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Wstep

Szanowni Panstwo,

Mam zaszczyt przedstawi¢ opracowany przez Urzad Transportu Kolejowego roczny raport
dotyczacy funkcjonowania polskiego rynku kolejowego, w tym roku po raz pierwszy
uzupetniony o ocene stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Dokument stanowi do-
ktadna analize stanu obecnego, a takze perspektyw rozwoju rynku kolejowego w Polsce.

Dane, na ktérych oparte zostato przedmiotowe opracowanie, pochodzg od licencjo-
nowanych przewoznikéw, zarzadcdw infrastruktury oraz organizatoréw publicznego
transportu kolejowego, ktérzy na biezaco zobligowani sg do udzielenia Prezesowi UTK
informacji z dziatalnosci na rynku dla celéw kontrolii monitoringu. Pragne w tym miejscu
podziekowac uczestnikom rynku za wspétprace podjeta z Urzedem, ktéra pozwala nam
lepiej okresli¢ bariery i szanse rozwoju dla polskiej kolei oraz dziata¢ na rzecz wzrostu
konkurencyjnosci i poprawy bezpieczeristwa transportu kolejowego.

Niniejszy dokument odzwierciedla sytuacje rynku kolejowego w Polsce w 2012 r., zuwzgled-
nieniem zmian, jakie nastapity w stosunku do wczesniejszych okreséw. Przedstawiona
analiza ma dynamiczny charakter, obrazuje tendencje oraz zaleznosci miedzy zjawiskami,
dzieki czemu pozwala na lepsze zrozumienie funkcjonowania rynku.

W opracowaniu okre$lono cechy charakterystyczne i stan rynku transportu kolejowego
w Polsce — analizie poddano najwazniejsze zagadnienia dotyczace przewozdw oraz udo-
stepniania infrastruktury kolejowej, a takze uwarunkowania w zakresie bezpieczeristwa
kolei, w tym w szczegdlnosci zwrécono uwage na nastepujace kwestie:

= strukture oraz wielkos¢ rynku przewozéw pasazerskich i towarowych,

= rynekinfrastruktury kolejowej, w tym wskazniki efektywnosci, analize wysokosci
opfat za dostep oraz ocene jakosci i dostepnosci infrastruktury kolejowej,

= roleregulatora rynku oraz zakres podejmowanych decyzji regulacyjnych dotycza-
cych dostepu do infrastruktury kolejowej,

= przewozy pasazerskie i towarowe, infrastruktura kolejowa oraz konkurencja mie-
dzygateziowa w Unii Europejskiej,

= zdarzeniakolejowe orazinne zagrozenia wystepujace w ruchu kolejowym, a takze
ich tendencje oraz uwarunkowania,

= nadzér nad podmiotami rynku kolejowego.

Mam nadzieje, ze oddawany w Panstwa rece dokument stanowi¢ bedzie cenne narzedzie
wspomagajace podejmowanie decyzji stuzacych rozwojowi catego rynku kolejowego
w Polsce.

Zycze interesujacej lektury!

Z wyrazami szacunku,

Krzysztof Dyl

Krzysztof Dyl
Prezes Urzedu Transportu Kolejowego
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Sprawozdania i informacje od licencjonowanych przewoznikéw, zarzadcow infrastruktury i organizatorow publicznego transportu
kolejowego, raporty zarzadcow i przewoznikdw w sprawie bezpieczenstwa za 2012 rok, Gtéwny Urzad Statystyczny, Straz Ochrony
Kolei, Eurostat, grupy robocze Komisji Europejskiej ds. monitorowania rynku kolejowego i ds. organéw regulacyjnych, Miedzynarodowy
Zwiazek Kolei (International Union of Railways), CER (Community of European Railway and Infrastructure Companies) oraz UIRR
(International Union for Road-Rail Combined Transport).

Fotografie:
Pawet Bedynski, Piotr Cukierski, Andrzej Gibek, Zbigniew Ostrowski, Radostaw Pacewicz, Piotr Sieczkowski, tukasz Trzak.

Opracowanie layoutu, sktad i tamanie
Radostaw Jurzysta

Elektroniczna wersja dokumentu dostepna réwniez na stronie internetowej Urzedu Transportu Kolejowego
www.utk.gov.pl



http://www.utk.gov.pl
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Diagnoza stanu i cechy charakterystyczne rynku transportu kolejowego w 2012 r

1. Diagnoza stanu i cechy charaktery-
styczne rynku transportu kolejowego

w 2012r.

Rok 2012 byt okresem obfitujacym w wydarzenia istotne dla polskiej

gospodarki, majace rowniez bezposrednie przetozenie na rynek ko-

lejowy i jego charakterystyke.

Wazne wydarzenia dotyczace rynku kolejowego w 2012 roku
byty szeroko komentowane nie tylko przez srodowisko branzo-
we, ale takze w mediach i przez opinie publiczng — wielokrotnie
relacjonowano tragiczny wypadek pod Szczekocinami, oceniano
efekt wieloletnich przygotowan do turnieju EURO 2012 czy tez
opisywano chaos po przejeciu wiekszosci pofaczen przez Koleje
Slaskie od Przewozéw Regionalnych w wojewddztwie $laskim.

W 2012 roku transport kolejowy silniej niz dotychczas odczut
konkurencje ze strony transportu drogowego ze wzgledu na od-
danie do uzytku wielu dodatkowych drég. Cofajac sie w czasie,
wiosna 2007 r. gdy ogtoszono, ze Polska zostanie gospodarzem
mistrzostw Europy w pitce noznej, otworzyt sie ponad piecioletni

horyzont czasowy, ktéry w potaczeniu z whasnie rozpoczetym
okresem finansowania funduszami strukturalnymi Unii Europejskiej
pozwalat na tworzenie dalekosieznych planéw inwestycyjnych,
zwigzanych z przygotowaniem kraju do turnieju. W planach byta
modernizacja zaréwno infrastruktury drogowej, jak i kolejowe;j.
Zgodnie z wymaganiami UEFA transport kolejowy pomiedzy
miastami, w ktérych odbywac sie miaty mecze mistrzostw, nie
mogt przekroczy¢ 4 godzin. Najwiekszy zarzadca infrastruktury
- PKP Polskie Linie Kolejowe planowat na 2012 r. zakonczenie
inwestycji, ktdre pozwolityby na skrécenie czasu przejazdu np.
zWarszawy do Gdariska do 2,5 godz., az Poznania do Wroctawia
do 1 godz. Niestety opdznienia w realizacji tego planu byty nie-
wspotmiernie wieksze od opdznien w budowie infrastruktury




Diagnoza stanu i cechy charakterystyczne rynku transportu kolejowego w 2012 r

drogowej. Modernizacja linii kolejowych okazata sie by¢ pro-
cesem skomplikowanym i dtugotrwatym, nie tylko wymagaja-
cym duzych naktadow finansowych, lecz takze powodujgcym
znaczne utrudnienia dla pasazeréw. Nalezy bowiem zaznaczy¢,
ze w czasie inwestycji drogowych ruch samochodowy odbywa
sie po szlakach istniejacych, a autostrady i drogi ekspresowe
sg najczesciej budowane w nowych korytarzach, co nie zabu-
rza ptynnosci ruchu. W czasie modernizagji linii kolejowych ta
ptynnosc jest zaburzona, co znacznie wydtuza czas przejazdu,
a rzadko sprawdza sie kierowanie pociggéw mato korzystnymi
dla pasazera objazdami. Przyktadem ucigzliwosci dla pasazeréw
jest trwajgca modernizacja linii E65, z powodu ktérej pociagi do
Tréjmiasta jadg zWarszawy do 7,5 godz. Tymczasem samocho-
dem osobowym mozna pokonac te trase w niewiele ponad 4
godz. Dysproporcja w zaawansowaniu inwestycji drogowych
i kolejowych niekorzystnie wptywa réwniez na zrbwnowazenie
transportu towaréw. Dyskusje o stanie przygotowania kolei do
mistrzostw Europy wzmogty sie réwniez na trzy miesigce przed
rozpoczeciem imprezy, po tragicznym wypadku kolejowym pod
Szczekocinami, poddajac pod watpliwos¢ opinii publicznej stan
bezpieczenstwa na kolei.

Pomimo braku realizacji kluczowych inwestycji infrastrukturalnych
i taborowych, kolej zdata jednak egzamin jesli chodzi o organiza-
cje przewozdw w czasie turnieju EURO 2012. Liczba pasazeréw
w czerwcu 2012 r. byta wigksza o 8% w poréwnaniu do roku
poprzedniego. Przygotowanie kolei do petnienia roli istotnego
srodka transportu dla tysiecy kibicow przemieszczajacych sie po
Polsce sprawdzane byto przed impreza m. in. w ramach kontroli
prowadzonych bezposrednio przez pracownikéw UTK. Wazna
role w komunikacji petnity takze nowe i odnowione dworce, na
ktérych umieszczono
punkty informacyjne
i zatrudniono wolon-

W celu zdiagnozowania stanu rynku kolejowego w tym okre-
sie na tle m. in. wyzej wymienionych wydarzen z 2012 r. na-
lezy scharakteryzowac miejsce i role tego rynku w otoczeniu
miedzynarodowym, przedstawi¢ jego gtéwnych uczestnikow
i scharakteryzowac ustugi, ktére wykonuija.

Charakteryzujac role i miejsce polskiego rynku kolejowego
w Europie warto przedstawi¢ czynniki, ktére swiadcza o jego
atrakcyjnosci. Jest to przede wszystkim potozenie geograficz-
ne na szlakach komunikacyjnych. Przez Polske przebiegaja
korytarze transportowe o facznej dtugosci ponad 5 tys. km
linii. Innymi czynnikami stanowigcymi o atrakcyjnosci Polski sg
duzy obszar oraz stosunkowo gesta siec infrastruktury kolejowej
(trzecia pod wzgledem dtugosci w Europie), wielkos¢ przewo-
z6w (druga w Europie pod wzgledem rynku towarowego) oraz
liczne inwestycje infrastrukturalne, w tym wzrost parametrow
linii oraz dynamiczny rozwdéj wybranych segmentéw rynku
(np. przewozéw intermodalnych). Powyzsze cechy swiadcza
o atrakcyjnosci polskiego rynku i stanowia szanse dla jego po-
tencjalnych uczestnikow.

Przewoznicy kolejowi $wiadczg swoje ustugi na terenie Polski
wykorzystujac linie kolejowe o dtugosci przekraczajacej
20 tys. km. 93% z nich pozostaje w administracji najwiekszego
zarzadcy infrastruktury na rynku — PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A.Istotnymi cechami majacymi wptyw na rynek kolejowy jest
nadal niezadowalajacy stan infrastruktury i koszty dostepu do
niej. Na liniach zarzagdzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
trwajg remonty i wprowadzane s liczne ograniczenia predkosci.
Whptywa to na wydtuzenie czasu przejazdu oséb i towaréw, co
drastycznie zmniejsza konkurencyjnos¢ kolei wobec innych $rod-
kéw transportu. Oczywiscie remonty maja na celu w przysztosci
poprawe jakoscii parametréw transportu kolejowego, jednakze
aktualnie stanowig utrudnienie i s3 uciazliwe dla uczestnikéw

Kolej zdata egzamin jako

tariuszy, ktérzy po-
magali przyjezdnym
w komunikacji. Rynek
kolejowy, w tym prze-

rynku, szczegélnie ze ich zakonczenie jest czesto opdznione.
Niezadowalajacy stan infrastruktury w potaczeniu z relatywnie
wysokimi (w poréwnaniu do kosztéw dostepu do infrastruk-
tury drogowej) kosztami dostepu do niej obniza dodatkowo

organizator przewozow
w czasie turnieju EURO 2012

wozZnicy pasazerscy
wykorzystali okazje
do promocji swoich
ustug (np. PKP Intercity poprzez specjalne malowanie loko-
motyw w barwy narodowe uczestnikéw mistrzostw). Pociagi
kursowaty punktualnie, dowozac kibicow bezposrednio na
mecze (w przypadku Warszawy m.in. na nowa stacje Warszawa
Stadion, znajdujaca sie w bezposrednim sagsiedztwie Stadionu
Narodowego) lub na lotnisko (na otwartg w czerwcu 2012 r.
stacje kolejowa na lotnisku Chopina w Warszawie).

Na tle wydarzen kolejowych z 2012 r. zaznacza sie wyraznie
nieudana ekspansja w grudniu Kolei Slaskich — przewoznika
powotanego przez samorzad wojewddztwa $laskiego. Od dnia 9
grudnia 2012 r. przewoznik przejat od Przewozéw Regionalnych
obstuge wszystkich regionalnych potaczen na terenie wojewddz-
twa $laskiego. W pierwszych dniach funkcjonowania nowego
rozkfadu jazdy dochodzito do odwotywania pociggéw ilicznych
opoznien, nastepnie na wielu trasach wprowadzona zostata
komunikacja zastepcza. W tej sytuacji wiadze wojewddztwa
podpisaty umowe z Przewozami Regionalnymi w sprawie po-
nownego przejecia przez nie potaczen.

atrakcyjnos¢ kolei w poréwnaniu do transportu drogowego.

Przewozy pasazerskie w Polsce w 2012 r. realizowato przede
wszystkim 10 przewoznikéw. Wéréd nich wymieni¢ mozna dwie
spotki z grupy PKP: PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie
Swiadczaca ustugi aglomeracyjne oraz PKP Intercity, gtéwny
przewoznik realizujacy potaczenia miedzywojewddzkie na
skale krajowa oraz przewozy miedzynarodowe. Kolejng spotka
dziatajaca na obszarze catego kraju sg Przewozy Regionalne.
Ustugi tego przewoznika $wiadczone sg gtdwnie na zlecenia
marszatkéw poszczegdlnych wojewddztw, ktdérzy w ostatnim
czasie coraz czesciej powotujg nadzorowane przez siebie spotki,
np. Koleje Slaskie, Koleje Dolnoslaskie czy Koleje Wielkopolskie.
Spotki takie jak Szybka Kolej Miejska realizujaca transport pa-
sazerski w obrebie aglomeracji warszawskiej, Warszawska Kolej
Dojazdowa $wiadczaca ustugi na wyodrebionej infrastrukturze
czy Koleje Mazowieckie réwniez wchodza w sktad spétek juz
od pewnego czasu zarzadzanych przez mazowiecki Urzad
Marszatkowski. Odznaczajaca sie posréd przewoznikéw wyko-
nujacych ustugi publicznego transportu zbiorowego spoétka jest
prywatny przewoznik Arriva RP wygrywajacy przetargi na obstuge
przewozéw w wojewddztwie kujawsko-pomorskim. Inng grupa



W 2012 r. przewieziono
prawie 274 min
pasazeréw, o 3,6%

wiecej nizw 2011 r.
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sg operatorzy realizujacy przewozy na liniach waskotorowych,
lecz z uwagi na ich sezonowy charakter i niewielka prace, jaka
wykonuja przewozy te majg marginalny charakter.

Przewozy towarowe sg z kolei realizowane sg przez kilkudziesieciu
przewoznikédw. Mozemy sposrod nich wyréznic spotki z grupy PKP,
wsrdd ktorych przede wszystkim nalezy wymieni¢ PKP Cargo -
najwiekszego przewoznika na rynku przewozéw towarowych
w Polsce, posiadajacego ponad 60% udziatu w rynku wg wykonanej
pracy przewozowej. Nastepna
spo6tka z grupy PKP, ktorej
udziat w rynku jest zauwa-
zalny jest PKP Linia Hutnicza
Szerokotorowa - przewoz-
nik posiadajacy niecate 7%
udziatu w rynku wykonanej
pracy przewozowej, ktory
na potudniu Polski realizuje
ustugi na ok.400 km odcinku
linii kolejowej o szerokosci
1520 mm, skomunikowanej
bezposrednio poprzez Ukraine z Europa Wschodnia i Azja, be-
dacej najdalej wysunietym na zachéd przyczétkiem linii o tej
szerokosci w Europie.

Biorac pod uwage wykonana prace przewozowga, mozna wy-
rézni¢ rowniez grupe CTL (udziat spotek z tej grupy w rynku nie
przekracza 7%), spotke Lotos Kolej z udziatem ok. 8% i grupe DB
Schenker, zudziatem na poziomie ok. 5%.W 2012 r. udziat w ryn-
ku pozostatych kilkudziesieciu rozproszonych Spoétek facznie nie
przekroczyt 12,6%.

Charakteryzujac rynek przewozéw kolejowych w 2012 r. nale-
zy przedstawic¢ najwazniejsze jego parametry z informacja jak
zmienity sie one w stosunku do roku wczedniejszego, ewentu-
alnie jak ksztattuje sie obserwowana na przestrzeni ostatnich
okreséw tendencja.

Podstawowymi parametrami charakteryzujacymi rynek prze-
wozdéw pasazerskich jest liczba przewiezionych pasazerow
ogotem i wykonana praca przewozowa. W 2012 r. przewieziono
facznie 273,9 min pasazeréw (wytaczajac koleje waskotorowe), co
stanowi wzrost 0 3,6% w stosunku do 2011 r., w ktérym to liczba
pasazerow ksztattowata sie na poziomie 264,5 min (tacznie z ko-
lejami waskotorowymi). Warto zauwazyc¢, ze dynamika wzrostu
byta wyzsza w poréwnaniu do okresu 2010/2011, kiedy to liczba
pasazeréw wzrosta o ok. 1%. Jesli chodzi o prace przewozows, tutaj
nastapit spadek z 18 169 mIn pasazerokilometréw do 17 860 min
pasazerokilometréw (-1,7%). Taka sytuacja oznacza, ze zwigkszyta
sie liczba pasazeréw podrézujacych na krétszych dystansach, a
zmniejszyta sie liczba pasazeréw na dtuzszych trasach. Ma to
swoje odzwierciedlenie w statystykach, gdzie liczba pasazeréow
korzystajacych z ustug PKP Intercity (spotki, oferujacej co do za-
sady przewozy na dtuzszych dystansach miedzy najwiekszymi
miastami i miedzynarodowe) spadta o 3,5% w stosunku do 2011
r. Jednoczesnie w 2012 r. wzrosta liczba pasazeréw u przewoz-
nikdw $wiadczacych ustugi na lokalnych trasach i dystansach
obejmujacych jedno wojewddztwo (np. Koleje Mazowieckie,
Koleje Dolnoslaskie, Koleje Wielkopolskie, Koleje Slaskie) czy
w pociggach kursujacych w granicach duzych aglomeracji, sta-

nowigcych uzupetnienie miejskiego systemu transportu (np. SKM
w Warszawie). Przyczyna takiej tendencji moze by¢ oddana do
uzytku nowa infrastruktura drogowa, ktéra zacheca pasazeréw
do wybierania samochodu jako srodka lokomocji na dtuzsze trasy.
Jedli czas przejazdu kolejg z uwagi na modernizacje sieci jest sto-
sunkowo dtugi, a optaty nie sg jeszcze pobierane na wszystkich
odcinkach nowych drég, prywatny samochdéd okazuje sie dla
wielu pasazeréw lepszg alternatywa pod wzgledem czasowym
i ekonomicznym. Z drugiej strony polepszajaca sie oferta kolei
regionalnych (nowy i modernizowany tabor, dogodniejsze roz-
ktady jazdy, odnowione stacje, wprowadzanie wspdlnego biletu
komunikacji miejskiej itp.) sprawia, ze coraz wiecej pasazerow
wybiera ustugi transportu kolejowego na co dzien, np. przy
dojazdach do pracy. W szczegdlnosci jest to istotne, biorac pod
uwage tendencje do osiedlania sie poza granicami miast — cze-
mu sprzyjaja nizsze ceny nieruchomosci i dogodne potaczenia
z miastem transportem publicznym, ktéry w godzinach szczytu
jest szybszy od samochodu. W gre wchodza takze inne wzgledy,
jak deficyt miejsc parkingowych w centrach miast i opfaty, ktére
nalezy wnies¢ za parkowanie samochodu. Przesiadaniu sie z sa-
mochodu do kolei podmiejskich sprzyjaja takze nowe inwestycje,
np. parkingi przy stacjach kolejowych typu ,Park&Ride” (np. na
linii Warszawa - Otwock). Z uwagi na kolejne inwestycje opisana
tendencja moze sie utrwala¢ w kolejnych latach.

W przypadku przewozéw
towarowych podstawowy-
mi wskaznikami, ktére sg
w stanie scharakteryzowac
rynek w danym roku jest
faczna masa towaréw prze-
wiezionych przez wszyst-
kich przewoznikéw, a takze
wykonana przez nich praca
przewozowa wyrazonaw min
tonokilometréw. Rok 2012
charakteryzowat sie spadkiem masy przewiezionych towaréw
07,2% (z2249,3mInw2011r.do231,3mIinw2012r.). Spadta réw-
niez praca przewozowa z 53 974 mln tonokilometréw do 49 063
min tonokilometréw (0 9,1%). Spadek na rynku kolejowego trans-
portu towaréw wynika po pierwsze z ogdlnej tendencji w Unii
Europejskiej, ktdra zwigzana jest zobserwowanym spowolnieniem
gospodarczym. Po drugie w przypadku Polski nie bez znaczenia
jest wzrost konkurencyjnosci transportu drogowego dzieki od-
daniu do uzytku nowych autostrad i remoncie wielu istniejacych
drég. Podobnie jak w przypadku transportu pasazerskiego, na
rzecz transportu drogowego przemawiajg wzgledy ekonomiczne.
Ponadto z uwagi na jeszcze wieksze rozproszenie firm na rynku
transportu drogowego, konkurencja wewnatrz tego segmentu
jest jeszcze silniejsza i prowadzi do obnizania marzy do granicy
opfacalnosci, przy wykorzystaniu efektu skali.

W 2012 r. masa
przewiezionych towaréw

spadta o ponad 7%,
a praca o 9%

Charakteryzujac rynek towarowego transportu kolejowego nie
mozna poming¢ waznej jego gatezi, ktéra jest transport intermo-
dalny. W ubiegtych latach transport ten rozwijat sie z niespotykana
do tej pory dynamika. W 2012 r. obserwowano dalszy dynamicz-
ny wzrost tej gatezi. Ogdétem udziat przewozéw intermodalnych
w rynku kolejowym wzrést w poréwnaniu do 2011 1.z 2,37% do
3,48% pod wzgledem masy tadunkéw, a pod wzgledem pracy
przewozowej odpowiednio z 4,53% do 6,21%. Pod wzgledem
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Biorac pod uwage wszystkie aspekty dokonanej diagnozy stanu
rynku transportu kolejowego w 2012 r. nalezy podja¢ dziatania,
ktore przyniosa tej gatezi kluczowa role w systemie transpor-
towym kraju, pozwolg wykorzystac szanse, zmarginalizuja za-
grozenia i w efekcie pozwolg na zapewnienie wysokiej jakosci _
$wiadczonych ustug oraz rentownosci. ' W il
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2. Rynek przewozow pasazerskich

Dominujaca pozycje transportu samochodowego potwierdza

réwniez analiza danych wszystkich krajéw Unii Europejskiej.

2.1.1. Konku rencja miedzygaieziowa na Nalezy stwierdzi¢, ze po 2001 r. transport pasazerski w UE byt
euro pej skich ryn kach przewoz()w ijest zdominowany przez s.amochoc!y O?ObO\.Ne. Za.pojcrzebowanie

na ustugi transportu kolejowego niewiele sie zmieniato na prze-

pasaierSkiCh strzeni tych lat. Czynnikami wptywajacymi na wybér srodkéw
transportu sg koszty, czas, jako$¢, pewnos¢, tatwos¢ dostepu,

gestosc sieci oraz elastycznos¢ w czasie podrézy. Dla pasazeréw

wybierajacych kolej w UE koszt podrézy ma z reguty wieksze

DZIQkI swoim osiqgnieciom, infrastruk- znaczenie niz czas, lecz dotyczy to grupy pasazeréw podrézu-
. .. jacych w celach rekreacyjnych oraz w celach osobistych. Inne
turze oraz POdeJSCN dO kwestii OCh rony czynniki graja role podczas podrézy stuzbowych, kiedy wieksza

role niz koszt podrézy maja czynniki takie jak: czas, dostepnos¢
ustug, rozktad jazdy, punktualnos¢i komfort. Pasazerowie decy-
duja sie na podroéze koleja ze wzgledu na rosngce zageszczenie
pojazdow na drogach jak i konkurencyjne pod wzgledem kom-

portu. w ca’tej Unii Europejskiej istnieje fortu podrézy i czasu (w stosunku do podrézy samochodem
czy samolotem) potaczenia.

srodowiska, Europa jest jednym ze

Swiatowych lideréw w dziedzinie trans-

ponad 330 tys. firm zajmujacych sie

Nalezy réwniez wspomnie¢ o tym, ze w latach 1996-2012, w UE-

transportem pasaierskim. chznie Unia 27 koszty pasazerskich ustug transportowych rosty szybciej
. . , (Sredni wzrost roczny w tym okresie wynidst 3,22%) niz Sredni
EUI"OPEJSka pOSIada 5392 min km dng wzrost inflacji ($rednio o 2,78%). Réwnolegle do dynamicznego

wzrostu kosztow ustug transportowych, koszty zakupu prywat-
nych pojazdéw nie wzrastaty tak dynamicznie (Sredni roczny
wzrost 0 0,47%). Pasazerowie powinni wzig¢ pod uwage row-
niez wzrost kosztéw zwigzanych z uzytkowaniem pojazdow, tj.

i linii kolejowych, co stanowi wyrazna

przewage w poréwnaniu do Stanéw

Zjednoczonych (4697 min km) czy Chin paliwa, utrzymanie, czesci zamienne itp. (Sredni roczny wzrost
wyniost 3,5%). Biorac jednak pod uwage wzrost kosztéw tych
(3237 min km) dwoch czynnikoéw, koszty prywatnego transportu pasazerskiego

w UE ulegty mniejszym wzrostom (mniejszym nawet od $red-
niego wskaznika inflacji) niz koszty ustug transportowych, co
w potaczeniu z wiekszga elastycznoscia transportu drogowego
stanowi dobry argument na rzecz wybierania tego wtasnie

W celu zwiekszenia konkurencyjnosci kolei w stosunku do innych $rodka transportu.

gatezi transportu w Unii Europejskiej w latach 1985-2010 zostata

wydtuzona dziewieciokrotnie sie¢ linii kolei duzych predkosci

(2643 km do 6602 km). Wzrost zaobserwowano réwniez w przy- 2.1.2. Kolejowe przewozy pa sazerskie

padku infrastruktu.ry drogowej - w p.rzypa(.iku autost.rad w latach w Europi e

2004-2009 wydtuzono o 13% ich sie¢. Mimo podejmowanych

dziatan, nadal dominujacym $rodkiem transportu w przewo-

zach pasazerskich pozostaje samochéd. Srednia odlegto$é¢ na Zaréwno wartosci pracy przewozowej jak i liczby pasazeréw
jaka przecietny Europejczyk podrézowat samochodem w 2010 w roku 2012 r. ksztattowaty sie podobnie jak w roku poprzed-
r.wyniosta 9400 km - wida¢ niewielka tendencje spadkowa tej nim. Stagnacje mozna byto zaobserwowac na rynku przewozéw
wartosci, ktéra wyniosta w 2004 r. 9500 km. pasazerskich w Unii Europejskiej rowniez w 2011 r. Ponadto linia

trendu pracy przewozowej, obserwujac dane kwartalne rok do
roku wyglada podobnie, co oznacza, ze sektor przewozdéw pasa-

Samochéd osobowy jest czeéciej zerskich nie jest bardzo podatny na koniunkture rynku (kryzys).

wykorzystywanym srodkiem transportu

w Europie niz pociag, ale polityka europejska

zmierza do ograniczenia dysproporcji w tym
zakresie
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Rys.1: Liczba pasazerow oraz praca przewozowa w poszczegolnych kwartatach w latach 2010 - 2012 w UE
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Zrédto: opracowanie wiasne UTK na podstawie danych oszacowanych przez Eurostat/

Podobna tendencje potwierdzaja réwniez dane organizacji CER, kosci 4,9% dla krajow Europy Srodkowo-Wschodniej. W 2012 .
ktéra odnotowata ledwie zauwazalny spadek pracy przewozowej praca przewozowa na polskim rynku przewozéw pasazerskich
(0,1%) w przewozach pasazerskich krajéw Starej Pietnastki wraz réwniez spadta, o 1,7%.

ze Szwajcarig oraz spadek tego samego wspétczynnika wiel-

Rys.2: Praca przewozowa w krajach UE15+Szwajcaria oraz w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej w latach 2007-
2012 (przewozy pasazerskie w mld pasazerokilometréow)
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/Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie danych CER/



Warto zauwazy¢, ze od 2003 r. w Unii Europejskiej obserwuje
sie zroku na rok bardzo dynamiczny przyrost dtugosci linii ko-
lei duzych predkosci. W 1985 r. ich dtugo$¢ wyniosta 643 km,
w 2012r. jest ich az 6879 km, co stanowi blisko jedenastokrot-
ny wzrost dtugosci, Swiadczacy o wzrastajacej popularnosci

Rynek przewozoéw pasazerskich

Kolejowe przewozy pasazerskie w Europie

tych linii jak i o efektywnosci oraz konkurencyjnosci podrézy
kolejami duzych predkosci. Obecnie w Hiszpanii, Niemczech
i Francji w budowie pozostaje 2864 km linii duzych predkosci,
w tym na 1185 km w dwdch ostatnich krajach planowane jest
rozpoczecie przejazdéw w latach 2015-2017.

Tab. 1: Dlugoscna koniecroku linii duzych predkosci pozwalajacych na poruszanie sie z predkosciami przekraczajacymi
250 km/h w poszczegdlnych krajach Unii Europejskiej

Wielka Unia

Brytania Europejska
1985 - - - 419 224 - - 643
1990 = 90 = 710 224 = = 1024
1995 - 447 471 1281 248 - - 2447
2000 72 636 471 1281 248 = = 2708
2003 137 875 1069 1540 248 - 74 3943
2004 137 1196 1069 1540 248 = 74 4264
2005 137 1196 1090 1540 248 - 74 4285
2006 137 1285 1272 1540 876 = 74 5184
2007 137 1285 1511 1872 562 - 113 5480
2008 137 1285 1599 1872 744 = 113 5750
2009 209 1285 1604 1872 923 120 113 6126
2010 209 1285 2056 1896 923 120 113 6 602
2011 209 1285 2144 2036 923 120 113 6830
2012 209 1334 2144 2036 923 120 113 6879

2.2. Konkurencja miedzygateziowa na pol-
skim rynku przewozéw pasazerskich

Zgodnie z danymi GUS w 2012 r. tacznie ze wszystkich gatezi
transportu skorzystato w Polsce o blisko 457 miIn pasazeréw
mniej niz w 2001 r. Spadek liczby przewiezionych pasazeréw
wzgledem roku poprzedniego wyniost 3,5%. We wszystkich
gateziach transportu przewieziono 779,1 min pasazeréw,
0 28,3 mIn mniej nizw 2011 r. Spadek dotyczyt transportu sa-
mochodowego, o okoto 7% oraz zeglugi srédladowej o 33,6%.
Najwieksza dynamike wzrostowa zanotowat transport lotniczy,
o ponad 8,6%. Wzrost o 3,5% wg liczby przewiezionych pasa-
zeréw odnotowat réwniez transport kolejowy. Spowodowane
byto to gtéwnie dynamika w ruchu wojewddzkim, na krotkie
odlegtosci. W 2012 r. $rednia odlegtos¢ przewozu pasazera we
wszystkich srodkach transportu wyniosta 63,4 km i byta wyzsza
01,6 kmnizw2011r.io 14,9 km nizw 2001 r. Srednia odlegtos¢
w transporcie kolejowym w poréwnaniuz 2011 r.spadta o 3 km
iwyniosta 65 km. Najnizsza $rednia odlegtos¢ dotyczyta zeglugi
srodlgdowej - 14 km oraz transportu samochodowego (w tym
autobusowego i busowego) 40,2 km.

1 Dane dotyczace transportu samochodowego nie uwzgledniaja
przewozéw komunikacji miejskiej i transportu indywidualnego.
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Tab. 2: Liczba przewiezionych pasazeréw w Polsce w latach 2001-2012

ynek przewozu os. w Polsce w latach 2001 - 2012

rodzaj

transportu

ogétem 123600 112450 111115 108392 104571
transport 80871 81504 82288 80708 782,03
samochodowy
transport 33220 30414 28250 27120 25760
kolejowy
transport 344 367 398 404 464
lotniczy
T 1,64 165 1,80 140 144
srédladowa

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie danych GUS/

Pomimo spadku ogdlnego wolumenu przewozéw pasazerskich,
w dalszym ciggu rosnie udziat transportu kolejowego. W 2012
r. wyniost blisko 35,2%, o ponad 2 pkt. procentowe wiecej niz
w2011 r.i0 8,3 pkt. procentowego wiecej nizw 2001 r. Warto

Rok

w min pasazeréw

1020,95 1004,71 964,66 902,95 838,18 807,42 779,14
751,47 718,27 664,67 612,88 569,65 534,87 497,19
262,60 278,75 292,74 284,05 262,33 264,54 273,89

533 6,19 546 4,35 4,80 6,49 7,05

1,55 1,49 1,79 1,67 1,40 1,52 1,01

zauwazy¢, ze pomimo duzej dynamiki wzrostowej liczby pa-
sazeréw w krajowym ruchu lotniczym, w dalszym ciggu udziat
tej gatezi transportu w ogélnym wolumenie jest nieznaczny.
Na koniec 2012 r. wyniést okoto 0,13%.

Rys.3: Udziat w rynku wg liczby przewiezionych pasazeréw w Polsce w latach 2001-2012
Wog e £ £ 8 &
= X S < ~ ) o) R * L
~N < - S IS o
80% N < Ng X o e K 5 ) S 2
~ ® ~ ~ 2 pos
70% © © g hed
O
60%
0 X
50% ° < < Q\O: =
=} O —
a0% W% 2 g L 2 g < m = " X i
@ o [ I m IN ~N =} po pos ™
S ~ < =) © ~ ~ ) ™ gl
30% N o < 0 g Q o
20%
X X 2R B 2R R IR R SN IR IR N
0% EERC gEno EESc gL EEST REOn BRGY EELS gRec REGT BHSe @E]D
oo oo oo oo oo co So So So So oo SXe)
0% -
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Hsamochodowy ®kolejowy M lotniczy zegluga $rédladowa
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Rynek przewozéw pasazerskich w 2012 r. mierzony wykonanga
praca przewozowg charakteryzowat sie tendencja spadkowa
w poréwnaniu do 2011 r.W 2012 r.wykonana praca przewozowa
wyniosta 49,4 mld pasazerokilometréw, co stanowito o blisko
0,5 mld mniej niz przed rokiem. Na dynamike tego wskaznika
przetozyt sie, pomimo wzrostu liczby pasazeréw w krajowym
ruchu lotniczym, ktéry odbywat sie na znaczne odlegtosci
w gtéwnej mierze spadek pasazerokilometréw w segmencie
transportu samochodowego i kolejowego. Nalezy zaznaczy¢, ze
w odniesieniu do 2001 r., wolumen przewozéw zmniejszyt sie
o ponad 17,5%, co stanowi ponad 10,5 mld pasazerokilometrow.
Najbardziej widoczny byt w transporcie samochodowym, w kté-
rym spadek w analizowanym okresie 2001-2012 wynidst 35,5%,
cow przeliczeniu stanowito blisko 11 mld pasazerokilometréw.

Fot. ZbignieV Ostrowski
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Tab.3: Pracaprzewozowa w przewozach pasazerskich w

rodzaj
transportu
w
ogbtem 59919,0 56753,0 56281,7 55517,7 55653,8
transport
309960 292950 299956 301180 293140
samochodowy
transport
X 224690 207490 193825 18305,3 178148
kolejowy
transport
. 6412,0 6672,0 68699 70714 8504,0
lotniczy
, z’egluga 420 37,0 337 230 210
srodladowa

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie danych GUS/

Udziat transportu kolejowego w rynku przewozéw pasazerskich
w 2012 r., mierzony pracg przewozowga wyniést 36,1%, o okoto
0,3 pkt. procentowych mniej niz w 2011 r. Udziat transportu
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Polsce w latach 2001-2012

min pasazerokilometréw

58156,0 58016,2 56512,1 50524,7 47431,9 49893,3 49417,1

281299 273590 267750 243750 216000 206350 20006,0

182989 194952 20263,1 18691,7 179179 18 169,3 17 860,1
11706,2 111290 94380 74280 78910 11.065,0 115370
210 330 360 30,0 230 24,0 14,0

samochodowego zmniejszyt sie z 41,4% do poziomu 40,5%.
Wzrést natomiast udziat wykonanej pracy przewozowej przez
transport lotniczy na koniec 2012 r. wyniost blisko 23,4%.

Rys.4: Udziat w rynku wg wykonanej pracy przewozowej w Polsce w latach 2001-2012
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Rynek przewozoéw pasazerskich

Struktura podmiotowa polskiego rynku

Reasumujac, 2012 r. to dalszy spadek zapotrzebowania na = dwie spétki zalezne koncernu DB:

publiczne, regularne przewozy pasazerskie. Spadek liczby pa-

sazeréw oraz spadek znaczenia wiekszosci gatezi transportu, - Usedomer Baderbahn GmbH, (dalej:,UBB")
pomimo wzrostu mobilnosci spoteczenstwa, spowodowany

jest dalszym wzrostem znaczenia indywidualnego transportu - ArrivaRP Sp. z 0.0, (dalej:,,Arriva RP")
samochodowego.

= oraz przedsiebiorstwa:

2.2.1. Struktura podmiotowa polskiego - S&KTrain Transport Sp. z 0.0. (przejazdy okazjonal-
rynku ne), (dalej:,S&K”)

- NBE Rail Polska Sp. z 0.0. (przejazdy okazjonalne)
W 2012r.kolejowe przewozy pasazerskie realizowato czternastu (dalej:,NBE").
przewoznikéw normalnotorowych, w tym:
Trzech zww. przedsiebiorcow, tj. PKP Cargo, NBE oraz S&K pro-

X siedem spétek bedacych wtasnoscig samorzaddw lokalnych: wadzito swoja dziatalno$¢ wytacznie w zakresie wykonywania
przewozdéw okazjonalnych, w zwigzku z czym ich udziat w rynku
- Przewozy Regionalne Sp. z o.0., (dalej: ,Przewozy przewozdéw pasazerskich jest marginalny.
Regionalne”)
Realizacje przewozoéw pasazerskich
- Koleje Mazowieckie - KM Sp. z 0.0., (dalej: ,Koleje deklarowato réwniez 20 operatoréw . .
Mazowieckie”) dziatajacych na liniach waskotorowych Na liniach
(0 2 mniej nizw roku ubiegtym). Warto waskotorowych
- Szybka Kolej Miejska Sp.z0.0., (dalej:, SKM w Warszawie” podkresli¢, ze dawniej koleje waskoto- . .
lub,SKM Warszawa") rowe wykorzystywano w gtéwnej mie- domin ujq
rze na potrzeby lokalnego przemystu, dzis przewozy
- Warszawska Kolej Dojazdowa Sp.z 0.0., (dalej:,WKD") natomiast dzi$ wiekszos¢ zrealizowa-
nych przejazdéw na infrastrukturze o turystyczne,
- Koleje Dolnoslaskie S.A., (dalej:,Koleje Dolnoslaskie”) szerokosci ponizej 1435 mm stanowig szczeg(')lnie
przewozy turystyczne, uruchamiane
- Koleje Wielkopolskie Sp. z o.0., (dalej: ,Koleje przede wszystkim w okresie wakacyjnym. poPUIarne
Wielkopolskie”) w sezonie letnim
Pierwszy od 2008 r. wzrost liczby prze-
- Koleje Slgskie Sp. z 0.0., (dalej: ,Koleje Slaskie”) wiezionych pasazeréw miat miejsce
w 2011 r. i wzgledem 2010 r. wynidst
= trzy spotki z tzw. Grupy PKP, tj.: 0,84%. Tendencje wzrostowg obserwujemy réwniez w 2012r.,
kiedy to liczba przewiezionych pasazeréw (facznie z kolejami
- PKP Intercity S.A., (dalej:,PKP Intercity”) waskotorowymi) wyniosta 274,4 min pasazeréw (o 9,9 min
wiecej nizw roku poprzednimio 12,1 mln wigcejnizw 2010r.).
- PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z o0.0., W tym samym okresie przewoznicy wykonali prace bedaca
(dalej:,,PKP SKM” albo ,PKP SKM w Tréjmiescie”) iloczynem liczby pasazeréw przewiezionych w poszczegdlnych
relacjach i odlegtosciich przejazdu réwna 17 866 min pasazero-
- PKP Cargo S.A. (przejazdy okazjonalne), (dalej:,PKP kilometréw (spadek rzedu 1,7%). Srednia odlegtoé¢ przejazdu
Cargo”) jednego pasazera wyniosta w 2012 r. 65,2 km - spadek o 3,5

km wzgledem roku poprzedniego.

Rys.5: Liczba pasazerow w kolejowych przewozach pasazerskich w latach 1997 - 2012
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Rys.6: Praca przewozowa w kolejowych przewozach pasazerskich w latach 1997 - 2012
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Analizujac wyniki przewozowe w poszczegdlnych miesigcach
2012 r. nalezy stwierdzi¢, ze zwyjatkiem grudnia liczba pasaze-
row byta wyzsza lub réwna liczbie pasazeréw przewiezionych
w 2011 r. Na uwage zastugujag dosc¢ charakterystyczne zmiany
liczby pasazeréw w okresie zimowym i wakacyjnym, ktére sa
efektem zmniejszenia liczby uczniéw, studentéw i os. dojezdza-
jacych do pracy, czego nie rekompensuje wzrost liczby podrézy
w celach rekreacyjnych np. dojazdéw do miejscowosci turystycz-
nych. Dynamiczny wzrost liczby pasazeréw w pazdzierniku to
efekt zakonczenia okresu urlopowego oraz rozpoczecia roku
akademickiego. Srednia liczba pasazeréw w miesigcu w 2012
r. wyniosta 22 824 tys. os. W poréwnaniu do 22 045 tys. oséb
w 2011 r. stanowi to wzrost o 3,5%.

Nalezy zwrdécic szczeg6lng uwage na miesigc czerwiec 2012r.,
w ktérym w Polsce odbyt sie turniej EURO 2012. Liczba pasa-
zeréw spadtfa w tym miesigcu w poréwnaniu do miesigca maja
2012 r. Nalezy zauwazy¢, ze podobny trend miat miejsce w roku
poprzednim, w ktérym w czerwcu nie miato miejsce zadne nad-
zwyczajne wydarzenie. Liczba pasazerow mogta spas¢, zuwagi
na nagtosnione przez media komentarze, ktére przed turniejem

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

2012

przewidywaty nagty wzrost liczby pasazerdw, ktéry sparalizu-
je kolej. Przewidywania te ostatecznie nie sprawdzity sie, lecz
mozna przypuszcza¢, ze wielu podrézujacych z obawy przed
nieprzewidzianymi sytuacjami zdecydowato sie na podrézinnymi
srodkamilokomocji. Dzieki sprawnej organizacji i dlugofalowym
przygotowaniom kolej wywiazata sie dobrze z postawionego
przed nig zadania. Punktualnos¢ zostata zachowana, nie byto tez
nadzwyczajnych zmian w rozktadach jazdy. Mozna w tym miejscu
réwniez doda¢, ze wzrost liczby pasazeréw odnotowata spétka
SKM w Warszawie, ktéra w czerwcu 2012 r. uruchomita nowe
potaczenie z Lotniska
im. F. Chopina do
centrum Warszawy.
Wzrost liczby pasaze-
row w okresie turnieju
EURO 2012 $wiadczy
o duzym zaintereso-
waniu nowa linig i po-
trzebie uruchomienia
tego potaczenia.

Dzieki sprawnej organizacji
i duzym inwestycjom kolej

dobrze wywiazata sie ze

swoich zadan podczas
turnieju EURO 2012.

Rys.7: Liczba pasazerow przewiezionych w poszczegdlnych miesiacach 2012 r.
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Rys.8: Praca przewozowa w poszczeg6lnych miesigcach 2012 r.
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Przewozy turystyczne w okresie wakacyjnym wptywajg natomiast
w sposéb dominujacy na zwiekszenie pracy przewozowej, ale
wytacznie w miesigcach lipiec i sierpien co oznacza, ze wyko-
rzystanie kolei jako $rodka transportu przy wyjazdach na wy-
poczynek zimowy jest stosunkowo niewielkie. Charakterystyka
wielkosci pracy przewozowej w poszczegdlnych miesigcach 2012
r. pokrywa sie ztendencjamiw latach poprzednich. Wzrost liczby
pasazeréw w miesigcach wrzesien-pazdziernik, spowodowat
analogiczny wzrost wykonanej pracy przewozowej, co oznacza
ze w tym miesigcu zwigkszyta sie rowniez liczba pasazeréw
podrézujacych na dalsze odlegtosci. Dos¢ doktadnie obrazuje
to analiza $redniej odlegtosci przewozu pasazera w poszczegol-
nych miesigcach, z ktérej widac, ze w 2012 r. $rednia odlegtos¢
przewozu pasazera spadta w poréwnaniu z 2011 r. Srednia dla
catego 2011 r. wyniosta 68,7 km, a w 2012 r. 65,2 km.

Potwierdza to prawidtowos¢, ze wzrasta znaczenie kolei jako
srodka transportu na krétkich trasach (codzienne dojazdy do
miasta, do pracy, do szkét i uczelni), a maleje jako srodka trans-
portu na duze odlegtosci (w ruchu miedzywojewoédzkim i mie-
dzynarodowym). Zjawisko moze mie¢ wiec odzwierciedlenie
w kolejnych latach.

Okres wakacyjny to
wzmozony popyt
na ustugi transpor-
towe, gtéwnie na
duze odlegtosci.
W tym okresie spa-
dazapotrzebowanie
na ustugi przewo-
zowe w aglomera-
cjach oraz w ruchu
wojewddzkim, ale
czesciowo rekom-
pensuje to wzrost
liczby pasazeréw w relacjach dalekobieznych. Na spadek licz-
by pasazeréw w pociggach krétkodystansowych przekfada sie
w gtéwnej mierze redukcja zapotrzebowania na dojazdy do
szkot i miejsc pracy. W tym okresie sprzedaz biletéw miesiecz-
nych i okresowych spada o ponad 30%. W catym 2012 r. 116,7
min pasazeréw (o 1,9% wigcej niz w 2011 r.) podrézowato na
podstawie biletu jednorazowego. Stanowito to 42,6% wszystkich

zrealizowanych przejazdéw (o0 0,7 pkt. procentowego wiecej niz
rok wczesniej). Pozostata czes¢ stanowity przejazdy na podstawie
biletéw okresowych - 51,0% (139,6 min pasazeréw) oraz na pod-
stawie odrebnych umoéw z instytucjami, np. w ofercie wspdiny
bilet - 6,4%. Jednym z przyktadéw byta aglomeracja warszawska,
w ktorej obowigzywat wspoélny bilet dla komunikacji miejskiej
i potaczen Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie oraz wybranych
odcinkéw Warszawskiej Kolei Dojazdowej i Kolei Mazowieckich.

Rys.9: Liczbapasazerow z poszczegdlnymirodzajami
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Biorac pod uwage liczbe pasazeréw odprawionych w poszcze-
golnych regionach, najwiecej rozpoczeto podréz w wojewddz-
twie mazowieckim, ponad 90 mln oséb, co stanowito prawie 1/3
(33,02%) wszystkich zrealizowanych przejazdéw w Polsce w 2012
r. Duzy odsetek pasazeréw rozpoczat podréz w wojewddztwie
pomorskim (17,79%), gtéwnie za sprawa duzej liczby pasazeréw
korzystajacych z ustug PKP SKM w Tréjmiescie. Najnizszy udziat
w liczbie przewiezionych pasazeréw miaty wojewodztwa: pod-
laskie (0,97%), lubuskie (1,25%) oraz $wietokrzyskie (1,33%).
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Rys. 10: Udziat liczby pasazeréw w poszczegolnych wojewodztwach w 2012 r. (wg liczby odprawionych pasazeréow)
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W 2012 r.wzrost liczby pasazeréw w stosunku do roku poprzed- aglomeracyjnej, lubelskim (12,43%) i wielkopolskim (10,88%).
niego odnotowano w dziewieciu wojewoédztwach. Najwiekszy Najwiekszy spadek przewozéw odnotowano w matopolskim
w $Swietokrzyskim (16,62%), mazowieckim (13,75%) dzieki (-9,17%) i podkarpackim (-5,52%).

wzrostowi popularnosci kolei jako srodka transportu w sieci

Rys. 11: Dynamika liczby pasazeréw w poszczegodlnych wojewédztwach (wg liczby odprawionych pasazeréw) w latach
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Uwage zwraca bardzo znaczacy wzrost

udziatu spoétek samorzadowych, ktére

rozpoczety dziatalnos¢ w 2011 r.

W 2012 r.,, podobnie jak w roku poprzednim najwiekszy udziat
w rynku mierzony przewieziona liczbg pasazeréw posiadaty
spotki samorzadowe, w tym Przewozy Regionalne 36,8% (spadek
0 4,7 pkt. procentowych w poréwnaniu z 2011 r.) oraz Koleje
Mazowieckie 21,5% (wzrost o okoto 0,9 pkt.). Srednia odlegtoé¢
przejazdu pasazera w przewozach realizowanych przez spotki

samorzadowe wyniosta 42,1 km (o 5,7 km mniej niz w 2011
r.). Udziat spotki PKP Intercity mierzony liczba przewiezionych
pasazeréw wyniost 12,8% wzgledem 13,8% w 2011 r. Liczba
pasazerow spadta o 3,5% do poziomu 35,2 miliona (spadek
0 1,3 mln pasazeréw). Dalszg dynamike wzrostowa odnotowuje
spotka Koleje Mazowieckie, ktéra przewiozta 59,1 min pasazeréw,
0 8,6% wiecej nizw 2011 r. i 18,4% wiecej niz w 2008 r. Nalezy
réwniez zwroci¢ uwage na bardzo znaczacy wzrost udziat spétek
samorzadowych, ktdére rozpoczety dziatalnos¢ w 2011 r, w tym
Kolei Slaskich (ponad 5-krotny wzrost z 1,8 min do 9,1 mlin pa-
sazeréw i ponad 3,3% udziatu w rynku) i Kolei Wielkopolskich
(prawie 6-krotny wzrost z 0,6 min do 3,3 min pasazeréwi 1,2 %
udziatu w rynku).

Rys. 12: Udziat przewoznikow pasazerskich w rynku wg liczby pasazeréw w 2012 .
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Mierzac wskaznikiem wykonanej pracy przewozowej najwiekszy
udziat w rynku posiadaty spotki: PKP Intercity - 43,9% (spadek
0 0,6 pkt. procentowego) oraz Przewozy Regionalne - 34,2%
(spadek o 2,3 pkt. procentowego). Najwiekszy udziat w rynku

® Arriva RP

B SKM Warszawa

R

B Koleje Dolnoslaskie
0,67%

6,29%
= Koleje Wielkopolskie Koleje Slaskie
1,22% / 333%
UBB
0,18%

\ pozostali

0,01%

koleje waskotorowe
0,18%

0,91% 2,59%

wykonanej pracy przewozowej sp6tki PKP Intercity, pomimo
nieznacznego udziatu w liczbie przewiezionych pasazeréw, to
zastuga przewozoéw realizowanych w komunikacji miedzywo-
jewddzkiej i miedzynarodowej na znaczne odlegtosci.

Rys. 13: Udzial przewoznikow pasazerskich w rynku wg pracy przewozowej w 2012 r.
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Udziat spétek z grupy PKP (w tym rozktadowych przewoznikéw
PKP Intercity i PKP SKM w Tréjmiescie) biorac pod uwage wskaznik
wykonanej pracy przewozowej - wynidst 48,6% (w poréwnaniu
22011 r.spadek o 1,9 pkt. procentowego). Przewoznicy zgrupy
PKP wykonali 0 494,0 mIn pasazerokilometréw mniej nizw 2011
r. (spadek o okoto 5,4%). Znaczacy wzrost udziatu spo6tki PKP
Intercity w 2009 r. spowodowany byt przekazaniem jej segmentu
przewozoéw wojewddzkich w wyniku usamorzadowienia spoftki
Przewozy Regionalne. Udziat w rynku wykonanej pracy spotki
PKP Intercity wzrdst z poziomu 22% do blisko 55%. Nalezy za-
znaczy¢, ze od 2009 r. udziat spotki PKP Intercity sukcesywnie
spada. W 2010 r. o 7,7 pkt. procentowego, w 2011 r. 0 1,3 pkt.
procentowego, aw 2012r.0 1,6 pkt. procentowego wzgledem
roku poprzedniego.

2.2.2. Struktura przedmiotowa polskiego
rynku

W 2012 r. ogdlna liczba pasazeréw wzrosta w stosunku do
2011 r. (uwzgledniajac koleje waskotorowe) o 3,7% (9,9 min
pasazeréw). W szczegdlnosci najwiekszy wzrost w stosunku do
2011 r. odnotowano w komunikacji regionalnej, w pociggach
osobowych 0 14,06% (o ponad 29,4 min pasazeréw). Dalszy
wzrost odnotowano takze w liczbie pasazeréw podrézujacych
w komunikacji miedzynarodowej (pociagi EuroCity i EuroNight)
-02,66% w stosunku do 2011 r. (1,233 min pasazeréw). Liczba
os. korzystajacych z tego typu pociggéw sukcesywnie rosnie
od 2009 ., jednakze daleko jej jeszcze od rekordowego pozio-
mu z 2008 r., w ktérym to odnotowano 1,506 min pasazerow.
Dodatkowo spadek liczby pasazeréw rzedu 20,81% odnotowano
w pociggach kategorii InterCity (z 3,32 mIn pasazeréw do 2,63
min pasazeréw) — dynamika spadkéw w tej kategorii zmniej-
szyta sie jednak w poréwnaniu do ubiegtych lat. Spadek liczby
pasazeréw spowodowany byt trwajgcymi w 2012 r. pracami
modernizacyjnymi na czesci infrastruktury kolejowej, a co za
tym idzie wydtuzeniem czaséw przejazdu pomiedzy poszcze-
g6lnymi stacjami i przystankami.

W dalszym ciggu wzrasta liczba os. korzystajacych z kolei w aglo-
meracji warszawskiej. Spotka SKM Warszawa odnotowata zna-
czacy wzrost o0 5,8 mIn pasazeréw (z 11,45 min do 17,27 min),
stanowiagcy 50,81%. Kolej bardzo sprawnie wigczyta sie w system
komunikacji miejskiej w obrebie Warszawy jako alternatywna,
szybsza i wygodniejsza forma komunikacji, np. w poréwnaniu
z transportem indywidualnym. Waznym aspektem wptywaja-
cym na rozwoj transportu kolejowego i liczbe przewiezionych

pasazerow jest m.in. zwiekszajaca sie liczba parkingéw zloka-
lizowanych w poblizu stacji i przystankéw kolejowych (w sys-
temie, parkuj i jedz") oraz stosowane oferty ,wspdlny bilet” na
podrdz pociggiem i komunikacja miejska. Waznymi elementami
rozbudowy systemu transportowego w Warszawie byto réwniez
uruchomienie nowego odcinka liniii stacji kolejowej na lotnisko
Chopina. Nowej stacja otwarta zostata w dniu 1 czerwca 2012r.
Aktualnie obstugiwana jest przez dwoéch przewoznikéw: Szybka
Kolej Miejska i Koleje Mazowieckie. W Warszawie w dalszym ciaggu
modernizowane sg stacje, m. in. Warszawa Gdanska, tworzaca
obecnie wazny wezet komunikacyjny (miedzy innymi z | linig
metra), planowane sg budowy (Ursus Niedzwiadek) i remonty
kolejnych stacji (m. in. Warszawa Wtochy).

Warto odnotowac takze znaczace wzrosty w liczbie przewie-
zionych pasazeréw w preznie rozwijajacych sie spétkach obstu-
gujacych poszczegodlne regiony Polski, np. Koleje Dolnoslaskie
(wzrost o ponad 110%), Koleje Wielkopolskie (wzrost z 566 tys.
pasazeréow w 2011 r., bedacym pierwszym rokiem dziatalnosci
do ponad 3,3 min w 2012 r.). Pomimo duzych ktopotéw orga-
nizacyjnych majacych miejsce w grudniu 2012 r., w wyniku
ktérych nie udato sie zrealizowa¢ wszystkich zaméwionych
kurséw, Koleje Slaskie odnotowaty réwniez ponad pieciokrot-
ny wzrost liczby pasazeréw w 2012 r. w poréwnaniu do 2011 r.
(z 1,7 min do 9,1 min pasazeréw).

Rys. 14: Udziat liczby pasazeréw w poszczegélnych
pociagach (tys.pas./udzial) w 2012 r.
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Rys. 15: Dynamika liczby przewiezionych pasazerow poszczegélnymi rodzajami pociagow - 2008-2012 [2007 r.=0]
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W latach 20102011 dynamika ilosci pasazeréw w pociggach Rys. 16: Udzial pracy przewozowej w poszczegéinych
osobowych pozostawata ujemna. W 2012 r. odnotowano zna- pociagach (tys.pas-km/udzial) w 2012 r.
czacy wzrost w tym zakresie, zmieniajacy ten trend na dodat-

ni. W przypadku przewozéw w pociggach Intercity od 2008 . B pospieszne
odnotowywano dynamiczny spadek, ktéry wyniost wg liczby 6561 536'3
pasazeréw na koniec 2011 r. ponad 41%. W 2012 r. mozemy 36,7%
zaobserwowac odbicie, cho¢ warto$¢ nie wrécita jeszcze do

poziomu z 2007 r. Gtéwnym czynnikiem wptywajacym na popyt

w tym segmencie rynku jest relacja ceny (ktéra jest dwukrotnie

wyzsza od przewozéw ekonomicznych) do czasu przejazdu

(zblizony w obu segmentach) z jednoczesna duza elastyczno-

Scig wzgledem komfortu podrézy pociggiem. - IC

‘ 860816,3
4,8%

W 2012 r. spadek wykonanej pracy przewozowej odnotowato
3 przewoznikéw (w 2011 r. dwoch). PKP Intercity wykonata
w 2012 r. prace 7 840,7 mIn pasazerokilometréw, o 430,5 min
mniej niz w roku poprzednim (spadek rzedu 5,2%). Wigkszy

osobowe
10018 045,9
56,1%

spadek (na poziomie 7,03%) odnotowata Spétka PKP SKM EC EN
zTréjmiasta oraz spétka Przewozy Regionalne (0 7,9%). Nalezy 4183283
zauwazyg¢, ze z grupy przewoznikéw realizujacych przewozy 2,3%
we wspétpracy z samorzadami wzrost odnotowaty wszystkie

spotki: Koleje Mazowieckie (13,1%), SKM w Warszawie (51%), /Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

Koleje Dolnoslgskie (189%). Dwie spétki: Koleje Slaskie i Koleje
Wielkopolskie odnotowaty bardzo duzy, kilkukrotny wzrost
wykonanej pracy, rzedu odpowiednio 443% i 568%. Wzrost
0 4,1% odnotowata takze spotka Arriva RP.

16:18 8944 KN Harszaua Zachadnia
626 S04264 SKI Pruszkou
6:29 804264
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Rys. 17: Dynamika pracy przewozowej w poszczegélnych rodzajach pociagow w latach 2008-2012 [2007 r.=0]
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W segmencie przewozéw osobowych, uwzgledniajac przewozy
kolejowe w aglomeracjach, dziatalno$¢ w 2012 r. realizowato
9 licencjonowanych przewoznikéw (bez zmian w poréwnaniu
22011 r.). W dalszym ciggu najwyzszy udziat posiadata spotka
Przewozy Regionalne - na koniec roku wynidst okoto 42,4%, co
oznacza spadek o 1,8 pkt. procentowego (biorac pod uwage
liczbe przewiezionych pasazeréw). Najwiekszymi przewoz-
nikami pod wzgledem liczby pasazeréw, poza Przewozami
Regionalnymi, pozostawaty spotki Koleje Mazowieckie oraz
PKP SKM w Tréjmiescie, ktorych udziat w rynku wynidst odpo-

wiednio 24,8% (spadek udziatu o okoto 1,2 pkt. procentowego)
i15,4% (spadek o ok. 2,9 pkt. procentowego). Lacznie ww. spofki
posiadaty 82,7% udziatu w rynku przewozéw wojewddzkich
(spadek o ok. 6 pkt. procentowych). Przewoznicy, ktérzy roz-
poczeli dziatalnos¢ w 2011 r. osiaggneli znaczny wzrost udziatu
w rynku regionalnym: Koleje Slaskie - z 0,86% do 3,83% oraz
Koleje Wielkopolskie -z 0,27% do 1,41%. Nalezy zwréci¢ réwniez
uwage na znaczacy (o 1,8 pkt. procentowego) wzrost udziatu
spotki SKM Warszawa (ktéra objeta tym samym 7,25% udziat
w rynku przewozéw pasazerskich).

Rys. 18: Udziat przewoznikow w rynku przewozéw wojewédzkich/regionalnych wg liczby pasazeréw w latach 2010-2012
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W 2012 r. nastapit dalszy spadek liczby uruchamianych pociggéw w ciaggu doby przez wszystkich przewoznikéw. Srednio urucha-
miano 3970 pociggéw dobowo, 0 2,3% (92 trasy) mniej nizw 2011 r.

Rys. 19: Srednia liczba pociagéw uruchamianych w dobie przez wszystkich przewoznikéw w latach 2003-2012
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W 2012 r. pomimo spadku pracy eksploatacyjnej o 0,8%, zanotowano wzrost liczby pasazeréw o ponad 3,7%. Oznacza to nieznaczna
poprawe efektywnosci dziatania przewoznikéw kolejowych, przez co nalezy miedzy innymi rozumiec lepsze dostosowanie rozktadu

jazdy do potrzeb pasazeréw.

Rys. 20: Praca eksploatacyjna wykonana przez wszystkich przewoznikéw na tle liczby pasazeréw w latach 2003-2012
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Najwiekszg prace eksploatacyjng w 2012 r. odnotowaty spofki
Przewozy Regionalne - blisko 65,4 mln pociggokilometréw
oraz PKP Intercity — okoto 44,6 mIn. Obydwie sp6tki zanotowaty
spadek wykonanej pracy wzgledem roku poprzedniego, odpo-
wiednio 0 8,1% i 0,9%.

Wskaznikiem obrazujagcym efektywnos¢ wykorzystania ofer-
ty przewozowej jest $rednia liczba pasazeréw w pociggach
poszczegdlnych przewoznikédw, mierzona jako iloraz pracy
przewozowej i pracy eksploatacyjnej wykonanej przy realizacji
ustug przewozowych.W 2012 r.,, wskaznik ten wyniost blisko 125
0s. na pociag, srednio o 1 osobe mniej niz w roku poprzednim.

liczba pasazeréw w min



osob/pociag

tys. pasazeréow
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Przewozy pasazerskie w komunikacji miedzynarodowej

Rys.21: Srednia liczba pasazeréw w pociagach w latach 2003-2012 (os./pociag)
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2.2.3. Przewozy pasazerskie w komunikacji
miedzynarodowe;j

W 2012 r. przewozy pasazerskie w komunikacji miedzynarodo-
wej (wtaczajac przewozy w strefie transgranicznej) realizowato
3 przewoznikéw kolejowych:

= PKP Intercity - pociagi dalekobiezne (w tym Eurocity,
EuroNight);

= Przewozy Regionalne — pociagi przygraniczne oraz
InterRegio;

= UBB - pociagi Swinoujécie Centrum - granica panstwa
- Ahlbeck (Niemcy).

W 2012 r.w komunikacji miedzynarodowej przewieziono 3,342
min pasazeréw, o 847 tys. wiecej nizw 2011 r. (znaczacy wzrost
na poziomie 34%). Przy realizacji ustug przewozowych wykona-
no prace wyrazong
w pasazerokilome-
trach na poziomie W ruchu transgranicznym
939 min, o 60 min
wiecej niz w roku
poprzedzajacym. w Polsce obstugujacy jedna
Srednia odlegtos¢
przejazdu pasazera
wydtuzyta sie i wy- pod wzgledem liczby
niosta 281 km (46 km
wiecejnizw 2011r.).

najmniejszy przewoznik

linie zajmuje druga lokate

przewiezionych pasazeréw

Rys. 22: Liczba pasazerow w komunikacji miedzynarodowej w latach 2010-2012
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Rys. 23: Praca przewozowa w komunikacji miedzynarodowej w latach 2010-2012
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Znaczacy wzrost liczby pasazeréw odnotowali przewoznicy:
Przewozy Regionalne - tacznie 245,4 tys. pasazeréw (wzrost
0 45,8%), oraz PKP Intercity — 2,599 min (wzrost o 42,43%).
Nieznaczny (o 0,9%) spadek przewozéw zanotowat niemiecki
przewoznik UBB, ktéry przewidzt okoto 4,3 tys. pasazeréw mniej
niz przed rokiem.

Najwieksza liczba pasazeréw przekroczyta granice z Biatorusia
w Terespolu, tacznie 750 tys. pasazeréw (wzrost o blisko 21%
w poréwnaniu z rokiem poprzednim). Duzy odsetek stanowity
przejazdy przez przejécia na granicy Niemiec, w tym: Swinoujécie
- Ahlbeck w realizacji przewozéw przez niemieckiego przewoz-
nika Usedomer Badenbahn —497 tys. pasazeréw, oraz Kunowice
- Frankfurt nad Odra — 375 tys. pasazeréw.

Potozenie Polski na drodze szlakéw biegnacych przez Europe
powoduje tranzyt pasazerow w ruchu odbywajacym sie przez
nasz kraj. W szczegdlnosci najwiecej pasazeréw w tranzycie
podrézowato przez nasz kraj z Czech do Rosji (16,3 tys. pasa-
zeréw). Znaczacy ruch odbywa sie na trasach zach6d-wschdéd,
takich jak Niemcy-Ukraina (13,3 tys. pasazeréw), Niemcy-Biatorus
(10,8 tys. pasazerow).

2.2.4. Struktura taboru bedacego w dys-
pozycji przewoznikow pasazerskich

W 2012 r.w strukturze ilociowej taboru pasazerskiego? nastapity
niewielkie zmiany wzgledem roku poprzedniego. Nieznacznie
spadtilostan elektrycznych zespotéw trakcyjnych, ktérych liczba
na koniec roku wyniosta 1216 szt. (0 32 szt. mniej nizw 2011 r.
spadek o0 2,6%). Liczba wagonéw w elektrycznych zespotfach
trakcyjnych zmniejszyta sie z poziomu 4 221 szt. do poziomu
3921 (spadek o 7,1%). Przetozyto sie to rébwniez na prawie 7%
spadek liczby wagondéw ogdtem (w tym w elektrycznych ze-
spotach trakcyjnych) do poziomu 7520 szt. Nieznacznie wzrosta
liczba pozostajacych w dyspozycji przewoznikéw pasazerskich
spalinowych pojazdéw silnikowych - ogétem na koniec 2012 .

ich liczba wyniosta 259 (wzrost o 2,8%), w tym ilostan tzw. au-
tobuséw szynowych stanowit 206 szt. (wzrost o 1 szt.). Réwniez
nieznacznie zmienita sie taczna liczba lokomotyw z 674 do 670,
w ktorej to liczbie odnotowano 10% wzrost liczby lokomotyw
elektrycznych (z 380 do 418 szt.), przy jednoczesnym 11,9%
spadku liczby lokomotyw spalinowych (z 277 do 244 szt.) i pa-
rowych (z 17 do 14 szt.).

Tab. 4: llostan inwentarzowy taboru trakcyjnego i wa-
gonowego przewoznikow pasazerskich, w tym
przewoznikéw waskotorowych w latach 2004-2012

Rok
2004 | 2005 [ 2006 | 2007 [ 2008 | 2009 | 2010 | 2011 ] 2012 |

70 75 75 124 618 691 706 674 670

rodzaj taboru

lokomotywy
ogotem
w tym lokomotywy

0 0 0 31 314 384 392 380 412
elektryczne

w tym lokomotywy

. 63 67 66 79 290 292 298 277 244
spalinowe

w tym lokomotywy
parowe

7 8 9 14 14 15 16 17 14

elektryczne zespoty
trakcyjne

1165 1170 1170 1174 1186 1194 1205 1248 1216
spalinowe wagony

o 51 88 104 98 165 175 230 252 259
silnikowe

w tym autobusy
szynowe

45 80 93 72 116 154 184 205 206

wagony

: . 8829 8487 8353 8247
pasazerskie

8060 7921 7900 8079 7520

w tym w EZT 3586 3648 3672 3718 3797 3853 4037 4221 3921

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

Réznice w danych statystycznych na przetomie lat 2008-2009,
dotyczacychilostanu taboru trakcyjnego i wagonowego w spot-
kach grupy PKP i kolei samorzadowych, sg efektem przekazania
w 2008 r. czesci majatku spotki Przewozy Regionalne do spétki
PKP Intercity.

2 Dane dotyczj ilostanu taboru kolejowego pozostajacego w dyspozycji licencjonowanych przewoznikéw kolejowych oraz przewoznikéw

realizujacych dziatalnos¢ na liniach waskotorowych.



Rynek przewozoéw pasazerskich

Wielkos¢, struktura oraz wskazniki efektywnosci rynku przewozéw pasazerskich

Tab. 5: llostantaboruwagonowego wg typow, bedacego
w dyspozycji przewoznikéw normalnotorowych
iwaskotorowych, stan nadzien 31 grudnia2012r.

Rodzaj wagonu Liczba

Z miejscami do siedzenia 3155

Sypialne 180

Z miejscami do lezenia 113
Barowe lub restauracyjne 103
Z kabing sterownicza 16
Pasazerskie pozostate 10
Bagazowe 2

Waskotorowe 207

tACZNIE 3786

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

Biorac pod uwage ilostan lokomotyw, podobnie jak w 2011 .,
najwiekszy odsetek stanowity lokomotywy elektryczne EPO7 (158
szt.) oraz EUQ7 (147 szt.) o predkosci konstrukcyjnej 125 km/h.
W dalszym ciggu udziat lokomotyw o predkosci umozliwiajacej
realizacje przewozéw z predkoscig do 160 km/h jest nieznaczny
i wyniost niespetna 9%, w tym lokomotywy elektryczne EPO5
(1 szt.), EPO9 (46 szt.) oraz EU47 (11 szt.). W dyspozycji prze-
woznikow pozostawato réwniez 10 lokomotyw elektrycznych
serii EU44 (Siemens EuroSprinter ,Husarz”), umozliwiajagcymi
realizacje przewozow z predkoscig do 230 km/h, ze wzgledéw
technicznych infrastruktury liniowej wykorzystywanych do
realizacji przewozéw do predkosci maksymalnej 160 km/h.

W strukturze ilosciowej elektrycznych zespotéw trakcyjnych
dominuja jednostki EN57 (w tym poszczegélne, zmoderni-
zowane wersje: KM, AKM, AMW). Ich faczna liczba na koniec
2012 r. wyniosta 942 szt. Maksymalna predkos¢ konstrukcyjna
tego typu pojazddw trakcyjnych nie przekracza 110-120 km/h.

Biorac pod uwage wagony pasa-
zerskie, nataczna liczbe 3786 szt.
(zwytaczeniem wagondw znajduja-
cych sie w elektrycznych zespotach
trakcyjnych), wiekszos¢ stanowity
wagony z miejscami do siedzenia,
w tym wagony typu 111A i 112A
(1294 i 620 szt.) pozwalajace na
realizacje przewozoéw z predkoscia:
120km/h (111A)i160 km/h (112A).
W dyspozycji przewoznikéw po-
zostawaty réwniez m. in. wagony
sypialne i z miejscami do lezenia
(odpowiednio 180i 113 szt.) a takze
wagony barowe i restauracyjne
w tacznej liczbie 103 szt.

W 2012 r. faczna wartos¢
inwestycji przewoznikow
pasazerskich przekroczyta 650
mIn PLN. Wiekszos¢ tej kwoty
przeznaczone zostato na zakup

modernizacje.

W 2012 r.taczna wartos¢ inwestycji taborowych przewoznikéw
pasazerskich przekroczyta 651 min PLN. W tej kwocie okoto
84% (545,62 mIn PLN) stanowito pozyskanie nowego lub uzy-
wanego taboru kolejowego. Najwiekszg kwote na pozyskanie
nowego taboru przeznaczyty: WKD (283,9 min PLN), PKP SKM
w Tréjmiescie (128,3 min PLN), PKP Intercity (98,99 min PLN).

2.2.5. Wielko$¢, struktura oraz wskazniki
efektywnosci rynku przewozéw
pasazerskich

Wielkos¢ polskiego rynku pasazerskich przewozéw kolejowych
w 2012 r. scharakteryzowac¢ mozna nastepujacymi parametrami:

Liczba licencjonowanych przedsigbiorcéw 35,
Liczba reqularnych (rozktadowych) przewoznikéw 10,
Roczne przychody rynku 4,937 mid PLN,
Roczne koszty realizacji ustug kolejowych- 5,139 mlid PLN,
Zatrudnienie przez sektor kolejowy 24965 0s06b,
Przewieziona liczba pasazerow 2744 min,
17,9 mld
Wykonana praca przewozowa . ) .
pasazerokilometrow,
1433 min

Wykonana praca eksploatacyjna ) ) .
pociggokilometréw,

Liczba lokomotyw normalnotorowych 562,
Liczba elektrycznych zespotdw trakcyjnych (EZT) 1216,

Liczba wagondw (w tym w EZT) 7520 (3921)

W 2012r., podobnie jak w latach 2008-2011, nastepowat proces
redukgji liczby pracownikéw zatrudnionych przez sektor przewo-
z6w pasazerskich. Na koniec 2012 r. liczba zatrudnionych os6b
przez wszystkich przewoznikéw kolejowych wyniosta 24 965,
0 3,66% mniej niz w 2011 r. W ogdlnej liczbie zatrudnionych
42,8% stanowili pracownicy bez-
posrednio zwigzani z prowadze-
niem i bezpieczeAstwem ruchu
kolejowego. Ich liczba wyniosta ok.
10,6 tys. oséb, w tym 4,5 tysigca
maszynistéow, 206 pomocnikéw
maszynisty, 4,2 tysigca kierownikéw
pociggow, 1,1 tysigca rewidentow
taboru, 137 manewrowych oraz
436 ustawiaczy.

nowego lub uzywanego taboru.
Pozostate 14% przeznaczono na
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Rys. 24: Zatrudnienie w sektorze przewozow pasazerskich w latach 2003-2012
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/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

Wysoki wzrost liczby zatrudnionych pracownikéw w 2008 . spo-
wodowany byt przejeciem przez spétke Przewozy Regionalne,
anastepnie PKP Intercity cze$ci pracownikdw zatrudnionych do Spadek liczby pracownikéw w spétkach
tamtej pory przez przewoznika towarowego PKP Cargo.

przewoznikéw pasazerskich spowodowany

Spadek liczby zatrudnionych pracownikéw w 2012 r. spowodowany byt dalsza redukcja zatrudnienia,
byt dalsza redukcja zatrudnienia w trwajacym procesie restruk-
turyzacji, a co za tym idzie koniecznoscia dalszej minimalizacji
kosztéw dziatalnosci przez przewoznikéw. Najwiekszy spadek
odnotowany zostat w spétce Przewozy Regionalne i wyniost
1602 osoby (spadek o 12%).

w trwajacym procesie restrukturyzacji

Rys. 25: Struktura zatrudnienia w 2012 r. (liczba pracownikéw, udziat)
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/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/
Pomimo najwiekszego spadku w wielkosci zatrudnienia spo6tka W 2012 r. przedsiebiorcy funkcjonujacy na rynku zanotowali
Przewozy Regionalne w dalszym ciggu zatrudniata najwiecej wzrost przychodoéw z tytutu dziatalnosci operacyjnej, co spowo-
pracownikéw (ponad 47% wszystkich zatrudnionych w sekto- dowane byto zwigkszeniem o blisko 10 min liczby pasazeréw
rze kolejowych przewozéw pasazerskich). Na drugim miejscu oraz zwigkszeniem wptywow ze sprzedazy biletow.

PKP Intercity z udziatem w ogdlnym zatrudnieniu na poziomie
30%, przed Kolejami Mazowieckimi zatrudniajgcymi ok. 10%
pracownikéw sektora kolejowego.
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Rys. 26: Wyniki dziatalnosci przewoznikow pasazerskich (mid zt) w latach 2003-2012
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/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

W poréwnaniu z 2012 r. przychody przedsiebiorstw wzrosty
0 3,4% (o kwote 161 min PLN) do poziomu 4,936 mld PLN.
tacznie rynek zanotowat strate na poziomie okoto 202 min PLN,
co w poréwnaniu do straty na poziomie 15 min PLN w 2011 r.
oznacza znaczacy spadek rentownosci.

Nalezy zaznaczy¢, ze do przychodéw przewoznikéw pasazer-
skich zaliczono réwniez dotacje, w tym otrzymane z budzetu
Panstwa oraz samorzaddw, przeznaczone na $wiadczenie ustug
publicznych oraz pokrycie deficytu z tytutu przyznawania ulg
ustawowych. Poza dotacjami, gtéwnym elementem przychodéw
przewoznikéw kolejowych byta sprzedaz biletéw, bezposred-
nio wptywajaca na catkowity wynik finansowy poszczegdlnych
przedsiebiorstw funkcjonujgcych na rynku. W 2012 r. sprzedaz
ustug przewozowych generowata okoto 54% catosci przycho-
doéw przewoznikéw kolejowych (okoto 5 pkt. procentowych
mniej nizw 2011 r.).

2.2.6. Ocena jakosci ustug przewozowych

Z roku na rok w przewozach pasazerskich obserwuje sie suk-
cesywne dazenie do podniesienia jakosci $wiadczonych ustug.
Przewoznicy i organizatorzy przewozéw zauwazajg koniecznos¢
inwestycji w tabor trakcyjny i wagonowy, co pozytywnie wptywa
na komfort podrézy. Coraz wiecej prowadzonych jest prac, po-
legajacych na rozbudowie i modernizacji dworcéw kolejowych.
Niestety nalezy stwierdzi¢, ze w dalszym ciggu przewoznicy nie
spetniaja niezbednego minimum okreslonego w ustawie zdnia
15 listopada 1984 r. prawo przewozowe w odniesieniu do,od-
powiednich warunkéw bezpieczenstwa i higieny oraz wygody
i nalezytej obstugi”. Podstawowymi problemami z jakimi spo-
tykaja sie pasazerowie to nieodpowiednie warunki dotyczace
higieny, wygody oraz nalezytej obstugi. Tabor kolejowy bedacy
w uzytkowaniu jest w znacznym stopniu wyeksploatowany,
a przewoznicy ograniczaja naktady niemalze wytacznie do na-
praw, modernizacji i konserwacji. Czystos$¢ taboru kolejowego,

2008 2009 2010 2011 2012

== przychody z dziatalno$ci operacyjnej

przystankéw, stacji kolejowych oraz budynkéw dworcowych
rowniez odbiega od niezbednego minimum, ktére pozwolitoby
pasazerom podrézowac w odpowiednich, komfortowych i hi-
gienicznych warunkach. Dodatkowym problemem jest réwniez
niski poziom bezpieczenstwa podczas podrézy w godzinach
nocnych (gtéwnie w komunikacji regionalnej) oraz brak reakgji
obstugi pociggu na przypadki wandalizmu czy tamania przez
pasazeréw zakazu spozywania alkoholu i palenia papieroséw
W pociagu.

Pomimo tego, ze w ostatnich latach jakos$¢ obstugi w ruchu
kolejowym ulegta znaczacej poprawie to nadal pasazerowie
niepetnosprawni lub z ograniczona mozliwoscig poruszania
sie, spotykaja sie z przypadkami braku zapewnienia im odpo-
wiedniej, niezbednej asysty i pomocy podczas podrézy koleja.
Problemem sa rowniez dworce, budynki i budowle kolejowe,
ktére nadal w wielu miejscach nie sg dostosowane do potrzeb
pasazerdw z niepetnosprawnoscia. Nalezy zauwazy¢, ze przepisy
rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowiagz-
kow pasazeréow w ruchu kolejowym okreslaja minimalne wy-
magania wzgledem przewoznikéw kolejowych oraz zarzadcow
dworcéw (ktére powinni spetniac), jednak mimo obowigzywania
tych przepiséw stan dostepnosci infrastruktury kolejowej dla
0s0b niepetnosprawnych wymaga jeszcze wielu znaczacych
zmian. Dla przyktadu w wyniku kontroli przeprowadzonych
przez pracownikéw Urzedu Transportu Kolejowego w grudniu
2012 r. wykazano, ze ponad 60% uruchomionych sktadéw nie
byto przystosowanych do przewozu os6b niepetnosprawnych.

Poziom obstugi pasazeréw Swiadczonej przez przewoznikéw
realizujacych ustugi przewozowe wskazuje, ze wymagane sg
dalsze regularne szkolenia w zakresie pomocy i obstugi pasa-
zeréw w ruchu kolejowym, ze szczeg6lnym uwzglednieniem
problematyki zwigzanej z udzielaniem pomocy osobom nie-
petnosprawnym badz z ograniczonga sprawnoscig ruchowa.
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Pozytywna tendencja jest wzrost punktualnosci kolejowych
przewozdéw pasazerskich. Za pociagi punktualne uznaje sie takie,
ktére dotarty do stacji docelowej o czasie lub zopdznieniem do
5 minut. W 2012 r. punktualno$¢ pociggéw na stacji docelowej
wyniosta 92,08%. W poréwnaniu z rokiem poprzednim jest to
wzrost o 2,25 pkt. procentowych. Ponadto liczba wszystkich
pociggdéw opodznionych na przybyciu (wtgcznie z opdznionymi
do 5 minut) wyniosta w analizowanym okresie 26,11%, 0 14,9 tys.
mniej nizw roku ubiegtym. Najwiekszy odsetek nadal stanowity
pociagi opdznione do 5 min. - 69,68%. Pociagi opdznione od 5
do 60 min. stanowity 28,58% (115,94 tys.),od 1 do 2 godz. 1,28%

Tab.7: Punktualnos¢ przewozéw pasazerskich w2012r.

| kwartat
ogotem 94,09%
PKP Intercity 85,78%
Przewozy Regionalne 94,73%
Koleje Mazowieckie - KM 89,89%
PKP SKM w Tréjmiescie 98,67%
Szybka Kolej Miejska w Warszawie 92,97%
Warszawska Kolej Dojazdowa 99,50%
Koleje Dolnoslaskie 96,13%
Koleje Slaskie 94,31%
Koleje Wielkopolskie 96,91%
Arriva RP 96,85%
UBB GMBH 99,20%

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

Opéznienia, niezaleznie od relacji czy kategorii pociagu nie-
stety sg elementem, ktérego nie da sie w petni wyeliminowac.
W okresach zimowych spowodowane sg w gtéwnej mierze ztymi
warunkami atmosferycznymi m.in.: oblodzeniem sieci trakcyj-
nej, zamarzaniem zwrotnic oraz pekaniem szyn. W okresach
letnich na op6znienia wptywaja prace modernizacyjne realizo-
wane na znacznej czesci infrastruktury kolejowej. Czynnikiem
wptywajacym na zaktécenia czasowej realizacji przewozoéw sa
rowniez czeste kradzieze i dewastacje elementéw infrastruk-
tury kolejowej. Z tego tytutu w okresie od stycznia do grudnia
2012 r.opdznione zostaty 9894 pociagi, z czego 8403 stanowity
pociagi pasazerskie.taczny czas opdznien wynidst 63 642 min.,
co stanowito 1,1 tys. godz., czyli ponad 44 dni.

Do najczestszych przyczyn opdznien pociagdw pasazerskich
naleza:

= trwajace prace inwestycyjne (modernizacyjne i remontowe),

= ograniczenia predkosci wynikajace ze ztego stanu infra-
struktury kolejowej,

= awarie taboru,

= wypadki i zdarzenia na sieci infrastruktury kolejowej,

(5,2 tys.) oraz powyzej 2 godz. 0,46% (1,86 tys.). Liczba pocia-
goéw odwotanych spadta w poréwnaniu do 2011 r. o0 16,68 tys.

Sredni czas opdznien pociagdw, z wytaczeniem opéznien do
5 min., wyniést 22 min. (o ponad 1,5 min. wiecej nizw 2011 r.).
Do analizy wskaznika punktualnosci przewozéw pasazerskich
przyjeto pociagi, ktére dotarty do stacji docelowej z opdznieniem
przekraczajgcym 5 min. Wskaznik punktualnosci na przybyciu
jestilorazem liczby pociggdw, ktére dotarty do stacji docelowej
o czasie (w tym opdznionych do 5 min) i liczby wszystkich uru-
chomionych przez przewoznikéw kolejowych.

Il kwartat Il kwartat IV kwartat Rok 2012
93,28% 91,00% 89,95% 92,08%
83,82% 73,58% 80,44% 80,73%
93,43% 91,21% 89,76% 92,34%
91,23% 90,01% 87,29% 89,57%
98,69% 96,45% 97,61% 97.91%
92,50% 94,09% 91,28% 92,73%
99,21% 99,28% 99,24% 99,30%
96,64% 92,58% 95,54% 95,18%
86,99% 84,01% 77,15% 83,87%
97,48% 96,18% 93,68% 96,00%
96,67% 96,36% 95,40% 96,31%
98,24% 97,66% 98,08% 98,22%

= wypadki i zdarzenia na przejazdach kolejowych,
= usterki sieci trakcyjnej,

= usterki urzadzen sterowania ruchem kolejowym i urza-
dzen przejazdowych,

= postoje wynikajgce z koniecznosci skomunikowania po-
taczen z innymi op6znionymi pociggami,

= dtugi czas lokowania podréznych np. podczas szczytéw
komunikacyjnych,

= Zzjawiska atmosferyczne,

= kradzieze i dewastacje infrastruktury kolejowej, w tym
elementéw systeméw sterowania ruchem kolejowym,

= interwencje Policji, Pogotowia Ratunkowego, Strazy
Ochrony Kolei.



Biorac pod uwage ocene jakosci ustug kolejowych, nalezy
réwniez poddac analizie kanaty dystrybucji biletéw, w tym
mozliwos¢ zakupu z zastosowaniem nowoczesnych technik
teleinformatycznych. Z danych przedstawionych przez poszcze-
golnych przewoznikéw wynika, ze najwiekszy udziat w ogdlnej
sprzedazy nadal posiadaty kasy biletowe — w 2011 r. $redni ich
udziat wynidst 67,9% natomiast w 2012 r. 67%. W 2012 r. prze-
woznicy pasazerscy prowadzilifacznie 1202 kasy biletowe sta-
cjonarne (o 153 wiecej niz w roku ubiegtym). W tej liczbie tylko
34% stanowity kasy z mozliwoscia ptatnosci karta. Najwieksza
liczbe kas posiadaty spétki Przewozy Regionalne - 418 (spadek
0 62 szt.) oraz Koleje Slaskie — 308 (wzrost o 289 szt.). Coraz
czesciej sprzedaz biletéw realizowana jest za posrednictwem
samoobstugowych stacjonarnych automatéw biletowych. Ich
liczba stale ro$nie i w 2012 r. wyniosta 229 szt. (w poréwnaniu
do 83 w 2011 r.). Spada natomiast liczba mobilnych automa-
toéw oraz terminali przenosnych znajdujacych sie na poktadzie
pociggu.Ichilostan na koniec 2012 r. wynidst 1 259 szt. (spadek
o blisko 60%). Coraz wieksza popularnoscia ciesza sie rowniez
nowoczesne kanaty dystrybucji biletéw np. z wykorzystaniem
stron internetowych przewoznikéw (PKP Intercity, Przewozy
Regionalne) lub telefonu wyposazonego w specjalng aplikacje.
Ze sprzedazy internetowej skorzystato w 2011 r. srednio 0,7%
podréznych, a w 2012 r, udziat ten przekroczyt juz prég 1%.

Coraz wieksza popularnoscia cieszg sie
nowoczesne kanaty dystrybucji biletow np.
z wykorzystaniem internetu lub aplikacji na

telefony komérkowe

Zmieniajaca sie struktura dystrybucji biletéw ma na celu spet-
nianie w coraz wigkszym stopniu oczekiwan klientéw transportu
kolejowego, biorac pod uwage zwiaszcza réznorodnosc kanatéow
dystrybucji. Mankamentem moze by¢ zmniejszajaca sie liczba
kas stacjonarnych, co znacznie wydtuza czas oczekiwania na
zakup biletu gtéwnie w wiekszych aglomeracjach podczas
szczytow przewozowych i weekendéw. Sporym utrudnieniem
jest rowniez brak kas biletowych na stacjach lub przystankach
o niewielkiej liczbie podréznych.

Stosunkowo niska jako$¢ ustug przewozowych w znacznym
stopniu odzwierciedla liczba skarg i reklamacji kierowanych
przez pasazeréw do poszczegolnych przewoznikéw kolejowych.
tacznie w 2012 r. pasazerowie ztozyli 8537 skarg i 25 544 re-
klamacji. W stosunku do 2011 r. liczba skarg wzrosta 0 21,61%,
natomiast liczba reklamacji spadta o 8%. W tacznej liczbie
reklamacji, blisko 13,7 tys. (53,5%) zostato rozpatrzonych na
korzys¢ pasazeréw. Laczna suma wyptaconych pasazerom re-
kompensat wyniosta blisko 415 tys. PLN (Srednio 26,4 PLN na
osobe). Zwiekszona liczba spraw moze by¢ efektem podnosze-
nia $wiadomosci podréznych dotyczacej mozliwosci ztozenia
skargi i reklamacji, a w przypadku nieuzyskania satysfakcjonu-
jacej odpowiedzi skierowania sprawy do organu nadrzednego,
ktérym jest Prezes UTK.
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2.2.7. Ochrona praw pasazerow

Od dnia 3 grudnia 2009 r. obowigzujg w Rzeczpospolitej Polskiej
w ograniczonym zakresie przepisy rozporzadzenia (WE) nr
1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdzier-
nika 2007 r. dotyczace praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu
kolejowym. Zakres ich stosowania w odniesieniu do przewozéw
regionalnych i pozostatych przewozdéw krajowych, a takze pota-
czen ze stacjami potozonymi poza terytorium Unii Europejskiej,
obejmuje nastepujace zagadnienia:

= zawieranie i sposéb wykonania umowy przewozu wg
miedzynarodowych przepiséw CIV,

= zapewnienie mozliwosci przewozu rowerdw,

= obowigzek udzielania zagdanej przez pasazera informacji
przed rozpoczeciem podrézy,

= zapewnienie mozliwosci nabycia biletu na dworcu lub
W pociagu,

= odpowiedzialnosciza pasazeréw iich bagaz wg miedzy-
narodowych przepiséw CIV,

= obowiazek posiadania ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej,OC" przez przewoznika kolejowego,

= zapewnienie pasazerowi prawa do rezygnacji z podrézy
(z prawem do bezptatnego powrotu do stacji wyjazdu),
zmiany jej terminu lub trasy w przypadku przewidywa-
nego opdznienia przekraczajacego 60 minut,

= stosowanie niedyskryminujacych zasad przewozu os.
niepetnosprawnych,

= zapewnienie informacji dla 0oséb niepetnosprawnych,

= podejmowanie staran w celu zapewnienia osobom nie-
petnosprawnym pomocy podczas podrézy,

= warunki udzielania pomocy osobom niepetnosprawnym,
= obowiazek dbatosci o bezpieczenstwo osobiste pasazeréw,

= obowiazek przyjmowania i rozpatrywania skarg przez
przewoznikow,

= obowigzek okresleniai monitorowania norm jakosci ustug
oraz wdrazania systemu zarzadzania jakoscia,

= obowigzek informowania pasazeréw o przystugujacych
im prawach, w tym o mozliwosci sktadania skarg,

= prawo pasazeréw do sktadania skarg do wyznaczonego
organu (w Polsce jest nim Prezes UTK).

W dniu 25 maja 2011 r. Minister Infrastruktury wydat rozporza-
dzenie w sprawie zwolnienia ze stosowania niektérych prze-
piséw rozporzadzenia 1371/2007, na mocy ktérego wzrosta
liczba potaczen kolejowych, na ktérych pasazerom przystuguja
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rekompensaty za opdznienia pociggéw. Zdecydowana wiek-
szo$¢ przepiséw rozporzadzenia w zakresie, w jakim obowiagzuja
one na terytorium Polski, zostata wdrozona przez wszystkich
przewoznikéw wykonujacych regularne przewozy pasazerskie.

W zakresie rozpatrywania skarg w sprawie naruszenia przepiséw
powyzszego rozporzadzenia, w 2012 r. do Urzedu Transportu
Kolejowego wptyneto 12 skarg spetniajacych wymogi okreslone
w przepisach ustawy Kodeks postepowania administracyjnego
i ustawy o transporcie kolejowym, ktére zostaty rozpatrzone
w drodze postepowan administracyjnych.

W zakresie sprawowania nadzoru nad przestrzeganiem przepiséw
rozporzadzenia 1371/2007 w 2012 r. Prezes UTK przeprowadzit
kontrole przewoznikéw kolejowych.

Prowadzone w 2012 r. dziatania nadzorcze ujawnity liczne nie-
prawidtowosci dotyczace, min.:

= funkcjonowania systemu informacji pasazerskiej na sta-
cjach kolejowych,

= funkcjonowania systemu rezerwacji miejsc w pociggach,
= braku mozliwosci zakupu biletéw ulgowych w pociggach,
= braku wiasciwego oznakowania pociaggéw,

= pobierania dodatkowej optaty za przejazd Centralng
Magistralg Kolejowa,

= niepodjecia staran w celu zapewnienia pomocy osobie nie-
petnosprawnej badz o ograniczonej sprawnosci ruchowej,

= niezapewnienia pasazerom odpowiednich warunkéw
bezpieczenstwai higieny oraz wygody i nalezytej podrdzy.

W ich wyniku Prezes UTK wszczat 3 postepowania administra-
cyjne w sprawie naruszenia przepiséw rozporzadzenia.

Pozytywna ocena stanu przestrzegania praw pasazeréw w Polsce
stataby jednak w razacej sprzecznosci z niska jakoscia ustug
przewozowych i niedostateczng podaza miejsc. Czynniki te
przektadajg sie na wyniki transportu kolejowego oraz na jego
wizerunek m. in. w mediach. Zaniedbania po stronie przewoz-
nikéw, zarzadcow infrastruktury i wtascicieli dworcéw, ktore
doprowadzity do drastycznego pogorszenia warunkéw podro-
zowania, w zdecydowanej wigkszosci przypadkéw nie stanowity
co prawda naruszenia przepiséw rozporzadzenia 1371/2007,
jednak standard $wiadczonych ustug byt w dalszym ciggu daleki
od niezbednego minimum, o ktérym mowa w ustawie prawo
przewozowe.

=

B L L N — i'

Rok 2012 byt rokiem intensywnej pracy UTK w zakresie ochrony
praw pasazeréw oraz rozwigzywania sporéw pomiedzy pasa-
zerem i przewoznikiem.

Najwiecej skarg i najwiecej porad udzielanych
telefonicznie przez UTK dotyczy warunkoéw

podrézy. Swiadczy to o rosnacych

oczekiwaniach pasazeréw w zakresie obstugi

i komfortu przejazdu.

Do Urzedu Transportu Kolejowego w okresie od stycznia do
grudnia 2012 r. wptyneto 661 skarg (w tym 598 za posrednic-
twem poczty elektronicznej i 63 za posrednictwem poczty tra-
dycyjnej). W 512 przypadkach zostaty podjete interwencje, za$
w 149 odpowiedzi zostaty udzielone bezposrednio. Najwiecej
skarg i porad udzielanych telefonicznie dotyczy warunkéw po-
drézy, co pokazuje, ze pasazerowie oczekujg coraz wiekszego
komfortu podrézowania, majg coraz wiekszg Swiadomos¢é swo-
ich praw i wiedzg, czego powinni domagac sie od przewoznika.
Porady telefoniczne dotycza w duzej mierze réwniez mozliwosci
skomunikowania pociggéw w podrézy lub mozliwosci oraz
sposobu zgtoszenia podrézy osoby o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie.

2.2.8. Licencjonowanie przewozow
pasazerskich

W 2012 r. Prezes UTK zgodnie z tredcig art. 10 ust. 1 pkt. 2 usta-
wy o transporcie kolejowym udzielit tacznie dwéch licencji na
wykonywanie kolejowych przewozéw oséb. W ostatnich latach
liczba wydawanych licencji przez Prezesa UTK znaczaco sig nie
zmienifa. Od 2006 r. nie przekraczata 5 w skali roku.

Na koniec 2012 r. aktywne licencje (z wytaczeniem zawieszonych)
uprawniajace do realizacji dziatalnosci posiadato 35 przewozni-
kéw kolejowych, w tym 13 licencji znajdowato sie w dyspozycji
przewoznikéw waskotorowych. Od poczatku funkcjonowania
Urzedu Transportu Kolejowego, Prezes UTK wydat 42 licencje
uprawniajace do realizacji przewozéw pasazerskich.
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Licencjonowanie przewozéw pasazerskich

Rys. 27: Liczba licencjonowanych przewoznikéw uprawnionych do realizacji przewozéw i rzeczywiscie funkcjonujacych
na rynku kolejowym w latach 2003-2012
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/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

Przedziat czasowy pomiedzy poczatkiem Il pétrocza 2003 r., Prezes UTK wydat decyzje w sprawach z zakresu licencjonowania
a koricem lutego 2004 r. byt okresem przejsciowym, w czasie przewozdéw osbéb transportem kolejowym, w tym:

ktérego stan prawny pozwalat przewoznikom kolejowym

wykonywac przewozy na podstawie koncesji wydanych przez = trzy decyzje zmieniajace dane w licencjach na wykony-
ministra wtasciwego do spraw transportu lub licencji wydanej wanie przewozoéw kolejowych os.,

przez Urzad Transportu Kolejowego. W zwigzku z powyzszym

w 2003 r. liczba przewoznikéw realizujacych przewozy, byta = dwie decyzje przyznajace przewoznikom dtuzszy okres
wyzsza od liczby uprawnionych przewoznikéw dziatajacych na rozpoczecie prowadzenia dziatalnosci licencyjnej,

na podstawie otrzymanej licencji.

= dwie decyzje zawieszajace licencje,
W efekcie przeprowadzonych z urzedu postepowar admini-
stracyjnych w okresie od dnia 1 stycznia do 31 grudnia 2012 r. = jedna decyzje cofajaca licencje.

—_——
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3. Rynek przewozéw towarowych
transportem kolejowym

3.1.1. Konkurencja miedzygateziowa na
europejskich rynkach przewozéw
towarowych

Europejska pozycja swiatowego lidera

w dziedzinie transportu podtrzymywana
jest m. in. dzieki najwiekszym portom
kontenerowym w Rotterdamie, Antwer-
pii oraz Hamburgu zaliczajacych sie jako
jedyne porty poza portami azjatyckimi
do czotoéwki pietnastu najwiekszych

portéw kontenerowych swiata.

Na rynku europejskim dziata ponad 600 tys. firm zajmujacych sie
transportem towaréw z uzyciem wszystkich dostepnych srodkéw
transportu, czyli prawie dwukrotnie wiecej niz przedsiebiorstw
Swiadczacych ustugi kolejowego transportu pasazeréw. Jak
juz zostato wspomniane, taczna dtugos¢ drdg i linii kolejowych
w Unii Europejskiej wynosi 5392 min km, dajac jej przewage
w stosunku np. do Stanéw Zjednoczonych (4697 min km) czy
Chin (3237 mIn km). Warto zaznaczy¢, ze w latach 2004-2009
sie¢ autostrad w Europie zwiekszyta sie o0 13%.

Nalezy zaznaczy¢, ze w prawie kazdym przypadku na wybér
srodka transport najbardziej wptywa cena (majac na uwadze, ze
koszty logistyki (transportu i magazynowania towaréw) stano-
wig ok. 10-15% kosztu ostatecznego towaru). W przypadku, gdy
cena alternatywnych srodkéw transportu bedzie poréwnywalna,
woéwczas w gre wchodza inne czynniki, takie jak czas i jako$¢
Swiadczonych ustug. Majac na uwadze, ze koszt transportu
kolejowego pozostaje pod wiekszym wptywem panstwa (np.
regulacja stawek) niz koszt transportu drogowego w UE poni-
zej dystansu np. 200 km transport drogowy pozostaje bardziej
konkurencyjny z uwagi na nizsza cene, wiekszg elastycznos¢
i predkos¢, przejrzystosc oferty, tatwos¢ w przekraczaniu granic
czy mozliwos¢ dotarcia bezposrednio do celu. O duzej przewa-
dze transportu drogowego nad koleja w konkurencji miedzy-
gateziowej w przewozie towaréw w UE $wiadczg niezmienne
od lat statystyki.

Sytuacja na rynku transportowym Unii Europejskiej wskazuje,
ze transport drogowy ma nadal silniejsze argumenty w walce

o klienta — udziat transportu kolejowego w rynku przewozéw
towaréw spada na rzecz transportu drogowego (z 12,6 %
w 1995 r.do 11% w 2011 r.) . Rynek kolejowy odzyskuje swoj
udziat po szczegdlnie niekorzystnych latach 2009 2010, kiedy
to wskaznik ten spadt najnizej w w/w okresie, odpowiednio do
poziomu 9,9% oraz 10,2%.

Mozna wymienic kilka czynnikéw powodujacych rosnacy udziat
transportu drogowego. Przede wszystkim przewoznicy kolejowi
charakteryzuja sie duzo mniejsza elastycznoscig do negocjacji cen
swoich ustug z odbiorcami ostatecznymi, podczas gdy z uwagi
na fakt bardzo duzego rozproszenia firmy swiadczace ustugi
transportu drogowego kon-
kuruja miedzy sobg obnizajac
do minimum swoje marze.
Dzieki temu dla odbiorcow
ostatecznych ich oferta jest
bardziej atrakcyjna cenowo
od oferty przewoznikéw ko-
lejowych.Transport drogowy
dominuje rbwniez przy coraz
czestszych przewozach fadun-
kéw wysokoprzetworzonych.
Potencjalni zleceniodawcy
rezygnujg czesto z transportu
kolejowego z powodu braku
mozliwosci dotarcia do pre-
ferowanego miejsca odbioru
zpowodu stale ograniczanejliczby punktéw przetadunkowych.
Innymi czynnikami, ktére wptywaja na wybor innych niz kolej
srodkéw transportu w przypadku przewozu towaréw to niewy-
starczajaca czestotliwos¢ i punktualnosc kolei, niska predkosé,
ktéra bezposrednio przekfada sie na wydtuzenie czasu dostawy
przesytki, niedostosowanie oferty do matych wolumen fadun-
kow, brak wystarczajacej ilosci ofert door-to-door, skompliko-
wany proces zawierania umoéw, trudnosci w dostepie do ustug
dodatkowych takich jak np. $ledzenie przesytek, pakowanie
i magazynowanie oraz czesto brak konkurencyjnego oraz
przejrzystego cennika. Warto rowniez wskazac na problemem
niedostatecznej informacji o mozliwosciach i ofercie transportu
kolejowego, ktére sa bardziej dostepne i przejrzyste w przypadku
transportu drogowego.

rosnie udziat

Maleje natomiast
ilo$¢ towarow

transportowanych

koleja.

3.1.2. Kolejowe przewozy towarowe
w Europie

W 2012 r. w przypadku masy przewiezionych towaréw szacun-
kowo mozna przyjac dla krajéw Unii Europejskiej spadek rzedu
4-5 % w stosunku do wyniku z roku poprzedniego. W przypad-
ku pracy przewozowej wyrazonej w tonokilometrach, mozna
szacunkowo przyja¢ spadek tego wspétczynnika rzedu 5-6%.

W przewozach towaréw
na rynku europejskim

transportu drogowego.
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Rys. 28: Masa towarow oraz praca przewozowa w poszczegolnych kwartatach w latach 2010 - 2012
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/Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie danych oszacowanych przez Eurostat/

Tendencje spadkowa dotyczaca pracy przewozowej po-
twierdza réwniez organizacja CER, ktéra odnotowata spadek
$rednio 0 6,8%. Liczona dla krajow tzw. ,starej pietnastki” oraz
Szwajcarii praca przewozowa spadta o 6,3%, dla krajow Europy
Srodkowej i Wschodniej o 7,9%. Z powodu spadkéw rynek eu-
ropejski nadal nie mégt odzyskac poziomu przewozéw sprzed
kryzysu. Poziom pracy przewozowej z pazdziernika 2012 r.
nadal byt o 15,8% nizszy w krajach UE15 oraz Szwajcarii oraz
0 18,2% nizszy w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej od
zanotowanego w analogicznym okresie 2008 ., mimo, ze przez
dwa poprzednie lata europejski rynek odnotowywat coroczne
wzrosty pracy przewozowej. Dane organizacji CER moga by¢
uznawane za indykatywne, poniewaz pokrywaja 87% catej

pracy przewozowej (tonokilometry) z krajéw,starej pietnastki”

oraz Szwajcarii oraz 75% pracy przewozowej z krajow Europy
Srodkowo-Wschodniej (12 cztonkéw, ktérzy przystapili do UE od
2004 r. wtaczajac Chorwacje). Tendencje spadkowe w przypadku
przewozdéw towarowych na rynku europejskim pokrywaja sie
z tendencjami na rynku krajowym.

Rys. 29: Pracaprzewozowaw krajach UE15 + Szwajcaria
orazkraje Europy Srodkowo-Wschodniej (prze-
wozy towarowe) w latach 2007-2012
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/Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie danych CER/

Charakterystyke rynku przewozéw intermodalnych w Europie
przedstawi¢ mozna za pomoca danych organizacji UIRR. Wg
nich, w 2012 r. z powodu spowolnienia ekonomicznego oraz
przeszkdd natury infrastrukturalnej, spadki w masie i w pracy
przewozowej odnotowaty réwniez przewozy kombinowane -
odpowiednio 0 11% i 5%. Mimo, ze tadunkéw byto mniej, byty
one srednio 0 5% ciezsze i przewozono je na dtuzsze odlegtosci
($rednio na odlegtos¢ 670 km, tj. 0 5% dtuzsza niz w poprzednim
roku), co stanowi wieksza odlegtos¢ niz odnotowana w przy-
padku tego typu przewozéw w Polsce. Ponadto, ponad 96%
fadunkéw byto przewozonych na odlegtosci ponad 300 km. 20%
stanowity przewozy krajowe i 80% przewozy z przekroczeniem
granic krajéw cztonkowskich. W Polsce przewozy intermodalne
odnotowaty wzrost do rekordowego poziomu. Wzrost ten jednak
wyhamowat pod koniec roku, co spowodowane byto réwniez
spowolnieniem gospodarczym.

Rys. 30: Odlegtosci przewozutadunkow intermodalnych

w Europie w 2012r.
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3.2. Konkurencja miedzygateziowa na pol-
skim rynku przewozéw towarowych

W 2012r.w Polsce, ogétem za posrednictwem wszystkich gatezi
transportu przewieziono 1,84 mld ton towaréw, w tym trans-
portem kolejowym 231 miIn ton. W dalszym ciggu dominuja
przewozy samochodowe, ktérymi przetransportowano 1,55
mld ton towardéw.

Tab.8: Masa przetransportowanych towaréw w Polsce w latach 2001-2012

przewozu rzeczy w Polsce w latach 2001 - 2012

rodzaj

transportu

ogotem 129475 127916 128324 130209 141306
RO 07230 100237 98196 95694 107976
samochodowy
transport 16686 22290 24150 28300 26940
kolejowy
transport 4530 4613 51,78 5338 546
rurociaggowy
ek 1026 773 797 875 961
srodladowa
transport 003 003 0,03 003 003
lotniczy

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie danych GUS/

Na koniec 2012 r. udziat w masie przewiezionych tadunkéw trans-
portem samochodowym wyniést 84,3%, o 0,5 punktu procen-
towego wiecej niz w roku poprzednim. Udziat kolei w ogélnym
wolumenie przetransportowanej masy spadtz 13,1% do poziomu
12,6%.W 2011 r.zauwazalny byt dynamiczny wzrost przewozéw
kruszyw co w konsekwencji przetozyto sie na lepszy wynik kolei

rok

w min ton
1469,12 1569,85 167296 172379 1 848,70 1905,18 1837,06
111388 121325 133947 1424,88 1551,84 1596,21 1548,11

290,30 293,90 276,30 242,98 23547 249,35 231,35

55,63 52,87 49,03 50,24 56,21 54,49 52,99
9,27 9,79 811 5,66 514 5,09 4,58
0,04 0,05 0,05 0,04 0,04 0,05 0,04

nizw 2012 r. Masa surowcoéw przetransportowanych rurocigga-
mi podobnie jak w latach poprzednich oscyluje na podobnym
poziomie. W 2012 r. jej wolumen wynidst 53 min ton. Udziat tej
gatezi wynidst 2,9%. Udziat zeglugi $rédladowej oraz transportu
lotniczego w przewozie masy towarowej jest marginalny. Na
koniec ubiegtego roku wynidst facznie niespetna 0,25%.

Rys.31: Dynamika wolumenu masy towarowej w poszczegolnych gateziach transportu w latach 2002-2012 (2001=0%)
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/Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie danych GUS/



W ostatnich latach charakterystycznym zjawiskiem byta dalsza
zmiana w miedzygateziowym podziale rynku transportu towa-
rowego, przejawiajaca sie znaczacym spadkiem roli transportu
kolejowego i wzroscie znaczenia segmentu samochodowego.
Tendencja ta ma u swojego zrodta nie tylko zmiany w strukturze
gospodarki, lecz réwniez szybkie przemiany sektora transportu
samochodowego. Niskie bariery wejscia na rynek oraz stosunkowo
niskie koszty spowodowaty, ze w okresie transformacji powstato
kilkadziesiat tysiecy firm przewozowych. Nasilanie konkurencji
spowodowato, ze oferta przedsiebiorstw samochodowych byta
stale udoskonalana przy jednoczesnym utrzymywaniu cen
na niskim poziomie. Ze wzgledu na wysokie bariery wejscia

i funkcjonowania na rynku, w tym wysokie nieproporcjonalne
koszty dostepu do infrastruktury, transport kolejowy notowat
dynamiczny spadek udziatéw - tylko w latach 2004-2012 o po-
nad 9% (wg przewiezionej masy towardw).

W 2012 r. nastapit wzrost o 2,8% w przewozach towarowych
wszystkimi sSrodkami transportu wg wykonanej pracy przewo-
zowej. W wielkosciach bezwzglednych oznaczato to wzrost o 8
251 mln tonokilometréw. Najlepszy wynik osiaggnat transport
samochodowy, ktéry w 2012 r. przekroczyt 76% prég udziatu
w rynku. Udziat transportu kolejowego wg wykonanej pracy
wynidst 16%, o 2,2 punktu procentowego mniej nizw 2011 r.

Tab.9: Praca przewozowa w transporcie towaréw w latach 2001-2012

rynek przewozu rzeczy w Polsce w latach 2001 - 2012

rodzaj

transportu

ogotem 144752 144495 152381 188500 196176
transport 74 403 74679 78 160 110481 119740
samochodowy
transport 47913 47756 49392 52053 49664
kolejowy
tran,Sport 21093 20 854 23871 24 806 25388
rurociggowy
. %egluga 1264 1126 871 1066 1277
srodladowa
trans.port 79 80 87 94 107
lotniczy

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie danych GUS/

W 2012 r. wzrost wykonanej pracy odnotowat jedynie transport
samochodowy. Wykonano ponad 14 mld tonokilometréw wiecej
nizw 2011 r. Pozostate gatezie transportu wykazaty tendencje
spadkowa w tym m.in. transport kolejowy 0 9,1%. Nalezy zazna-
czy¢, ze wolumen pracy transportu lotniczego byt nieznaczny
i wyniést zaledwie 123 mlin tonokilometréw. W tym samym
okresie transportem samochodowym wykonano natomiast

rok
| 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 [ 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 |

216713 238399 248 420 259098 297313 297 361 305612
136416 159 527 174223 191 484 223170 218888 233310
53291 53923 51570 43601 48 842 53974 49039
25 640 23513 21247 22908 24157 23461 22325
1245 1338 1274 1020 1030 909 815
121 98 106 85 114 129 123

233,3 mld tonokilometréw. W transporcie rurociggowym, ze
wzgledu na duze odlegtosci na jakie transportowane sg surow-
ce, wykonano prace na poziomie 22,3 mld (spadek o 4,8%), co
stanowito udziat w rynku na poziomie 7,3% (spadek o 0,6 pkt.
procentowego). Udziat zeglugi srédladowej oraz transportu
lotniczego byt nieznaczny i wynidst analogicznie 0,3% i 0,04%.

= MR,
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Rys.32: Dynamika pracy przewozowej w poszczegdlnych gateziach transportu w latach 2002-2012 (2001=0%)

240% -+

200% -+

160% -

120% -
83,35%

% -
80% 60,93%

48,49%
0
20% - 35,44%

1,27% 2036%

0,33%
0% -0,37% &
1,13%

-10,92%

-40% -
2002 2003 2004 2005 2006

=—&—transport samochodowy ~=—transport kolejowy

Liczne przemiany gospodarcze wptynety na zmiane rél rynkowych
poszczegdlnych gatezi transportu. Podobnie jak w pozostatych
krajach Unii Europejskiej, réwniez w Polsce w latach 2001-2012
nastapit spadek znaczenia przewozéw towarowych transportem
kolejowym, na rzecz transportu drogowego, ktérego przewaga
jest w dalszym ciagu cena, czas oraz mozliwosci realizacji prze-
wozoéw ,door-to-door” bez zmiany srodka lokomocji, co jest
jednym z kluczowych elementéw przy wyborze rodzaju trans-
portu przez klienta. Wada tej gatezi transportu sg ograniczone
mozliwosci transportu duzej masy towarowej. W strukturze
transportowej dynamicznie ro$nie udziat przewozéw towaréw
wysokoprzetworzonych, szczegélnie w transporcie drogowym.

3.2.1. Struktura podmiotowa polskiego
rynku

W 2012 r. kolejowe przewozy towarowe realizowato 49 licen-
cjonowanych przedsiebiorcéw, w tym 48 przewoznikdédw na
liniach normalnotorowych i 1 przewoznik na linii szerokotoro-
wej. Dodatkowo dziatalnos¢ przewozowa deklarowato czterech
przewoznikéw waskotorowych. Nalezy zaznaczy¢, ze dziatalnosc¢
realizowana na liniach waskotorowych nie jest objeta obowigz-
kiem licencjonowania.

W 2012r. licencjonowang dziatalno$¢ przewozowa realizowaty:
= cztery spotki Grupy PKP:
- PKP Cargo S.A. (dalej:,,PKP Cargo”)

- PKP LHS Sp. z 0.0. dziatajaca na wydzielonej orga-
nizacyjnie linii szerokotorowej, (dalej:,,PKP LHS")

- PKP Energetyka Sp. z 0.0. $wiadczaca przewozy
wytacznie na wiasne potrzeby utrzymaniowo-na-
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prawcze infrastruktury energetycznej (dalej: ,PKP
Energetyka”), oraz

- PKP Cargo Service Sp.z0.0. (dalej:,PKP Cargo Service”),
= osiem spotek Grupy CTL:

- CTL LOGISTICS Sp. z o0.0. (dalej:,,CTL Logistics”)

- CTLRail Sp. z 0.0, (dalej:,CTL Rail”)

- CTLTrain Sp. z 0.0., (dalej:,,CTL Train”)

- X-TRAINSp.zo0.0.(od grudnia 2012 r. CTL Pétnoc Sp.
z 0.0.), (dalej:, X-train” lub,,CTL Pétnoc”)

- CTL Express Sp. z 0.0., (dalej: “CTL Express”)
- CTL Reggio Sp. z 0.0., (dalej:,,CTL Reggio”)
- CTLKolzap Sp. z 0.0, (dalej:,CTL Kolzap”)
- CTLKargo Sp. z 0.0., (dalej:,,CTL Kargo”)

= dwie spotki Grupy DB Schenker:

- DB Schenker Rail Polska S.A., (dalej: ,DB Schenker
Rail” lub,DB Schenker Rail Polska”)

- DB Schenker Rail SPEDKOL Sp. z o0.0., (dalej: “DB
Schenker Rail Spedkol”)

= dwudziestu oSmiu przewoznikéw towarowych:

- PUK KOLPREM Sp. z 0.0., (dalej: ,PUK Kolprem” lub
,Kolprem”)

- POL-MIEDZTRANS Sp.z0.0., (dalej:,Pol-Miedz Trans”)



LOTOS KOLEJ Sp.z0.0., (dalej:,Lotos Kolej”lub, Lotos”)
TRANSODA Sp. z 0.0., (dalej: , Transoda”)
KP,KOTLARNIA"S.A., (dalej:,Kotlarnia”)

ZIK Sandomierz S.J., (dalej:,, Zik Sandomierz”)
RAIL POLSKA Sp. z 0.0., (dalej: ,Rail Polska”)

KOLEJ BALTYCKA S.A., (dalej: ,Kolej Battycka” lub
,Battycka”)

ORLEN KOL-TRANS Sp.z 0.0, (dalej:,Orlen Kol-Trans")
GATX Rail Poland Sp. z 0.0., (dalej:,GATX")

EURONAFT TRZEBINIA Sp. z 0.0., (dalej: ,Euronaft
Trzebinia”)

Lubelski Wegiel Bogdanka S.A., (dalej: ,Lubelski
Wegiel Bogdanka” lub ,Bogdanka”)

PTK Koltar Tarnéw Sp. z 0.0., (dalej:,,PTK Koltar” lub
~Koltar”)

STK S.A., (dalej:,STK")
MAJKOLTRANS Sp. z 0.0., (dalej:,Majkoltrans”)
CEMET S.A., (dalej:,Cemet”)

Freightliner PL Sp. z 0.0., (dalej: “Freightliner” lub
“Freightliner PL")

Hagans Logistics Sp. z 0.0., (dalej: ,Hagans”)
S&K Train Transport Sp. z 0.0., (dalej: “S&K")
ExTrail Sp. z 0.0., (dalej: ,Ex Trail”)
Transchem Sp. z 0.0., (dalej: ,Transchem”)
ITL Polska Sp. z 0.0., (dalej:,,ITL")

Dolnoslaskie Linie Autobusowe Sp. z 0.0., (dalej:
,Dolnoslaskie Linie Autobusowe” lub,DLA")

PHU Lokomotiv Bronistaw Plata, (dalej: ,PHU
Lokomotiv” lub ,Lokomotiv”)

Wiskol W.Sottys, J.Sottys S.J., (dalej:,Wiskol”)

Philip Sp. z 0.0., (od pazdziernika 2012 r. JD Trade
Sp. z 0.0.) (dalej:,,Philip” lub ,JD Trade”)

Tabor Szynowy Opole S.A., (dalej: ,Tabor Szynowy
Opole”)
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- Zakfad Przewozoéw i Spedycji SPEDKOKS Sp. z 0.0.,
(dalej:,,Spedkoks”)

- NBE Rail Polska Sp. z o0.0. (dalej:,NBE")

= oraz siedem spotek realizujacych wytacznie przewozy
bezposrednio zwigzane z budowa, utrzymaniem i mo-
dernizacja infrastruktury kolejowej:

- DOLKOM Sp.zo.0.,
- Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury Sp. z 0.0.,

- Pomorskie Przedsiebiorstwo Mechaniczno-Torowe
Sp.zo.0,,

- PNiUIK w Krakowie Sp.z o.0.,
- PRKil Wroctaw S.A.,

- PRKKRAKOW S.A,,

- TORPOL Sp.zo.o0.

W 2012r. przewoznicy kolejowi przetransportowali 231,3 mIn ton
towardéw, wykonujac prace przewozowa na poziomie 49 039 min
tonokilometréw. W poréwnaniu do 2011 r. stanowito to spadek
przewiezionej masy towarowej 0 7,22% i pracy przewozowej wy-
razonej w tonokilometrach 0 9,14%. Spadek przewozéw w 2012r.
spowodowany byt w gtéwnej mierze spadkiem zapotrzebowania
na przewozy materiatdow wykorzystywanych w realizacji licznych
inwestycji infrastrukturalnych i spadkiem zapotrzebowania na
towary z grupy kruszyw, piasku, zwiru i gliny wykorzystywanych
przy inwestycjach drogowych podczas przygotowan do turnieju
EURO 2012. W tej grupie nastapit spadek o blisko 18,3%. Spadfa
rowniez dynamika przewozu produktéw rafinacji ropy naftowej
i wegla kamiennego.

Podobnie jak w latach poprzednich polski transport kolejowy
opierat sie na przewozach towaréw masowych, przede wszystkim
surowcow. Przewozy wegla, rud metali oraz wyrobdw gérnictwa
ikopalnictwa w 2012 . stanowity 68% ogdlnego wolumenu masy
oraz 56,3% wykonanej przez przewoznikdw pracy przewozowe;.
Najwyzszy udziat w rynku przetransportowanej masy nalezat do
wegla kamiennego.

W 2012r.zanotowano dalszy dynamiczny wzrost przewozéw ko-
lejowych w transporcie intermodalnym. Przewieziono 644,6 tys.
jednostek fadunkowych o tacznej masie 8,1 min ton, odpowied-
nio 31,8% i 36,4% wiecej nizw 2011 r. Przy ich przewozie spotki
kolejowe wykonaty prace na poziomie 3,0 mld tonokilometréw
—wzrost o blisko 25%. Na koniec 2012 r. udziat kolei w przewozach
intermodalnych, mierzac masa przetransportowanych jedno-
stek, wynidst 3,48% ogdlnego wolumenu przewozéw towaréw
w Polsce (wzrost udziatu o 1,11 pkt. procentowych). Biorac pod
uwage warto$¢ wykonanej pracy przewozowej udziat przewo-
zéw intermodalnych osiagnat 6,21% (wzgledem 4,5% w 2011 r.).
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Rys. 33: Przewozy towarow koleja w Polsce w latach 1997 - 2012 (wg masy)®
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Dynamicznie rozwijajacym sie segmentem rynku w 2012 r. byty
przewozy biomasy. Przewoznicy kolejowi przetransportowali po-
nad 1,8 mIn ton biomasy, 0 638,6 tys. ton wiecej w poréwnaniu
z 2011 r. (wzrost o 54,1%). Analiza dynamiki wykonanej pracy

przewozowej potwierdza te tendencje - w 2012 r. przy realiza-
cji przewozéw biomasy wykonano 457,6 min tonokilometréw,
0 201,3 min wiecej nizw 2011 r. (wzrost o0 78,5%).

Rys. 34: Praca przewozowa w transporcie towaréw koleja w Polsce w latach 1997 - 2012
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Wieksza czes¢ przedsiebiorcow realizujaca dziatalno$¢ kolejowa
zanotowata w 2012 r.spadek wolumenu przewozéw towarowych.
Spoétka PKP Cargo po okresie krétkiego trendu wzrostowego
udziatu w rynku w latach 201012011, w 2012 r.odnotowata spadek
udziatu w rynku pod wzgledem zaréwno przewiezionej masy, jak
i wykonanej pracy przewozowej. Na koniec 2012 r. zmniejszyta
swoj udziat w rynku wzgledem roku poprzedniego o 1,71 pkt.
procentowego (wg przewiezionej masy). Warto zwréci¢ uwage
na dynamiczny wzrost udziatu w rynku spétki Lotos Kolej pod

wzgledem wykonanej pracy przewozowej.W 2012 r.z ponad 8%
udziatem w rynku znalazta sie na drugiej pozycji. Natomiast na
trzeciej pozycji pod wzgledem wykonanej pracy przewozowe;j
znalazt sie przewoznik Grupy PKP realizujacy przewozy na wy-
dzielonej organizacyjnie linii szerokotorowej - PKP LHS. Wzrost
przewozéw mierzony przewieziong masa i wykonana praca byt
mniej dynamiczny niz w latach 2010/2011 kiedy wynidst 18%,
jednak pozwolit na objecie 6,83% udziatu w rynku pod wzgle-
dem wykonanej pracy przewozowej.

3 Do 2009 r.do ogdlnego wolumenu przewozéw uwzgledniano czes¢ przewozéw manewrowych realizowanych przez licencjonowanych

przewoznikéw.
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Rys. 35: Udziat w rynku najwiekszych przewoznikéw wg masy przewiezionych towaréw w 2012 .
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Rys. 36: Udziat w rynku najwiekszych przewoznikow wg pracy przewozowej w 2012 r.
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/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

Drugi pod wzgledem wykonanej pracy przewozowej udziat
spotki Lotos Kolej jest zwigzany z dynamicznym wzrostem
przewozéw wsrod spotek realizujgcych przewozy towaréw
z okreslonego segmentu rynku lub powigzanych kapitatowo
z firmami produkcyjnymi (w tym wypadku paliwa i produkty
rafinacji ropy naftowej). W tej grupie znaczacy wzrost (na po-
ziomie 4,74% w masie i 20,65% w wykonanej pracy) osiggneta
spoétka Pol-Miedz Trans skupiajaca sie w gtéwnej mierze na
przewozach rud metali (zelaza).

Analizujac dane z realizacji przewozéw w poszczegdlnych mie-
sigcach nalezy zauwazy¢, ze po dos¢ dynamicznym wzroscie
przewozOéw w miesigcach czerwiec-pazdziernik 2012 r., nastapito
odwrdécenie tendencji. W miesigcach listopad-grudzien nastapit
znaczacy spadek przetransportowanej masy towarowej. Pazdziernik
2012 r. byt miesigcem, w ktérym odnotowano najwyzsza mase
przetransportowanych towaréw na przestrzeni dwéch lat: 2011
i2012. Z kolei w grudniu 2012 r. masa przetransportowanych
towardéw spadta do poziomu 17 893 tys. ton, o 17,4% mniej
od wyniku osiggnietego w pazdzierniku 2012 r.i o 12% mniej
w stosunku do analogicznego okresu w grudniu 2011 r.




Rys. 37:

Przewozy towaréw w Polsce wg masy w poszczeg6lnych miesigcach 2011i2012r.
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W 2012 r. najwieksza prace przewozowa przewoznicy wykonali masy charakteryzowat sie¢ duzym spadkiem wykonanej pracy
w miesigcu pazdzierniku - ponad 4,65 mld tonokilometréw. przewozowej (do poziomu 3,7 mld tonokilometréw).
Koniec roku, podobnie jak w przypadku przetransportowanej
Rys. 38: Przewozy towaréw w Polsce wg pracy przewozowej w poszczegolnych miesigcach 2011i2012r.
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/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

Poréwnanie przewiezionej masy i wykonanej pracy w latach
2011 i 2012 pokazuje zdecydowanie nizszy poziom obydwu
parametréw w 2012 r. Srednio w miesigcu w 2011 r. przewozo-
no 20,8 min ton, aw 2012 r. 19,3 min (spadek o 7,2%). Srednia
miesieczna dla wykonanej pracy wyniosta odpowiednio 4,5 mid
tonokilometréw w 2011 r.i 4,1 mld tonokilometréw w 2012 r.
(spadek 0 8,9%).

Analizujac dane za 2012 r., nalezy zwrdéci¢ uwage na wyniki
przewozowe w imporcie. Wzgledem roku poprzedniego spadek
przewozéw w tej komunikacji wyniést wg masy 14,6%, a wg
pracy 5,8%. Przewieziono ponad 35 mln ton, o 6 min mniej niz
w 2011 r.W przypadku eksportu w 2012 r. odnotowano wzrost
zaréwno przewiezionej masy jak i wykonanej pracy odpowied-
nio 0 6,04% i 8,12%.

Analizujac strukture dynamiki przewozéw (pod wzgledem prze-
wiezionej masy) w poszczegolnych komunikacjach na przestrze-
ni ostatnich lat nalezy zwrdci¢ uwage na zmiany w dynamice
importu i eksportu w 2012 r. w poréwnaniu do 2011 r. Eksport
w 2011 r. spadt o 12,82% w poréwnaniu do 2010 r. W 2012 r.
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wzgledem roku poprzedniego charakteryzowat sie juz wzrostem
na poziomie 6,04%. Z drugiej strony import, ktéry na przestrzeni
lat2010i 2011 wykazywat znaczny wzrost (0 13,75%), w 2012r.
spadto 14,36% w poréwnaniu do 2011 r.W przypadku tranzytu
odnotowywany jest w dalszym ciggu spadek, leczjego dynamika
zmniejszyta sie w stosunku do 2011 r. Udziat tranzytu w ogdle
komunikacji miedzynarodowej (import + eksport + tranzyt) jest
nadal niewielki i wynosi 8%. Udziat eksportu i importu wynidst
odpowiednio 38% i 54%.

Podobne tendencje (wzrost dynamiki eksportu oraz spadek
dynamiki przewozéw wewnatrz kraju i w tranzycie) mozna
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Rys. 39: Dynamika przewozéw w poszczegodlnych komunikacjach wg masy towaréw [zmiana rok do roku]
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Rys. 40: Dynamika przewozow w poszczegdlnych komunikacjach wg pracy przewozowej [zmiana rok do roku]
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/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

Najbardziej podatne na zmiane czynnikéw gospodarczych sa
przewozy w komunikacji miedzynarodowej. Wahania na tych
rynkach przektadaja sie w sposéb posredni na catkowitg war-
tos¢ polskiego wolumenu przewozoéw kolejowych. W 2012 r.
odnotowano spadek zaréwno w ruchu wewnatrzkrajowym jak

i w przewozach miedzynarodowych. Powodem byto globalne
zmniejszenie popytu, ktére zawsze przektada sie nazmniejszenie
zapotrzebowania na ustugi transportowe.
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Rys.41: Praca brutto na sieci infrastruktury w przewozach towarowych [min brutto tonokm] w latach 2003-2012
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/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

W 2012 r. przewoznicy towarowi wykonali na sieci zarzagdcéw
infrastruktury prace przewozowg brutto, (do ktérej zalicza sie
mase wtasng wagondéw wigczonych do sktadu pociggu, mase
wtasna lokomotywy oraz mase towaréw zatadowanych do
wagondw) na poziomie 96,7 mld bruttotonokilometréw. W po-
réwnaniu z 2011 r. spadek wykonanej pracy wyniést 10,9% (11,8
mld bruttotonokilometréw). Udziat Grupy PKP w wykonanej na
sieci zarzadcow infrastruktury pracy wyniost 70,5% (o 2,6 pkt.
procentowego wiecej nizw 2011 r.). Tak znaczacy spadek pracy
przewozowej brutto oznacza zmiane trendu obserwowanego
w latach 2010-2011, kiedy to praca rosta po wczes$niejszych
spadkach obserwowanych w latach 2008 i 2009.

Analizujac rynek pod wzgledem wykonanej pracy taboru wa-
gonowego, rozumianej jako sume przebiegéw w kilometrach
poszczegdlnych wagondw, zarébwno w stanie fadownym, jak
i proznym we wszystkich uruchamianych pociagach przewoz-
nikéw, podobnie jak w przypadku innych parametréw w 2012 .
réwniez miat miejsce w tym wzglednie spadek. W 2011 r. prze-
woznicy tacznie wykonali prace 2,294 mld wagonokilometréw,
aw 2012r.2,200 mld wagonokilometréw (spadek o 4,1%). Jesli
chodzi o parametr $redniej liczby wagondw, przepadajacych
na 1 uruchamiany pociag, w 2012 r. jego wartos¢ pozostata
na zblizonym poziomie. W 2012 byto to 28,89 szt.wzgledem
28,85 szt. w roku poprzednim. Nalezy zaznaczy¢, ze wartos$¢
ta w ostatnich latach znaczaco sie nie zmienita i oscylowata na
podobnym poziomie 28 sztuk.

Rys. 42: Suma przebiegow w kilometrach wagonow towarowych na tle sredniej liczby wagonow przypadajacych na 1
uruchamiany pociag przewoznika w latach 2003-2012
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3.2.2. Struktura przedmiotowa polskiego
rynku

Polski transport kolejowy opiera sie na przewozie towaréw
masowych, gtéwnie surowcéw. Przewozy wegla, rud metali
oraz wyrobdéw gornictwa i kopalnictwa w 2012 r. stanowity 68%
0golnego wolumenu masy oraz 56,3% wykonanej przez prze-
woznikéw pracy przewozowej. Najwyzszy udziat w rynku prze-
transportowanej masy posiadaty przewozy wegla kamiennego
41,8% (96,2 miIn ton). Nalezy zaznaczy¢, ze wolumen przewozéw
wegla kamiennego transportem kolejowym od kilku lat dyna-
micznie spada. W latach 2006-2012 wolumen tych przewozéw

spadt o blisko 37% (54,7 mIn ton). Jest to spowodowane m.in.
zmiang struktury zapotrzebowania na surowce energetyczne,
w tym wzrostem znaczenia wegla brunatnego, ktéry jest paliwem
o stosunkowo niskich kosztach produkgji, co z kolei przektada
sie na niskie koszty produkgcji energii elektrycznej. Z uwagi na
fakt, ze wegiel brunatny charakteryzuje sie wysoka zawartoscia
wilgoci transport kolejowy nie jest z reguty wykorzystywany
do przewozu tego typu surowcow. W zwigzku z tym wegiel
brunatny stosowany jest na rynkach lokalnych, a elektrownie
opalane tym surowcem powstajg zazwyczaj w poblizu zt6z,
gdzie wegiel dostarczany jest za posrednictwem przenosnikéw
tasmowych, koleja przemystowa lub transportem drogowym.

Rys. 43: Dynamika przewozu surowcéw w latach 2005-2012 wg przetransportowanej masy [2004=100%]
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W 2012 r. nastapit spadek o blisko 18,3% przewozéw rud me-
tali i wyrobéw goérnictwa i kopalnictwa spowodowany m.in.
ograniczeniem realizacji licznych inwestycji infrastrukturalnych
i duzego zapotrzebowania m.in. na kruszywa, piasek i zwir
podczas przygotowan do turnieju Euro 2012. Przewozy w tej
grupie towarowej w szczytowym 2011 r. byty na poziomie 74,2
min ton. Dynamike wzrostowg w poréwnaniuz2011r., mierzac
przewieziona masa towaréw, odnotowaty przewozy: chemikaliow
4,1%, sprzetu transportowego 5,9%, produktéw spozywczych
25,6% oraz metali i wyrobéw metalowych gotowych 30,4%.

Wedtug wskaznika pracy przewozowej wykonanej na sieci infra-
struktury kolejowej najwieksza prace wykonano przy realizacji
przewozéw wegla kamiennego, brunatnego, ropy naftowej

=== rudy metali i wyroby gérnictwa i kopalnictwa

pozostate produkty

i gazu ziemnego 31,1% (15,3 mld tonokilometréw) oraz rud
metali i produktéw goérnictwa i kopalnictwa 25,6% (12,6 mid
tonokilometréw). Najwieksza dynamike wykonanej przez prze-
woznikéw pracy odnotowano w transporcie: pustych opakowan
86,1%, metalii wyrobéw metalowych gotowych 41,1%,sprzetu
transportowego 31,7%, produktéw spozywczych, napojéow
i wyrobdéw tytoniowych 12,2%, oraz produktéw rolnictwa, to-
wiectwa lednictwa, rybactwa i rybotéwstwa 7,5%.

Ponizej przedstawiono szczegétowa analize przewozéw poszcze-
golnych grup towarowych wg masy oraz pracy przewozowej,
wiaczajac przewozy kolejami waskotorowymi.
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Tab. 10: Wielkos¢ przewiezionej masy towaréw wg grup (w tysiacach ton) oraz udziat w rynku w 2012 r.

masa towarow

grupy towarowe Ogoétem (tys. ton) udziat w rynku [%]

RAZEM 231 402,992 100,00%

Produkty rolnictwa, fowiectwa, lesnictwa, rybactwa i rybotéwstwa 4477171 1,93%

w tym zboza 188,350 0,08%
Wegiel kamienny, brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny 97 815,957 42,27%

w tym wegiel kamienny 96 668,457 41,77%
Rudy metali i pozostate produkty gérnictwa i kopalnictwa 60 597,778 26,19%

rudy zelaza 10 980,975 4,75%

w tym

kruszywo, piasek, zwir, gliny 44913,210 19,41%

Produkty spozywcze, napoje i wyroby tytoniowe 1525,664 0,66%

Wyroby wiékiennicze i odziez, skéry i produkty skérzane 18,510 0,01%

Drewno wyroby z drewna i korka, stomy, papier i wyroby z papieru, wyroby poligraficzne oraz nagrania 1467,687 0,63%
Koks, brykiety, produkty rafinacji ropy naftowej, gazy wytwarzane metodami przemystowymi 24 144,399 10,43%

w tym produkty rafinacji ropy naftowej 14769,016 6,38%
Chemikalia, produkty chemiczne, wtdkna sztuczne, wyroby z gumy i tworzyw sztucznych, paliwo jadrowe 10 114,433 4,37%
Wyroby z pozostatych surowcédw niemetalicznych 3366,172 1,45%

cement, wapno, gips 2310218 1,00%

w tym

pozostate materiaty budowlane 885,675 0,38%

Metale, wyroby metalowe gotowe (z wyfaczeniem maszyn i urzadzer) 10414,931 4,50%

Maszyny, urzadzenia, sprzet elektryczny i elektroniczny 215,956 0,09%

Sprzet transportowy 1041,965 0,45%

Meble, pozostate wyroby gotowe 115,091 0,05%

Surowce wtérne, odpady komunalne 2559152 1,11%

Przesyiki listowe oraz paczki i przesytki kurierskie 0,000 0,00%

Puste opakowania 836,392 0,36%

tadunki przewozone w trakcie przeprowadzki, pozostate tadunki nie bedace przedmiotem handlu 1,342 0,00%
Towary mieszane, bez spozywczych 676,599 0,29%

Towary nieidentyfikowalne 5504261 2,38%

Pozostate towary 6 509,531 2,81%
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Tab. 11: Wielko$¢ wykonanej pracy przewozowej wg grup towarow (w tys. tono-km) oraz udziat w rynku w 2012 .

praca przewozowa

grupy towarowe
RAZEM
Produkty rolnictwa, fowiectwa, lesnictwa, rybactwa i rybotéwstwa
w tym zboza
Wegiel kamienny, brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny

wtym wegiel kamienny

Rudy metali i pozostate produkty gérnictwa i kopalnictwa

rudy zelaza
wtym
kruszywo, piasek, zwir, gliny
Produkty spozywcze, napoje i wyroby tytoniowe
Wyroby wiékiennicze i odziez, skéry i produkty skérzane
Drewno wyroby z drewna i korka, stomy, papier i wyroby z papieru, wyroby poligraficzne oraz nagrania
Koks, brykiety, produkty rafinacji ropy naftowej, gazy wytwarzane metodami przemystowymi

w tym produkty rafinacji ropy naftowej

Chemikalia, produkty chemiczne, widkna sztuczne, wyroby z gumy i tworzyw sztucznych, paliwo jadrowe

Wyroby z pozostatych surowcéw niemetalicznych
cement, wapno, gips
w tym
pozostate materiaty budowlane
Metale, wyroby metalowe gotowe (z wytaczeniem maszyn i urzadzen)
Maszyny, urzadzenia, sprzet elektryczny i elektroniczny
Sprzet transportowy
Meble, pozostate wyroby gotowe
Surowce wtérne, odpady komunalne
Przesytki listowe oraz paczki i przesytki kurierskie
Puste opakowania
tadunki przewozone w trakcie przeprowadzki, pozostate tadunki nie bedace przedmiotem handlu
Towary mieszane, bez spozywczych
Towary nieidentyfikowalne

Pozostate towary

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

em (tys. tonokm)

49039 416,880
1683 436,465
37135179
15 266 876,802
15030601,737
12 572 622,580
2438403,180
8211222414
298788412
3573875
457 271,377
7378922943
5189118305
3203174510
1000942312
769 320,690
180 677,517
2746703,610
71099,747
265 431,239
39102470
627 298,372
0,000
339861,716
514,000
111793,223
2216 540,159

755 463,069

udziat w rynku [%]

100,00%
3,43%
0,08%

31,13%

30,65%

25,64%
4,97%
16,74%
0,61%
0,01%
0,93%
15,05%
10,58%
6,53%
2,04%
1,57%
0,37%
5,60%
0,14%
0,54%
0,08%
1,28%
0,00%
0,69%
0,00%
0,23%
4,52%

1,54%
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Rys. 44: Zmiany wolumenu przewozow poszczegodlnych grup towarowych w 2012 r.
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W strukturze przedmiotowej transportowanych towaréw ko-
leja w Polsce, pomimo spadku wolumenu przewozéw wegla
kamiennego, w dalszym ciggu dominuja przewozy tadunkéw
masowych, w tym surowcdw energetycznych. Nalezy zwrécic
uwage na rosnace znaczenie i zapotrzebowanie na przewozy
biomasy, do ktérej zaliczamy state i ciekte substancje pocho-
dzenia roslinnego lub zwierzecego ulegajace biodegradacji,
pochodzace z produktéw, odpadéw i pozostatosci z produkgji
rolnej oraz lesnej, a takze przemystu przetwarzajacego ich pro-
dukty, jak réwniez czesci pozostatych odpaddw, ktdre ulegaja
biodegradacji. Gtéwnym czynnikiem wzrostu zapotrzebowania
na tego rodzaju przewozy sg coraz ostrzejsze normy ochrony
srodowiska oraz realizacja unijnej polityki klimatycznej, ktéra
zaktada ograniczenie emisji dwutlenku wegla, w tym liczne

M praca przewozowa H masa

W strukturze przedmiotowej towaréw
transportowanych kolejg w Polsce, pomimo
spadku wolumenu przewozéw wegla
kamiennego, w dalszym ciaggu dominuja

przewozy tadunkéw masowych, w tym

surowcow energetycznych.




tys. ton

min tonokm

inwestycje energetyczne oparte na wykorzystywaniu biomasy
w procesach spalania i wspoétspalania z weglem. Przewoznicy
kolejowi przetransportowali w 2012 r. ponad 1,8 min ton bio-
masy, 0 638,6 tysigca ton wiecej w poréwnaniuz 2010r. (wzrost
054,1%). Rynek przewozéw biomasy mierzony wykonana praca
przewozowa cechuje analogiczna tendencja. Przewoznicy kolejowi
przy realizacji przewozéw wykonali 457,6 min tonokilometréw,
0201,3 mIn wiecej nizw 2011 r. (wzrost o 78,5%).

Rys.45: Przewozy biomasy w latach 2011-2012 oraz
prognoza na 2013 r. (wg masy towarowej)
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Rys.46: Przewozy biomasy w latach 2011-2012 oraz
prognoza na 2013 r. (wg pracy przewozowej)
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Udziat przewozéw biomasy w ogélnym wolumenie przewo-
z6w na koniec 2012 r. wynidst wg przewiezionej masy 0,79%
oraz wg wykonanej pracy przewozowej okoto 0,93%. W 2012
r. dominowaty przewozy produktéw pochodzenia roslinnego
(w ogélnym wolumenie przewiezionej biomasy stanowity 35,8%),
drewno w tym trociny i pozostate odpady drewniane (33,2%)
oraz makuchy iinne produkty z ekstrakcji thuszczéw lub olejow
roslinnych (28%). Pozostate nie wymienione produkty stanowity
niespetna 3% pod wzgledem przewiezionej masy. Transport
biomasy realizowany byt gtéwnie w komunikacji krajowej oraz
w imporcie z krajow Europy Wschodniej.
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Przewozy towarowe w komunikacji miedzynarodowej

3.2.3. Przewozy towarowe w komunikacji
miedzynarodowej

W niniejszym rozdziale do wielkosci przewozéw kolejowych
w komunikacji miedzynarodowej zaliczono przesytki nadane do
przewozu za granice lub przyjete zzagranicy droga ladowa lub
przez porty morskie (facznie z przetadowywanymi w portach),
do dalszego przewozu do stacji koricowej potozonej na terenie
kraju oraz przewozone tranzytem przez terytorium kraju. Wielkos¢
wykonanej pracy przewozowej obliczono jako sume iloczynéw
masy poszczegdlnych przesytek przewiezionych w wagonach
i odlegtosci ich przewozu na terytorium kraju.

W 2012 r. przewozy towarowe w komunikacji miedzynarodowej
realizowato dwudziestu jeden licencjonowanych przewozni-
kow, w tym:
= dwie spotki Grupy PKP:

- PKPCargoS.A,

- PKPLHSSp.zo.0,

= czterech przewoznikéw z grupy CTL:

- - CTL Logistics Sp. z 0.0,

- CTL Rail Sp. z 0.0.,
- - CTL Express Sp. z 0.0.,
- -CTLKargo Sp.zo.0.,
= dwdch z grupy DB:
- - DB Schenker Rail Polska S.A.,
- - DB Schenker Rail Spedkol Sp. z 0.0.
= oraz wymienieni nizej przewoznicy:
- PUKKolprem Sp. zo.0.,
- Lotos Kolej Sp. z 0.0,
- Rail Polska Sp. z 0.0.,
- Kolej Battycka S.A.,
- Koleje Czeskie Sp.z 0.0,
- Euronaft Trzebinia Sp. z .0.0.,
- STKSA,
- ITL Polska Sp. z 0.0.,

- ORLEN KolTrans Sp. z 0.0.,
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- NBE Rail Polska Sp. z 0.0.,
- Transchem Sp.z 0.0,
- Freightliner PL Sp.z 0.0,

PHU Lokomotiv.

Rys.47: Masa przewiezionych towarow w komunikacji krajowej i miedzynarodowej w latach 2003-2012
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Rys. 48: Praca przewozowa w transporcie towaréw w komunikacji krajowej i miedzynarodowej w latach 2003-2012
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W 2012 r. w komunikacji miedzynarodowej przewoznicy prze-
transportowali ogétem 65,2 mIn ton masy towaroweji wykonali
prace przewozowa rowng 20,3 mld tonokilometréw. Nalezy za- Pomimo dogodnego pol’ozenia
znaczy¢, ze wolumen masy towarowej w poréwnaniu z rokiem
ubiegtym spadt o 6,5% przy jednoczesnym spadku wykonanej
pracy o 0,5%. Ponad 54% przewozéw w komunikacji miedzy- bardzo niski poziom przewozéw w relacjach
narodowej (o okoto 6% mniej nizw 2011 r.) stanowity tadunki
zimportu. W dalszym ciaggu zwraca uwage bardzo niski poziom
przewozdéw w relacjach tranzytowych i to pomimo dogodnego
potozenia geograficznego Polski. Udziat tego segmentu rynku
w przewozach miedzynarodowych, podobnie jak w latach 2010
i 2011, wg masy towarowej przekroczyt tylko 7%, a w catym
rynku kolejowym nieznacznie poziom 2%.

geograficznego Polski uwage zwraca

tranzytowych




Rynek przewozéw towarowych transportem kolejowym

Przewozy towarowe w komunikacji miedzynarodowej

Rys. 49: Udziat przewozéw w komunikacji krajowej i miedzynarodowej wg masy i pracy przewozowej w 2012 r.
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W 2012 r. wzrost przewiezionej masy towarowej odnotowat
wytacznie eksport o 6%. Biorgc pod uwage wykonang praca
przewozowa wzrést o 8,1%. Spadek wolumenu masy odnoto-
wat zaréwno import, jak i tranzyt odpowiednio 0: 14,4%i 1,3%.
W przewozach wewnatrz kraju nastapit spadek wolumenu
w stosunku do 2011 r. Przetransportowano blisko 13,4 min
ton towaréw mniej niz przed rokiem, spadek o 7,5% i wykona-
no prace mniejsza o 5,1 mld tonokilometréw, spadek o 15%.
Udziat przewozéw w komunikacji miedzynarodowej mierzony
przewieziong masa jest w dalszym ciggu stosunkowo niski.
W latach 2003-2009 oscylowat na poziomie 25-30%, w 2010
r. wyniost 29%, w 2011 r. 28%, a w 2012 r. okoto 28,2%. Ze
wzgledu na odlegtos¢ na jakich odbywaja sie przewozy w tej
komunikacji (w 2012 r. Srednio 312 km), ich udziat w rynku we-
dtug wykonanej pracy przewozowej jest odpowiednio wyzszy.
Do roku 2006 oscylowat na poziomie 50%. W kolejnych latach
nastepowat stopniowy spadek udziatéw, w 2010 r. do poziomu
43%, aw 2012 r. do zaledwie 41,5%.

W 2012 r. najwiekszg mase przetransportowano w imporcie —
35,4 mIn ton. Zdecydowanie najgorszy wynik zanotowat tran-

W komunikacji miedzynarodowej najwiekszy

udziat posiadaty spotki grupy PKP - 84% wg
przewiezionej masy i 86% wg wykonane;j
pracy przewozowej

zyt - niespetna 5 mIn ton masy towarowej. Najwieksza prace
przewozowa wyrazong w netto tonokilometrach wykonano
w imporcie, tacznie 9,2 mld.

W przewozach w komunikacji miedzynarodowej w dalszym
ciggu najwiekszy udziat posiadaty spétki grupy PKP. Ich taczny
udziat (w tym PKP Cargo i PKP LHS) od kilku lat oscylowat na
podobnym poziomie rzedu 85-90%. Na koniec 2012 r. wy-
niést: wg masy — 84,2%, wg pracy przewozowej — 86%. Udziat
pozostatych przewoznikéw w rynku znaczaco sie nie zmienit.
Najwieksza cze$¢ rynku posiadaty spotki grup kapitatowych DB
Schenker i CTL, wg masy odpowiednio 3,2% i 4,1%, wg wyko-
nanej pracy przewozowej 2,8% i 3,1% oraz spétki Lotos Kolej,
wg masy i pracy - 2,7% i 2,9%, STK - 1,9% i 3% i Rail Polska —
1,3%i0,7%. Udziat pozostatych spoétek w przetransportowanej
masie towarowej nie przekroczyt 1%. Poprzez zdobywanie cer-
tyfikatow umozliwiajacych samodzielne przewozy na terenie
krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej polskie spétki takie jak
m.in. PKP Cargo S.A. moga samodzielnie realizowaé przewozy
w Czechach, Niemczech, Stowacji, Rumunii, Butgarii, Stowenii,
Austrii i na Wegrzech.

Rys. 50: Udziat przewoznikéw w komunikacji miedzynarodowej w 2012 r. wg masy (powyzej 0,5%)
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Rys.51: Udziat przewoznikéw w komunikacji miedzynarodowej w 2012 r. wg pracy przewozowej (powyzej 0,5%)
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Analizujac strukture przedmiotowa w przewozach migedzyna-
rodowych, podobnie jak w latach poprzednich zwraca uwage
znaczacy udziat przewozéw wegla kamiennego. Pomimo, ze
w 2012 r. ogdlny poziom masy przetransportowanego wegla
spadt 0 12,5%, w dalszym ciggu byt wysoki i wyniést 18,2 min
ton. W tej liczbie ponad 52% (9,5 min ton) stanowit import
gtéwnie z krajéow Europy Wschodniej, w tym Rosji. Pozostata
cze$¢ stanowit w gtéwnej mierze eksport (np. do Niemiec) -
blisko 42%.W tym segmencie rynku w dalszym ciggu dominuja

pozostali
2,47%

! CTL Logistics

DB Schenker Rail
Polska
2,74%

2,18%

przewozy surowcow takich jak wegiel, koks, brykiety i produkty
rafinacji ropy naftowej. Najwiecej przetransportowano wegla
(kamiennego i brunatnego) z udziatem 30,4% wg masy i 30,3%
wg pracy przewozowej oraz tadunkoéw takich jak koks, brykiety
i produkty rafinacji ropy naftowej — 23,7% i 21,4%. Spory udziat
posiadaty réwniez przewozy chemikaliéw, odpowiednio: 10,7%
i 12,8%. Nalezy zaznaczy¢, ze udziat przewozu towaréw wysoko-
przetworzonych oraz drobnicowych jest nadal nieznaczny i nie
przekracza kilkunastu procent.

Rys.52: Struktura towarow transportowanych w komunikacji miedzynarodowejw 2012 r.
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Najwiekszymi partnerami Polski w wymianie handlowej pozostaja
Niemcy, Rosja, Ukraina oraz Czechy. Z tego powodu réwniez
udziat przewozoéw kolejowych w tych kierunkach jest najwyz-
szy, facznie ponad 62% przetransportowanej masy towarowe;j.
Zgodnie z miejscem nadania i miejscem docelowym przesytek
(wg listow przewozowych), najwiekszy udziat stanowity przewozy
pomiedzy Polska i Rosja — 18,3% ogd6lnego wolumenu towaréw.
W 2012 r. pomiedzy tymi krajami przewieziono facznie ponad

Rynek przewozéw towarowych transportem kolejowym
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11 min ton, wykonujac prace przewozowa na poziomie 2,3 mld
tonokilometréw. Nalezy zaznaczy¢, ze przewozy do i z Rosji
w poréwnaniu z 2011 r. spadty o 10,2% w masie. W wykonanej
pracy przewozowej nastapit natomiast wzrost 0 22,5%. Waznym
partnerem w wymianie handlowej z krajami Wschodnimi jest
rowniez Ukraina. Udziaty w przewozach z Ukraing stanowity wg
masy 16,9% oraz wg pracy przewozowej 18,2% .

Rys. 53: Udziat przewozow (facznie eksport i import) wg nadania i miejsca docelowego - masa towarowa w 2012 .
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Rys. 54: Udzial przewozoéw (tlacznie eksport i import) wg nadania i miejsca docelowego przesytek - praca przewozowa

w2012r.

H  Inne
18,41%

B Dania

B Finladnia

B Holandia
1,32%_ m Indie

1,40% ® Francja

® Ukraina 2,34% 1,27%
18,15% B Maroko
1,74%
Stowacja
7 227%
Stany
Zjednoczone
- 1,86%
r Szwecja
B Rosja 1,35%
13,53% m Czechy B Australia
[0)
. ,4,50% ] Chil’ly L Brazylia M Austria 1,05%
B Niemcy 5,73% '
19,57%

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/




54

Rynek przewozéw towarowych transportem kolejowym

Przewozy towarowe w komunikacji miedzynarodowej

W przewozach pomiedzy poszczegélnymi krajami zwraca uwa-
ge wysoki udziat importu w wymianie handlowej ze Stanami
Zjednoczonymi - blisko 97%. W przewozach kolejowych pomie-
dzy Polska, a krajami wschodnimi réwniez dominowat import,
ktory stanowit w komunikacji z Ukraing 90,1%, Biatorusig okoto
89,2%, a Kazachstanem 88,1%. Przewozy z krajow wschodnich to
gtéwnie transport wegla kamiennego, rud zelaza i mineratéw .

W 2012 r. przewoznicy kolejowi
przetransportowali ponad 231 min ton

towarow. Jednak w poréwnaniu do 2011 r.

masa ta spadta o ponad 7%.

Rys. 55: Udziat eksportuiimportu w przewozach pomiedzy poszczegélnymi krajami (wg kraju nadania i odbioru prze-
sylek) w 2012r.
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W dalszym ciggu zwraca uwage bardzo niski poziom przewozéw
w tranzycie i to pomimo dogodnego potozenia geograficznego
Polski. Ich udziatw ogélnym wolumenie przewozéw masy towa-
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rowej nie przekracza znaczaco 2%. Do najczesciej transporto-
wanych towaréw w tranzycie naleza: wegiel kamienny — okoto
22,1%, gotowe wyroby metalowe 18,5% oraz rudy zelaza 12,8%.

Rys. 56: Udzial przewozéw tranzytowych pomiedzy poszczegdlnymi krajami w 2012 r.
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W 2012 r. przewoznicy kolejowi

przetransportowali rekordowa liczbe jednostek

tadunkowych. Ich liczba w poréwnaniu do

2011 r. wzrosta o prawie 32%.

Dynamika

Zdecydowanie najwigkszy udziat w tranzycie stanowity przewozy
w komunikacji do Czech, w tym miedzy innymi: z Rosji - ponad
16,2% tranzytu przez terytorium Polski, Stanéw Zjednoczonych -
12,1% i Ukrainy — 6,1%. Dalszy rozwdj przewozow tranzytowych
uzalezniony bedzie od zapewnienia ze strony infrastruktury
punktowej gtéwnie na granicy wschodniej mozliwosci sprawne-
go przetadunku towaréw. Waznym elementem bedzie réwniez
zapewnienie krétkiego czasu przejazdu przez terytorium Polski,
ktoéry osiggng¢ mozna poprzez modernizacje infrastruktury
liniowej, w tym w gtéwnej mierze w korytarzach transporto-
wych. Warto podkresli¢, ze niezaleznie od kosztownych, zakro-
jonych na duza skale prac modernizacyjnych prowadzonych
na polskiej infrastrukturze kolejowej, jej stan moga poprawic
mniejsze dziatania rewitalizacyjne zmierzajace do likwidacji
tzw. ,waskich gardet”.

3.2.4. Przewozy intermodalne
W 2012 r. przewozy intermodalne w Polsce realizowato dzie-
wieciu licencjonowanych przewoznikéw kolejowych, (w tym
dwie spotki grupy PKP):

- PKPCargoS.A,

- PKPLHS Sp.zo.0.

Rynek przewozéw towarowych transportem kolejowym

Przewozy intermodalne

- Lotos Kolej Sp.z 0.0,

- DB Schenker Rail Polska S.A.,
- CTL Express Sp. z 0.0.,

- CTL Logistics Sp. z 0.0.,

- STKSA,

- Majkoltrans Sp. z o.o.

- Rail Polska Sp. z 0.0.

Nalezy zaznaczy¢, ze pomimo pojawienia sie w tym segmencie
dwéch nowych podmiotéw w 2012 r. (Majkoltrans i Rail Polska),
ogolna liczba przewoznikéw realizujacych transport intermo-
dalny nadal jest niewielka, co wskazuje na brak zainteresowania
wejsciem na rynek przewozéw intermodalnych nowych prze-
woznikdéw, skupiajacych sie gtdwnie na przewozach towaréw
masowych np. wegla kamiennego lub kruszyw.

W 2012 r. przewoznicy kolejowi przetransportowali rekordowa
liczbe jednostek tadunkowych, tacznie 644,6 tys. sztuk, w tym
ponad 635 tys. konteneréw, co w przeliczeniu stanowito blisko
1,032 tys. TEU. W poréwnaniu z 2011 r. liczba przetransporto-
wanych jednostek wzrosta o 31,8%. taczna masa przetrans-
portowanych tadunkéw przekroczyta 8 min ton, a wykonana
przy ich przewozie praca przewozowa - 3 mld tonokilometréw.
Poréwnujac dane do wynikéw z 2011 r. stanowito to wzrost
przewozéw odpowiednio o 36,4% i 24,4%. Nalezy zaznaczy¢,
ze jest to najlepszy wynik odnotowany w polskiej historii ko-
lejowych przewozéw intermodalnych.

Rys.57: Dynamika przewozéw intermodalnych w latach 2008-2012
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Rys. 58: Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce wg masy
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Rys. 59: Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce wg wykonanej pracy przewozowej
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Rys. 60: Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce wg liczby jednostek

700000 -
644 569

~—Grupa PKP Pozostali Ogotem
600000 -
500000 -

488909
423763
400 000 -
342351 344575
266 995
300000 - 266 226
191619 194 141
200 000 - 169451 ,,,,/———""7."* :/
| Ace
100 000 -+
0 +—— T T T T T T T
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

Rys.61: Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce wg liczby TEU
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Podobnie jak w 2011 r. gtbwnym graczem w tym segmencie
rynku pozostajg spétki Grupy PKP. Udziat PKP Cargo oraz PKP
LHS na koniec 2012 r. wyniést odpowiednio: w masie prze-
transportowanych jednostek - 66,3% i wykonanej pracy prze-
wozowej - 73,1%.
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Rys. 62: Udzial przewoznikéw w rynku przewozoéw in-
termodalnych wg masy w 2012 r.
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Rys. 63: Udzial przewoznikéw w rynku przewozéw in-
termodalnych wg pracy przewozowejw 2012r.
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Drugim co do wielkosci transportu intermodalnego przewozni-
kiem jest spotka Lotos Kolej. Jej udziat w rynku, biorac pod uwa-
ge mase i wykonana prace przewozowa, wyniést odpowiednio
20,4% i 17,5%. Laczny udziat pozostatych spotek w tym grup
kapitatowych CTL i DB Schenker wynidst, wg masy 13,3% oraz
pracy przewozowej okoto 9,4%.

Podobnie jak w latach poprzednich udziat przewozéw krajowych,
mierzac wykonana praca przewozowsa, nie przekroczyt 23%. Ze
wzgledu na wysokie koszty realizacji przewozéw przez kolej,
nieproporcjonalne do transportu drogowego oraz niska jako$¢
parametréw linii kolejowych (w tym $rednig predkos¢ handlowa),
przewozy konteneréw na kroétkie odlegtosci sa nieoptacalne.
Rentownos¢ przewozéw intermodalnych z wykorzystaniem
kolei wzrasta wraz z odlegtoscia przewozu. Udziat przewozéw
miedzynarodowych jest w dalszym ciggu bardzo wysokii oscy-
luje na poziomie 77% wg pracy przewozowe;j.

Rys. 64: Udziat przewozéw w komunikacji krajowej
i miedzynarodowej w transporcie intermodal-
nymw 2012r.
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Biorac pod uwage przewozy miedzynarodowe, udziat poszczegol-
nych rodzajéw komunikacji wg liczby transportowanych jednostek
wyniést odpowiednio: w imporcie - 26,84%, eksporcie - 26,28%
oraztranzycie - 21,30%. Polskie przewozy intermodalne opieraja
sie w gtéwnej mierze na wykorzystaniu transportu ladowego,
ktéry stanowit blisko 80% (wg wykonanej pracy przewozowej).
Udziat przewozéw przez porty morskie jest w dalszym ciggu
nieznaczny, w 2012 r. wynidst okoto 20%.

Rys. 65: Udziatl poszczegélnych jednostek transporto-

wychw 2012r.
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Przewozy intermodalne odbywaja sie gtéwnie przy wykorzysta-
niu konteneréw, ktérych udziat w ogdlnej liczbie jednostek na
koniec 2012 r. wyniost 98,57%. Dominowaty przewozy jedno-
stek 40 stopowych, ktére stanowity 57,10%. Udziat pozostatych
konteneréw wyniést odpowiednio: 20 stopowych - 35,46%, 30
stopowych - 5,58%.



Rynek przewozéw towarowych transportem kolejowym

Przewozy intermodalne

Tab. 12: Udzial poszczegéinych rodzajow jednostek w transporcie intermodalnym w latach 2008-2012

Ciagniki siodtowe
Z naczepami

Wymienne naczepy
»~Swap body”

Kontenery

97,848% 0,003% 0,000% 2,149%
98,614% 0,003% 0,000% 1,383%
96,376% 0,000% 0,001% 3,622%
97,099% 0,001% 0,001% 2,900%
96,852% 0,003% 0,017% 3,128%
97,301% 0,003% 0,008% 2,688%
97,234% 0,000% 0,040% 2,727%
97,808% 0,001% 0,023% 2,167%
97,744% 0,000% 0,599% 1,657%

praca przewozowa 98,266% 0,000% 0,308% 1,426%

Naczepy i przyczepy
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W 2012 r. dominowaty kontenery petne W 2012r. udziat przewozéw intermodal-
(ztadunkami), ktére stanowity 63,7% (wg W 2012 r. udziat nych w rynku przewozéw kolejowych
ich liczby), o0 2,8% wiecej nizw 2011 . mierzony masa tadunkéw osiaggnat po-
W 2012 r. spadt udziat przewozéw wy- ziom blisko 3,5%. Byt wyzszy o 1,1 pkt.
miennych nadwozi samochodowych, tzw. intermodalnych procentowego nizw 2011 r.W wykonanej
kontenerdéw transportowych typu,swap pracy przewozy intermodalne stanowity
body” - ktéry wynidst na koniec roku 1,1% 6,21% - wzrost udziatu w poréwnaniu
(spadek 0 0,6 pkt. procentowego w sto- kolejowych mierzony z 2011 r. o 1,68 pkt. procentowego.
sunku do 2011 r.). Naczepy i przyczepy Niestety w dalszym ciggu wielko$¢ i udziat
samochodowe luzem, bez towarzyszenia w rynku plasuje Polske daleko w stawce
pojazdu silnikowego stanowity 0,31% osiggnat poziom blisko krajow europejskich. W 2012 r. srednia
(wzrost 0 0,29 pkt. procentowego). w krajach UE bioragc pod uwage mase
tego rodzaju tadunkéw przekroczyta
pkt, procentowego niz 10%, a w wykonanej pracy przewozowe;j
w2011r. wynosita okoto 18%.

przewozéw

w rynku przewozéw

masa fadunkow

3,5% i byt wyzszy o 1,1

Rys. 66: Udzial przewozéw intermodalnych w rynku kolejowym w latach 2008-2012
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Przy utrzymaniu preferencji na dotychczasowym poziomie
(stabilnos¢ ulgi w stawce za dostep w wysokosci 25%) oraz
wprowadzeniu jednolitego sposobu przyznawania ulg dla po-
ciagoéw intermodalnych (np. dla sktadu catopociggowego ulga
niezaleznie od tegoile jest wagonéw tadownych, a ile préznych),
udziat transportu intermodalnego w rynku kolejowym moze
w dalszym ciggu wzrasta¢ i do 2020 r. osiggna¢ wynik kilkuna-
stoprocentowy. Nalezy podkresli¢, ze do szybkiego wyréwna-
nia dysproporcji pomiedzy Polska, a krajami Unii Europejskiej
udziat tego segmentu w rynku kolejowym powinien wzrastac¢
w tempie okoto 1-2% w skali roku, co uzaleznione jest od prefe-
rencyjnych warunkéw funkcjonowania przewoznikdw na rynku
i wprowadzenia stabilnej polityki dotyczacej wsparcia transportu
intermodalnego w dtuzszej perspektywie czasu.

3.2.5. Przewozy towaréw niebezpiecznych
Liczba podmiotéw realizujacych dziatalnos¢ polegajaca na
przewozie towaréw niebezpiecznych stale ro$nie. W 2012 r.
tego typu przewozy deklarowato dwudziestu pieciu licencjo-
nowanych przewoznikéw kolejowych (wzgledem 23 w 2011 r.
czy 22 w2010 r.), w tym spotki:
= grupy PKP:

- PKPCargoS.A,;

- PKPLHS Sp.zo.0;
= grupy CTL:

- CTL Express Sp.z 0.0.;

- CTLKargo Sp.zo0.0,;

- CTLRail Sp.z 0.0,

- CTL Logistics Sp. z 0.0.;

- X-Train Sp. z 0.0. (od grudnia 2012 r. CTL Pétnoc
Sp.z0.0.);

= grupy DB Schenker:

- DB Schenker Rail Polska S.A.;

- DB Schenker Rail Spedkol Sp. z o.0.
= Oraz przewoznicy:

- Euronaft Trzebinia Sp. z 0.0.;

- Freightliner PL Sp.z 0.0;

- Hagans Logistics Sp.z 0.0.;

- ITL Polska Sp.z 0.0

- Kolej Battycka S.A.;

Udziat transportu intermodalnego w rynku
kolejowym moze w dalszym ciagu wzrastac i do

2020 r. osiagna¢ wynik kilkunastoprocentowy.

- Lotos Kolej Sp.z 0.0,

- Majkoltrans Sp.z 0.0;

- Orlen Kol-Trans Sp. z 0.0;

- Pol-MiedzTrans Sp.z 0.0;

- PUKKolprem Sp.z 0.0

- PTKKoltar Tarnéw Sp. z 0.0.;

- Rail Polska Sp.z0.0;

- S&KTrain Transport Sp. z 0.0,;

- STKS.A;

- Transchem Sp.z 0.0;

- Wiskol Sp.J.
Przewoznicy kolejowi przetransportowalitacznie 21,5 min ton
towaréw niebezpiecznych (o 1,5 min ton mniej niz w roku po-
przednim) wykonujac przy tym prace przewozowa ha poziomie

6,9 mld tonokilometréw (spadek o 0,5 mld tonokilometréow
w poréwnaniu z 2011 r.).

Rys. 67: Udzial przewozéw towarow niebezpiecznych
w rynku kolejowym w latach 2007-2012
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W masatadunkéw  m praca przewozowa

Udziat przewozéw towaréw niebezpiecznych w rynku kolejowym
wyniést wg masy 9,3%, wg wykonanej pracy przewozowej blisko
14%. Nalezy zaznaczy¢, ze pomimo wzrostu ogolnej wielkosci
przewozéw towaréw niebezpiecznych, od 2009 r. utrzymuje
sie tendencja spadkowa udziatéw, gtéwnie w wykonanej pracy
przewozowej. W latach 2009-2012 udziat tego segmentu rynku
zmniejszyt sie z 14,6% do poziomu okoto 14%. Tego typu zacho-
wania rynkowe nie sg efektem spadku produkcji w przemysle



chemicznym, leczwynikajg z przejmowania czesci przewozéw
przez transport drogowy.

Przewozy towaréw niebezpiecznych realizowane s3 gtéwnie
w komunikacji krajowej, ktéra w 2012 r. stanowita prawie 73%
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w masie i 81,2% w wykonanej pracy przewozowej. Znaczenie
komunikacji miedzynarodowej w tego rodzaju przewozach
jest nieznaczne. Dla przykfadu, bioragc pod uwage wykonana
prace przewozowa udziat eksportu oscylowat na poziomie 4,5%,
a w tranzycie nieznacznie przekroczyt prog 2%.

Rys. 68: Udziat komunikacji w przewozach towaréw niebezpiecznych w 2012r.
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W 2012 r. w dalszym ciggu najwazniejsza w przewozach grupa
towarowa pozostaty materiaty ciekte zapalne (ropa i produkty
ropopochodne, np. benzyny, oleje napedowe), ktérych udziat
w rynku wyniést ponad 66%. W poréwnaniu do roku po-
przedniego byt to jednak spadek o 6,4%. Wedtug klasyfikacji
materiatéw niebezpiecznych (zgodnie z requlaminem RID dla

12,05%

1,11% 2,16%
1 _—|
tranzyt

import

miedzynarodowych przewozéw kolejowych towaréw niebez-
piecznych) poza materiatami ciektymi zapalnymi, najwigkszy
udziat w przewozie posiadaty towary z klasy 2 - gazy (12,2% wg
masy i 8,7% wg wykonanej pracy przewozowej), klasy 8 - mate-
riaty Zragce (analogicznie 6,4% i 5,6%) oraz klasy 4.1 — materiaty
state zapalne (2,4% i 2,7%).

Rys. 69: Udzial przewozoéw poszczegolnych grup towarow niebezpiecznych w 2012 r. (wg masy)
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Rys. 70: Udziat przewozow poszczegélnych grup towarow niebezpiecznych w 2012 r. (wg pracy przewozowej)
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3.2.6. Strukturataboru kolejowego beda-
cego w dyspozycji przewoznikéw
towarowych

Analizujgc dane dotyczace taboru pozostajacego w dyspozycji

przewoznikéw towarowych, w 2012 r. zanotowano spadek liczby

lokomotyw i taboru wagonowego. Liczba uzytkowanych przez
przewoznikéw lokomotyw ogétem spadta o 33 sztuki do poziomu

B materiaty state zapalne
2,69%

lokomotyw podobnie jak w 2011 r., ponad 60% stanowit tabor
spalinowy (2 212 sztuk, o 21 mniej niz w 2011 r.). Nieznacznie
spadta liczba lokomotyw elektrycznych z 1457 do poziomu
1445 szt. (0 0,8%). Bioragc pod uwage wagony najwieksza liczbe
stanowity weglarki, blisko 59% (58 500). W poréwnaniu z 2011
r.ich liczba spadta 0 2,5% (1 478 szt.). Znaczacy spadek liczby
lokomotyw znajdujacych sie w dyspozycji przewoznikéw towa-
rowych, majacy miejsce w 2008 r., spowodowany byt gtéwnie
przejeciem czesci taboru trakcyjnego bedacego w posiadaniu
PKP Cargo przez spo6tke PKP Intercity.

3677,awagonoéw o 2000 (tacznie 99 511 szt.). W facznej liczbie

Tab. 13: llostan inwentarzowy taboru trakcyjnego i wagonowego przewoznikéw towarowych w latach 2003-2012

rodzaj taboru

Rok

lokomotywy ogoétem 4308 4467 4432 4398 4462 3988 3944 3699 3710 3677

lokomotywy elektryczne 1831 1857 1855 1884 1831 1506 1512 1488 1457 1445
lokomotywy spalinowe 2477 2590 2557 2494 2610 2461 2410 2189 2233 2212
lokomotywy parowe 0 20 20 20 21 21 22 22 20 20

wagony ogétem 106911 114839 111897 103733 105017 104 446 99 534 92945 101511 99511
Kryte 10840 11125 10469 9754 9807 8961 7609 5814 4898 4563

Weglarki 65166 68 261 67169 66714 67493 66 281 63166 58724 59978 58 500

Cysterny 12816 15556 14702 13472 13801 14877 14873 15041 14665 15 746
Chtodnie 181 95 17 4 0 0 0 0 0 0

z dachami odchylanymi 874 763 984 1019 954 1015 1015 1201 1197 1238
Specjalne 4253 5801 5611 5754 7825 8253 8261 8129 8815 8128
towarowe-pozostate 0 0 0 0 0 0 0 0 0 111

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/
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Wraz ze spadkiem liczby wagonoéw spadty mozliwosci prze-
wozowe, mierzone tadownosciag wagondéw. Ogétem wyniosta
5,315 mlin ton, o 178,3 tys. mniej niz w 2011 r. Srednia tadow-

nosc¢ jednego wagonu wyniosta 53,4 ton (spadek o 0,7 tony).
Najwiekszg tadownos¢ posiadaty weglarki —3,335 min oraz
cysterny — 787 tys. ton.

Tab. 14: tadownos¢ taboru wagonowego przewoznikéw towarowych (w tys. ton) w latach 2003-2012

Rok
tadownos¢ taboru
2003 m 2005 m 2007 2008 2009 2010 2011

wagony ogétem 5660,09 6211,15 6052,70 5921,02
451,03 454,34 2141 386,48

Weglarki 357034 3906,90 385236 382923
Platformy 740,44 753,38 739,63 731,09
Cysterny 69591 837,23 781,01 706,56

Chtodnie 3,53 1,85 033 0,08

o;g:;z:;;i 43,01 37,77 49,90 51,08
Specjalne 155,83 219,68 208,05 216,50

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

Proces wymiany taboru kolejowego w dalszym ciggu przebiega
powoli, co w konsekwencji nie wptywa znaczaco na poszerzenie
oferty przewozowej. W dalszym ciggu przedsiebiorcy skupiaja sie
na przewozach towaréw masowych, np. wegla i kruszyw. Brak
jest na polskim rynku wystarczajacej liczby specjalistycznych
wagondw stuzacych np. do przewozu konteneréw w systemie
intermodalnym oraz towaréw wysokoprzetworzonych. Szybkie
unowoczesnienie taboru pozwolitoby na znaczne obnizenie
zarébwno kosztéw zewnetrznych, jak i realizacji przewozoéw,
w tym zwiekszenia mozliwosci przewo-
zowych, szybkosci, bezpieczenstwa oraz
zmniejszenie zuzycia toréw i czynnika
hatasu. Potencjat przewozéw intermo-
dalnych dostrzegaja przewoznicy, ktérzy
w najblizszym czasie przewiduja mozli-
wos¢ pozyskania nowoczesnego taboru
do przewozéw kombinowanych. Nalezy
zaznaczy¢, ze w dalszym ciaggu zdecydo-
wana wigkszos¢ przewoznikéw uzaleznia
swoje plany inwestycyjne od pozyskania

Zdecydowana
wiekszos¢
przewoznikéw
uzaleznia swoje
plany inwestycyjne

610937 6014,76 580411 543938 5493,68 531538
386,44 33941 288,07 207,94 160,91 146,08

389639 377896 363919 339159 347383 333526
740,44 756,55 731,82 694,78 680,00 643,18
729,02 766,59 768,93 779,64 769,30 786,63
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
48,20 53,00 53,00 62,02 62,21 63,56
308,89 320,27 32312 30343 347,43 340,67

ET41 (tacznie 148 sztuk) oraz EU07/EPO7 - 98 sztuk. Pozostatg
czes¢, stanowity lokomotywy parowe, na koniec 2012 roku ich
liczba wyniosta 20 szt.

Towarowy tabor kolejowy w Polsce jest w dalszym ciagu wysoko
wyeksploatowany - $redni wiek lokomotyw na koniec 2012 r.
wyniost 33,4 lat (o 1,1 wiecej niz przed rokiem), a taboru wago-
nowego 27 lat (spadek 0 0,1). Nalezy zaznaczy¢, ze polscy prze-
woznicy posiadaja jeden z najwiekszych ilostanéw taborowych
w krajach Unii Europejskiej, zaréwno pod
wzgledem liczby wagonoéw, jak i srodkéw
trakcyjnych stuzacych do realizacji prze-
wozéw towarowych. Niestety duza jego
czesc jest wytaczona z eksploatacji, a stan
oraz parametry techniczne pojazdéw
eksploatowanych znacznie odbiegaja od
Sredniej europejskiej. Wykorzystanie taboru
trakcyjnego w Polsce w 2012 r. ksztattowato
sie na poziomie 48% co $wiadczy o tym, ze
ponad potowa lokomotyw nie byta wyko-

dtugoletnich kontraktéw przewozowych, ato
mozliwe jest wytacznie poprzez okreslenie
dtugoletniej strategii rozwoju i wsparcia
finansowego tego segmentu rynku, w tym
kreowania polityki ulg i preferencji w opfa-

od pozyskania

dtugoletnich
kontraktow
przewozowych

rzystywana podczas realizacji przewozow.

Zgodnie z informacjami przekazanymi
od przewoznikéw towarowych, w 2013
r. planuja oni przeprowadzenie szeregu

tach za dostep do infrastruktury kolejowej.

Wiekszos¢ lokomotyw bedacych w dys-

pozycji przewoznikéw towarowych to tabor spalinowy. Do
najbardziej popularnych nalezy seria SM42 i SM48 - na koniec
2012r. przewoznicy posiadali odpowiednio 932314 szt. Udziat
lokomotyw elektrycznych wyniost niespetna 40%. Najbardziej
popularnym typem pojazddéw zasilanych trakcja elektryczna
jest lokomotywa ET22. tacznie w dyspozycji przewoznikéw
pozostawato 853 lokomotyw tej serii (0 52 mniej niz przed
rokiem). Duzy udziat posiadaty lokomotywy elektryczne serii

inwestycji taborowych, majacych na celu
zarébwno modernizacje jak i pozyskanie
nowych aktywéw. Czes¢ planéw stanowi
kontynuacje inwestycji majacych miejsce w 2012 r., kiedy to
facznie nainwestycje w towarowy tabor kolejowy wydano kwote
717,8 mIn PLN (z czego ok. 62% na modernizacje posiadane-
go, a pozostate 271 mIn PLN na pozyskanie nowego taboru).
Zgodnie z deklaracjami przewoznikéw w 2013 r. kwota plano-
wanych inwestycji zmniejszy sie do poziomu ok. 430 min PLN.
Potowa z tej kwoty przeznaczona zostanie na zakup, a potowa
na modernizacje taboru.
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3.2.7. WIGIkOgc’, struktura oraz wskazniki Jesli chodzi o wielkos¢ zatrudnienia w spotkach realizujacych

efe ktywnoéci ryn ku przewoz()w ustugi przewozu towaréw. W 2012 r. odwrécony zostat trend
trwajacy nieprzerwanie od 2003 r. - po raz pierwszy zanotowano

towarowych. niewielki wzrost liczby pracownikow. Na koniec 2012 r. liczba
zatrudnionych pracownikéw wyniosta 33 210 0séb, co stanowi
Wielko$¢ polskiego rynku towarowych przewozéw kolejowych wzrost 0 0,35% w poréwnaniu do 2011 r.

w 2012 r. scharakteryzowac¢ mozna nastepujgcymi parametrami:
W ogdlnej liczbie zatrudnionych — 48% stanowili pracownicy

liczba licencjonowanych przedsigbiorcow 4 bezposrednio zwigzani z prowadzeniem i bezpieczeristwem

liczb #niks lizuj 53, . . . .
203 PrEEWOAIKOW TeaTzbaca preewozy ruchu kolejowego. Ich liczba wyniosta ok. 15 tys. oséb, w tym:

roczne przychody rynku 8,068 mld PLN, ey L .
- ! 8,6 tys. maszynistéw (w tym ok. 1 tys. maszynistéw wieloczynno-
roczne koszty realizacji ustug kolejowych 7,845 mid PLN, . hi cieskich kolei h | | h
zatrudnienie przez sektor kolejowy 332100s.,- .SCIOVYyC I.C!QZ. Ic m?szyn do kolejowyc .ro,bOt bUdOV\{ anyc
przewieziona masa towarowa 2314 min ton i kolejowej sieci trakcyjnej), ok. 500 pomocnikdw maszynisty, ok.
wykonana praca przewozowa 49,0 mid tonokilometréw, 2,2 tys. rewidentéw taboru, ok. 1 tysigca manewrowych oraz ok.
762 min 2,4 tys. ustawiaczy.

wykonana praca eksploatacyjna
Y P P A pociggokilometrow,

liczba lokomotyw 3677 szt,
liczba wagondw towarowych 99511 szt.

Rys.71: Zatrudnienie w sektorze przewozéw towarowych w latach 2003-2012
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Rys.72: Struktura zatrudnienia w 2012 r. (liczba pra- Rys. 73: Wyniki dziatalnosci przewoznikéw towarowych
cownikow, udziat) (mld z}) w latach 2003-2012
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Najwiekszy odsetek zatrudniata spétka PKP Cargo, tacznie 71% taczne przychody przewoznikéw towarowych spadty do

wszystkich pracownikéw sektora przewozéw towarowych, grupa poziomu 8,07 mld PLN (spadek o 4,53% w poréwnaniu do
DB Schenker — 4,9%, grupa CTL - 3,1%, PKP LHS - 2,6%, Lotos 2011 r.) Przewoznicy towaréw wypracowali blisko 222 mIn
Kolej 2,45% oraz Pol-Miedz Trans 1,9%. Udziat Zzadnej z pozosta- PLN zyskéw (spadek o ponad 50% w poréwnaniu do 2011 r).
tych spotek nie przekroczyt 1%. Na spadek przychodéw oraz rentownosci sektora towarowego

miato wptyw zakonczenie wielu inwestycji infrastrukturalnych.

W 2012 r. kolejowi przewoznicy towaréw facznie wypracowali zysk na poziomie

ponad 220 min PLN. Byt on jednak o potowe nizszy niz osiggniety w 2011 r.




3.2.8. Licencjonowanie przewozow
towarowych

W 2012r. Prezes Urzedu Transportu Kolejowego zgodnie trescig
art. 10 ust. 1 pkt. 2 ustawy o transporcie kolejowym udzielit
8 licencji na wykonywanie kolejowych przewozéw rzeczy, tj.
wiecej niz w latach poprzednich gdzie ich liczba oscylowata na
poziomie 4-7 w skali roku. Na koniec ubiegtego roku aktywne
licencje (zwytaczeniem zawieszonych) uprawniajgce do realizacji
dziatalnosci posiadato 74 przewoznikéw kolejowych, w tym 5
licencji znajdowato sie w posiadaniu przewoznikéw wasko-
torowych. Od poczatku funkcjonowania Urzedu Transportu
Kolejowego, Prezes UTK wydat 104 licencji uprawniajacych do
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realizacji tego rodzaju przewozéw. Duza liczba licencji wydanych
w latach 2003-2005 wigzata sie z wdrozeniem postanowien
tzw. Pierwszego Pakietu Kolejowego, co wigzato sie z wpro-
wadzeniem w Polsce obowigzku licencjonowania towarowych
przewozéw kolejowych.

W ubiegtych latach zaobserwowano proces licznych przemian
wiasnosciowych. Z tego wzgledu pomimo pojawienia sie na
rynku nowych licencjonowanych przedsiebiorcéw, liczba upraw-
nionych jak i wykonujacych dziatalno$¢ znaczaco sie nie zmie-
niata. Natomiast w 2012 r. odnotowano znaczacy wzrost liczby
podmiotéw rzeczywiscie wykonujacych przewozy. Realizacje
licencjonowanej dziatalnosci rozpoczeto az 13 przewoznikéw.

Rys. 74: Liczba licencjonowanych przewoznikéw uprawnionych do realizacji przewozéw i rzeczywiscie funkcjonujacych

na rynku kolejowym w latach 2003-2012
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Liczba przewoznikéw posiadajacych w 2012 r. licencje na
przewozy rzeczy 79, w tym: zawieszone 5, waskotorowe 5,
szerokotorowe 1.

2008 2009 2010 2011 2012

przewozow rzeczy transpor-
tem kolejowym, w tym:

Od poczatku

funkcjonowania Urzedu

= cztery decyzje zmienia-
jace dane w licencji na
wykonywanie przewozéw
kolejowych,

Okres od poczatku drugiego pétrocza 2003 r. do konca lute-
go 2004 r., byt czasem przejsciowym, kiedy stan prawny po-
zwalat przewoznikom kolejowym wykonywa¢ przewozy na
podstawie koncesji wydanych przez ministra wtasciwego do
spraw transportu lub licencji wydanej przez Urzad Transportu = jednadecyzje zawieszajaca
Kolejowego. W zwigzku z powyzszym w 2003 r. liczba przewozni- licencje na wykonywanie
kéw realizujacych przewozy byta wyzsza od liczby uprawnionych przewozéw kolejowych,
przewoznikéw dziatajgcych na podstawie otrzymanych licencji.

Transportu Kolejowego
wydano 104 licencje
uprawniajace do
realizacji przewozow

towarow

= dwie decyzje cofajace
licencje nawykonywanie
przewozéw kolejowych,

W 2012r.48 przedsiebiorcéw (blisko 65% uprawnionych) reali-
zowato dziatalno$¢ przewozowa. Jest to spory wzrost w porow-
naniu z latami poprzednimi, gdzie ich liczba nie przekraczata
poziomu 42. Moze to $wiadczy¢ o stopniowym wzroscie zain- = dwie decyzje przyznajace przewoznikom dtuzszy o 6
teresowania i zapotrzebowania na realizacje dziatalnosci na miesiecy okres na rozpoczecie prowadzenia dziatalnosci
rynku przewozow kolejowych. licencyjnej,

W efekcie przeprowadzonych z urzedu postepowan admini- = jedna decyzje uchylajaca decyzje zawieszajaca licencje.
stracyjnych w okresie od dnia 1 stycznia do 31 grudnia 2012r.,
Prezes UTK wydat decyzje w sprawach z zakresu licencjonowania
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4. Infrastruktura kolejowa

4.1. Zmiany narynkach w panstwach Unii
Europejskiej

4.1.1. Europejska infrastruktura liniowa
W 2011 r. taczna dtugosc infrastruktury kolejowej (liniowej)

wszystkich krajéw Unii Europejskiej wyniosta okoto 213,2 tys.
km. W tej liczbie 112,3 tys. km linii wyposazonych byto w siec¢

trakcyjna. Linie zelektryfikowane stanowity wiec 52,7% catej sieci
infrastruktury. Polska posiadata jedng z najdtuzszych sieci linii
kolejowych w catej UE - linie eksploatowane stanowity blisko
10% sieci europejskiej.

Najdtuzsza infrastrukture posiadaty Niemcy (33,6 tys. km) oraz
Francja (30,9 tys. km). Najmniejsza dtugos¢ linii kolejowych po-
siadat Luksemburg (275 km) oraz Estonia (792 km).

Rys. 75: Dtugos¢ linii kolejowych eksploatowanych w UE na koniec 2011 r. (dane dla Polski na koniec 2012r.)
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Biorac pod uwage wszystkie kraje cztonkowskie Unii Europejskiej
na przestrzeni lat 1990-2011 zanotowano spadek dtugosci
eksploatowanych linii kolejowych o blisko 10%. Najwiekszy
zanotowaty kraje o najwiekszej sieci infrastruktury tj. Francja,
Niemcy i Polska. W krajach tych spadki wyniosty po kilka tysie-
cy kilometréw i przyczynity sie w znacznym stopniu do spadku
sredniej europejskiej. Najbardziej znaczacy wzrost dtugosci
eksploatowanej infrastruktury kolejowej na przestrzeni dwéch
dekad zanotowaty: Hiszpania (z 14,5 tys. km do 15,7 tys. km) oraz

Wtochy (z 16,1 tys. km do 16,7 tys. km), gtéwnie dzieki budowie
linii kolejowych duzych predkosci.

W ostatnich dziesiecioleciach zaobserwowano znaczaca dyna-
mike wzrostowa w dtugosci linii pozwalajacych na realizacje
przewozéw z predkoscig przekraczajacg 250 km/h. Od 1985 r.
dtugos¢ linii duzych predkosci wzrosta ponad dziesieciokrotnie:
7643 km do 6 830 km w 2011 r. Najdtuzszg infrastruktura tego
typu posiadata Hiszpania (2 144 km), Francja (2 036 km), Niemcy
(1 285 km) oraz Wtochy (923 km).



Srednia gesto$¢ sieci kolejowej w krajach UE w 2011 r. (whacza-
jac linie konwencjonalne i duzych predkosci) wyniosta 5,4 km
linii na 100 km? powierzchni wszystkich krajow. Najwieksza

gestos¢ posiadaty Czechy - 11,99 km/100 km? oraz Belgia- 11,55
km/100 km?2. Siecig o najnizszym poziomie gestosci dyspono-
wata Finlandia i Estonia - 1,76 km/100km?.

Rys. 76: Gestos¢ sieci kolejowej w panstwach UE (km/100 km?) w 2011 r. (dane dla Polski na koniec 2012 r.)
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Gestos¢ infrastruktury kolejowej w Europie zalezna jest mie-
dzy innymi od czynnikéw geograficznych, ale réwniez eko-
nomicznych i historycznych. Kraje w centralnej czesci Europy
(np. kraje Beneluksu, Niemcy, Czechy i Wegry) posiadaja duzo
gestszg sie¢ infrastruktury kolejowej w poréwnaniu z krajami
o potozeniu peryferyjnym (np. kraje skandynawskie, Pétwyspu
Iberyjskiego, Grecja i Butgaria). Szczegdlnie duze zageszczenie
sieci kolejowej wystepuje w aglomeracjach stolic europejskich,
np. Berlin (ok. 70 km/100 km?) oraz Praga (ok. 50 km/100 km?).
Co do zasady szczegdlnie wysoka gestos¢ sieci linii kolejowych
(przeznaczonych w gtéwnej mierze pod transport towaréw),
obserwuje sie w rejonach o tradycyjnie silnej pozycji przemystu
zwigzanego z produkgja stali i wydobyciem wegla np. w Polsce
w wojewddztwie $lgskim (okoto 16,81 km/100 km?).
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Gestos¢ sieci kolejowej w krajach Unii
Europejskiej wynosi srednio 5,4 km na 100
km? powierzchni i jest nizsza od srednie;j
gestosci sieci w Polsce, ktéra wynosi 6,6 km
na 100 km?
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4.1.2. Optaty za dostep do infrastruktury
liniowej w krajach europejskich

W momencie opracowywania niniejszego dokumentu, dane
zbiorcze z obszaru Unii Europejskiej za 2011 r. oraz 2012 .,
dotyczace przecietnych stawek za dostep do infrastruktury
byty niedostepne. Ponizsza analiza stawek dostepu opiera sie
gtéwnie na danych z2010 .

Z analizy poréwnawczej wynika, ze poziom polskich stawek
w ruchu towarowym sytuuje Polske w strefie powyzej sredniej
europejskiej. Dla poréwnania wysokos$¢ sredniej stawki jednostko-
wej opfaty podstawowej w Polsce jest ponad dwukrotnie wyzsza
niz we Francji i o okoto 75% wyzsza niz w Niemczech (w krajach
o duzym wolumenie przewozéw towarowych). Najwyzszy po-
ziom stawek za dostep do infrastruktury kolejowej wystepowat
w takich krajach jak totwa i Sfowacja. W 2010 r. oscylowat sred-
nio na poziomie 10 EUR za wykonany na sieci pociggokilometr.
Najnizszy poziom stawek odnotowano w Hiszpanii i Szwecji - ok.
0,4 EUR za 1 pociggokilometr.

Rys. 77: Wysokos$¢ przecietnych stawek jednostkowych optat dla pociagéw towarowych w krajach UE
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/Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie RMMS questionnaire i Rail Liberalisation Index 2011/

Poziom stawek dla ruchu pasazerskiego w rozktadzie jazdy
2011/2012 wysokosci 6,91 PLN (ok. 1,65 EUR). Nalezy zaznaczy¢,
ze decydujacymi elementami wptywajacymi na popyt ustug
kolejowych, oprdcz ceny za dostep, sa parametry jakosciowe

udostepnianej infrastruktury, zakres swiadczonych ustug prze-
wozowych, szybkosci przemieszczania, punktualnos$¢ oraz ter-
minowos¢ w przewozach.

Rys. 78: Wysokos¢ przecietnych stawek jednostkowych optat dla pociagéw pasazerskich w krajach UE
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/Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie RMMS questionnaire i Rail Liberalisation Index 2011/



Nalezy zaznaczy¢, ze w przewozach kolejowych w Polsce prze-
woznicy towarowi ponoszg duzo wyzsze koszty dostepu do
infrastruktury w poréwnaniu z przewoznikami pasazerskimi.
Wspdtczynnik wysokosci stawki dla pociaggdw towarowych wzgle-
dem pasazerskich jest jednym z najwyzszych w Europie. Biorac
pod uwage polski poziom stawek za dostep dla pociaggéw towa-

Zgodnie z polityka
rownowazenia
transportu w wysoko
rozwinietych krajach
Europy Zachodniej

wysokos¢ stawek dla

przewozéw kolejowych
jest zblizona do
transportu drogowego.

rowych nalezy stwierdzi¢, ze
jest on ponad dwukrotnie
wyzszy niz dla pociaggéw
pasazerskich. W krajach wy-
soko rozwinietych, gtow-
nie Europy Zachodniej (np.
Niemcy, Francja) wysokos¢
stawek dla przewozéw kole-
jowych jest zblizona do trans-
portu drogowego - polityka
réwnowazenia transportu
(odciazenie infrastruktury
drogowej).

Waznym aspektem jest réw-

niez relacja cena-jakos$¢, w tym:
jakos¢ techniczna udostep-
nianej infrastruktury oraz
szybkos¢ przemieszczania (predkos¢ maksymalna na linii),
ktére przektadaja sie na regularnos¢, punktualnos¢ i termino-
wos¢ w przewozach. Nalezy zaznaczy¢, ze pod tym wzgledem
polska infrastruktura znaczaco odbiega od wiekszosci krajow
europejskich, gtéwnie tych o wysokim poziomie liberalizacji
rynku transportu kolejowego. Biorac pod uwage wspotczynnik
jakosci (cena za dostep do infrastruktury / srednia predkos¢
w przewozach kolejowych), powyzszy wskaznik w Polsce jest
ponad trzykrotnie nizszy niz w Niemczech. Wg dokumentu
Bundesnetzagentur, pt. Railway Market Analysis 2011, kosz-
ty dostepu do infrastruktury oscylowaty w latach 2007-2010
w przypadku przewoznikéw rzeczy na poziomie 18-19% ob-
rotu handlowego. W Polsce przewoznicy rzeczy deklaruja, ze
optaty za dostep do infrastruktury sa za wysokie i wynosza
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w niektérych przypadkach ok. 35% ponoszonych przez nich
kosztow transportu.

4.2. Polska infrastruktura kolejowa

4.2.1. Struktura podmiotowa polskiego
rynku

Na koniec 2012 r. dziatalno$¢ polegajaca na zarzadzaniu liniowa
infrastruktura kolejowa realizowato 10 przedsiebiorcéw, w tym
7 Swiadczyto wytacznie takie ustugi:

= PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,

= Infra SILESIAS.A,,

= ,Kopalnia Piasku Kotlarnia - Linie Kolejowe” Sp. z 0.0.,
= Jastrzebska Spotka Kolejowa Sp. z 0.0.,

= CTL Maczki-Bor S.A.,

= UBB Polska Sp.z o.0.,

= PMT Linie Kolejowe Sp. z 0.0.

Dodatkowo spétka PKP SKM w Tréjmiescie Sp.z 0.0., jako jedyna
petnita jednoczesnie role przewoznika i zarzadcy ogélnodostep-
nej infrastruktury kolejowej. Pozostate dwa przedsiebiorstwa,
w tym Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. oraz PKP LHS Sp.
z 0.0. (posiadajaca wytacznie linie szerokotorowg o przeswicie
1520 mm), faczyly funkcje przewoznika i zarzadcy, przy czym
nie udostepniaty whasnej infrastruktury innym przewoznikom.
Na liniach waskotorowych przewozy realizowato 22 operatoréw,
ktorzy taczyli funkcje ustug (w gtéwnej mierze przewozow pa-
sazerskich) oraz funkcje uzytkownika/witasciciela infrastruktury.

Rys. 79: Udzial poszczegodlnych zarzadcow wg diugosci eksploatowanych linii kolejowych, stan na dzier 31 grudnia2012r.

PKP PLK
93,07%

PKP LHS
1,91%

PKP SKM
0,15%

B PMT Linie Kolejowe
0,19%

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

koleje waskotorowe
3,00%

m CTL Maczki

0,20%
B [nfra SILESIA
0,50%

B Jastrzebska Spétka
Kolejowa
0,21%

B KP KOTLARNIA
0,56%

® UBB Polska
0,01%




70

Infrastruktura kolejowa

Struktura przedmiotowa polskiego rynku

Rys. 80: Udziat poszczegodlnych zarzadcéw wg diugosci eksploatowanych torow kolejowych, stan na dzien 31 grudnia
2012r.
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Biorac pod uwage dtugos¢ eksploatowanej infrastruktury kole-
jowej, najwiekszy udziat na koniec 2012 r. posiadata sp6tka PKP
PLK - 93,07%. Udziat pozostatych zarzadcéw byt nieznaczny,
wytgczajac koleje waskotorowe (z udziatem 3%), najwiekszy po-
siadata spo6tka PKP LHS - 1,91% (wytacznie linia szerokotorowa)
oraz Infra Silesia i KP Kotlarnia - odpowiednio 0,55% oraz 0,56%.
Analogiczna struktura udziatowa wystepuje biorac pod uwage
catkowitg dtugos¢ eksploatowanych toréw, PKP PLK - 94,71%,
PKP LHS - 1,37%, Infra Silesia — 0,63% oraz KP Kotlarnia — 0,45%.

4.2.2. Struktura przedmiotowa polskiego
rynku

Dtugos¢ eksploatowanych linii kolejowych przez wszystkich
zarzadcdw infrastruktury, wigczajac koleje szeroko i waskoto-
rowe wyniostaw 2012 r. 20 619,95 km.W poréwnaniu z rokiem
poprzednim taczna diugos¢ sieci kolejowej spadta o 96,49 km.
W tacznej liczbie — 619,01 km stanowity linie waskotorowe,
o przeswicie toréw do 1435 mm. Ich dtugo$¢ w poréwnaniu
z rokiem poprzednim pozostata niezmienna. taczna dtugos¢
linii kolejowych eksploatowanych przez gtéwnego zarzadce in-
frastruktury PKP PLK zmalata 0 107,7 km (tj. 0 0,56%) i na koniec
2012 r. wyniosta 19 191,22 km. Zmiana byta w gtéwnej mierze
nastepstwem dostosowania infrastruktury do zmieniajacych sie
potrzeb przewozowych.

W fgcznej dtugosci polskiej infrastruktury (wszystkich zarzadcow,
tj. PKP PLK oraz PKP LHS) - 542,5 km stanowity linie o przeswi-
cie 1520 mm. Ich dtugos$¢ zostata na identycznym poziomie co
w 2011 r. W ogdlnej wielkosci polskiej sieci kolejowej 94,37%
stanowity linie normalnotorowe.
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0,00%
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0,17%
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B CTL Maczki
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Rys.81: Struktura linii kolejowych eksploatowanych
w Polsce, stan na dzien 31 grudnia 2012r.
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Podobnie jak w 2011 r,, linie kolejowe o przeswicie 1520 mm
stanowity okoto 2,6%. Na ich dtugos¢ sktadaty sie linie kolejo-
we dwéch zarzadcodw: PKP LHS Sp. z 0.0. - 394,6 km oraz PKP
PLK-147,8 km. Infrastruktura spotki PKP LHS dzieki rozstawowi
toréw pozwalata na bezposrednie przewozy od stacji Stawkow
do przejscia granicznego Hrubieszéw - I1zov. Dzieki temu spétka
PKP LHS posiadata bezposredni dostep do sieci kolei ukrainskich,
a co za tym idzie dostep m.in. do magistrali transsyberyjskiej.
Linie kolejowe waskotorowe posiadaty tagczng dtugos¢ 619 km.

W 2012 r., w zarzadzie spotki PKP PLK pozostawato 21 431,08
km linii, 0 303,9 km mniej nizw 2011 r.W tej liczbie 2 387,71 km
(11,1 %) stanowity linie wytaczone z eksploatacji. Spotka jako je-
dyna zarzadzata infrastrukturg o znaczeniu panstwowym, ktéra
na koniec 2011 r. stanowita 60% wszystkich eksploatowanych
linii. Ich dtugos¢ nieznacznie wzrosta i na koniec 2012 r. wyniosta
11 497,32 km w poréwnaniu do 11 496 km w 2011 r.



Spotka PKP SKM realizujgca przewozy w aglomeracji tréjmiejskiej,
realizowata zaréwno ustugi przewozowe, jak i zadania polega-
jace na zarzadzaniu i udostepnianiu infrastruktury kolejowej
przewoznikom. Spétka eksploatowata i zarzadzata 31,1 km
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odcinkiem linii normalnotorowej. Sie¢ zarzadcy jest w catosci
zelektryfikowana. Spotka PKP LHS eksploatowata 394,65 km linii
o przeswicie 1520 mm. Infrastruktura bedaca w posiadaniu tego
zarzadcy nie jest udostepniana innym przewoznikom kolejowym.

Rys. 82: Dlugosc¢ eksploatowanych linii kolejowych w latach 2003-2012
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Rys. 83: Dtugos¢ linii kolejowych bedacych w eksploatacji pozostatych zarzadcéw infrastruktury (z wkaczniem nieist-

niejacych) w latach 2003-2012
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Pozostali zarzadcy infrastruktury normalnotorowej (z wytaczeniem
spotek PKP) w tym: Infra Silesia, KP Kotlarnia, Jastrzebska Spétka
Kolejowa, CTL Maczki-Bér, UBB Polska, PMT Linie Kolejowe oraz
WKD zarzadzali i eksploatowali tacznie 384 km w poréwnaniu
do 372,8 km linii kolejowych w 2011 r. W tej grupie najwieksza
dtugos¢infrastruktury liniowej posiadaty spétki: Kopalnia Piasku
,Kotlarnia”- Linie Kolejowe — 114,7 km oraz Infra Silesia - 103,99
km (spadek o 11,4 km w stosunku do roku poprzedniego).
Zmniejszenie dtugoscilinii0 256,33 km na 42,33 km zanotowata
rowniez spotka CTL Maczki-Bor. Znaczny wzrost odnotowano
w spotce PMT Linie Kolejowe, ktéra powiekszyta dtugos¢ linii
eksploatowanych z 3,19 km do 39,95 km, w wyniku wygranej
w przetargu na zarzadzanie odcinkami linii w wojewddztwie
dolnoslaskim oraz zachodniopomorskim.

Dtugos¢ linii kolejowych waskotorowych bedacych w zarzadzie
wyniosta 969,5 km. Dtugos¢ linii kolejowych zelektryfikowanych,
bedacych w eksploatacji wszystkich zarzadcow infrastruktury
w Polsce, wyniosta 11 919,3 km (o 36,5 km wiecej niz przed
rokiem), co stanowito 57,8% tacznej dtugosci linii. 99,1% linii
zelektryfikowanych byto w posiadaniu spétek Grupy PKP (PKP
PLK oraz PKP SKM w Tréjmiescie).

taczna diugos¢ eksploatowanych toréw na liniach wszystkich
zarzadcdw infrastruktury w 2012 r. wyniosta 39 102,37 km (o
406,63 km mniej nizw roku poprzednim), w tym zelektryfikowane
stanowity 25 116,68 km (spadek o 70,32 km). taczna dtugos¢
toréw stacyjnych wyniosta 9760,34 km, toréw z blokada liniowa
21476 km, w tym blokadg samoczynng 5290 km.
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Rys. 84: Zmiany w strukturze dlugosci toréw kolejowych w latach 2003-2012
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Ogolna liczba toréw stacyjnych wszystkich zarzadcéw infrastruk-
tury wyniosta 20 491 szt. w poréwnaniu do 20 640 szt. w 2011
r. Liczba okregéw nastawczych wyniosta 2 400 w poréwnaniu
do 2 529 w roku poprzednim.

9760,2

Gestos¢ sieci kolejowej w poszczegdlnych wojewddztwach
mierzona w km linii/100 km? powierzchni na przestrzeni lat
2003-2012 znaczaco sie nie zmienita. W 2012 r. ksztattowata sie
na poziomie od 3,60 km/100 km? w wojewddztwie podlaskim

do 17,05 km/100 km?w wojewddztwie $laskim. Na koniec 2012r.
Srednia krajowa gestos¢ sieci kolejowej wyniosta 6,59 km/100 km?,

Rys. 85: Gestos¢ sieci kolejowej w Polsce (km/100 km?) w latach 2003-2012
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Dla lepszego scharakteryzowania struktury technicznej infrastruk-
tury kolejowej bedacej w dyspozycji zarzadcdw infrastruktury,
ponizej przedstawiono informacje dotyczacg eksploatowanych
budowli oraz urzadzen, przeznaczonych do prowadzenia ruchu
kolejowego.

W 2012 r. na sieci zarzadcow infrastruktury znajdowato sie 44
tys. kompletéw rozjazdéw i skrzyzowan toréw. taczna liczba
przejazdéw w poziomie szyn wyniosta - 13 875, przej$¢ w po-
ziomie szyn — 528 szt. Eksploatowana sie¢ trakcyjna posiadata
dtugos¢ 25,1 tys. km. Na sieci zainstalowano 18 890 kompletéow
urzadzen EOR. Sie¢ kolejowa wyposazono w 3203 kompletéw
stacyjnych urzadzen sterowania. Na 4956 km linii zastosowano
samoczynng blokade liniowa (SBL),. Pétsamoczynng blokada
liniowa (PBL) objetych zostato 16 275 km linii kolejowych, 139
km wiecej niz w roku poprzednim. Na sieci zarzadcéw infra-
struktury funkcjonowato 20 696 kompletéw urzadzen kontroli
prowadzenia pociggéw, urzadzen przeznaczonych do kontroli
czujnosci maszynisty lub kontroli predkosci pociggéw (wzrost
0 436 kompletéw). W catej sieci 1040 km stanowity linie obje-
te zdalnym sterowaniem ruchem kolejowym, umozliwiajace
zdalne sterowanie i nastawiane urzadzen srk oraz przekazy-
wanie meldunkéw o ich stanie. W 2012 r. eksploatowano 168
urzadzen DSAT (detekcji standéw awaryjnych taboru), urzadzen
stuzacych do wykrywania stanéw awaryjnych pojazdéw i nie-
prawidtowosci zatadunku towaréw. Sie¢ kolejowa wyposazona
byta réwniez w urzadzenia telekomunikacji kolejowej, w tym
miedzy innymi: bezprzewodowej telekomunikacji pociago-
wej (objeto nig 18 415 km linii), bezprzewodowej drogowej
i utrzymania — 17 643,5 kilometrow. Na sieci funkcjonowaty
réwniez 938 komplety urzadzen bezprzewodowej telekomu-
nikacji manewrowej. Zastosowano réwniez 1893 kompletéw
urzadzen do przewodowej, telefonicznej komunikacji stacyjno
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- ruchowej. Na sieci znajdowato sie réwniez 1047 kompletéw
telewizji przemystowej do obserwacji toréw i pociggéw. W tej
liczbie 705 komplety stuzyty do obserwacji sytuacji ruchowej
na przejazdach kolejowych.

4.2.3. Udostepnianie infrastruktury prze-
woznikom kolejowym

W 2012 r. ustugi polegajace na udostepnianiu przewoznikom
infrastruktury kolejowej Swiadczyto o$miu zarzadcéw infrastruk-
tury. PKP SKM w Tréjmiescie, jako jedyny petnit jednoczesnie
role przewoznika i zarzadcy ogoélnodostepnej infrastruktury
kolejowej. Gtéwnym i najwiekszym zarzadca na rynku udo-
stepniania infrastruktury kolejowej pozostaje spotka PKP PLK.
W 2012 r. wszyscy zarzadcy infrastruktury sprzedali tacznie
2,65 min sztuk tras, o tacznej dtugosci 218,01 min km. Ich taczna
dtugosc¢ spadta o 10,7 min km (o 4,7%). Dominujaca pozycje
na rynku zarzadcow infrastruktury posiadata spotka PKP PLK.
Zarzadca sprzedat 2,40 min tras, o tacznej dtugosci 215 min km.

Dominujaca pozycje na rynku zarzadcow
infrastruktury posiada spo6tka PKP PLK. W

2012 r. zarzadca ten sprzedat 2,40 min tras,
o tacznej dtugosci 215 min km.

Rys. 86: Dlugosc sprzedanych tras przez zarzadce PKP PLK w latach 2003-2012
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Wiekszos¢ zrealizowanych przez PKP PLK tras stanowity zgto-
szone do rocznego rozktadu jazdy (tgcznie 1,756 min), co sta-
nowito 73,26% wszystkich uruchomionych. Niespetna 0,67%
stanowity trasy zrealizowane ,ad-hoc’, tzn. nie zgtaszane do
rocznego lub indywidualnego rozktadu jazdy. Z tytutu udo-
stepniania infrastruktury zarzadca pobrat od przewoznikéw
2,325 mld PLN optat za minimalny dostep do infrastruktury,
o okoto 155 mIn PLN mniej niz w roku poprzednim. W tacz-
nej kwocie 25,97 min PLN stanowity optaty rezerwacyjne za

niewykorzystane trasy przez przewoznikéw. Dodatkowo za-
rzadca otrzymat 77,89 min PLN optat za podstawowy dostep
do urzadzen zwigzanych z obstuga pociggéw oraz 32,87 min
PLN optat dodatkowych. Na koniec 2012 r. udziat spétki PKP
PLK w rynku udostepniania infrastruktury i sprzedazy tras,
mierzony wykonana na sieci kolejowej praca eksploatacyjna,
wynidst 98,6%. Nalezy zaznaczy¢, ze w ostatnich latach udziat
PKP PLK znaczaco sie nie zmienit i oscylowat na podobnym
poziomie 97,5-98,5%.
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Biorac pod uwage pozostatych zarzadcéw infrastruktury naj-
wiekszg liczbe tras zrealizowata spétka PKP SKM w Tréjmiescie,
facznie 103,15 tys. (10,1% mniej niz w 2011 r.). Nalezy zazna-
czy¢, ze w tej liczbie 84,29 tys. stanowity trasy zrealizowane dla
wiasnych potrzeb przewozowych. taczna dtugosé tras wyniosta

2,07 mIn km, 0 1,43% mniej niz w roku poprzednim. Na koniec
2012 r. udziat spotki w rynku udostepniania infrastruktury wy-
niést 0,95%. Udziat pozostatych zarzadcdw, mierzony diugoscia
sprzedanych tras, byt nieznaczny, facznie wynioést 0,43%.

Rys. 87: Udzial w rynku zarzadcy PKP PLK wg dtugosci zrealizowanych tras w latach 2003-2012
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W 2012 r. przewoznicy zaméwili w PKP PLK fgcznie do rocznego
iindywidualnego rozktadu jazdy 3,04 min tras (11,84% mniej niz
w roku poprzednim) o facznej dtugosci 267,79 min km (spadek
07,92%). W poréwnaniu z taczna liczbg oraz diugoscia tras za-
kupionych, wspétczynnik wykorzystania wynidst odpowiednio
78,82% 1 80,29%. Poréwnujac z rokiem poprzednim wspotczyn-

98,00%

98,50% 99,00%

nik wykorzystania tras nieznacznie wzrdst analogicznie o 0,26
i 0,85%. Zdecydowany wzrost realizacji, majacy miejsce w 2007
r., spowodowany byt w gtéwnej mierze wprowadzeniem przez
zarzadcow infrastruktury opfaty rezerwacyjnej za zamoéwione
i niewykorzystane przez przewoznikéw trasy.

Rys. 88: Udzial tras sprzedanych w ogélnej liczbie zamoéwionych przez przewoznikéw w PKP PLK w latach 2005-2012
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min brutto tono-km

min brutto tono-km

Na sieci PKP PLKw 2012 r.wykonano prace przewozowa brutto
réwna 137,73 mld tonokilometréw, co w poréwnaniu z rokiem
poprzednim stanowito spadek o 11,15 mld tonokilometréw
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(8,8%). Praca brutto wykonana w przewozie towaréw stanowita
76,4% (78,5% w 2011 r.), pozostalg cze$¢ zrealizowali przewoznicy
pasazerscy - facznie 29,9 mld brutto tonokilometrow.

Rys. 89: Obciazenie infrastruktury - wielkos¢ pracy przewozowej (min brutto tonokilometrow) w latach 2003-2012
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Srednie obcigzenie kilometra linii w 2012 r. wyniosto okoto 6,14
mlin ton brutto, 0 0,53 mIn mniej nizw 2011 r. Spadek dotyczyt
przewozéw towarowych, przewozy pasazerskie pozostaty na
podobnym co w poprzednim roku poziomie.W przeliczeniu na
jeden km linii przewoznicy towarowi wykonali prace przewozo-
wa brutto mniejsza 0 551 tys. ton.W 2012 r. Srednie obciazenie
dla tego typu przejazdéw wyniosto 4,688 min ton brutto na
jeden kilometr linii. W przewozach pasazerskich wspétczyn-

== mln brutto tonokilometry towarowe

nik ten wyniést 1,451 min ton na kilometr. Nalezy zaznaczy¢,
ze w ostatnich latach wskaznik ten utrzymuje sie na nizszym
poziomie dla przewozdéw pasazerskich, gtéwnie za sprawa
uruchamiania mniejszej liczby i I1zejszych sktadéw pociaggéw
np. w relacjach regionalnych (z wykorzystanie szynobuséw
oraz lekkich zespotéw trakcyjnych) oraz krétszych sktadow
w relacjach miedzywojewddzkich.

Rys. 90: Obciazenie km linii kolejowej praca przewozowa (min brutto tonokilometréw/na 1 km linii) w latach 2003-2012
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4.2.4. Opftaty za dostep do infrastruktury
kolejowej

Na koniec 2012 r.zarzadzaniem infrastruktura kolejowg zajmowato
sie dziesieciu przedsiebiorcéw, z czego wytacznie tg dziatalnoscia
- siedmiu. Spotki PKP LHS oraz WKD nie udostepniajg wiasnej
infrastruktury innym przewoznikom kolejowym. Spétka PKP SKM
w Tréjmiescie, jako jedyna petnita jednoczesnie role przewoznika
i zarzadcy ogdlnodostepnej infrastruktury kolejowej. Na koniec
2012 r. o$miu zarzadcdw zobowigzanych byto do przedktadania
Prezesowi UTK do zatwierdzenia stawek jednostkowych opfat
za dostep do infrastruktury kolejowej.

Optaty za dostep do infrastruktury kolejowej, ktére przewoznicy
wnoszg na rzecz zarzadcdw infrastruktury w zamian za umoz-
liwienie im korzystania z niej, naliczane s zgodnie z zapisami
ustawy jako iloczyn ilosci wykonanych ustug i stawki jednost-
kowej. Projekt stawek jednostkowych optat (podstawowych
i dodatkowych) przedktadany jest przez zarzadce do zatwier-
dzenia Prezesowi UTK w terminie 9 miesiecy przed wejsciem
rozktadu jazdy pociaggow.

System kalkulacji stawek jednostkowych optat za dostep do
infrastruktury kolejowej na 2012 r. zostat oparty na przepisach
ustawy o transporcie kolejowym oraz rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z in-
frastruktury kolejowe;j.

Stawki za dostep do infrastruktury kolejowej kalkulowane sg na
zasadzie,ex ante’, tj. w oparciu o dane planowane na okresy przy-
szte — planowane koszty udostepniania infrastruktury kolejowej.

Prezes UTK bada zgodnos¢ kalkulacji stawek jednostkowych
opfat za dostep do infrastruktury kolejowej w przedtozonym
przez zarzadce projekcie, z zasadami okre$lonymi w ustawie
i rozporzadzeniu. Po tym etapie wydaje decyzje administra-
cyjng zatwierdzajaca lub odmawiajaca zatwierdzenia stawek.
Nalezy podkresli¢, ze zgodnie z zapisami art. 33 ust. 8 ustawy
o transporcie kolejowym, Prezes UTK odmawia zatwierdzenia
przedtozonego projektu jedynie w przypadku, gdy zostat on
sporzadzony z naruszeniem przepiséw, o ktérych mowa w art.
33 ust. 2 - 6, art. 34 ustawy oraz przepisami wydanymi na pod-
stawie art. 35 ustawy.

Urzad Transportu Kolejowego moze weryfikowac stosowanie
stawek jednostkowych,ex post’, poprzez kontrole prawidtowosci
naliczania na ich podstawie opfat. Korzysta z tego uprawnienia
dokonujac okresowych kontroli u zarzadcéw infrastruktury lub
wszczynajac z urzedu postepowania administracyjne.

Ponizej zobrazowano wielkosci sredniego kosztu za dostep do
linii kolejowych zarzadcéw infrastruktury w 2013 . (tzw. opfaty
podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury).

Rys.91: Sredni koszt pociaggokilometra za minimalny dostep do infrastruktury na rozktad jazdy pociagéw 2012/2013
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W przewozach towarowych gtéwnym czynnikiem wptywajacym
na wielkos¢ przewozéw jest koniunktura na ogélnoswiatowych
rynkach, w tym poziom wymiany handlowej pomiedzy kraja-
mi oraz wewnetrzne zapotrzebowanie na przewozy towaréw
masowych np. wegla lub kruszyw. W przewozach towarowych,
w latach 2006 i 2007 nastapit dynamiczny wzrost przewozéw
przy jednoczesnym spadku wysokosci stawek, ale spowodowa-
ny byt gtéwnie duzym wzrostem wymiany handlowej (wzrost

przewozéw w komunikacji miedzynarodowej wyniost blisko
16%). Pomimo utrzymania optat na podobnym poziomie nie
przekraczajagcym 20,00 PLN za kilometr, w latach 2008-2009
nastapit spadek przewozéw spowodowany ogdélnoswiatowym
kryzysem gospodarczym.
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Rys.92: Wyskokosc stawek za dostep do infrastruktury na tle dynamiki przewozéw towarowych w latach 2005-2013
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W latach 2010-2011 dynamiczny wzrost przewozdéw to gtéwnie perspektywie czasu spadek cen za dostep moze spowodowac
zastuga zapotrzebowania na kruszywa, piasek, zwir. W 2012r., wzrost znaczenia i udziatu transportu kolejowego wzgledem
spadki na rynku przewozéw towarowych sa wynikiem mniej- pozostatych gatezi transportu.

szej liczby inwestycji w infrastrukture, a co za tym idzie spadek

przewozdéw towardw wykorzystywanych podczas ich budowy. W przewozach pasazerskich, spadek wielkosci przewozéw majacy
Od kilku lat wida¢ wyraznga tendencje spadku zapotrzebowania miejsce do potowy ubiegtego dziesieciolecia, to w gtéwnej mie-
na przewozy wegla koleja. Odwrotna tendencje obserwuje sie rze efekt rozwoju transportu indywidualnego. Najwazniejszymi
w przypadku przewozéw intermodalnych, mimo ze réwniez czynnikami wptywajacymi na wolumen przewozéw pasazerskich
w tym segmencie zauwazalne jest wyhamowanie tendencji w transporcie kolejowym sg gtéwnie czynniki ekonomiczne, w tym
wzrostowej w drugiej potowie 2012 r. Nalezy zaznaczy¢, ze miedzy innymi rozwéj gospodarki, poziom stopy bezrobocia,
pomimo braku znaczacej korelacji wysokosci stawek i wolu- czy wysokos$¢ cen paliw.

menu przewozoéw w ujeciu rocznym lub kilkuletnim, w dtuzszej

Rys. 93: Wyskokosc stawek za dostep do infrastruktury na tle dynamiki przewozoéw pasazerskich w latach 2001-2012
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W rozktadzie jazdy 2010/11, zarzadca PKP PLK przyznat 25%
ulge w stawkach dla pociggdw realizujagcych przewozy inter-
modalne. Ulga byta udzielona - podobnie jak w poprzednim
rozktadzie jazdy - wytgcznie w przypadku realizacji przewozéw
w zwartych skfadach catopociggowych, w ktérych wszystkie
wagony byty fadowne — przejazd w sktadzie pociggu choc¢by
jednego wagonu préznego wykluczat mozliwos¢ uzyskania ulgi
przez przewoznika. W Regulaminie przydzielania tras pociggéw
i korzystania z przydzielonych tras pociggdéw przez licencjono-
wanych przewoznikéw kolejowych w ramach rozktadu jazdy
2011/2012 zarzadca PKP PLK S.A. zmienit zasady przyznawania
ulgi, mianowicie dopuscit udzielenie ulgi takze dla zwartych
sktadoéw catopociggowych realizujacych przewozy intermo-
dalne, w ktérych wystepowaty wagony prézne przystosowane
do realizacji przewozéw jednostek intermodalnych. Zmiany
Regulaminu przyczynity sie do dalszego zwigkszenia liczby tras
uruchamianych pociggéw intermodalnych.

4.2.5. Ocenajakosciinfrastruktury kolejowej

W dalszym ciggu stan polskiej infrastruktury liniowej jest nie-
zadowalajacy. Na koniec 2012 r. zaledwie 43% linii znajdowato
sie w stanie dobrym, wzgledem 40% w 2011 r. Pozostata cze$¢
linii wymagata przeprowadzenia biezacych napraw lub kom-
pleksowej modernizacji. Okoto 30% linii znajdowato sie w stanie
dostatecznym (32% w2011 r.), a 27% w stanie niezadowalajacym
(w stosunku do 28% w 2011 r.). Jakos¢ infrastruktury przektada sie
bezposrednio na predkos¢ przewozowg pociggéw pasazerskich
i towarowych, ktéra obecnie jest duzo nizsza niz w wigkszosci
krajow europejskich. Od 2010 r. widoczny jest wzrost udziatu linii
w stanie dobrym.W 2012 r. w przewozach towarowych $rednia
predkos¢ handlowa na liniach wszystkich zarzagdcéw wynosita
nadal okoto 25 km/h.

Rys.94: Stanijakos¢ infrastruktury kolejowej PKP PLK
S.A.w latach 2010-2012
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Do oceny jakosci infrastruktury (stanu technicznego toréw)
przyjeto trzy kryteria. Jakos¢ ,dobra” oznacza linie kolejowe
eksploatowane z zatozonymi parametrami eksploatacyjnymi
wymagajace jedynie robo6t konserwacyjnych. Jako jako$¢ ,,dosta-
teczna”uwaza sie eksploatowane linie kolejowe ze zmniejszonymi
parametrami eksploatacyjnymi, np.: obnizonymi predkos$ciami
rozktadowymi, wprowadzonymi punktowymi ograniczeniami
predkosci, wymagajacych oprocz roboét konserwacyjnych dla
utrzymania parametréw eksploatacyjnych, napraw biezacych,
polegajacych na wymianie uszkodzonych elementéw toru. Jako
»niezadowalajace” traktowane s linie 0 znacznie ograniczonych
parametrach eksploatacyjnych np.: o niskich predkosciach roz-
ktadowych, znacznych ograniczeniach predkoscilub obnizonych
dopuszczalnych naciskach osi, kwalifikujace sie do kompleksowej
wymiany nawierzchni.

Na koniec 2012 r.9,19% linii byto dostosowanych do predkosci
przekraczajacych 120 km/h. Warto$¢ ta wzrasta powoli od 2010
r.Wzrost zaobserwowano réwniez w udziale linii pozwalajacych
na predkosci od 80 do 120 km/h (z 34,03 na 36,87%). Podobnie
jakw poprzednim roku, w 2012 r. spadta dtugos¢ linii na ktérych
dopuszczalna predkos¢ nie przekraczata 60 km/h, z 35,7% do
35,4%. Réwnolegle zmniejszyt sie réwniez udziat linii, na kté-
rych predkos¢ przewozowa wynosita w przedziale 60-80 km/h
(z21,36 na 18,55%)

Rys. 95: Udziat dlugosci linii kolejowych wg dopuszczalnych predkosci maksymalnych w latach 2007-2012
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W 2012 r. zmniejszyt sie z 45,13% do 43,19% udziat linii kole-
jowych o dopuszczalnym nacisku osi powyzej 221 kN (kilone-
wtonow) — wiekszej lub réwnej 22,5 tony na os. Wzrést udziat
linii o dopuszczalnym nacisku do 200 kN na o3, ktory wyniost

Infrastruktura kolejowa

Ocena jakosci infrastruktury kolejowej

28,61% w stosunku do 26,15% w roku poprzednim. Nadal naj-
nizszy udziat, ktéry spadt do poziomu 10,02% w poréwnaniu do
12,2% w roku poprzednim, stanowity linie o nacisku pomiedzy
210a221kN.

Rys. 96: Udziat dtugosci linii kolejowych wg dopuszczalnego nacisku osi w latach 2007-2012
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W 2012 r.ze wzgledu na zauwazalne spowolnienie w segmencie
przewozdéw towarowych, gtéwnie ciezkich skladdw z surowcami,
znaczaco zmalat udziat linii, ktérych obcigzenie roczne prze-
wozami byto wyzsze niz 25 min ton na rok z 17,41% na 6,76%.
O bardzo duzych rezerwach i niskim poziomie wykorzystania
polskiej infrastruktury kolejowej $wiadczy nadal najwiekszy

udziat linii kolejowych, na ktérych obcigzenie przewozami nie
przekracza 3 min ton w ciggu roku — wzrést on nieznacznie
do poziomu 34,63% (z 34,05% w roku poprzednim). Na tych
liniach maksymalna liczba pociggéw nie przekraczata 3-4 par
w ciggu doby.

Rys. 97: Udziat dtugosci linii kolejowych wg sredniego rocznego obcigzenia przewozami w latach 2007-2012

50%
° ° X
5 s 28 58
400/ - 2 o0 00 n
? ° Ly x © ° R KX F 2o
BN ™ in <+ R o x N o s &g °
3 R ~ NI S = o o. ™
5 L S < ~ ™
o & o A N
Q o0
30% =
20%
10%
0%

T225 10<T<25

3<T<10 T<3

m 2007 =2008 m2009 m2010 ®2011 2012

/Zrédto: opracowanie wtasne UTK/

W dalszym ciggu polska infrastruktura kolejowa nie umozliwia
realizacji przewozéw z predkoscig przekraczajacg 160 km/h.
Zaledwie 9% stanowiga linie na ktdrych predkos¢ przewozowa
oscyluje na poziomie 120-160 km/h. Obecnie trwaja prace
polegajace na przystosowaniu wybranych odcinkéw linii do
predkosci przewozowej przekraczajacej 160 km/h. Zgodnie
z planami zarzadcy infrastruktury PKP PLK na wybranych od-

cinkach Centralnej Magistrali Kolejowej, a docelowo na catej
linii dla pociagow pasazerskich zostanie podniesiona predkos¢
maksymalna do poziomu 200 km/h. Wymaga to miedzy innymi
likwidacji wszystkich przejazdéw w poziomie szyn oraz wdro-
zenia systemu ERTMS (Europejskiego Systemu Zarzadzania
Ruchem Kolejowym).
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Wielkos¢, struktura oraz wskazniki efektywnosci rynku udostepniania infrastruktury

W dalszym ciggu stan infrastruktury punktowej, w tym terminali
z dostepem dla transportu kolejowego jest niezadowalajacy.
Polskie terminale znaczaco odbiegajg od infrastruktury euro-
pejskiej, gtéwnie pod wzgledem wielkosci placéw sktadowych,
magazynow i przepustowosci. Nie bez znaczenia pozostaje ich
stan techniczny, niska jakos¢ nawierzchni ptyt terminali i placéw
sktadowych, sprzetu przetadunkowego oraz drég dojazdowych.
Obecnie wiekszo$¢ terminali wymaga natychmiastowej rozbu-
dowy i unowoczesnienia, w tym w zakresie transportu kolejo-
wego np. rozbudowy uktadu torowego za i wytadunkowego
umozliwiajacego obstuge sktadéw catopociggowych o dtugosci
600 m. Mankamentem wptywajacym znaczaco na wolumen
przewozdéw kolejowych jest réwniez brak wystarczajacej liczby
krajowych i regionalnych centréw logistycznych z dostepem dla
kolei, kilku - kilkunastu zlokalizowanych w obrebie najwiekszych
osrodkéw aglomeracyjnych. Powoduje to w chwili obecnej
znaczne rozproszenie potoku transportowanych tadunkéw,
a co za tym idzie utrudnia mozliwosci ich pozyskania przez kolej
(np. uruchamianie statych potaczen catopociggowych). Niskie
parametry techniczne oraz brak specjalistycznego wyposazenia
infrastruktury punktowej, powoduja marginalizacje przewozéw
z wykorzystaniem kolei, w tym przewozéw kontenerowych.
Transport intermodalny staje sie zatem duzo mniej konkurencyjny
niz w pozostatych krajach europejskich, gdzie jakos¢ infrastruktury
punktowej i liniowej jest znaczaco wyzsza np.: szybsza obstuga
w terminalu, wigksza $rednia predkos¢ handlowa na linii oraz
duzo nizsza stawka za dostep do infrastruktury dla pociagéw
towarowych (np. we Francji ponad dwukrotnie).

4.2.6. Wielkos¢, struktura oraz wskazniki
efektywnosci rynku udostepniania
infrastruktury

Wielko$¢ polskiego rynku zarzadcédw liniowej infrastruktury

kolejowej w 2012 r. scharakteryzowa¢ mozna nastepujacymi
parametrami:

liczba zarzadcow infrastruktury 10 w tym
udostepniajacy infrastrukture (zarzadcami 5
nieudostepniajagcymi infrastruktury sg PKP LHS i WKD)
roczne przychody rynku 4,008 mld PLN
roczne koszty realizacji ustug kolejowych 5,210 mid PLN
zatrudnienie przez sektor kolejowy 39 870 0s6b
217,6 min

wykonana praca eksploatacyjna . . .,
pociggokilometrow

liczba sprzedanych tras 2,784 min

W 2012 r.w dalszym ciggu nastepowat proces redukgcji zatrudnie-
nia w sektorze zarzadcow infrastruktury. Na koniec 2012 . liczba
zatrudnionych wyniosta 39 870 os., 0 2,3% mniej nizw 2011 r.
i 14% mniej nizw 2003 r. Najwigkszy spadek liczby zatrudnionych
pracownikéw dotyczyt spotki gtéwnego zarzadce infrastruktury
- 988 0s6b 97% pracownikéw zarzgdcdw infrastruktury stanowili
pracownicy PKP PLK (38,65 tys. 0s6b).

Rys.98: Zatrudnienie przez zarzadcéw infrastruktury w latach 2003-2012
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Rys.99: Struktura zatrudnienia w 2012 r. (liczba pracownikéw, udziat)
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W 2012 r. zaobserwowano dalszy wzrost zaréwno kosztéw jak
i przychoddw. W poréwnaniu do 2011 r. koszty wzrosty w tempie
8,1%, a przychody o 3,9%. Réznica w dynamice wzrostu tych
dwdch czynnikéw wynika ze spadku pracy eksploatacyjnej.

tacznie rynek zanotowat ponownie (trend utrzymujacy sie na
tym samym poziomie od 2009 r.) strate na poziomie 1,2 mld
PLN, wigkszg 0 20% niz w roku poprzednim, ktéra wyniosta
okoto 1 mld PLN.

Rys. 100: Wyniki dzialalnosci zarzadcow infrastruktury (mld PLN) w latach 2003-2012
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W 2012 r.zanotowano nieznaczny spadek wspétczynnika charak-
teryzujacego wydajnosc pracy zarzadcdw infrastruktury, obliczany
jako wielkos¢ pracy eksploatacyjnej przypadajacej na jednego
zatrudnionego. Wielkos¢ tego wskaznika spadfa w poréwnaniu
22011 r.00okoto 1,2%. Mimo spadku tego wspétczynnika w spot-
kach z grupy PKP, w dalszym ciggu wydajnos¢ pracy PKP SKM

2007

2008 2009 2010 2011 2012

w Tréjmiescie i PKP PLK byta zdecydowanie wyzsza niz w przy-
padku pozostatych zarzagdcdw infrastruktury (analogicznie 16,3
i 5,64 tys. pociggokilometréow na jednego pracownika). Wigze
sie to w gtéwnej mierze z wysokim wskaznikiem wykorzystania
tras przez przewoznikéw, tj. liczba uruchamianych pociagéw
na liniach i wielkos$cig wykonanej na nich pracy.
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5. Podsumowanie

Obraz polskiej kolei na tle przewozéw w Unii Europejskiej zaczyna

sie zmieniac. Mimo, ze nadal zbiera ona niepochlebne opinie w waz-

nych unijnych raportach (ERA - stan bezpieczenstwa, raport orga-

nizacji Gallup o satysfakcji z ustug kolei pasazerskich), wiele faktow

i wskaznikow kaze doszukiwac sie raczej pozytywnych aspektow

rozwoju kolei w Polsce.

W 2012 r. polska kolej ,zdata egzamin” podczas EURO 2012.
Organizujaca turniej spotka PL.2012 szacowata, ze kolej be-
dzie gtéwnym srodkiem transportu dla kibicéw pitkarskich.
Mimo ze opinia publiczna oraz media z niepokojem patrzyty
na przygotowania do mistrzostw, ostateczny bilans okazat sie
pozytywny. Nie zawiodta liczba miejsc w pociggach i obstuga
(w tym szczegdlnie obcojezyczna), a podmioty dziatajace na
rynku wykazaty sie duza elastycznoscia i zdolnoscig szybkiego
reagowania na wydarzenia. Dodatkowo kibice mogli zobaczy¢
nowe wizytowki polskiej kolei, takie jak odnowiony dworzec
we Wroctawiu, dworzec Centralny i Wschodni w Warszawie,
stacja Warszawa Stadion, czy tez ukoriczona w koncu nowa
linia kolejowa do lotniska im. F. Chopina. Otwarto stacje w sa-
siedztwie stadionéw w Gdansku i Wroctawiu, zbudowano nowy
dworzec w Poznaniu, a takze znacznie skrécono czas przejazdu
z Poznania do Gdanska dzieki rewitalizacji linii kolejowej. Wielu
inwestycji nie udato sie dokonczy¢, lecz mimo to Polska kolej
nie zostata negatywnie odebrana przez kibicéw. Wg danych PBS
73% zagranicznych kibicéw bardzo dobrze ocenito transport
kolejowy. Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze EURO 2012 dato impuls
do wielu inwestycji, ktére, cho¢ niedokoriczone, musza zostac
zrealizowane. Jest to ogromna szansa na zmiang wizerunku
catej polskiej kolei.

Sukces EURO 2012 cieszy pod jeszcze jednym wzgledem: z
powodzeniem wspotpracowali ze sobg wszyscy aktorzy rynku
kolejowego - zaréwno z sektora prywatnego, jak i paristwowego.

Kolejowe przewozy pasazerskie zmieniaja sie dynamicznie. Mimo
ze wiele pozostaje jeszcze do zrobienia, nie mozna nie zauwa-
zy¢ takich zmian jak: remonty dworcéw, pojawiajacy sie¢ nowy
i zmodernizowany tabor, nowe podejscie do pasazera, wieksze
zaangazowanie srodkéw komunikacji elektronicznej w proces
podrézy (na przyktad internetowy kanat dystrybucji biletéw).

Kolej musi zrobi¢ wszystko, by odzyskac pasazeréw utraconych
wskutek uciazliwych modernizacji, co miato miejsce szczegél-
nie w relacjach miedzywojewddzkich. Walka o nich nie bedzie
tatwa, gdyz trudno jest dzi$ konkurowac z indywidualnym i
zbiorowym transportem drogowym, czesto tariszym, szybszym
i elastyczniejszym od kolejowego. Kluczowe wydaje sie spraw-
ne dokonczenie modernizacji i rewitalizacji w celu znacznego
skrécenia czasu przejazdu oraz podniesienie komfortu podrézy
przy konkurencyjnej cenowo ofercie (czas/jakos¢/cena).

Kolej bedzie musiata réwniez zawalczy¢ o wizerunek bezpiecz-
nego $rodka transportu, ktéry zostat nadwyrezony ze wzgledu
na katastrofe pod Szczekocinami oraz ze wzgledu na ujawnie-
nie przez media wielu przypadkdéw, w ktérych ruch kolejowy
prowadzony byt w sposéb niebezpieczny.

Nalezy réwniez zwrdcic szczegdlng uwage na pasazera podrézu-
jacego koleja w ruchu aglomeracyjnym oraz regionalnym, ktéry
m.in. ze wzgledéw ekonomicznych i czasowych wybrat kolej w
2012 r.W nastepnych latach przy rozbudowanej sieci obwodnic,



drégiautostrad bedzie on zachecony do korzystania z transpor-
tu drogowego. Lepsza dbatos¢ o tego typu pasazeréw sprawi,
ze bedga oni $wiadomie, a nie tylko z koniecznosci, dokonywac
wyboru kolei jako $rodka transportu. W tym celu nalezy zapew-
ni¢ godng zaufania oferte (dobrze utozony rozktad, niska cena
i czas przejazdu) oraz doskonatg komunikacje na linii pasazer
- organizator transportu zbiorowego — przewoznik, jak rowniez
na linii przewoznik — przewoznik i przewoznik — zarzadca infra-
struktury. W odréznieniu od transportu drogowego wtasciwe
funkcjonowanie kolei w realiach zliberalizowanego rynku jest
mozliwe jedynie przy odpowiedniej koordynacji wszystkich nie-
zbednych elementéw. Szczegdlnie dotkliwe dla dojezdzajacych
s zte skomunikowanie, odwotywanie i opéznienia pociaggéw.

W trosce o jako$¢ ustug kolejowych marszatkowie wojewddztw
powotali do dziatania swoje spétki kolejowe. Na przyktadzie Kolei
Slaskich wida¢ jednak, ze w dazeniu do poprawy jakosci nie
moze zabrakna¢ wykwalifikowanego personelu posiadajacego
specjalistyczna wiedze oraz doskonatej organizacji. Zmniejsza
sie tymczasem liczba placéwek edukacyjnych oferujacych
podnoszenie kwalifikacji zwigzanych z transportem kolejowym.
Brak gruntownego przygotowania do zawodu ttumaczy¢ moz-
na réwniez coraz trudniejszg do zapetnienia luka pokoleniowa,
ktorag najdoskonalej wida¢ w przypadku maszynistéw. Braki w
tej dziedzinie musza zosta¢ pilnie uzupetnione, w przeciwnym
wypadku ucierpie¢ moze bezpieczenstwo. Na kolei bezpieczen-
stwo ma zas najwyzsza wartos¢ — jego brak w najlepszym przy-
padku powoduje milionowe straty, w najgorszym zas $mierc.

W celu pobudzenia kolejowych przewozéw towarowych, na-
lezy zapewni¢ konkurencyjnos¢ i wieksza elastycznos¢ tego
$rodka transportu. Dlatego nalezy stosowac polityke zachet
skierowanych ze strony zarzadcy infrastruktury, dzieki ktérym
przewoznik mégtby obnizyc¢ koszty dostepu do infrastruktury.
Polityka zarzadcy powinna by¢ réwniez na tyle dtugoterminowa,
aby przewoznikowi optacato sie zainwestowac w jako$¢ swoich
ustug (na przyktad w nowoczesny tabor). Parstwo w tym zakresie
musi by¢ koordynatorem, ktéry zapewnia dobrg wspétprace na
kazdym szczeblu organizacji transportu towaréw koleja. Dzigki
niej mozna by ograniczy¢ miedzy innymi negatywne skutki
modernizacji i organizowac je w taki sposéb, aby w mniejszym
stopniu blokowaty przewozy towarowe. Jednoczesnie poprawa
infrastruktury jest absolutnie konieczna w celu zwiekszenia
predkosci i przepustowosci dla pociggéw towarowych.

Na polskim rynku przewozéw towarowych koleja obserwuje sie
od kilku lat spadek masowych przewozéw, przy jednoczesnym
dynamicznym wzroscie przewozéw intermodalnych. Mimo, ze
przewozy intermodalne osiggnety kolejny rekordowy poziom w
2012r,, trend wzrostowy wyraznie zahamowat. W Unii Europejskiej,
2012 r. wedtug danych organizacji UIRR byt rokiem spadkéw
dla przewozéw intermodalnych. Nalezy wiec podejmowac
dziatania majace na celu rozwéj transportu intermodalnego w
Polsce tak, aby wyhamowa¢ trend spadkowy. W przeciwnym
wypadku brak przewozéw kontenerowych kolejg sprowadzi je
w kierunku transportu drogowego, ktéry wygeneruje ogromne
koszty zewnetrzne dla Panstwa. Jest to zagrozenie o tyle bardziej
realne, ze sie¢ drég i autostrad w Polsce ulegta wydtuzeniu oraz
poprawie, podczas gdy sie¢ kolejowa nadal jest w trakcie szeroko
zakrojonych modernizacji. Szansa dla kolei jest w tym aspekcie

dokfadna kontrola dopuszczalnej masy catkowitej ciezaréwek
przewozacych jednostkiintermodalne, polityka zarzadcy infra-
struktury umozliwiajgca maksymalne mozliwe znizki na transport
intermodalny oraz ogdlnie pojeta polityka zréwnowazonego
transportu. Dobrym przyktadem dziatania w kierunku rozwoju
transportu intermodalnego jest Rada Intermodalna powotana
przy Ministrze wtasciwym ds. Transportu.

Podobnga koordynacje nalezy réwniez zapewni¢ na poziomie
wspotpracy zagranicznej, nie zapominajac, ze transport inter-
modalny to w okoto 80% transport miedzynarodowy.

Rola Panstwa w przypadku transportu kolejowego jest najwaz-
niejsza. Powinno ono pei¢ nie tylko funkcje koordynatora, ale
rowniez w odpowiedni sposéb finansowac kolej. Wydatki ze
Skarbu Panstwa zwrdca sie w postaci podatkéw oraz oszczed-
nosci na kosztach zewnetrznych (ochrona srodowiska, wypadki,
zajetos¢ terenu). Dzieki dobrej koordynacji ruchu tadunkéw
intermodalnych poprzez droge morska oraz ladowa, wigcznie
z ruchem zagranicznym, Polska wykorzysta w petni potencjat
strategicznego potozenia geograficznego, jakim dysponuje.

Transport to system naczyn potaczonych. Sukces transportu
kolejowego bedzie zapewniony przy najwyzszym poziomie
jegointra i intermodalnosci — zaréwno w transporcie pasazer-
skim, jak i towarowym.
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6. Podstawowe uwarunkowania
w zakresie bezpieczenstwa kolei

Punktem wyjscia do przekrojowego zaprezentowania stanu bezpie-

czenstwa systemu kolejowego w Polsce w roku 2012, jest zaryso-

wanie podstawowych uwarunkowan prawnych i organizacyjnych,

zwigzanych z bezpieczenstwem tej galezi transportu, majacych

istotny wplyw na jej odbiér spoteczny.

Jedna z kluczowych zasad obowigzujacych sektor kolejowy
dotyczy odpowiedzialnosci. Zgodnie z podejsciem przyjetym
zarébwno na poziomie prawa krajowego jak i europejskiego,
petng odpowiedzialnos¢ za bezpieczne funkcjonowanie sys-
temu kolejowego ponosza wszystkie podmioty prowadzace
dziatalno$¢ w ramach tego systemu.
Szczegodlna rola w tym obszarze
przypada zarzadcom infrastruktury
kolejowej oraz przewoznikom ko-
lejowym, ktérych dziatalnos¢ w naj-
wiekszym stopniu wptywa na poziom
bezpieczenstwa sektora jako catosci.
Nie zwalnia to jednak z odpowie-
dzialnosci za bezpieczenstwo takze
innych podmiotéw funkcjonujacych
w ramach systemu kolejowego, kaz-
dego w czescizgodnejz petniona rolg
i zakresem zadan. Odpowiedzialno$¢
za bezpieczenstwo systemu jest wiec
réwniez odpowiedzialnoscia takich
podmiotéw, jak np. uzytkownicy
bocznic kolejowych, producenci po-
jazdow czy przedsiebiorstwa zaanga-
zowane w ich utrzymanie.

Pelna odpowiedzialnos¢ za
bezpieczne funkcjonowanie
systemu kolejowego
ponosza wszystkie
podmioty prowadzace
dziatalnos¢ w ramach

tego systemu. Szczegoélna
rola w tym obszarze
przypada zarzadcom

infrastruktury kolejowej

oraz przewoznikom

Niezaleznie od obszaru ktérego dotycza (np. zarzadzanie, za-
pewnianie zgodnosci zwymaganiami, budowanie kompetencji
personelu), opieraja sie one na mechanizmach identyfikacji
ryzyka w danym obszarze dziatalnosci (z uwzglednieniem ry-
zyk generowanych przez podwykonawcoéw czy osoby trzecie),
wdrazaniu srodkéw jego kontroli czy
zapewnianiu efektywnej wymiany
informacji. Utworzenie i wdrozenie
systemdw zarzadzania bezpieczen-
stwem w danej organizacji stanowi
podstawowy warunek uzyskania
dokumentéw niezbednych dla pro-
wadzenia dziatalnosci w sektorze
kolejowym - certyfikatu bezpieczen-
stwa w czeéciach AiB, w przypadku
przewoznika kolejowego i autoryzacji
bezpieczenstwa (rowniez w czesciach
AiB)w przypadku zarzadcy infrastruk-
tury. Systemy zarzadzania, opierajac
sie na mechanizmach szacowania,
oceny i akceptacji ryzyka, w petni
wpisuja sie w zasade samodzielne-
go ponoszenia odpowiedzialnosci
za bezpieczenstwo prowadzonej

Zarysowana powyzej zasada odpowie-
dzialnosci wdrazana jest w praktyce

kolejowym, ktérych
dziatalnos¢ w najwiekszym
stopniu wptywa na poziom

dziatalnosci, w tym bezpieczenstwo
interakcji zinnymi podmiotami funk-
cjonujacymi zaréwno w ramach, jak

zwykorzystaniem okreslonych narzedzi.
W celu zapewnienia bezpieczenstwa
prowadzonej dziatalnosci, zarzadcy
infrastruktury kolejowej udostepnia-
jacy ja przewoznikom kolejowym oraz
przewoznicy kolejowi $wiadczacy
ustugi na tej infrastrukturze, zobowiazani s do opracowania,
poddania certyfikacjii praktycznego wdrozenia tzw. systemow
zarzadzania bezpieczenstwem (w skrdcie okreslanych jako SMS
od angielskiego sformutowania Safety Management Systems).
Systemy te stanowia zbiér procedur, regulujacych kluczowe
obszary dziatalnosci sp6tki z punktu widzenia bezpieczenstwa.

jako catosci.

i poza systemem kolejowym.

bezpieczenstwa sektora

Przewoznicy kolejowi i zarzadcy
infrastruktury, zwolnieni w oparciu
0 obowigzujace przepisy prawne
z obowigzku uzyskania certyfikatow
i autoryzacji bezpieczenstwa (zarzadcy infrastruktury wydzielo-
nej i podmioty swiadczace ustugi wylacznie na tej infrastruk-
turze), a takze uzytkownicy bocznic kolejowych, funkcjonuja
w sektorze transportu kolejowego w oparciu o tzw. Swiadectwa
bezpieczenstwa. Podejicie przyjete w tym zakresie rowniez
gwarantuje okreslony poziom bezpieczeristwa prowadzonej
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dziatalnosci jednakze, w przeciwienstwie do podejscia oparte-
go na systemach zarzadzania, nie ma charakteru procesowego.
Zastosowanie réznych rozwigzan prawnych i organizacyjnych
nie zwalnia jednak z odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo pro-
wadzonej dziatalnosci zadnego z podmiotéw funkcjonujacych
w ramach systemu.

W Polsce w roku 2012, zgodnie zinformacjami przedstawionymi
w pierwszej czesci opracowania, prowadzito dziatalno$¢ ponad
60 przewoznikéw kolejowych, $wiadczacych ustugi zaréwno
w segmencie przewozow pasazerskich jak i towarowych. Funkcje
zarzadcy infrastruktury petnito natomiast 10 podmiotéw:

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.;

= PKP SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0,;

= PKPLHS Sp.zo.0,;

= Infra Silesia S.A,;

= CTL Maczki-Bér Sp.z o.0.;

= Jastrzebska Spotka Kolejowa Sp. z 0.0.;

= Kopalnia Piasku Kotlarnia - Linie Kolejowe Sp. z 0.0.;
= PMT Linie Kolejowe Sp.z 0.0,

= Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0.;

= UBB Polska Sp. z 0.0.

Wiekszo$¢ z nich (8 podmiotéw) funkcjonowata w oparciu o au-
toryzacje bezpieczenstwa (podejscie systemowe), natomiast
dwa (Warszawska kolej Dojazdowa Sp. z o0.0. i UBB Polska Sp.
z0.0.), w oparciu o $wiadectwa bezpieczenstwa.

Rozwigzania zblizone do tych, funkcjonujacych w odniesieniu do
przewoznikéw kolejowych i zarzadcdw infrastruktury, funkcjonuja
réwniez od 2012 r. w obszarze utrzymania taboru kolejowego.
Kazdy pojazd kolejowy przed rozpoczeciem jego uzytkowania
na sieci kolejowej musi posiadac¢ przypisany tzw. podmiot
odpowiedzialny za utrzymanie (ECM, ang. Entity in Charge of
Maintenance). W przypadku wagonéw towarowych, podmioty
te musza by¢ obowigzkowo certyfikowane. Wymogiem dla uzy-
skania certyfikatu ECM jest opracowanie i wdrozenie systemu
zarzadzania utrzymaniem (MMS, ang. Maintenance Management
System), w ramach ktérego petng odpowiedzialno$¢ za proces
utrzymania danego pojazdu (zaplanowanie procesu, zarzadzenie
tym procesem oraz przeprowadzenie dziatan utrzymaniowych)
ponosi wyspecjalizowany podmiot.

W celu zapewnienia jednolitych zasad zarzadzania bezpieczen-
stwem w réznych panstwach, majac w szczegélnosci na uwadze
postepujacy liberalizacje rynku transportu kolejowego i poja-
wianie sie na nim nowych graczy (coraz czesciej o charakterze
transgranicznym), na poziomie europejskim opracowane zostaty
tzw. wspolne metody bezpieczenstwa (CSM, ang. Common Safety
Methods). Za pojeciem tym kryja sie obowigzkowe akty prawne,

okreslajace jednolity sposéb postepowania przy realizacji wybra-
nych proceséw, kluczowych z punktu widzenia bezpieczenstwa.
Adresatami metod sg zaréwno podmioty sektora kolejowego
(zarzadcy infrastruktury, przewoznicy kolejowi, podmioty od-
powiedzialne za utrzymanie), jak i tzw. krajowe wiadze bezpie-
czenstwa, omowione w dalszej czesci opracowania. Dodatkowo,
jedna metoda jest kierowana wytacznie do Europejskiej Agencji
Kolejowej, wspierajacej budowanie jednolitego podejscia do
zarzadzania bezpieczenstwem w ramach europejskiego sektora
kolejowego. Wsrdd najwazniejszych procesdéw wspieranych przez
wspodlne metody bezpieczenstwa, nalezy wymienic:

= Oceneiwyceneryzyka (rozporzadzenie Komisji Europejskiej
nr 352/2009),

= Weryfikacje zgodnosci z wymogami niezbednymi dla
uzyskania certyfikatu bezpieczenstwa (rozporzadzenie
KE nr 1158/2010) i autoryzacji bezpieczenstwa (rozpo-
rzadzenie KE nr 1169/2010),

= Monitorowanie prawidtowego stosowania i skutecznosci
systemoéw zarzadzania (rozporzadzenie KE nr 1078/2012),

= Nadzér nad podmiotami posiadajacymi certyfikat lub auto-
ryzacje bezpieczenstwa (rozporzadzenie KE nr 1077/2012).

W warunkach postepujacej liberalizacji
sektora kolejowego, w ramach ktérego

funkcjonuje szereg réznorodnych podmiotéw,

wiadze publiczne nie sg i nigdy nie beda

wiasciwe w zakresie przyjmowania na siebie

odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo

zarowno indywidualnych przedsiebiorstw, jak

i sektora kolejowego jako catosci

Przechodzac z poziomu podmiotéw sektora kolejowego na
poziom odpowiednich organéw administracji publicznej, na-
lezy wskaza¢ na kolejne istotne uwarunkowania, stanowiace
podstawe dla budowania wspdlnego zrozumienia wokét poje-
cia bezpieczenstwa systemu kolejowego. Jak zostato wskazane
powyzej, w przeciwienstwie do obiegowych opinii, w ramach
ktérych istniejg tendencje do przenoszenia odpowiedzialno-
ci za bezpieczenstwo sektora kolejowego na instytucje pan-
stwowe, petna odpowiedzialnos¢ w tym zakresie spoczywa na
podmiotach sektora kolejowego. Rola wtasciwych organéw
administracji publicznej sprowadza sie natomiast do trzech
zasadniczych zagadnien:

= Zapewnienia odpowiednich ram prawnych dla funkcjono-
wania przedsiebiorstw w sektorze transportu kolejowego;
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= Weryfikacji zdolnosci poszczegélnych podmiotéw do
spetniania wymagan prawnych i zapewnienia bezpiecz-
nego funkcjonowania w sektorze transportu kolejowego,
przed wejsciem tych podmiotéw na rynek;

= Nadzoru nad statym spetnieniem wymagan stanowia-
cych podstawe wejscia na rynek.

W warunkach postepujacej liberalizacji sektora kolejowego,
w ramach ktérego funkcjonuje szereg réznorodnych podmiotow,
wiadze publiczne nie sa i nigdy nie beda wtasciwe w zakresie
przyjmowania na siebie odpowiedzialnosci za bezpieczen-
stwo zaréwno indywidualnych przedsiebiorstw, jak i sektora
kolejowego jako catosci. Wynika to z faktu, ze ryzyka w systemie
generowane s3 przez poszczegélne podmioty i tylko przez te
podmioty moga by¢ skutecznie identyfikowane i kontrolowa-
ne, m.in. w oparciu o systemy zarzadzania bezpieczenstwem
oraz stosowanie jednolitych i obowigzkowych narzedzi, takich
jak wspomniane powyzej wspdlne metody bezpieczenstwa.

Podstawowym podmiotem publicznym, funkcjonujgcym w ob-
szarze bezpieczenstwa transportu kolejowego jest tzw. krajowa
wiladza bezpieczenstwa (NSA, ang. National Safety Authority),
ktoéra w warunkach polskich jest Prezes UTK. W obszarze bez-
pieczenstwa systemu kolejowego, Prezes UTK realizuje szereg
zadan, okreslonych zaréwno w przepisach krajowych jak i wspél-
notowych, ktére mozna sklasyfikowac w ramach nastepujacych
grup tematycznych:

= Wydawanie uprawnien podmiotom i zatwierdzanie do-
kumentéw wewnetrznych,

= Monitorowanie poziomu bezpieczeristwa podmiotéw
i systemu kolejowego,

= Nadzér nad podmiotami funkcjonujacymi w sektorze
kolejowym,

= Doskonalenie bezpieczenstwa sektora kolejowego.

Powyzsze zadania Prezesa UTK w obszarze bezpieczenstwa
mozna ujac¢ rowniez w ramach schematycznego diagramu.
Diagram ten uwzglednia szes¢ podstawowych etapdw, w ramach
ktérych administracja publiczna moze pozytywnie wptywac
na poziom bezpieczenstwa poszczegdlnych przedsiebiorstw
kolejowych oraz poziom bezpieczeristwa systemu kolejo-
wego jako catosci. Diagram ten zaktada istnienie cyklu zycia
przedsiebiorstwa na rynku. Cykl ten uwzglednia etap wejscia
podmiotu na rynek (ocena kompetencji przeprowadzona przez
administracje panstwowa), etap zwigzany z codziennym funk-
cjonowaniem danego podmiotu (nadzér administracyjny) oraz
etap zwigzany z odnawianiem uprawnien, umozliwiajacy dalsze
funkcjonowanie podmiotu na rynku. Szczegdlnie istotnym, przy
czym niestety czesto niedocenianym aspektem tego cyklu jest
aspekt zwigzany ze statym doskonaleniem systemu wymagan
z zakresu bezpieczenstwa. Przedstawiony powyzej model
zaktada bowiem, ze informacje zbierane przez administracje
panstwowa w ramach poszczegdlnych etapéw cyklu (doswiad-
czenia z procesu certyfikacyjnego i nadzorczego), skutkowac
powinny statym doskonaleniem systemu wymagan prawnych.

Rys. 101: Cykl wptywu wladzy bezpieczenstwa na bezpieczenstwo systemu kolejowego

6.

Doskonalenie systemu wymagan
w oparciu o doswiadczenie
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Dziatania nadzorcze

Zrédfto: opracowanie witasne UTK.
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7. Analiza zdarzen kolejowych

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami prawa krajowego, mianem

zdarzenia kolejowego okresla sie wypadki, powazne wypadaki i incy-

denty, zaistniate na sieci kolejowej.

Wypadek, zgodnie z definicja przyjeta w ustawie o transporcie
kolejowym, to niezamierzone, nagte zdarzenie lub cigg takich
zdarzen z udziatem pojazdu kolejowego, powodujace negatywne
konsekwencje dla zdrowia ludzkiego, mienia lub srodowiska.
Do wypadkoéw zalicza sie w szczegdlnosci: kolizje, wykolejenia,
zdarzenia na przejazdach, zdarzenia z udziatem os6b spowodo-
wane przez pojazd kolejowy bedacy w ruchu i pozary pojazdu
kolejowego. Wypadek jest wiec pojeciem bardzo szerokim.

Powazny wypadek, to zdarzenie mieszczace sie w ramach
definicji wypadku kolejowego, ale spetniajace przy tym okre-
$lone dodatkowe kryteria. Do powaznych wypadkoéw zalicza
sie sytuacje spowodowana kolizjg, wykolejeniem lub innym
podobnym zdarzeniem, majace oczywisty wptyw na regulacje
bezpieczenstwa lub na zarzadzanie bezpieczerstwem, w ramach
ktérego mamy do czynienia z:

= Przynajmniej jedna ofiara $miertelng lub przynajmniej
piecioma ofiarami ciezko rannymi, lub

= Znacznymizniszczeniami pojazdu kolejowego, infrastruk-
tury kolejowej lub srodowiska, ktére moga zosta¢ natych-
miast oszacowane przez komisje badajaca zdarzenie na
co najmniej 2 miliony euro,

Incydent, to z kolei kazde zdarzenie inne niz wypadek lub po-
wazny wypadek, zwigzane z ruchem pociaggdw i majace wptyw
na jego bezpieczenstwo.

Nieco inne podejscie do klasyfikacji zdarzen kolejowych wy-
stepuje na poziomie europejskim. Zdarzeniami kolejowymi
podlegajacymi monitorowaniu w skali catej wspolnoty nie sa
wszystkie wypadki, ale tylko te, ktére charakteryzuja sie okreslo-
nym poziomem szkdd, liczba ofiar oraz zaktéceniami w funkcjo-
nowaniu systemu kolejowego. Klasyfikacja europejska obejmuje
zatem nie wszystkie zdarzenia, a wytacznie znaczace wypadki
i zawierajace sie w nich powazne wypadki.

Znaczacy wypadek, zgodnie z klasyfikacjg wspdlnotowa, to kazdy
wypadek z udziatem co najmniej jednego pojazdu kolejowego
bedacego w ruchu, w wyniku ktérego mamy do czynienia z:

= Przynajmniej jedng ofiarg $miertelna lub jedna ofiara
ciezko ranng lub

= Znacznymiszkodamiw taborze, infrastrukturze, instalacjach
lub srodowisku, o wartosci ponad 150 tys. euro;

= Znacznymizaktéceniamiw ruchu, obejmujacymi wstrzy-
manie ruchu na gtéwnej linii kolejowej przez co najmniej
6 godzin.

Jednoczesdnie do znaczacych wypadkow nie zalicza sie wy-
padkéw w warsztatach, w magazynach i miejscach do postoju
pojazdéw kolejowych.

Wynikajace z przepiséw wspdlnotowych pojecie znaczacego
wypadku wprowadzone zostato do tresci rozporzadzenia Ministra
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Zdarzenia kolejowe zalezne i niezalezne od systemu kolejowego

Infrastruktury z dnia 20 lipca 2010 r. w sprawie wspdlnych wskazni-
kéw bezpieczeristwa. Stosowane w ramach klasyfikacji europejskiej
pojecie powaznego wypadku jest tozsame z tym przyjetym na
poziomie prawa krajowego, ktérego definicje przedstawiono
powyzej. Z punktu widzenia prawa krajowego mamy wiec do
czynienia z kategoryzacja zdarzen kolejowych w ramach trzech

Pomimo odnotowania
w 2012 r. tragicznego
w skutkach wypadku
kolejowego pod
Szczekocinami, poziom
bezpieczenstwa
krajowego systemu
kolejowego ulega statej
poprawie, zaré6wno
pod wzgledem liczby
odnotowanych
zdarzen, jak i pod

wzgledem liczby

ofiar Smiertelnych

i 0s6b ciezko rannych
w zdarzeniach z
udziatem kolei

pojec: wypadek, powazny wy-
padekiincydent, natomiast
z punktu widzenia prawa
europejskiego klasyfikacja
obejmuje dwa poziomy, tzn.
znaczace wypadkii powazne
wypadki. Dodatkowo, istotne
miejsce w statystyce euro-
pejskiej zajmuja zdarzenia
poprzedzajace wypadkilub
skutkujace wypadkami (tzw.
precursors), ktére nie zostaty
w wystarczajacym zakresie
przeniesione na poziom
prawa krajowego.

Ocena bezpieczenstwa ru-
chu kolejowego za rok 2012,
w czesci obejmujacej analize
danych statystycznych, opra-
cowana zostata w oparciu
oinformacje przekazywane
na biezaco, w ciggu roku
Prezesowi UTK przez pod-
mioty sektora kolejowego
(formalne powiadomienia
o zdarzeniach) i rejestrowa-

ne w tzw. Rejestrze Zdarzen
Kolejowych. Zgromadzone
dane podlegaty weryfikacji
i korygowaniu na etapie
sktadania przez ww. podmioty formalnych raportéw z zakresu
bezpieczenstwa, ktére zgodnie z prawem przekazywane sa
corocznie Prezesowi UTK w terminie do dnia 30 czerwca, roku
nastepujacego po okresie sprawozdawczym.

Odnoszac sie do zgromadzonych danych nalezy podkreslic,
Ze przeprowadzona przez Prezesa UTK analiza informacji
zawartych w Rejestrze Zdarzen Kolejowych wykazata, ze
pomimo odnotowaniaw 2012 r. tragicznego w skutkach wy-
padku kolejowego pod Szczekocinami, poziom bezpieczen-
stwa krajowego systemu kolejowego ulega statej poprawie,
zaréwno pod wzgledem liczby odnotowanych zdarzen, jak
i pod wzgledem liczby ofiar Smiertelnych i oséb ciezko ran-
nych w zdarzeniach z udziatem kolei.

7.1. Zdarzeniakolejowezalezneiniezalezne
od systemu kolejowego

Analizujac poziom bezpieczenstwa systemu kolejowego nalezy
na wstepie zwréci¢ uwage na bardzo istotng kwestie zwigzang
ze zrédtem przewazajacej liczby zdarzerh w ramach systemu

4 Zrodto: Maty rocznik statystyczny 2013.

kolejowego. W ramach globalnej liczby zdarzen wydzieli¢ mo-
zemy te, zalezne bezposrednio od systemu kolejowego i ma-
jace miejsce wyfgcznie w ramach tego systemu oraz zdarzenia
wynikajgce z interakcji pomiedzy systemem kolejowym oraz
podmiotami zewnetrznymi, ktérych zdecydowana wigkszos¢
spowodowana jest przez dziatania badz zaniedbania podmio-
téw funkcjonujacych poza systemem kolejowym.

Zdarzenia w ramach systemu kolejowego wynikaja, w szcze-
golnosci z nastepujacych przyczyn:

= Uszkodzenia lub zly stan techniczny nawierzchni kole-
jowej lub obiektu inzynieryjnego;

= Ziy stan techniczny taboru;

= Niezatrzymania sie przed sygnatem ,Stéj” lub sygnatem
»Jazda manewrowa zabroniona”;

= Przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu;

= Przetozenie zwrotnicy pod przejezdzajacym pojazdem;
= Bledne wyprawienie, przyjecie lub przejazd pociaggu;

= Nieprawidtowa obstuga urzadzen SRK, itp.

Podkresli¢ nalezy, ze w roku 2012 tylko okoto 21 % wypadkéw
zaistniato z czynnikéw, majacych swoje zrédto bezposrednio
w ramach systemu kolejowego. W ramach tych zdarzen $mier¢
poniosto 16 oséb, a 63 osoby zostaty ciezko ranne. Prawie
wszystkie z wymienionej liczby ofiar, to ofiary jednego
zdarzenia, czyli tragicznego wypadku pod Szczekocinami
(wszystkie ofiary Smiertelne i 61 ofiar ciezko rannych). Dla po-
réwnania, kazdego dnia na polskich drogach ginie srednio 9,8
0s0b a 125,4 zostaje rannych*.

Zdarzenia majace miejsce w obszarze interakcji pomiedzy
systemem kolejowym i strong trzecia, z ktérych wiekszos¢
jest zasadniczo niezalezna od sposobu dziatania podmiotéw
sektora kolejowego, to zdarzenia:

= Z udziatem os6b przebywajgcych w nieupowazniony
sposdb na obszarze kolejowym (osoba, tamigca przepisy
regulujace zasady wstepu i przebywania na obszarze
kolejowym);

= Zudziatem oséb rozmysinie dziatajacych na szkode sys-
temu kolejowego;

= Z udziatem pasazeréw (wskakiwanie i wyskakiwanie
z pociagu w biegu);

= Z udziatem pojazdéw drogowych pozostawionych na
torach poza przejazdami;

= Zdarzenia na przejazdach kolejowych.

W roku 2012 miato miejsce tacznie 571 takich zdarzen, w kté-
rych zgineto 260 oséb. Zdarzenia te sg zasadniczo niezalezne
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Zdarzenia kolejowe zalezne i niezalezne od systemu kolejowego

od systemu kolejowego i w wielu przypadkach system kolejo-
wy jest bezradny w ich eliminowaniu. Niestety, statystyka tych
zdarzen w duzym stopniu obcigza w Swiadomosci spotecznej
wiasnie transport kolejowy, obnizajac zaufanie do kolei jako do
jednego z najbezpieczniejszych (po lotnictwie cywilnym) $rod-
ka transportu. Przedmiotowe zdarzenia stanowig facznie okoto
79% wszystkich zdarzen. Prezentujac dane statystyczne nalezy
doda¢, ze ponizsza statystyka obejmuje tylko wypadkii powaz-
ne wypadki, bez samobdjstw, ktére stanowiag osobna kategorie
i rowniez sg niezalezne od systemu kolejowego.

W roku 2012 tylko okoto 21 % wypadkow
zaistniato z czynnikéw, majacych swoje zrodto

bezposrednio w ramach systemu kolejowego.

W ramach tych zdarzen $mierc¢ poniosto 16

0s0b, a 63 osoby zostaty ciezko ranne. Prawie
wszystkie z wymienionej liczby ofiar, to ofiary
jednego zdarzenia, czyli tragicznego wypadku
pod Szczekocinami.

Tab. 15: Zdarzenia w 2012 r. i ich skutki w rozbiciu na
zalezne i niezalezne od systemu kolejowego

Liczba - Ciezko
Lp. WYPADKI | zabici ez
zdarzen ranni
W ramach systemu
1. ) 148 16 63
kolejowego
W ramach interakgji
2. pomiedzy systemem 571 260 125
kolejowym i strona trzecig
3. LACZNA LICZBA 719 276 188

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK na podstawie Rejestru zdarzeri
kolejowych.

Rys. 102: Zdarzenia i ich skutki w 2012 r. w rozbiciu na
zalezne i niezalezne od systemu kolejowego
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Zrédto: Opracowanie wlasne napodstawie Rejestru zdarzeri kolejowych.

Dane przedstawione w powyzszym rozbiciu wyraznie wskazuja,
ze system kolejowy sam w sobie jest bezpieczny. Podstawowym
problemem tego systemu w obszarze bezpieczenstwa sa
dziatania podmiotéw zewnetrznych, generujace znakomita
wiekszo$¢ zdarzen angazujacych kolej.

Poprawa bezpieczenstwa w zakresie zdarzen stanowiacych
wynik interakcji systemu kolejowego i strony trzeciej (w ni-
skim stopniu zaleznych od podmiotéw sektora kolejowego),
w ocenie Prezesa UTK wymaga wzmozonej aktywnosci nie
tylko przedsiebiorstw kolejowych i administracji publicznej
wiasciwej w zakresie kolejnictwa, ale wspélnego wysitku na
poziomie catego panstwa. Wysitek ten powinien by¢ ukierun-
kowany z jednej strony na zwiekszenie swiadomosci obywa-
teli w zakresie zagrozen zwigzanych z przekraczaniem toréw
kolejowych i konieczno$¢ przestrzegania odpowiednich prze-
piséw w tym zakresie, a z drugiej na wzmocnienie wspotpracy
zarzadcow drég kotowych i kolejowych oraz przyjecie wspdlnej
odpowiedzialnosci za podnoszenie poziomu bezpieczerstwa
w obszarze przejazdéw kolejowych. W ocenie Prezesa UTK tylko
wspodlne zrozumienie przez wiasciwe jednostki organizacyjne
po stronie drég i kolei oraz administracji panstwowej, ze prze-
jazdy kolejowo-drogowe to obszar wspélnego ryzyka, pozwoli
na podjecie skutecznych dziatar angazujacych zainteresowane
strony.

Podstawowe dziatania ukie-
runkowane powinny by¢ na Poprawa
state budowanie i rozwijanie
kultury bezpieczenstwa wsrod
obywateli (whasciwa edukacja, w zakresie zdarzen
przedszkolna, szkolna oraz
edukacjawramach kurséw na
prawo jazdy), uelastycznienie interakcji systemu
procedur ukierunkowanych
na dostosowywanie kategorii
przejazdéw do faktycznych trzeciej (w niskim
iloczynéw ruchu, zwigksze-
nie przejrzystosci oznaczen

bezpieczenstwa

stanowigcych wynik

kolejowego i strony

stopniu zaleznych

na pograniczu obszaru dro- od podmiotow

gowego i kolejowego oraz sektora kolejowego),
mozliwg eliminacje sytuacji .

patologicznych (systematycz- w ocenie Prezesa UTK
ne kontrole miejsc w ktorych wymaga wzmozonej
dochodzi do nieuprawnionego s
przekraczania linii kolejo- aktywnosci nie tylko
wych, wygradzanie miejsc przedsic—;biorstw
szczegolnie niebezpiecznych

oraz zwiekszanie zaufania do kolejowych i

funkcjonowania urzadzen administracji publicznej

zabezpieczajacych). _ . .
wiasciwej w zakresie

kolejnictwa, ale

wspolnego wysitku

na poziomie catego
panstwa




7.2. Zdarzenia kolejowe w podziale na
rodzaje

W roku 2012 liczba wypadkdéw i powaznych wypadkéw zaist-
niatych na krajowej ogélnodostepne;j sieci kolejowej oraz sieci
wydzielonej (facznie infrastruktura w zarzadzie 10 podmiotow)
w poréwnaniu do roku ubiegtego zmniejszyta sie 0 15,3%, tj.
zogdlnejliczby 849 wypadkdéw w 2011 roku do 719 wypadkdéw
w 2012 r. Pomijajac zdarzenia, na ktére system kolejowy nie ma
zasadniczego wptywu mozna stwierdzi¢, ze liczba wypadkéw
zaleznych od systemu kolejowego ulegta w stosunku do roku
ubiegtego zmniejszeniu 0 27,1 % z 203 do 148 sztuk.

Spadkowi, 0 14% ulegta réwniez liczba incydentdw, tj.zogdlnej
liczby 285 sztuk w 2011 roku do 245 sztuk w 2012 roku. W ujeciu
statystycznym, zasadniczemu, prawie trzykrotnemu wzrosto-
wi, ulegta natomiast liczba samobdjstw, z 28 sztuk w 2011 r.
do 82 sztuk w roku 2012. Zestawienie danych w tym ostatnim
zakresie nie jest jednak miarodajne, a wzrost liczby zdarzen za-
kwalifikowanych jako samobdjstwa wynika w gtéwnej mierze ze
zintensyfikowania dziatan Prokuratury dotyczacych klasyfikacji
tego rodzaju zdarzen oraz usprawnienia przeptywu informacji
pomiedzy zaangazowanymi stronami. Orzeczenia Prokuratury
stanowia podstawe do uwzglednienia samobojstw w statystyce
kolejowej. Pomimo wskazanych powyzej pozytywnych symp-
tomoéw, w ocenie Prezesa UTK aktywnos¢ komisji kolejowych
w zakresie wspotpracy z Policjg i Prokuratura powinna podlegac
dalszym usprawnieniom.

Podsumowujac, ogélna liczba zdarzen (wypadki, powazne wy-
padki, incydenty z uwzglednieniem samobdjstw), jakie miaty
miejsce w ramach krajowego systemu kolejowego zmniejszyta
sie 0 116 sztuk, tj. zliczby 1162 sztuk w roku 2011 do 1046 sztuk
w roku 2012. Stanowi to taczny spadek o 10,0 %. Przekrojowa
prezentacje informacji na temat zdarzen kolejowych w latach
2011 i 2012 przedstawiono w ponizszej tabeli, natomiast na
towarzyszacym rysunku przedstawiono udziat procentowy
poszczegdlnych rodzajéw zdarzen.

Analiza zdarzen kolejowych

Zdarzenia kolejowe w podziale na rodzaje

Tab. 16: Zestawienie zdarzen kolejowychw2011i2012r.

ZDARZENIE 2011 2012 ZMIANA
Powazne wypadki 84 1 -98,8%
Wypadki 765 718% -6,1 %
Incydenty 285 245 -14,0%
LACZNA LICZBA 1134 964 -15,0%

Samobdjstwa 28 82** +192,9%
OGOLEM 1162 1046 -10,0%

* w tym dwa zdarzenia w trakcie ustalania przyczyny

** wtym dwa zdarzenia, w wyniku ktorych dwie osoby zostaty ciezko
ranne (proby samobdjcze)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzer
kolejowych.

Rys. 103: Struktura zdarzen na sieci kolejowej w 2012 r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzer
kolejowych.
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7.3. Zdarzeniakolejowe w podziale na typy

Réwnolegle do przedstawionego powyzej podziatu zdarzer na
rodzaje (podziat w odniesieniu do skutkow), mozliwa jest ich
klasyfikacja wedtug typéw, obejmujacych:

= Kolizje pociggéw;
= Wykolejenia pociggow;
= Zdarzenia na przejazdach i przejsciach;

= Zdarzenia z udziatem oséb spowodowane przez pojazd
kolejowy w ruchu (z wyjatkiem samobojstw);

= Pozary pojazdu kolejowego;
= Pozostate wypadki.

W ponizszej tabeli zestawiono dane wedtug klasyfikacji euro-
pejskiej, w rozbiciu na znaczace wypadki i powazne wypadki
oraz pozostate zdarzenia o charakterze wypadku. Tak jak wspo-
mniano na wstepie, europejskie pojecie znaczacego wypadku
obejmuje swoim zakresem powazne wypadki oraz wytacznie
cze$¢ pozostatych wypadkdw klasyfikowanych w ujeciu krajo-
wym, spetniajacych okresine w definicji kryteria liczby ofiar lub
strat materialnych.

Ponizsze dane odnoszg sie do zdarzen, ktére miaty miejsce
w ramach ogdélnodostepnego systemu kolejowego oraz
uwzgledniajace dane dotyczace systemu wydzielonego (tacznie
10 zarzadcow infrastruktury). Dodatkowo w celu zapewnienia
spodjnosci danych w tabeli w odrebnej kolumnie umieszczono
dane o pozostatych zdarzeniach (nie mieszczacych sie w ramach
definicji powaznego i znaczacego wypadku).

Jak wynika z przedstawionych danych, utrzymuje sie sytuacja,
w ktérej zdecydowanie najliczniejsza grupa wypadkoéw, z 40%
udziatem, do ktérych dochodzi na sieci kolejowej, sg wypadki
z udziatem oséb poza przejazdami kolejowymi i przejsciami
przez tory (potracenia oséb przebywajacych w nieuprawniony
sposéb na terenie kolejowym lub osoby wskakujace / wyska-
kujace z pociagdw w ruchu). Zdarzenia te wynikaja z niskiej
kultury bezpieczenstwa lub braku elementarnej wiedzy o uwa-
runkowaniach funkcjonowania systemu kolejowego po stronie
0s6b i podmiotéw funkcjonujacych poza systemem kolejowym
(brak wiedzy o zasadach ruchu, drodze hamowania pojazdu
kolejowego, sposobach sygnalizowania o zblizaniu sie pojazdu
kolejowego). Minimalizacja zagrozen w tym zakresie nie zalezy
wylacznie od dziatart podejmowanych przez podmioty sektora
kolejowego, a powinna stanowic przedmiot wspdlnego dziatania
interdyscyplinarnych zespotow, taczacych obszar edukacijii kolei.

Tab. 17: Typy zdarzen (sie¢ ogolnodostepna i wydzielona) w 2011 2012r.

ZNACZACY WYPADEK

TYP
ZDARZENIA 2011

powazny powazny
wypadek T wypadek T
8 0 2 1

Pozostate zdarzenia o cha-

rakterze wypadku nieobjete
klasyfikacja UE

2012

1. Kolizje pociggow 19 39
2. Wykolejenia pociggow 22 14 0 82 98
3. Zdarzenia na przejazdach 61 82 0 165 190
a Zdarzenia z udziatem 0s6b spowodowane 315 280 0 9 6
przez pojazd kolejowy bedacy w ruchu
5. Pozar pojazdu kolejowego 0 0 0 4 1
6. Inne 4 3 0 78 3
7. RAZEM 492 382 357 337

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzeri kolejowych.
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Rys. 104: Struktura zdarzen na sieci kolejowejw 2012 r.
z podziatem na typy zdarzen
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W kolejnej grupie, z 38% udziatem znajduja sie wypadki na
przejazdach i przejsciach, ktére z uwagi na swojg specyfike
omowione zostaty szerzej w dalszej czesci opracowania.

Tab. 18: Miernik zdarzen kolejowych za lata 2008 - 2012

Analiza zdarzen kolejowych

Zdarzenia kolejowe w podziale na typy

Kolizje i wykolejenia, stanowigce w 2012 roku w sumie okoto
21,4% wypadkoéw kolejowych, sg natomiast zdarzeniami, do
ktorych dochodzi zwykle z przyczyn lezacych po stronie szeroko
pojetego systemu kolejowego, tj. sprawnosci urzadzen tech-
nicznych, efektywnosci procedur oraz czynnika ludzkiego (po
stronie przewoznika kolejowego lub zarzadcy infrastruktury).
Mozliwos$¢ ograniczenia liczby tych dwéch typow zdarzen za-
lezy bezposrednio od dziatart podejmowanych przez podmioty
rynku kolejowego - zarzadcow infrastruktury i przewoznikéw
kolejowych, ale takze projektantéw, producentéw i dostawcodw
oraz wykonawcow ustug budowlanych i utrzymaniowych.

Prezentujac dane statystyczne dotyczace lat 20112012, zwtasz-
cza w kontekscie obserwowanych trendéw, nalezy wyjasni¢, ze
tak znaczny spadek liczby powaznych wypadkéw odnotowany
w 2012 r. w stosunku do roku poprzedniego wynika z btednej
interpretacji definicji,powaznego wypadku” przez komisje kole-
jowe w roku 2011.W celu zapewnienia maksymalnej rzetelnosci
danych w dtuzszym okresie czasowym (warunek niezbedny dla
okreslenia trendéw) Prezes UTK podejmie w 2013 r., we wspot-
pracy z zarzadcami infrastruktury i przewoznikami, dziatania
weryfikacyjne i korygujace dotyczace danych historycznych.

PRACA EKSPLOATACYJNA
[miIn pockm]
1 2008 229,75
2. 2009 209,76
3. 2010 220,37
4 2011 223,83
5. 2012 21847

LICZBA WYPADKOW MIERNIK
[szt.] [szt. wypadkéw na min pockm]
894 3,89
845 4,03
851 3,86
849 3,79
719 3,29

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK na podstawie Rejestru zdarzeri kolejowych oraz rocznych raportéw.

Niezaleznie od utomnosci niektérych danych historycznych
(btedna klasyfikacja zdarzen w ramach kategorii), w celu bar-
dziej przejrzystego i rzetelnego przedstawienia trendéw w za-
kresie bezpieczenstwa sektora kolejowego, Prezes UTK oblicza
corocznie tzw. miernik zdarzen kolejowych, korzystajac z da-
nych dotyczacych ogdlnej liczby zdarzen oraz danych o pracy
eksploatacyjnej w danym roku. Wartos¢ tego miernikaw 2012

Rys. 105: Miernik zdarzen kolejowych za lata 2008 - 2012
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roku jest najnizsza od roku 2008, co potwierdza poprawe
poziomu bezpieczenstwa krajowego sektora kolejowego.
W powyzszej tabeli przedstawione zostaty zmiany miernika na
przestrzeni ostatnich pieciu lat. Dane te, w ujeciu graficznym,
zostaly dodatkowo zaprezentowane na kolejnym rysunku
wraz z naniesiong dodatkowo linia trendu.

2008 2009

2010 2011 2012

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzer kolejowych oraz rocznych raportéw.
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Ofiary wypadkoéw kolejowych

7.4. Ofiary wypadkow kolejowych

Liczba ofiar wypadkéw na ogdlnej sieci systemu kolejowego
i sieci wydzielonej w 2012 roku wyniosta 464, z czego 276 to
ofiary Smiertelne, a 188 - ciezko ranne. Szczegdtowa klasyfikacja
ofiar zdarzen wraz z trendem rocznym przedstawiona zostata

Liczba ofiar Smiertelnych skorelowana jest bezposrednio z liczba
zdarzen danego typu. Zdecydowanie najliczniejszymi grupami
Smiertelnych ofiar wypadkdw, do ktérych doszto w 2012 roku,
byty osoby nieuprawnione do przebywania na terenie kolejo-
wym (185 zabitych, co stanowi 67% ogotu ofiar Smiertelnych)
oraz uzytkownicy przejazdéw i przejs¢ (62 zabitych, co stanowi

w tabeli ponizej. 23% og6tu ofiar Smiertelnych).
Tab. 19: Zestawienie ofiar Smiertelnych w wypadkach

w roku 20112012 9 e 90 o o
Zdecydowanie najliczniejszymi grupami

Smiertelnych ofiar wypadkéw, do

OFIARY SMIERTELNE

1. osoba nieuprawniona 246 185 -24,8% ktérych doszio w 2012 roku’ by{y osoby
2 pasazer o Ao nieuprawnione do przebywania na terenie
3 uzytkownik przejazdu/przejscia 60 62 3,3% . . .

_ kolejowym (185 zabitych, co stanowi 67 %
4. pracownik lub podwykonawca 2 15%x* 650,0%
5 i 4 I ogotu ofiar Smiertelnych) oraz uzytkownicy
6 przejazdow i przejsc (62 zabitych, co

* w tym w powaznym wypadku w stacji Baby 2 osoby stanowi 23 % ogc’ﬂu ofiar S'mierte|nych)

**w tym w powaznym wypadku pod Szczekocinami 11 pasazerow

% w tym w powaznym wypadku pod Szczekocinami 5 pracownikow

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzer kolejowych.

Tab. 20: Liczba poszkodowanych (sie¢ ogélnodostepna i wydzielona) bez samobdjstw w 2011i2012r.

OFIARY SMIERTELNE CIEZKO RANNI
RODZAJ ZDARZENIA
2011 2012 zMIANA | 2011 | 2012 ZMIANA
1. Kolizje pociagow 0 1% e 6 63** 950 %
2. Wykolejenia pociagow 2% 0 34* 0o e
3. Zdarzenia na przejazdach 62 62 0% 53 36 -32,1%
Zdarzenia z udziatem oséb spowodowane
4. ) . 253 198 -21,7 % 116 86™** -259 %
przez pojazd kolejowy w ruchu
5. Pozar pojazdu kolejowego 0 o 0 o
6. Inne 5 © ] 2 3 50,0 %
7. RAZEM 322 276 -143 % 211 188 -10,9%

* wtym w powaznym wypadku w stacji Baby 2 zabitych i 34 ciezko rannych
**w tym powaznym wypadku pod Szczekocinami 16 zabitych i 61 ciezko rannych

*** spadek spowodowany zwiekszeniem liczby zdarzer kwalifikowanych
jako samobojstwa.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzer kolejowych.

—
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Zdarzenia kolejowe wedtug kategorii okreslonych w rozporzadzeniu MT

Rys. 106: Struktura ofiar Smiertelnych w wypadkach
kolejowych w roku 2012.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzer
kolejowych.

Wsréd oséb ciezko rannych w wypadkach kolejowych w ana-
lizowanym okresie najliczniejsza grupe (80 oséb) stanowili
pasazerowie, co w znacznej mierze jest skutkiem tragicznego
wypadku pod Szczekocinami, w ktérym ciezko rannych zostato
59 pasazerow. Kolejnych 19 pasazeréw to ranni podczas wyska-
kiwania do/z pociggu bedacego w ruchu lub niezachowania
ostroznosci podczas wjazdu pociggu na peron, 2 pasazerow
zostato natomiast rannych w wyniku obrzucenia kamieniami
pociaggu przez nieznanych sprawcow.

Druga najliczniejsza grupe ofiar ciezko rannych stanowity oso-
by nieuprawnione do przebywania na terenie kolejowym (65
0s6b ciezko rannych, co stanowi 34% og6tu ciezko rannych),
a trzecig - uzytkownicy przejazdoéw i przejsc (36 osdéb, co sta-
nowi 19 % ogétu ciezko rannych).

Podczas poréwnywania liczby ofiar wypadkéw kolejowych
z2012rokuzdanymizarok 2011, wyraznie wida¢, ze wykazany
powyzej wzrost liczby ofiar wsrdd pasazeréw i pracownikéw
kolei w minionym roku, to rezultat tragedii pod Szczekocinami.
Ofiary tego wypadku stanowity odpowiednio 78,6% ofiar wsrod
zabitych i 76,2% wéréd ciezko rannych pasazeréw i odpowiednio
33,3% zabitych i 33,3% ciezko rannych pracownikow.

W grupie uzytkownikéw przejazdéw kolejowych i przejs¢ przez
tory dane z 2012 roku nie réznig sig istotnie od danych z roku

2011, natomiast w przypadku ofiar wsréd osdb nieuprawnionych
do przebywania na terenie kolejowym mozna méwi¢ o spadku
ich liczby w minionym roku.

Zamieszczone powyzej dane, zawierajgce podsumowanie liczby
ofiar w podziale na poszczegdlne typy zdarzen, potwierdzaja,
ze najwiecej ofiar w ramach systemu kolejowego, to ofiary zda-
rzen z udziatem oséb spowodowanych przez pojazd kolejowy
bedacy w ruchu, gdzie nalezy wyréznic:

= Potracenia oséb w wyniku przebywania oséb postron-
nych, w miejscach do tego niewyznaczonych;

= Nastepstwa wskakiwania i wyskakiwania pasazeréw
z pociagéw bedacych w ruchu.

Nalezy podkresli¢, ze w 2012 r. odnotowano pozytywng zmiane
w odniesieniu do zdarzen z udziatem oséb przechodzacych
przez tory poza wyznaczonymi miejscami na stacjach i szlakach
(spadek odpowiednio o 24,8% w liczbie ofiar $miertelnych
i30,1% w liczbie oséb ciezko rannych). Istnieje jednak praw-
dopodobienstwo, ze wynik ten jest nie jest miarodajny, z uwagi
na wskazang powyzej, mozliwg poprawe jakosci klasyfikacji
zdarzen o charakterze samobdjstw.

W rozpatrywanym 2012 roku na statystyke liczby zabitych
irannych w wyniku zdarzen kolejowych, najwigkszy wptyw miat
powazny wypadek pod Szczekocinami, w wyniku ktérego smierc
poniosto 16 0s6b, a 61 0sdb zostato ciezko rannych. Do ogdlnej
liczb ofiar Smiertelnych i ciezko rannych nalezy doliczy¢ samo-
bojstwa, w liczbie 80 zabitych i 2 ciezko rannych, aby uzyska¢
catkowitg liczbe poszkodowanych w zdarzeniach, wynoszaca
odpowiednio 356 i 190.

7.5. Zdarzenia kolejowe wedtug kategorii
okreslonych w rozporzadzeniu MT

Charakter zdarzenia oraz jego bezposrednia przyczyne okresla
nadawana przez komisje kolejowa i ewentualnie weryfiko-
wana przez PKBWK kategoria, zgodna z wykazem zawartym
w Zataczniku nr 6 do rozporzadzenia Ministra Transportu zdnia
30 kwietnia 2007 roku w sprawie powaznych wypadkéw, wypad-
kéw i incydentéw na liniach kolejowych.

Kategorie powaznych wypadkéw i wypadkdw oraz incydentow,
zaistniate w 2012 r.zgodnie z danymi zgromadzonymi w Rejestrze
zdarzen kolejowych, ujeto odpowiednio w kolejnych tabelach
w podziale wynikajacym z tre$ci ww. rozporzadzenia.
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Tab. 21: Powazne wypadki i wypadki w 2012 roku w podziale zgodnym z rozporzadzeniem MT

Lp.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

Opis przyczyny

Wyprawienie pojazdu kolejowego na tor zajety, zamkniety albo przeciwny do zasadniczego lub w kierunku niewtasciwym

Wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga
urzadzen sterowania ruchem kolejowym

Niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem,Stéj" lub w miejscu, w ktdrym powinien sie zatrzymac, albo uruchomienie pojazdu
kolejowego bez wymaganego zezwolenia

Przekroczenie najwiekszej dozwolonej predkosci jazdy

Wykonanie manewru stwarzajacego zagrozenie bezpieczenstwa ruchu pociagéw

Zbiegniecie pojazdu kolejowego

Uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym réwniez niewtasciwe wykonywanie robét, np. wadliwy roztadunek
materiatéw, nawierzchni, pozostawienie materiatow i sprzetu na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego

Uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu (w tym takze najechanie na cze$¢ konstrukcyjng wagonu)

Uszkodzenie lub wadliwe dziatanie urzadzen sterowania ruchem kolejowym

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (np. ptoze hamulcowa, wézek bagazowy, pocztowy itp.)

Przedwczesne rozwiagzanie drogi przebiegu i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem kolejowym

Niewtasciwe zatadowanie, roztadowanie, nieprawidtowosci w zabezpieczeniu tadunku lub inne nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie z rogatkami (kat. A wg metryki przejazdowej)

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie z samoczynng sygnalizacja i potrogatkami
(kat. B)

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie z samoczynng sygnalizacja bez rogatek
i pétrogatek (kat. C)

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie bez samoczynnej sygnalizacji $wietinej i bez
rogatek (kat. D)

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie uzytku prywatnego (kat. F)

Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory na przejezdzie lub przejsciu strzezonym

Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory na przejezdzie z samoczynna sygnalizacja
przejazdowa (kat. B, C)

Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory na pozostatych przejazdach i przejéciach

Razem kolizje z pojazdami drogowymi i najechania na osoby
na przejazdach i przejsciach

Kolizje z pojazdami drogowymi i najechania na osoby na przejazdach
i przejsciach

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie poza przejazdami na stacjach i szlakach lub na torze komunikacyjno-
dojazdowym do bocznicy

Pozar w pociaggu

Ztosliwe, chuliganskie lub lekkomysine wystepki (np. obrzucenie pociggu kamieniami, utozenie przeszkody na torze, dewastacja urzadzen
energetycznych, facznosci, sterowania ruchem kolejowym lub nawierzchni oraz ingerencja w te urzadzenia)

Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory poza przejazdami na stacjach i szlakach

Zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (wskakiwanie, wypadniecie z pociagu, pojazdu kolejowego, silny dojazd lub
gwattowne hamowanie pojazdu kolejowego)

Rozerwanie sie pociagu, ktore nie spowodowato zbiegniecia wagondw

Wadliwe dziatanie budowli i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego lub przejazdéw kolejowych spowodowanych
kradziezg

Kategoria w trakcie ustalania

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzer kolejowych.
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Tab. 22: Incydenty kolejowe w 2012 roku w podziale zgodnym z rozporzadzeniem MT

L| Opis przyczyn ]
P- pis przyczyny incydentow
1. Wyprawienie pojazdu kolejowego na tor zajety, zamkniety albo przeciwny do zasadniczego lub w kierunku niewtasciwym 2
5 Wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwg 6

) obstuga urzadzen
3 Niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem,STOJ’, G
‘ lub w miejscu, w ktérym powinien sie zatrzymac, albo uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia
4. Zbiegniecie pojazdu kolejowego 1
5. Przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem kolejowym 1
6 Niewtasciwe zatadowanie, roztadowanie, nieprawidtowosci w zabezpieczeniu tadunku lub inne nieprawidtowosci w czynnosciach 1
’ fadunkowych
7 Uszkodzenie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, sieci trakcyjnej, rowniez niewtasciwe wykonywanie robét, np. wadliwy roztadunek 17
’ materiatéw, pozostawienie materiatéw i sprzetu na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego
Nieprawidtowe zadziatanie urzadzen sterowania ruchem kolejowym powodujace:
8 nie ostoniecie sygnatem, Stéj” odstepu blokady liniowej, zajetego przez pojazd kolejowy, 5
’ nastawienie sygnatu zezwalajacego na semaforze przy nieprawidtowo utozonej drodze przebiegu, nieprawidtowej pracy urzadzen
niezajetosci torow lub rozjazdéw, niewtasciwym dziataniu urzadzer blokady stacyjnej lub liniowej
g Uszkodzenie lub zty stan techniczny pojazdu kolejowego z napedem, pojazdu kolejowego specjalnego przeznaczenia powodujace 5
’ konieczno$¢ wytaczenia z ruchu

10. Uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu, powodujace koniecznos¢ jego wytaczenia z ruchu 77

11. Pozar w pociggu 19

9 Pozar w obiekcie budowlanym itp., w granicach obszaru kolejowego, pozar lasu w granicach do korica pasa przeciwpozarowego, pozar 5

) zboz, traw i torowisk powstaty w granicach obszaru kolejowego
- Niekontrolowane uwolnienie sie materiatu niebezpiecznego z wagonu lub opakowania wymagajace zastosowania $rodkéw do likwidacji 3
‘ zagrozenia pozarowego, chemicznego, biologicznego na stacji lub na stacji

14. Najechanie pojazdu kolejowego na przeszkode (np. ptdz hamulcowy, wézek bagazowy, pocztowy itp.) bez wykolejenia i ofiar w ludziach 21

15. Katastrofy zywiotowe (np. powddz, zaspy $niezne, zatory lodowe, huragany, osuniecia sie ziemi) 3

16 Ztosliwe, chuliganskie lub lekkomysine wystepki (np. obrzucenie pociggu kamieniami, utozenie przeszkody na torze, dewastacja urzadzen 19

) energetycznych, facznosci, sterowania ruchem kolejowym lub nawierzchni oraz ingerencja w urzadzenia)
7 Zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (wskakiwanie, wypadniecie z pociagu, pojazdu kolejowego, silny dojazd lub %
‘ gwattowne hamowanie pojazdu kolejowego) niepowodujace ofiar z ludzmi
18. Niezatrzymanie sie pojazdu drogowego przed zamknieta rogatka (pdtrogatka) i uszkodzenie jej lub sygnalizatoréw drogowych 1
i Nieprawidtowosci w dziataniach urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego lub pojazdéw kolejowych spowodowane :

kradziezg

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzer kolejowych.

W analizowanym 2012 roku najwiecej wypadkéw spowo-
dowanych byto najechaniem pojazdu kolejowego na osobe
przechodzaca przez tory na przejsciu / przejezdzie lub poza
nim oraz najechaniem pojazdu kolejowego na pojazd drogo-
wy na przejezdzie. Jednostkowo najliczniejsza jest kategoria,
ktéra dotyczy potracen przez pociggi oséb przekraczajacych
tory w miejscach niedozwolonych. Wypadki na przejazdach
szczegdtowo omdwiono w dalszej czesci opracowania.

Biorac pod uwage kwalifikacje przyczyn przyjeta w rozporza-
dzeniu w sprawie powaznych wypadkdéw, wypadkdw iincydentdw
na liniach kolejowych, wypadki z pojazdami drogowymi oraz
potracenia oséb na przejazdach i przejsciach dla pieszych oraz
poza nimi stanowity przyczyne tacznie 74,3% wypadkéw na
sieci kolejowej.

Na pozostate kategorie przyczyn przypadto 25,7% wypadkow.
Pod wzgledem ilosciowym wyrézniaja sie: wypadki spowo-
dowane uszkodzeniem lub stanem technicznym nawierzchni
kolejowej lub obiektu inzynieryjnego, zdarzenia z osobami
zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego, wypadki spowodowane
uszkodzeniem lub ztym stanem technicznym wagonu, wypadki
spowodowane niezatrzymaniem sie pojazdu kolejowego lub
ruszeniem bez zezwolenia, a takze wypadki spowodowane
jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej, nieza-
bezpieczonej drodze przebiegu lub nieprawidiowa obstuga
urzadzen SRK oraz najechaniem pojazdu kolejowego na pojazd
kolejowy lub inna przeszkode.
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Rys. 107: Struktura (klasyfikacja) zdarzen w 2012 roku zgodna z kategoriami w rozporzadzeniu MT
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzer kolejowych.
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Podziat na kategorie i sposoby zabezpieczen przejazdéw kolejowych w Polsce

8. Bezpieczenstwo na przejazdach

kolejowych

Przejazdy kolejowe, tj. skrzyzowania linii kolejowych z drogami pu-

blicznymi w jednym poziomie, naleza do najbardziej newralgicznych

miejsc w systemie kolejowym z uwagi na wystepujaca interakcje

miedzy dwoma rodzajami transportu (szynowym i kotowym).

Przejazdy kolejowe stanowig réwniez ten element systemu,
w ramach ktérego sektor kolejowy ma ograniczony wptyw
na minimalizacje ryzyka, poniewaz ryzyko generowane jest
w przewazajacej mierze przez podmioty (uzytkownikéw drég)
funkcjonujace poza systemem kolejowym. Konsekwencja zda-
rzen na przejazdach kolejowych sg znaczne szkody materialne,
ograniczenia lub przerwy w ruchu oraz niestety bardzo czesto
ofiary smiertelne i ciezko ranne.

Zdarzenia na przejazdach kolejowych w zdecydowanej wiekszo-
$ci generowane sg przez niewfasciwe (niezgodne z przepisami)
zachowania uzytkownikéw drog (kierowcy i piesi), ale réwniez
w ograniczonym zakresie przez prowadzone roboty w zakresie
utrzymania urzadzen i elementéw infrastruktury wchodzacych
w sktad przejazdéw oraz ich awarie, a takze btedy w postepo-
waniu personelu kolejowego.

W celu zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa
uzytkownikéw przejazddw kolejowych, miejsca te wyposazane
sa w réznej klasy urzadzenia zabezpieczajace, ktére stuza do
ostrzegania uzytkownikéw drég o zagrozeniu wywotanym przez
nadjezdzajacy pocigg oraz do zamykania przejazdu zaporami
drogowymi. Inicjowanie dziatania urzagdzen zabezpieczajacych
generowane moze byc¢ przez personel lub automatycznie przez
zblizajacy sie do skrzyzowania pociag.

8.1. Podziat na kategorie i sposoby za-
bezpieczen przejazdéw kolejowych
w Polsce

Krajowe rozwigzania dotyczace zabezpieczenia jednopozio-
mowych skrzyzowan linii kolejowych z drogami kotowymi
odwotuja sie do wymagan wynikajacych z treéci rozporzadzenia
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego 1996
r., w sprawie warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiadac
skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytu-
owanie. Rozporzadzenie to dopuszcza stosowanie 6 kategorii
przejazdéw drogowo - kolejowych w jednym poziomie, na
liniach kolejowych o maksymalnej dopuszczalnej predkosci
pociggdéw do 160 km/h. Przejazdy i przejscia dla pieszych,
zgodnie z wymienionym rozporzadzeniem, klasyfikowane sg
w ramach odpowiedniej kategorii w zaleznosci od iloczynu ru-

chuikategorii drogi. Ponadto rozporzadzenie okresla mozliwe
do zastosowania rodzaje zabezpieczen czynnych i biernych,
obejmujace:

= Urzadzenia rogatkowe,

= Swiatta sygnalizatoréw drogowych,
= Swiatta na dragach rogatkowych,

= Sygnalizatory akustyczne.

Wskazane powyzej uwarunkowania ruchowe oraz rodzaje
zastosowanych zabezpieczen, umozliwiaja wyodrebnienie
nastepujacych kategorii przejazdéw:

= kategoria A - przejazdy uzytku publicznego zrogatkami
lub przejazdy uzytku publicznego bez rogatek, na ktérych
ruch na drodze kierowany jest sygnatami nadawanymi
przez pracownikéw kolejowych, sygnalizatory swietlne;

= kategoria B - przejazdy uzytku publicznego z samo-
czynna sygnalizacja Swietlna i z pétrogatkami; przejazdy
uruchamiane (zatagczane) sa przez tabor najezdzajacy na
czujniki torowe;

= kategoria C - przejazdy uzytku publicznego z samo-
czynna sygnalizacja $wietlng; mechanizm dziatania taki
sam jak na przejazdach kat. B, z pominieciem proceséw
zwigzanych z pétrogatkami;

= kategoria D - przejazdy uzytku publicznego bez rogatek
i potrogatek i bez samoczynnej sygnalizacji $wietlnej (bez
urzadzen sterowania ruchem kolejowym);

= kategoria E - przejscia uzytku publicznego, niekiedy
wyposazone w urzadzenia ostrzegawcze w postaci sygna-
lizatorow $wietlnych, labirynty oraz rogatki uruchamiane
przez pracownika kolei;

= kategoriaF - przejazdy i przejscia uzytku niepublicznego,
wyposazone w rogatki przejazdowe otwierane / zamykane
przez uzytkownika (np. whasciciela posesji, fabryki, pola).
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Tab. 23: Liczba przejazdéw na sieci ogélnodostepnej i wydzielonej na koniec 2012 r.

KATEGORIA PRZEJAZDU

P | ZARADCANFRASTRUTURY T T T 5 [ & ] ¢ | %
1. PKP PLK S.A. 2633 789 1302 7967 512 661 13 864
2. WKD Sp.zo. 0. 0 0 11 27 1 1 40

PKP SKM w Tréjmiescie
3 0 0 0 1 1 0 2
Sp.zo.o.
4. PKP LHS Sp.z o. 0. 33 4 8 183 9 9 246
5. Infra SILESIA S.A. 16 0 2 37 2 2 59
6. CTL Maczki — Bér Sp. z 0. o. 6 0 0 19 1 2 28
Jastrzebska Spotka Kolejowa
7. 1 0 0 13 2 2 28
Sp.zo.o.
Kopalnia Piasku Kotlarnia
8. . i 8 0 0 80 2 7 97
— Linie Kolejowe Sp. z 0. 0.
9. PMT Linie Kolejowe Sp.z 0.0. 1 4 2 24 1 0 32
10. UBB Polska Sp. z 0.0. 0 0 0 0 1 0 1
£ACZNA LICZBA 2708 797 1325 8351 532 684 14397

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK w oparciu o dane z raportéw w sprawie bezpieczeristwa za 2012'r.

Dodatkowo, dla podniesienia bezpieczeristwa ruchu na przejaz-
dach kolejowych po stronie sieci kolejowej funkcjonujg ozna-
czenia dla kierujacych pojazdami kolejowymi w formie tarcz
ostrzegawczych przekazujacych informacje o stanie zabezpie-
czenia przejazdu kolejowego. Tarcze ostrzegawcze przejazdowe
ustawiane sg przed przejazdem w odlegtosci drogi hamowania
dla najszybszego pociggu, ktéry moze by¢ eksploatowany na
danej linii kolejowe;j.

Wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2012 r. na krajowej sieci
kolejowej zarzadzanej przez 10 zarzadcow infrastruktury funk-
cjonowato 14397 przejazddw kolejowo-drogowych oraz przejs¢
dla pieszych. Zdecydowanie najliczniejsza grupe stanowig prze-
jazdy kategorii D: 8351 szt. i odpowiednio 58%. Druga, najcze-
Sciej spotykang kategorig przejazdéw sa przejazdy kategorii A:
2708 szt. i 19%, a trzecig przejazdy kategorii C: 1325 szt. i 9%.
Liczba przejazdéw kat. B wynosi 797 szt. i 6%, natomiast kat.
F - 684 szt. i 5%. Przejscia dla pieszych kategorii E w ilosci 532
szt. stanowig 4% ogétu.

Rys. 108: Udziat procentowy przejazdow kolejowo-dro-
gowych w podziale na kategorie na sieci ogo6l-
nodostepnej i wydzielonej na koniec 2012 .
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8.2. Problemy eksploatacji przejazdéw
kolejowych

Jak to zostato zarysowane we wstepie do niniejszego rozdziatu,
na bezpieczenstwo ruchu na przejezdzie kolejowym wptywa
poziom przestrzegania przepiséw przez uzytkownikéw drog
kotowych, prawidtowo$¢ oznakowania przejazdu od strony linii
kolejowej i drogi kotowej oraz stan techniczny i sprawnos¢ infra-
struktury i urzadzen znajdujacych sie na przejezdzie. Ponadto
istotng role odgrywa fachowos¢ i odpowiedzialno$¢ pracowni-
kéw obstugujacych i diagnozujacych przejazd oraz zapewnienie
odpowiedniego pola widocznosci w obrebie przejazdu.

Eksploatowane obecnie urzadzenia zabezpieczajace ruch na
przejazdach kolejowych zostaty wykonane w réznych technolo-
giach, poczawszy od najstarszych kluczowych, a skonczywszy na
hybrydowych i mikroprocesorowych. Tylko stosunkowo niewielka
liczba przejazdéw kolejowych zabezpieczona jest urzadzeniami,
ktére zaprojektowane zostaty juz po latach 90., a ich konstrukcja
i technologia odpowiada standardom europejskim w dziedzinie
zabezpieczenia przejazdéw kolejowych.

W ponizszej tabeli zestawiono informacje na temat przejazdéw
kolejowych na sieci ogélnodostepnej i wydzielonej wedtug
europejskiej klasyfikacji odnoszacej sie do rodzaju urzadzen
zabezpieczajacych dany przejazd. Jak widac z ponizszego ze-
stawienia 58% przejazdéw na sieci ogélnodostepnej stanowia
przejazdy z biernymi systemami zabezpieczen.

Zrédto: Opracowanie w oparciu o dane przedstawione przez zarzqdcéw infrastruktury w raportach w sprawie bezpieczeristwa za 2012.



Tab. 24: Liczba przejazdow i przejs¢ wedtug systemow
zabezpieczen na koniec 2012r.

L LICZBA EKSPLOATOWANYCH
P- PRZEJAZDOW
Przejazdy kolejowe z czynnym systemem

1. o 5419
zabezpieczen, w tym:

OGOLEM

automatycznym systemem ostrzegania

2. . ) 1306

uzytkownika
automatycznym systemem zabezpieczen

uzytkownika
automatycznym systemem zabezpieczen a1

i ostrzegania uzytkownika
automatycznym systemem zabezpieczeri

5. i ostrzegania uzytkownika oraz systemem 444

zabezpieczen torow

6. recznym systemem ostrzegania uzytkownika 38
7. recznym systemem zabezpieczen uzytkownika 1658
8 recznym systemem zabezpieczen i ostrzegania 1562

) uzytkownika

Przejazdy kolej i T
9. rzejazdy kolejowe z‘b|ernlym systemem BT
zabezpieczen

10. RAZEM WSZYSTKIE PRZEJAZDY 14397

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z rocznych
raportéw w sprawie bezpieczeristwa za 2012 r.

Biorac pod uwage przyczyny zdarzen kolejowych na przejazdach
kolejowych, wsrdéd najwazniejszych, szczegétowych czynnikéw,
ktére wptywaja na proces eksploatacji przejazdéw kolejowych,
a tym samym maja wptyw na bezpieczenstwo ruchu na jedno-
poziomowych skrzyzowaniach drég kolejowych i kotowych
zidentyfikowane zostaty:

= Nieprzestrzeganie zasad ruchu drogowego przez uzyt-
kownikéw drég kotowych;

= Stan infrastruktury drogowej lub kolejowej znajdujacej
sie w obrebie przejazdu drogowo-kolejowego;

= Zbyt wczesne uruchamianie lub wytgczanie urzadzen
zabezpieczajacych na przejezdzie kolejowym;

= Brakzaufania do sprawnosci technicznej urzadzen zabez-
pieczajacych (np. dtugie czasy zamkniecia) i wynikajace
z tego podejmowanie préob ominiecia zabezpieczen
przez kierowcow;

= Organizacja ruchu w obrebie przejazdu, spowodowana
wielokrotnoscia skrzyzowan drogowych lub drogowo-
-kolejowych usytuowanych w bezposrednim sasiedztwie;

= Braki w oswietleniu przejazdu;

= Niedostateczna widoczno$¢ nadjezdzajacego pociagu;

= Stabawidocznosé rogatek i potrogatek w strefie zblizania
sie do przejazdu;

= Niekompletne i nieczytelne oznakowanie przejazdow.

Bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych

Problemy eksploatacji przejazdéw kolejowych

Rys. 109: Przyktad bezposredniego sasiedztwa skrzy-
zowan z czynna i nieczynna linia kolejowa.
Obydwa zdjecia przedstawiajg te sama loka-
lizacje z innej perspektywy.

[ . -

Zrédto: Internet (mapy Google).

Specyficzny rodzaj zagrozenia stwarzaja sytuacje dotyczace
bezposredniej bliskosci wielu skrzyzowan drég kotowych i ko-
lejowych, w szczegdlnosci kiedy droga kotowa przecinana jest
wielokrotnie przez linie kolejowa czynnai linig kolejowa wytaczona
z eksploatacji. llustracja takiej sytuacji przedstawiona zostata
na powyzszym rysunku. Nastepujace po sobie skrzyzowania
z czynna i wytaczong z eksploatacji linig kolejowa, obnizaja
czujnos¢ kierowcy pojazdu samochodowego powodujac, ze
nie zachowuje on wystarczajacej ostroznosci na skrzyzowa-
niu, w ramach ktérego odbywa sie normalny ruch pociaggéw.
Wskazana wielokrotno$¢ wystepowania w bliskiej odlegtosci
skrzyzowan drég kotowych i linii kolejowych ma niewatpliwy
wptyw na bezpieczenstwo systemu kolejowego. Sytuacja jest
dodatkowo problematyczna ze wzgledu na ilos¢ znakéw dro-
gowych oraz brak wyraznego zasygnalizowania nieczynnych
toréw, co powoduje nieczytelnos¢ dla uzytkownikéw drég.




Wypadki, do

ktorych dochodzi na
przejazdach kolejowych
stanowia odpowiednio
w 2011 r. okoto 30%

iw 2012 r. okoto

38% ogo6tu zdarzen

w ramach systemu
kolejowego
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Tab. 25: Gestos¢ wystepowania przejazdow na sieci ogél-
nodostepnej (bez wydzielonej) wedtug stanu
na koniec2012r.

LICZBA PRZEJAZDOW
EKSPLOATOWANYCH
NA LINIACH KOLEJOWYCH

Wszystkie przejazdy i przejécia dla

CZESTOTLIWOSC

WYSTEPOWANIA

14357
pieszych

Przypadajacych na kilometr linii

) 0,73 szt./ km linii
kolejowych

Zrédto: Opracowanie w oparciu o dane przedstawione przez zarzqd-
cow infrastruktury w raportach w sprawie bezpieczeristwa za 2012r.

Gestos¢ przejazdéw kolejowych na liniach eksploatowanych
w ramach ogélnodostepnej sieci kolejowej (z wytaczeniem sieci
wydzielonej) przedstawiona zostata w powyzszej tabeli. Dane
wskazujg, ze w warunkach polskich, srednia odlegtos¢ miedzy
skrzyzowaniami w poziomie szyn wynosi 1,38 km.

8.3. Wypadki na przejazdach

Jakto zostato wskazane w cze-
Sci statystycznej niniejszego
opracowania, wypadki, do
ktérych dochodzi na prze-
jazdach kolejowych stanowig
odpowiedniow 2011 r.okoto
30 % iw 2012 r. okoto 38 %
0go6tu zdarzen w ramach
systemu kolejowego. Kazda
kolizja na takim skrzyzowaniu
moze powodowac zagrozenie
dla zdrowia i zycia ludzkie-
go, bezpieczenstwa tadun-
kéw przewozonych zaréwno
w pojazdach drogowych jak
i kolejowych oraz generowac
istotne koszty spoteczne po-
wodowane przerwami i ograniczeniami w ruchu.

Zgodnie z pozyskanymi danymi, w 2012 r. miaty miejsce 272
wypadki na przejazdach i przejsciach, w ktérych 62 osoby po-
niosty $mier¢, a 36 zostato ciezko rannych. Szczegétowe dane
w tym zakresie, w rozbiciu na kategorie przejazdéw kolejowych
przedstawione zostaty w tabeli ponizej. Dane te moga ulegac
w przysztosci nieznacznym korektom, z uwagi na brak zakon-
czenia niektorych postepowan powypadkowych.

Tab. 26: Liczba wypadkow na przejazdach na sieci og6l-
nodostepnej i wyizolowanejw 2011i2012r.

KATEGORIA AviiR
PRZEJAZDU
ZMIANA

1. Kategoria A 13 18 +38,5 %
2. Kategoria B 28 25 -10,7 %
3. Kategoria C 46 53 +152 %
4, Kategoria D 152 165 +8,6 %
5. Kategoria E * 10 9 -10,0 %
6. Kategoria F ** 4 2 -500
7. tACZNA LICZBA 253 272 +7,5%

*

przejécia dla pieszych
** niepubliczne przejazdy i przejscia

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzen
kolejowych.

W ramach ogélnej liczby zdarzen na przejazdach do okoto dwdéch
trzecich wypadkéw doszto na przejazdach niewyposazonych
w urzadzenia ostrzegania (sygnalizacja $wietlna) ani urzadzenia
zabezpieczenia (rogatki lub pétrogatki). Co szésty wypadek miat
natomiast miejsce na przejezdzie zabezpieczonym rogatkamilub
potrogatkami (kat. A lub kat. B). Udziat procentowy wypadkéw
w ramach poszczegdlnych kategorii przejazdéw i przejs¢ dla
pieszych przedstawiony zostat na rysunku ponizej.

Rys. 110: Udziat procentowy wypadkoéw na przejazdach
i przejsciach przez tory w podziale na kategorie
przejazdow w 2012r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzen
kolejowych

Wykres obrazuje jedynie procentowy udziat zdarzen na przejaz-
dach okreslonej kategorii, a nie uwzglednia liczby przejazdéw
danej kategorii, funkcjonujacych w ramach sieci kolejowej,



umozliwiajgcej okreslenie wskaznika wypadkowosci, ktéry
przedstawiono w tabeli w dalszej czesci opracowania.

Tab. 27: Liczba poszkodowanych w ramach kategorii
przejazdow w 2011i2012r.

KATEGORIA ZABICI CIEZKO RANNI

1. Kategoria A 8 5 -375% 0 6 -
2. Kategoria B 15 9 -40,0 % 6 1 -83,3%
3. Kategoria C 12 7 -41,7 % 13 6 -538%
4. Kategoria D 21 34 +61,9 % 29 21 -27,6 %
5. Kategoria E* 6 7 +16,7 % 4 2 -50 %
6. Kategoria F** 0 @ | = 1 0 s

7. *i_?cczzy : (] 62 0% 53 36

*  przejscia dla pieszych

** niepubliczne przejazdy i przejscia
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzeri
kolejowych.

Liczba ofiar $miertelnych oraz oséb ciezko rannych, w zalezno-
$ci od kategorii przejazdu, na ktérym miato miejsce zdarzenie
przedstawiona zostata w powyzszej tabeli. Z kolei w ujeciu
graficznym liczba ofiar $miertelnych oraz oséb ciezko rannych,
w zaleznosci od kategorii przejazdu, na ktérym miato miejsce
zdarzenie ksztattuje sie nastepujaco:

Rys. 111: Udziat procentowy oséb zabitych wedtug ka-
tegorii przejazdu w 2012 r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzeri
kolejowych

Sprawcamizdecydowanej wigkszosci wypadkow na przejazdach
kolejowych byli uzytkownicy drég, ktorzy nie przestrzegali

Bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych

Wypadki na przejazdach

przepiséw kodeksu drogowego i nie zachowywali szczegdlnej
ostroznosci przekraczajac lub przejezdzajac przez przejazd.
Nalezy réwniez zwrdci¢ uwage na dyscypline pracy czesci
pracownikoéw kolejowych obstugujacych przejazdy kategorii A,
ktorzy nie zamykali rogatek w przepisowym czasie przed zbli-
zajacym sie pociagiem lub otwierali je po zjezdzie pierwszego
pociagu, bez sprawdzenia, czy po sgsiednim torze do przejazdu
nie zbliza sie kolejny pociag.

Rys. 112: Udziat procentowy oséb ciezko rannych wedtug
kategorii przejazdu w 2012 r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzeri
kolejowych.

Przyktadami z roku 2012 nieprawidtowosci obstugi i przejaz-
déw przez pracownikéw kolei, ktére skutkowaty zdarzeniami
na przejazdach, sa:

= Zdarzenie zdnia 6 stycznia, na przejezdzie kat. A, w wyni-
ku ktérego jedna osoba zostata ciezko ranna. W ramach
zdarzenia pocigg najechat na samochdéd osobowy przy
otwartych rogatkach. Przyczyna: otwarte rogatki przed
nadjezdzajagcym pociagiem;

= Zdarzenie z dnia 3 kwietnia, na przejezdzie kat. A (brak
poszkodowanych), przy otwartych urzadzeniach rogat-
kowych na czas przejazdu pociagu przez przejazd, pociag
najechat na samochéd osobowy.

W zwiazku ze zdarzeniami na przejazdach, ktérych przyktady
podano powyzej, podejmowane sg dziatania prewencyjne i we-
ryfikacyjne. W przypadku zdarzenia z kwietnia, komisja wypad-
kowa zalecita wysta¢ pracownikéw na egzamin weryfikacyjny
oraz badania psychologiczne w celu zbadania przydatnosci do
petnienia obowiazkéw na zajmowanych stanowiskach. Czestym
zaleceniem jest réwniez omoéwienie zaistniatego wypadku
podczas pouczen okresowych.

Przedstawione powyzej dane statystyczne wskazuja, ze licz-
ba wypadkéw na przejazdach kolejowych wyposazonych
w urzadzenia samoczynnej sygnalizacji $wietlnej oraz potro-
gatki (przejazdy kategorii B i C) jest dwukrotnie mniejsza niz
na przejazdach wyposazonych jedynie w tzw. systemy bierne
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Poprawa bezpieczenstwa na przejazdach

(przejazdy kategorii D). Jak to zostato wczes$niej podkreslone,
nalezy przy tym pamieta¢, ze przejazdy tej kategorii z jednej
strony stanowia najliczniejsza grupe przejazdéw na sieci ko-
lejowej, a z drugiej strony iloczyny ruchu na tych przejazdach
powinny by¢ najnizsze.

Niemniej jednak w ocenie Prezesa UTK lepszym zobrazowaniem
bezpieczenstwa na poszczegdlnych kategoriach przejazdow
bedzie wskaznik wypadkowosci, odnoszacy liczbe zdarzen na
przejezdzie danej kategorii do ogdlnejliczby takich przejazdéw.
Wskaznik wypadkowosci na danej kategorii przejazdu, przed-
stawiony zostat w tabeli oraz na rysunku ponizej.

Tab. 28: Wskaznik wypadkowosci na przejazdach wedtug
kategorii za rok 2012

WSKAZNIK

1. Kategoria A 2708 18 0,007
2. Kategoria B 797 25 0,031
3. Kategoria C 1325 53 0,040
4. Kategoria D 8351 165 0,020
5. Kategoria E 532 9 0017
6. Kategoria F 684 2 0,003
7. tACZNALICZBA 14 397 272 0,019

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzer
kolejowych.

Rys. 113: Wskaznik wypadkowosci na przejazdach wedtug
kategorii za rok 2012
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru zdarzer
kolejowych.

Przy uwzglednieniu liczby przejazdéw okazuje sie, ze najwigkszy
wskaznik wypadkowosci odnosi sie do przejazdéw kolejowych
z sygnalizacjg $wietlng (kat. C) oraz z sygnalizacjg $wietlng i pot-
rogatkami (kat. B). Wartym podkreslenia jest fakt, ze w 97% wy-
padki te nastapity przy sprawnie dziatajacych urzadzeniach
zabezpieczajacych i wynikaty zignorowania przepiséw Kodeksu
drogowego przez uzytkownikdéw pojazddw drogowych. Pamietac
nalezy takze o teoretycznie mniejszym natezeniu ruchu na tych
przejazdach (w wielu przypadkach faktyczny wzrost iloczynu
ruchu nie powoduje zmiany kategorii przejazdu).

8.4. Poprawabezpieczenstwanaprzejazdach

Jak zostato wskazane powyzej, w zdecydowanej wiekszosci
wypadki na skrzyzowaniach linii kolejowych i drég w jednym
poziomie, powodowane sg przez osoby funkcjonujace poza
systemem kolejowym, tj. pieszych i kierowcéw samochodéw
tamiagcych powszechnie obowiazujace przepisy (cho¢ zdarzaja
sie rowniez wypadki, do ktérych przyczyniaja sie awarie urzadzen
przejazdowych lub btedy pracownikéw). W celu zwigkszenia bez-
pieczenstwa na przejazdach, ze strony zarzadcéw infrastruktury
podejmowane sg liczne dziatania inwestycyjne i informacyjne.
Wdrazane srodki obejmuja:

= Likwidacje przejazdow i przejs¢ przez tory (w tym niele-
galnych) w jednym poziomie i zastepowanie ich tunelami
oraz wiaduktami / ktadkami;

= Modernizacje przejazdéw kolejowych z podniesieniem
kategorii, czyli wyposazeniem w dodatkowe urzadzenia
ostrzegania i zabezpieczenia;

= Wzmozone dziatania utrzymaniowe naistniejacych prze-
jazdach i przejsciach;

= Kampanie spoteczne oraz wzmozone kontrole SOKi policji.

W celu zobrazowania poziomu dziatan zwiekszajacych poziom
bezpieczenstwa systemu kolejowego w obszarze przejazdéw
kolejowych, ponizej przedstawiono dziatania najwiekszego za-
rzadcy infrastruktury, jakim jest PKP PLK S.A., z udziatem prawie
97% zarzadzane;j sieci kolejowej ogdlnodostepnej oraz w zakresie
kompetencji ktérego znajduje sie tacznie 96,5% funkcjonujacych
przejazddw. Sytuacja tego zarzadcy jest o tyle korzystna, ze jako
zarzadca narodowej sieci linii kolejowych korzysta z funduszy
unijnych i wielu programoéw inwestycyjnych. W ponizszej tabeli
zestawiono liczbe przejazdéw kolejowych w kolejnych latach
na liniach zarzadzanych przez PKP PLK S.A.

W 97% wypadki na przejazdach nastapity przy sprawnie dziatajacych urzadzeniach

zabezpieczajacych i wynikaty zignorowania przepiséw Kodeksu drogowego przez

uzytkownikoéw pojazdéw drogowych.




Tab. 29: Liczba przejazdéw eksploatowanych na liniach
zarzadzanych przez PKP PLK S.A. w latach 2007
-2012

Lp.| ROK | kat.A | kat.B | kat.C | kat.D | kat.F | RAZEM

1. 2007 2834 561 1303 8333 682
5 008 2772 645 1285 8362 676
(-62) (+84) (-18) (+29) (-6)
3 o009 27% 665 1313 8314 682
(-48) (+20) (+28) (-48) (+6)
4 00 2712 684 1311 8270 680
(12) (+19) (2) (-44) 2
2676 728 1304 8155 684
5. 2011
(-36) (+44) (-7) (-115) (+4)
6 0 263 789 1302 7967 661
(-43) (+61) (-2) (-188) (-23)

Zrédto: Opracowanie w oparciu o dane przedstawione przez
zarzqdce infrastruktury PKP PLK S.A.

W ramach prowadzonych modernizacji oraz rewitalizacji linii
kolejowych, PKP PLK S.A. przebudowuje przejazdy kolejowo-
-drogowe oraz przejscia przez tory, wyposazajac je w dodat-
kowe urzadzenia zabezpieczenia i/lub ostrzegania, a w wielu
przypadkach likwiduje przejazdy i przejscia w poziomie szyn,
zastepujac je wiaduktami (ktadkami) lub tunelami. Budowa
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V =60-80 km/h:

gdzie: V = predkos¢ pojazdu Lh = droga hamowania

Bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych

Poprawa bezpieczenstwa na przejazdach

skrzyzowan dwupoziomowych jest najbardziej kosztowng, ale
bez watpienia jedyna catkowicie skuteczng metoda eliminacji
ryzyka wypadkéw na skrzyzowaniach linii kolejowych z dro-
gami kotowymi.

Plan inwestycji na lata 2012 - 2014 ujetych w aktualizacji
Wieloletniego Projektu Inwestycji Kolejowych zdnia 28.08.2012r.
zaktada:

= Remonty i modernizacje przejazdéw kolejowych w za-
kresie nawierzchni: w 2012 roku - 415 szt. (skorygowano
na 373 szt., wykonano: 239 szt.), w 2013 roku — 438 szt.
iw 2014 roku - 376 szt

= Zabudowe samoczynnej sygnalizacji przejazdowej (SSP)
na przejazdach kolejowych: w 2012 roku - 113 szt. (sko-
rygowano na 114 szt., wykonano: 94 szt.), w 2013 roku
- 114 szt.iw 2014 roku - 120 szt.

Modernizacja wybranych przejazdéw kolejowo-drogowych
jest réwniez przedmiotem dwdch odrebnych projektéw inwe-
stycyjnych, realizowanych w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko.W sumie projekty te obejmujg pod-
wyzszenie kategorii 436 przejazdéw kolejowych, co ma przede
wszystkim przyczynic sie do zmniejszenia wypadkowosci na
tych przejazdach i poprawy bezpieczenstwa ruchu kolejowego
oraz drogowego.
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Pociag na wyhamowanie po-

trzebuje nawet 1300 m. Wielu
kierowcow ignoruje znaki
STOP lub czerwone pulsujace
Swiatta przed przejazdami

i nie zatrzymuje sie ustepujac
pierwszenstwa pojazdowi
kolejowemu. Pierwszenstwo

Zzawsze ma pociag
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Oprocz projektéw twardych, zaktadajacych inwestycje w sys-
temy zabezpieczenia przejazdéw kolejowych, w opinii Prezesa
UTK istotng kwestig jest rowniez wdrozenie dziatan miekkich,
ukierunkowanych na podnoszenie swiadomosci uzytkowni-
kow przejazdéw kolejowych i oséb mieszkajacych w poblizu
linii kolejowych o zagrozeniach zwigzanych z przekraczaniem
linii kolejowej. Nalezy bowiem pamietac, iz cztowiek w starciu
z jadacym pociggiem ma niewielkie szanse na przezycie, po-
dobnie jak kierowca i pasazerowie samochodu uczestniczacego
w ewentualnym wypadku. Cze$¢ oséb nie zdaje sobie réwniez
sprawy z réznicy w zakresie drogi hamowania pociagu, a drogi
hamowania samochodu, gdzie droga hamowania pociggu ze
wzgledu na jego ogromna mase jest zawsze dtuzsza. Dla przy-
ktadu, zilustrowano drogi hamowania pojazdéw: samochodu
osobowego i pociggu osobowego, w zaleznosci od ich predkosci:

Pociagg na wyhamowanie potrzebuje nawet 1300 m. Co istotne
w tym kontekscie, wielu kierowcoéw ignoruje znaki STOP lub
czerwone pulsujgce Swiatta przed przejazdamii nie zatrzymuje
sie by ustapic¢ pierwszenstwa pojazdowi kolejowemu. Co wiecej,
czes$¢ kierowcow mylnie sadzi, ze pojazd kolejowy zwalniajacy
przed przejazdem ustepuje im pierwszenstwa. Nalezy jednak
pamietac ze w tej sytuacji nie ma wyjatkéw. Pierwszenstwo
zawsze ma pociag.

Kolejnym obszarem dziatalnosci zarzadcy PKP PLK S.A. w kwe-
stii bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych sa dziatania
informacyjne. Jest to szczegdlnie istotne w przypadku przejaz-
doéw kategorii D — na przejazdach tych praktycznie wszystkie
wypadki sg zawinione przez kierowcéw, ktérzy nie zachowuja
dostatecznej ostroznosci podczas przejezdzania przez linie
kolejowa. Kierowcy lekcewaza znak STOP lub sygnaty swietlne,
slalomem objezdzaja potrogatki, badz przejezdzaja tuz pod
zamykajacymi sie rogatkami. Dlatego tez zarzadca prowadzi
nieprzerwanie od 2005 roku kampanie ,Bezpieczny przejazd
- zatrzymaj sie i zyj" W maju 2012 roku rozpoczeta sie jej VIlI
edycja. Pierwsze cztery edycje realizowane byly w miesigcach
letnich, a od 2009 roku kampania jest catoroczna. Kampania
skierowana jest do wszystkich uzytkownikéw drég (kierow-
cow, rowerzystow, pieszych) — zaréwno dorostych, jak i dzieci
oraz mtodziezy - a takze do mediéw, firm i instytucji. Akcje
wspieraja organizacje rzagdowe i pozarzagdowe, policja, wojsko,
straz pozarna, firmy transportowe, media, prasa, a takze osobi-
stosci ze $wiata kultury i sztuki. Dziatania w ramach kampanii
obejmuja: spotkania edukacyjne w przedszkolach, szkotach
i na kursach nauki jazdy, symulacje wypadkéw na przejazdach
kolejowo-drogowych, briefingi i konferencje prasowe, pikniki
rodzinne, ,jezdzace” banery na samochodach, ulotki i plakaty
informacyjne itp. Przekaz kampanii uzupetnia udziat przedsta-
wicieli PKP PLK S.A. w debatach o bezpieczenstwie, audycjach
radiowych i telewizyjnych. Kampanie wspiera Straz Ochrony
Kolei, ktora prowadzi dziatania informacyjne i prewencyjne na
poszczegdlnych przejazdach, pouczajac kierowcéw o niebez-
pieczenstwach zwigzanych z brakiem dostatecznej ostroznosci
przy przejezdzaniu przez linig kolejowa.

8.5. Podsumowanie zagadnien zwigzanych
z przejazdamii doswiadczenia innych

Wypadki na przejazdach kolejowych sa spowodowane gtéwnie
przez niewtasciwe zachowanie uzytkownikéw drég (99%), choc
zdarzaja sie réwniez z przyczyn lezacych po stronie systemu
kolejowego: z powodu uszkodzonych lub niewfasciwie eksplo-
atowanych urzadzen przejazdowych.

Jak wynika ze statystyki zdarzen, cztowiek jest najbardziej zawod-
nym ogniwem systemu zabezpieczen. Wykroczeniami najczesciej
popetnianymi na przejazdach kolejowych przez uzytkownikéw
droég jest brak zachowania szczegélnej ostroznosci przy zblizaniu
sie do przejazdu i w trakcie jego przekraczania, a wiec:

= Brak reakcji na znak drogowy ,Stop”;
= Wjazd na przejazd z rogatkami w czasie ich zamykania;
= Omijanie,slalomem” pétrogatek;

= Brak reakcji na sygnalizacje swietlng i dzwiekowg infor-
mujaca o zblizajacym sie pociggu.

W ocenie Prezesa UTK poprawa bezpieczenstwa ruchu na prze-
jazdach kolejowych wymaga kontynuowania oraz podjecia m.in.
nastepujacych dziatan:

= Zwiekszenia liczby modernizacji poprawiajacych stan
techniczny przejazdéw oraz urzadzen zabezpieczajacych
na tych przejazdach;

= Obserwacji oraz wzmozonych kontroli przejazdéw, na
ktérych dochodzi czesto do naruszania przepiséw oraz
naktadania kar z tytutu spowodowania zagrozenia w ruchu
ladowym przy specjalnym omijaniu rogatek;

= Oznaczania szczegdlnie niebezpiecznych przejazdéw
kolejowych tablicami informacyjnymi z wyszczegélnio-
na liczba wypadkdw na tym przejezdzie oraz liczba ofiar
$miertelnych i rannych;

= Wprowadzenia do powszechnego stosowania nowocze-
snych rozwigzan systemoéw samoczynnej sygnalizacji
przejazdowej skonstruowanych w oparciu o sterowniki
mikroprocesorowe, zzastosowaniem rozbudowanych me-
chanizméw autokontroli, rejestracji zdarzen i diagnostyki
technicznej, umozliwiajacej zdalne uzyskiwanie informacji
o zdarzeniach oraz rodzajach usterek;

= Zaostrzenia sankcji za wykroczenia, popetniane przez
uzytkownikéw przejazdéw kolejowych tak, aby nakfa-
dane kary byly bardziej dotkliwe i niosty ze sobg efekt
odstraszajacy.

Obecnie na drogach i liniach kolejowych o duzym nateze-
niu ruchu dazy sie do budowy skrzyzowan bezkolizyjnych.
Podobnie wyglada sytuacja w przypadku kolei duzych pred-
kosci. Przejazdy kolejowe muszg by¢ tu rowniez zrealizowane
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w postaci rozwigzania dwupoziomowego. Szczegodlnie istotne
znaczenie z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu na przejaz-
dach kolejowych maja nowe rozwigzania techniczne systemoéw
samoczynnej sygnalizacji przejazdowej (SSP) i ich sprawnos¢.
Bezpieczenstwo komputerowych systemoéw samoczynnej
sygnalizacji przejazdowej wynika gtéwnie z zastosowania
sterownikéw programowalnych, bazuje na dwukanatowosci,
zréznicowaniu programéw w dwéch kanatach, mozliwosci
natychmiastowego wykrycia usterek urzadzen, jak rowniez na
mozliwosci prowadzenia monitorowania pracy systemu SSP
i rejestracji wszystkich zdarzen i awarii.

Analizujac problem wypadkéw na przejazdach kolejowych
i przejsciach przez tory oraz potencjalne mozliwosci popra-
wy tej sytuacji, nalezy wspomnie¢ o doswiadczeniach innych
panstw europejskich zwigzanych z wdrazaniem programéw
poprawy bezpieczenstwa na przejazdach. Jednym z lepszych
przyktadéw w tym zakresie jest Wielka Brytania, ktéra ma jeden
znajlepszych wynikéw w zakresie bezpieczenstwa na przejsciach
i przejazdach kolejowych.

Urzad Regulacji Kolei (ORR, Office of Rail Regulation), brytyjska
krajowa wiadza bezpieczenstwa transportu kolejowego, opra-
cowata strategie dla przejazdéw kolejowych, w ktérej analizuje
problem bezpieczenstwa na przejazdach i wskazuje dziatania,
ktére bedzie starata sie podejmowac, aby zmniejszy¢ ryzyko
zwigzane zich uzytkowaniem. Jak podkresla ORR, przejazdy ko-
lejowe s3 jednym z najpowazniejszych zrédet ryzyka w systemie
kolejowym, réowniez z uwagi na fakt, iz kolej nie jest w stanie
w petni kontrolowa¢ zachowania uzytkownikéw przejazdéw
czy przejsc. Z tego wzgledu, nie jest zasadne, ani efektywne,
aby tylko kolej zajmowata sie kwestig bezpieczenstwa na prze-
jazdach kolejowych.

Brytyjska wtadza bezpieczenstwa wskazuje tym samym na pro-
blem, ktéry w warunkach polskich jest podnoszony od wielu
lat i nie znalazt dotychczas satysfakcjonujacego rozwigzania.
System kolejowy nie moze bowiem jako jedyny ponosic kosztéw
eksploatacji przejazdéw kolejowych, a tak dzieje sie na gruncie
obowiazujacego w Polsce prawa. Sytuacja ta jest szczegdlnie
niezrozumiata w $wietle danych o przyczynach wypadkéw na
przejazdach kolejowych, ktére w ponad 99% leza po stronie
uzytkownikow drég, co stawia kolej na pozycji ofiary braku
rozwagi kierowcédw, ktéra w dodatku musi jeszcze ponosic jej
koszty ekonomiczne.

W swojej strategii ORR, wskazat réwniez na kilka kluczowych
dziatan, ktére zamierza realizowad. Nalezy do nich przede
wszystkim intensyfikacja nadzoru w zakresie przejazdéw kole-
jowych, weryfikacja stopnia wdrazania i efektywnosci procedur
zarzadcdw infrastruktury oraz scislejsza wspétpraca z podmio-
tami sektora celem identyfikowania problemoéw i sposoboéw
ich rozwigzywania. ORR aktywnie wtacza sie réwniez w proces
rozpowszechniania dobrych praktyk w zakresie przejazdéw
kolejowych, kierowanych z jednej strony do zarzadzajacych
przejazdami kolejowymi, a z drugiej strony do ich uzytkowni-
kéw. Istotnym elementem strategii ORR jest rowniez wspétpraca
z podmiotami spoza sektora kolejowego, ktérych dziatalnos¢
wptywa na bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych, m.in.
wiascicielami zaktadéw pracy, zlokalizowanych w sasiedztwie,

ktorych pracownicy przekraczaja linie kolejowe, wtadzami lo-
kalnymi czy agendami rzadowymi.

ORR jasno réwniez wskazat, iz poza sytuacjami wyjatkowymi,
w jego opinii nie nalezy budowac nowych przejazdéw kolejowych
w poziomie szyn, a istniejagce nalezy w miare ich eksploatacji
zastepowac urzadzeniami nowszymi i bardziej bezpiecznymi.
W przypadku przejazdéw wytacznie z sygnalizacja Swietlna
(bez rogatek), ich wymiana jest obligatoryjna na mocy ustalen
gtéwnego zarzadcy brytyjskiej infrastruktury kolejowej z ORR
w nastepstwie tragicznego wypadku w miejscowosci Halkirk
w Szkocji, w trakcie ktérego Smieré poniosty trzy osoby. W raporcie
komisji badajacej zdarzenie, wskazano, iz zarzadca infrastruktury
przyczynit sie do wypadku poprzez, brak wystarczajacej kontroli
ryzyka’, przejawiajacy sie w nieuwzglednieniu w ocenie ryzyka
dla tego przejazdu czterech poprzednich wypadkéw, w tym
jednego $Smiertelnego. W efekcie, analiza ryzyka data zanizone
wyniki, co nie dato wystarczajacego uzasadnienia dla wdrozenia
lepszych srodkéw jego kontroliiich szybszego wdrozenia, by¢
moze jeszcze przed tragicznym wypadkiem.

Biorac pod uwage kompleksowos¢ omoéwionej polityki bez-
pieczennstwa ORR w zakresie przejazdéw kolejowych oraz
uwzgledniajac inng role i uprawnienia brytyjskiej wtadzy
bezpieczenstwa, nalezy wskaza¢, iz w warunkach polskich
wdrozenie podobnego, kompleksowego planu wymagatoby
realizacji na poziomie catego panstwa cztonkowskiego. W tym
kontekscie za krok w bardzo dobrym kierunku nalezy oceni¢
tzw. projekt przejazdowy oraz inne dziatania, ukierunkowane
na modernizacje przejazdéw kolejowych, jednak podkresli¢
nalezy, iz w $wietle doswiadczen brytyjskich, program tego
typu powinien stanowic¢ element wiekszej catosci, obejmujacej
m.in. zmiany w prawie, dzielace koszty eksploatacji pojazdéw
w sposéb sprawiedliwy pomiedzy kolej oraz drogi, ale réwniez
i inne podmioty przyczyniajace sie do powstawania ryzyka
wypadkoéw na przejazdach kolejowych.

Majac powyzsze na uwadze oraz uwzgledniajac nowe podejscie
do nadzoru nad systemem kolejowym, wynikajace ze wspodlnej
metody bezpieczenstwa o nadzorze, réwniez Prezes UTK zamierza
skorzystac¢ zdoswiadczen brytyjskich i wtaczy¢ sie w dziatania na
rzeczzwiekszenia bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych w ko-
lejnych latach. Jednym z kluczowych obszaréw aktywnosci w tym
wzgledzie bedzie koncentracja dziatari nadzorczych na kwestiach
eksploatacji i utrzymania przejazdéw kolejowych, szczegélnie
w zakresie nadzoru nad funkcjonowaniem odpowiednich pro-
cedur w systemach zarzadzania bezpieczenstwem i spetniania
stosownych wymogéw prawa w zakresie przejazdéw kolejowych.
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9. Incydenty chuliganskie na sieci

kolejowej

Coraz bardziej niepokojacym zjawiskiem obserwowanym w ostat-
nich latach w transporcie kolejowym staja sie réznego rodzaju
incydenty chuliganskie, stanowigce zagrozenie dla bezpieczen-
stwa ruchu pociaggéw i skutkujace czasowym ograniczaniem lub
wstrzymywaniem ruchu kolejowego. Do najczestszych sytuacji
tego typu naleza:

= Kradzieze i dewastacje urzadzen bezpieczenistwa ruchu
kolejowego;

= Napady na pociagi i kradzieze przesytek;
= Obrzucanie pociaggéw;
= Uktadanie przeszkdd na torach;

= Nieuprawnione emitowanie sygnatéw alarmowych, po-
wodujacych uruchomienie systemu Radiostop.

Zdarzenia te, mimo ze niosg potencjalnie duze zagrozenie dla
bezpieczenstwa kolei, nie spotykaja sie w opinii Prezesa UTK
zwystarczajacym zainteresowaniem oraz reakgja. Po czesci wy-
nika to z faktu, iz z opisywanymi zjawiskami bardzo ciezko jest
podja¢ skuteczng walke, z uwagi na fakt, iz sprawcy w wiekszosci
przypadkéw pozostaja nieznani. Istnieje rowniez ograniczona
mozliwo$¢ zapobiegania tego typu zdarzeniom, z uwagi na
brak wystarczajacych zasobéw po stronie systemu kolejowego,
w szczegolnosci - Strazy Ochrony Kolei.

9.1. Kradziezeidewastacje urzadzen bez-
pieczenstwa ruchu kolejowego

W skali catego kraju najpowazniejszym problemem w zakresie
bezpieczenstwa transportu kolejowego sa kradzieze i dewasta-
cje urzadzen bezpieczenhstwa ruchu kolejowego, stanowigce
w sumie blisko 34 % wszystkich przestepstw i wykroczen za-
rejestrowanych przez Straz Ochrony Kolei. W grupie tej domi-
nowaly kradzieze, sktadajace sie w sumie na 3350 przypadki,
dewastacji zas odnotowano 1250 przypadkéw. Szczegétowe
dane w zakresie wszystkich wydarzen, zarejestrowanych przez
Komende Gtéwng Strazy Ochrony Kolei w 2012 r. przedstawia
sasiedni rysunek.

Jak wynika z bardziej szczegétowych danych przedstawionych
zalata 201012011, do urzadzen bezpieczenistwa ruchu zalicza
sie przede wszystkim urzadzenia sterowania ruchem kolejowym,
urzadzenia teleinformatyki oraz urzadzenia elektroenergetyki.
Wiekszos¢ z kradziezy i dewastacji ma miejsce w odniesieniu do
urzadzen sterowania ruchem kolejowym, krytycznych z punk-
tu widzenia bezpieczenstwa transportu kolejowego (ok. 65%
przypadkéow w 2011 r.).

jednak okres jeszcze gteb-

Rys. 114: Udzial procentowy poszczegélnych kategorii
przestepstw i wykroczen zarejestrowanych
przez Straz Ochrony Kolei w 2012 .
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Zrédto: opracowanie witasne na podstawie danych Komendy

Gtéwnej Strazy Ochrony Kolei.

W stosunku do 2005 r., kiedy
Straz Ochrony Kolei rozpoczeta
zbieranie danych dotycza-
cych kradziezy i dewastacji
urzadzen bezpieczenstwa
ruchu wytacznie na czynnych
liniach kolejowych, liczba
zgtaszanych przestepstw
i wykroczen w tym zakresie
zmniejszyta sie o ok. 1/3 -
z 6490 w szczytowym roku
2006 do 4600 w roku 2012.
Na rysunku widoczny jest

Niepokojacym

latach staja sie

dla bezpieczenstwa
ruchu pociggow

szego spadku rejestrowanych ograniczaniem lub
wydarzen tego rodzaju, do
poziomu nawet ponizej 3
tysiecy przypadkoéw w latach
2008-2010.Kolejne dwa lata
to okres stabilizacji poziomu
notowanych wydarzeh na
poziomie ok. 4,6 tysiaca.

kolejowego.

Kluczowa konsekwencja kradziezy i dewastacji urzadzen sa
usterkii awarie w funkcjonowaniu systemdw sterowania ruchem,
skutkujace obnizeniem poziomu bezpieczenstwa prowadzonego
ruchu. Z uwagi na fakt, iz urzadzenia sterowania ruchem stanowig
skomplikowany i wzajemnie powiazany system, kradziez nawet
niewielkiego elementu, prowadzi¢ moze do braku mozliwosci
prowadzenia ruchu pociggdédw w sposéb zorganizowany, po
utwierdzonych i zabezpieczonych drogach przebiegu. W efek-

zjawiskiem w ostatnich

incydenty chuliganskie,
stanowiace zagrozenie

i skutkujace czasowym

wstrzymywaniem ruchu
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cie, ruch pociggéw na posterunkach objetych kradziezami
prowadzony jest w oparciu o tzw. sygnaty zastepcze, co wigze
sie z koniecznoscig przestrzegania wiekszej ilosci procedur.

Kluczowa konsekwencja kradziezy i
dewastacji urzadzen sa usterki i awarie

w funkcjonowaniu systeméw sterowania

ruchem, skutkujace obnizeniem poziomu
bezpieczenstwa prowadzonego ruchu

W wigkszosci przypadkdw, okres prowadzenia ruchu w oparciu
o sygnaty zastepcze w efekcie dewastacji i kradziezy urzadzen
jest stosunkowo krétki i wynosi do kilku godzin, niemniej jednak
istniejg przypadki, gdy czas ten wydtuza sie w sposéb znaczacy.
Jak wynika z danych przekazanych przez gtéwnego zarzadce
infrastruktury, na 102 przypadki dtugotrwatego (ponad 7 dni)
prowadzenia na posterunkach ruchu w oparciu o sygnaty zastep-
cze, 21 wigze sie z kradziezami badz dewastacjami elementow
infrastruktury, co stanowi druga najczestsza przyczyne (pierwszg
sg prace modernizacyjne - 40 przypadkow).

Rys. 115: Wydarzenia zwigzane z kradzieza i dewasta-
cja urzadzen bezpieczenstwa ruchu w latach
2005 -2012
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy
Gtéwnej Strazy Ochrony Kolei.

Kradzieze i dewastacje urzadzen generuja réwniez znaczace koszty
ekonomiczne dla zarzagdcédw. W przypadku najwiekszego z nich,
koszty naprawy urzadzen, uszkodzonych w wyniku kradziezy
i dewastacji w 2012 r. zamknely sie w kwocie ponad 6,2 min zt.
Wartos¢ ta jest o blisko 23% nizsza w stosunku do roku 2011,
kiedy wyniosta ponad 8 min zt, niemniej jednak nadal jest to
istotny ciezar finansowy w kontekscie ograniczonych zasobow,
jakimi dysponuje zarzadca. Podkresli¢ rownoczesnie nalezy, iz
jeszcze w 2009 r. koszt naprawy urzadzen bezpieczenstwa ru-
chu, uszkodzonych w wyniku kradziezy i dewastacji zamknat sie
w kwocie nieco ponad 4 min, zas w 2010 r. byfa to kwota 5,38
min zt, co potwierdza dane Komendy Gtéwnej Strazy Ochrony
Kolei o nasilajgcym sie charakterze tego zjawiska.

Nie nalezy réwniez zapomina¢ o skutkach, jakie kradzieze
i dewastacje urzadzen niosa dla przewoznikéw kolejowych,
pasazerow i klientow przewozéw towarowych. Podstawowym
problemem w tym zakresie sg przede wszystkim opo6znienia
i odwotania pociaggéw. W skrajnych przypadkach, kradzieze

niektérych urzadzen, moga doprowadzi¢ do dtugotrwatego
wstrzymania ruchu i koniecznosci uruchamiania komunikacji
zastepczej. Szczegdlnie ucigzliwe konsekwencje dla systemu
kolejowego niosa przypadki kradziezy urzadzen elektroener-
getycznych, np. sieci trakcyjnej.

Rys. 116: Procent wykrywalnosci sprawcow przestepstw
i wykroczen zwigzanych z kradzieza i dewastacja
urzadzen bezpieczenstwa ruchu
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy
Gtéwnej Strazy Ochrony Kolei.

Dla przyktadu, w roku 2011 op6znienia pociggéw pasazerskich
spowodowane kradziezami oraz dewastacjami infrastruktury
kolejowej wyniosty w sumie 176 685 minut, co stanowi ponad
122 dni. Nalezy réwniez wskazad, iz czeste zjawiska tego typu,
skutkujgce opdznieniami i zaktéceniami w ruchu pociggoéw,
przyczyniaja sie do pogorszenia wizerunku transportu kole-
jowego oraz ustug, jakie oferujg poszczegolni przewoznicy.

Walki ze zjawiskiem kradziezy i dewastacji urzadzen bezpieczen-
stwa ruchu nie utatwia réwniez niska wykrywalnos¢ sprawcow.
Wedtug danych Strazy Ochrony Kolei, waha sie ona w granicach
8 do prawie 14%, co jednak nie jest wystarczajace dla odstra-
szenia potencjalnych przestepcéw.

Dostrzegajac wage problemu kradziezy infrastruktury, Prezes
UTKwspdlnie z Prezesem Urzedu Regulacji Energetykii Prezesem
Urzedu Komunikacji Elektronicznej, zainicjowat prace nad
+Memorandum w sprawie wspétpracy na rzecz przeciwdziata-
nia zjawisku kradziezy i dewastacji infrastruktury”. W ramach
memorandum sygnatariusze — oprécz wspomnianych urzedéw,
réwniez podmioty dziatajace na rynku telekomunikacyjnym,
energetycznym i kolejowym — zobowigzali sie do wspélnej
walki ze zjawiskiem kradziezy i dewastacji infrastruktury m.in.
poprzez podniesienie swiadomosci spoteczenstwa w zakresie
tego problemu i poprawe wspotpracy organdw scigania, insty-
tugji publicznych i wymiaru sprawiedliwosci.

Majac na wzgledzie fakt, iz przynajmniej czes¢ takich zdarzen
ma miejsce w tych samych lub zblizonych lokalizacjach, Prezes
UTK objat monitoringiem kwestie rejonéw wystepowania nie-
pokojacych zdarzen, wérdd nich wiasnie przypadkéw kradziezy
infrastruktury. Zebrane w ten sposéb dane, po ich przeana-
lizowaniu, zostang wykorzystane do sporzadzenia zbiorczej
informacji, kierowanej do organéw $cigania, wskazujacej na
zidentyfikowane miejsca krytyczne, w ktérych dochodzi do cze-
stego powtarzania sie incydentéw zblizonego rodzaju. W opinii
Prezesa UTK, przy odpowiedniej wspétpracy zorganami scigania,
moze to pozwoli¢ na ograniczenie skali i ucigzliwosci kradziezy
elementdéw urzadzen bezpieczenstwa ruchu.
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9.2. Napady napociagiikradzieze przesytek

Druga w kolejnosci kategorig niepokojacych zdarzen sa tzw.
zdarzenia zwigzane z przesytkami wagonowymi, a méwiac sci-
$lej — kradzieze przesytek z wagondw. W 2012 r. zdarzenia tego
rodzaju stanowity nieco ponad 22% ogélnej liczby przestepstw
i wykroczen, zarejestrowanych przez Straz Ochrony Kolei, czyli
o ponad 12% mniej anizeli przypadkéw kradziezy i dewastacji
urzadzen zwigzanych z bezpieczeristwem ruchu.

Jak wynika z danych, przedstawionych na ponizszym rysunku,
ilos¢ zanotowanych kradziezy przesytek przewozonych w wa-
gonach osiggneta swoje apogeum w 2004 roku, by przez dwa
kolejne latazmniejszy¢ sie o ponad 60%. Trend ten zostat jednak
zahamowany i poczawszy od 2006 roku widoczny jest stopniowy
wzrost liczby omawianych przypadkéw. W 2012 r. zanotowano
w sumie 2958 zdarzen, zwigzanych z przesytkami wagonowymi,
o ok. 11% mniej niz w roku wczesniejszym.

Do omawianej kategorii zalicza sie przede wszystkim, tzw. usypy,
czyli przypadki celowego otwarcia drzwi wagonéw towarowych,
przewozacych towary masowe (z reguty wegiel i koks), skutkuja-
ce wysypaniem sie tadunku na tory. W wiekszosci przypadkéw
nie jest mozliwe usuniecie z toréw catosci wysypanego towaru,
resztki pozostawionego tadunku staja sie tym samym tatwym
tupem dla ztodziei.

Rys. 117: Wydarzenia zwigzane z kradzieza przesytek
z wagonoéw w latach 2000 - 2012
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Zrédto: opracowanie witasne na podstawie danych Komendy
Gtéwnej Strazy Ochrony Kolei.

Problem usypéw jest bardzo istotny z punktu widzenia bez-
pieczenstwa przewozéw kolejowych, z uwagi na ogromna zu-
chwatos¢ ztodziei, ktérzy stosujg coraz bardziej niebezpieczne
metody dla osiagniecia swojego celu. Z reguty drzwi wagonéw
sg otwierane podczas postoju sktadéw pod semaforami, jednak
z uwagi na dziatania, podejmowane w celu minimalizacji tego
typu postojow przez zarzadcow infrastruktury, przestepcy coraz
czesciej probuja doprowadzi¢ do zatrzymania jadgcego pociagu,
uktadajac na torach przeszkody badz otwieraja drzwi wagonéw
w pociggach, bedacych w ruchu.

Napady na pociggi bedace w ruchu stanowia szczegélne zagro-
Zenie z uwagi na fakt, iz otwarte drzwi wagonow wystajg poza
skrajnie taboru i w efekcie moga doprowadzi¢ do uszkodzen
elementéw otaczajacej infrastruktury, jak stupéw trakcyjnych
czy semaforow. Przyktadowo, dnia 10 lipca 2012 r. na stacji
Dabrowa Gérnicza Zabkowice nieznani sprawcy otworzyli drzwi
w trzech wagonach pociagu jednego z prywatnych przewozni-
kéw, powodujac niewielkie usypy tadunku miatu weglowego.

Otwarte drzwi wagonéw spowodowaty powazne uszkodzenia
i znieksztatcenia stupow trakcyjnych, co doprowadzito do cat-
kowitego wstrzymania ruchu pociggéw.

Do podobnej sytuacji doszto 28 lutego 2012 r. na szlaku Szabelnia
- Katowice Zawodzie (linia nr 138), kiedy to nieznani sprawcy
odczepili 12 wagonoéw sktadu pociggu z fadunkiem koksu i otwo-
rzyli w nich w sumie 13 drzwi, doprowadzajac do wysypania sie
na tory ok. 40 ton fadunku. Usuwanie skutkéw zajscia wigzato sie
zkoniecznoscia prowadzenia
ruchu po jednym torze.

W 2012 roku Prezes
UTK przeprowadzit

Do jeszcze grozniejszej sytu-
acji doszto 28 maja 2012 r,,
ponownie na stacji Dgbrowa
Gornicza Zabkowice, kiedy to
nieznani sprawcy zamkneli ku-
rek przewodu gtéwnego przy
12-ym wagonie w skfadzie,
doprowadzajac do rozerwania
skfadu pociggu. W efekcie,
tylna cze$¢ pociagu pozostata
na stacji, zas lokomotywa
z 12 wagonami kontynuowata
jazde.Z jednego zwagondw,
pozostawionego w stacji,
w wyniku otwarcia drzwi do-
szto do usypu ok. 5 ton wegla.

facznie 886 kontroli,
ktére obejmowaty

okreslonych w

ruchu kolejowego,
regulacji transportu

kolejowego,
Interwencje Strazy Ochrony
Kolei nie sg w stanie powstrzy-
mac problemu, z uwagi na
przyjeta strategie dziatania
ztodziei. Jak wynika z donie-
siery medialnych®, zatrzymania
pociggow i otwierania drzwi
wagonow, dokonuja w wiekszosci przypadkéw nieletni, ktérych
sprawnos¢ utatwia poruszanie sie po pociggu i szybka ucieczke
z miejsca zdarzenia, w tym réwniez przed ewentualnym posci-
giem funkcjonariuszy Strazy Ochrony Kolei. Straznicy czesto sa
réwniez obrzucani kamieniami, a w niektérych przypadkach
réwniez narazeni na ataki uzbrojonych przestepcéow.

przestrzegania praw

Rys. 118: Procent wykrywalnosci sprawcow przestepstw
i wykroczen zwigzanych z kradzieza przesytek
zwagonoéw w latach 2000 - 2012
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Zrédto: opracowanie witasne na podstawie danych Komendy
Gtéwnej Strazy Ochrony Kolei.

Mimo tych trudnosci jednak, wykrywalno$¢ przestepstw zwigza-
nych z kradzieza przesytek zwagondéw towarowych jest stosun-
kowo duza na tle innych zdarzen i wynosi ok. 30%. Jak wynika
z zaprezentowanych danych, w latach 2004-2011 nastapita

5  Ataki na pociagi z weglem paralizujg Slask, Polskie Radio, 31 listopada 2011 r., http://www.polskieradio.pl/5/3/

Artykul/470746,Ataki-na-pociagi-z-weglem-paralizuja-Slask

peten zakres zagadnien

ustawie o transporcie

kolejowym i dotyczyly

m.in. bezpieczenstwa

pasazerow oraz kontroli
wyrobdéw kolejowych.



znaczna poprawa wynikéw w tym zakresie, niemniej jednak
zjawisko kradziezy przesytek zwagonoéw, nadal stanowi plage,
szczegblnie na obszarze Slaska. Jak wynika z przywotanego
powyzej artykutu, ztodzieje atakujg najczesciej w rejonie Rudy
Slaskiej, Zabrza, Bytomia i Siemianowic, a takze w Katowicach-
Szopienicach i Mystowicach.

Przewoznicy prébuja podejmowac dziatania, majace na celu
minimalizacje ryzyka kradziezy poprzez stosowanie lepszych
metod zabezpieczania wagonéw, jednak nie we wszystkich
przypadkach jest to mozliwe. Utatwione zadanie maja prze-
woznicy dysponujacy nowszym parkiem taborowym, w ramach
ktérego wagony sg dostosowane do zatadunku i wytadunku
gornego (bez roztadunku bocznego), co umozliwia eliminacje
zagrozenia celowego otwarcia bocznych drzwi.

W celu zapewnienia bardziej efektywnej ochrony konkretnych
sktadow, czes¢ przewoznikéw wynajmuje réwniez firmy ochro-
niarskie, wyspecjalizowane w ustugach specjalnie dla sektora
kolejowego. Pracownicy agencji tego typu swiadcza ustugi
ochrony zaréwno podczas jazdy, jak i postoju pociggu. Ochronie
podlegaja nie tylko skfady z weglem czy koksem, ale réwniez
przewozy paliw ptynnych czy samochoddw.

9.3. Obrzucanie pociagow

Kolejnym powaznym problemem w zakresie wybrykéw chu-
liganskich na kolei, godzacych w bezpieczenstwo przewozéw
kolejowych, sa przypadki obrzucania pociaggéw kamieniami
badz innymi przedmiotami, gtéwnie z wiaduktéw i ktadek nad
torami. Wedtug danych Komendy Gtéwnej Strazy Ochrony Kolei,
w 0gdlnej liczbie zarejestrowanych przestepstw i wykroczen
w 2012 r. nieco ponad 2,5% dotyczyto wtasnie takich sytuacji.

Jak widac¢ na ponizszym rysunku, liczba przypadkéw obrzucenia
pociaggdéw kamieniami ulegata w ostatnich latach stopniowemu
zmniejszeniu. Maksymalna liczba odnotowanych przypadkéw
tego typu wyniosta 2371 w 2003 r., minimum zanotowano z kolei
w 2012 r. - 577 przypadkéw. W sumie zatem, od 2003 . liczba
przypadkéw tego typu zmniejszyta sie ponad 4-krotnie, a co zatym
idzie stopniowo zmniejsza sie rowniez udziat przypadkéw obrzu-
cenia pociggéw kamieniami w ogdlnej liczbie zarejestrowanych
przestepstw i wykroczen —z 13,7% w 2000 r. do 4,3% w 2012 .

Rys. 119: Wydarzenia zwigzane z obrzucaniem pociagow
w latach 2000 - 2012
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy
Gtéwnej Strazy Ochrony Kolei.

Jakkolwiek wyrazny trend spadkowy wydarzen tego
typu nalezy oceni¢ bardzo pozytywnie, niemniej jednak
obrzucanie pociaggdéw nadal stanowi realne zagrozenie
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dla bezpieczenstwa ruchu pociggéw. Co zrozumiate, naj-
bardziej narazeni na tego typu ataki sa maszynisci, ktorzy
jednoczesnie stanowia kluczowe ogniwo w zapewnieniu
bezpieczenstwa jazdy pociggu.

Dla przykfadu, w 2012 r. w wyniku obrzucen pociggéw przed-
miotami doszto w sumie do czterech sytuacji, gdy maszynista
badzZ pasazer pociggu doznat obrazen i konieczna byfa inter-
wencja pogotowia oraz do kilku innych, gdy uszkodzone zostaty
pojazdy wchodzace w skfad pociggu (gtéwnie wybicie szyb).

Niepokojaca kwestia jest rowniez bardzo niska wykrywalnos¢
sprawcow tego typu przestepstw. W stosunku do danych,
prezentowanych w sekcji dotyczacej kradziezy czy dewasta-
¢ji urzadzen bezpieczenstwa ruchu, wskaznik wykrywalnosci
ksztattuje sie na prawie dwukrotnie nizszym poziomie i oscyluje
zaledwie w granicach kilku procent.

Ztego wzgledu Prezes UTK réwnieziw tym wypadku postanowit
wdrozy¢ dziatania monitorujace, ukierunkowane na identyfika-
cje miejsc, gdzie najczesciej dochodzi do omawianych sytuacji.
Zebrane w ten sposéb informacje postuza réwniez do uswiado-
mienia odpowiednim stuzbom oraz wymiarowi sprawiedliwosci
skali tych zjawisk oraz ich potencjalnych konsekwencji.

Rys. 120: Procent wykrywalnosci sprawcow przypadkow
obrzucania pociagow w latach 2000 - 2012
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy
Gtéwnej Strazy Ochrony Kolei.

Wiele wskazuje rowniez na fakt, iz przynajmniej w czesci przy-
padkéw, obrzucanie pociggéw stanowi rodzaj Zle rozumianej
rozrywki mtodziezy. Z tego wzgledu, wydaje sie réwniez, iz
oprocz dziatan, ukierunkowanych na monitorowanie lokalizacji
powtarzajacych sie sytuacji tego rodzaju i zwiekszenie wykry-
walnosci sprawcow, nalezatoby réwniez rozwazy¢ podjecie dzia-
fan uswiadamiajacych skale zagrozenia, np. na wzér kampanii
,Zatrzymaj sie i zyj", odnoszacej sie do przejazdéw kolejowych.

9.4. Przeszkody na torach

Kolejng kategorig zdarzen, o ktérych nalezy wspomnie¢ w ka-
tegoriach zagrozenia dla bezpieczenstwa ruchu pociggéw,
jest uktadanie na torach przeszkéd. Jak pokazuja statystyki
Strazy Ochrony Kolei, zjawisko to w ciggu ostatnich lat wydaje
sie stopniowo narasta¢. W 2012 r. odnotowano w sumie 337
przypadkéw celowego utozenia przeszkdd na torach przez nie-
znanych sprawcéw, co stanowito 2,5% wszystkich przestepstw
iwykroczen, zarejestrowanych przez Straz Ochrony Kolei. W wiek-
szosci przypadkow, na torach uktadane sg kamienie, gatezie
badz ktody drzew, zdarzaja sie jednak rowniez przypadki, gdy
na tory trafiajg betonowe ptyty badz inne ciezkie przedmioty.
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Rys. 121: Wydarzenia zwigzane z uktadaniem przeszkéd
na torach w latach 2000 - 2012

500 -

450 432 423

400 A\ = A

350 332 e 311 \
300 -

50 1216

86
200 - L 269
230
150 167
100
50

liczba wydarzer

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

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy
Gtéwnej Strazy Ochrony Kolei.

Do najpowazniejszych skutkdédw najechania na przeszkody na
torach zalicza sie uszkodzenie elementéw uktadéw hamulcowych
pociagu, gtéwnie zawordw, skutkujace ich otwarciem i spadkiem
cisnienia w przewodzie gtéwnym, zakoiczone gwattownym
hamowaniem sktadu. Czes¢ przypadkdw wiaze sie réwniez
z uszkodzeniem innych elementéw pociagu.

Niemniej jednak nalezy zauwazy¢, iz wiekszo$¢ sytuacji, zwigza-
nych z utozeniem przeszkéd na torze, wigze sie ze stosunkowo
niewielkimi konsekwencjami. Wydawac by sie mogto zatem, iz
problem przeszkdd na torach nie jest na chwile obecng kluczowy
z punktu widzenia bezpieczenstwa, jednak w opinii Prezesa UTK
jest to kwestia, ktéra nalezy monitorowac i jej przeciwdziatac.

W tym kontekscie, nalezy réwniez wspomnie¢ o wykrywalnosci
sprawcow tego typu zdarzen, ktdra niestety jest niewielkaiw 2012
r. wyniosta zaledwie 8,6%. Dodatkowo, od kilku lat wartos¢ ta
wykazuje systematycznag tendencje spadkowa. Niewatpliwie
walka z tego typu sytuacjami jest bardzo trudna, gdyz sprawcy
w wiekszosci przypadkéw oddalajg sie z miejsca zdarzenia, nie
pozostawiajac sladéw.

Rys. 122: Procent wykrywalnosci sprawcéw przypad-
kow uktadania przeszkod na torach w latach
2000 - 2012
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy
Gtéwnej Strazy Ochrony Kolei.

Jedna ze skutecznych form przeciwdziatania tego typu zdarzeniom
moze by¢ uruchomienie kampanii spotecznej, ukierunkowanej
na uswiadomienie zagrozen, jakie moga wynika¢ z tego typu
dziatan i zachecanie do interwencji w sytuacji zauwazenia 0séb
niepowotanych w poblizu toréw kolejowych oraz — podobnie
jak w przypadku obrzucania pociggéw kamieniami — organi-
zacja czasu wolnego dla mtodziezy w celu odciagniecia jej od
spedzania czasu w taki sposéb.

9.5. Nieuprawnione emitowanie sygnatéw
Radiostop

Ostatnig kwestig, o ktérej nalezy wspomnie¢ w kontekscie in-
cydentow chuliganskich na sieci kolejowej, jest nieuprawnione
nadawanie sygnatéw alarmowych przy uzyciu sieci radiotacznosci
pociggowej, powodujacych uruchomienie systemu,Radiostop”.
Odebranie tego typu sygnatu przez urzadzenia, skutkuje uru-
chomieniem automatycznego hamowania pociagu. Rozwiazanie
to jest zastosowane jako spos6b awaryjnego zatrzymywania
pociagdw w sytuacjach krytycznych w najblizszym otoczeniu
emitujgcego sygnat.

Nieuprawnione emitowanie tego sygnatu jest szczegdlnie
ucigzliwe w obszarach zurbanizowanych, np. na warszawskiej
linii Srednicowej, gdzie w nastepstwie tego rodzaju incydentéw
w jednej chwili zaburzany jest caty ruch kolejowy.

Najbardziej znane przypadki nieuprawnionego emitowania sy-
gnatéw,Radiostop”dotyczyty 2011 roku, gdy w sumie trzy osoby,
przez niemal rok zatrzymywaty pociagi w réznych miejscach
na trasie Warszawa - £6dz, w tym réwniez na warszawskiej linii
Srednicowej. W 2012 r. podobny problem z regularnym emi-
towaniem sygnatu ,Radiostop” przez osoby niepowotane miat
miejsce, m.in. w rejonie Zielonej Géry i Czerwienska.

Prezes UTK podjat dziatania w 2013 r. zmierzajace do statego
monitorowania tego typu zdarzen i zweryfikowania ich praw-
dziwej skali.
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10. Poziom bezpieczenstwa ruchu
kolejowego w Europie

Dokonujac oceny stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego w Polsce,

dla lepszego zobrazowania sytuacji, pozadane jest krotkie przedsta-

wienie poziomu bezpieczenstwa w transporcie kolejowym w catej

Unii Europejskiej.

Polska wraz z jej systemem kolejowym stanowi bowiem bardzo
istotne ogniwo europejskiego systemu kolejowego, a zaistniate
zdarzenia kolejowe maja duzy wptyw na poziom bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym na poziomie catej Unii Europejskiej,
co ma swoje odzwierciedlenie w tzw. wspoélnych wskaznikach
bezpieczenstwa (CSI, Common Safety Indicators). Wskazniki te
w sposéb ujednolicony w catej Unii Europejskiej opisuja wy-
brane aspekty bezpieczenstwa kolejowego, a ich analiza przez
Europejska Agencje Kolejowa jest podstawg do okreslenia po-
ziomu bezpieczenstwa w poszczegdlnych krajach.

Na wstepie nalezy podkredli¢, ze bezpieczenstwo europejskie-
go sektora kolejowego oceniane jest wysoko w kontekscie
bezpieczenstwa innych gatezi transportu, o czym moze réw-
niez $wiadczy¢ poréwnanie wielkosci ryzyka zaistnienia ofiary
Smiertelnej wsrdd pasazerdw (uzytkownikéw), korzystajacych
zroznych srodkéw transportu. Zestawienie w sasiedniej tabeli
pokazuje, ze transport kolejowy jest jednym z najbezpieczniej-
szych srodkéw komunikacji, w ktérym na miliard pasazero-ki-
lometrow przypada 0,156 ofiary Smiertelnej®.

Caty czas jednak nalezy prowadzi¢ dziatania, ktére pozwolg
utrzymac wysoki poziom bezpieczenstwa, a tam gdzie to jest
uzasadnione iracjonalne dazy¢ do jego poprawy. Mimo wszyst-
kich tych staran, ciagle maja miejsce powazne wypadki kolejowe
(w 2012 roku: Polska, Szczekociny, kolizja - 16 zabitych, w tym

5 pracownikéw i 61 osoby ciezko ranne, w tym 2 pracownikéw;
Niemcy, Mulheim - Hanau, kolizja - 3 zabitych, 6 oséb ciezko ran-
nych; Holandia, Amsterdam, kolizja — 1 zabity, 23 ciezko rannych;
Wtochy, Rossano, wypadek na przejezdzie kolejowym - 6 zabitych;
Wegry, Szombathely - Koszeg, wypadek na przejezdzie kolejowym
-3 zabitych i3 osoby ciezko ranne). Wypadki te, ze wzgledu na
swojg incydentalnos¢ i medialny wydzwiek odciskaja najgtebiej
pietno na obrazie kolei, jako jednym z najbezpieczniejszych
srodkéw komunikacji w Unii Europejskiej. Mamy tu do czynienia
z sytuacjg analogiczng do transportu lotniczego, gdzie jedno
zdarzenie catkowicie wypacza spoteczng percepcje tej gatezi
transportu w kontekscie bezpieczenstwa.

Tab. 30: Ryzyko ofiary Smiertelnej wsrod pasazeréw

Ryzyko ofiary Smiertel-
nej wsréd pasazerow
(2008-2010) na miliard
pasazero-kilometrow

Srodek transportu

1. Samolot 0,101

2. Kolej 0,156
3. Samochéd osobowy 4,450
4. Autobus/autokar 0433
5. Motocykl/ skuter 52,593

Zrédfto: “Intermediate report on the development of railway safety
in the European Union’, Europejska Agencja Kolejowa, 2013.

6  Intermediate report on the development of railway safety in the European Union, Europejska Agencja Kolejowa, 2013.
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Niemniej jednak, mimo podanych wyzej przyktadéw, dane
podawane przez Europejska Agencje Kolejowa w oparciu o in-
formacje przekazywane przez krajowe wtadze bezpieczenstwa
poszczegdlnych panstw cztonkowskich, jednoznacznie wskazuja,
ze w ostatnich latach utrzymuije sie trend spadkowy w zakresie
liczby znaczacych wypadkdéw na poziomie europejskim. Widoczny
jest réwniez spadek ogdlnej liczby ofiar $miertelnych i ciezko
rannych w poréwnaniu do lat ubiegtych.

Caty czas dwie kategorie wypadkéw kolejowych, ktére maja
najwiekszy wptyw na ogélna liczbe znaczacych wypadkoéw re-
jestrowanych na poziomie europejskim (dane za 2011 rok), ale
rownieziw Polsce, s, wypadki z udziatem oséb, spowodowane
przez poruszajacy sie tabor kolejowy” oraz,,wypadki na przejaz-
dach kolejowych’”. Pozostate kategorie wypadkoéw - kolizje po-
ciagoéw, wykolejenia pociggdw, pozary taboru kolejowego oraz
inne wypadki — stanowig wyrazna mniejszos¢ w ogdlnej liczbie
znaczacych wypadkoéw zarejestrowanych w Unii Europejskie;j.

Z ,wypadkami z udziatem oséb, spowodowanymi przez poru-
szajacy sie tabor kolejowy” wyraznie skorelowane sg liczby ofiar
Smiertelnych i ciezko rannych wséréd kategorii,, 0soby nieupo-
waznione na obszarze kolejowym”, ktére w 2011 roku (w po-
réwnaniu do 2010 r.) rbwniez wzrosty, pomimo utrzymujacej
sie tendencji spadkowej w ogdlnej liczbie ofiar Smiertelnych
w wypadkach kolejowych. Oceniajac poziom bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym na poziomie europejskim nalezy zwrdci¢
uwage, ze wsrdéd ogolnej liczby ofiar Smiertelnych zaistniatych
w europejskim systemie kolejowym, ofiary Smiertelne wsréd
pasazeréw i pracownikow kolei sa wielkoscia marginalng -
odpowiednio 3,2% i 2,5%. Nieco inaczej przedstawia sig udziat
ciezko rannych pasazeréw i pracownikéw w ogélnej liczbie

ciezko rannych w ramach wypadkéw - jest to odpowiednio 21%
i 7%, niemniej jednak wcigz uzasadniona jest ocena méwiaca
o wysokim poziome bezpieczenstwa transportu kolejowego
na poziomie europejskim. Przy ocenianiu wysokiej liczby ofiar
Smiertelnych w ramach kategorii,,0s6b nieupowaznionych na
obszarze kolejowym”nalezy zwréci¢ uwage, ze system kolejowy
ma na niag bardzo ograniczony wptyw pod katem mozliwosci
zmniejszenia potencjalnej liczby ofiar.

Podobnie sytuacja wyglada z liczbg samobdjstw zarejestrowanych
na poziomie europejskim, ktéraw 2011 roku byta najwyzsza od
2006 roku. Na wielkosc¢ tego wskaznika system kolejowy réwniez
ma ograniczony wptyw, jesli chodzi o mozliwos$¢ jego redukgji
w kolejnych latach. Dodatkowo w zakresie liczby samobdjstw,
nalezy pamieta¢, iz istotna role odgrywa zaklasyfikowanie da-
nego zdarzenia jako samobéjstwo lub przyporzadkowanie do
kategorii ,0s6b nieupowaznionych na obszarze kolejowym”.
Wiasciwa klasyfikacja danego zdarzenia nie zawsze jest zada-
niem tatwym i oczywistym.

W zakresie znaczacych wypadkoéw na przejazdach kolejowych,
zauwazalna jest wyrazna tendencja spadkowa w liczbie zaist-
niatych wypadkéw w latach 2008-2011. Jakkolwiek liczba ofiar
$miertelnych i oséb ciezko rannych w wypadkach, ktére wydarzyty
sie na przejazdach kolejowych, réwniez wykazuje tendencje spad-
kowa, to nie jest juz ona tak ewidentna, jak w przypadku liczby
wypadkéw na przejazdach kolejowych. Powyzsze potwierdza, iz
kwestia wypadkéw na przejazdach kolejowych i zwigzane z nimi
liczby méwigce o ofiarach Smiertelnych i ciezko rannych, nadal
stanowia istotny element na mapie czynnikoéw, $wiadczacych
o poziomie bezpieczenstwa w transporcie kolejowym na
poziomie europejskim.




Nadzér nad podmiotami rynku kolejowego

Uwarunkowania prawne w zakresie realizacji nadzoru

)

11. Nadzér nad podmiotami rynku

kolejowego

Wptyw administracji panstwowej na bezpieczenstwo systemu ko-

lejowego, mozna zobrazowa¢ w formie zamknietego cyklu. W sze-

rokim ujeciu caloksztalt dziatalnosci Prezesa UTK mozna okresli¢

mianem nadzoru, z uwagi na fakt, iz zawsze opiera sie ona na we-

ryfikacji spetniania stosownych wymagan przez podmioty sektora

kolejowego.

Tym samym, takie podejscie do nadzoru obejmuje réwniez etap
wydawania stosownych dokumentéw, jednak nadal w szczegél-
nosci uwzglednia realizacje ré6znorodnych dziatan o charakterze
monitorujagcym, kontrolnym oraz audytowym.

Kluczowa role w ramach dziatalnosci nadzorczej Prezesa UTK,
sprawuja inspektorzy siedmiu oddziatéw terenowych, ktérych
dziatania koordynowane sg przez Departament Nadzoru.

11.1. Uwarunkowania prawne w zakresie
realizacji nadzoru

Zasady realizacji nadzoru przez Prezesa UTK precyzuja dwa
podstawowe akty prawne, tj. ustawa z dnia 2 lipca 2004 r. o swo-
bodzie dziatalnosci gospodarczej oraz rozporzadzenie Ministra
Transportu zdnia 12 marca 2007 r. w sprawie trybu wykonywania
kontroli przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego. Zgodnie
z obowiazujacym prawem krajowym, jedyna forma nadzoru
prowadzonego przez Prezesa UTK jest kontrola. Wspomniane

akty prawne dokfadnie precyzuja sposéb postepowania Prezesa
UTK w ramach wykonywanych kontroli, okreslajg towarzy-
szace jej dokumenty oraz narzucajg pewne ograniczenia na
kontrolujacych.

Pojecie kontroli, bardzo doktadnie sprecyzowane w ww. przepi-
sach krajowych, stanowi pewien problem w kontekscie nowych
wymogow, dotyczacych prowadzenia nadzoru wedtug modelu
europejskiego. Stopniowa migracja zdotychczasowego systemu
ram prawnych w zakresie bezpieczenstwa, opartego na szcze-
goétowych przepisach, regulujagcych postepowanie podmiotéw
do modelu, opartego na samodzielnym zarzadzaniu przez te
podmioty ryzykiem poprzez swoje systemy zarzadzania bezpie-
czenstwem, wymaga oparcia mechanizmu nadzoru w wiekszym
stopniu na audytach systeméw zarzadzania, w miejsce dotych-
czasowych kontroli, zblizonych najczesciej do formy inspekgiji.

Wracajac do kwestii nowych uregulowan prawnych w zakresie
nadzoru, nalezy bez watpienia wspomnie¢ o rozporzadzeniu
Komisji Europejskiej nr 1077/2012, wprowadzajagcym nowa
wspolng metode bezpieczenstwa w zakresie nadzoru, ktéra
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naktada na Prezesa UTK jako krajowa wiadze bezpieczenstwa
szereg nowych wymogow. Najwazniejszy z nich dotyczy spo-
sobu planowania nadzoru, ktéry w mysl nowych przepiséw
powinien by¢ realizowany w wiekszym stopniu przez pryzmat
poszczegdlnych przedsiebiorstw i wynikach w zakresie bezpie-
czenstwa przez nie osigganych, a w mniejszym przez pryzmat
probleméw systemu kolejowego jako catosci. Tym samym,
dziatania nadzorcze Prezesa UTK powinny by¢ ukierunkowane
na przedsiebiorstwa, ktérych dziatalnos$¢ generuje najwieksze
ryzyka, ktérego wyznacznikiem moze by¢, np. najwigksza ska-
la prowadzonej dziatalnosci czy dotychczasowa staba historia
wypadkoéw badz incydentéw, wskazujgca na stabosci systemu
zarzadzania bezpieczenstwem danego przedsiebiorstwa.

Wymogiem nowej wspdlnej metody bezpieczerstwa jest rowniez
opracowanie przez krajowa wtadze bezpieczenstwa strategii nad-
zoru, precyzujacej priorytety w zakresie nadzoru lub sposéb ich
okreslania, wykorzystywane techniki nadzorcze czy mechanizmy
alokacji zasobéw. Dodatkowo, nowa metoda kfadzie nacisk na
kluczowe znaczenie powigzania procesow certyfikacyjnych oraz
nadzorczych, szczegdlnie w zakresie gromadzenia i wymiany
informacji o danym podmiocie.

Zarysowane powyzej wymagania nowej wspolnej metody bez-
pieczenstwa w zakresie nadzoru sprawiajg, iz dotychczasowa
forma realizacji nadzoru przez Prezesa UTK bedzie musiata zo-
sta¢ poddana znaczacym zmianom. Jak wspomniano, pierwsze
dziatania w tym zakresie zostaty juz rozpoczete, niemniej jednak
okres najblizszych dwdch lat bedzie wigzat sie ze stopniowym
wdrazaniem nowego podejscia.

11.2. Charakterystyka nadzoru realizowa-
nego przez Prezesa UTKw 2012 .

W zakresie dotyczacym bezpieczenstwa ruchu kolejowego
i eksploatacji kolei, w tym rozwiagzan technicznych, ktére maja
wptyw na te kwestie, do zadan Prezesa UTK dotyczacych nadzoru
nalezy w szczegélnosci:

= Kontrola spetniania warunkéw lub wymagan zawartych
w autoryzacjach bezpieczenstwa, certyfikatach bezpie-
czenstwa, Swiadectwach bezpieczenstwa oraz kontrola
zgodnosci dziatania zarzadcow i przewoznikéw kolejo-
wych z przepisami Unii Europejskiej i prawa krajowego
w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego;

= Nadzér nad podmiotami uprawnionymi do szkolenia
i egzaminowania 0s6b ubiegajacych sie o licencje i $wia-
dectwo maszynisty oraz prowadzenie rejestru podmio-
téw uprawnionych do przeprowadzania badan w celu
uzyskania licencji maszynisty;

= Kontrola spetniania przez zarzadcéw, przewoznikéw kole-
jowych oraz uzytkownikéw bocznic kolejowych obowiaz-
kéw w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego,
a w szczegdlnosci:

- Warunkdéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji;

- Warunkéw technicznych eksploatacji pojazdéw
kolejowych, w tym waznosci swiadectw sprawnosci
technicznej i dokumentéw, ktére powinny znajdo-
wac sie w pojezdzie kolejowym bedacym w ruchu;

- Warunkow, jakie powinni spetnia¢ maszynisci,
osoby zatrudnione na stanowiskach bezposrednio
zwiagzanych z prowadzeniem i bezpieczeristwem
ruchu kolejowego, prowadzeniem okreslonych
rodzajéw pojazdéw kolejowych oraz pojazdéw
kolejowych metra;

= Nadzér nad zachowaniem bezpieczenstwa w transporcie
kolejowym oraz prawidtowym utrzymaniem i eksploatacja
linii kolejowych oraz bocznic kolejowych;

= Kontrola przewozu koleja towaréw niebezpiecznych.

W 2012 roku Prezes UTK przeprowadzit facznie 886 kontroli, kt6-
re obejmowaty peten zakres zagadnien okreslonych w ustawie
o transporcie kolejowym i dotyczyty m.in. bezpieczenstwa ruchu
kolejowego, regulacji transportu kolejowego, przestrzegania
praw pasazeréw oraz kontroli wyrobéw kolejowych. Udziat
poszczegdlnych obszaréw dziatalnosci nadzorczej Prezesa UTK
przedstawiono ponizej.

Tab. 31: Liczba kontroli przeprowadzonych przez Prezesa
UTKw 2012 r. z podziatem na rodzaje

Lp. RODZAJ KONTROLI LICZBA KONTROLI
1. bezpieczeristwo ruchu kolejowego 628
2. regulacja transportu kolejowego 18
3. przestrzeganie praw pasazera 213
4. kontrola wyrobow kolejowych 27
OGOLEM 886

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK.

Rys. 123: Udziat procentowy tematéw w kontrolach
przeprowadzonych przez Prezesa UTKw 2012r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne UTK.

Kontrole z zakresu bezpieczenstwa realizowane przez Prezesa
UTKw 2012 r. obejmowaty przede wszystkim zarzgdcéw infra-
struktury kolejowej, przewoznikéw 0séb i rzeczy oraz uzytkow-
nikéw bocznic kolejowych. Nalezy jednak wskaza¢, iz w praktyce
kontrole nie zawsze ukierunkowane sg wytacznie na jeden ob-
szar czy zakres tematyczny. Przyktadem moga by¢ np. kontrole

z zakresu praw pasazera, ktére w swojej czesci poswiecone sg
zagadnieniom z zakresu bezpieczenstwa, a o zakwalifikowaniu
takich kontroli decyduje ich podstawowy zakres lub cel.

W ujeciu statystycznym, udziat poszczegélnych podmiotéw
w dziatalnosci kontrolnej Prezesa UTK przedstawia ponizsza
tabela oraz rysunek.

Tab. 32: Liczba kontroli zzakresu bezpieczenstwa przeprowadzonych w 2012 r. z podziatem na poszczegéine podmioty
kolejowe oraz Oddziaty Terenowe UTK, realizujace dziatalnos¢ kontrolna.

PODMIOT

ODDZIALY TERENOWE

2. przewoznicy kolejowi 39 42 38

uzytkownicy bocznic

3 22 12 6
kolejowych

4. inne podmioty 4 2 9

OGOLEM 94 113 77

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK.

I I e e e e

1. zarzadcy infrastruktury 29 57 24

33 37 16 26 222
29 38 58 38 282
16 14 7 9 86
3 9 4 7 38
81 98 85 80 628

Rys. 124: Wizualizacja liczby kontroli z zakresu bezpieczenstwa przeprowadzonych w 2012 r. z podziatem na poszcze-
golne podmioty kolejowe oraz Oddziaty Terenowe UTK.
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Kontrole zarzqdcoéw infrastruktury w zakresie bezpie- .
czenstwa i utrzymania przejazdow kolejowych

Niewtfasciwym utrzymaniu i stanie technicznym przejaz-
déw drogowo-kolejowych (zty stan nawierzchni, brak lub
ograniczona widzialno$¢ w obrebie przejazdu);

W 2012 roku Prezes UTK przeprowadzit 22 kontrole dedykowane
wylacznie tematyce bezpieczenstwa w zakresie przejazdow ko- ]
lejowych. Nalezy wskaza¢, ze dziatalno$¢ nadzorcza w zakresie
przejazdéw i przejs¢ w poziomie szyn realizowana byfa réwniez
podczas innych dziatan kontrolnych, np. kontroli odcinkéw linii
kolejowych lub jazd kontrolnych. Gtéwne nieprawidtowosci, ]
stwierdzone w ramach wymienionych dziatai polegaty na:

Nieusuwaniu wszystkich powstatych usterek i nieprawi-
dtowosci, wyszczegdlnianych w protokotach z okresowych
badan diagnostycznych przejazdéw;

Niewfasciwym osygnalizowaniu przejazdéw zaréwno od
strony drogi, jak i od strony toréw;
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= Stwierdzeniu brakéw w zakresie prawidtowego i spojne-
go prowadzenia dokumentacji dotyczacej przejazdéw;

= Nieaktualnych danych dotyczacych iloczynu ruchu
(wynikajacych z braku dysponowania przez zarzadcéw
infrastruktury kolejowej aktualnymi danymi dotyczacymi
natezenia ruchu drogowego).

Kontrole zarzqdcow infrastruktury w zakresie stanu
technicznego liniowej infrastruktury kolejowej

W 2012 roku przeprowadzonych zostato 55 kontroli dedykowa-
nych w podstawowym zakresie liniowej infrastrukturze kolejo-
wej. Do gtéwnych stwierdzanych nieprawidtowosci zaliczono:

= Ztystaninfrastruktury torowej oraz obiektéw inzynierskich;

= Nieusuwanie przez zarzadcéw infrastruktury wszystkich
usterek i nieprawidtowosci, wyszczegélnianych w proto-
kotach z okresowych badan diagnostycznych oraz toréw,
rozjazdoéw, podtorza, obiektédw inzynieryjnych;

= Nieusuwanie przez zarzadcow infrastruktury usterek w roz-
jazdach (wymiana czesci rozjazdowych) stwierdzonych
podczas komisyjnych badan technicznych rozjazdéw.

Kontrole zarzqdcow infrastruktury w zakresie urzqdzen
sterowania ruchem kolejowym

W zakresie utrzymania urzadzen SRK, Prezes UTK przeprowadzit
w 2012 r. 31 kontroli, w trakcie ktérych najczesciej ujawniano
nastepujace nieprawidtowosci:

= Ziy stan techniczny stacyjnych urzadzen sterowania ru-
chem kolejowym, powodujacy koniecznos$¢ prowadzenia
ruchu pociggdéw na przebiegi niezorganizowane;

= Zty stan techniczny lub nieprawidtowe dziatanie urzadzen
blokady liniowej;

= Nieprzestrzeganie procedur dotyczacych uzytkowania
i prowadzenia zabiegéw obstugi technicznej urzadzen
sterowania ruchem kolejowym i urzadzen zabezpieczenia
ruchu na przejazdach w zakresie, np. uzyskiwania zgody
na prowadzenie rob6t w czynnych urzadzeniach;

= Nieusuwanie wszystkich usterek i nieprawidtowosci,
wyszczegoélnianych w protokotach z okresowych badan
diagnostycznych urzadzen zabezpieczenia i sterowania
ruchem kolejowym oraz nieusuwania na biezaco usterek
stwierdzonych przez personel obstugi;

= Wysoki poziom wyeksploatowania urzadzen SRK, skut-
kujacy dtugookresowym (w skrajnych przypadkach
nawet wieloletnim) prowadzeniem ruchu na podstawie
telefonicznego zapowiadania pociggéw i / lub na prze-
biegi niezorganizowane oraz w zakresie obstugi urzadzen
sterowania ruchem kolejowym;

= Brakilub nieprawidtowe zapisy dokonane w dokumentacji
techniczno - eksploatacyjnej.

Kontrole przewoznikéw kolejowych w zakresie pojaz-
dow kolejowych

Kontrole prowadzone przez Prezesa UTK dotyczace pojazdéw
kolejowych byly przeprowadzane w wiekszej lub mniejszej
mierze, podczas wigkszosci dziatan kontrolnych przewoznikow
kolejowych, w tym réwniez podczas kontroli z zakresu przestrze-
gania praw pasazera. Podczas kontroli tego obszaru stwierdzano
w gtéwnej mierze nieprawidtowosci polegajace na:

= Niewtasciwym prowadzeniu rejestru pojazdéw kolejowych;

= Braku Dokumentacji Systemu Utrzymania (DSU) na
posiadane przez przewoznikéw pojazdy kolejowe lub
postugiwanie sie dokumentacja nieaktualna;

= Realizacji procesu utrzymania, niezgodnie z posiadang
Dokumentacja Systemu Utrzymania.

Kontrole przewoznikow i zarzqdcow infrastruktury w za-
kresie wdrozenia Systemow Zarzqdzania Bezpieczeristwem
(SMS)

W 2012 Prezes UTK przeprowadzit 14 kontroli stopnia wdroze-
nia przez przewoznikéw kolejowych i zarzadcdw infrastruktury,
Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem (SMS), podczas ktérych
stwierdzano miedzy innymi nieprawidtowosci polegajace na:

= Braku wdrozenia procedur Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem;

= Niekompletnosci zapiséw w procedurach Systemu
Zarzadzania Bezpieczenstwem;

= Nieuwzglednianiu zmian organizacyjnych w dokumentacji
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem.

Nadzér nad kwalifikacjami personelu kolejowego

W 2012 roku liczba powotanych komisji egzaminacyjnych
wyniosta w catej Polsce 477. W 2012 roku Prezes UTK powo-
tat 190 i odwotat 78 komisji egzaminacyjnych. Szczegétowe
dane w tym zakresie przedstawia ponizsza tabela. Z kolei,
dane dotyczace wykonanych dziatan nadzorczych w ramach
systemu szkolenia maszynistéw, realizowanego w oparciu
o wdrozone uregulowania prawa europejskiego, przedstawiono
w kolejnej tabeli.
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Tab. 33: Liczba komisji egzaminacyjnych powotanych przez Dyrektoréw Oddziatow Terenowych UTK w 2012 roku.

ODDZIAL TERENOWY

LICZBA KOMISJI EGZAMINACYJNYCH
TO1 | TO2 | TO3 | TO4 | TO5 | TO6 | TO7
1. liczba komisji powotanych 9 2 78 66 9 15 1

2. liczba komisji odwotanych 8 0 0 40 1 23 6 78

LICZBA KOMISJI DZIALAJACYCH
NA KONIEC 2012 ROKU

43 29 78 82 69 | 121 | 55 477

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK.

Tab. 34: Nadzor nad podmiotami uprawnionymi do i psychicznych, niezbednych do uzyskania licencji oraz $wia-
szkolenia i egzaminowania os6b ubiegajacych dectwa maszynisty, a takze zachowania waznosci $wiadectwa
sie o licencje maszynisty i Swiadectwo maszy- maszynisty — Portowa Przychodnia Zdrowia przy spotce PUS
nisty w 2012r. PORTUS sp.z o.0.

Szczegolne dziatania nadzorcze Prezesa UTK, podjete
LICZBA w zwiqzku z powaznym wypadkiem na szlaku Sprowa
KONTROLI - Starzyny

1. CS Szkolenie i Doradztwo 1

PODMIOT SZKOLENIOWY

Centrum Ksztalcenia i Doskonalenia Szkolenie Kadr W zwigzku z zaistniatym w dniu 3 marca 2012 roku powaznym

2. 1

Kolejowych S.C. wypadkiem kolejowym na szlaku Sprowa - Starzyny, linii kolejo-

3. Przewozy Regionalne”Sp. z 0.0. 1 wej nr 64 Koztéw - Koniecpol, przeprowadzona zostata kontrola

4 ATTYKA"sp. 2 00, 1 nadzwyczajna majgca na celu sprawdzenie prawidtowosci wy-

Ny eas B reena [ GaalaplUsE ieanzgs 1 konywania zadan w zakresie bezpieczenstwa ruchu pociggéw

= Hagans Logistic przez zarzadce infrastruktury kolejowej PKP PLK S.A. oraz prze-

6. CARGO Master Sp. 7 0.0, 1 woznikéw,,PKP INTERCITY”S.A.i,Przewozy Regionalne”sp.z o.0.
7. PKP CARGO SA. 1

Centrum Ksztalcenia Ustawicznego Samorzadu W zakre5|e dotyczqcyrrll za.rz:c?dcy |r.1frastruktu ry, korlwtrole.) obJ(?—
8. Wojewsdztwa tédzkiego wtodzi 1 to po jednym Zaktadzie Linii Kolejowych na terenie dziatania
kazdego Oddziatu Terenowego UTK. Lacznie skontrolowano

9. Arriva RP Sp. z 0.0. 1
_ 33 stacje i posterunki. Gtéwne wnioski z przeprowadzonych
10. ,PKP Intercity"S.A. 1 A .. .
kontroli przedstawiaja sie nastepujaco:
11. BKHW Logistic 1

Ustugi Szkoleniowo-Handlowe JB Jozefa

12. 1 = W zakresie aktualnosci i prawidtowosci opracowania

Boczkowska L . .. . .
regulaminéw technicznych stacji, kontrola ujawnita
13. ,Koleje Mazowieckie-KM"Sp. z 0.0. 1 . . . P . .
znaczng liczbe nieprawidtowosci — na 0gélna liczbe
14. Rail Services Europe Sp.z 0.0. 1

33 skontrolowanych stacji i posterunkéw odgateznych

Powyzsze Swiadczy o braku dostatecznego nadzoru

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK. nad aktualnoscia podstawowej dokumentacji, reguluja-
cej zasady prowadzenia ruchu kolejowego na stacjach
Kontroli poddano wszystkie podmioty dziatajace na rynku — i przylegtych szlakach, zaréwno z poziomu Zaktadéw,
gtéwnie pod katem spetniania wymogow zatgcznika 6 rozporza- jaki z poziomu Centrali;
dzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 lutego 2011 r.w sprawie
licencji maszynisty (Dz.U.z 2011 r. Nr 66, poz. 346, z p6zn. zm.), = W zakresie zgodnosci obsad posterunkéw z zapisami
obejmujace m.in.: warunki lokalowe, kadre dydaktyczng, plany w regulaminach technicznych stacji, stwierdzono tylko
i przebieg szkolen. 1 przypadek braku zgodnosci na stacji Szydtowiec;
Ponadto Prezes UTK sprawuje nadzér nad trybem przeprowa- = W zakresie przestrzegania zasad prawidtowego prowa-
dzania egzaminéw przez komisje egzaminacyjne, powotane dzenia ruchu kolejowego na posterunkach nastawczych
zaréwno u zarzgdcow infrastruktury i przewoznikow kolejowych, stwierdzono, ze na pieciu stacjach i posterunkach od-
jak i w podmiotach szkoleniowych. gateznych wystapity nieprawidtowosci w tym zakresie.
W przypadku nieprawidtowosci dotyczacych stacji Trzebinia
Dodatkowo w 2012 roku skontrolowano jeden podmiot upraw- Prezes UTK wydat decyzje ograniczajaca predkos¢ ruchu
niony do przeprowadzania badan lekarskich i orzekania, w celu pociggdéw w jej obrebie;

sprawdzenia spetniania wymagan zdrowotnych, fizycznych
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= W zakresie wprowadzania i stosowania obostrzeh w pro-
wadzeniu ruchu pociaggéw, wynikajacych z nieprawidto-
wego dziatania urzadzen SRK, stwierdzono usterki tych
urzadzen na 20 stacjach z 33 objetych kontrolg w okresie
od 1 stycznia do 13 marca 2012 roku, co stanowi 60% stacji
i posterunkéw odgateznych objetych kontrola. Powyzsze
Swiadczy o zaledwie dostatecznym stanie urzadzen SRK
na kontrolowanych posterunkach. Natomiast kontrola
nie ujawnita nieprawidtowosci w procedurach wprowa-
dzania i stosowania obostrzen w czasie trwania usterek
urzadzen SRK;

= W zakresie systemu nadzoru i kontroli wewnetrznych za-
rzadcy infrastruktury kolejowej nad dziatalnoscig pracow-
nikéw, zatrudnionych na posterunkach ruchu na siedmiu
stacjach i posterunkach odgateznych, zogdélnej liczby 33
poddanych kontroli w 21% przypadkéw stwierdzono nie-
prawidtowosci, polegajace na zbyt matej liczbie kontroli
prowadzonych przez zarzadce i ich niezadowalajagcym
poziomie merytorycznym.

W przypadku spétki PKP INTERCITY S.A., kontrola objeto wszystkie
jej zaktady. Gtéwne stwierdzone nieprawidtowosci dotyczyty:

= W zakresie obstugi i eksploatacji urzadzen radiotagczno-
$ci pociggowej i samoczynnego hamowania pociggéow
w dwoch zakfadach stwierdzono usterki i nieprawidtowosci;

= W zakresie przestrzegania czasu pracy pracownikéw dru-
zyn trakcyjnych w przyjetych okresach rozliczeniowych
w dwoch zaktadach - 50% stwierdzono usterki i niepra-
widtowosci w kontrolowanym obszarze;

= W zakresie realizacji wdrozenia rekomendacji bezpie-
czenstwa Przewodniczacego Panstwowej Komisji Badania
Wypadkoéw Kolejowych nieprawidtowosci stwierdzono
w jednym z kontrolowanychzaktadéw. Zaktad Potudniowy
nie wdrozyt zalecen PKBWK z uwagi na brak pisemnego
powiadomienia z Centrali Spofki.

Kontrolg objeto réwniez 4 zaktady Spétki Przewozy Regionalne
sp. z 0.0. Stwierdzone nieprawidtowosci dotyczyty:

= W zakresie obstugi i eksploatacji urzadzen radiotagczno-
$ci pociggowej i samoczynnego hamowania pociggéw
w dwoch zakfadach stwierdzono usterki i nieprawidtowosci;

= W zakresie przestrzegania czasu pracy pracownikéw dru-
zyn trakcyjnych w przyjetych okresach rozliczeniowych
w dwéch zaktadach stwierdzono usterkii nieprawidtowosci.

Nadzorpodczas przygotowan i trwania turnieju Mistrzostw
Europy w Pitce Noznej UEFA EURO 2012

W zwigzku ze wspétorganizowaniem przez Polske turnieju
Mistrzostw Europy w Pitce Noznej, Prezes UTK podjat w 2012
roku wzmozone dziatania nadzorcze, zwigzane zzapewnieniem
zdolnosci transportu kolejowego do sprawnego i bezpiecznego
przewozu kibicéw, goszczacych w Polsce w zwiagzku z turniejem.
Kontrole zwigzane z EURO 2012 obejmowaty szereg aspektéw,

dotyczacych m.in. zapewnienia opracowania procedur poste-
powania w sytuacjach kryzysowych, bezpieczenistwa przewozu
towaréw niebezpiecznych w czasie trwania turnieju.

W sumie w zwigzku z organizacja EURO 2012, przeprowadzo-
nych zostato tacznie 89 kontroli, w wyniku ktérych ujawnionych
zostato 263 nieprawidtowosci. Dane statystyczne w zakresie
kontroli, zwigzanych z bezpieczerstwem w trakcie EURO 2012,
przedstawia ponizsza tabela oraz kolejne rysunki.

Dodatkowo, nalezy réwniez nadmieni¢, iz w trakcie EURO 2012
Prezes UTK, w ramach czynno$ci monitorujgco-sprawdzajacych,
przeprowadzat réwniez dziatania zwigzane z podnoszeniem
jakosci transportu pasazerskiego w okresie turnieju.

Tab. 35: Liczba kontroli w zakresie bezpieczenstwa,
przeprowadzonych przez Prezesa UTK w trak-
cie Mistrzostw Europy w Pitce Noznej w 2012r.

LICZBA KONTROLI
PRZEPROWADZONYCH
ZGODNIE

PODMIOT LICZBA KONTROLI

DODATKOWYCH

KOLEJOWY | ZHARMONOGRAMEM

zaplanowane | wykonanie

zarzadca
1. infrastruktury 30 100% 19
kolejowej

przewoznik

X 24 100% 4
kolejowy

zarzadca
3. dworcéw 5 100% 7
kolejowych

OGOLEM 59 100% 30

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK.

Rys. 125: Liczba kontroli w zakresie bezpieczenstwa,
przeprowadzonych przez Prezesa UTK w trak-
cie Mistrzostw Europy w Pitce Noznej w 2012r.

zarzgdca dworcéw
kolejowych
8%

B zarzadca
infrastruktury
kolejowej
51%
= przewoznik
kolejowy
41%

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK.



Rys. 126: Wykonanie planu kontroli w zakresie bezpie-
czenstwa w zwigzku z organizacja EURO 2012
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0% : ;

procenty wykonania planu

Zarzadca infrastruktury Przewoznik kolejowy Zarzadca dworcow
kolejowej kolejowych

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK.

11.3. Podsumowanie w obszarze nadzoru

Wsréd kluczowych wnioskéw w zakresie nadzoru nalezy pod-
kresli¢ fakt, iz przeprowadzone w 2012 roku kontrole stopnia
wdrozenia Systemoéw Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS)
wykazaty, ze systemy te nie zostaty wdrozone w praktyce
w catosci lub istotnej czesci, przez zobowigzanych do tego
przewoznikéw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury kolejowej.
W ramach nowego podejscia do organizacji funkcjonowania
sektora kolejowego w zakresie bezpieczenstwa, wynikajacego
z przepis6w wspdlnotowych, systemy zarzadzania bezpieczen-
stwem petnig role pierwszoplanowa. Dodatkowo istotny jest
fakt, ze zagadnienie systemow zarzadzania jako podstawowych
narzedzi zapewniania bezpieczeristwa w warunkach polskich
jestzagadnieniem nowym, z ktérym wiekszos¢ podmiotéw nie
miata wczedniej wystarczajacych doswiadczen.

EN76-007d
——

Fot. Zbigniew Ostrowski

Réwnolegle ze stwierdzonym problemem systemowym, doty-
czacym praktycznego stosowania SMS w codziennej dziatalnosci
przedsiebiorstw, kontrole przeprowadzane przez Prezesa UTK
w 2012 roku pozwolity na okreslenie nastepujacych obszaréw
0 podwyzszonym poziomie ryzyka:

= Nieprawidtowe dziatanie urzadzen SRK powodujace ko-
niecznos$¢ prowadzenia ruchu kolejowego po niezorga-
nizowanych drogach przebiegu - wraz postepowaniem
personelu obstugi w takiej sytuacji;

= Nieprawidfowe dziatanie urzadzen blokady liniowej - wraz
z postepowaniem personelu obstugi w takiej sytuacji;

= Dtugotrwate (w skrajnych przypadkach wieloletnie)
usterki infrastruktury;

= Przejazdy kolejowe;

= Przestrzeganie przez przewoznikéw kolejowych i zarzad-
céw infrastruktury Dokumentacji Systemu Utrzymania
(DSV) dla posiadanych pojazdéw kolejowych.

Powyzsze obszary powinny zostac objete w kolejnych okresach
dziataniami nadzorczymi, w miare mozliwosci koordynowanymi
i prowadzonymi z poziomu centrali UTK.

W zwigzku ze ztym stanem infrastruktury nalezy prowadzic regu-
larne jazdy kontrolne na wybranych odcinkach linii z jednoczesng
weryfikacja podejscia systemowego zarzadcow infrastruktury
do identyfikacji i minimalizowania wystepujacych ryzyk. W ko-
lejnych okresach wiekszy nacisk potozy¢ nalezy réwniez na
weryfikacje stanu realizacji wydanych zalecen.
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12. Podsumowanie i spostrzezenia

Niezaleznie od wskazanych w niniejszym opracowaniu problemoéw

zidentyfikowanych w ramach catego przekroju dziatan realizowa-

nych przez Prezesa UTK w zwiazku z pelnieniem roli krajowej wiadzy

bezpieczenstwa, w tym probleméw o charakterze systemowym,

zwigzanych z niskg swiadomoscia i niskim stopniem wdrozenia no-

wych, europejskich wymagan w obszarze bezpieczenstwa, poziom

bezpieczenstwa krajowego sektora kolejowego ulega systematycznej

poprawie, zaréowno pod wzgledem liczby odnotowanych zdarzen, jak

i pod wzgledem liczby ofiar Smiertelnych i oséb ciezko rannych.

W ramach tacznej liczby 719 wypadkow, jakie miaty miej-
sce z udziatem systemu kolejowego w roku 2012, zdarzenia
z udziatem wytacznie podmiotéw sektora kolejowego stano-
wity zaledwie 21% (148 sztuk). W ramach tych zdarzen smier¢
poniosto 16 0séb, a 63 osoby zostaty ciezko ranne, przy czym
prawie wszystkie ofiary stanowity wynik jednego tragicznego
zdarzenia pod Szczekocinami.

Przyttaczajaca wigekszos¢ zdarzen 79% (571 sztuk), to zdarzenia
z udziatem podmiotéw zewnetrznych w stosunku do systemu
kolejowego, w tym w szczegdlnosci z udziatem osoéb, ktore
w sposOb nieupowazniony przebywaty na obszarze kolejowym,
zdarzenia z udziatem uzytkownikéw drég przekraczajacych

przejazdy drogowo-kolejowe oraz oséb rozmysinie dziatajacych
na szkode systemu kolejowego. W ramach tych zdarzen $mier¢
poniosto 260 oséb, a 125 zostato ciezko rannych. Dla poréwna-
nia, kazdego dnia na polskich drogach ginie srednio 9,8 oséb,
a 125,4 zostaje rannych.

Z perspektywy systemu kolejowego, przeciwdziatanie zdarzeniom
generowanym przez osoby nieupowaznione oraz uzytkownikow
przejazdow kolejowych, jest niezwykle trudne, z uwagi na fakt,
iz kolej ma niewielkg mozliwo$¢ ingerencji w ich zachowanie.
Najlepsze skutki, cho¢ jednoczesnie wymagajace réwniez po-
niesienia najwiekszych naktadéw, niesie ze sobg przeksztatca-
nie przejazdéw na skrzyzowania dwupoziomowe, catkowicie



eliminujace ryzyko wypadku. Zmniejszenie tego ryzyka daje
réwniez modernizacja przejazdéw kolejowych poprzez montaz
nowoczesnych urzadzen i podniesienie ich kategorii.

W tym kontekscie nalezy wskaza¢, izzgodnie z obowigzujgcym
w Polsce systemem prawnym, odpowiedzialno$¢ za utrzymanie
przejazddw kolejowych ponosza wytacznie zarzadcy infrastruk-
tury kolejowej. Uregulowanie to nie jest doskonate w Swietle
faktu, iz zdecydowana wiekszos¢ wypadkéw na przejazdach
powoduja uzytkownicy drég. Z tego wzgledu, niezbedne wy-
daje sie podjecie dziatan, ukierunkowanych na sprawiedliwy
podziat zadan i kosztéw z tytutu utrzymania przejazdéw, tak
aby zarzadcy drég rowniez zostali wigczeni do odpowiedzialni
za bezpieczenstwo na przejazdach kolejowo-drogowych i par-
tycypowali w kosztach z tego tytutu.

Istotna role do odegrania w zakresie zapewnienia bezpieczen-
stwa na przejazdach kolejowych ma réwniez policja, ktorej
dziatalno$¢ nastawiona na wzmozona kontrole najbardziej
niebezpiecznych przejazdéw, pomogtaby zdyscyplinowac ich
uzytkownikéw. Dodatkowo, ciekawym pomystem budujacym
Swiadomos¢ spoteczng problemu, wydaje sie réwniez ozna-
czanie szczegolnie niebezpiecznych przejazdéw z podaniem
liczby 0séb zabitych i ciezko rannych.

Dziafania analityczne przeprowadzone po raz pierwszy w ra-
mach niniejszego opracowania przez Prezesa UTK w oparciu
o zewnetrzne dane, wskazaty rowniez na niepokojaca skale
zjawiska dziatan chuliganskich (m.in. kradzieze i dewastacje
urzadzen bezpieczenstwa ruchu, uktadanie przeszkéd na to-
rach i obrzucenia pociggéw oraz nieuprawnione stosowanie
sygnatu ,Radiostop”). Sytuacje w tym obszarze pogarsza niska
wykrywalnos¢ ww. czyndw oraz ich klasyfikacja przez organy
$cigania bez uwzglednienia faktycznych zagrozen, jakie niosa
one dla bezpieczenstwa systemu kolejowego.
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