)

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie danych przewoznikéw.
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2.3. Konkurencja na rynku przewozow pasazerskich

Liczba licencjonowanych przewoznikow pasazerskich, ktorzy wykonywali regu-
larne (rozkladowe) przewozy, zwigkszyla si¢ z czterech w 2003 r. do jedenastu w2013 r.
(rysunek 2.6 i 2.7). Przewoznicy ci dzialaja jednak w poszczegdlnych segmentach
rynku przewozow pasazerskich i w obrebie wybranego obszaru geograficznego
(zwykle wojewddztwa lub aglomeracji) lub wydzielonych linii kolejowych, dlatego
zjawisko konkurencji na rynku miedzy tymi podmiotami wystepuje w bardzo
ograniczonym zakresie.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

M Liczba licencjonowanych przewoznikéw

i Liczba przewoznikéw wykonujgcych regularne przewozy na sieci normalnotorowe;j

Rysunek 2.6. Liczba licencjonowanych przewoznikéw kolejowych oséb
w latach 2004-2013

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.

Sytuacja na rynku przewozéw pasazerskich ksztattuje sie odmiennie niz w przewo-
zach towarowych. Trend wzrostowy, ktory zarysowal si¢ od 2006 1., zostal przerwany
kryzysem finansowym. W latach 2009-2010 calkowita wielko$¢ pracy przewozowej
spadla o ok. 12% w poréwnaniu do 2008 r. W 2011 r. osiggnieto nieznaczny wzrost
przewozdéw, jednak praca przewozowa byla na takim samym poziomie jak w 2005r.
i 0 8% mniejsza niz w 2003r. W latach 2012-2013 odnotowano ponowne spadki
przewozoéw (rysunek 2.8). Trend spadkowy w przewozach pasazerskich obserwuje
sie w Polsce od poczatku lat 90. XX wieku, a jego skala jest ogromna: wielkos¢ pracy
przewozowej kolei w 2013 r. stanowila zaledwie jedng trzecig poziomu z 1990r.
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Rysunek 2.8. Wielkos¢ przewozéw pasazerskich w Polsce w latach 2003-2013
(w mld paskm, w nawiasach zmiana w stosunku do roku poprzedniego)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.

Sposérdd przewoznikéw pasazerskich jedynie PKP Intercity i Przewozy Regionalne
$wiadczg ustugi na rynku ogdélnokrajowym, tj. w segmencie przewozéw daleko-
bieznych. W 2013 r. pociggami PKP Intercity przewieziono 30,7 mln pasazeréw,
a praca przewozowa wyniosta 7,1 mld paskm. W przypadku pociagéw interREGIO
i REGIOekspres (uruchamianych przez Przewozy Regionalne — rysunek 2.9) byto
to odpowiednio 5,5mln pasazeréw i 0,98 mld paskm, tj. ok. 12% catkowitej pracy
przewozowej w segmencie przewozow miedzywojewodzkich. Jednakze ze wzgledu
na standard obstugi oferowany pasazerom takie poréwnanie nalezatoby przeprowadzi¢
w odniesieniu do przewozdéw pociaggami TLK (PKP Intercity). W segmencie prze-
wozow miedzyaglomeracyjnych konkurencja dla ustug PKP Intercity nie wystepuje.

W 2013 r. obok Przewozéw Regionalnych w obrebie poszczegélnych wojewddztw
transport os6b wykonywaly cztery inne spdtki samorzadowe: Koleje Mazowieckie,
Koleje Dolnoslaskie, a takze Koleje Wielkopolskie i Koleje Slaskie (rysunek 2.10).

Wszystkie te podmioty wykonuja przewozy w ramach obowiazku §wiadczenia
ustug uzytecznosci publicznej na podstawie kontraktow zawartych z wladzami
samorzgdowymi, ktore jednoczesnie sg jedynymi udzialowcami/akcjonariuszami
powotlanych spétek przewozowych. W czerwcu 2014 r. dziatalno$¢ przewozowa roz-
poczela jeszcze jedna spdtka samorzadowa — Lodzka Kolej Aglomeracyjna (LKA)
- uruchomiajac pociagi na linii z Lodzi Kaliskiej do Sieradza, a od 14 grudnia 2014 r.
Koleje Matopolskie przewoza pasazeréw na trasie Krakow Glowny-Wieliczka Ry-
nek-Kopalnia.
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4088
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PR (Regio) Koleje Koleje Slaskie Koleje Koleje Arriva RP
Mazowieckie Wielkopolskie Dolnoslgskie

Rysunek 2.11. Wielko$¢ pracy przewozowej operatoréw funkcjonujgcych w segmencie
przewozéw wewnatrzwojewdédzkich w 2013 r. (w min paskm)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.

Jedynym przykladem tzw. konkurencji o rynek prywatnego przewoznika
pasazerskiego z publicznymi w latach 2007-2010 byta Arriva. Przedsi¢biorstwo
powstalo w 2007 r. jako joint venture polskiego przewoznika kolejowego PCC Rail
SA i brytyjskiego operatora transportu publicznego Arriva plc. Pod koniec 2007 r.
Arriva PCC wygrala przetarg na wykonywanie przewozéw pasazerskich na liniach
niezelektryfikowanych w wojewddztwie kujawsko-pomorskim, a 10 grudnia 2010r.
kontrakt przedluzono na kolejne dziesigc¢ lat. W 2008 r. Arriva podjeta probe rozsze-
rzenia dzialalno$ci o obstuge tras w innych wojewddztwach. W 2009 r. przewoznik
ten wygral przetarg na obstuge kilku potaczen kolejowych na terenie wojewddztwa
pomorskiego. W 2011 r. sie¢ polaczen Arriva RP obejmowata ok. 100 stacji na szesciu
liniach. W 2010r. Arriva PCC stala si¢ wlasnoscig niemieckiego przedsi¢biorstwa
Deutsche Bahn. Oznacza to, Ze wszyscy funkcjonujacy obecnie na polskim rynku
pasazerskim przewoznicy maja wlascicieli publicznych.

Do odcinkéw obstugiwanych w 2013 r. zaréwno przez pociagi REGIO Przewo-
z6w Regionalnych, jak i Kolei Dolnoslaskich nalezaly m.in. odcinki z Wroctawia
Gléwnego do Wotowa, Mitkowic i Zar, Jelcza-Laskowic, Walbrzycha Gléwnego;
z Walbrzycha Gléwnego do Jeleniej Gory i Zgorzelca; z Kamienca Zabkowskiego
do Klodzka. Z Kolejami Wielkopolskimi odcinkiem wspolnym PR byl np. Poznan
Gloéwny-Zbaszynek, z Kolejami Mazowieckimi: Kutno-t.owicz, a z Kolejami Slaskimi:
Wadowice-Bielsko-Biata Gtéwna. Najwiecej przewoznikow dziala w wojewddztwach
mazowieckim i pomorskim, gdzie réwniez funkcjonujg operatorzy obstugujacy ruch
aglomeracyjny w Warszawie i Tréjmiescie. Szczegdlnego rodzaju przewoznikiem jest
SKM w Warszawie, ktéra ma taki sam status jak: Tramwaje Warszawskie sp. z 0.0.,
Metro Warszawskie sp. z 0.0. i Miejskie Zaklady Autobusowe sp. z 0.0. Dzialalno$¢é
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przewozowa SKM Warszawa jest prowadzona w ramach systemu komunikacji
miejskiej koordynowanej przez Zarzad Transportu Miejskiego m.st. Warszawy.

2.4. Rozwdj infrastruktury kolejowej

W analizowanym okresie czasowym infrastruktura kolejowa byta czynnikiem
ograniczajagcym rozwoj przewozéw. Wielkos¢ nakladéw na infrastrukture kolejo-
wa zwiekszyla sie co prawda znaczgco — z 1 mld zt w 2004 r. do 5,3 mld zt w 2013 r.
- jednakze nie osiggni¢to wymiernych efektéw w postaci zapewnienia mozliwe
wysokich $rednich predkosci handlowych na calej sieci, a w pierwszej kolejnosci
na liniach o najwiekszych potokach ruchu. Co wigcej, skumulowanie duzej liczby
inwestycji prowadzonej na calej sieci’ wymagalo zamkniecia wielu odcinkéw, co
spowodowato wydluzenie czasu jazdy pociagéw i negatywnie wplynelo na oferte
przewoznikéw, zwlaszcza w transporcie pasazerskim.

5,2
37 3,9
28 27 27
2,2
1,4
0,9 1,0 0,9 I

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

6
5
4

=N

Rysunek 2.12. Wielko$¢ naktadéw na dziatalnos¢ inwestycyjng PKP PLK (w mld zf)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych PKP PLK.

Znaczace zwigkszenie naktadéw inwestycyjnych na modernizacje infrastruktury
kolejowej byto mozliwe dzieki wspdtfinansowaniu projektéw z funduszy unijnych,
szczegolnie w ramach perspektywy finansowej UE na lata 2007-2013. Projekty ko-
lejowe sa wspotfinansowane z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(POIiS) i z Regionalnych Programéw Operacyjnych (RPO). Na projekty kolejowe
w ramach priorytetu VII dziatania 7.1 POIiS przyznano 4,86 mld euro (ok. 19,9 mld zt),
co stanowi prawie 25% alokacji przyznanej na transport. Zalozone efekty realizacji
POIiS w transporcie kolejowym obejmuja:

5 W 2013 r. zmodernizowano 1295 km tortéw, czyli tyle, ile w latach 1999-2004 tacznie.
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o 592km zmodernizowanych i 507 km zrewitalizowanych linii kolejowych,
« 6 przebudowanych dworcow kolejowych,
 ok. 100 jednostek zakupionego nowego taboru kolejowego (do obstugi potaczen
miedzyregionalnych).
Wedlug danych MIR wartos$¢ dofinansowania unijnego w zakontraktowanych
w ramach Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia (NSRO) 2007-2013 pro-
jektach na koniec 2013 r. wyniosta 269 mld zl, co stanowi 95,3% przyznanej alokacji.
We wnioskach o ptatnos¢ beneficjenci wykazali wydatki kwalifikowane na taczna
kwote 255,5mld zl, w tym dofinansowanie UE to 181 mld zt (tj. 64,1% alokacji)®.

Tabela 2.4. Poziom wykorzystania alokacji UE w ramach NSRO 2007-2013 na koniec
grudnia 2013 roku (w %)

Podpisane umowy Ztozone wnioski

Wyszczeginienie o dofinansowanie A(UoD) | o ptatnos¢ A(WoP)

Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia (NSRO)

2007-2013 953 64.1
POIiS 95,5 61,8
Transport ogétem 97,0 62,0
Transport kolejowy (dziatanie 7.1) 83,0 18,6
16 RPO 92,6 69,6

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Krajowego Systemu Informatycznego SIMIK 07-13 z dnia
2 stycznia 2014r.

Od poczatku realizacji POIiS do konica 2013 . zostato podpisanych 259 uméw
o dofinansowanie na realizacje projektow transportowych o facznej wysokosci wkladu
unijnego ok. 80 mld zl, co stanowi 97% funduszy przeznaczonych na transport’. Na
tym tle poziom wykorzystania funduszy w transporcie kolejowym pozostaje najniz-
szy. Wedltug stanu z 31 grudnia 2013 r. zawarto 48 umow (na koniec grudnia 2012r.
byto 29) na Iaczng kwote dofinansowania 16,4 mld zt, co stanowilo 82,7% alokacji.
Okoto 90% warto$ci dofinansowania UE stanowia projekty modernizacji linii kole-
jowych. Polowa z podpisanych uméw o dofinansowanie, zawartych z panstwowym
zarzadcg infrastruktury kolejowej (PKP Polskie Linie Kolejowe SA), to tzw. projekty
duze. W tabeli 2.5 zestawiono najnowsze dostepne dane dotyczace wysokosci dofi-
nansowania unijnego dla kolejowych projektow infrastrukturalnych i taborowych.

6 Wykorzystanie Srodkéw UE w ramach Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia 2007-2013,
informacja miesigczna za grudzien 2013 roku, MRR, Warszawa, styczen 2014, s. 3.

7 Sprawozdanie roczne z realizacji Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 za
2013 rok, s. 2.
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Tabela 2.5. Wartos¢ dofinansowania UE w transporcie kolejowym wedtug stanu
na 30 pazdziernika 2014 r. (w min zt)

Podpisane umowy o dofinansowanie Ztozone whioski o ptatnosé (WoP)
(UoD)

POIiS RPO POIiS RPO
INFRASTRUKTURA 16 586,9 1250,5 5572,1 924,1
w tym TEN-T 10 494,6 - 4 082,6 -
pozostate 6092,2 1250,5 1489,5 924,1
TABOR 1826,4 1106,5 7448 1061,6
w tym TEN-T 845,8 - 556,2 -
pozostate 980,5 1106,5 189,6 1061,6
RAZEM 18 413,2 2357,0 6 316,9 1985,7

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. raportow ze strony www.funduszeeuropejskie.gov.pl (dostep: 10.11.2014).

Do konca 2013 r. w ramach dzialania 7.1 zawarto tacznie umowy na moderni-
zacje 590km linii kolejowych w sieci TEN-T, tj. 13% calosci sieci TEN-T na terenie
kraju®. W ramach RPO do konca grudnia 2013 r. wybudowano lub przebudowano
260km linii kolejowych (z planowanych 955km)’. Skale infrastrukturalnych pro-
jektow kolejowych realizowanych przez PKP PLK, wspoétfinasowanych z roznych
zrodel ilustruje rysunek 2.13.

Laczna dlugos¢ linii kolejowych zmodernizowanych i wybudowanych w latach
2004-2013 wyniosta ok. 2,3 tys. km. W tym okresie zrealizowano jedynie kilka
projektow budowy nowych linii kolejowych. Byty to projekty zwigzane z dobudo-
waniem kilkukilometrowych odcinkéw linii, ktére pozwolily pofaczy¢ centra miast
z portami lotniczymi (m.in. w Warszawie, Lublinie, Szczecinie). Planowany projekt
budowy linii kolei duzych predkosci zostal zawieszony w 2012 .

Pierwszg inwestycja transportowg realizowang przy wsparciu srodkow rzagdowego
programu ,,Inwestycje Polskie™ jest Pomorska Kolej Metropolitalna (PKM). Pod-
miotem wdrazajacym ten projekt jest Pomorska Kolej Metropolitalna SA - spotka
specjalnego przeznaczenia, powolana na potrzeby realizacji przedsiewzigcia. Zato-
zycielem i jedynym akcjonariuszem spoiki jest wojewddztwo pomorskie. Projekt
budowy PKM to jedno z najwazniejszych i najwiekszych przedsiewzie¢ komunikacyj-

8 Sprawozdanie roczne..., op.cit., s. 169.

9 Stan wdrazania Regionalnych Programdéw Operacyjnych 2007-2014 na dzie# 31.12.2013, ,,Monitor
Regionalny” z 10.01.2014r., s. 23.

10 Ogtoszonego 12 pazdziernika 2012 r. przez Prezesa Rady Ministrow Donalda Tuska w tzw. drugim
expose.



Rozdziat 2. Transport kolejowy 53

nych realizowanych na terenie wojewodztwa pomorskiego, po ktérego zakonczeniu
powstanie 18-kilometrowa dwutorowa linia kolejowa z 8 przystankami osobowymi.

POSS (reaizacis)
ISPAFS (realizacja)
RPO (realizacjs)
Irwestycje krajowe (realizacja)
® 8 888 Dokumentacis (ISPAFS, TEN-T, PONS)
W W W NN Koleje Dulych Predhodel (dohumentacis)

st linik =

Rysunek 2.13. Zadania inwestycyjne realizowane przez PKP PLK SA do 2013r.
na gtéwnych liniach kolejowych

Zrédto: PKP PLK SA.

Dnia 22 maja 2013 r. Bank Gospodarstwa Krajowego (BGK) podpisat z wojewodz-
twem pomorskim umowe dotyczacg organizacji i gwarantowania programu emisji
obligacji w kwocie 170 mln zI na rzecz PKM S.A. Laczna warto$¢ netto projektu
PKM to 926 mln z1, z czego ponad 70% zostanie sfinansowane $rodkami unijnymi
z dziatania 7.1 POIiS, natomiast wktad wlasny do projektu zapewniajg samorzad
wojewodztwa pomorskiego (zaréwno w formie wkladéw pienigznych, jak i aportu
gruntéw) i BGK poprzez program emisji obligacji. BGK zapewnil tzw. ostatnig zto-
towke niezbedna do zamkniecia projektu waznego dla regionu. Warto podkresli¢,
ze projekt PKM z punktu widzenia stricte finansowego nie jest przedsiewzieciem
dochodowym. Gléwnym przychodem PKM SA jako podmiotu powofanego do budowy
i utrzymania linii kolejowej beda optaty za dostep do infrastruktury otrzymywane
od przewoznikéw. Deficyt powstajacy przy realizacji ustug przewozowych bedzie



54 Jana Pieriegud

musiat by¢ pokrywany przez organizatora kolejowych przewozoéw, czyli samorzad
wojewddztwa. Jednak po uwzglednieniu korzysci spoleczno-ekonomicznych, ktére
oczekuje sie uzyskac po oddaniu linii kolejowej do eksploatacji, w studium wykonal-
nosci projektu wykazano dodatnia warto$¢ wskaznikow efektywnosci ekonomicznej,
pozwalajacych na otrzymanie wsparcia finansowego ze zrédet zewnetrznych.

W ostatnich latach PKP SA zainicjowala szeroko zakrojony program moder-
nizacji dworcoéw kolejowych. Catkowicie zmodernizowanych zostato kilkadziesiat
budynkéw dworcowych, m.in. we Wroctawiu, Gdyni, Malborku, Kutnie, Brzegu,
Przemyslu, Radomiu, Sieradzu, Katowicach, Poznaniu. Zostaly one dostosowane do
wspolczesnych potrzeb podréznych, a czes¢ z nich zostata odrestaurowana w swoim
historycznym ksztalcie. Lacznie w latach 2004-2013 zostalo zmodernizowanych
ok. 90 obiektéw dworcowych.
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Rysunek 2.14. Dworce kolejowe zmodernizowane w latach 2012-2013

Zrédlo: http://pkpsa.pl/dla-pasazera/inwestycje/inwestycje.html (dostep: 10.10.2014).

W 2013 r. najwigksze naklady zostaly poniesione na realizacj¢ nastgpujacych
inwestycji dworcowych: Krakéw Gléwny (47,5 mln z1), £6dz Fabryczna (13,8 mln z1),
Legnica (9,2 mln zt), Opole Gléwne (7,2 mln zt). Ponadto w 2013 PKP SA oddata do
uzytku 13 przebudowanych dworcéw: Koto, Swarzedz, Chodziez, Ktodzko Gléwne,
Radom, Glogéw, Sieradz, Wronki, Swiebodzice, Kepno, Kluczbork, Jarocin i Leczyca.
Laczne naklady wydane na przebudowe oddanych dworcéw wyniosty 56,1 mln z1'.

W Raport roczny Grupy PKP 2013, s. 30.
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2.5. Odnowa taboru kolejowego

Od poczatku 2010 1. do konca 2012 r. przewoznicy pasazerscy i urzedy marszat-

kowskie podpisali tacznie 29 umow, ktore dotyczyly dostawy 139 elektrycznych

zespoléw trakcyjnych (ezt) i 53 spalinowych zespotéw trakcyjnych o tacznej war-
tosci ok. 4,9 mld zt. W 2011 r. producenci taboru dostarczyli 84 jednostki taborowe,
w2012r. - 26, a w 2013 1. - 48 jednostek'.
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Rysunek 2.15. Mapa inwestycji taborowych PKP Intercity

Zrédlo:

PKP Intercity.

12 R. Piech, Sprzedaz nowych pojazdow kolejowych do ruchu pasazerskiego w 2013r., ,Rynek Kolejowy”
2014, nr 3, s. 54-55.
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Wedtug stanu na koniec pazdziernika 2014 r. na liscie podstawowej POLiS znaj-
dowalo si¢ 8 projektow dotyczacych zakupu taboru o tacznej wartosci dofinasowania
unijnego 1,8 mld z. Najwiekszy z nich to projekt Pendolino, ktéry w ostatnich latach
budzit duze kontrowersje w $rodowisku ekspertéw i opinii publicznej. W ramach
tego projektu PKP Intercity zakupilo 20 sktadéw Pendolino, wyprodukowanych
przez firme Alstom. Wedltug informacji z listopada 2014 r. wysoko$¢ dofinansowania
unijnego wyniesie 74 mln euro.

W ramach RPO do konca grudnia 2013 r. zostalo zakupionych badz zmoderni-
zowanych 89 jednostek taboru kolejowego, gtownie elektryczne zespoty trakcyjne,
autobusy szynowe i lokomotywy. Beneficjentami sg przede wszystkim samorzady
wojewodztw. Pierwszymi nowoczesnymi ezetami byly zakupione przez Koleje Mazo-
wieckie i wojewodztwo $laskie FLIRT-y, wyprodukowane przez Stadlera, i tzw. edyty
(ED74) produkcji bydgoskiej - PESY - dla Przewozéw Regionalnych.

Od 2011 r. PKP Intercity realizuje program zakupu i modernizacji taboru, naj-
wiekszy w historii spétki i polskiego rynku przewozoéw kolejowych (na faczng kwote
ok. 5,6 mld zl). Jesli plan uda sie zrealizowa¢, pod koniec 2015r. 70% taboru PKP
Intercity beda stanowily nowe albo zmodernizowane sktady. Jednym z elementéw
realizowanego programu jest odnowa wagonéw na trasie Przemysl-Rzeszéw-Krakow-
Katowice-Wroclaw-Poznan-Szczecin. W pierwszym etapie zostato zmodernizowanych
68 wagonow, a w ramach drugiego etapu zostanie odnowionych kolejnych 150 wago-
néw. Docelowo dla tej relacji PKP Intercity wprowadzi 218 nowoczesnych wagonow.

Wiele inwestycji taborowych zrealizowaty w ostatnich latach SKM Warszawa i Koleje
Mazowieckie (KM). W latach 2005-2013 na modernizacj¢ taboru KM wydano ponad
560 mln z1, a na zakup nowego taboru - 662 mln zi. Pozwolilo to zwigkszy¢ park tabo-
rowy tego przewoznika ze 187 jednostek (184 ezt serii EN57 dzierzawionych od PKP
Przewozy Regionalnych i 3 szynobuséw) do 283 jednostek. Inwestycje w nowy tabor
obejmowaly m.in. zakup 79 nowych jednostek taborowych wlatach 2008-2013, w tym:
10 FLIRT-6w (ER75, Stadler), 37 wagondéw pietrowych (Bombardier), 16 czterocztono-
wych Elféw (seria EN76) i 4 jednoczlonowe pojazdy spalinowe SA135 (PESA), a takze
1 pojazd 222M (Newag), dzierzawiony od wojewddztwa mazowieckiego. W ramach
perspektywy finansowej 2007-2013 (z rozliczeniem do 2015r.) przewoznik zakupi
kolejne 22 wagony pietrowe i 2 lokomotywy. Warto$¢ projektu to 211 mln zI. Planowa-
ny jest takze zakup 12 pigciocztonowych ezt-6w o wartosci 284,3 mln zt (z terminem
dostarczenia do listopada 2015r.) Jeszcze wigcej sSrodkéw w rozwdj taboru i zaplecze
do obstugi taboru planuje si¢ zainwestowac w kolejnych dziesieciu latach®.

13" W 2016r. planuje si¢ zakupi¢ 16 wagonéw srodkowych do Elféw, w latach 2017-2018-10 dwuczto-
nowych ezt-6w, a w latach 2018-2022-55 pigciocztonowych ezt-6w. Przewidziano takze modernizacje¢
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Przez pierwsze piec lat cztonkostwa w UE w Polsce nie byto spektakularnych
inwestycji w wagony towarowe i lokomotywy. Przewoznicy towarowi gtéwnie mo-
dernizowali istniejacy tabor. Do najwiekszych nalezg kontrakty na modernizacje
130 lokomotyw spalinowych serii SM42 i ST44, zawarte w 2011 r. przez PKP CARGO
z PESA Bydgoszcz i NEWAG Nowy Sacz o facznej wartosci 500 mln zt.

W 2008 r. PKP CARGO wprowadzit do eksploatacji 6 wielosystemowych loko-
motyw elektrycznych TRAXX serii EU43 (Bombardier), a w 2010 r. — 4 lokomotywy
Siemens E189 serii EU45. Jesienig 2011 r. podpisano takze umowe miedzy PKP
CARGO i firmg Siemens na dostawe wielosystemowej lokomotywy Eurosprinter.

Od 2009r. kilka zaméwien na nowy tabor trakcyjny zlozyt Lotos Kolej. Byty
to lokomotywy serii TRAXX (elektryczne i spalinowe). Przewoznik ten jesienig
2012r. podpisal takze umowe na dostawe 5 lokomotyw Dragon produkowanych
przez zaklad Newag Gliwice. Tabor zostal nabyty w formie leasingu. W nowy tabor
trakcyjny zainwestowat réwniez DB Schenker Rail Polska, ktéry w 2012 r. zamoéwit
w Siemensie 23 lokomotywy elektryczne Vectron DC. Zakoniczenie realizacji kon-
traktu jest planowane w 2015r.

Pod koniec 2013 r. przy wspoétfinansowaniu unijnym kilku przewoznikéw i opera-
toréw transportu intermodalnego zamoéwilo specjalistyczne platformy do przewozéw
intermodalnych (PKP CARGO - 330szt., Rail Polska - 84 szt., POLZUG - 350 szt.).

Podsumowanie

Otwarcie rynkéw kolejowych wraz z reforma przewoznika narodowego stworzyto
formalne mozliwosci do rozpoczecia dzialalnosci nowych przewoznikow. Pierwsze
zmiany strukturalne na polskim rynku kolejowych przewozéw towarowych obser-
wowalismy juz w 2005r. W kolejnych latach zaszlo wiele zmian wtasnosciowych,
a prywatni przewoznicy z roku na rok zwigkszali swoj udzial w rynku. Charakte-
rystyczng cechg polskiego rynku kolejowego jest ponad 90% udziat przewoznikow
nalezacych do grup kapitalowych. Wedtug indeksu liberalizacji (Rail Liberalisation
Index 2011) polski rynek kolejowy znajdowat si¢ w grupie krajow, w ktorych reformy
w segmencie przewozow towaréw s3 zaawansowane, a w przewozach pasazerskich
odbywaja sie zgodnie z harmonogramem. W przeciwienstwie do przewozéw to-
warowych w segmencie przewozow pasazerskich konkurencja na polskim rynku

eksploatowanego obecnie taboru. Lacznie na projekty taborowe do 2024r. planuje si¢ przeznaczy¢ ponad
2,7mld zt. Zob. S. Pienigzek, Koleje Mazowieckie inwestujg w tabor, ,Rynek Kolejowy” 2014, nr 10, s. 62.
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praktycznie nie wystepuje. Nierozstrzygnieta pozostaje dalsza strategia rozwoju
segmentu przewozow regionalnych w Polsce i pociagéw duzych predkosci.
Inwestycje w infrastrukture liniowa i punktowg oraz w tabor kolejowy, zwlaszcza
w latach 2008-2013, pozwolity na podniesienie parametréw technicznych infrastruk-
tury na gléwnych ciggach kolejowych i zwigkszenie komfortu podrézy pasazerow
w niektorych relacjach. Programy modernizacji byly i sa jednak realizowane z duzymi
opdznieniami w stosunku do planéw oraz czesto nie sg skoordynowane ze sobg.
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SUMMARY

The chapter outlines the changes that took place in Poland’s rail transport between
2004 and 2013. The first part describes the restructuring process of the incumbent com-
pany PKP (Polish State Railways) and its outcomes. Next, the author analyzes changes
in the volume and structure of demand for rail transport services, changes in the sector’s
institutional structure, and the level of competition in passenger and freight transport.
Based on key statistics and indicators, the two leading players in the rail freight market
(PKP Cargo and CTL Logistics) are compared. The following two parts of the chapter
present major investments, by type and amount, in the modernization of rail infrastruc-
ture and vehicle replacement.
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Rozdziat 3
TRANSPORT LOTNICZY

Wprowadzenie

Transport lotniczy od samego poczatku swojego istnienia podlega dynamicznym
zmianom, cho¢ zmiany te majg réznorodny charakter w zaleznosci od analizowa-
nego okresu. Ewolucja jest widoczna zaréwno w ujeciu globalnym, jak i w ramach
poszczegolnych krajow, jednak charakter, zakres i glebokos$¢ tych zmian wykazuja
zréznicowanie w ujeciu czasowym i geograficznym.

Do lat 70. XX wieku pod wzgledem technologicznym lotnictwo rozwijato sie
niezwykle preznie. Jednocze$nie silne uregulowanie tego sektora powodowato, ze
w obszarze organizacyjnym, tj. dotyczacym przede wszystkim sposobu funkcjonowa-
nia linii lotniczych, a w szczegolnosci rozwigzan proefektywnosciowych, niewiele
sie zmienialo. Mozna bylo obserwowa¢ petryfikacje rozwiazan niekorzystnych
z punktu widzenia rozwoju sektora i nieefektywnych ekonomicznie, ktére w wielu
przypadkach bezposrednio wynikaly z przestarzalych regulacji niedostosowanych
do zmieniajacych si¢ uwarunkowan, nadmiernie chronigcych podmioty funkcjo-
nujgce na rynku lotniczym.

Impulsem do zmian o charakterze organizacyjnym bylta deregulacja rynku
pasazerskiego transportu lotniczego, ktéra w Stanach Zjednoczonych zostata prze-
prowadzona w 1978r., natomiast w Europejskiej Wspélnocie Gospodarczej, czyli
dzisiejszej Unii Europejskiej, proces deregulacji byl roztozony w czasie i zostal wdro-
zony w ramach trzech pakietéw deregulacyjnych na przelomie lat 80. i 90. ubiegtego
stulecia, przy czym ostatnie przepisy deregulacyjne, wprowadzajace pelny kabotaz,
zaczely obowigzywac od 1997 r. W przypadku Polski najwazniejsze elementy procesu
deregulacyjnego zostaly wprowadzone w 2004 ., czyli w momencie wejscia Polski do
Unii Europejskiej, co wymusilo przyjecie rozwigzan obowigzujacych juz w krajach
Wspolnoty. Dalo to impuls do dynamicznego rozwoju sektora transportu lotniczego
w Polsce dzigki otwarciu rynku na przewoznikéw wspdlnotowych, co pozwolito
na znaczne zwiekszenie konkurencji w sektorze przewozoéw lotniczych w Polsce.
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3.1. Zmiany na rynku przewozow pasazerskich

W badanym okresie, tj. po akcesji do Unii Europejskiej, wérod trzech gléwnych
galezi transportu $wiadczacych pasazerskie ustugi przewozowe najwigksze zmiany
zaréwno o charakterze ilosciowym, jak i jakosciowym zaszty w lotnictwie. W ana-
lizowanym okresie ruch w portach lotniczych zwigkszyl sie ponad trzykrotnie
-z 71 mln w2003r. do 25mln w 2013 r. (rysunek 3.1).
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Rysunek 3.1. Liczba pasazerow obstuzonych w polskich portach lotniczych
w latach 2003-2013 (w min)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Poza zmianami stymulowanymi procesami deregulacji rynku pasazerskiego
transportu lotniczego w Polsce, poczagwszy od 2004 r., na dynamike ruchu pasazer-
skiego mialy wplyw takze czynniki o charakterze koniunkturalnym. Szczegélnie
wyraznie wplyw ten zaznaczyt sie w 2009 r., gdy doszlo do spadku liczby pasazeréw
obstuzonych w polskich portach lotniczych (byl to jedyny rok o ujemnej dynamice
w calym analizowanym okresie). Jednoczes$nie w tym roku zanotowano bardzo
niskg roczng dynamike PKB - zaledwie 1,6%', co z kolei przelozylo si¢ na niska
dynamike calego rynku lotniczych przewozdéw pasazerskich w Polsce i ujemna dy-
namike w portach regionalnych. Rok 2009 byl tez wyjatkowo trudny dla Polskich
Linii Lotniczych LOT, ktére zanotowaly najgorszy w analizowanym okresie wynik
dziatalnosci podstawowej — 220 mln zl straty. Jednoczesnie przewozy PLL LOT
spadly o nieco ponad 8%, czyli tak samo jak w przypadku calego rynku.

' Jeden z najnizszych wskaznikéw w latach 2003-2013. Tylko w 2013 r. wedtug danych EUROSTAT
dynamika ta byta nizsza i wyniosta 1,2%.
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Szczegdlnie wysoka dynamika ruchu wystapita w pierwszych latach po wejsciu
do Unii Europejskiej, zwlaszcza w przypadku portdéw regionalnych, co potwierdza
postawiong wczesniej teze, ze gtéwnym motorem napedowym rozwoju rynku lotni-
czego w Polsce byla deregulacja rynku lotniczego i wzrost swobody przeptywu oséb.
Dynamika ruchu w portach regionalnych byla prawie zawsze (oprocz lat 201112013)
wyzsza od dynamiki catego rynku (rysunek 3.2). Spowodowato to, ze w badanym
okresie nastapil znaczny wzrost udzialu portéw regionalnych w obstudze ruchu
pasazerskiego w Polsce. W liczbach bezwzglednych wzrost byt niemal os§miokrotny
(z ,9mln do 14,3 mln pasazerdéw), natomiast udzial portéw regionalnych w ryn-
ku zwigkszyt sie z 27% w 2003 r. do 57% w 2013 r. Konwergencja dynamiki ruchu
pasazerskiego pomiedzy portem centralnym a portami regionalnymi w ostatnich
latach wskazuje na stopniowe nasycanie si¢ rynkéw regionalnych w stosunku do
rynku centralnego.
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Rysunek 3.2. Dynamika ruchu pasazerskiego w polskich portach lotniczych ogétem
i w portach regionalnych w latach 2003-2013

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Tak dynamiczny wzrost przewozéow byt mozliwy miedzy innymi dzieki deregulacji
rynku lotniczego, ktéra umozliwita wejscie na rynek polski przewoznikom nisko-
kosztowym, a nastepnie dynamiczny rozwdj ich dziatalnosci. Gtéwnym motorem
wzrostu ruchu pasazerskiego byly bowiem przewozy realizowane przez przewoz-
nikow zaliczanych do tej wlasnie grupy. Do 2003 r. przewoznicy niskokosztowi byli
nieobecni na Polskim rynku ze wzgledu na jego bardzo silne uregulowanie, ktére de
facto uniemozliwialo funkcjonowanie liniom lotniczym dziatajagcym w oparciu o ten
model biznesowy. Pofaczenia migdzynarodowe byly realizowane gléwnie na podstawie
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bardzo restrykcyjnych uméw bilateralnych, ktére okreslaly, jacy przewoznicy moga
obstugiwac poszczegdlne potaczenia. Umowy te okreslaty czestotliwos$¢ potaczen,
a nierzadko réwniez wielko$¢ samolotu, jaki moze dane potgczenie obstugiwac, tak
aby $cisle kontrolowa¢ podaz ustug transportu lotniczego.
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Rysunek 3.3. Udziat Lotniska Chopina w Warszawie i portéw regionalnych w obstudze
ruchu pasazerskiego w Polsce w latach 2003-2013

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Zmiana tego rezimu regulacyjnego w transporcie wewnatrzwspolnotowym po-
zwolila przewoznikom niskokosztowym rozpoczaé¢ dzialalno$¢ w Polsce. W ciagu
zaledwie czterech lat zdobyli potowe polskiego rynku miedzynarodowych przewo-
z6w lotniczych (rysunek 3.4). W tym samym czasie liczba pasazeréw obstugiwanych
przez PLL LOT pozostawala na niemal niezmienionym poziomie (roczna dynamika
ponizej 2%). Rozpoczecie dziatalnosci przez przewoznikéw niskokosztowych ujaw-
nilo istnienie popytu, ktéry byt dotychczas ukryty ze wzgledu na zbyt wysokie ceny
biletéw. Ponadto rozwdj tej grupy przewoznikéw w bardzo duzym stopniu przyczynit
sie do wzrostu dostepnosci transportowej polskich regionéw, szczegélnie z punktu
widzenia ich skomunikowania z regionami w krajach Unii Europejskiej. Do 2004 r.
siatka polaczen oferowanych z portéw regionalnych byta bardzo ograniczona. Lot-
niska te obstugiwaly jedynie polagczenia krajowe z Warszawg oraz bardzo niewielkg
czg$¢ lotéw miedzynarodowych, ktére spetnialy funkcje dowozowe, gtéwnie do
portow wezlowych Lufthansy. Nalezy jednak podkresli¢, ze takie potaczenia byly
dostepne tylko w przypadku najwigkszych polskich portéw regionalnych, takich
jak Krakéw, Wroctaw, Gdansk, Poznan i Katowice. Co wiecej, znaczna cze¢$¢ ruchu
miedzynarodowego byla realizowana w ramach ruchu czarterowego, co oznacza,
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ze udzial regularnych polaczen miedzynarodowych na tych lotniskach byl bardzo
niewielki. Na pozostatych lotniskach ruch byt znikomy (ponizej 100 tys. pasazeréw
rocznie, z czego ponad 80% w komunikacji krajowej, a w przypadku niektérych
portéw lotniczych nawet ponad 90%).
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Rysunek 3.4. Udziat przewoznikéw niskokosztowych w obstudze ruchu pasazerskiego
w komunikacji miedzynarodowej w Polsce w latach 2003-2013

Zrédlo: CAPA - Center for Aviation, Urzad Lotnictwa Cywilnego.

Udzial przewoznikéw niskokosztowych w rynku lotniczych przewozéw pasazer-
skich w Polsce jest bardzo wysoki i nalezy do najwyzszych w Europie — w ostatnich
latach ksztaltuje si¢ na poziomie ok. 40%?. Sktadaja si¢ na to dwa gltéwne czynniki.
Po pierwsze, spoteczenstwo polskie jest stosunkowo mato zamozne, co powodu-
je, ze konsumenci chetniej wybierajg ustugi przewoznikéw niskokosztowych niz
tradycyjnych wlasnie ze wzgledu na cene¢. Druga przyczyna, ktoéra zostala juz zasy-
gnalizowana wczesniej, jest staba pozycja konkurencyjna narodowego przewoznika
PLL LOT, w szczegdlnosci w portach regionalnych, gdzie oferta w poréwnaniu do
przewoznikéw niskokosztowych i innych przewoznikéw sieciowych jest nierzadko
gorsza i drozsza.

Jednoczesnie nalezy zauwazyc, ze o ile udziat przewoznikéw niskokosztowych
w przewozach miedzynarodowych jest bardzo wysoki, o tyle w ogéle nie obstugi-
wali oni rynku przewozéw krajowych w analizowanych okresie. Nalezy zaznaczy¢,
ze Ryanair uruchomil pofaczenia krajowe w 2014r. miedzy innymi na trasach
Warszawa-Gdansk-Warszawa i Warszawa—-Wroclaw-Warszawa, jednak ze wzgledu
na silng konkurencje miedzygateziowa’, zaréwno pod wzgledem cenowym, jak

2 Wedlug oferowania (liczby dostepnych miejsc). Dane CAPA - Center for Aviation.
3 Zwtlaszcza po znacznym skréceniu czasu podrézy miedzy Warszawa a Gdariskiem i Wroctawiem.
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i catkowitego czasu przejazdu, istnieja znaczace watpliwosci co do utrzymania tych
polaczen w dluzszej perspektywie. We wszystkich krajach Unii Europejskiej o wiel-
kosci zblizonej do Polski (poza Rumunia) przewoznicy niskokosztowi majg znaczacy
udzial w obstudze ruchu krajowego. Przyczyn odmiennej sytuacji w przypadku
Polski nalezy upatrywa¢ przede wszystkim w wielkosci rynku. Otéz w przypadku
przewozdéw krajowych ten rynek nie jest duzy, co wiaze si¢ bezposrednio z zamoz-
noscig spoteczenstwa. Co prawda eksperyment przeprowadzony przez OLT dowiédt,
ze istnieje popyt nieujawniony, jednak charakterystyka tego popytu dotyczaca
w szczegblnosci elastycznosci cenowej wskazuje, ze jest on niewystarczajacy, aby
uzasadni¢ uruchomienie krajowych potaczen lotniczych przez przewoznikéw nisko-
kosztowych. Nalezy pamigta¢, ze przewoznicy ci korzystaja ze stosunkowo duzych
jak na polski rynek samolotéw (Boeing 737-800 i Airbus 320), ktére maja ponad
180 miejsc i ich zapelnienie w ruchu krajowym przy cenach biletéw pozwalajacych
chociazby na pokrycie kosztéw moze okaza¢ sie trudne, o czym zdaje si¢ obecnie
przekonywa¢ niskokosztowa linia lotnicza Ryanair.

Druga przyczyng wzrostu przewozow pasazerskich w Polsce w analizowanym
okresie byla masowa emigracja zarobkowa, w szczegolnosci w pierwszych kilku la-
tach po wejsciu Polski do Unii Europejskiej i otwarciu wigkszosci krajowych rynkow
pracy UE dla Polakéw. Analiza potokéw pasazerskich z Polski w poszczegélnych
kierunkach wykazala, ze wsrod 25 kierunkéw, na ktérych przewieziono najwiecej
pasazerow, wiele jest tzw. kierunkéw emigracyjnych. Potwierdzajg to dane zawarte
w tabeli 3.1, dotyczace kierunkéw emigracji z Polski na pobyt czasowy w latach
2002-2013. Osoby, ktére wyemigrowaly w tym okresie, w znacznej czesci nadal
pozostaja na emigracji, co jest zrodtem zwigkszonych potokéw pasazerskich o cha-
rakterze fakultatywnym.

Poza ruchem obstugiwanym przez tradycyjnych przewoznikéw sieciowych i przez
przewoznikéw niskokosztowych trzecim najwazniejszym segmentem rynku sg prze-
wozy czarterowe. W analizowanym okresie ruch obstugiwany przez ten segment
rynku zwigkszyt si¢ z 890 tys. pasazeréw w 2003 r. do 2,9 mln pasazeréw w 2012r.
Srednia dynamika wzrostu w catym okresie jest zblizona do dynamiki calego rynku
i wyniosta 12,5% rocznie. W zwigzku z tym udzial tego segmentu w obstudze calego
ruchu prawie si¢ nie zmienil. Co ciekawe, przebieg zmian zobrazowany na rysun-
ku 3.5, ktory jest w wigkszosci odwrotny w poréwnaniu z dynamikg PKB, wskazuje,
ze przewozy w tym segmencie rynku charakteryzuja si¢ mniejsza procyklicznoscia
niz przewozy w pozostalych segmentach rynku.
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Tabela 3.1. Emigracja z Polski na pobyt czasowy w latach 2002-2013
(stan na koniec roku, w tys. oséb)

Kraj | 2002|2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2011 | 2012 | 2013
Ogétem | 786 | 1000 | 1450 |1950 |2270 |2210 [2100 |2000 |2018 |2060 |2 130 |2 196
Europa 461 | 770 | 1200 |1610 [1925 | 1887 |1765 |1685 | 1718 | 1754 | 1816 | 1891
Eg:gpejska 451 | 750 |1170 | 1550 | 1860 | 1820 | 1690 | 1607 | 1644 | 1670 |1720 | 1789
Austria 11 15| 25| 34| 39| 40| 36| 20| 24| 25| 28| 31
Belgia 14 13| 21| 28| 31| 33| 34| 45| 49| 47| 48| 49
Cypr bd. | bd | bd | bd. 4 4 3 3 3 3 2 1
Dania bd. | bd. | bd | bd. 17| 19| 20| 19| 19| 21| 23| 25
Finlandia | 03 | 04 | 07 3 4 4 3 3 2 2 2 3
Francja 21 30| 44| 49| 55| 56| 60| 60| 61| 62| 63| 63
Gredja 10 13| 17| 20| 20| 20| 16| 16| 16| 15| 14| 12
Holandia 10 23| 43| 55| 98| 108| 98| 92| 106| 95| 97| 103
Hiszpania | 14 26| 37| 44| 80| 83| 84| 48| 44| 40| 37| 34
Irlandia 2 15| 76| 120 | 200| 180 | 140 | 133 | 129 | 120| 118 | 115
Niemcy 294 | 385 | 430 | 450 | 490 | 490 | 465 | 440 | 435| 470 | 500 | 560
Portugalia 0,3 0,5 0,6 1 1 1 1 1 2 1 1 1
Czechy bd. | bd. | bd | bd. 8| 10 9 7 7 7 8 8
Szwedja 6 11| 17| 25| 27| 29| 31| 33| 35| 36| 38| 40
\E’;Vri;t'e'f:ia 24 | 150 | 340 | 580 | 690 | 650 | 595 | 580 | 612 | 625 | 637 | 642
Wiochy 39 59| 70| 85| 87| 88| 88| 92| 92| 94| 97| 9
E;’szea e | 10 20| 30| 60| 65| 67| 75| 78| 74| 85| 96| 102
n’gx‘e:gia bd | bd. | bd | bd. 36| 38| 45| 50| 46| 56| 65| 71

Zrédlo: Informacja o rozmiarach i kierunkach czasowej emigracji z Polski w latach 2004-2013, GUS, Warszawa 2014.

Mozna wymieni¢ dwie podstawowe przyczyny takiego stanu rzeczy. Po pierwsze,

podrdze w ramach przewozoéw czarterowych sa zwykle planowane z wigkszym wy-

przedzeniem niz w przypadku podrézy w ruchu regularnym, gdzie dostosowania do

biezacej sytuacji gospodarczej sa bardzo odzwierciedlane w dynamice rynku. Ponadto

podroéze w ruchu czarterowym majg charakter fakultatywny w przeciwienstwie
do wiekszosci podrdzy lotniczych odbywanych w ramach polaczen regularnych,

w ktoérych przypadku wystepuje duzy udzial podrézy stuzbowych. Ruch biznesowy

jest natomiast bardzo wrazliwy na zmiany koniunkturalne.
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Rysunek 3.5. Udziat przewozéw w ruchu nieregularnym w przewozach ogétem w Polsce
w latach 2003-2013

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

3.2. Zmiany na rynku przewozéw towarowych

W badanym okresie, tj. od momentu wstapienia Polski do Unii Europejskiej,
obserwowano nie tylko wzrost przewozéw pasazerow, lecz takze fadunkoéw (cargo).
Na rysunku 3.6 przedstawiono zmiany wielkosci fadunkéw obstuzonych w polskich
portach lotniczych. W poréwnaniu z przewozami pasazeréw dynamika przewozow
tadunkoéw byta znacznie nizsza - podczas gdy w analizowanym okresie w polskich
portach lotniczych liczba odprawionych pasazeréw wzrosta ponad trzykrotnie,
wzrost ilodci odprawionych i przybytych fadunkéw wzrost zaledwie o 45,8%, co daje
$rednioroczng dynamike na poziomie 3,8% (w przewozach pasazeréw dynamika
$rednioroczna wyniosta az 13,4%).

Istnieje kilka przyczyn takiego zréznicowania. Po pierwsze, nalezy podkreslic,
ze znaczny wzrost przewozow pasazerskich byl udzialem linii niskokosztowych,
ktére z definicji skupiajg si¢ na przewozach pasazeréw i zasadniczo nie przewo-
23 cargo (jest to zwigzane z koniecznoscig zapewnienia czasu nawrotu w porcie
lotniczym na poziomie 25-30 minut, co uniemozliwia praktycznie mozliwos¢
przewozenia tadunkow, nawet jesli sa skonteneryzowane. Ponadto zasadne jest
pytanie o potencjal przewozu fadunkéw na typowych transach obstugiwanych
przez przewoznikéw niskokosztowych, tj. w relacjach taczacych drugorzedne porty
lotnicze. Drugim problemem polskiego rynku jest wlasciwie brak silnego przewoz-
nika cargo. Narodowe linie lotnicze PLL LOT nie dysponuja flota przeznaczong do
wylacznej obstugi cargo, a transport fadunkéw odbywa si¢ w oparciu o posiadang
tlote samolotéw pasazerskich. Nalezy przy tym podkresli¢, ze tylko niektore z nich
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pozwalaja na przewozy wiekszych ilosci tadunkéw dzieki mozliwosci zatadunku
cargo w kontenerach (Boeingi 787-8 i Boeingi 737-400)*, natomiast wigkszo$¢ floty
pozwala tylko na przewozenie fadunkow luzem (co wigze sie z wydtuzonym czasem
obslugi), przy ograniczonej fadownosci. Wsréd przewoznikéw, ktdrzy takze maja
znaczny udzial w przewozach fadunkéw, nalezy wymienic¢ przede wszystkim UPS
Airlines, European Air Transport, Emiratem i Air Contractors.

100 -
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T T T T T T T T 1
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Rysunek 3.6. Wielko$¢ tadunkéw odprawionych i przybytych we wszystkich polskich
portach lotniczych w latach 2003-2013 (w tys. ton)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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Lotnisko Chopina w Warszawie Porty regionalne

Rysunek 3.7. Udziat Lotniska Chopina w Warszawie i portéw regionalnych w obstudze
tadunkéw w Polsce w latach 2003-2013

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

4 LOT Cargo wynajmuje takze w razie potrzeb samolot przeznaczony wylgcznie do przewozu fadun-
kéw (Boeing 767-300) od firmy Cargojet Airways Ltd. do obstugi tras nad pétnocnym Atlantykiem.
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Warto odnotowac, ze réwniez pod wzgledem struktury przestrzennej transport
tadunkow rézni si¢ od przewozdéw pasazerskich. Podczas gdy w przypadku tych
drugich udzial lotniska centralnego wynidst w 2013 r. nieco ponad 40%, w przewo-
zach fadunkéw wyraznie dominuje Lotnisko Chopina, ktére obstuguje blisko 3/4
wszystkich tadunkow. Co ciekawe, proporcja ta jest do$¢ stabilna w badanym okresie
w przeciwienstwie do przewozdéw pasazerskich, gdzie obserwowano znaczny spadek
udzialu portu warszawskiego. Przed wej$ciem Polski do Unii Europejskiej i dere-
gulacjg proporcje te w przypadku obu rodzajow transportu byty zblizone. Oznacza
to, ze procesy liberalizacyjne w znacznie wigkszym stopniu wplynety na zmiany
na rynku lotniczych przewozdéw pasazerskich niz na rynek transportu fadunkow.
Wynika to ze zréznicowania struktury i organizacji obu tych rynkéw.

3.3. Rozwdj infrastruktury portéw lotniczych

Bardzo glebokie zmiany ilosciowe i jako$ciowe, ktore zaszty w polskim lotnictwie
pasazerskim w latach 2003-2013, nie bytyby mozliwe bez odpowiedniego rozwoju
infrastruktury, ktéry pozwolil nie tylko zwigkszy¢ dostepnos¢ ustug transportu
lotniczego poprzez poprawe ich skomunikowania z obszarami cigzenia (inwestycje
w infrastrukture pozalotnicza) i otwarcie nowych portéw lotniczych, lecz takze
poprawi¢ komfort korzystania z portéw lotniczych poprzez rozbudowe terminali
w celu zwigkszenia ich przepustowosci.

W chwili wejscia Polski do UE w rejestrze Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC)
znajdowalo si¢ 12 portéw lotniczych: 11 czynnych (w tym 10 oferujacych miedzynaro-
dowe loty rozkladowe) i 1 z zawieszona dziatalno$cig (Szczytno-Szymany). W 2012r.
uruchomiono ruch na dwdch nowych lotniskach. Najpierw 15 lipca 2012 r. w porcie
lotniczym Warszawa-Modlin wylagdowal samolot z Budapesztu. Tym samym polska
stolica dolaczyla do grupy miast posiadajacych tzw. drugorzedne porty lotnicze
(secondary airport)’. Pot roku pdzniej, 18 grudnia 2012 r., w porcie lotniczym Lublin
Swidnik wyladowal pierwszy samolot z Londynu Luton. W ten sposéb trzynaste
wojewddztwo zyskalto bezposrednig komunikacje lotnicza. Dzigki otwarciu portu
lubelskiego powinna si¢ poprawi¢ dostepnos¢ lotnicza tzw. $ciany wschodniej®.

> Obok tych gléwnych portéw lotniczych okreslenie drugorzedny jest stosowane wobec portéw zlo-
kalizowanych zazwyczaj w znacznej odleglosci od obstugiwanej metropolii w zakresie potaczen ofero-
wanych przez tanie linie lotnicze.

¢ P. Trzepacz, J. Jemiolo, Pasazerski transport lotniczy Polski w dobie liberalizacji (2004-2012), ,Prace
Geograficzne” 2012, z. 131, s. 7-8.
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Obecny potencjal i ksztalt (zardwno w rozumieniu ilo$ciowym, jak i jakosciowym)
infrastruktury portowej w transporcie lotniczym jest efektem programow inwesty-
cyjnych realizowanych po wejsciu Polski do Unii Europejskiej. Nalezy podkresli¢,
ze zasadnicza cze$¢ tych inwestycji byla realizowana od 2007 r. przy wspétfinan-
sowaniu ze srodkéw unijnych, w szczegélnosci w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na okres 2007-2013, Programu Wsp6lnotowego TEN-T
i Regionalnych Programéw Operacyjnych na okres 2007-2013. W niektdrych por-
tach lotniczych prace byly réwniez prowadzone przed 2007r. i po 2013r., jednak
ich zakres byt znacznie mniejszy.

Tabela 3.2. Zestawienie najwazniejszych inwestycji w portach lotniczych w Polsce od 2004 r.

Port lotniczy Najwazniejsze inwestycje

Warszawa (WAW) Budowa strefy T2

Integracja stref T1i T2

Przebudowa strefy T1 (w toku)

Przebudowa drogi startowej

Budowa i przebudowa drég kotowania
Przebudowa ptyt postojowych (cze$¢ prac w toku)

Krakow (KRK) Przebudowa i rozbudowa terminala pasazerskiego
Modernizacja infrastruktury dla zapewnienia bezpieczenstwa

Gdarsk (GDN) Budowa drugiego terminala
Dostosowanie pierwszego terminala do strefy przylotéw
Rozbudowa ptyty postojowej

Katowice (KTW) Budowa terminala B

Budowa nowej drogi startowej
Rozbudowa ptyt postojowych
Modernizacja drég kotowania
Modernizacja hangaru

Budowa nowego hangaru technicznego

Wroctaw (WRO) Budowa nowego terminala wraz z infrastruktura towarzyszaca (terminalowa
i lotniskowa)
Poznan (POZ) Rozbudowa i modernizacja terminala pasazerskiego

Budowa nowej drogi kotowania
Budowa ptyty postojowej
Modernizacja drogi startowej (planowana na 2015r.)

Warszawa (WMI) Remont drogi startowej
Budowa terminala
Budowa ptyt postojowych
Budowa drog kotowania

Rzeszow (RZE) Budowa nowego terminala pasazerskiego
Rozbudowa ptyty postojowej i stanowiska do odladzania
Rozbudowa i modernizacja réwnolegtej drogi kotowania

todz (LCJ) Budowa nowego terminala

Przebudowa i modernizacja starego odcinka gtéwnej drogi startowej
Rozbudowa ptyt postojowych

Rozbudowa réwnolegtej drogi kotowania
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Port lotniczy Najwazniejsze inwestycje

Szczecin (SZZ) Budowa nowego terminala

Remont drogi startowej

Budowa réwnolegtej drogi kotowania
Remont i rozbudowa ptyt postojowych
Budowa stanowiska do odladzania

Bydgoszcz (BZG) Remont drogi startowej
Remont drég kotowania
Przebudowa wiezy kontroli lotéw

Zielona Goéra (IEG) Budowa nowej hali przylotéw

Lublin (LUZ) Remont drogi startowej
Budowa terminala
Budowa ptyt postojowych
Budowa drég kotowania

Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju oraz danych zamiesz-
czonych na stronach internetowych portéw lotniczych.

Jak wida¢ w powyzszym zestawieniu, w wigkszos$ci portéw przeprowadzono
rozbudowe i modernizacj¢ terminali pasazerskich, drég startowych, drég kolowania
i plyt postojowych. Inwestycje te miaty na celu zwiekszenie przepustowos$ci portow
lotniczych, zaréwno z punktu widzenia infrastruktury airside, jak i w zakresie ob-
stugi terminalowej. Ponadto w wielu portach przeprowadzono inwestycje zwigzane
z poprawa bezpieczenstwa, w szczegélnosdci z doposazeniem lotniskowej strazy
pozarnej, a takze w obszarze systeméw bagazowych.

Oprécz wymienionych w zestawieniu portéw bedacych w eksploatacji inwestycje
infrastrukturalne byty takze realizowane na kilku innych lotniskach, ktére w mo-
mencie przygotowywania niniejszej publikacji nie obstugiwaty operacji lotniczych
w ruchu komunikacyjnym. Nalezy tu przede wszystkim wymieni¢ porty Radom,
Gdynia i Szczytno-Szymany. W przypadku pierwszego z nich przeprowadzono
kompleksowy remont i modernizacje lotniska wojskowego i jego przystosowanie do
obstugi operacji cywilnych, jednak do chwili przygotowania niniejszego opracowania
zaden przewoznik nie zadeklarowat checi rozpoczecia wykonywania regularnych
operacjilotniczych w tym porcie. Réwniez port w Gdyni jest gotowy pod wzgledem
technicznym do przyjmowania samolotéw, jednak ze wzgledu na upadios¢ likwida-
cyjna zarzadzajacego portem (w zwiagzku z decyzja Komisji Europejskiej stwierdzajaca
nielegalnos¢ pomocy publicznej dla tego portu) lotnisko nie funkcjonuje. Natomiast
port lotniczy Szczytno-Szymany jest niemal gotowy na przyjmowanie samolotéw,
jednak wciaz zaden przewoznik nie ztozyt deklaracji o rozpoczeciu regularnej dzia-
talnosci na tym lotnisku. Wydaje si¢ zatem, Ze nasycenie infrastruktura lotniskowa
w Polsce jest obecnie wystarczajace, a budowa kolejnych regionalnych portéw lot-
niczych z pelng certyfikacjg jest ekonomicznie nieuzasadniona.
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Przed przystapieniem do prac modernizacyjnych i rozbudowy portéw pod
koniec ubieglej dekady faczna przepustowo$¢ polskich lotnisk wynosita 23,5 mln pa-
sazeréw’. Obecnie porty lotnicze dysponuja przepustowoscig na poziomie ponad
40 mln pasazeréw rocznie (tabela 3.3) i nalezy spodziewac si¢ dalszego wzrostu tej
przepustowosci w zwigzku z prowadzonymi modernizacjami i rozbudowami.

Tabela 3.3. Przepustowos¢ portéw lotniczych w Polsce w 2013 .

Lotnisko Wielkos¢ rych,u Przepustoyvoéfc' przgpe:se;moéci Rezerwa o

(w mIn pasazeréw) | (w min pasazeréw) (w min pasazeréw) przepustowosci
Warszawa (WAW) 10,67 15,0 4,33 28,9%
Krakéw (KRK) 3,64 35 -0,14 -3,9%
Gdansk (GDN) 2,83 5,0 2,17 43,5%
Katowice (KTW) 2,51 4,0 1,49 37,3%
Wroctaw (WRO) 1,87 3,5 1,63 46,5%
Poznan (POZ) 1,33 3,5 2,17 62,0%
Warszawa (WMI) 0,34 2,0 1,66 82,8%
Rzeszéw (RZE) 0,59 1.5 0,91 60,8%
toédz (LCJ) 0,35 2,0 1,65 82,3%
Szczecin (SZZ) 0,32 1,0 0,68 67,8%
Bydgoszcz (BZG) 0,33 0,5 0,17 33,9%
Zielona Goéra (IEG) 0,01 0,15 0,14 91,9%
Lublin (LUZ) 0,19 1,0 0,81 81,1%
tacznie 25,0 42,7 17,67 41,4%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych udostepnianych przez porty lotnicze.

Wigkszos¢ portéw lotniczych dysponuje duzg rezerwg przepustowosci (powyzej
50%). Najmniejszg rezerwe ma lotnisko w podkrakowskich Balicach, ktére obecnie
dziala na granicy przepustowosci. S tam jednak prowadzone aktualnie prace, ktore
maja na celu zwigkszenie przepustowosci tego portu lotniczego do 8 mIn pasaze-
réw rocznie w 2015r. Réwniez na Lotnisku Chopina w Warszawie trwa rozbudowa
terminalu pasazerskiego, ktéra ma umozliwi¢ obstuzenie ponad 20 mln pasazeréw
w 2015r. Po zakonczeniu wszystkich trwajacych aktualnie inwestycji taczna prze-
pustowos¢ polskich lotnisk przekroczy 50 mln pasazeréw rocznie. W rzeczywistosci
rezerwa ta bedzie jeszcze wieksza, w miedzyczasie bowiem prawdopodobnie zostanie

7 Koncepcja lotniska centralnego dla Polski. Raport 3. Ocena obecnych i przyszlych potrzeb w zakresie
przepustowosci infrastruktury lotniskowej, 28.04.2010, s. 63.
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oddanych do uzytku jeszcze kilka lotnisk regionalnych, cho¢ nie mozna zapomina¢
o problemach dotykajacych takie porty jak Radom czy Gdynia. Jesli ruch lotniczy
w Polsce bedzie wzrasta¢ zgodnie z prognozg Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC)
(tabela 3.4), taka rezerwa przepustowosci wystarczy, aby bez kolejnych inwestycji
w rozbudowe terminali i infrastruktury airside obstuzy¢ ruch, jaki pojawi si¢ do
2027-2028r.

Tabela 3.4. Prognoza ruchu lotniczego w polskich portach lotniczych do 2030 r.

Liczba Dynamika Pasazerskie Dynamika Mobilnos$¢
Rok pasazeréw Y operacje lotnicze y -

(w tys.) (rok do roku) (wtys.) (rok do roku) lotnicza
2015 28 492 7,0% 292,6 3,8% 0,75
2020 38226 5,5% 339,7 2,9% 1,01
2025 48 693 4,6% 387,44 2,5% 1,3
2026 50933 4,6% 3971 2,5% 1,36
2027 52 868 3,8% 405,4 2,1% 1,42
2028 54 877 3,8% 4139 2,1% 1,48
2029 56 962 3,8% 422,6 2,1% 1,54
2030 59 127 3,8% 431,55 2,1% 1,61

* Tloraz liczby pasazeréw i liczby ludnosci.
Zrédlo: ULC.

Podsumowanie

W okresie objetym badaniem doszto do znacznego (ponad trzykrotnego) wzro-
stu liczby obstuzonych pasazeréw w transporcie lotniczym i nastapit 46% wzrost
obstuzonych fadunkéw. Mialo na to wptyw kilka czynnikéw, cho¢ wszystkie one
byly zwiazane z wejsciem Polski do Unii Europejskiej w 2004 r.

Po pierwsze w 2004 r. nastgpita liberalizacja rynku lotniczego, ktéra umozliwita
nieograniczong konkurencje ze strony wszystkich przewoznikéw wspolnotowych
na tym rynku. Gléwna konsekwencja tych zmian bylo wejécie na polski rynek prze-
woznikow niskokosztowych, ktorzy rozwijali swoja dzialalno$¢ przede wszystkim
w portach regionalnych, co przelozylo sie¢ na znaczny wzrost udzialu tej kategorii
portéw w obstudze ruchu pasazerskiego. Zwiekszona dostepnos¢ przestrzenna
i ekonomiczna ustug transportu lotniczego ujawnita nieaktywny dotad popyt.

Najwyzsze tempo wzrostu rynku transportu lotniczego byto obserwowane
w portach regionalnych, a wzrost ten byt gtéwnie udzialem przewoznikéw nisko-
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kosztowych. W latach 2003-2013 liczba pasazeréw obstuzonych w tych portach
zwigkszyla si¢ niemal o$émiokrotnie. Dzigki temu obecnie rynek jest zdecentralizowany
przestrzennie (port centralny — Lotnisko Chopina w Warszawie — obstuguje nieco
ponad 40% caltego ruchu w Polsce), a jednoczesnie jego koncentracja jest stosun-
kowo niska, cho¢ nalezy zauwazy¢, ze w ostatnich latach powoli roénie, co wynika
gltéwnie z rosnacego udzialu najwickszego przewoznika w Polsce pod wzgledem
liczby przewozonych pasazerdéw, tj. Ryanair.

Jednoczesne wprowadzenie swobody przeplywu oséb pomigdzy krajami czion-
kowskimi Unii Europejskiej znacznie zwigkszylo emigracje zarobkowsa z Polski,
gltéwnie do Wielkiej Brytanii i Irlandii, co bylo kolejnym zrédiem wzrostu popytu
na ustugi transportu lotniczego, w szczegélnosci przewoznikéw niskokosztowych,
ktérzy w przypadku Polski skupili si¢ przede wszystkim na obstudze ruchu emi-
gracyjnego i turystyki wyjazdowe;j.

Trzecim czynnikiem byt wzrost zamoznosci spoleczenstwa, ktdry przetozyl sie
na wieksze zainteresowanie podrozami lotniczymi w celach turystycznych. Badania
wskazuja, ze elastyczno$¢ dochodowa popytu na ustugi transportu lotniczego jest
wieksza od jednosci®, co potwierdza postawiong tez¢ o istotnym wplywie rosnacego
poziomu dochodéw na wzrost popytu na ustugi transportu lotniczego.

Obecnie przewoznicy niskokosztowi maja ponad 50% udzial w obstudze ruchu
w Polsce, co stanowi duza warto$¢ na tle innych krajow europejskich. Zdominowanie
rynku przez tych przewoznikéw byto mozliwe miedzy innymi dzigki pogarszajacej
sie sytuacji Polskich Linii Lotniczych LOT, ktdre nie byly w stanie konkurowac
zliniami niskokosztowymi. Badania wskazuja, ze stabo$¢ przewoznika narodowego
jest waznym czynnikiem ulatwiajacym ekspansje przewoznikom niskokosztowym?.
Taka sytuacji wystapita réwniez w Hiszpanii, gdzie narodowy przewoznik - Iberia
- od lat boryka sie z powaznymi klopotami i nie jest w stanie osiggna¢ rentownosci,
pomimo bycia czescig grupy IAG i przeprowadzenia programu restrukturyzacyjnego.

Ze wzgledu na problemy PLL LOT i rezygnacj¢ z obstugi znacznej czgsci ruchu
w portach regionalnych wigkszos¢ ruchu wysokoptatnego z tych portéw jest ob-
stugiwana przez niemiecka Lufthanse, ktéra rozwija potaczenia z polskich lotnisk
regionalnych do swoich portéw wezlowych we Frankfurcie i Monachium. Rezygnacja

8 D.W. Gillen, W.G. Morrison, C. Stewart, Air Travel Demand Elasticities: Concepts, Issues and Measu-
rement, Department of Finance, Canada 2003, http://www.fin.gc.ca/consultresp/Airtravel/airtravStdy_-
eng.asp (dostep: 28.12.2014).

® A.Hoszman, Zmiany strukturalne w sektorze pasazerskiego transportu lotniczego w wybranych kra-
jach Unii Europejskiej w warunkach zliberalizowanego rynku, w: Wplyw implementacji regulacji w euro-
pejskim systemie transportowym na zmiany strukturalne na rynku ustug, red. E. Marciszewska, Oficyna
Wydawnicza SGH, Warszawa 2013, s. 143-151.
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z obstugi tego ruchu i skupienie si¢ na ruchu aglomeracji warszawskiej byto prawdo-
podobnie jednym z najwiekszych bledéw strategicznych PLL LOT ijedng z przyczyn
obecnej sytuacji finansowej tego przewoznika.

W analizowanym okresie doszlo do znaczacych zmian w obszarze infrastruktu-
ry transportu lotniczego. Powstaty nowe porty lotnicze, uzupelniajace biale plamy
na mapie dostepnosci lotniczej Polski. Ponadto w wigkszosci portéw przeprowadzono
prace modernizacyjne i je rozbudowano, co doprowadzilo do niemal podwojenia
przepustowosci polskich lotnisk, ktéra obecnie przekracza 40 mln pasazeréw rocznie.

W nadchodzacych latach mozna spodziewac sie dalszego wzrostu ruchu w trans-
porcie lotniczym. Sprzyjac temu bedzie wzrastajaca zamozno$¢ spoteczenstwa i wzrost
dostepnosci przestrzennej ustug pasazerskiego transportu lotniczego. Jednoczesnie
rosnacy stopien zmotoryzowania ludnosci oraz poprawa jakosci infrastruktury dro-
gowej i kolejowej powinny stanowi¢ ograniczenie dla rozwoju transportu lotniczego
w relacjach krajowych. Dotyczy to w szczegolnosci tras z Warszawy do Gdanska
i Wroclawia. Badania wskazujg, ze znaczne skrocenie czasu podrdzy transportem
kolejowym pomiedzy dwoma osrodkami prowadzi do znacznego ograniczenia
transportu lotniczego w tej relacji i wzrostu przewozéw kolejowych, tak jak to miato
miejsce w przypadku trasy Madryt-Barcelona po otwarciu szybkiej kolei w 2008 r."°.
Jak pokazujg do$wiadczenia innych panstw, modernizacja infrastruktury kolejowej
na gléwnych trasach w Polsce powinna doprowadzi¢ do marginalizacji transportu
lotniczego w ruchu bezposrednim i ograniczenia go tylko do obstugi ruchu dowo-
zowo-odwozowego na polaczeniach tranzytowych.
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SUMMARY

The chapter discusses the changes that occurred in Poland’s air transport sector
between 2003 and 2013. The discussion covers both the passenger and cargo transport
markets, while special attention is brought to the increase in traffic at regional airports
which has led to the decentralization of air traffic in Poland. A considerable proportion
of this increase can be attributed to the growth of low cost carriers that have been able
to capture a substantial share in the Polish market of passenger air transport. Further
discussion is focused on the development and upgrading of air transport infrastructure
in Poland, underscoring the fact that the capacity of Polish airports rose significantly over
the period. According to traffic forecasts, enough spare capacity is available at the moment
to sustain more than another decade of stable and fast growth in passenger numbers.






Maciej Matczak
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TRANSPORT MORSKI

Wprowadzenie

Transport morski jest galezia, ktora gtéwnie funkcjonuje w wymiarze miedzy-
narodowym, dlatego tez jego dzialanie w przewazajacej czesci jest uzaleznione od
pozycji handlowej panistwa w wymiarze globalnym. Okres ostatnich dziesigciu lat byt
bez watpienia dobrym czasem dla dziatalnosci transportu morskiego, co mozna
utozsamia¢ z dynamicznym rozwojem portéw morskich i utrzymaniem pozycji
rynkowej przez polskich armatoréw. Kluczowym czynnikiem byta w tym wypadku
akcesja Polski do Unii Europejskiej, ktéra w sposéb bezposredni (m.in. tatwiejszy
dostep do rynkéw zamorskich) i posredni (wzrost produkcji i konsumpcji intensy-
tikujacy obroty handlu zagranicznego) wplyneta na sytuacje w portach morskich.
Jednoczesnie byt to okres petnego dostepu do unijnych srodkéw pomocowych, ktore
pozwolily na znaczacg modernizacj¢ i rozwoj potencjalu przetadunkowego.

Miniona dekada byla tez okresem istotnych zmian technologicznych, wsréd
ktérych jako szczegdlnie wazny element nalezy uzna¢ rozwdj transportu i terminali
kontenerowych. Z drugiej strony, uzaleznienie wolumenu przewozdéw morskich,
zwlaszcza kontenerowych, od globalnej sytuacji gospodarczej spowodowalo istotne
ograniczenie aktywnosci w 2009 r. O zmianach mozna réwniez méwi¢ w odniesie-
niu do rynku pasazerskiego. Otwarcie unijnych granic i wywotana tym migracja
niestety nie przelozyly sie na istotny wzrost przewozu promami pasazerskimi, po-
niewaz jednoczesnie Polska stala si¢ czescia europejskiego rynku lotniczego, gdzie
bardzo intensywnie rozwijala si¢ oferta tzw. tanich linii lotniczych. Z drugiej strony
w polskich portach zaczely pojawiac sie statki wycieczkowe.

Wsrdéd waznych elementow ksztattujacych rynek transportu morskiego w Polsce
w ostatnich latach trzeba takze wymieni¢ zmiany gospodarczo-polityczne wyste-
pujace w stosunkach handlowych z Rosja. Na koniec nalezy wspomnie¢ o matych
portach i przystaniach morskich, ktére w ostatniej dekadzie réwniez przechodzity
istotng ewolucje. W tym wypadku jednak mozna wskaza¢ na powolne odchodzenie
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od funkcji transportowej na rzecz innych obszaréw aktywnosci, szczegélnie zwig-
zanych z turystyka. Waznym elementem transportu morskiego sa tez narodowi
armatorzy, ktorzy w przewazajacej czesci utrzymali swoje pozycje na trudnym rynku
zeglugowym Warty podkreslenia jest tutaj sukces firmy Polska Zegluga Morska
(PZM), ktéra w ostatnich latach stata si¢ znaczgcym graczem na globalnym rynku
masowych przewozéw morskich.

4.1. Przetadunki towaréw i obstuga pasazeréw
w portach morskich

Punktem wyj$ciowym analizy zmian, jakie zachodzily w transporcie morskim
w Polsce w okresie ostatnich dziesieciu lat, s3 przetadunki, ktére mialy miejsce
w portach morskich. Koncentrujac uwage na gltéwnych osrodkach portowych,
tj. Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie!, mozna wskazaé, ze w badanym okresie
nastgpil istotny 42% wzrost obrotoéw przetadunkowych, z czego za szczegélnie dobry
mozna uzna¢ okres 2010-2013. Najlepszym dowodem na to jest fakt, ze w 2013 r.
przekroczono po raz pierwszy granice 70 mln ton. Dla poréwnania — w 2003 r. Iaczne
przetadunki wyniosty 49,7 mln ton (rysunek 4.1).
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Rysunek 4.1. Obroty przetadunkowe portéw morskich w Polsce w okresie 2003-2013
(w tys. ton)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie M. Matczak, B. Oldakowski, M. Rozmarynowska, Polskie porty mor-

skie w 2013 roku. Podsumowanie i perspektywy na przysztosé. Raport rynkowy, Actia Forum Ltd, Gdynia 2014 oraz
raporty za lata poprzednie.

1 Porty te okreslane sg jako ,porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j”.
Ustawa z dnia 20 grudnia 1996r. o portach i przystaniach morskich - tekst jednolity z 18 czerwca 2002r.
(Dz.U. 2002 nr 110 poz. 967 z pdzn. zm.).
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Przedstawione wielkosci bezwzgledne nie moga stanowi¢ podstawy dla rzetelnej
oceny dziatalnosci portéw w minionej dekadzie. Ocena tempa i poziomu ich rozwoju
musi wiec odnosi¢ sie do zmian, jakie zachodzily na rynku battyckim, ktory byt
miejscem istotnych wzrostéw. Pomimo tego polskie porty nie tylko zachowaly swoja
pozycje rynkowa, ale w kilku przypadkach staty si¢ regionalnymi liderami. Odno-
szac sie do calkowitych obrotéw przetadunkowych zrealizowanych przez battyckie
porty, mozna wskaza¢, ze udzial Polski wzrést z 7,2% w 2003 r. do 8,5% w 2013 r.%.

Mimo ze w badanym okresie najwigksze przyrosty obrotéw byly obserwowane
w Gdyni (64,4%) oraz w portach Szczecina i Swinoujécia (46,1%), najwiekszym por-
tem morskim w Polsce pozostaje port w Gdansku, ktéry jako jedyny przekroczyt
30mln ton przeladunkéw rocznie. Pozycja ta wynika gtéwnie w funkcjonowania
w porcie duzych terminali masowych (fadunki ptynne i suche) i najwigkszego
na Morzu Baltyckim terminala kontenerowego DCT Gdansk.

Drugim poziomem analizy zmian, jakie zachodzity na rynku portowym jest
struktura towarowa tam obstugiwana (rysunek 4.2). Poréwnujac dane z200312013r.,
mozna zobaczy¢ znaczacy wzrost znaczenia fadunkéw drobnicowych przy wzglednej
stabilno$ci w pozostalych grupach.
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Rysunek 4.2. Struktura towarowa przetadunkéw w gtéwnych portach morskich w Polsce
w latach 2003 i 2013 (w min ton)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie M. Matczak, B. Otdakowski, Polskie porty morskie w 20067., ,Logistyka”
2007, nr 2; M. Matczak, B. Otdakowski, M. Rozmarynowska, Polskie porty morskie w 2013 roku, op.cit.

Tak istotny wzrost wielkosci przeladunkéw drobnicy byt spowodowany w gléwnej
mierze rozwojem ruchu kontenerowego w portach, ale takze byl wspierany przez
przyrost obrotéw w grupie tadunkéw ro-ro (szerzej w dalszej czesci rozdziatu).

2 B. Wisnicki, W. Szydarowski, E. Czermarniski, M. Matczak, D. Kaszubowski, T. Nowosielski, M. Kali-
nowski, U. Kowalczyk, R. Koba, Rozwéj morsko-lgdowych przewozéw tadunkdéw zjednostkowanych, Texter,
Warszawa 2015, s. 67.
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Pomimo niewielkich zmian wielko$ci przetadunkéw ciekawe zmiany zaszly
w grupach wegiel i koks oraz paliwa ptynne. W obydwu przypadkach nastapita bo-
wiem znaczgca zmiany struktury kierunkowej przetadunkéw. W przypadku wegla
i koksu, dominujacy w 2003 r. kierunek eksportowy (95,4%°) stracil na znaczeniu,
a jego udzial spadl do poziomu 34% w 2009r. Nastepnie obserwowano odbicie,
ktére jednak ustabilizowalo si¢ na poziomie 50-65%*. Podobne zjawisko nastapilo
w przypadku paliw plynnych, gdzie wskutek inwestycji poczynionych w portach
rosyjskich (Primorsk i Ust Luga) nastapil spadek przeladunkéw reeksportowych
rosyjskiej ropy naftowej. W to miejsce jednak pojawily si¢ paliwa i komponenty
importowane. W efekcie udzial relacji eksportowej spadt z 93% do 34%. Co wigcej,
relacja eksportowa dotyczy w wigkszosci produktow ropopochodnych pochodzacych
z rafinerii LOTOS.

Jak bylo wyzej wskazywane, szczegélnie waznym obszarem aktywnosci portow
jest rynek obstugi konteneréw. W 2003 r. funkcjonowaty na nim trzy terminale, w tym
jeden duzy terminal w porcie w Gdyni (BCT), obstugujacy wtedy 87,5% ruchu, oraz
dwa mniejsze - GTK w Gdansku (6,4%) i terminal Drobnica Port Szczecin (6,1%).
Lacznie terminale obstugiwaty wtedy 352,8 tys. TEU rocznie. Po dziesigciu latach
obroty przetadunkowe wzrosty do 1 969,1 tys. TEU, a na rynku funkcjonuje siedem
terminali zdolnych do obstugi konteneréw, w tym trzy z przetadunkami powyzej
300tys. TEU rocznie. Liderem rynku polskiego, jak réwniez baltyckiego jest termi-
nal DCT w Gdansku, ktéry jako jedyny w regionie obstuguje regularne caloroczne
polaczenie oceaniczne realizowane przez statki armatora Maersk Line. Przetadunki
terminala dziatajacego od 2007 r. osiagnety poziom 1,15 mln TEU w 2013 r. Trzeba
podkresli¢ jednak, ze czes$¢ obrotow jest generowana w tzw. relacji transshipmentowej,
co oznacza, ze kontenery roztadowane ze statku oceanicznego wyplywajg innym,
mniejszym statkiem dowozowym do portéw baltyckich (Kotka, St. Petersburg).
Drugim nowym terminalem jest funkcjonujacy od 2006 r. terminal GCT w Gdyni,
ktéry nalezy do jednego z tzw. wielkiej czworki® §wiatowych operatoréw terminali
kontenerowych®, firmy Hutchison Port Holding.

Silng pozycje rynkowa zachowuje réwniez terminal BCT, ktéry nalezy do fili-
pinskiego operatora ICTSI. W najlepszym dla BCT roku 2007 przeladunki osiagnety
poziom 493,8 tys. TEU. W badanym okresie nastapily takze zmiany na terminalach

Transport — wyniki dziatalnosci w 2004 r., GUS, Warszawa 2005, s. 135.

Rocznik statystyczny gospodarki morskiej, GUS, Warszawa—-Szczecin, 2009-2014.

Oprécz HPH do grona tego zalicza sie firmy: APM Terminals, PSA i DP World.

Tego rodzaju operatorzy s3 nazywani TOC (Terminal Operating Company) lub TTO’s (Transnational
Terminal Operators). Zob. A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspélczesne porty morskie. Funkcjonowanie
i rozwdj, Wydawnictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2012, s. 278-279.
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w Szczecinie i Swinoujéciu. W pierwszym przypadku dokonano prywatyzacji spotki
Drobnica Port Szczecin, ktérej finalnym wiadcicielem zostal niemiecki Deutsche
Bahn. W Swinoujéciu natomiast uruchomiono w 2004 r. terminal VGN, ktéry
po pieciu latach zostal zamkniety. Do koncepcji obstugi konteneréw w Swinoujsciu,
tym razem w ramach spé6tki Port Handlowy Swinoujscie, ktérej wascicielem jest
operator OT Logistics SA, powrécono w 2013 r. Kontenery s3 réwniez obstugiwane
na terminalu GTK w Gdansku, ktéry skoncentrowat si¢ w obstudze specjalistycznych
fadunkéw skonteneryzowanych i na terminalu BT DG w Gdyni (obecnie wlascicielem
terminalu jest OT Logistics SA).
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Rysunek 4.3. Przetadunki konteneréw w polskich portach morskich
w okresie 2003-2013 (w TEU)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie M. Matczak, B. Oldakowski, M. Rozmarynowska, Polskie porty mor-
skie w 2013 roku. Podsumowanie i perspektywy na przysztosé. Raport rynkowy, Actia Forum Ltd, Gdynia 2014 oraz
raporty za lata poprzednie.

Ladunki zjednostkowane byly obstugiwane réwniez w portach w technologii
ro-ro. W analizowanym okresie obserwowano systematyczny wzrost przetadunkow,
ktdry jednak w2009 r. ulegl ograniczeniu (-6,7% w stosunku do roku poprzedniego).
W kolejnym roku zanotowano jednak duzy wzrost, pozwalajacy przebi¢ poziom
22008 1. Szczegdlnie duzy przyrost obrotéw nastapit w porcie w Swinoujéciu, ktéry
jest liderem w obstudze technologii ro-ro w Polsce. Struktura podmiotowa rynku
promowego w ostatnim dziesi¢cioleciu nie podlegata istotnym zmianom. Na rynku
dominowaly trzy przedsigbiorstwa: Unity Line, Stena Line i Polska Zegluga Battyc-
ka. Dodatkowo w 2009r. zostalo otwarte polaczenie pomiedzy Niemcami, Polska
(Gdynia) i Finlandia, obstugiwane przez armatora Finnlines’.

7 Mozna doda¢, ze od 1 stycznia 2014 r. zostato uruchomione potaczenie promowe pomiedzy Swino-
ujéciem a Trelleborgiem obstugiwane przez armatora TT-Lines. www.ttline.com (dostep: 12.01.2015).
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Tabela 4.1. Obstuga samochodéw osobowych w ruchu promowym i tadunkéw ro-ro
w portach morskich w Polsce w latach 2004 i 2013 (w szt.)

2003 2013 Zmiana 2013/2003

Samochody osobowe

Gdarisk 27 858 40528 45,5%
Gdynia 54 422 86 980 59,8%
Szczecin-Swinoujécie 76 190 195 481 156,6%
Razem: 158 470 322989 103,8%

Jednostki frachtowe*

Gdarisk 13994 9545 -31,8%
Gdynia 72819 126 367 73,5%
Szczecin-Swinoujscie 141 641 324 335 129,0%
Razem: 228 454 460 247 101,5%

* Grupa obejmuje: samochody ciezarowe, wagony, przyczepy ciezarowe, naczepy, podwozia niskie.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Transport — wyniki dziatalnosci w 2004 ., GUS, Warszawa 2005, s. 137;
Transport - wyniki dziatalnosci w 2013 r., GUS, Warszawa 2014, s. 257-258.

Rozwdj przewozéw promowych ro-ro ma réwniez bezposrednie przelozenie
na obstuge pasazeréw. O ile mozna méwi¢ jednak o wzroscie przetadunkdéw to-
warowych, to ruch pasazerski pozostal na relatywnie stalym poziomie. W 2003 r.
porty obstuzyly 1,6 mIn pasazeréw®, nastepnie w kolejnych latach obserwowano
ograniczenie ruchu, ktory osiagnal 1,2 mln oséb wlatach 20051 2007. Od 2008 . jest
widoczny jednak powolny wzrost, ktory w efekcie pozwolit obstuzy¢ 1,4 mln pasaze-
réw w 2013 r. Najwiekszy wplyw na wyniki miata dziatalno$¢ portu w Swinoujsciu,
ktory jest gtéwnym osrodkiem obstugi pasazeréw promowych w Polsce (rysunek 4.4).
Morski ruch pasazerski w ostatnich latach znaczaco zmienit takze swoja strukture.
Z portéw znikneli pasazerowie podrézujacy statkami bez srodka transportu (sa-
mochodu osobowego) chcacy przedosta¢ sie¢ do Skandynawii, poniewaz przesiedli
sie oni do samolotéw tzw. tanich przewoznikéw. Jednoczesnie ich miejsce zajeli
kierowcy samochodoéw cigzarowych i coraz czesciej turysci, ktérzy ptyng promami
dla rozrywki lub w celu zwiedzenia miast, portéw przeznaczenia.

Oprocz pasazerskiego ruchu promowego w portach morskich sg obstugiwani
turysci przyptywajacy na statkach wycieczkowcach (cruise). Byl to segment rynku
przewozow morskich i obstugi portowej, ktéry w ostatniej dekadzie odnotowat

8 Dane obejmuja zaréwno pasazerdw pieszych, jak i kierowcodw pojazdéw obstugiwanych przez linie
promowe.
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istotne wzrosty. Co ciekawe, najwyzszy poziom ruchu zanotowano w 2009 r., kiedy
zrealizowano 139 zawinig¢, na ktorych przyplyneto 153,1tys. turystow. Portem
dominujagcym w tego rodzaju ustugach byla Gdynia, ktéra obstugiwata 87-91%
ruchu (rysunek 4.5).
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Rysunek 4.4. Obstuga pasazerow regularnego ruchu promowego w latach 2003-2013
w polskich portach (liczba oséb)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie M. Matczak, B. Oldakowski, M. Rozmarynowska, Polskie porty mor-
skie w 2013 roku. Podsumowanie i perspektywy na przysztosé. Raport rynkowy, Actia Forum Ltd, Gdynia 2014 oraz
raporty za lata poprzednie.
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Rysunek 4.5. Obstuga turystéw odwiedzajacych polskie porty na statkach wycieczkowych
w okresie 2003-2013 (liczba oséb)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie M. Matczak, B. Oldakowski, M. Rozmarynowska, Polskie porty mor-

skie w 2013 roku. Podsumowanie i perspektywy na przysztosé. Raport rynkowy, Actia Forum Ltd, Gdynia 2014 oraz
raporty za lata poprzednie.
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Podsumowujac przedstawione wyzej dane i charakterystyki, mozna niewatpliwie
wskazad, ze ostatnia dekada w portach morskich nalezata do dobrych. Potwierdza
to rosngca w portach ilos¢ masy fadunkowej, a takze istotne zmiany w strukturze
fadunkowej i technologicznej. Jednak nalezy podkresli¢, ze sukcesy portow sg efektem
pozytywnych zmian rynkowych, w tym systematycznego wzrostu gospodarczego
i intensyfikacji wymiany handlowej napedzanej produkcja (eksport) i konsumpcja
(import). Co wigcej, nawet drastyczny spadek w 2009 r. we wigkszosci obszaréw ich
aktywno$ci nie zakldcit w istotny sposéb trendu wzrostowego. Znaczy przyrost masy
tadunkowej i zmiany technologiczne postawity jednak przed portami, regionamiich
lokalizacji i krajem szereg wyzwan inwestycyjnych. Dotyczy to zaréwno dostepu do
portu od strony morza i ladu, jak i samej infrastruktury portowe;.

4.2. Inwestycje rozwojowe realizowane w portach morskich

Lata 2004-2013 byly czasem realizacji intensywnych dzialan inwestycyjnych we
wszystkich portach morskich w Polsce, co odnosilo si¢ zaréwno do ich infrastruk-
tury, jak i suprastruktury (m.in. sprzet i urzadzenia przeladunkowe). Podkresli¢
trzeba, ze réwnie istotne z punktu widzenia portéw byly dziatania realizowane
na infrastrukturze zaplecza portowego, obejmujacej gléwnie polaczenia drogowe
i kolejowe do/z portéw. Niewatpliwie kluczowym czynnikiem rozwojowym portow
i ich zaplecza byl peten dostep do funduszy pomocowych UE. W tym przypadku
uwage nalezy zwrocic¢ na:

1) Sektorowy Program Operacyjny - Transport na lata 2004-2006 (SPO-T 2004 -

2006),

2) Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 (POIiS 2007-2013).

Pierwszym programem wsparcia inwestycji infrastrukturalnych, dostepnym
dla portéw morskich byl SPO-T 2004-2006°. Program wykorzystujacy $rodki
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego pozwolil na realizacje dziewigciu
projektéw w ramach Priorytetu 1 Zréwnowazony galeziowo rozwdj transportu,
Dziatanie 1.2. Poprawa dostepu do portéw morskich, o tacznej wartosci wynoszacej
641,3 mln z1 (tabela 4.2). Najwigkszym projektem byla budowa Trasy Kwiatkowskiego
w Gdyni, ktéra umozliwita bezposredni dojazd z Estakady Kwiatkowskiego (m.in.
obszar lokalizacji terminali kontenerowych BCT, GCT) do Obwodnicy Tréjmiasta.
W ramach innych dzialan SPO-T zrealizowano réwniez szereg inwestycji infra-

9 Por. A.S. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybylowski, Polityka transportowa Unii Europejskiej
i jej implikacje dla systeméw transportowych krajéw cztonkowskich, Wydawnictwo Akademii Morskiej
w Gdyni, Gdynia 2008, s. 200.
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strukturalnych w ramach innych dziatan, ktére wplynety na dziatalnos¢ portow
morskich (np. Przebudowa ulicy Marynarki Polskiej w Gdansku). We wskazanym
okresie rozpoczeto jeszcze jedng wazna inwestycje infrastrukturalng, czyli budowe
autostrady A1l na odcinku Rusocin - Swarozyn — Nowe Marzy (calo$¢ oddano do
uzytku 17 pazdziernika 2008r.). Droga byla budowana w systemie koncesyjnym,
a wykonawcg i pdzniejszym operatorem autostrady jest firma Gdansk Transport
Company SA. W nastepnych latach budowano kolejne odcinki autostrady Al, co
w efekcie pozwolito uzyska¢ diugos¢ 372km w2013 r. (w 2004 r. bylo to tylko 17,5km),
co oznacza, ze ukonczono 65% jej dlugosci. Potgczenie to znakomicie poprawito
mozliwosci przewozu tadunkéw do i z portéw morskich Trojmiasta.

Tabela 4.2. Inwestycje realizowane w ramach Dziatania 1.2. Sektorowego Programu
Operacyjnego — Transport na lata 2004-2006

Inwestvcia Catkowite wydatki
yel kwalifikowane (w z#)
Budowa |n'frastruktury pgrtowej dla bazy kontenerowej na Ostrowie 71 196 000
Grabowskim w Szczecinie
Budowg mfrastrukt.ury Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego 28 800 000
W porcie w Szczecinie
Budowa Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni — etap IlI 252 275 260
Rozbudowa ulicy Janka Wisniewskiego w Gdyni — etap Il 68523 740
Infrastruktura dostepu do rejonu Nabrzeza Przemystowego w Porcie Gdansk 19132098
Poprawa dostepu do Wolnego Obszaru Celnego w Porcie Gdansk 38258715
Rozbudowa infrastruktury nabrzezowej i drogowej Terminalu Promowego
. 49878 146
Westerplatte w Gdansku
Modernizacja wejscia do Portu Wewnetrznego w Gdarnsku 25647 000
Przevbudovwa Falochronu Gtéwnego w Gdyni wraz z modernizacja systemu 87 625 275
nawigacyjnego
Razem: 641 336 234

Zrédlo: Raport koricowy z badania ewaluacyjnego pt. Przewidywany wplyw projektéw SPOT na dostgpnos¢ oraz
wzrost przetadunkow w portach morskich Gdansku, Gdyni i Szczecinie, KANTOR Doradcy w Zaradzaniu, War-
szawa, pazdziernik 2008.

Druga fala inwestycji portowych byla zwigzana z wdrozeniem Programu Opera-
cyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013. W ramach programu, ktérego
taczna warto$¢ zaangazowanych §rodkéw finansowych wyniosta 37,7 mld z1 (wkiad
unijny to 28,3 mld z}), na inwestycje transportowe przeznaczono 23,9 mld zt. Dzialania-
mi, ktére stanowily gtéwny obszar zainteresowania portéw morskich, byly: Dziatanie
7.2 Rozwdj transportu morskiego i Dzialanie 7.4 Rozwdj transportu intermodalnego.
W efekcie zrealizowano 18 projektéw inwestycyjnych o facznej wartosci 3,7 mld zt
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(tabela 4.3). Inwestycje dotyczyty glownie infrastruktury dostepowej (kanaty portowe,
drogi, linie kolejowe) oraz infrastruktury portowej i wyposazenia portow.

Tabela 4.3. Projekty inwestycyjne z Dziatan 7.2 i 7.4 Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2007-2013 realizowane w portach morskich w Polsce

Inwestycja Dziatanie Catkowita wartosc
yel projektu (w min zf)
Budowa infrastruktury terminali portowych w Szczecinie
S L ) 7.2 72,2
i Swinoujéciu — miejsca postojowe
Modernizacja wejécia do portu wewnetrznego (w Gdansku). Etap 75 1635
Il — przebudowa szlaku wodnego na Martwej Wisle i Mottawie ’ ’
Rozbudowa infrastruktury portowej w potudniowej czesci portu
PR 7.2 152,7
w Swinoujsciu
Rozbudowa infrastruktury portowej do obstugi statkéw ro-ro
. ) B ) 7.2 119,1
z dostepem drogowym i kolejowym w Porcie Gdynia
Modernizacja toru wodnego Swinoujécie-Szczecin (Kanat 72 3188
Piastowski i Mielirski). Etap Il — strona wschodnia i zachodnia ’ ’
Potaczenie Portu Lotniczego z Portem Morskim Gdansk — Trasa 79 14200
Stowackiego (projekt obejmujacy tunel pod Martwa Wista : !
Budowa infrastruktury i zakup sprzetu w ramach Il etapu budowy
; ) 7.2 188,0
terminalu kontenerowego GCT w Gdyni
Projekt poprawy dostepu kolejowego do Portu Gdansk
. ) 7.2 20,3
(most +dwutorowa linia kolejowa) — prace przygotowawcze
Przebudowa infrastruktury kolejowej w portach w Szczecinie
R 7.2 104,2
i Swinoujsciu
Rozbudowa infrastruktury portowej w pétnocnej czesci Ptw. Ewa 72 60.8
w porcie w Szczecinie ' ’
Modernizacja wejscia do portu wewnetrznego (w Gdansku).
. 7.2 91,2
Etap | — przebudowa falochronu wschodniego
Modernizacja dostepu drogowego do Portu w Szczecinie 7.2 200,4
Przebudowa Kanatu Portowego w Porcie Gdynia 7.2 95,3
Przebudowa falochronu wschodniego w Swinoujsciu 7.2 54,6
Il etap budowy terminalu kontenerowego GCT w Porcie Gdynia
; - 7.4 200,0
— budowa infrastruktury i zakup sprzetu
Zakup suwnic nabrzezowych dla zwigkszenia potencjatu operacji 74 60.0
intermodalnych terminalu BCT w Gdyni ’ ’
Budowa Terminalu Etap IIl: rozbudowa bocznicy, zakup sprzetu 74 177.0
— DCT Gdansk brama do Europy Srodkowej ' ’
Modernizacja Terminalu BCT w Gdyni dla zwiekszenia potencjatu
; o 7.4 188,6
w zakresie przetadunkéw intermodalnych
Budowa terminalu kontenerowego na Ostrowie Grabowskim
) . 7.4 56,3
w Porcie Szczecin. Etap |, faza |
Razem: 3743,0

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji CUPT pozyskanych z www.cupt.gov.pl (dostep: 27.12.2014).
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Program POIiS 2007-2013 przyczynit sie réwniez w istotny sposéb do rozwoju
krajowych pofaczen drogowych i kolejowych prowadzacych do portéw morskich.
Wsrdd najwazniejszych projektow wspieranych przez program mozna wymienic:

« modernizacje linii kolejowej CE-65 (Gdynia—Warszawa),

« budowe autostrady Al (odcinek Nowe Marzy-Torun),

» budowe drogi ekspresowej S3 (Szczecin-Gorzéw Wielkopolski-autostrada A2),
« modernizacje linii kolejowej E-59 (Szczecin-Poznan-Wroclaw).

Nie ma wiec watpliwosci, ze okres minionych dziesigciu lat byl czasem wzmozonego
rozwoju, czego efektem jest radykalna zmiana zaréwno potencjatu przetadunkowego
portdw, jak i jakosci potaczen dostgpowych. Oprdcz przedstawionych wyzej pro-
jektow w portach morskich byly prowadzone inne prace rozwojowe, zaréwno przez
zarzadcdw portdw, jak i bezposrednio przez przedsigbiorstwa portowe.

Na zakonczenie tej czedci rozdziatu trzeba wskazac jeszcze dwie najwicksze
inwestycje terminalowe typu green field, jakie byly realizowane w polskich portach
w badanym okresie. Najwiekszym projektem inwestycyjnym w ostatnich latach jest
budowa Terminalu LNG w Swinoujéciu. Inwestycja, ktéra ma umozliwi¢ dywersy-
fikacje Zrodet energii dla kraju, ma kosztowac Iacznie ok. 4,26 mld zt (rysunek 4.6).
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Rysunek 4.6. Szacunkowe koszty realizacji projektu Terminal LNG w Swinoujsciu

Zrodto: Wplyw terminalu LNG na rozwdj spoteczno-gospodarczy w Polsce i w wojewédztwie zachodniopomorskim,
EY, Warszawa 2013, s. 11.

Terminal o zdolno$ci magazynowej 320 tys. m* LNG bedzie w stanie dostarczy¢
do kraju ok. 5mln m? gazu rocznie (docelowo moze by¢ to 7,5 mld m®). W ramach
projektu powstal nowy rejon portu w Swinoujsciu (tzw. port zewnetrzny), ktéry
potencjalnie bedzie miat mozliwo$¢ obstugi réwniez innych tadunkéw.

Druga inwestycja realizowang w latach 2005-2007 byta wspominana juz budowa
terminalu kontenerowego DCT Gdansk. Projekt o szacowanej wartosci 190 mln euro
zostal zainicjowany przez inwestoréw brytyjskich, a sfinansowany przez najwiekszy
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fundusz infrastrukturalny swiata Macquire Infrastructure and Real Assets (MIRA)™.
Trzeba wskazaé, ze uruchomienie terminalu DCT Gdansk zmienito znaczenie
portéw morskich w Polsce, poniewaz udowodnilo, ze nie sg one wazne jedynie dla
krajowej gospodarki, ale takze moga odgrywa¢ dominujgca role w regionie Morza
Baltyckiego. W 2015 r. ma si¢ rozpocza¢ realizacja II etapu rozwoju terminala, ktdrej
szacowana wartos$c¢ to 1,05 mld zI. W efekcie zdolnosci ustugowe terminala wzrosna
z obecnego 1 mIn TEU rocznie do 3mln TEU.

4.3. Procesy prywatyzacyjne i zmiany wtasnosciowe
w polskich portach

Okres ostatniej dekady byl tez czasem waznych przeksztalcen wlasnosciowych
w portach morskich, ktére wynikaty gléwnie z zapiséw ustawy'! nakazujacej rozdziat
funkcji zarzadczej od operatorskiej. Wérod najwazniejszych proceséw prywatyza-
cyjnych sfinalizowanych w badanym okresie mozna wymienic:

o Portowy Zaklad Transportu , Trans-Port” sprzedany w 2004r. firmie CTL
Logistics SA,

« Baltycki Terminal Zbozowy w Gdyni sprzedany w 2005 r. konsorcjum Wielkopol-
skich Zaktadéw Ttuszczowych ADM Szamotuly i holenderskiej firmy CEFETRA,

o Drobnica Port Szczecin w 2007 1. zostala sprzedana spoice PCC Rail (45% udzia-
téw), ktdrg nastepnie w 2009r. przejeta Deutsche Bahn,

« Port Handlowy Swinoujécie w 2008 r. zostat sprzedany, a nabywcami byty firmy
Odra Trans, PTK Zabrze i Port Service. W 2009 r. Deutsche Bahn przejela firme
PTK Zabrze (czg$¢ grupy PCC Rail), a nastepnie sprzedala ja w 2012 r. firmie OT
Logistics (dawniej Odra Trans), ktéra posiada obecnie 92% udzialéw,

o Morski Terminal Masowy Gdynia sprzedany w 2010r. francuskiej firmie Atic
Service,

« WUZ Przedsiebiorstwo Ustug Zeglugowych i Portowych Gdynia sprzedany
w 2011 r. holenderskiej firmie Fairplay Towage,

« Spedycja Polska SPEDCONT, w 2013 r. udzialy ZMP Gdynia SA (52,93%) zostaty
sprzedane drugiemu wlascicielowi spétki, firmie Pekaes.

10 Por. M. Matczak, Fundusze inwestycyjne w finansowaniu rozwoju infrastruktury transportowej,
w: Infrastruktura transportu dla rozwoju regionéw. Z perspektywy 10-lecia cztonkostwa w Unii Europej-
skiej, red. E. Zaloga, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego”, nr 843, Problemy Transportu
i Logistyki, nr 28, Szczecin 2014.

I Ustawa z dnia 20 grudnia 1996r. o portach i przystaniach..., op.cit.
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Wazng zmiang na poziomie wlasciciela bylo réwniez przejecie PPS Port Pétnoc-
ny w Gdansku przez belgijska firme Sea Invest w 2010 r. Proces ten nastapil jednak
w ramach transakcji prywatnej, w ktorej nowy wtasciciel odkupil udzialy od oséb
tizycznych bedacych gléwnymi wlascicielami (wczesniej zastosowano tam prywa-
tyzacje pracowniczg). Warte podkreslenia jest rowniez to, Ze ze wskazang zmiang
zwigzane byly inwestycje, ktorych gtéwnym celem bylo umozliwienie obstugi relacji
importowej przez terminal weglowy.

4.4. Armatorzy morscy i polska flota handlowa

Analiza zmian jakie zachodzily w transporcie morskim w ostatniej dekadzie musi
uwzglednia¢ takze funkcjonowanie polskich armatoréw. Niestety juz w 2003 r. ich
znaczenie na krajowym rynku byto marginalne, poniewaz dysponowali flotg obej-
mujacg tylko 116 statkow (w 1990r. flota polskich armatorow liczyta 247 statkow'?).
W 2013r. flota obejmowata 110 jednostek, z czego dominujaca grupe stanowity
statki do przewozu tadunkéw masowych suchych i statki drobnicowe (rysunek 4.7).
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Rysunek 4.7. Morska flota transportowa polskich armatoréw wedtug rodzajéw statkéw

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci, GUS, Warszaw, 2006-2014.

Statki polskich armatoréw sg eksploatowane, zgodnie ze swiatowymi trendami,
gltéwnie pod obcymi banderami. Wedlug danych GUS w badanym okresie udziat
jednostek polskich armatoréw rejestrowanych w Polsce wynosit od 10% (2004) do
20% (2013).

12 A. Jezierski, C. Leszczynska, Historia gospodarcza Polski, Wydawnictwo Key Text, Warszawa 2003,
s. 527.
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Rynek przewozéw morskich nie ulegl takze istotnym zmianom z punktu widzenia
jego struktury podmiotowej. Dominowalo na nim kilku armatoréw eksploatujacych
statki handlowe, wéréd ktérych mozna wymienié: Polska Zegluge Morska, Chipol-
brok Chinsko-Polskie Towarzystwo Okretowe Euroafrica Service Limited, Polska
Zegluge Battycka, Pol-Euro Linie Zeglugowe, Pol-Levant Linie Zeglugowe i Unibaltic.
Trzeba podkresli¢, ze armatorzy oprécz wlasnych jednostek eksploatowali rowniez
statki czarterowane.

Najwiekszym polskim armatorem byta i jest Polska Zegluga Morska. W okresie
2004-2013 przedsigbiorstwo realizowato plan rozwoju floty, w ramach ktérego do
eksploatacji weszlo 38 statkéw o tacznym tonazu ok. 1,5 mln ton. Koszt realizowa-
nych inwestycji wyniést ponad miliard dolaréw"’. Oprécz budowy nowych statkow
firma pozyskiwala jednostki na rynku wtérnym, czego efektem bylo zwigckszenie
floty proméw ro-ro o kolejne trzy jednostki: Gryf (2005), Wolin (2007) i Skania
(2008)"*. Wedlug stanu na koniec 2014 r. armator eksploatowat 65 jednostek ply-
wajacych. Wérod gtownych fadunkéw i kierunkéw przewozu obstugiwanych przez
PZM mozna wymienié: zboze (gtéwnie w relacjach transatlantyckich), nawozy
sztuczne (gtéwnie z Europy do obu Ameryk), wegiel i koks, fosforyty (w tym dla
Zakladéw Chemicznych ,,Police”), wyroby stalowe (w relacjach z IJmuiden w Ho-
landii na Wielkie Jeziora Amerykanskie dla Tata Steel oraz z St. Petersburga do
Gandawy dla Universal Solution), rude Zelaza, plynna siarke. Warto réwniez dodac,
ze w analizowanym okresie byly podejmowane nieskuteczne proby komercjalizacji
przedsiebiorstwa pafistwowego PZM.

Drugim co do wielkoéci armatorem byt Chipolbrok Chinsko-Polskie Towa-
rzystwo Okretowe SA. Firma w badanym okresie réwniez zamawiala nowe statki
w chinskich stoczniach. W latach 2003-2004 do eksploatacji weszly cztery nowe
jednostki, natomiast w latach 2009-2010 sze$¢ kolejnych statkow. W efekcie flota
w 2013 r. sktadata si¢ z 17 uniwersalnych tréjpoktadowych statkéw drobnicowych.
Chipolbrok realizowal cztery serwisy liniowe: Europa-Daleki Wschéd, Europa-
Srodkowy Wschéd/Indie, Europa-USA, USA-Daleki Wschéd.

Trzecim polskim armatorem pod wzgledem liczebnosci floty byla Euroafrica.
Wsréd waznych wydarzen zwigzanych z dzialalnoscig armatora byla wymiana
w 2008 r. promu ro-ro Mikotaj Kopernik na inng jednostke Kopernik. Ponadto
Euroafrica wprowadzita w 2007 r. nowg jednostke pétkontenerowa Canopus J (750
TEU pojemnosci), ktdra zastgpita dwie inne (Topaz, Aurora) ptywajace do Wielkiej

13 http://www.polsteam.com/lata-2000 (dostep: 28.12.2014).
4 Firma w 2004 r. eksploatowata jeden prom Polonia.
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Brytanii. W efekcie w 2013 r. armator eksploatowat 12 statkéw (osiem drobnicowcow
uniwersalnych, trzy promy i jeden kontenerowiec)".

Odnoszac sie do waznych zmian wéréd armatorow trzeba wspomnie¢ takze
o wprowadzeniu w 2008 r. do eksploatacji przez Polskg Zegluge Baltycka kolejnego
promu ro-ro Baltivia nalini¢ Gdansk-Nynédshamn. Jednoczesnie, waznym wydarze-
niem bylo zamkniecie w 2010 . potaczenia PZB na trasie Swinoujscie-Kopenhaga.
Nalezy wspomnie( takze proby prywatyzacji PZB, jakie miaty miejsce w badanym
okresie, a ktére do konca 2014 r. nie zakonczyly si¢ zawarciem transakcji.

Podsumowanie

Miniona dekada byta okresem istotnych zmian na polskim rynku transportu
morskiego, co bylo szczegdlnie widoczne w portach morskich. Po trudnym okre-
sie lat 90. ubiegtego wieku, kiedy zatamaty si¢ dotychczasowe kierunki polskiego
handlu zagranicznego, nastapil okres szybkiej odbudowy strumienia tadunkow
morskich. Wéréd waznych czynnikéw sprzyjajacych tym pozytywnym zmianom
mozna wskazac wzrost gospodarczy kraju, postepujace otwieranie si¢ polskiej gospo-
darki na zagranice, jak réwniez wsparcie ze strony Unii Europejskiej. Jednoczesnie
w okresie tym nastepowaly wazne zmiany w ukladzie globalnym, co w szczegélnosci
dotyczy rozwoju potencjatu produkcyjnego w krajach azjatyckich. W efekcie w ba-
danym okresie 2003-2013 calkowite przetadunki portéw morskich wzrosty o 42%,
a obroty kontenerowe zwiekszyly sie szesciokrotnie. Podwojeniu ulegta takze liczba
samochoddéw osobowych i jednostek frachtowych obstugiwanych w technologii ro-
-ro. Porty morskie pomimo silnej konkurencji miedzygaleziowej zachowaly takze
status pasazerskich z obrotami na poziomie 1,5mln oséb rocznie.

Osiagniecie tak dobrych rezultatéow wymagalo szerokiego programu inwesty-
cyjnego, co byto mozliwe w duzym stopniu dzieki funduszom Unii Europejskie;j.
W latach 2003-2013 zrealizowano bowiem w portach inwestycje z ich udzialem
o wartosci przekraczajacej 4,4 mld z. Dodatkowo realizowano szereg innych projektow
(m.in. budowa terminalu DCT Gdarisk i Terminalu LNG w Swinoujéciu). Waznym
czynnikiem rozwoju portéw byly takze inwestycje w infrastrukture dostepowa,
zwlaszcza po stronie lagdowej (drogi, linie kolejowe).

15 P. Frankowski, Polscy armatorzy wcigz kupujg, ,Namiary na Morze i Handel”, http://www.mari-
time.com.pl/newsletter/indexm.php?id_term=44404 (dostep: 28.01.2014).
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Miniona dekada byla réowniez okresem istotnych wyzwan dla polskich ar-
matorow, ktorzy realizowali programy rozwoju floty. Szczegdlnie szeroki zakres
inwestycji zostal wdrozony przez najwigkszego polskiego przewoznika morskiego,
firme Polska Zegluga Morska, ktéra wigczyta do eksploatacji 38 statkéw o tacznym
tonazu ok. 1,5mln ton. Nalezy mie¢ nadziej¢, Ze pozytywne trendy beda si¢ utrzy-
mywac w kolejnych latach i réwnie dobre informacje bedzie mozna zaprezentowaé
po kolejnej dekadzie.
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SUMMARY

Throughout the past decade, the Polish maritime transport market, and especially
seaports, underwent a number of significant changes. After the difficult time of the
1990's, when the former foreign trade relations had already been severed and new ones
had not yet been established, the following decade saw a rapid recovery in maritime cargo
flow. Between 2003 and 2013, the total transshipment at Polish seaports grew by 42% while
the containerized cargo turnover increased sixfold. The number of passenger cars and
freight units supported by the Ro-Ro technology doubled. The seaports, despite strong
competition, retained the status of key passenger hubs with a turnover of about one and
a half million people per year. These results were achieved owing to an extensive invest-
ment program co-funded by the European Union. The road and rail infrastructure and
hinterland links were also significantly improved. The period was just as challenging for
Polish shipowners, who nevertheless pursued their fleet development programs. Notably
massive investments were made by the largest Polish shipowner Polsteam (Polska Zegluga
Morska -~ PZM) that launched 38 new vessels. It should be hoped that the positive trend
will continue into in the next decade, which therefore will also merit a favorable evaluation.
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Rozdziat 5
KOMUNIKACJA MIEJSKA

Wprowadzenie

W niniejszym rozdziale przedstawiono zmiany, jakie zaszty w polskiej komuni-
kacji miejskiej od czasu wstapienia naszego kraju do Unii Europejskiej. W pierwszej
czesci zostaly oméwione zmiany prawne i organizacyjne jako determinanty roz-
woju komunikacji miejskiej. W drugiej czesci przedstawiono prowadzone dzialania
inwestycyjne, natomiast w czedci trzeciej omdéwiono efekty tych dzialan, zaréwno
w zakresie liczby przewozonych pasazerdw, jak i rentownosci ustug.

Podstawowg perspektywa czasowy jest okres 2004-2013, aczkolwiek wszelkie
dane sa przedstawiane w perspektywie od 2000r., aby umozIliwi¢ przynajmniej
czg$ciowe poréwnanie dynamiki wskaznikéw w okresie przed i po akcesji.

Opracowanie bazuje na trzech podstawowych zrédtach:

« danych ogdlnodostepnych statystyki publicznej (GUS),

« danych zbieranych regularnie przez Izbe Gospodarcza Komunikacji Miejskiej
(IGKM) w ramach ankiet do periodyku ,, Komunikacja Miejska w Liczbach”
oraz innych archiwalnych danych IGKM,

« ankiecie przeprowadzonej przez autora przy wspolpracy z IGKM w 2013 r.".
Nalezy pamietaé, ze obok znacznych zmian wewnatrz analizowanej branzy,

jakie nastgpily w wyniku akcesji, réwnoczesnie wystepowaly — w sposdb ciagty
- niekorzystne tendencje demograficzne i suburbanizacyjne determinujace rozwdj
komunikacji miejskiej. Mialy one jednak niewielki zwigzek ze wstapieniem Polski
do UE.

' Lacznie zapytanie skierowano do ponad 150 zarzaddw transportu i operatoréw. Poprawnie wypel-
niono i zwrécono 100 ankiet.
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5.1. Zmiany organizacyjno-prawne

W kwestiach prawnych w omawianym okresie kluczowe zmiany dotyczyty
wprowadzenia Rozporzadzenia 1370/2007* i Ustawy z dnia 16 grudnia 2010r. o pu-
blicznym transporcie zbiorowym?®. Z punktu widzenia branzy komunikacji miejskiej
dokumenty te przede wszystkim wymusily podpisanie uméw wykonawczych pomig-
dzy samorzadami i operatorami komunikacji miejskiej oraz sformalizowaly zasady
rozliczen z podmiotami komunalnymi. Ponadto dla wigkszych osrodkéw miejskich
wprowadzono obowigzek tworzenia planéw transportowych, czyli — w uproszczeniu
- dokumentéw opisujacych sie¢ transportowa, na ktdrej beda prowadzone ustugi
dofinansowane przez samorzad.

Zmiany w stanie prawnym, wynikajace z rozporzadzenia (WE) 1370/2007
i ustawy o publicznym transporcie zbiorowym doprowadzily réwniez do znacznego
zroznicowania form umow, na podstawie ktorych operatorzy $wiadczg ustugi na rzecz
organizatoréw. Ankieta przeprowadzona w 2013 r. wéréd cztonkéw IGKM wskazuje,
ze sposrdd ok. 100 respondentéw po 42% posiadato umowy zawarte z pominieciem
procedury przetargowej, odpowiednio w trybie sprzed wejscia w zycie rozporzadze-
nia (WE) 1370/2007 i po wejsciu w zycie tego aktu prawnego. Pozostale 16% umow
zostalo zawarte w wyniku postepowania przetargowego, zgodnie z prawem zamo-
wien publicznych. Najczesciej umowy zawierane sg na okres ok. dziesieciu lat, przy
czym w komunikacji autobusowej istnieje znaczna grupa umoéw zawartych na czas
krotszy, zas w komunikacji tramwajowej zdarzaja si¢ umowy na okresy dluzsze.

Podpisane umowy najczesciej maja formule tzw. uméw netto (53% respondentow),
czyli przychody ze sprzedazy trafiaja bezposrednio do operatora, ktéry ponosi ry-
zyko handlowe i otrzymuje okreslong dotacj¢. Umowy podpisane w formule brutto
- w ktdrej wynagrodzenie przewoznika nie jest zalezne od wielkosci sprzedazy
- dotycza niewiele mniejszej liczby miast (47% miast), przy czym sa to osrodki
najwigksze. Zaleznos$¢ ta wynika z faktu, ze w wiekszych miastach tatwiejsze jest
zbudowanie w strukturach samorzadowych kompetencji odpowiednich do zarza-
dzania siecig transportu publicznego w modelu brutto, a co za tym idzie - przejecia
ryzyka i odpowiedzialnosci zwiazanych z wynikiem sprzedazy. Oprécz tego wliczenie

2 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.
dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchyla-
jace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70.

3 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. 2011 nr 5 poz. 13
z pdzn. zm.).
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przychodoéw ze sprzedazy biletéw do budzetu miasta korzystnie wptywa na zdolnosci
samorzgdow do zadtuzania sie.

W zawartych umowach sg zastosowane rézne modele wyliczania rekompensaty.
Najpopularniejszym, wystepujacym w 52% przypadkow, jest stosowanie w umowie
stawki rozliczeniowej za wozokilometr, niezréznicowanej w zaleznoéci od typu taboru
(z wyjatkiem ewentualnego zréznicowania pomiedzy autobusami i tramwajami lub
trolejbusami). We wskazanych prawem sytuacjach stawka ta moze podlega¢ audytowi
w celu zweryfikowania, czy umowa zawarta w trybie powierzenia bezposredniego
nie stanowi pomocy publicznej, co jest skutkiem przytoczonych na wstepie norm
prawnych. W 18% umoéw zastosowano stawki zréznicowane w zaleznosci od typu
taboru w obrebie jednej trakcji, np. inne dla autobuséw pojedynczych, za$ inne
dla przegubowych. Rozwigzaniem reliktowym, spotkanym u 4% respondentéw,
jest wyliczanie wielkosci wynagrodzenia wyplacanego operatorowi na podstawie
szacunkow udzielonych ulg i przejazdéw bezplatnych.

W jednym z miast posiadajacym réwniez sie¢ tramwajowg zaobserwowano formule
dwusktadnikowa: z jednej strony przewoznik otrzymuje wynagrodzenie na pokrycie
kosztéw zmiennych, ktére w przypadku autobuséw jest zréznicowane w zalezno-
$ci od typu taboru, za$ z drugiej — stalg sume na pokrycie kosztow statych. Takie
rozwigzanie zapewnia adekwatne rozliczenie kosztow statych w sytuacji wiekszych
zmian w pracy eksploatacyjnej. W pozostalych 26% miast wielko$¢ rekompensaty
nie jest okreslona w postaci okreslonej stawki, lecz wyliczana wylacznie na podstawie
wynikéw audytu. Po wprowadzeniu nowych regulacji prawnych, przytoczonych
na wstepie, mozna zauwazy¢ rozpowszechnienie tego modelu.

W poszczegolnych osrodkach istnieje zréznicowane podejscie, jesli chodzi o za-
warcie w umowach pomiedzy organizatorem i operatorem konkretnych zobowigzan
inwestycyjnych dla tego drugiego. Az w 63% przypadkéw umowy nie zawierajg
konkretnych zapiséw w tej sprawie. W 17% przypadkéw uzgodnienia dotycza kwestii
taborowych, takich jak konieczno$¢ utrzymania sredniego wieku taboru ponizej
okreslonego poziomu. W 20% przypadkéw umowy zawierajg réwniez dodatkowe
zapisy dotyczace zobowigzan inwestycyjnych, jak np. remonty i budowy torowisk
i zajezdni, remonty i doposazanie taboru, wdrozenie konkretnych systemow elek-
tronicznych.

Reasumujgc: nalezy stwierdzi¢, ze wcigz mamy w Polsce do czynienia z duzym
zréznicowaniem form organizacyjnych w komunikacji miejskiej, niemniej jednak
wprowadzone w ostatnich latach zmiany prawne, ktérych celem bylo budowanie
quasi-rynkowych relacji pomiedzy organizatorem a operatorem wewnetrznym (na pod-
stawie umow) oraz promowanie modelu konkurencji regulowanej, nie przyniosty
radykalnych zmian o charakterze funkcjonalnym. Zaobserwowa¢ mozna jedynie
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niewielkie zmiany w postaci umocnienia monopoli komunalnych, wprowadzenia
audytow rekompensaty i — w niektérych przypadkach - odejscia od zapisywania
w umowach okreslonych stawek wynagrodzenia za jednostke pracy eksploatacyjnej
lub inny no$nik kosztéw na rzecz petnego uzaleznienia wielkosci rekompensaty od
wynikéw audytu.

5.2. Zmiany w zakresie podazy i popytu

Podstawowym miernikiem zmian w ofercie przewozowej jest wielko$¢ podazy
uslug, czyli praca eksploatacyjna, wyrazana w wozokilometrach (ewentualnie pocig-
gokilometrach, np. w komunikacji tramwajowej, w celu uniknigcia poréwnywania
wozokilometrow wykonywanych wagonami réznej pojemnosci).

Analizujgc ten wskaznik, nalezy stwierdzi¢, ze zasadniczo wielkos$¢ podazy ustug
komunikacji miejskiej w latach 2000-2011 zmienita si¢ jedynie nieznacznie (rysu-
nek 5.1). W komunikacji autobusowej i trolejbusowej nastagpito 1-2% zwigkszenie
pracy eksploatacyjnej, za§ w tramwajowej — niewielka, kilkuprocentowa redukcja
(chociaz poziom tego wskaznika jeszcze w 2010r. przekraczal warto$¢ z 2000r.).

Wzglednie duze zmiany podazy mialy miejsce w komunikacji autobusowej w la-
tach 2004-2009, kiedy to najpierw nastgpila pewna redukcja oferty, nastepnie za$
dynamiczny wzrost. W rekordowym 2007 r. podaz byta o 13% wigksza niz w 2000r.,
za$§ w 2008 r. roznica wyniosta jeszcze 10%. Od 2008 r. wielko$¢ podazy spadata do
poziomu z lat przed akcesja, Zeby ulec kolejnej redukcji w 2013 r.
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Rysunek 5.1. Praca eksploatacyjna w komunikacji miejskiej (w tys. wozokm)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS z rocznikéw , Transport — wyniki dziatalno$ci”.
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Co ciekawe, do nieco innych wnioskéw doprowadza analiza danych z ,,Komu-
nikacji miejskiej w liczbach”. W tym przypadku mamy do czynienia z redukcja
wielkosci przewozow, ktora swoja pierwszg fale miata wlatach 2000-2002, za$ druga
fala rozpoczeta si¢ w 2008 r. i z niewielkim odbiciem trwa do 2013 r. Lacznie w latach
2000-2013 spadek podazy w komunikacji autobusowej wyniost 30%, zas w latach
2004-2013 - ponad 20%. Przyczyn zaobserwowanych réznic mozna dopatrywac sie
przede wszystkim w procesie prywatyzacji czgsci przewozéw w miastach, takich jak
Warszawa, Krakéw, Gdansk, Gdynia, oraz w Gérnoslaskim Okregu Przemystowym,
przez co cze$¢ przewozow zaczeta by¢ wykonywana przez przewoznikéow prywat-
nych, nienalezacych do IGKM. Zjawisko to rzutuje na reprezentatywnos¢ wszystkich
danych w ,,Komunikacji miejskiej w liczbach” i nalezy mie¢ jego swiadomos¢.

Z kolei jednym z gléwnych miernikéw konkurencyjnosci komunikacji miejskiej
powinna by¢ $rednia predkos¢ komunikacyjna, ktéra wskazuje kierunki zmian
w czasach podrozy. Niestety brak danych o trendach w predkosci komunikacyjnej
w skali kraju, natomiast analiza danych dotyczacych sredniej predkosci eksplo-
atacyjnej (réznigcej sie od predkosci komunikacyjnej wliczeniem w mianowniku
réwniez czasow postojow na petlach) wskazuje na brak istotniejszych zmian, co moze
$wiadczy¢ o tym, ze prowadzone inwestycje w niezbyt duzym stopniu przetozyly
sie na oczekiwang poprawe konkurencyjnosci komunikacji miejskiej (rysunek 5.2).
Chlubnym wyjatkiem moze by¢ wzrost predkosci tramwajow w 2012 r. — utrzymany
2013 r. - mogacy wynikac z szeroko zakrojonych remontéw torowisk.
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Rysunek 5.2. Srednia predkos¢ eksploatacyjna w komunikacji miejskiej
(cztonkowie IGKM) (w km/h)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych IGKM z periodyku ,, Komunikacja miejska w liczbach”.
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Nalezy podkresli¢, ze w przypadku komunikacji trolejbusowej trend najpraw-
dopodobniej jest podobny jak w przypadku tramwajowej i autobusowej, za$ wigksze
zmiany wynikaja z faktu, zZe przy trzech sieciach brak przekazania informacji przez
jednego z operatoréw wplywa znaczgco na wyliczong srednig (zwlaszcza ze lubelska
sie¢ trolejbusowa charakteryzuje sie nizsza predkoscia eksploatacyjng od dwoch
pozostatych).

Podstawowym wskaznikiem umozliwiajagcym ocene sukcesu systeméw komuni-
kacji miejskiej jest liczba przewiezionych pasazeréw. Jest to z jednej strony atrakcyjny
wskaznik obrazujacy efekty staran podmiotoéw zarzadzajacych komunikacjg miejska,
ale z drugiej - trzeba mie¢ swiadomo$¢ jego dwoch podstawowych niedoskonalosci:

» po pierwsze, wielko$¢ przewozow w rzeczywistosci jest zdeterminowana — przy-
najmniej w pewnym stopniu - przez czynniki makroekonomiczne, takie jak
stopa bezrobocia (duza liczba 0séb bez pracy to mniejsze potrzeby w zakresie
mobilnosci) czy poziom zamozno$ci spoleczenistwa (wyzsza zamoznos¢ to wyzsza
dostepnos¢ samochodow),

« po drugie, wielko$¢ przewozéw pasazerow — wedtug GUS - bazuje na przelicz-
nikach pozwalajacych okresli¢ liczbe przejazdéw (a nie podrozy) na podstawie
liczby sprzedanych biletéw; metoda ta bywa niedoktadna zwlaszcza w przypadku
zastgpienia biletéw jednorazowych bezprzesiadkowych biletami czasowymi.
Lacznie wlatach 2000-2011 liczba pasazeréw przewieziona komunikacjg miejska

w Polsce spadla z niecatych 5mld do nieco ponad 3,5mld, czyli 0 27% (rysunek 5.3),
za$ w latach poakcesyjnych - 0 13%. Gros tego spadku przypadato na lata 2000-2005,
kiedy to przewozy zmniejszyly si¢ 0 20%. Po niewielkim wzroscie w kolejnych latach
spadek przewozow o 7% mial miejsce w 20091, kiedy wskutek niesprzyjajacych warun-
kéw gospodarczych nastgpil wzrost stopy bezrobocia i jednoczesny spadek cen paliw.
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Rysunek 5.3. Przewozy pasazeréw komunikacjg miejskg w latach 2000-2011
(w mld pasazeréw)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS z rocznikéw ,, Transport — wyniki dziatalnoci”.
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Niepokojacym zjawiskiem jest spadek liczby pasazeréw o 6,5% w 2013 r. Wskazuje
on na to, ze mimo znacznych inwestycji nie udalo si¢ trwale zahamowac¢ negatywnych
trendéw. Przyczyn tej porazki mozna upatrywac w niedostatecznym finansowaniu
oferty przewozowej, albowiem w tym roku wyrazne bylo skokowe ograniczenie
kosztéow funkcjonowania, oméwione w dalszej czesci rozdziatu.

5.3. Ocena sytuacji ekonomicznej operatoréw

Stagnacji w zakresie wielko$ci podazy ustug komunikacji miejskiej towarzyszyt
do$¢ dynamiczny wzrost kosztow funkcjonowania komunikacji miejskiej (rysu-
nek 5.4). W przypadku operatoréw zrzeszonych w IGKM ulegt on w wartosciach
nominalnych podwojeniu (przy skumulowanej inflacji nieprzekraczajacej w oma-
wianym okresie 50%). Pewne zatrzymanie trendu jest widoczne dopiero w 2013 r.,
jednakze towarzyszylo mu ograniczenie oferty przewozowe;j.

Niestety dane przekazywane przez operatoréw nie pozwalaja na wiarygodne
poréwnanie dynamiki przychodéw ze sprzedazy biletéw, gdyz na przestrzeni
lat zmniejszala si¢ liczba operatoréw, ktérzy zachowywali te przychody, a zatem
tendencja spadkowa tego wskaznika moze wynika¢ ze zmian formalno-organiza-
cyjnych, nie za$ rzeczywistych trendéw w zakresie przychodowosci ustug.
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Rysunek 5.4. Koszty swiadczenia ustug komunikacyjnych (operatorzy — cztonkowie IGKM)
(w tys. zi)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych IGKM z periodyku ,,Komunikacja miejska w liczbach”.

Dysproporcje pomiedzy wzrostem kosztéw i przychodéw wida¢ natomiast
w przypadku danych podawanych przez zarzady transportu (rysunek 5.5). W tym
przypadku Iaczne koszty $wiadczenia ustug wzrosty nominalnie o ponad 150%, czyli
dwuipédtkrotnie. Wzrost ten mozna czesciowo tlumaczy¢ powotywaniem nowych
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zarzadow transportu, jednak o niewielkiej skali tego zjawiska niech §wiadczy zapre-
zentowana na tym samym wykresie dynamika wzrostu przychodéw - wyniosta ona
w analizowanym okresie nominalnie 36%, czyli w ujeciu realnym nastgpit spadek.
Ponownie wyraznym zjawiskiem jest zahamowanie globalnego wzrostu kosztéw
w 2013, jednakze wyraznie wida¢, ze jednocze$nie towarzyszyl mu bezpreceden-
sowy spadek przychodéw.
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Rysunek 5.5. Koszty $wiadczenia ustug komunikacyjnych i przychody ze sprzedazy
biletéw (zarzady transportu — cztonkowie IGKM) (w tys. z#)

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych IGKM z periodyku ,,Komunikacja miejska w liczbach”.

Warto w tym miejscu podkresli¢, ze o przychodowosci komunikacji miejskiej
w duzym stopniu decyduje efektywno$¢ systeméw taryfowych. Organizatorzy
komunikacji miejskiej w minionych dziesigciu latach z réznym powodzeniem
dokonywali zmian w poziomie i strukturze cen. Na uwage zastuguje przyktad
jednego z miast, ktére decydujac si¢ na wprowadzenie taryfy jednolitej i strefowej
w miejsce taryfy czasowej, relatywne obnizenie cen biletéw okresowych sieciowych
iintensyfikacje kontroli biletéw, uzyskat kilkunastoprocentowy wzrost przychodéw
ze sprzedazy biletow.

Wzrost kosztéw nieproporcjonalny do wzrostu przychodéw w sposob oczywisty
doprowadzil do gwaltownego zwigkszenia deficytu swiadczonych ustug (rysunek 5.6).
W ciagu jedenastu lat $redni poziom pokrycia kosztow wptywami ze sprzedazy
biletéw spadt z 63% do 35%, przy czym gros tego spadku przypadlo na ostatnie dwa
lata. Jeszcze w latach 2007-2009 $redni stopien pokrycia kosztéw wptywami wynosit
ponad 45%, za$ do 2006 r. przekraczal 50%.

Ciekawe jest zachowanie rentownosci ustug w latach 2012-2013. O ile w 2012r.
mimo rosngcych kosztéw udalo si¢ poprawic rentownos$¢ wyrazong w procentach,
to juz cigcia kosztow w 2013 r. doprowadzily ponownie do spadku rentownosci.
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Rysunek 5.6. Stopien pokrycia kosztéw swiadczenia ustug komunikacyjnych wptywami ze
sprzedazy biletéw (zarzady transportu — cztonkowie IGKM)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych IGKM z periodyku ,, Komunikacja miejska w liczbach”.

5.4. Dziatania inwestycyjne

Oprocz istotnych zmian prawnych i organizacyjnych kluczowym czynnikiem
determinujacym rozwoj systeméw komunikacji miejskiej od 2004 r. byly fundusze
unijne. Omawiany okres przypada na dwie perspektywy finansowe UE, bedace pod-
stawowymi jednostkami nie tylko planowania budzetowego, lecz takze strategicznego.

W perspektywie finansowej 2000-2006 polscy beneficjenci mogli korzystaé
z dofinansowania unijnego jedynie w okresie po wstapieniu do Unii Europejskiej
—tj. 0d 2004 r., stad tez w zZrédlach polskich czesto okresla sie ja mianem perspekty-
wy 2004-2006. Ze wzgledu na krotki czas na przygotowanie i realizacje projektow
standardowy termin rozliczenia perspektywy w dwa lata po jej zakonczeniu byt
przediuzony o dodatkowe pottora roku.

W tej perspektywie dwoma podstawowymi zrédtami finansowania projektow
inwestycyjnych w komunikacji miejskiej byly Zintegrowany Program Operacyjny
Rozwoju Regionalnego (ZPORR) i Sektorowy Program Operacyjny Transport (SPOT).

W zarzadzanym centralnie SPOT w komunikacji miejskiej zrealizowano tylko
jeden projekt — budowe bielanskiego odcinka metra wraz z weztem komunikacyjnym
Mlociny. W ramach projektu zbudowano prawie 4km linii metra wraz z 4 stacja-
mi, a takze ponad 1000 miejsc parkingowych w systemie Park&Ride i jeden wezet
przesiadkowy. Dodatkowo 5 mln zt dofinansowania pozyskala Szybka Kolej Miejska
w Tréjmiescie na dofinansowanie remontu istniejacego taboru, jednakze na potrzeby
niniejszej czg¢éci opracowania komunikacji kolejowej zasadniczo nie zaliczamy do
komunikacji miejskiej.

Pozostale projekty stricte w transporcie miejskim byty finansowane ze Zintegro-
wanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego. W ramach tego programu



104 Michat WolanAski

zrealizowano 14 projektéw, zlokalizowanych w siedmiu wojewddztwach: wielkopol-

skim (4), mazowieckim (3), dolnoslaskim i pomorskim (po 2) oraz $lgskim, té6dzkim

i matopolskim (po 1), niemniej jednak najwieksza alokacja srodkéw przypadata

na wojewddztwa mazowieckie, 16dzkie i matopolskie.

Lacznie w ramach ZPORR zbudowano 7,1 km nowych linii tramwajowych
i 10,6 km linii trolejbusowych, a takze zmodernizowano 36,7 km linii tramwajowych.
Ponadto zakupiono tabor o tacznej pojemosci ponad 35 tys. miejsc*. Catkowita wartos¢
zrealizowanych projektéw finansowanych z obu Zrédet wyniosta prawie 2,2 mld z,
za$ sumaryczne dofinansowanie unijne siegneto prawie 950 min zl.

W perspektywie finansowej 2007-2013 (rozliczanej przynajmniej do 2015r.)
projekty inwestycyjne w komunikacji miejskiej dofinansowuje si¢ z trzech podsta-
wowych zrdédet:

« ogolnopolskiego Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, finan-
sowanego w przypadku priorytetéw transportowych z Funduszu Spoéjnosci
- w zakresie komunikacji miejskiej dofinansowanie kierowano wylacznie
do wskazanych obszaréw metropolitalnych (katowickiego, warszawskiego,
krakowskiego, 16dzkiego, gdanskiego, wroctawskiego, poznanskiego, bydgosko-
-torunskiego i szczecinskiego),

» Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodniej, finansowanego z Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) i kierowanego w zakresie
komunikacji miejskiej do pigciu miast wojewddzkich gléwnie Polski Wschodniej
(Bialystok, Lublin, Rzeszéw, Olsztyn i Kielce),

15 Regionalnych Programéw Operacyjnych (RPO), finansowanych z EFRR,
programowanych i zarzadzanych bezposrednio przez urzedy marszatkowskie
(faczna liczba RPO wyniosta 16, jednakze w wojewodztwie warminsko-mazur-
skim nie finansowano projektéw z zakresu komunikacji miejskiej).

Skala inwestycji w perspektywie finansowej 2007-2013 jest znacznie wigksza niz
w perspektywie poprzedniej, przy czym réznica wynika nie tylko z diuzszego czasu
trwania programoéw, lecz takze z rosngcego priorytetu dla transportu zbiorowego.
W efekcie udalo si¢ zainteresowa¢ funduszami unijnymi znacznie wigksza liczbe
beneficjentéw.

Dane znajdujace si¢ w systemie informatycznym KSI-SIMIK, gromadzacym
informacje o wszystkich podpisanych umowach o dofinansowanie, pozwalajg sza-
cowac tacznag wartos¢ projektow unijnych w transporcie miejskim, ktérym udato

4 Koncowy raport z postepu wdrazania Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regional-
nego 2004-2006, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2011.
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sie pozyska¢ dofinansowanie do 31 stycznia 2014 r., na prawie 17,5mld zI, natomiast
taczne pozyskane dofinansowanie wyniosto prawie 9 mln zl.

Juz na wstepie nalezy podkresli¢, ze wszystkie dane dotyczace biezgcej perspek-
tywy finansowej maja wcigz charakter wstepny, gdyz nie tylko nie skonczyto si¢
jeszcze wdrazanie i rozliczanie projektéw, lecz takze w niektérych programach nie
zakonczono naboru wnioskéw i podpisywania umoéw o dofinansowanie.

Z metodologicznego punktu widzenia nalezy podkresli¢, ze dokonywana przez
instytucje zarzadzajace funduszami unijnymi kwalifikacja projektow do kategorii
interwencji ,transport miejski” i ,,promowanie czystego transportu miejskiego” ma
charakter relatywny i nie jest konsekwentna.

W szczegdlnosci w ramach niektérych projektow finansowanych z dziatan doty-
czacych komunikacji miejskiej poprawia si¢ infrastrukture stuzaca w duzej mierze
transportowi indywidualnemu (dzialo sie tak zwlaszcza w przypadku PO RPW).
W innych przypadkach mozna zaobserwowa¢ dziatania przeciwne — np. w ramach
RPO Wojewoddztwa Dolnoslaskiego we Wroctawiu zmodernizowano dwa torowiska
tramwajowe i zbudowano jezdnie przeznaczong wylacznie dla autobuséw (tzw. bu-
sway) w ramach projektéw finansowanych z dzialania dotyczacego infrastruktury
drogowej. Réwniez niektdre projekty kolejowe (w tym o charakterze stricte regio-
nalnym, np. w wojewddztwie dolnoslaskim) i dotyczace budowy o$rodkéw ruchu
drogowego (w wojewddztwie lubelskim) zostaly zaliczone do kategorii interwencji
»transport miejski”, chociaz w tym zakresie brak bylo konsekwencji po stronie
instytucji zarzadzajacych.

Co wiecej, baza danych KSI-SIMIK zawiera dane wylacznie o projektach
z podpisanymi umowami o dofinansowanie, tymczasem pewna liczba projektow
znajdujacych sie na listach indykatywnych, a zatem z prawie pewnym finansowa-
niem, wciaz takich uméw nie ma.

Duza dostepno$¢ srodkéw unijnych sprawila, ze po wielu latach przedsiebiorstwa
komunikacyjne zyskaty dostep do §rodkéw na rozwdj infrastruktury. Zwlaszcza
transportu tramwajowego i trolejbusowego, ktory w latach 1989-2004 byl stosunkowo
niedoinwestowany, w poczatkowym okresie ze wzgledu na zlg sytuacje finansowa
samorzadow, zas pozniej ze wzgledu na priorytet dla inwestycji w transport auto-
busowy, ktéry pozwalal osiagna¢ widoczny efekt stosunkowo niskim kosztem.

Duzg skale zmian wida¢ réwniez poprzez wskazniki dotyczace wielkosci zakupow
(rysunek 5.7). W przypadku transportu autobusowego fundusze unijne pozwolity
w latach 2008 i 2011 osiagna¢ zakupy przekraczajace 700 sztuk nowych pojazdow
(liczba ta zawiera réwniez zakupy ze srodkéw krajowych), co oznacza podwojenie
$redniego tempa z pierwszej polowy dekady. Nalezy podkresli¢, ze w wyliczeniach
tych uwzgledniamy jedynie zakupy pojazdéw fabrycznie nowych.
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Rysunek 5.7. Wielko$¢ zakupéw taboru autobusowego przez cztonkéw IGKM (w szt.)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych IGKM z periodyku ,, Komunikacja miejska w liczbach”.

Z duzym prawdopodobienistwem mozna stwierdzi¢, ze w przypadku komuni-
kacji autobusowej zakupy ze srodkéw unijnych - przynajmniej w skali kraju — maja
charakter dodatkowy do zakupéw krajowych, poniewaz skala modernizacji taboru
przekracza szacowane zakupy ze $rodkéw unijnych.

Dodatkowo wstapienie Polski do UE zwiekszyto mozliwosci zakupu pojazdow
uzywanych od przewoznikéw zagranicznych na stosunkowo korzystnych wa-
runkach finansowych. Stad tez w latach 2004-2007 wielkos$¢ zakupdw pojazddw
uzywanych wzrosta z kilkudziesieciu do ponad 400 sztuk rocznie. W kolejnych
latach intensywnos¢ wykorzystania tej formy modernizacji taboru zmniejszyla sie
do ok. 200-300 sztuk rocznie, chociaz dla wielu matych i srednich przedsigbiorstw
komunikacyjnych zakupy o$mio - dziesiecioletnich pojazdéw uzywanych wcigz
s3 podstawowym sposobem odnowy taboru. Jednocze$nie jednak wida¢, ze zaku-
py nowych autobuséw charakteryzuja si¢ duzg zmiennoscig w czasie, wynikajaca
z procesu programowania, stad duza intensywnos¢ zakupéw w latach 2008 i 2012.

Inaczej wyglada sytuacja w przypadku komunikacji tramwajowej (rysunek 5.8).
O ile na poczatku wieku przewoznicy z wlasnych srodkow kupowali po kilkanascie
lub kilkadziesigt nowych jednostek taborowych (dotyczylo to zakupéw Warszawy,
Krakowa i Poznania), to przed wejsciem Polski do Unii Europejskiej rynek praktycznie
zamarl, zeby w drugiej polowie dekady osiagna¢ wyniki sprzedazy srednio dwa razy
lepsze niz w pierwszej. Wyniki te sg jednak bardzo zréznicowane - w rekordowym
2011 r. zakupiono ok. 160 tramwajow, za$ po wygasnieciu perspektywy 2004-2006,
w 2009 1. rynek tramwajowy absolutnie zamarl. Oznacza to zatem, ze obecnie rynek
tramwajow praktycznie w calosci bazuje na zakupach z dofinansowaniem unijnym.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze duze zréznicowanie zakupdéw w poszczegolnych latach
moze prowadzi¢ do - niekorzystnego dla poziomu cen - okresowego przegrzewa-
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nia si¢ rynku. Zjawisko to moze by¢ przez producentéw kompensowane czesciowo
kontraktami eksportowymi, a takze odpowiednig organizacjg pracy.
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Rysunek 5.8. Wielkos$¢ zakupéw taboru tramwajowego przez cztonkéw IGKM (w szt.)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych IGKM z periodyku ,, Komunikacja miejska w liczbach”.

Podobnie jak w przypadku autobuséw operatorzy oprécz zakupu pojazdow
nowych siegaja réwniez po tabor uzywany, w wiekszosci przypadkéw importowany
z innych krajéw Unii Europejskiej. Co wazne, coraz czgsciej pojazdy te sa poddawane
gruntownej modernizacji, pozwalajacej zwigkszy¢ ich atrakcyjnos¢ w oczach pasa-
zeréw. W rekordowym 2010r. cztonkowie IGKM pozyskali ponad 100 tramwajow
uzywanych.
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Rysunek 5.9. Wielko$¢ zakupéw taboru trolejbusowego przez cztonkéw IGKM (w szt.)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych IGKM z periodyku ,, Komunikacja miejska w liczbach”.
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W przypadku komunikacji trolejbusowej (rysunek 5.9) skala zakupow jest znacznie
mniejsza, co wynika z mniejszej ogélnej liczby taboru w kraju i ze wzgledu na wiek-
sza ztozonos¢ inwestycji w komunikacje trolejbusowa. Duze zakupy rozpoczety sie
dopiero od 2011r. i doprowadzily do znacznego zwigkszenia tempa modernizacji
floty. Dodatkowo operatorzy pozyskuja w skali roku kilka trolejbuséw uzywa-
nych — w ostatnim okresie byly to zwlaszcza uzywane autobusy niskopodltogowe,
konwertowane przez jedno z przedsigbiorstw na trolejbusy przy uzyciu aparatury
elektrycznej z kasowanych pojazdow.

Analiza struktury wiekowej taboru autobusowego eksploatowanego przez czlon-
kow IGKM (rysunek 5.10) wskazuje, ze chociaz w ostatnich latach badanego okresu
zwiekszyt si¢ udzial autobuséw nowych (ponizej 3 lat), po raz pierwszy od dekady
przekraczajac 20%, to jednak wcigz prawie polowa eksploatowanej floty ma ponad
dziesig¢ lat, czyli dokonywane zakupy w skali kraju maja raczej charakter odtworzenio-
wy niz rewolucjonizujacy jako$¢. Jest to logiczne, gdyz przy skali ok. 9000 autobuséw
eksploatowanych przez cztonkéw IGKM rekordowe zakupy w wysokosci ok. 750 sztuk
rocznie pozwalaja na odnowe calego taboru w ciagu 12 lat, za$ zakupy z catych 11 lat
pozwolily na wymiang ok. 55% floty. Dopiero w latach 2012-2013 udato si¢ nieco
zmniejszy¢ udzial autobuséw najstarszych (powyzej dziesieciu lat), ale jednoczesnie
spadl udziat autobuséw w wieku do 6 lat. Oczywiscie sytuacja moze inaczej wygladac¢
w skali poszczegdlnych miast, w ktoérych — w pewnych przypadkach - w ciggu kilku
lat udato si¢ wymieni¢ znaczng cze$¢ posiadanego taboru.
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Rysunek 5.10. Struktura wiekowa taboru autobusowego cztonkéw IGKM

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych IGKM z periodyku ,,Komunikacja miejska w liczbach”.

Znacznie mniej optymistycznie przedstawia sie struktura wiekowa taboru
tramwajowego (rysunek 5.11). W latach 2000-2012 mozna zaobserwowa¢ znaczne
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zwiekszanie si¢ udzialu taboru w wieku powyzej 30 lat (z ok. 15% do ok. 35%) i po-
wyzej 10 lat (z ponad 65% do ponad 80%) — trend ten ulegl niewielkiemu przetamaniu
dopiero w latach 2012-2014, niemniej jednak udzial pojazdéw najstarszych jest wcigz
znacznie wiekszy niz na poczatku stulecia.
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Rysunek 5.11. Struktura wiekowa taboru tramwajowego cztonkéw IGKM

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych IGKM z periodyku ,, Komunikacja miejska w liczbach”.

Wynika to ze starzenia si¢ duzej liczby tramwajéw 105Na/805Na wyproduko-
wanych w latach 80. XX wieku i wcigz sprawnych technicznie, zas w niektérych
miastach — np. we Wroctawiu - gruntownie zmodernizowanych. Druga przyczyna
zjawiska moga by¢ zagraniczne zakupy taboru uzywanego, ktéry mimo zaawanso-
wanego wieku znajduje sie¢ w stosunkowo dobrym stanie technicznym, a niekiedy
moze oferowac pasazerom komfort na poziomie przewyzszajacym znacznie mtodsze
pojazdy produkgcji krajowej. Skrajnym przypadkiem sg tramwaje Duewag M8CNF
z Dortmundu, ktdrych 46 sztuk zakupit ZKM Gdansk. Zostaly one wyprodukowane
wlatach 1978-1981, jednak dzigki jednoprzestrzennej konstrukeji i niskopodlogowemu
czlonowi $rodkowemu oferuja komfort podrdézy znacznie wyzszy niz konstrukcje
pochodzace od tramwaju 105N, produkowane w latach 90. ubiegtego wieku.

Mimo to poziom zakupdw taboru tramwajowego wciaz nalezy wstepnie oceniaé
w skali catego kraju jako zbyt niski — zakupy z lat 2000-2011 pozwolityby na odno-
wienie calosci floty w 62 lata, za$ utrzymanie tempa wymiany floty z rekordowego
2013 r. na odnowe caloéci w ciagu 16 lat. Oczywiscie w poszczegdlnych miastach
(np. Warszawie, Krakowie i Poznaniu) sytuacja wyglada znacznie lepiej. Co zna-
mienne, s3 to miasta, ktére inwestycji w tabor tramwajowy dokonywaty réwniez
w ciggu kilku lat przed wstapieniem Polski do Unii Europejskie;j.
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Podsumowanie

W latach 2000-2014 komunikacja miejska w Polsce mierzyla si¢ z rosnaca
konkurencja ze strony motoryzacji indywidualnej. W efekcie w latach 2004-2013
przewozy komunikacja miejska spadly o 13%. Znaczna utrata pasazeréw przypada
na 2013r., co wskazuje na nieskuteczno$¢ zahamowania trendu spadkowego.

Od roku 2005 rozpoczal sie boom inwestycyjny spowodowany funduszami unij-
nymi oraz wazng rolg komunikacji miejskiej w strategiach transportowych i rozwoju
miast. Laczna warto$¢ projektéw zrealizowanych i zaplanowanych do realizacji
od momentu wstapienia do Unii Europejskiej do konca 2015r. wynosi 21,5mld zi,
z czego dofinansowanie unijne — ponad 10,5mld zl. Inwestycje te doprowadzity
do znacznej wymiany taboru i widocznego zakresu modernizacji infrastruktury.
W szczegolnodci w transporcie szynowym zaczely by¢ podejmowane inwestycje
na skale niespotykang przynajmniej od kilkunastu lat. Podejmowano zakupy no-
wych tramwajow, remonty i budowe torowisk i infrastruktury trolejbusowej, a takze
budowe szybkich kolei miejskich.

Dokonane inwestycje przyczynily si¢ do zmniejszenia tempa spadku przewo-
zOw pasazerdw, ale dotychczas nie wywolaly jeszcze oczekiwanego wzrostu liczby
przewozonych pasazeréw. Roéwniez analiza stanu taboru i infrastruktury wskazuje
na dalsze potrzeby inwestycyjne, zwlaszcza w komunikacji tramwajowej, w ktorej
wcigz struktura wiekowa taboru staje si¢ coraz mniej korzystna, zas przez wielolet-
nie zaniedbania uklad infrastruktury nie odpowiada uktadowi urbanistycznemu.

Duze problemy dotycza kwestii efektywnosci ekonomicznej, ktéra na etapie
wzrostu gospodarczego w latach po wstapieniu do Unii Europejskiej zostata za-
tracona, co skutkowalo 250% nominalnym wzrostem kosztéw ponoszonych przez
zarzady transportu przy niewielkim 36% wzros$cie przychodéow. W efekcie sredni
wskaznik pokrycia kosztéw wplywami zmalat z 63% w 2000 . i ponad 45% w 20091.
do ok. 38% w 2013 r. Szczegolnie ciekawe sg lata 2012 i 2013 — w pierwszym z nich byt
kontynuowany wzrost kosztéw, ale i poprawa rentownosci, w drugim zas — spadek
kosztow, ale i spadek rentownosci ze wzgledu na utrate pasazeréw poréwnywalng
jedynie z latami przedakcesyjnymi i okresem zalamania gospodarczego.

W analizowanym okresie zostaly wprowadzone znaczne zmiany o charakterze
organizacyjno-prawnym. W duzych miastach upowszechnil si¢ model rozliczen
brutto (wraz z tworzeniem zarzgdéw transportu), co skutkowalto réwniez ograni-
czeniem decyzyjnos$ci operatoréw. Takie dziatania miaty w duzej mierze przyczyny
formalne. W matych miastach dominuje jednak model netto.
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Duza dostepnos¢ funduszy unijnych w zestawieniu z dobrg sytuacja finansowa
samorzadu zatrzymata procesy demonopolizacji — wedlug przeprowadzonej ankiety
ponizej 20% zadan przewozowych bylo zleconych w trybie przetargowym, przy czym
czg$¢ z nich mogta by¢ obstugiwana przez firmy komunalne.

W nowej perspektywie finansowej wyzwaniem bedzie osiggniecie poprawy
efektywnosci (a przez to zwigkszenie podazy) przy jednoczesnej poprawie konkuren-
cyjnosci, doprowadzajacej — przynajmniej w wiekszych miastach — do zauwazalnego
wzrostu przewozow. Wyzwaniem stanie sie rowniez przetozenie inwestycji na wzrost
przychodoéw.

Osiggnieciu efektywno$ci moze stuzy¢ przede wszystkim podwyzszanie predkosci
eksploatacyjnej i komunikacyjnej oraz stosowanie rozwigzan energooszczednych
(tramwaje, trolejbusy, autobusy hybrydowe i gazowe, pod warunkiem stabilnej
polityki fiskalnej), a takze wprowadzanie relacji rynkowych i quasi-rynkowych
pomiedzy organizatorami komunikacji i przewoznikami - s to rozwigzania zgodne
z politykami krajowymi i unijnymi, a zatem majace duze szanse na dofinansowanie.

Jednoczes$nie samorzady miejskie powinny skuteczniej definiowa¢ i rozwigzywac
problemy zwigzane z procesami suburbanizacji i wyludniania miast, ktére zostaty
pominiete w niniejszym opracowaniu jako nienalezgce do bezposredniej sfery za-
interesowania ekonomiki transportu.
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SUMMARY

The chapter presents the changes that have taken place in the urban public transport
sector of Poland since its EU accession in 2004. Between 2005 and 2013, urban public
transport ridership declined in Poland by 13%. At the same time, investments were booming
as a result of EU co-financing - the expenditure totaled some PLN 21.5 billion, of which
PLN 10.5 billion were contributed by the EU. This helped extend the tram networks and
resume the fleet renewal process. At the same time, the operating costs doubled and the
farebox recovery ratio decreased from about 60% to below 40%. Pursuant to Regulation
(EC) No 1370/2007 of the European Parliament and of the Council of 23 October 2007,
some institutional changes have been introduced; the gross cost model has come to be
broadly used, while tendering has been limited due to the growing power of the labor
unions and the wealth of local authorities. The key challenges for the years to come are
to restore financial sustainability, increase competitiveness (especially speed), and imple-
ment energy-saving measures and a quasi-market contractual solution.
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POLSKA NA TLE POZOSTALYCH
KRAJOW UNIJNYCH

Wprowadzenie

Celem ostatniego rozdzialu jest przeprowadzenie analizy poréwnawczej, ktora
pozwolitaby odpowiedzie¢ na pytanie, na ile zmiany dokonane w polskim systemie
transportowym w latach 2004-2013, przedstawione w poprzednich cz¢sciach mono-
grafii, przyblizyty jego poziom do poziomu rozwoju w innych krajach czlonkowskich.
Przeanalizowana zostala dynamika rozwoju infrastruktury drogowej, wskazniki
gestosci sieci drogowej i kolejowej, zmiany wielkosci przewozéw towarowych i pasa-
zerskich, przetadunkéw w portach morskich i ruchu pasazeréw w portach lotniczych,
a takze efekty dzialan w zakresie bezpieczenstwa ruchu kolejowego i drogowego.
Ze wzgledu na brak dostepnych danych statystycznych (wedlug stanu na 31 grudnia
2014r.) dla wszystkich analizowanych krajéw UE za 2013 r., w niektdrych przypad-
kach ostatnim rokiem dla analizy byt 2012 r. Wykorzystano réwniez wyniki oceny
systemoéw transportowych w UE (EU Transport Scoreboard), opublikowane przez
Komisje Europejska w kwietniu 2014 r.

6.1. Infrastruktura drogowa i kolejowa

Do oceny rozwoju infrastruktury drogowej i kolejowej w poszczegélnych kra-
jach mozna zastosowac kilka podstawowych wskaznikéw ilosciowych, np. dtugosé
drég réznej kategorii, i jako$ciowych, np. udzial autostrad w dtugosci sieci drogowej
ogolem, udziat linii zelektryfikowanych i dwutorowych w diugosci sieci kolejowej
ogolem, udziat linii kolejowych wyposazonych w nowoczesne liniowe i stacyjne
urzadzenia sterowania ruchem. Jakos$¢ infrastruktury transportowe;j jest takze
oceniana i uwzgledniana jako jeden z parametréw w syntetycznych wskaznikach,
ktdre sg stosowane w r6znego rodzaju rankingach. Najbardziej znane to wskaznik
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globalnej konkurencyjnos$ci (GCI - Global Competitiveness Index), przygotowywa-
ny przez Swiatowe Forum Ekonomiczne (WEF), czy indeks rozwoju logistyki (LPI
— Logistics Perfomance Index), obliczany przez Bank Swiatowy'.
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Rysunek 6.1. Dtugos¢ autostrad w krajach UE* w 2003 i 2012 r. (w km)
*Uwzgledniono réwniez Szwajcarie, Norwegie i Turcje, ktore nie sg cztonkami UE.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurostat i zarzadcéw infrastruktury.

1 Zob. WEF, The Global Competitiveness Report 2014-2015, http://www.weforum.org/reports/glo-
bal-competitiveness-report-2014-2015 (dostep: 20.11.2014); World Bank, The LPI 2014 Report, http://Ipi.
worldbank.org (dostep: 20.11.2014).
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Ogolna dlugo$¢ drog publicznych w Polsce, ktéra na poczatku 2013 r. wyno-
sita 412 tys. km, plasowala ja na széstym miejscu wérod krajow UE za Francja
(1052,4 tys. km), Hiszpania (666,8 tys. km), Niemcami (643,7 tys. km), Szwecja
(580,1 tys. km) i Wlochami (487,7 tys. km). Jesli pod uwage jest brana wyltacznie
dlugos¢ autostrad, Polska znajduje si¢ na jedenastym miejscu wsrod krajow czton-
kowskich i na trzynastym miejscu, uwzgledniajac Szwajcarie i Turcje (rysunek 6.1).

Pod wzgledem dynamiki rozwoju sieci autostrad w latach 2003-2012 Polska
-2 182% przyrostem — zajmowala czwarte miejsce po Irlandii, Rumunii i Wegrach
(rysunek 6.2), a w latach 2007-2013 byta europejskim liderem - dtugo$¢ oddanych
do uzytku autostrad zwigkszyta si¢ z 663 km do 1491 km. Oprécz tego w tym okresie
wybudowano 1018 km drég ekspresowych.
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Rysunek 6.2. Dynamika wzrostu dtugosci autostrad w krajach UE w latach 2003-2012
(w %, 2003 =100)

Uwzgledniono Norwegie i Turcje, ktore nie sg cztonkami UE.

Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurostat i zarzagdcéw infrastruktury.

Ogromne réznice w rozwoju sieci drogowej w Polsce i innych krajach UE od-
zwierciadlaja wskazniki $redniej gestosci drog krajowych, majacych najwazniejsze
funkcje w gospodarce. Pod wzgledem wskaznika uwzgledniajacego diugos¢ drog
krajowych w przeliczeniu na 100 km* powierzchni kraju oraz na 10 tys. mieszkancow
Polska w 2011 r. byta na czwartym miejscu od konica wsrdd krajow czltonkowskich,
a pod wzgledem gestos$ci autostrad wyprzedzata jedynie Rumunie (tabela 6.1)%.

2 Nalezy jednak pamieta¢, ze parametry techniczne drég, wedtug ktérych s one zaliczane do poszcze-
golnych kategorii, w roznych krajach nie sg identyczne. Dlatego dane o dtugosci i gestosci drég krajo-
wych nie zawsze sg poréwnywalne. Co wiecej, statystyki migdzynarodowe czesto nie zawierajg danych
o wszystkich krajach i sa publikowane z duzym opdznieniem. Powoduje to rozbieznosci w analizach
publikowanych przez rdzne instytucje i ekspertéw. Por. Budowa drég ekspresowych w Polsce. Fakty i mity,
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Tabela 6.1. Wskazniki charakteryzujgce rozwdj sieci drogowej w krajach UE*

Gestosc sieci drég krajowych ] Gestos¢ sieci autostrad
gt : 5a .
ses | & $3 | <o | 38 | s« | B3
e | E%2 |3 S¢ | Er | $F | Er | E¢
387~ h o X g3 o X cR c
&g : £ % g3 | ik | =3
E S E [a) k> £
Austria 11732 14,0 14,0 14,0 1719 2,0 2045
Belgia 14 992 49,1 13,7 259 1763 3,0 161,0
Butgaria 3428 3,1 4,6 3,8 541 0,6 72,1
Chorwacja 8 097 19,6 18,4 19,0 1254 2,9 284,2
Czechy 6 999 8,9 6,6 7,7 751 0,8 71,3
Dania 3840 8,9 6,9 7,8 1130 2,3 203,2
Estonia 4011 8,9 29,9 16,3 124 0,5 92,5
Finlandia 13329 3,9 24,8 9,9 780 0,6 145,1
Francja 21157 3,9 3,4 3,6 11 465 2,0 181.,6
Grecja 10 496 8,0 9,3 8,6 2005 1,6 177,3
Hiszpania 29610 5,9 6,4 6,1 14 701 3,0 318,55
Holandia 5120 12,3 3,1 6,2 2631 3,2 158,0
Irlandia 5680 8,1 12,7 10,1 900 1,6 200,9
Litwa 6676 10,2 20,6 14,5 309 0,7 95,2
Luksemburg 989 38,0 19,3 27,1 152 4,2 297,0
totwa 1651 2,6 7,4 4.4 0 - -
Niemcy 52518 14,7 6,4 9,7 12879 2,4 157,5
Polska 18 801 6,0 4,9 5,4 1365 0,4 35,7
Portugalia 9021 9,8 8,5 9,1 2988 3,0 280,9
Rumunia 17 040 7.1 8,0 7,5 550 0,2 25,7
Stowacja 3926 8,0 7,2 7,6 419,2 0,8 771
Stowenia 1585 7,8 7,7 7,8 769 3,8 3751
Szwecja 15 385 3,4 16,3 7,5 1891 0,9 200,8
Wielka 52 753 21,6 8,4 13,5 3686 0,9 59,0
Brytania
Wegry 8 340 9,0 8,4 8,7 1515 1,6 151,7
Wrhochy 27 441 9,1 45 6,4 6 668 1,6 110,0

* Nie uwzgledniono Cypru i Malty.

** Wskaznik zlozony jest pierwiastkiem kwadratowym z iloczynu wskaznikéw gestosci na 100km? powierzchni
kraju i na 10 tys. mieszkancow.

** Wskaznik stosowany przez Komisj¢ Europejska w zestawieniu wskaznikow w kategorii: infrastruktura drogowa.

Zrédlo: obliczenia wasne na podstawie danych Eurostat.

doswiadczenia i perspektywy, PwC, Warszawa 2013, tab. 3, s. 15; Polskie 10 lat w Unii, MSZ, Warszawa
2014, wykres 73, s. 149.
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Nawet realizacja wszystkich zadan inwestycyjnych przewidzianych w Progra-
mie Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 nie pozwoli Polsce przesuna¢ sie
na wyzsze miejsce w tym zestawieniu.

Tabela 6.2. Wskazniki charakteryzujace rozwdj sieci kolejowej w krajach UE* w 2012 r.

Dtugos¢ linii Udgziat linii Gestos¢ linii kolejowych
Kraj kolejowych | zelektryfikowanych km km na 10tys. wskaznik
w km w % na 100km? | mieszkaAcéw ztozony**
Austria 4894 70,9 5,8 5,8 5,8
Belgia 3582 85,5 11,7 33 6,2
Butgaria 4070 70,3 3,7 5,4 4,5
Chorwacja 2722 36,1 6,6 6,2 6,4
Czechy 9469 34,0 12,0 9,0 10,4
Dania 2628 23,6 6,1 4,7 5,4
Estonia 792 16,7 1,8 5,9 3,2
Finlandia 5944 53,4 1,8 11,1 4,4
Francja 30581 54,2 5,6 4,8 5,2
Grecja 2554 17,1 1,9 2,3 2,1
Hiszpania 15922 60,6 3,1 3,4 3,3
Holandia 3013 75,2 7,3 1,8 3,6
Irlandia 1919 2,7 2,7 4,3 3,4
Litwa 1767 13,4 2,7 5,4 3,8
Luksemburg 275 95,3 10,6 5,4 7,5
totwa 1860 6,9 2,9 8,3 4,9
Niemcy 33509 59,2 9,4 4,1 6,2
Polska 19617 60,5 6,3 5,1 5,7
Portugalia 2541 64,1 2,8 2,4 2,6
Rumunia 10777 37,4 4,5 5,0 4.8
Stowacja 3593 43,9 7.3 6,6 7,0
Stowenia 1209 41,4 6,0 5,9 5,9
Szwecja 11136 73,6 2,5 11,8 5,4
Wielka Brytania 16 423 34,1 6,7 2,6 4,2
Wegry 7877 38,3 8,5 7,9 8,2
Wiochy 17 060 711 57 2,8 4,0

* Nie uwzgledniono Cypru i Malty, ktére nie majg kolei.
** Wskaznik ztozony jest pierwiastkiem kwadratowym z iloczynu wskaznikéw gestoéci w poprzednich dwoch
kolumnach.

Zré6dlo: obliczenia wlasne na podstawie danych Eurostat.
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W przeciwienstwie do infrastruktury drogowej Polska ma stosunkowo dobrze
rozwinietg infrastrukture kolejowa, bioragc pod uwage jej diugos¢ i gestos¢ (tabe-
la 6.2). Rowniez stopien elektryfikacji linii kolejowych w Polsce (60,5%) jest wyzszy
od $redniej unijnej (53,5%)°. Jednakze dalsze poprawienie jakosciowych parametrow
istniejacej infrastruktury kolejowej za pomoca przedsiewzie¢ modernizacyjnych
i rewitalizacyjnych wymaga poniesienia nakladéw inwestycyjnych o znacznej war-
tosci w ciggu kilkunastu najblizszych lat.

Na podstawie wskaznikow gestosci sieci zestawionych w tabelach 6.116.2 zostaly
obliczone wartosci wskaznikow dla analizowanych krajéw w stosunku do $redniej
unijnej. Miejsce Polski na tle innych krajéw UE ilustruje rysunek 6.3. Wéréd krajow
Europy Srodkowo-Wschodniej, ktére w 2004 . przystapily do UE, Polska miata
w 2012r. lepsze wskazniki tylko od Lotwy.
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Rysunek 6.3. Polska na tle pozostatych krajéw UE* pod wzgledem wskaznikéw gestosci
sieci kolejowej i drogowej w 2012 r. (Srednia dla UE=100)

* Wielko$¢ punktu na rysunku odzwierciedla poziom PKB per capita w 2012r. w danym kraju (PPS, UE = 100). Nie
uwzgledniono Cypru i Malty, ktore nie maja kolei, a takze Luksemburga (wartosci poza skala).

Zrédlo: obliczenia i opracowanie wlasne na postawie danych Eurostat.

3 Wskaznik ten jest wykorzystywany przez Komisje Europejska w zestawieniu wskaznikéw w kate-
gorii: wplyw transportu na srodowisko.
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Jeszcze jednym wskaznikiem charakteryzujacym rozwdj sieci kolejowej jest
dlugos¢ linii kolei duzych predkosci (KDP). W latach 2003-2013 w krajach czton-
kowskich wybudowano ponad 3400 km linii, na ktorych pociagi pasazerskie kursuja
z predkoscia przekraczajacg 250 km/h. Laczna dtugos$¢ linii KDP na koniec 2013 .
w o$miu krajach UE i Szwajcarii wynosita 7351 km (rysunek 6.4). W Polsce przy wy-
korzystaniu funduszy unijnych zostalo przygotowane studium wykonalnosci, jednak
wedtug stanu na koniec 2014 r. nie podjeto decyzji dotyczacej budowy takiej linii.
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Rysunek 6.4. Dtugos¢ linii kolei duzych predkos$ci w 2003 i 2013 r. (w km)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UIC.

6.2. Rynek ustug przewozowych
6.2.1. Transport samochodowy

Rok przed przystapieniem do UE catkowita wielkos$¢ pracy przewozowej
w polskim transporcie samochodowym tadunkéw wynosita ok. 86 mld tkm, co
plasowaloby Polske na pigtym miejscu wsréd 6wczesnych krajéow cztonkowskich.
Wedltug danych Eurostat w 2012r. pod wzgledem tego wskaznika (222 mld tkm)
Polska ustepowata jedynie Niemcom (ok. 307 mld tkm), wyprzedzajac kraje, takie
jak Hiszpania (199 mld tkm) czy Francja (172mld tkm) (rysunek 6.5a). W 2013 r.
polscy przewoznicy zwiekszyli przewozy o kolejne 12% (do 260 mld tkm).

Wielko$¢ pracy przewozowej wykonywanej przez polskich przewoznikéw w trans-
porcie miedzynarodowym zwigkszyla si¢ z 33 mld tkm w 2003 r. do 147,2 mld tkm
w 2013 . Prawie czteroip6tkrotny wzrost pracy przewozowej w segmencie przewozow
miedzynarodowych pozwolil polskim przewoznikom obja¢ pozycje lidera (w 2003 r.
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bylo to czwarte miejsce) na rynku wewnetrznym UE (rysunek 6.5b) z 21% udzialem
w tym rynku.

a) przewozy ogoétem

400

e N\ iemcy
350

e Po|ska
300

= Hiszpania

250 e Francja
200 === \Nielka Brytania
Witochy
150
e Holandia
10 = e Czechy
—
50 —\\egry
0

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

b) przewozy miedzynarodowe

140
@ Po|ska
120 e Hjszpania
100 e====Niemcy
e CzeChy
80

e Holandia

60 / === Stowacja

—\\/ oo
40 esry
Portugalia
20 % —| itwa
0

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Rysunek 6.5. Wielkos¢ pracy przewozowej w transporcie samochodowym w UE
w latach 2003-2012 (w mlid tkm)

Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie danych Eurostat.

Jak juz wspomniano w rozdziale pierwszym monografii, bardzo dynamicznie
rozwijala si¢ w Polsce takze motoryzacja indywidulna. Rok przed przystapieniem do
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UE w Polsce na 1000 mieszkancéw przypadato 294 samochody, natomiast w 2013 r.
- 504. Jak ilustruja dane na rysunku 6.6, w 2012r. pod wzgledem tego wskaznika
Polska dogonila kraje UE-27, a w 2013 r. prawdopodobnie przewyzszyla $rednig
dla UE-274, a jednoczesnie byta poréwnywalna ze srednim poziomem motoryzacji
osiggnietym w krajach UE-15w 2009r.
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Rysunek 6.6. Wskaznik motoryzacji indywidualnej w Polsce w latach 2003-2013
(liczba samochodéw na 1000 mieszkancéw)

Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie danych Eurostat.

Tymczasem komunikacja autobusowa, pozostajac dominujacg forma dojazdow
do szkol, charakteryzowata si¢ tendencja malejaca: praca przewozowa w transporcie
autobusowym po przystapieniu do UE zmalata w Polsce z 51,6 mld paskm w 2003 .
do 40 mld paskm w 2012r., tj. 0 22%. Tempo spadku bylo wicksze niz srednie dla
krajow cztonkowskich (-3%), dlatego przemiescila si¢ ona z trzeciego na szoste miej-
sce. Wérdd krajow, ktore w 2012 r. wyprzedzaly Polske, byty sie: Wlochy, Niemcy,
Hiszpania, Francja i Wielka Brytania. Nalezy jednak pamieta¢, ze statystyki GUS
nie uwzgledniaja przewozow realizowanych przez matych przewoznikéw autobu-
sowych (zatrudniajacych do 9 osdb).

6.2.2. Transport kolejowy
Laczna praca przewozowa w krajach UE wzrosta z 396 mld tkm w 2002r. do

483 mld tkm w 20071, tj. 0 ok. 22%. Ten piecioletni okres dynamicznego wzrostu byt
najdluzszy na przestrzeni ostatnich dwudziestu lat, dzigki czemu w 2006 r. udato si¢

4 Wedtug stanu na koniec 2014 r. nie byly dostepne dane dla krajéw UE za 2013r.
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powrdci¢ do poziomu przewozow z 1991 r. Nalezy jednak pamietac, ze pod wplywem
réznorodnych czynnikéw i uwarunkowan zewnetrznych sytuacja ksztattowala sie
odmiennie w kazdym z krajow cztonkowskich. Transport kolejowy w Europie bar-
dzo mocno odczul spowolnienie gospodarcze, ktére wystapito w latach 2008-2009,
czego skutkiem bylo zalamanie wielkosci przewozéw towarowych.

W latach 2010-2011 w wielu krajach zarysowata si¢ tendencja wzrostowa, ktéra
miala pozwoli¢ na osiggniecie poziomu przewozdéw sprzed kryzysu i dalszy wzrost.
Jednakze nowa fala ostabienia gospodarczego nie pozwolita na to. W 2012 r. w wigk-
szosci krajow, w tym réwniez w Polsce, odnotowano znaczgce spadki. W 2013 r.
w grupie dziesigciu krajow o najwigkszym wolumenie przewozéw towarowych tylko
trzy — Niemcy, Polska i Wielka Brytania — odnotowaly niewielki wzrost przewozow
(rysunek 6.7).
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Rysunek 6.7. Wielko$¢ pracy przewozowej w towarowym transporcie kolejowym
w wybranych krajach UE (w mld tkm)

Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie danych Eurostat.

Biorac pod uwage caly okres 2003-2013 Polska znalazla si¢ w grupie krajow,
w ktdrych osiggnieto dodatnig dynamike pracy przewozowej (rysunek 6.8). Z kra-
jow, ktore w 2004 r. przystapily do UE, gorszy od Polski wynik odnotowaty Czechy
(-12%), natomiast na Lotwie i Litwie praca przewozowa wzrosta odpowiednio o 8,8%
i 16,1%. Najlepszy wynik ze wszystkich krajéow odnotowal zachodni sasiad Polski
- Niemcy (32,3%).
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Rysunek 6.8. Dynamika pracy przewozowej w kolejowym transporcie towarowym
w wybranych krajach w latach 2004-2013 (w %, 2003 =100, wg tkm)

Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie danych Eurostat.

Jesli chodzi o kolejowe przewozy pasazerskie, imponujacy (ponad 30%) wzrost
pracy przewozowej osiggnieto w latach 2004-2013 w Wielkiej Brytanii, Szwecji i Austrii
(rysunek 6.9). Wérod innych duzych rynkéw kolejowych (roczna praca przewozo-
wa powyzej 10mld paskm) wysoka dynamika wystgpita we Francji, w Szwajcarii,
Niemczech, a takze w Belgii i Holandii (+17,2%). Tymczasem wyniki przewozowe
osiggniete w ostatnich latach w Polsce plasuja ja na przedostatnich miejscach nie tylko
wirod najwiekszych rynkéow kolejowych UE-15, lecz takze w poréwnaniu z innymi
krajami europejskimi. Wielkos$¢ pracy przewozowej na polskim rynku kolejowym
wlatach 2003-2013 zmalata z 19,3 mld paskm do 16,8 mld paskm. Polska zakonczyta
wiec dziesigciolecie swojego cztonkostwa w UE z 14% ujemng dynamika.
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Rysunek 6.9. Dynamika pracy przewozowej w kolejowym transporcie pasazerskim
w wybranych krajach w latach 2004-2013 (w %, 2003 =100, wg paskm)

Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie danych Eurostat.
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Z uwagi na trendy dlugoterminowe wiekszy niz w Polsce spadek przewozéw od
1990 r. odnotowaly jedynie Rumunia, Bulgaria, Litwa i Lotwa. Polska z trzeciego co
do wielkosci rynku kolejowych przewozow pasazerskich spadia na siddme miejsce
(rysunek 6.10). Praca przewozowa w 2013 r. byla w Polsce niemal trzykrotnie mniej-
sza od poziomu z 1990r. Trendy, jakie obserwujemy w przewozach pasazerskich
na poszczegolnych rynkach kolejowych, s3 tylko czesciowo pochodng sytuacji
makroekonomicznej danego kraju, m.in. dynamiki PKB i realnych dochodéw lud-
nosci. Na wielko$¢ przewozéw w duzym stopniu wplywa wiele innych czynnikoéw,
takich jak: stan infrastruktury zaréwno kolejowej, jak i drogowej, poziom rozwoju
motoryzacji indywidualnej, wielko$¢ naktadow publicznych ponoszonych na kolej,
wysokos¢ dotacji do przewozdéw wykonywanych w ramach stuzby publicznej, jakosé
oferty kolejowej, w tym szczegolnie konstrukcja rozkladu jazdy pociggow. W tym
zakresie sytuacja w Polsce pozostawia jeszcze wiele do zyczenia.

100

90 /A Francja

80 [/ Niemcy

Wielka Brytania

70

Wrtochy
60

/—/ Hiszpania
50 —
\/ Szwajcaria
40
e Polska
30 Niderlandy
W
20 T— e — Szwecja
10 —es Austria
0 \ ‘ ‘

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Rysunek 6.10. Wielkos$¢ pracy przewozowej w pasazerskim transporcie kolejowym
w wybranych krajach UE (w mid paskm)

Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie danych Eurostat.

Duze nadzieje na poprawienie jakosci ustug transportu kolejowego w Europie
i zwigkszenie przewozéw wigzano z wprowadzeniem konkurencji wewnatrzga-
teziowej. W Polsce na koniec 2003 r. licencje na wykonywanie przewozéw rzeczy
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posiadalo 22 operatoréw. W trakcie dziecieciu lat cztonkostwa Polski w UE ich liczba
zwiekszyla sie do 82, z ktdrych 61 faktycznie wykonywato przewozy (rysunek 6.11).
Udzial tzw. nowych przewoznikéw w rynku przewozow towarowych w tym okresie
zwigkszyt z 4% do 30%. Pod wzgledem tego wskaznika Polska znajduje sie w grupie
krajow, ktdre sg liderami w zakresie liberalizacji rynku przewozdéw towarowych (ry-
sunek 6.12). Warto zwroci¢ uwage, ze warunki prawne do rozpoczecia dzialalnosci
nowych przewoznikéw w krajach takich jak Niemcy, Wielka Brytania, Austria,
Dania i Szwecja stworzono duzo wczesniej niz w Polsce.
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Rysunek 6.11. Liczba licencjonowanych przewoznikéw wykonujacych przewozy towarowe
i pasazerskie w wybranych krajach cztonkowskich w 2013 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie 3rd Annual Market Monitoring Report 2014, IRG-Rail (15) 2, s. 18,
http://www.irg-rail.eu/app/download/5808813498/TRG-Rail+%2815%29+2+-+3 rd+IRG-Rail+Market+Monito-
ring+Report.pdf (dostep: 5.04.2015).

W przewozach pasazerskich liczba licencjonowanych przewoznikéw, ktorzy
wykonywali regularne (rozktadowe) przewozy, w latach 2003-2013 zwigkszyta si¢
w Polsce z czterech do jedenastu. Jednakze w przeciwienstwie do przewozéw towa-
rowych konkurencja na polskim rynku przewozdéw pasazerskich (ani konkurencja
o rynek) praktycznie nie wystepowata®. Poza Wielka Brytania, gdzie wprowadzono
model konkurencji o rynek oparty na systemie umoéw franczyzowych, w krajach
UE mozna moéwi¢ o przypadkach konkurencji na kilku liniach w komunikacji

> Blad metodologiczny, zwigzany z brakiem uwzglednienia w dotychczasowych analizach konkuren-
cji na rynku przewozow pasazerskich w Polsce podziatu na segment przewozéw miedzywojewodzkich
i regionalnych, spowodowal, ze w raportach Komisji Europejskich i IRG-Rail udzial przewoznikéw spoza
Grupy PKP byl prezentowany na poziomie powyzej 50%.
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dalekobieznej, a takze konkurencji o rynek w segmencie przewozéw regionalnych
(np. w Niemczech). Pozytywy wplyw otwarcia rynkéw kolejowych na wzrost
przewozéw kolejowych w poszczegoélnych krajach cztonkowskich nie zostat do tej
pory potwierdzony badaniami empirycznymi.
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Rysunek 6.12. Udziat w rynku nowych przewoznikéw w wybranych krajach cztonkowskich
w 2012 r. (w %, wg tkm netto)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie 3rd Annual Market Monitoring Report 2014, IRG-Rail (15) 2, s. 33,
http://www.irg-rail.eu/app/download/5808813498/IRG-Rail+%2815%29+2+-+3 rd+IRG-Rail+Market+Monito-
ring+Report.pdf (dostep: 5.04.2015).

6.2.3. Transport intermodalny

Dziesig¢ lat czlonkostwa w UE przyniosly Polsce znaczacy postep w zakresie
rozwoju przewozow intermodalnych (a dokladniej — kontenerowych) kolejg. Pod
wzgledem ilosciowym byl to segment rynku przewozowego, w ktérym osiggnieto
najwigksza dynamike wzrostu:

 masaladunkéw przewozonych w kontenerach w latach 2003-2013 zwiekszyla sie
3,7 razy (z 2,3 mln ton do 8,6 mln ton), a praca przewozowa 3,6 razy (z 845 mln tkm
do 3067 mld tkm),

o liczba przewiezionych konteneréw wzrosta czterokrotnie (z 170 tys. do 689,3 tys.),
natomiast liczba konteneréw umownych prawie pigciokrotnie (z 234 tys. TEU
do 1 123,4tys. TEU).

W 2013 r. ok. 76% przewozoéw intermodalnych (liczonych wg liczby TEU) wyko-
nywano w komunikacji miedzynarodowej. Liczba licencjonowanych przewoznikéw
realizujgcych kolejowe przewozy intermodalne zwigkszyla si¢ z dwoch (PKP CARGO
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i PKP LHS) w 2004 r. do dziesieciu w 2013 r. Najwiecej konteneréw przewoza: PKP
CARGO (ok. 60% udzialu w rynku wedlug pracy przewozowej), DB Schenker
(ok. 4%) i Lotos Kolej® (15%).
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Rysunek 6.13. Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce w latach 2003-2013 (w tys. TEU)

Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie danych UTK.

Dynamika przyrostu wielkosci przewozdéw intermodalnych koleja w Polsce
byta jedng z najwyzszych w Europie. Nalezy jednak pamietac, ze jedng z przyczyn
dwucyfrowych wzrostéw byl niski wolumen przewozéw intermodalnych na polskim
rynku przed przystgpieniem do UE. Jednoczes$nie poréwnanie poziomu rozwoju
transportu intermodalnego (w Europie nazywanego kombinowanym) w skali mie-
dzynarodowej jest jednak zadaniem niezwykle trudnym i obarczonym ryzykiem
popetnienia wielu bledéw metodologicznych, wynikajacych gtéwnie z tego, ze w ta-
kich obliczeniach za kazdym razem mamy do czynienia z innym mianownikiem.
Ogodlna masa przewozonych towardw czy praca przewozowa nie jest tu wlasciwym
punktem odniesienia. Warto jednak przyjrze¢ si¢ podstawowym danym i kierunkom
rozwoju przewozow kontenerowych w krajach UE. Z raportu dotyczacego rozwoju
przewozow kombinowanych w Europie, przygotowywanego przez Miedzynarodowy
Zwigzek Kolei (UIC), wynika, ze w 2011 r. w Europie (kraje UE-27 tacznie z Norwegia,
Szwajcarig, Chorwacja i Turcja) przewieziono ok. 19 127,1 tys. TEU, tj. 0 15% wiecej
niz w 2009r. oraz o 29% wiegcej niz w 2005r.”.

Zwigkszenie przewozéw konteneréw koleja nie byloby mozliwe bez rozwoju
terminali kontenerowych w polskich portach morskich, zwtaszcza glebokowodnych,
oraz nawigzania wspolpracy z najwickszymi armatorami zeglugi oceaniczne;j.

¢ Przewoznik ten wykonuje ustuge trakcyjna na zlecenie operatora przewozoéw intermodalnych PCC
Intermodal.
7 2012 Report on Combined Transport in Europe, UIC, December 2012, s. 9.
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Tabela 6.3. Udziat kolei w obstudze wybranych portéw morskich w UE

Port Przetadunki konteneréw Udziat kolei w przewozach konteneréw
w porcie w tys. TEU (2012) na zapleczu ladowym portu w %
Rotterdam 11 900 11,2
Hamburg 8 864 36,8
Bremerhaven 6115 45,7
Zeebrugge 1953 40,0
Gdansk 929 25,0
w tym DCT 897 35,0
Gdynia 676 23,0
w tym BCT 409 42,0
GCT 267 13,0

Zrédlo: na podstawie danych 2012 Report on Combined Transport in Europe, UIC, December 2012, s. 80 oraz
danych portéw morskich.

6.2.4. Porty morskie

W 2013r., ktory zamykal dziesieciolecie cztonkostwa Polski w UE, osiggnieto
rekordowe wolumeny przetadunkéw towaréw masowych i drobnicowych w polskich
portach morskich. W Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu przetadowano tacznie
70,7 mln ton. W latach 2004-2013 obroty polskich portéw morskich zwigkszyty sie
0 42,5%. Najwigkszym polskim portem pozostaje Gdansk, ktérego obroty w 2013 r.
przekroczyly 30, 1 mln ton. Pozwolito to gdanskiemu portowi zblizy¢ si¢ do trzy-
dziestki najwigkszych portéw unijnych (w 2003 r. Gdansk zajmowat 45. miejsce).

Rekordowy, blisko dwumilionowy wynik (1,97 mIn TEU) zanotowano w 2013 .
takze w przeladunkach konteneréw. Co wazne, byt on uzyskany dzieki wzrosto-
wi obrotéw we wszystkich polskich portach®. Globalna wielko$¢ przetadunkow
konteneréw w polskich portach morskich w ubieglym dziesigcioleciu wzrosta sze-
$ciokrotnie, przy czym prawie caly ten wzrost osiggnieto w latach 2010-2013. Co
wiecej, w 2013 r. terminal DCT Gdansk jako drugi na Baltyku przetadowal ponad
1 mln TEU. Tym samym, ustepujac jedynie portowi w St. Petersburgu, port ten stal
sie drugim baltyckim portem kontenerowym na Balttyku. Wsrod pieciu najwigkszych
portow kontenerowych nad Baltykiem w 2013 r. byly dwa polskie: Gdansk i Gdynia
(rysunek 6.14). W ogolnym rankingu portéw unijnych Gdynia przesuneta sie z 31.

8 M. Matczak, B. Oldakowski, M. Rozmarynowska, Polskie porty morskie w 2013 r. Podsumowanie
i perspektywy na przyszto$é, ACTIA Forum, Gdynia, 2014, s. 2.
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miejsca w 2003 r. na 22., a Gdansk awansowal spoza pie¢dziesigtki na 17. miejsce,
wyprzedzajac m.in. porty: Londyn, Goteborg, Zeebrugge.
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St. Petersburg I 2514,4
Gdansk I 1177,6
Goteborg IS 858
Gdynia IS 7296
Hamina Kotka N 6269
Helsinki N 406,3
Aarhus IS 402,7
Klajpeda N 402,5
Kaliningrad SN 381,1
Ryga N 3253

Rysunek 6.14. Przetadunki konteneréw w najwiekszych portach w 2013 r. na Battyku
(w tys. TEU)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych portow.

Terminale w Gdyni nie obstuguja zadnego bezposredniego serwisu oceanicznego
i koncentrujg si¢ na feederach, ktére wozg tadunki z najwigkszych portéw Europy
Zachodniej. Dlatego tez towary wytadowywane w Gdyni nierzadko pochodzg z in-
nych regionéw $wiata, takich jak np. obie Ameryki czy Europa. Co wazne, mniejsze
jednostki (o fadownosci do 2500 TEU) moga skorzysta¢ z Kanatu Kilonskiego,
ktéry pozwala skroci¢ podréz o dwa dni w poréwnaniu do szlaku przez Ciesniny
Dunskie. Z kolei Port w Szczecinie cechuje najmniejsza dostgpnos¢ nawigacyjna
ijest on w stanie przyjac statki o maksymalnej tadownosci do 1400 TEU. Moze on
jednak by¢ atrakcyjny zaréwno dla klientéw lokalnych, jak i tych operujacych we
wschodnich Niemczech. Ten port réwniez skupia sie na obstudze feederéw, ktore
sa zaladowywane w gtéwnych portach Europy Zachodnie;j.

6.2.5. Porty lotnicze

Jak juz bylo wspomniane w rozdziale trzecim, od 2004 r. byl obserwowany dy-
namiczny wzrost (o ok. 20-30% pasazerdw rokrocznie) ruchu pasazeréw w polskich
portach lotniczych. W efekcie otwarcia rynku tylko w latach 2003-2006 ruch sig¢
podwoil. Przewoznicy niskokosztowi zaledwie w cztery lata osiagneli blisko 50%
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udziat w przewozach regularnych w Polsce, obstugujac w 2007 r. na polskim rynku
blisko 8,5 mIn pasazeréw. Wysokie wzrosty zostaly zatrzymane dopiero przez kryzys
w latach 2008-2009. W 2013 r. polskie porty lotnicze obstuzyty ponad trzyipétkrotnie
wiecej pasazerdw niz w 2003 r.

Od przystapienia Polski do UE rynek lotniczy notowal wyzsze przyrosty ruchu
pasazerskiego w poréwnaniu do $redniej dla krajéw UE oraz $redniej dla dziewieciu
pozostalych krajow, ktore przystapity do UE wraz z Polska (rysunek 6.15). Wyjatek
stanowil 2009r., kiedy w Polsce nastapil glebszy spadek ruchu w poréwnaniu do
$redniej dla catej Europy”.

Wysoka dynamika wzrostu ruchu pasazeréw pozwolita Polsce przesuna¢ si¢ z 17.
w 2003 r. na 14 miejsce w 2013 r. wsrod krajow UE, wyprzedzajac Czechy, Finlan-
die i Cypr, zblizajac si¢ do poziomu Irlandii, Austrii, Belgii i Danii (rysunek 6.16).
Ogromny dystans nadal dzieli Polske od takich krajéw, jak Niemcy, Hiszpania czy
Francja. Jesli chodzi o najwiekszy polski port, Warszawa Okecie, przesunal si¢ on
z 39. na 32. miejsce.
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Rysunek 6.15. Dynamika ruchu w portach lotniczych w latach 2004-2012
(wg liczby pasazeréw)

* Bez uwzglednienia Polski.
** Brak danych dla Rumunii, Bulgarii, Chorwacji.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ULC.

° 10 lat funkcjonowania zliberalizowanego rynku transportu lotniczego po wejsciu Polski do UE, ULC,
Wydzial statystyk i analiz, Warszawa, 30 kwietnia 2014r.
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Rysunek 6.16. Ruch pasazeréw w portach lotniczych krajéw UE* w latach 2003-2013
(w mIn pasazeréw)

* Bez uwzglednienia najwiekszych krajow, obstugujacych w portach lotniczych powyzej 100 mIn pasazeréw rocz-
nie, tj.: Wielkiej Brytanii, Niemiec, Hiszpanii, Francji i Wtoch.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurostat.

6.3. Bezpieczenstwo ruchu drogowego i kolejowego

Bilans dziesieciolecia w UE zakonczyt sie dla Polski znaczaca poprawg bez-
pieczenstwa ruchu drogowego. Ogolna liczba ofiar $miertelnych w wypadkach
drogowych spadta z 5640 w 2003 r. do 3357w 2013 r. (0 40%) i byla poréwnywalna
do takich krajow, jak Francja, Niemcy i Wlochy (rysunek 6.17). Wyrazna poprawa
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce de facto zarysowala sie w 2009 r. W latach
2009-2013 liczba ofiar $miertelnych w wypadkach spadata srednio o 9% rocznie,
a liczba osob ciezko rannych - o 6%.

Pomimo tych pozytywnych trendéw Polska nadal zajmuje niekorzystne miejsce
w rankingu bezpieczenstwa panstw UE. Dynamika poprawy bezpieczenstwa ru-
chu drogowego w Polsce w ubieglym dziesiecioleciu byla nizsza niz $rednia unijna.
W 2013 ., ze wskaznikiem ponad 87 0séb zabitych na milion mieszkancéw, Polska
byta drugim krajem o najwyzszym poziomie zagrozenia Zycia w ruchu drogowym
(rysunek 6.18). Co 6sma $miertelna ofiara wypadku drogowego w UE byla mieszkan-
cem Polski. Ryzyko $mierci w wypadku drogowym liczone liczbg zabitych na milion
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mieszkancow w 2013 r. w Polsce odpowiadato sredniemu poziomowi wskaznika dla
krajow czlonkowskich z 2004 r.°.

7 000 Wtochy
6 000 = Polska
5000 Niemcy
Francja
4000
Rumunia
3000 /__/ Wielka Brytania
2000 —Hiszpania
\ Grecja
1000 B —
Belgia
0
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Rysunek 6.17. Liczba ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych w Polsce na tle innych
krajéw UE w latach 2003-2013

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurostat.

Do oceny i monitorowania bezpieczenstwa w transporcie kolejowym jest sto-
sowanych kilkanascie wskaznikéw. Dane statystyczne w obszarze bezpieczenstwa
systemu kolejowego s3 gromadzone na poziomie krajowym i europejskim przez
rézne instytucje, w oparciu o nieco odmienne zasady wynikajace bezposrednio
z przepiséw prawnych. Skutkuje to operowaniem réznymi danymi przez poszcze-
golne instytucje funkcjonujace w obszarze bezpieczenstwa systemu kolejowego.
Od 2008r. Europejska Agencja Kolejowa (ERA) publikuje raporty zawierajgce
wskazniki bezpieczenistwa w transporcie kolejowym w UE, mimo to poréwnania
miedzy poszczegélnymi krajami sa nadal utrudnione ze wzgledu na rozbieznosci
w kategoryzacji zdarzen kolejowych. Z punktu widzenia prawa europejskiego kla-
syfikacja obejmuje dwa poziomy: znaczace wypadki (significant accident) i powazne
wypadki (serious accident)".

10 Stan bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie 2013, Krajowa Rada
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Warszawa 2014, s. 6-8.

11 Ewidencja powaznych wypadkéw zostata zharmonizowana w krajach cztonkowskich dopiero
w 2010r., dlatego cze$¢ krajow musiata skorygowac dane historyczne o wypadkach. Z punktu widzenia
polskiego prawa wyrdzniane sg trzy podstawowe kategorie zdarzen kolejowych: wypadek, powazny wypa-
dek i incydent. Dodatkowo, istotne miejsce w statystyce europejskiej zajmuja zdarzenia poprzedzajace
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Rysunek 6.18. Liczba ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych na milion mieszkancéw
w krajach UE w 2003 2013 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurostat.

Wedtug danych UTK w 2013r. liczba wypadkéw i powaznych wypadkow za-
istnialych na krajowej ogélnodostepnej sieci kolejowej i sieci wydzielonej (Yacznie
infrastruktura zarzgdzana przez 10 podmiotdéw) wyniosta 704 i byta o 2% mniejsza
niz w 2012r. oraz o 17% niz w 2011 r. Pamietajmy jednak, Zze w 2012r. w Polsce
mial miejsce wypadek pod Szczekocinami, zaliczany do grupy powaznych ($mier¢
poniosto 16 oséb, a 61 zostalo cigzko rannych).

Do potrzeb analizy poréwnawczej z innymi krajami czlonkowskimi zostal za-
stosowany wskaznik ryzyka wypadkow, ktory jest szacowany na podstawie danych
dotyczacych liczby ofiar znaczacych wypadkow — FWSI (fatalities and weighted
serious injuries)'* — w stosunku do pracy eksploatacyjnej. Wedlug wyliczenn ERA,
dokonanych dla okresu 2007-2012, ryzyko wystepowania wypadku kolejowego
w Polsce jest prawie trzykrotnie wieksze niz $rednio dla krajéw UE (rysunek 6.19).
Gorszy wskaznik wypadkow miata tylko Litwa.

wypadki lub skutkujace wypadkami (tzw. precursors), ktére nie zostaly w wystarczajacym zakresie prze-
niesione na poziom prawa krajowego. Nalezy réwniez bra¢ pod uwage, ze istnieje grupa zdarzen, kto-
rych przyczyny sa niezalezne w istotnej czesci lub w calosci od systemu kolejowego. Zob. Ocena funkcjo-
nowania rynku kolejowego i stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w Polsce w 2013 r., UTK, Warszawa
2014, s. 71-74.

12 Zgodnie z przyjeta w UE metodologia FWSI jest umowna miara liczby ofiar wypadkéw, w ktérej
zabici uwzgledniani sg z waga 1, a cigzko ranni - z waga 0,1.
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Rysunek 6.19. Liczba ofiar wypadkéw kolejowych w stosunku do pracy eksploatacyjnej
(FWSI/mIn pociaggokm) w latach 2007-2012 w krajach UE

Zrédlo: Railway Safety Performance in the European Union 2014, European Railway Agency, 2014, s. 9.
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Rysunek 6.20. Przejazdy kolejowe z czynnym i biernym systemem zabezpieczen w krajach
UE w 2012 r. (liczba przejazdéw na 100 km linii)

Zrédlo: Railway Safety Performance in the European Union 2014, European Railway Agency, 2014, s. 26.

Najliczniejszg grupa wypadkéw, do ktorej dochodzi na sieci kolejowej w krajach
czlonkowskich, sa wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych. Wedlug danych
ERA w 2012r. stanowily one ok. 26% wszystkich wypadkéw kolejowych w krajach
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UE. W Polsce na koniec grudnia 2013 r., na sieci kolejowej, na ktdrej funkcjonowato
13,6 tys. czynnych przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ dla pieszych, wskaznik
ten wynosil 36%. Jedng z przyczyn nalezy upatrywaé w duzej liczbie przejazdow
z tzw. biernymi systemami zabezpieczen (63%) w stosunku do tgcznej liczby przejaz-
dow. Miejsce Polski na tle pozostatych krajéw UE pod wzgledem liczby przejazdow
z biernymi systemami zabezpieczen przypadajacych na 100 kilometréw linii kole-
jowych ilustruje rysunek 6.20.

6.4. System transportowy Polski w ocenie
Komisji Europejskiej

W kwietniu 2014 r. Komisja Europejska po raz pierwszy opublikowala zestawienie
wynikéw dotyczacych stanu transportu w krajach UE (EU Transport Scoreboard).
W zestawieniu wzieto pod uwage cztery galezie transportu: kolejowy, drogowy, lot-
niczy i morski. Systemy transportowe krajow cztonkowskich byly oceniane wedlug
o$miu kryteriow:

« jednolity rynek (dostep do rynku, regulacja),

o jako$¢ infrastruktury,

o wplyw transportu na srodowisko,

o bezpieczenstwo ruchu,

o transpozycja prawa unijnego,

e naruszenia prawa unijnego,

 innowacje i badania naukowe w transporcie i logistyce,
o logistyka.

Zestawienie wynikow uzupelniajg statystyki (bez rankingéw) dotyczace po-
szczegblnych krajow, zawierajgce dane na temat nakladoéw na transport per capita,
udzialu poszczegdlnych galezi transportu w rynku, a takze finansowania inwestycji
transportowych ze srodkéw unijnych. Gléwnym celem stworzonego narzedzia jest
pokazanie zréznicowania wynikow osigganych przez panstwa cztonkowskie w ob-
szarze transportu. Tabela wynikéw ma réwniez pomdc panstwom czlonkowskim
w zidentyfikowaniu obszardéw, w ktorych konieczna jest poprawa, i okreéleniu
priorytetow w zakresie inwestycji i przedmiotowej polityki. Zestawienie stworzono,
wykorzystujac dane z réznych zrédet (Eurostat, Europejska Agencja Srodowiska,
Bank Swiatowy, Organizacja Wsp6tpracy Gospodarczej i Rozwoju) oraz miedzyna-
rodowych rankingéw (np. Swiatowego Forum Ekonomicznego).

Wyniki panstw cztonkowskich zestawiono i poréwnano na podstawie 22 wskaz-
nikéw, wyrézniajac dla kazdego wskaznika pie¢ krajow, ktore osiagnely najlepsze
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wyniki, i pie¢ z wynikami najgorszymi (zalacznik 1). Polska (obok Bulgarii) znalazta
sie¢ w tym rankingu na ostatnim miejscu, otrzymujac az w dziewigciu kategoriach
najgorsze wyniki. Jedynie wedtug trzech kryteriow Polska byta wsrod pieciu panstw
z najwyzszymi wynikami: konkurencja na rynku kolejowych przewozdéw towa-
rowych, konkurencja na rynku przewozéw pasazerskich', brak naruszen prawa
unijnego w transporcie morskim. Najlepsze wyniki osiagnety Holandia i Niemcy,
ktére w jedenastu kategoriach zajety czotowe miejsca. Za nimi plasujg si¢ Szwecja,
Wielka Brytania i Dania.
Bardzo niska pozycja Polski wynika z nastepujacych powodow:

« Polska osiagnela postepy w takich obszarach, jak jakos¢ infrastruktury i bezpie-
czenstwo ruchu, jednak w rankingach migedzynarodowych na tle innych krajow
te wskazniki wciaz sg zbyt niskie;

« dane statystyczne wykorzystywane w miedzynarodowych rankingach oparte
sa na danych kilka lat wstecz. Na przyklad niskie oceny dotyczace jakosci in-
frastruktury czesciowo wynikaja z faktu, ze sg oparte na wartosci wskaznikow,
ktore zostaty zawarte w rankingu globalnej konkurencyjnosci (GCI 2013-2014),
zawierajagcym dane za 2011r. Ponadto proces modernizacji i budowy infra-
struktury niesie ze sobg réznego rodzaju niedogodnosci dla uzytkownikoéw, co
negatywnie wplywa na ocene jakosciows;

« syntetyczne wyniki uzyskane przez poszczegoélne kraje wyraznie koresponduja
z poziomem nakladéw na transport w przeliczeniu na jednego mieszkanca kra-
ju. W krajach, ktdre znalazly sie w grupie najlepszych, sa to kwoty na poziomie
2000-3000 euro, tymczasem w Polsce zaledwie 600 euro.
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SUMMARY

The chapter undertakes a comparative analysis to address the question whether the
changes that took place in Poland’s transport system in 2004-2013 have brought it any
closer to the level of development achieved by other EU member states. Looking at an array
of indicators, the author assesses progress in the development of transport infrastructure,
trends in the volume of passengers and goods carried, the volume of goods handled by
seaports, passenger traffic in airports, and the effects of measures targeted at increasing
rail and road traffic safety. Although the first decade of Poland’s EU membership saw
a lot of positive changes in the country’s transport system, many areas still fall short of
the standards found in most developed member countries. In respect of e.g. road or rail
network density, population mobility, traffic safety, or spending on transport infrastruc-
ture, Poland still lags behind a vast majority of EU member states.






PODSUMOWANIE | ZAKONCZENIE

Przez wielu ekspertéow i menedzeréw dziesig¢ lat obecnosci Polski w UE jest
uwazane za bezprecedensowy okres w rozwoju polskiej branzy TSL. W ocenie
Ministerstwa Rozwoju i Infrastruktury, zawartej w raporcie Polska w UE. Bilans
dziesigciolecia: ,10 lat w Unii Europejskiej przyniosto dynamiczny rozwdj nasze-
go systemu transportowego”. Osiagniete efekty w sposdb syntetyczny prezentuje
rysunek w zalaczniku 2. Do gléwnych osiagnieé, ktore znalazly si¢ w raporcie pt.
Polskie 10 lat w Unii, przygotowanym przez MSZ, zaliczono budowe autostrad i drég
ekspresowych oraz umigdzynarodowienie transportu samochodowego.

Badania przeprowadzone w Katedrze Transportu Szkoty Gléwnej Handlowej
w Warszawie w 2014 r. potwierdzily, ze w ciagu dziecigciu lat cztonkostwa w UE
w polskim systemie transportowym zaszlo wiele pozytywnych zmian ilo$ciowych,
jakosciowych i strukturalnych. Sposrod najwiekszych mierzalnych osiagniec na rynku
ustug przewozowych w latach 2004-2013 nalezy wymienic:

o trzykrotny wzrost pracy przewozowej w transporcie samochodowym,

o trzyipdtkrotny wzrost ruchu pasazeréw w polskich portach lotniczych,

« prawie pigciokrotny wzrost liczby konteneréw w przewozach intermodalnych
koleja,

o sze$ciokrotny wzrost przetadunkéw konteneréw w portach morskich.

W zakresie rozwoju infrastruktury transportu:

« wsieci drogkrajowych przybylo prawie 2,4 tys. km nowych odcinkéw autostrad
i drég ekspresowych; zbudowano i przebudowano ok. 13,8 tys. drég krajowych,
wojewodzkich i powiatowych,

o zmodernizowano ok. 2,3 tys. km linii kolejowych,

» zbudowano dwa nowe porty lotnicze, a w wigkszosci portéw przeprowadzono
prace modernizacyjne i rozbudowano infrastrukture tych portéw, co doprowa-
dzito do niemal podwojenia przepustowosci polskich portéw lotniczych,

« zbudowano nowy terminal kontenerowy DCT Gdansk, a takze rozbudowano
kilka istniejacych nabrzezy przeladunkowych, jak réwniez infrastrukture do-
stepowa, zwlaszcza po stronie ladowe;j.

Przeprowadzone pierwsze badania ewaluacyjne dotyczace wplywu budowy
autostrad i drég ekspresowych na rozwdj spoteczno-ekonomiczny i terytorialny
Polski potwierdzity pozytywne efekty sieciowe uzyskane w skali kraju, poprawe
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dostepnosci transportowej izwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wplyw
w skali lokalnej mial jednak inny wymiar'. Prawdziwe efekty modernizacji sieci
kolejowej bedziemy mogli odczu¢ dopiero w kolejnych latach.

Przewoznicy wszystkich galezi transportu w wiekszym lub mniejszym zakresie
odnowili swéj tabor (m.in. zakupiono 2,1 tys. nowych pojazdéw do systemu komu-
nikacji miejskiej), co stopniowo przektada si¢ na poprawe jakosci §wiadczonych
przez nich ustug.

Wsrod zmian strukturalnych na rynkach przewozowych warto odnotowac:

« umiedzynarodowienie dzialalnosci polskich przewoznikéw drogowych i osia-
gniecie pozycji lidera, z ponad 20% udzialem w rynku wewnetrznym UE;

« otwarcie krajowego rynku kolejowego wraz z reformg przewoznika narodowego.
Liczba przewoznikéw, ktérzy wykonywali przewozy, zwiekszyta si¢ w anali-
zowanym okresie z 24 do 72. Udzial nowych operatoréw w rynku przewozéow
towarowych wzrdst z 4% do 35%. Cze$¢ z nich rozszerzyta swoja dziatalno$¢
o rynki zagraniczne;

o liberalizacje transportu lotniczego. Od 2004 r. liczba podmiotéw posiadajacych
koncesj¢ wzrosta dwukrotnie (z 11 do 22). ,,Otwarcie nieba” nad Polska pozwolilo
na ekspansje dzialalnosci przewoznikéw niskokosztowych. Nastgpil dynamiczny
rozwoj lotnisk regionalnych, w duzej mierze poprzez rozwdj siatki bezposrednich
polaczen miedzynarodowych. Liczba tras miedzynarodowych obstugiwanych
przez polskie porty regionalne wzrosta z 20w 2003 r. do 200 w 2013 r. W rezul-
tacie udziat regionalnych portéw lotniczych w ruchu pasazerskim zwigkszyl si¢
2 27% do 56%.

Mimo Ze w pierwszym dziesig¢cioleciu cztonkostwa w UE w polskim systemie
transportowym zaszly pozytywne przemiany, dystans Polski do pozostatych krajow
cztonkowskich i do $redniej unijnej w wielu obszarach nadal jest bardzo duzy. Pod
wzgledem wskaznikow, takich jak gestos¢ sieci drogowej i kolejowej, mobilno$é
mieszkancow, bezpieczenstwo ruchu, poziom nakladéw na infrastrukture transportu,
Polska pozostaje na koncu wsrdd krajow UE. Dynamiczny rozwdj transportu samo-
chodowego nie sprzyjat zmianie miedzygaleziowej struktury przewozéw w kierunku
zgodnym ze strategia zrdwnowazonego rozwoju systemu transportowego.

I Zob. T. Komornicki, P. Rosik i in., Wplyw budowy autostrad i drég ekspresowych na rozwéj spo-
teczno-gospodarczy i terytorialny Polski, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2013.



CONCLUSIONS

Many experts and managers agree that, over the past 10 years of Poland’s pre-
sence in the EU, the Polish transport sector experienced unprecedented growth. In
its report Poland in the EU. A Decade in Summary, the Ministry of Development
and Infrastructure acknowledges that “... the first decade of Poland’s membership
in the European Union was characterized by robust growth in our transport sys-
tem.” The Ministry of Foreign Affairs report Poland’s Decade in the EU ranks the
construction of motorways and expressways, and the internationalization of road
transport operators, among the country’s greatest achievements.

Research conducted in 2014 by the Department of Transport of the Warsaw
School of Economics (Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie) confirmed that the
premier decade of EU membership was marked by a number of positive — quantita-
tive, qualitative as well as structural - changes in Poland’s transport sector.

The major “measurable” developments in the transport services market in 2004
2013 are as follows:

« road transport performance tripled;

 passenger traffic in airports grew 3,5 times;

« the number of intermodal containers carried by rail transport increased nearly
5 times;

o the total containerized transshipment cargo handled by seaports rose 6 times.
The major developments in transport infrastructure include:

o the national road network was enlarged through the addition of 2,400 kilometers
of new motorways and expressways; some 13,800 kilometers of national, regional
and local roads were built, re-built or upgraded;

« around 2,300 kilometers of railways were modernized;

« two new airports were built, while most existing airports underwent moder-
nization or an infrastructure upgrade that nearly doubled the total capacity of
Polish airports;

o anew deepwater container terminal was built in Gdansk (DCT Gdansk) while
several existing loading bays, along with their access infrastructure such as
hinterland connections, were redeveloped and expanded.

The first studies assessing the impact of motorway and expressway construction
on the socio-economic and territorial development of Poland indicate a positive effect
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on the national network as well as on the availability of transport services and road
traffic safety. The local impacts are, however, less unequivocal, and the effects of
rail network modernization will only be felt in the years to come.

Operators in all transport sectors have, to a greater or lesser extent, renewed their
fleets (e.g. 2,100 new vehicles have been purchased for use in municipal transport
systems) — a move that alone has helped steadily improve the quality of their services.

The following structural changes in the transport markets should be highlighted:

o theinternationalization of Polish road transport operators and their emergence
as a leader with a 20% share of the EU internal market;

o the deregulation of the country’s rail services market, coupled with a major re-
structuring of the incumbent railway undertaking. The number of companies
operating in the domestic market increased from 24 to 72 over the period, with
the “new” operators gaining a 35% share (compared with 4% at the beginning
of the period). Some of these new players have expanded to foreign markets;

o theliberalization of air transport. The number of licensed carriers has doubled
(from 11 to 22) since 2004. The “open sky” over Poland triggered rapid expan-
sion of low cost airlines. The explosive growth of regional airports that ensued
was linked to the development of a network of direct international connections.
The number of international routes served by Polish regional airports rose from
20 in 2003 to 200 in 2013. In effect, regional airports increased their share of
passenger traffic from 27% to 56%.

Although the first decade of Poland’s EU membership saw a lot of positive changes
in the country’s transport system, many areas still fall short of the standards found
in most developed countries or, for that matter, short of the European average. In
respect of such indicators as road or rail network density, population mobility, traffic
safety, or expenditure on transport infrastructure, Poland still lags behind a vast
majority of EU member states.
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Zatacznik 2. Bilans dziesieciolecia Polski w obszarze transportu i komunikacji

ycje z zak ]

P ] reali Przy wsparci
Srodkdw unijnych w latach 2004-2013
Siec istniejaca

droga wojewddria
droga krsiowa
C—— droga ekspresowa

Wspétfinansowane ze Srodkdw UE
wramach NPR 2004-2006
droga wojewddria
droga krsgjowa
—— droga ekspresowa
— o tostrada

Wspétfinansowane ze Srodkéw UE
w ramach NSRO 2007-2013
droga wojewddzia
droga kezjova
=== oz aksprasowa

— o tostrada

Liczba pasazeréw
9600 4800 950
projty cotyacemoceraacs
rewitaizacji siedi in kolejowych
CEEXETEDS wspbifinansowane ze érockéw UE
wramach NPR 2004-2006
iNSRO 2007-2013

—
(@)
a
n9)
=}
()]
2
=
(=
= m
- - 1 e . (=g
- Sprawniejszy transport kolejowy: Szybko rozwijajacy sie 2
=, ‘ transport lotniczy:
2300 km i h : e Poustay noueotnista, - Liczbaodpravionych
: Frawie pig S a wiele istniejgcych zostal pasazerdw wzrosta prawie
. Nastapita poprawa obstugi ruchu wmmmﬂr pociagi zmodernizowanych. 3,5 krotnie.
zwigkszenie przepustowosci linii 120 km/h. Nastapit dynamiczny rozwéj ~ Poprawia sie dostepnosé
kolejowych. ) GrErEmE lotnisk regionalnych, transportowa miast.
' Dzieki budowie windi pochylni prasjazdach i przejciach kolejowo- witym poprzez rozwd) siatki
obiekty kolejowe zostaly drogowych. LR
dostosowane do potrzeb 0séb migdzynarodowych.

Dofinansowanie: ok. 117,4 mid z4

Zrédlo: Polska w UE. Bilans dziesigciolecia Polski, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa 2014, s. 6-7.



