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PRZEDMOWA

Ksigzka jest efektem kilkuletnich prac badawczych przede wszystkim
dwoch jej autoréw. Jednak bez pomocy wielu innych oséb zaangazowanych
w projekt naukowy koncowy sukces w postaci wydania monografii bylby bar-
dzo watpliwy.

Analizy empiryczne z wykorzystaniem modelu predkosci ruchu samo-
chodéw osobowych, w tym analizy dostepnosci potencjalowej wykorzystane
w niniejszym opracowaniu, sg efektem pracy zespolu pracownikéw IGiPZ
PAN: prof. Tomasza Komornickiego, dra Marcina Stgpniaka, mgra Wojciecha
Pomianowskiego, prof. Przemystawa Sleszynskiego oraz mgra Slawomira
Goliszka. Podstawowg cze$cig sktadowa bazy TRRAPS XXI sg warstwy wekto-
rowe GIS odwzorowujace Generalny Pomiar Ruchu, ktére powstaly w wyniku
bardzo pracochtonnych dzialan przede wszystkim dwdch oséb - dra Marcina
Stepniaka oraz mgra Stawomira Goliszka. Autorzy kieruja ponadto podzigko-
wanie dla trzech studentéw Politechniki Warszawskiej odbywajacych praktyke
w IGiPZ PAN: Huberta Horynka, Rafala Kozinskiego i Damiana Muszynskiego,
ktérzy wykonali ogromng prace zbierajac odpowiednie dane o kolejowych
przewozach pasazerskich z aplikacji HAFAS. W oparciu o nie mgr Stawomir
Goliszek wykonal podktad macierzowy na poziomie stolic wojewddztw.

Osobne podzigkowanie autorzy kierujg dla prof. Tomasza Komornickiego,
ktéry na kazdym etapie prac z duzg zyczliwo$cig wspieral dzialania majace na
celu przygotowanie niniejszego opracowania, a takze stuzyt dobra i konstruk-
tywna rada i pomocg. Autorzy monografii inspirowali si¢ w duzym stopniu
ideg powigzan funkcjonalnych w ukladzie miedzymetropolitalnym, rozwijana
przez prof. Komornickiego w ostatnich latach.

Duzy wklad merytoryczny wlozyt réwniez prof. Jan Burnewicz, ktérego
baza danych, opracowana w Katedrze Badan Poréwnawczych Systemow
Transportowych Wydzialu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego, byla
jedna z inspiracji do podjecia badan w tym trudnym, ale dajacym duza
satysfakcje temacie naukowym. Prof. Burnewicz zgodzit si¢ zosta¢ glownym
recenzentem tej ksigzki, a jego bardzo wnikliwe komentarze znaczaco pod-
niosly warto$¢ opracowania. Autorzy ponadto bardzo cenig sobie mozliwo$¢
prezentowania wynikéw badan podczas cyklicznych konferencji TranSopot na
Uniwersytecie Gdanskim. Podzigkowania nalezg si¢ takze drugiemu recenzen-
towi — drowi Szymonowi Wisniewskiemu. Uwagi obu Recenzentéw pozwolily
usuna¢ wiele wiekszych lub mniejszych bledow i niescistosci. Na etapie korekty
redakcyjnej oraz w warstwie edycyjnej i graficznej pomoc otrzymalismy od
mgr Ewy Jankowskiej. Ttumaczenie streszczenia oraz podpiséw rycin wykonat
Jan Owsinski.



Piotr Rosik chce przede wszystkim podziekowa¢ Karolowi Kowalczykowi,
autorowi rozdzialéw poswigconych transportowi kolejowemu, a takze opra-
cowania kartograficznego, za doskonalg wspotprace na wszystkich etapach
powstawania ksigzki. Piotr Rosik pragnie podziekowaé réwniez rodzinie
i przyjaciolom, przede wszystkim zonie Dominice i corce Liwce, za cierpliwosé¢
zwigzang z dlugimi godzinami spedzonymi w pracy. Pojawienie si¢ na tym
$wiecie (w pierwszej fazie prac projektowych) bardzo energicznej céreczki bylo
niewatpliwie inwestycja skutkujacg znacznym przesunigciem miedzy czasem
pracy, a czasem spaceréw, podczas ktorych jednak istniata mozliwos¢ obser-
wowania réznych srodkéw transportu. Obserwacja uczestniczaca w koncowej
fazie prac projektowych zostala uzupetniona o nowe pojecia, w tym ,,mochod”
oraz ,,pociod”.

Karol Kowalczyk dzigkuje gléwnemu autorowi - Piotrowi Rosikowi za
zaproszenie do wspdlnej publikacji, twdrczg kooperacje i mozliwos¢ zdoby-
cia bezcennego doswiadczenia pracy w zespole badawczym, u progu swojej
kariery naukowej. Jest to bowiem pierwsza monografia, ktérg wspolautor miat
przyjemnos$¢ opracowywaé, bedac doktorantem Wydzialu Nauk o Ziemi
i Gospodarki Przestrzennej UMCS w Lublinie. Stowa wdziecznosci pragnie
réwniez skierowa¢ do prof. Tomasza Komornickiego — promotora jego pracy
doktorskiej. To dzieki zyczliwoéci prof. Komornickiego mogta nawigzaé
sie owocna wspotpraca Karola Kowalczyka z IGiPZ PAN, zapoczatkowana
w 2012 r. Karol Kowalczyk pragnie rowniez zlozy¢ serdeczne podziekowania
swoim rodzicom — mamie Lucynie oraz tacie Wiktorowi za nieustanne wspar-
cie, inspiracje do podjecia pracy naukowej oraz pozytywny doping w trakcie
prac nad monografig. Prywatne podzigkowania nalezg si¢ takze grupie milo-
$nikow kolei skupionych wokdt strony internetowej PKP-Jazda.pl, na ktérych
pomoc merytoryczng wspotautor mogt niejednokrotnie liczy¢.

Zyczymy Panistwu mitej lektury i pozostajemy w nadziei, ze kolejna dekada
lat 2010-2020, w kontekscie tak dynamicznych zmian, zaréwno w sferze inwe-
stycyjnej, przewagi czasowej i kosztowej, jak i mobilnosci Polakéw, réwniez
doczeka sie¢ kolejnej monografii naszego autorstwa.

Warszawa, listopad 2015
Piotr Rosik i Karol Kowalczyk



1. WSTEP

1.1. CELE PRACY

Przesuniecie modalne (modal shift), w postaci wzrostu popytu na jedna
i spadku popytu na inne galezie transportu, ma miejsce wowczas, gdy jedna
z galezi transportu posiada na danym rynku (w szerszym ujeciu, np. na rynku
przewozow pasazerskich lub w wezszym ujeciu, np. na rynku przewozdéw kon-
tenerowych) przewage komparatywng nad inng galezig transportu. Przewaga
komparatywna moze przyjac rézne formy, np. przewagi kosztowej, czasowej,
przepustowosci, elastycznosci, niezawodnodci itd. (Transport Geography on
the Web). W zaleznos$ci od galezi transportu (drogowy, kolejowy itd.) oraz
typu transportu (pasazerski, towarowy), rézne jest znaczenie poszczegélnych
czynnikow (determinantéw) w przesunieciu modalnym. Im wyzsza przewaga
komparatywna, tym wieksza zacheta do zmiany galezi. Przesuniecie modalne
powinno teoretycznie wystapi¢ w sytuacji, gdy na poziomie makroekonomicz-
nym ma miejsce zmiana po stronie podazowej (np. zmiana w postaci lepszej
infrastruktury lub efektywniej wykonywanych przewozéw) oraz na poziomie
mikroekonomicznym, po stronie popytowej, w postaci zmian decyzji (zacho-
wan) uczestnikéw ruchu oraz firm (przewoznikéw). Przesunig¢cie modalne
moze by¢ rozpatrywane w zaleznosci od diugosci podrdézy. Determinanty
(czynniki) przesuniecia modalnego w podrézach dlugich mogga si¢ znacznie
rézni¢ od czynnikéw majacych wplyw na zmiane §rodka transportu w codzien-
nych, krétkich podrézach. W niniejszym opracowaniu nacisk zostal potozony
na analize przesuni¢cia modalnego w podrézach dlugich, ze szczegdlnym
uwzglednieniem podr6zy samochodem osobowym i pociggiem pasazerskim.

Przesunigcie modalne jest jednym z gtéwnych celéw strategicznych nowej
polityki transportowej Unii Europejskiej. W ramach dziesig¢ciu celéw na rzecz
utworzenia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu zaktada
sie, ze do 2030 r. w przewozach towaréw na odleglos¢ powyzej 300 km nastapi
przesuniecie modalne z transportu drogowego na transport kolejowy lub
wodny, ktore wyniesie ok. 30% (a do 2050 r. — nawet do 50%). Wskazuje sie tez,
ze do 2050 r. wigksza cze$¢ ruchu pasazerskiego na srednie odlegtosci powinna
sie odbywa¢ kolejg. Srodkiem do realizacji tego celu ma by¢ stworzenie do
2030 r. w petni funkcjonalnej ogélnounijnej multimodalnej sieci bazowej TEN-
T, ktdéra musi zapewnial skuteczne polgczenia multimodalne miedzy stolicami
UE oraz pozostatymi waznymi miastami, portami morskimi i lotniczymi oraz
przejsciami granicznymi, jak rowniez innymi waznymi centrami gospodarczymi
(Biata Ksigga ... 2011). Komisja Europejska zaklada, ze rozbudowa infra-
struktury transportowej (w tym przede wszystkim infrastruktury kolejowej
oraz wodnej-srodladowej) jest skuteczng zachetg dla pasazeréw (w transpo-
rcie 0sOb) oraz przedsigbiorcow (w transporcie towaréw) do wykonania tzw.
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przesuniecia modalnego (modal shift)' w kierunku bardziej przyjaznym §ro-
dowisku $rodkom transportu. Zalecane przez Uni¢ Europejska przesuniecie
miedzygaleziowe okreéla zatem zmian¢ w tzw. podziale modalnym lub tez
podziale zadan przewozowych (modal split) w postaci przejscia na bardziej
zrownowazone formy transportu, zaréwno na poziomie lokalnym (przede
wszystkim w transporcie miejskim i aglomeracyjnym), jak i dla dtuzszych
podrozy, zar6wno w transporcie 0séb jak i towardw.

W Polsce powstaly analizy stuzace przedstawieniu rekomendacji dla reali-
zacji przesuniecia miedzygaleziowego na poziomie transportu ladowego
(m.in. Polska. Dokument dotyczqgcy polityki transportowej... 2011). Jak dotad
jednak brak jest w naszym kraju sukcesow w realizacji celéow UE (staly spadek
udzialu przewozdw kolejowych zaréwno w transporcie osob jak i towardw).
Niewiele jest rowniez analiz ewaluacyjnych ex-post pokazujacych realny
wplyw poszczegolnych czynnikéw skutkujacych przesunigciem modalnym
oraz wyborem alternatywnego $rodka transportu (modal choice) w podrdzach
dtugich (m.in. miedzyaglomeracyjnych) na poziomie krajowym. Analizy pro-
wadzone s3 zazwyczaj na poziomie lokalnym, przede wszystkim w miastach
(Sierpinski 2012; Brzezinski 2011; Szarata 2007). Na poziomie regionalnym
oraz krajowym brakuje syntetycznych analiz potokéw ruchu wykonanych
zréwnoczesnym uwzglednieniem transportu drogowego i kolejowego. Wynika
to po czesci z faktu braku danych empirycznych pozwalajgcych na analize
zmian w potokach pasazerskich i towarowych w ujeciu kompleksowym dla
calej sieci lub cho¢by w ramach korytarza transportowego. W literaturze
Swiatowej, glownie w krajach prowadzacych regularne kompleksowe badania
ruchu, np. w Wielkiej Brytanii, USA oraz Holandii, problematyka przesuniecia
modalnego oraz wyboru $rodka transportu jest znacznie lepiej rozpoznana,
chociaz nalezy zauwazy¢, ze w przypadku podrdzy dlugich jest to wciaz obszar
znacznie mniej poznany niz dla podroézy o charakterze codziennym.

Gléwnym celem niniejszego opracowania jest zbadanie wplywu jaki miala
rozbudowa infrastruktury drogowej i kolejowej, w tym przede wszystkim
skrocenie czasu podrdzy, ale rowniez zmiany w kosztach podrdzy, na prze-
suniecie modalne w pasazerskim i towarowym transporcie ladowym w latach
2000-2010, ze szczegdlnym uwzglednieniem podroézy diugich migdzy aglome-
racjami wykonywanych samochodem osobowym i pociggiem pasazerskim.

Z celem gléwnym opracowania zwigzane sg cel metodyczny, poznaw-
czy oraz aplikacyjny. Celem metodycznym jest opracowanie metody
analizy wspolzaleznosci miedzy skroceniem czasu podrézy oraz zmiang
kosztu podrozy a przesunieciami miedzygaleziowymi w Polsce, przede
wszystkim w podrézach dlugich o charakterze miedzyaglomeracyjnym. Cel
ten zostal zrealizowany m.in. dzieki zgromadzeniu oraz przetworzeniu danych
sieciowych pochodzacych z instytucji takich jak Generalna Dyrekcja Drég
Krajowych i Autostrad (GDDKiA) oraz PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
(PKP PLK), a takze zaproponowanej metodzie analizy zmian w uj¢ciu mig-
dzyaglomeracyjnym. Celem poznawczym jest przede wszystkim wskazanie
zmian w rozkladzie przestrzennym potokéw ruchu drogowego i kolejowego.

' W niniejszym opracowaniu termin przesuniecie miedzygateziowe oraz przesunigcie mo-
dalne wystepuja jako synonimy okreslajace, tzw. modal shift.



11

Cel aplikacyjny mozna definiowa¢ jako umozliwienie oceny efektow realiza-
cji inwestycji infrastrukturalnych w wybranych korytarzach transportowych
w latach 2000-2010 w kontekscie zmian czasow i kosztow przejazdéw oraz
zmian potokéw ruchu pojazdéw samochodowych oraz pociaggéw. W szerszym
kontek$cie problem ten dotyczy przesuni¢é miedzygaleziowych popytu na
transport drogowy i kolejowy, co ma istotne konsekwencje m.in. dla priory-
tetyzacji i etapowania dziatan inwestycyjnych w korytarzach transportowych,
np. korytarzach TEN-T.

Opracowanie jest efektem koncowym prac badawczych realizowanych
w ramach grantu naukowego pt.: Rozwdj infrastruktury transportowej a przesu-
nigcia migdzygateziowe w przestrzeni Polski w latach 2000-2010. Projekt zostat
sfinansowany ze srodkéw Narodowego Centrum Nauki przyznanych na pod-
stawie decyzji numer DEC-2011/01/D/HS4/01862.

1.2. ZAKRES CZASOWY I PRZESTRZENNY
ORAZ PRZEDMIOT BADANIA

Zakres czasowy badan zostal okreslony na pierwsza dekade XXI wieku, tj.
na lata 2000-2010 (facznie 11 lat - od 1 stycznia 2000 do 31 grudnia 2010).
Okres ten byl wyjatkowy dla Polski z wielu przyczyn. W roku 2004 Polska
zostala czlonkiem Unii Europejskiej, co w duzym stopniu warunkowalo moz-
liwos¢ korzystania z funduszy unijnych, a wiec rozbudowe infrastruktury
drogowej i kolejowej. Warto jednak zaznaczy¢, ze duza czes¢ inwestycji finan-
sowanych w ramach perspektywy finansowej 2007-2013 zostala ukonczona
juz po 2010 r. i tym samym nie zostala ujeta w analizie, a mozliwo$¢ komplek-
sowej oceny wplywu tych inwestycji na przesuniecia miedzygalteziowe bedzie
mozliwa dopiero po 2015 r., gdy zostanie oddana wiekszo$¢ inwestycji oraz
beda dostepne wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu z 2015 r. W niniejszym
opracowaniu zalozono, ze datg koncows, do ktérej uwzgledniono oddawane
odcinki drog ekspresowych, autostrad oraz zmodernizowanych linii kole-
jowych, jest 31 grudnia 2010 r. Wyjatkowo$¢ pierwszej dekady XXI wieku
polegata rowniez na duzych zmianach w kierunkach i charakterze podrézy
miedzynarodowych zwiazanych przede wszystkim z wejsciem Polski do
strefy Schengen w 2007 r. (Rosik 2012). Z jednej strony nastgpito ulatwienie
w podroézach przez wewnetrzng granice strefy Schengen (granica z Niemcami,
Czechami, Stowacja i Litwa), a z drugiej strony wprowadzenie wiz do Rosji
i na Bialoru$ skutkowalo znacznym spadkiem ruchu przez te odcinki polskiej
granicy (Rosik 2012). Efektem tych zmian bylo m.in. zwigkszenie lub zmniej-
szenie udzialu ruchu tranzytowego w podrdzach i przewozach, co wplyneto
na taczne natezenie ruchu (przede wszystkim drogowego) w analizowanych
korytarzach transportowych.

W czesci badania dotyczacej przeptywéw miedzygaleziowych nacisk poto-
zono na lata graniczne analizowanego okresu, tj. lata 2000 i 2010. Giéwnym
kryterium wyboru tych lat byla mozliwo$¢ uzyskania danych dotyczacych
potokéw ruchu w transporcie drogowym oraz kolejowym. Kompleksowe
dane o natezeniu ruchu pojazdéw na sieci zamiejskich drég krajowych
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i wojewddzkich w ramach Generalnego Pomiaru Ruchu zbierane sa w syste-
mie pigcioletnim. W badanym okresie miaty miejsce trzy pomiary — w 2000,
200512010 r. Dla transportu kolejowego uzyskano réwniez odpowiednie dane
dla analogicznych lat dla sieci zarzadzanej przez PKP PLK S.A. Dane s3 do
pewnego stopnia poréwnywalne w obu galteziach transportu, gdyz dotycza
liczby pojazdéw/pociagéw dla sieci w podziale na odcinki (wedlug pikie-
taza). Zebrano tym samym dane o liczbie pojazdéw osobowych i cigzarowych
(z podzialem na kategorie pojazdow) oraz o liczbie pociagéw osobowych
i towarowych (réwniez z podzialem na kategorie). W celu uzyskania poréw-
nywalnosci miedzy potokami ruchu a predkosciami oraz czasami podrozy,
w ujeciu dynamicznym poréwnywano lata 2000-2010.

Zakres przestrzenny badania stanowi generalnie obszar Polski, jednak
dla celéw niniejszego opracowania wyrdzniono cztery kategorie ujecia tematu
wplywu inwestycji infrastrukturalnych na przesuniecie miedzygaleziowe.
Wyrdzniono tzw. ujecie:

- krajowe,

- sieciowe,

- korytarzowe,

- miedzyaglomeracyjne.

Analiza na poziomie krajowym (ujecie krajowe) objela analiz¢ danych
statystycznych (m.in. rozdz. 6.1, 7.1, 9.1) oraz dokumentéw dotyczacych czyn-
nikow wplywajacych na przesuniecie modalne oraz cech charakterystycznych
podrézy dlugich na poziomie calego kraju, rowniez w kontekscie pordow-
nawczym z innymi badaniami tego typu prowadzonymi m.in. w Niemczech
i Wielkiej Brytanii (rozdz. 2).

Analiza sieciowa (ujecie sieciowe) zostala przeprowadzona réwniez
kompleksowo dla sieci drogowej (zamiejskie drogi krajowe i wojewddzkie)
i kolejowej (linie kolejowe zarzadzane przez PKP PLK) i objela cala Polske
(m.in. rozdz. 6.2 i 7.2). W ujeciu sieciowym wykonano réwniez przykladowa
analize réznic miedzy rzeczywistym a teoretycznym rozkladem natezenia
ruchu na sieci drog krajowych i wojewddzkich z wykorzystaniem modelu
grawitacyjnego w podrézach dlugich w wybranych motywacjach (podréze
biznesowe, turystyczne oraz odwiedziny krewnych i znajomych) (rozdz. 9.2).

W ramach analizy na poziomie korytarzowym (ujecie korytarzowe)
podjeto sie bardziej precyzyjnej analizy zmian nat¢zenia ruchu pojazdow
i pociagow na wybranych czterech fragmentach korytarzy, na ktérych przepro-
wadzono w latach 2000-2010 wazne inwestycje infrastrukturalne (rozdz. 8).

Badanie miedzyaglomeracyjnych polaczen funkcjonalnych (ujecie mie-
dzyaglomeracyjne) objelo w transporcie osobowym/pasazerskim macierz
18x18 stolic wojewodztw w kontek$cie miedzyaglomeracyjnych czaséw
podroézy (rozdz. 4), kosztéw podrdzy (rozdz. 5) oraz potokéw ruchu pasa-
zerskiego (rozdz. 6.3). Analiza dotyczyta podrozy samochodem osobowym
i pociggiem pasazerskim. Do szczegélowej analizy wybrano 16 kluczowych
relacji migdzyaglomeracyjnych.
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Przedmiotem badania byla z jednej strony infrastruktura w postaci sieci
drogowej i kolejowej, ze szczegélnym uwzglednieniem inwestycji na drogach
wyzszych klas, w postaci rozbudowy drog ekspresowych i autostrad oraz
modernizacji istotnych odcinkéw linii kolejowych. Z drugiej strony przed-
miotem analizy byly potoki ruchu pojazdéw samochodowych i szynowych.
Tym samym projekt faczy aspekty wzrostu dostepnosci (w wyniku rozbudowy
infrastruktury i skrécenia czasu podrdzy) ze zmianami mobilnosci (przesu-
niecie modalne).

1.3. ZRODEA BAZ DANYCH (W TYM BAZA TRRAPS XXI)

W zaleznosci od ujecia tematu (ujecie krajowe i korytarzowe, ujecie sie-
ciowe i ujecie miedzyaglomeracyjne) wykorzystane zrédta danych réznig sie
miedzy sobg.

Ujecie krajowe (w kontek$cie miedzynarodowym). Dane statystyczne doty-
czace transportu pasazerskiego, towarowego oraz podrdzy turystycznych na
obszarze Unii Europejskiej dostarcza EUROSTAT, a w Polsce GUS w ramach
corocznych publikacji Transport — wyniki dziatalnosci. EUROSTAT i GUS byly
gltéwnymi zrédtami danych na poziomie krajowym w niniejszym opracowaniu.
W kontekscie szacowania pracy przewozowej w motoryzacji indywidualnej
wykorzystano réwniez baze danych Katedry Badan Poréwnawczych Systemow
Transportowych Uniwersytetu Gdanskiego opracowang pod kierunkiem prof.
Jana Burnewicza.

Warto doda¢, ze miedzynarodowe pordéwnania danych o pracy przewo-
zowej oraz natezeniu ruchu umozliwia baza statystyczna UNECE (United
Nations Economic Commission for Europe). W bazie tej ujete sg dane z kra-
jowych badan natezenia ruchu z uwzglednieniem analogicznych interwaléw
czasowych tj. dla badanego okresu — 2000, 2005 i 2010. Sposréd wielu baz
danych na poziomie europejskim na szczegdlng uwage zastuguja projekty
DATELINE oraz ETIS. Projekt DATELINE (Design and Application of a Travel
Survey for European Long-distance Trips based on an International Network of
Expertise) mial na celu m.in. zdobycie danych dotyczacych diugich podrézy
na obszarze EU-15. W ramach projektu w latach 2001-2002 przeprowadzono
badanie ruchu wérdd 86 tys. respondentéw w 15 krajach EU oraz w Szwajcarii.
Zgromadzono dane o ponad 111 tys. podrézy. Prace nad spojng dla Europy
bazg danych transportowych na poziomie regionalnym prowadzone sa row-
niez w ramach projektow ETIS i ETIS plus (European Transport Information
System). W ramach ETIS plus (dane na poziomie NUTS 3) latami referencyj-
nymi sg lata 200512010, a dla ETIS (dane na poziomie NUTS 2) byt to rok 2000.
Jest to zatem system zbierania danych w ramach piecioletnich interwatéw. Baza
danych ETIS zostala wykorzystana w projekcie TRANSTOOLS (TOOLS for
TRansport Forecasting ANd Scenario testing). W obu projektach zostala stwo-
rzona wi¢zba ruchu na podstawie macierzy zrédlo/cel podrézy na poziomie
NUTS 3 z uwzglednieniem réwniez krajow sasiadujacych z UE (lacznie 1441
rejonéw komunikacyjnych). W projekcie TRANSTOOLS rokiem referencyj-
nym byt 2005, wykorzystano réwniez dane z projektu DATELINE. W obu
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projektach ograniczono si¢ do podrézy powyzej 100 km (podroze dlugie). Do
wezesniejszych modeli popytu na transport na poziomie europejskim naleza
réwniez m.in. SCENES, ASTRA oraz TREMOVE (Zimmer, Schmied 2008).

Ujecie sieciowe. W Polsce brakuje poréwnywalnych danych w ukla-
dzie przestrzennym dotyczacych pracy przewozowej. Istniejace bazy danych
w ukladzie macierzowym to m.in. baza GUS przeplywéw towardw trans-
portem cigzarowym szacowanych na poziomie NUTS 3 oraz baza dojazdow
do pracy w ukltadzie macierzowym z 2006 i 2011 r. na poziomie gminnym.
W zwigzku z brakiem odpowiednich danych dotyczacych pracy przewozowej
(rzeczywiste potoki ruchu oséb i towaréw), konieczne stalo si¢ ujednolicenie
baz pracy eksploatacyjnej (potoki ruchu pojazdéw i pociagéw) na poziomie
sieci drogowej i kolejowej.

W transporcie drogowym w Polsce badanie nat¢zenia ruchu na sieci
zamiejskich drég krajowych i wojewodzkich z wylaczeniem miast na prawach
powiatu jest opracowywane i przeprowadzane przez firme ,Iransprojekt-
Warszawa” Sp. z 0.0. na zlecenie Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
i Autostrad w cyklu piecioletnim (od 1970 r. do ostatniego badania z 2010 r.).
W przypadku transportu kolejowego PKP PLK S.A. przygotowuje rokrocznie
zbiér danych pod nazwa: Przecigtna dobowa liczba pociggéw na sieci zarzgdza-
nej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Generalny Pomiar Ruchu oraz baza PKP PLK S.A. z lat 2000, 2005 i 2010
postuzyty do stworzenia bazy danych nazwanej ,TRRAPS XXI database”
(Transport Road and Railway Activity in the Polish Space in the XXI Century),
ktora jest zbiorem kilkunastu tysiecy rekordéw. Kazdy rekord w bazie odpo-
wiada odcinkowi ladowej sieci drogowej lub kolejowej i zostal opisany mozliwie
najwieksza liczbg zmiennych dotyczacych potokéw ruchu pojazdéw samocho-
dowych (na podstawie Generalnego Pomiaru Ruchu GDDKiA) oraz potokéw
ruchu pociggéw (na podstawie bazy PKP PLK).

W pracach nad podzialem sieci drogowej i kolejowej postuzono si¢ tzw.
metodg najmniejszych wspdlnych odcinkéw polegajaca na kazdorazowym
wyborze najmniejszego wspolnego odcinka na sieci dla ktérego dane byly
mozliwe do uzyskania w badanych latach (2000, 2005, 2010). Nastepstwem
takiego podejscia byla potrzeba podziatu wielu odcinkéw na mniejsze w sytu-
acji gdy w kolejnych lub poprzednich latach nastepowal inny podziat sieci.
W konsekwengji liczba odcinkéw zawartych w wynikowej bazie jest znacznie
wyzsza niz w bazach ,,pierwotnych”

Przyktadowo dla czesci bazy poswieconej natezeniu ruchu na drogach
krajowych i wojewodzkich w GPR 2000 liczba odcinkdéw wynosita 3785, co
stanowilo jedynie ok. 40% odcinkéw bazy TRRAPS XXI (dla 2005 i 2010
udzial ten wzrést do 47%). Szczegélnie duze rdéznice miedzy baza GPR
a TRRAPS XXI widoczne sg dla drég krajowych (ryc. 1). Wynika to z faktu
czestych zmian punktéw pomiarowych, zmian kategorii drogi, nowych odcin-
kéw (np. obwodnic) zakldcajacych dotychczasowy przebieg lub braku danych
w poszczegdlnych latach.
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liczba odcinkéw/ number of sections

7000 -
m=s DK TRRAPS XXI
6000-- 5701 == 5798 = 5906
5000 1 == DW TRRAPS XXI
4000 A w3939 s 3932
== 3726
DW GPR 2000/2005/2010
3000 2733 Ty
2000 4 22 == DK GPR 2000/2005/2010
mm 1797 = 1793
1541
1000
0 4
2000 2005 2010

Ryc. 1. Liczba odcinkéw drog krajowych (DK) i drég wojewddzkich (DW) w bazach
GPR oraz TRRAPS XXI w latach 2000, 2005 i 2010

Fig. 1. The number of sections of the national roads (DK) and the voivodeship roads (DW)
in the GPR and TRRAPS XXI databases for the years 2000, 2005 and 2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, 2005, 2010

Tabela 1. Potoki pojazdéw samochodowych - zakres przestrzenny,
zakres czasowy, metoda badawcza i zroédla danych

Zakres Zakres Zrédla danych wedtug rodzaju/typu transportu
Metoda badawcza
przestrzenny czasowy Transport 0s6b Transport tadunkow
Sredniodobowe
1. Podzial sieci Sredniodobowe natezenie ruchu
drég na ok. 10 tys. | natezenie ruchu z podziatem na kategorie
Sie¢ zamiejskich odcinkéw z podzialem na kategorie | pojazdow (lekkie
droég krajowych | 2000, 2005, | 2. Przypisanie pojazdéw (samochody | samochody dostawcze
i wojewddzkich |2010 danych do osobowe, mikrobusy, oraz samochody
na terenie Polski hektometréw sieci | autobusy i motocykle) | cigzarowe bez przyczep
drogowej wedlug | wedlug Generalnego iz przyczepami) wedlug
pikietazu Pomiaru Ruchu Generalnego Pomiaru
Ruchu

Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, 2005, 2010

W transporcie kolejowym zmiany podziatu sieci wynikalty w szczegdl-
noéci z przeksztalcen administracyjnych zarzadcy infrastruktury. Baza dla
2000 r. odnosi si¢ do sytuacji istniejacej u progu procesu restrukturyzacji
Przedsigbiorstwa Panstwowego PKP. Wystepuja w niej 2244 odcinki (rekordy),
wsrdd ktorych juz wtedy znalazly sie te wykazujace zerowe nat¢zenie ruchu.
PKP PLK, wraz z nowa strukturg zarzadzania, dokonaly w kolejnych latach
redukcji w bazie danych. Dotyczyla nie tylko linii wylaczonych po 2000 r.
z eksploatacji, ale takze polegala na scaleniu mniejszych fragmentéw w obre-
bie funkcjonujacej sieci, co wigzalo sie z pogorszeniem doktadnos$ci pomiaru
- 1512 odcinkéw w 2005 r. Przeprowadzona z koncem 2009 r. modyfikacja
podzialu terytorialnego Zakladéw Linii Kolejowych (IZ) przyczynila si¢ do
kolejnej — tym razem mniejszej, zmiany w obrebie bazy danych z 2010 r. Co
prawda ogdlna liczba odcinkéw zmniejszyla si¢ jedynie o 5, ale istotnie prze-
ksztalcony zostal podziat na odcinki w starych i nowych strefach granicznych
miedzy Zaktadami.
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Tabela 2. Potoki pociagdw - zakres przestrzenny,
zakres czasowy, metoda badawcza i zroédla danych

Zakres Zakres Metoda badawcza Zrédla danych wedlug rodzaju/typu transportu
przestrzenny | czasowy Transport 0sob Transport tadunkow
1. Podziat sieci Przecigtna dobowa . .
linii kolejowych | liczba pociggow P(l;ieiCIQ(;‘tlvat;lO]:?x léiZba
Sie¢ linii na ok. 1663 pasazerskich z podzialem Iz)pogiiaiemvfla kat)e,gorie
kolejowych 2000, odcinki o na kgtegorle pociagow pociagow (TEC, TXC,
zarzadzanych 2. Przypisanie (pociagi kwalifikowane,
2005, . R TP, TE, TX, TL, TN,
przez PKP danych migdzywojewodzkie, L .
2010 : TM, TG i inne) na sieci
PLK S.A. na dotyczacych regionalne, autobusy sarsad rze7 PKP
terenie Polski liczby pociagéw | szynowe i inne) na sieci Pj)rlziiezirilr?ieplioie'owe
wedlug kategorii | zarzadzanej przez PKP SA )
do odcinkow Polskie Linie Kolejowe S.A. | ™7™

Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna
dobowa...)

W celu poréwnania danych dla lat 2000, 2005 i 2010 wykonano ich agrega-
cje w oparciu o utworzony wczeéniej, na podstawie analogicznej bazy z 2008 r.,
wektorowy model sieci kolejowej. Baza ta (,matka”), zawierajaca pierwotnie
1508 odcinkéw zostata uzupelniona o kolejne 155, co dalo ostatecznie 1663
rekordy. Liczbe te uzyskano odnoszac si¢ do stanu sieci z roku 2000. Przy
czym pod uwage wzigte zostaly jedynie te odcinki, ktére wowczas wykazy-
waly jakikolwiek ruch. Agregacja polegala wigc na scaleniu (gléwnie w bazie
z 2000 r.), badZz ponownym podziale fragmentéw sieci (w przypadku bazy
z 2010 r.). Przeliczenie warto$ci sredniodobowej liczby pociagéw dla odcin-
kow powstalych ze scalenia wykonano poprzez srednig wazong po dlugosciach
sktadowych ,nowego” odcinka. Odcinki ponownie podzielone w ramach agre-
gacji otrzymaly jednakowa warto$¢ sredniodobowej liczby pociagéw, zgodnie
z wielko$cig przypisang pierwotnemu podzialowi.

liczba odcinkéw / number of sections
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Ryc. 2. Liczba odcinkéw sieci kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK S.A. w bazach
PKP PLK oraz TRRAPS XXI w latach 2000, 2005 i 2010

Fig. 2. The number of sections of the railroads, managed by the PKP PLK S.A. company, in the
databases of PKP PLK and TRRAPS XXI in the years 2000, 2005 and 2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna
dobowa...)
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Wizualizacja danych w oprogramowaniu GIS wykazata pewne braki oraz
niecigglosci w obrebie zagregowanej bazy dla lat 2000, 2005 i 2010. W celu
uzupelnienia danych i mozliwie maksymalnego przyblizenia zawartosci bazy
do stanu faktycznego, postuzono si¢ archiwalnymi rozkladami jazdy pociagdw
pasazerskich — ksigzkowymi (SRJP) oraz elektronicznymi (ERJP Hafas), na
bazie ktorych okreslono przyblizone wielkosci $redniodobowej liczby pocia-
goéw na budzacych watpliwosci odcinkach. Nie bylo mozliwosci wykonania
analogicznej weryfikacji dla sektora towarowego, ze wzgledu na brak dostepu
badz nieistnienie alternatywnych zrédet informacji w tym zakresie.

Ujecie miedzyaglomeracyjne. Analizie poddano macierz potgczen dro-
gowych i kolejowych miedzy 18 miastami wojewddzkimi, co dalo mozliwosé¢
jednoczesnego sledzenia 153 relacji miedzywojewoddzkich (nazwanych umow-
nie miedzyaglomeracyjnymi). Pod pojeciem miasta wojewoddzkie rozumiano,
zgodnie z definicjag GUS, miasta ktére od 1.01.1999 r. s3 siedzibg wojewody
i (Iub) sejmiku wojewodztwa (Miasta wojewddzkie — podstawowe dane staty-
styczne..., 2009). Tym samym wojewodztwa kujawsko-pomorskie i lubuskie
maja po dwa miasta wojewddzkie.

Jako zrédlo i cel podrézy zalozono w transporcie drogowym umowny
punkt na skrzyzowaniu drég w centrum miasta, a w transporcie kolejowym
- najwiekszy dworzec w miescie wojewddzkim, tj., odpowiednio w kolejnosci
alfabetycznej: Bialystok, Bydgoszcz Gléwna, Gdansk Gtéwny, Gorzéw Wlkp.,
Katowice, Kielce, Krakéw Gléwny, Lublin, £6dz Kaliska (z zachodu, pétnocy
i potudnia), £6dZ Fabryczna (ze strony wschodniej), Olsztyn Gltéwny, Opole
Gléwne, Poznan Glowny, Rzeszow Glowny, Szczecin Glowny, Torun Giéwny,
Warszawa Centralna, Wroclaw Gtéwny oraz Zielona Géra. W transporcie kole-
jowym, w celu uzyskania przecigtnych wartoséci dla kazdej relacji, w macierzy
dane zostaly usrednione.

Zrédtem danych dotyczacych predkosci ruchu samochodéw osobowych
w 2000 i 2010 byt model predkosci ruchu opracowany przez zespo6l pracow-
nikéw IGiPZ PAN (Rosik 2012). Obliczenia na sieci drogowej dla lat 2000
i 2010 zostaly wykonane na podstawie odpowiednich podktadéw sieciowych
z 2000 i 2010 r. (stan sieci na koniec roku kalendarzowego) (Rosik i in. 2012).
Na potrzeby niniejszego opracowania nalezy nadmieni¢, ze model predkosci
pojazdéw osobowych zostal opracowany przy zalozeniu wplywu trzech zmien-
nych na predkos¢ pojazdéw, tj.: liczby ludnosci w buforze 5 km w otoczeniu
odcinka, obszaru zabudowanego oraz uksztattowania terenu. Zrédlem powyz-
szych zmiennych sg wykorzystywane w IGiPZ PAN bazy danych (tab. 3).
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Tabela 3. Zrédta danych o parametrach w modelu predkosci ruchu

pan:r?Z?ru Opis Zrédto danych Sposob agregacji danych
2 . - Rozmieszczenie ludnosci | Srednia dla stumetrowych
.g i;fj;ii?gxosa w buforze 5 w rejonach spisowych fragmentow tworzacych dany
3 w 2008 roku odcinek
Odsetek obszaru
z | zabudowanego w buforze 100
g g metréw. Stumetrowy odcinek | Warstwa ,,obszar Odsetek dlugosci odcinka
23 traktowano jako przebiegajacy | zabudowany” ze zbioréw | znajdujacy si¢ na terenie
O : przez teren zabudowany IGiPZ PAN zabudowanym
g w przypadku gdy wynik
obliczen przekraczat 30%
2
= o .
g 5 Wartose odchyler,n'a . Baza wysoko$ciowa Srednia dla stumetrowych
2 g standardowego réznic del £ . hd
=2 sokoéci w heksagonie numerycznego modelu ragmentow tworzacych dany
S wy . '8 terenu wedlug SRTM-3 | odcinek
% o boku 3 kilometrow

Zrédo: Komornicki i in. (2008)

Sie¢ drogowa podzielono na kilkanascie kategorii drog, w tym:

- autostrady,

- drogi ekspresowe dwujezdniowe,

- drogi ekspresowe jednojezdniowe,

- drogi krajowe dwujezdniowe,

- drogi krajowe jednojezdniowe (z podziatem na cztery kategorie w zalez-
nosci od szerokosci jezdni),

- drogi wojewddzkie dwujezdniowe,

- drogi wojewoddzkie jednojezdniowe (z podzialem na cztery kategorie
w zalezno$ci od szerokosci jezdni),

- drogi powiatowe i gminne.

Zrédlem danych dotyczacych szerokosci jezdni byta baza szerokosci
pasow i danych o poboczach udostepniona przez Generalng Dyrekcje Drog
Krajowych i Autostrad (dla drég krajowych) oraz bazy szerokosci jezdni
udostepnione IGiPZ PAN przez poszczegdlne Zarzady Drég Wojewodzkich
(dla drég wojewodzkich). Funkcje, ktore opisuja w modelu zaleznosci mig-
dzy predkoscia pojazdu a zmiennymi ja warunkujacymi maja s-ksztaltny
charakter. Redukcja predkosci ma charakter ciaggly w zaleznosci od liczby lud-
nosci w buforze odcinka, odsetka obszaru zabudowanego lub uksztaltowania
powierzchni terenu. Przy niskich warto$ciach zmiennych redukujacych pred-
kos¢ funkcja opada lekko skutkujac niewielkimi spadkami predkosci. Przy
wiekszych warto$ciach zmiennych redukujacych predkosé¢, redukeja predko-
$ci jest juz znacznie wyzsza. Przy bardzo wysokich wartosciach zmiennych
warunkujacych predkos$é, jest ona coraz nizsza cho¢ jej spadek nie jest juz
tak duzy (granicg funkcji jest predkos¢ minimalna, bliska zerowej, dla zmien-
nych warunkujacych predkos¢ dazacych do nieskonczonosci). Ogolny wpltyw
poszczegolnych zmiennych w modelu na predkos¢ pojazdéw na odcinku drogi
wyliczono za pomoca tzw. ,zasady najstabszego ogniwa’. Zasada ta polega
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na tym, ze przy obliczaniu $redniej predkosci na danym odcinku wybiera
sie minimalng predkos¢, wynikajaca z wplywu poszczegdlnych zmiennych
warunkujgcych predkoscé.

W transporcie kolejowym zrédlem danych dotyczacych czasow
i czestotliwosci polaczen pasazerskich byly rozklady jazdy PKP, dzialajace
w komputerowej aplikacji pn. HAFAS (HaCon Fahrplan-Auskunfts-System)
(Elektroniczne rozklady jazdy PKP dzialajace w aplikacji HAFAS). Program
funkcjonuje w sposob analogiczny do popularnej internetowej wyszuki-
warki polaczen kolejowych. Cata baza danych dla konkretnego roku (okresu
obowiazywania rozkladu jazdy) zawarta jest w aplikacji. Stad tez dla okresu
2000-2010 wykorzystane zostato 11 kolejnych wersji programu - dla wybra-
nych polaczen, oraz dwie wersje (z 2000 i 2010) dla wszystkich analizowanych
relacji miedzyaglomeracyjnych. Baza zawiera informacje o polgczeniach
pasazerskich miedzy stacjami i przystankami kolejowymi w Polsce i Europie,
z uwzglednieniem m.in. czasu przejazdu, liczby przesiadek oraz kategorii
pociagow. Przegladanie polaczen w systemie HAFAS odbywa si¢ w odniesieniu
do wybranej daty dziennej. Dane zestawione zostaly w uktadzie macierzowym,
w niezaleznych tabelach. Postuzyly do obliczenia m.in. $rednich predkosci,
wielokrotnosci najdluzszego polaczenia bezposredniego w relacji do potacze-
nia najkrotszego oraz procentowych zmian czasu podrozy.

Aplikacja HAFAS byla réwniez podstawowym zrédlem informacji o koszcie
przewozu 0so6b w ujeciu historycznym zawierajaca, obok rozkladu jazdy, ceny
biletow dla wskazanych relacji wg taryfy normalnej, z podzialem na kategorie
pociaggow. Skorzystano przy tym z dwdch wersji programu -2000/2001 oraz
2009/2010, jako okres analizy przyjeto jeden dzien powszedni z pazdziernika
200012010 (okres, w ktérym nie wystepuja dodatkowe polaczenia sezonowe).

W rozdziale 4.3 po$wieconym elementowi organizacyjnemu uwzgledniono
srednie predkosci techniczne, ktore uzyskano na podstawie bazy predko-
$ci technicznych, udostepnionej przez PKP Polskie Linie Kolejowe. Wartos¢
$rednig wyliczono poprzez $rednig wazong po dlugosciach odcinkoéw sieci kole-
jowej wyszczegolnionych w bazie, skladajacych si¢ na trase przejazdu pociagu.
Srednie predkosci handlowe wyliczono w oparciu o Elektroniczny Rozktad
Jazdy Pociagéw. Poréwnania predkosci technicznych oraz handlowych doko-
nano obliczajac réznice migedzy obiema wartosciami w danej relacji, wyrazone
w liczbach bezwzglednych oraz procentowo.

Ujecie korytarzowe. W celu zobrazowania potokéw ruchu na wybra-
nych odcinkach zostala wykorzystana (analogicznie jak w ujeciu sieciowym)
baza TRRAPS XXI. Dane dotyczace inwestycji prowadzonych w korytarzach
w latach 2000-2010 zostaly pozyskane z réznych zrodel, przede wszystkim na
podstawie danych otrzymanych z PKP PLK oraz GDDKiA w ramach réwno-
legle prowadzonych prac badawczych w projektach realizowanych przez IGiPZ
PAN dla Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju.

Prezentacja wynikow badania. Dla prezentacji rezultatow kluczowym
elementem jest opracowanie kartograficzne bazy danych TRRAPS XXI
dla obszaru Polski oraz wybranych korytarzy transportowych z wykorzysta-
niem kartodiagramu liniowego wstegowego. Zardwno w ujeciu sieciowym
dla obszaru Polski (rozdz. 6.2 i 7.2) jak i w ujeciu korytarzowym (rozdziat 8)
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podkiady kartograficzne zostaly opracowane dla transportu oséb i towar6w,
przy czym dla transportu oséb podkltady dotyczyly natezenia ruchu pojazdow
osobowych (motocykli, samochodéw osobowych, mikrobuséw i autobuséw)
oraz pociagow pasazerskich, a dla transportu towaréw — natezenia ruchu pojaz-
dow ciezarowych oraz pociggéw towarowych. Kartodiagram liniowy zostat
réwniez wykorzystany w ujeciu miedzyaglomeracyjnym w postaci polgczenia
siecia pajecza stolic wojewddztw w ukladzie macierzowym 18x18.

1.4. STRUKTURA PRACY

Struktura pracy odpowiada zalozeniom badawczym. Po krotkim wstepie
w rozdziale drugim dokonano przegladu literatury przedmiotu dotyczacego pro-
blematyki przesunie¢ miedzygalteziowych, podzialu modalnego, wartosci czasu
podroézy/przewozu, ze szczegdlnym uwzglednieniem czynnikéw (determinant)
wyboru $rodka transportu. Nacisk zostal polozony na problematyke tzw. podrozy
dtugich. Kolejne rozdzialy opracowania maja charakter empiryczny. W roz-
dziale trzecim podjeto probe wskazania mozliwych kanatéw wptywu rozbudowy
infrastruktury na przesuniecie modalne, a takze przedstawiono najwazniejsze
inwestycje na sieci drogowej (ze szczegdlnym uwzglednieniem autostrad i drog
ekspresowych) i kolejowej zrealizowane w latach 2000-2010 w Polsce.

Rozdzialy czwarty i piaty sa poswigcone analizie empirycznej zmian czaséw
i kosztéow podrdzy samochodem osobowym i pociggiem pasazerskim w ujeciu
miedzyaglomeracyjnym w Polsce w latach 2000-2010. W rozdziale czwartym
dokonano analizy zmian czaséw podrézy w transporcie osobowym/pasazer-
skim w ujeciu migdzyaglomeracyjnym. Przedstawiono diagnoze predkosci na
sieci drogowej i kolejowej w 2010 r., a takze dokonano analizy zmian czasoéw
podrozy w latach 2000-2010, ze szczegdlnym uwzglednieniem potencjatu prze-
suniecia modalnego zwiazanego ze zmiang czasu podrdzy majacego swoje zrodlo
zaréwno w zmianach infrastrukturalnych jak i innych czynnikach, np. organizacji
przewozow. W rozdziale piatym przeprowadzono podobng analiz¢ jak w roz-
dziale czwartym, ale w odniesieniu do kosztu podrozy. Potencjal przesunigcia
modalnego dla 16 wybranych relacji miedzyaglomeracyjnych zinterpretowano
w oparciu o koszt paliwa, oplaty autostradowe, koszty biletow, a takze wartos¢
czasu w podrézach prywatnych i stuzbowych.

Kolejne dwa rozdzialy po$wigcono analizie potokéw ruchu w transporcie
0s0b (rozdzial szosty) oraz transporcie towaréw (rozdzial siodmy). Analize
przeprowadzono w ujeciu krajowym oraz sieciowym, a w przypadku transportu
pasazerskiego — rOwniez w ujeciu miedzyaglomeracyjnym. W rozdziale 6smym
zbadano wplyw rozwoju infrastruktury na przesuniecie modalne w ujeciu kory-
tarzowym dla czterech wybranych studiéw przypadku. Rozdzial dziewiaty to
analiza wspolzaleznosci miedzy inwestycjami infrastrukturalnymi, skréceniem
czasu podrozy, a przesunieciem modalnym wykonana na poziomie krajowym
i migdzyaglomeracyjnym. W tym rozdziale zaproponowano réwniez model grawi-
tacyjny jako przyklad modelowego ujecia rozktadu natezenia ruchu w podrézach
dlugich na sieci drog krajowych i wojewddzkich. Praca konczy si¢ podsumowa-
niem i wnioskami - w rozdziale dziesiatym.



Tabela 4. Schemat - struktura pracy
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Galaz Ujecie problemu
transportu | Krajowe | Sieciowe | Miedzyaglomeracyjne | Korytarzowe
Inwestycje Drogowe (3.2) (3.2) - (8)
infrastrukturalne Kolejowe (3.3) (3.3) _ 8)
Samochéd - (4.1) (4.1;4.4) (8)
Zmiana czaséw podrozy | Pociag i 42) (42543 4.4) ®
pasazerski ’ e
. i Samochod (5.1) (5.1) (5.1;5.3) (8)
Zmiana kosztow Poci
drds ociag ) )
podrézy pasazerski (5.2) (5.2;5.3) 8)
Motoryzacja
. K 6.1 6.2 - 8
Potoki ruchu indywidualna ©.1) (62) (8)
w transporcie 0sob Pociagi
pasazerskie (6.1) (6.2) (63) ®
Ciez 7.1 7.2 - 8
Potoki ruchu qu?ar(.)wy (7.1) (72) ®
t et . ociagi )
w transporcie towarow towarowe (7.1) (7.2) (8)
Analiza wspolzalezno$ci G
(inwestycje 7
infrastrukturalne 3315 ©.2) .1 ®)

a przesuniecie modalne)
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2. PRZESUNIECIE MODALNE W PODROZACH DEUGICH
- PRZEGLAD LITERATURY

2.1. KATEGORIA PODROZY DLUGICH

Definicja i znaczenie podrozy dlugich. W literaturze przedmiotu nie ma
jednoznacznej definicji podrozy dlugich (zwanych tez w literaturze polskiej
dalekimi). Zazwyczaj kryterium réznicujacym dlugos$é podrdzy jest pokonany
dystans w kilometrach lub milach. Jednak w wielu analizach podréze diugie
definiowane sg na podstawie czasu pokonywania dystansu lub czasu trwania
calej podrézy (podrdze jednodniowe, z noclegiem, powyzej pewnej liczby noc-
legow) (tab. 5).

Tabela 5. Badania podrozy w gospodarstwach domowych z informacjg o podrézach dtugich

. Zasieg Rok C0f121er}r1.e Deﬁn}g a Okres raportowania
Badanie rzestrzenn badania dzienniki podrozy odréz
P 4 podrézy dtugich P Y

INVERMO _ |Niemcy 1999-2002 Nie >100 km 8 tygodni

MiD Niemcy 2002 Tak  [Podroze 12 tygodni

z noclegiem

>3 godzin 2 tygodnie
Micro Census|Szwajcaria 2005 Tak Podroze ygocm
8 tygodni

z noclegiem

12 miesiecy (podréze
DATELINE [EU15 + Szwajcaria | 2001/2002 Nie >100 km wakacyjne)
3 miesigce (inne podrdze)

Frangcja, Portugalia,

MEST/TEST |Szwecja, Wielka 1996/1997 Nie >100 km 8 tygodni
Brytania

KITE Szwajcaria, Czechy, | 548/7009 Nie  [>100 km 8 tygodni
Portugalia

Zrédto: Frei i in. (2009)

Problemem jest rowniez fakt, iz prég roznicujacy podroze krotkie i diugie
moze by¢ postawiony, w sensie dystansu, zaréwno na 20 km (jak w badaniach
ruchu we Wloszech), do az 200 km (jak w analogicznych badaniach w Belgii)
(Zimmer, Schmied 2008). W badaniach transportowych wykonywanych
w Wielkiej Brytanii w ramach National Traffic Survey dystans ten wynosi
50 mil (83 km) (Office for National Statistics 1998), a najczesciej wykorzy-
stywany w badaniach jest prog 100 km (badania transportowe wykonywane
na poziomie europejskim w ramach projektu DATELINE lub na poziomie
krajowym np. w Szwecji; Swedish Institute for Transport and Communication
Analysis 2003). W USA w badaniach transportowych prowadzonych przez
Bureau of Transportation Statistics prog réznicowania podroézy diugich wynosi
az 100 mil (167 km) (Limtanakool i in. 2002).
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Podréze dlugie sa relatywnie rzadkimi wydarzeniami, przynajmniej
w poréwnaniu do podrézy wykonywanych codziennie. Jednak ze wzgledu na
pokonywane odleglosci stanowia one znaczny udzial w pracy przewozowe;j.
Wedtug J. Rich i S.L. Mabit (2011) podrdze dlugie (ponad 100 km) stanowia
nawet ok. 50% pracy przewozowej (w pasazerokilometrach) wykonywanej
w Europie (obliczenia na podstawie macierzy podrézy opracowanej w pro-
jekcie TRANSTOOLS). Z kolei wedlug badan prowadzonych przez Bureau
of Transportation Statistics w USA podréze dlugie (rozumiane jako podréze
powyzej 100 mil (167 km) stanowig ponad 20% pracy przewozowej (Bureau of
Transportation Statistics 1998; cit. za Limtanakool i in. 2006). Z kolei w Wielkiej
Brytanii dlugie podrdze (rozumiane jako podroze o dystansie przekraczajacym
50 mil) to jedynie okolo 2,3% wszystkich podrdzy, jednak stanowia prawie
30,2% lacznej pracy przewozowej (Rohr i in. 2010).

Motywacje podrozy w podrozach dlugich. Na poziomie europejskim
dane porownawcze dotyczace podrdzy dlugich, pochodzace z wielu krajow
(w tym Polski) sg prezentowane przez Eurostat (por. Borkowski 2012). Dla
celow niniejszego opracowania wykorzystano jednak, gtéwnie ze wzgledu na
dokladnos$¢ i wiarygodno$¢ danych, cykliczne polskie opracowania. Nalezg do
nich badania GUS oraz Instytutu Turystyki. W Polsce, wedtug wiedzy autoréw
niniejszego opracowania, nie ma badan i analiz dotyczacych mobilnosci, ktére
wyroznialyby podrdze krétkie i dlugie réznicujac je pokonywanym dystansem
(a nie dlugoscia trwania podrozy).

Gléwny Urzad Statystyczny realizuje cykliczne badanie zatytulowane:
Turystyka i wypoczynek w gospodarstwach domowych. W niniejszym opra-
cowaniu wykorzystano dane zawarte w badaniu z 2009 r., w ktérym zebrano
informacje o wyjazdach Polakéw w okresie 1.10.2008-30.09.2009, na podsta-
wie proby 4636 gospodarstw domowych (Turystyka i wypoczynek..., 2010).
Badaniem niecodziennych podrézy sa rowniez cykliczne analizy krajowych
i zagranicznych wyjazdéw Polakéw wykonywane przez Instytut Turystyki na
zlecenie Ministerstwa Sportu i Turystyki na ogélnopolskiej reprezentatywnej
probie 4343 mieszkancow.

Oba wyzej wymienione badania dotyczg jedynie tych podrézy, w ramach
ktérych osoby podrézujace decydowaly si¢ na przynajmniej jeden nocleg,
w tym tzw. podrézy krotkookresowych (2-4 dni) oraz dlugookresowych
(5 i wiecej dni). Tym samym nie sg to podroéze dlugie (w sensie pokonywanej
odleglosci) oraz ograniczaja sie do tych, podczas ktorych osoba podrézujaca
decydowata si¢ na nocleg poza miejscem zamieszkania (brak podrézy jedno-
dniowych). W badaniu GUS gospodarstwa domowe wykonaty w badanym
okresie prawie 25 tys. krajowych podrdzy krétkookresowych i ponad 12 tys.
podroézy diugookresowych.

Na podstawie badann GUS, Instytutu Turystyki (oraz wielu badan realizowa-
nych przede wszystkim w krajach zachodniej Europy) udzial poszczegdlnych
motywacji w podrdzach dlugich znacznie si¢ rézni od motywacji w podrézach
codziennych wykonywanych na krétsze odlegtosci.
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W $wietle zaréwno badan GUS jak i Instytutu Turystyki najwazniej-
szymi motywacjami w podrézach krajowych realizowanych przez Polakéw,
i to zaréwno w podrdzach krotkotrwatych (krétkookresowych) jak i diugo-
terminowych (dlugookresowych), sa podréze turystyczno-wypoczynkowe
oraz odwiedziny znajomych i krewnych®. Generalnie, im dtuzszy pobyt poza
miejscem zamieszkania, tym ro$nie udzial podrézy turystycznych, a maleje
udzial odwiedzin znajomych i krewnych. W badaniu realizowanym przez
GUS szczegolnie wysoki jest udzial podrozy diugoterminowych w celu tury-
stycznym i rekreacyjnym (az 66% wszystkich podrézy trwajacych 5 i wiecej
dni). Na dalszych pozycjach sg zdecydowanie mniej popularne motywacje:
podroze biznesowe”, zdrowotne, religijne i inne. Istnieja duze rozbieznosci co
do udzialu podrdzy biznesowych miedzy badaniami. Wedtug badania GUS
ich udzial jest marginalny (nawet doliczajac podréze zwigzane z doksztalca-
niem), podczas gdy w analizach Instytutu Turystyki ich znaczenie ro$nie, do
ponad 10%, zaréwno dla krétko- jak i dtugookresowych podrézy. Niski udzial
podrozy biznesowych w publikacjach GUS jest zaskakujacy, biorac pod uwage
badanie analitykéw Business Travel Cards, wedlug ktorego 25% przedsiebior-
cow wyjezdza w celach biznesowych kilka razy w tygodniu, a 73% podrézy
stuzbowych trwa dluzej niz jeden dzien (Podréze stuzbowe w Polsce, 2012).

Warto ponadto wskaza¢ na brak w obu analizowanych raportach (Instytutu
Turystyki oraz GUS) motywacji podrézy w postaci dojazdéw do pracy, np.
realizowanych w trybie tygodniowym (ryc. 3).

M dtugoterminowe / Long (GUS) diugookresowe / Long (IT)
M krotkotrwate / Short (GUS) krétkookresowe / Short (IT)
g | " 1
66

b3 o i 54
Podréze turystyczno - wypoczynkowe / tourism r 40 ‘

| —— R|
Odwiedziny znajomych i krewnych / VFR g 55
52

w2 ‘
Podréie biznesowe / business 10
LK 12

—
Podréze zdrowotne, religijne i inne / other |gg3 e 8
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Ryc. 3. Struktura motywacji podrozy krajowych w Polsce. Podréze dtugoterminowe
ikrotkotrwate wg GUS (2010) oraz diugookresowe oraz krétkookresowe wg Instytutu
Turystyki (2010) (w %)

Fig. 3. The structure of purposes for the domestic travels in Poland. The long and short trips
according to the Central Statistical Office, GUS (2009), and the long-term and short-term
trips according to the Institute of Tourism (2010), in %

Zrodlo / source: Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polakéw... (2011), Turystyka i wypoczynek...
(2010)

2'W badaniach GUS podréze turystyczno-wypoczynkowe rozbite s na trzy kategorie: 1. wy-
poczynek, rekreacja, wakacje; 2. Zwiedzanie (architektura, kultura, przyroda); 3. Uprawianie
turystyki kwalifikowanej. Do kategorii odwiedziny krewnych i znajomych dodano w niniej-
szym opracowaniu kolejng motywacj¢ podrozy, ktéra wyodregbnia GUS tj., uroczystosci ro-
dzinne.

> W badaniu GUS s3 to ,,sprawy zawodowe i interesy”. W niniejszym opracowaniu dodano
réwniez ,,zdobywanie umiejetnoéci, ksztalcenie”
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Pokonywany dystans w podrézach krajowych diugoterminowych jest
mocno zréznicowany w zaleznosci od ich motywacji. Kazda z motywacji
charakteryzuje si¢ inng tzw. funkcjg oporu przestrzeni. Do poglebionej ana-
lizy wybrano te motywacje, ktorych udzial w $wietle badan GUS przekracza
3% podrozy dlugoterminowych. Dodatkowo przedstawiono dla poréwnania
dystanse pokonywane w podrézach krotkotrwatych.

Az 82,4% krajowych podrézy dlugoterminowych jest realizowanych na odle-
glos¢ dtuzsza niz 100 km, co mozna uznac za warto$¢ graniczng podrozy diugich.
We wszystkich motywacjach (z wyjatkiem podrézy zdrowotnych) dominuja-
cym dystansem jest odlegtos$¢ 301-500 km. Swiadczy to o tym, ze w przypadku
podrozy krajowych dlugoterminowych dla wszystkich motywacji charaktery-
styczny jest wzrost atrakcyjnosci celu podrozy i wzrost prawdopodobienstwa jej
wystapienia wraz z rosngcg odlegloscia. Jest to sytuacja dokladnie odwrotna niz
w przypadku codziennych podrézy obligatoryjnych, np. dojazdéw do pracy lub
wyjazdow na zakupy, lub podrézy krotkotrwatych (2-4 dni), gdzie atrakcyjnosé
celu podrézy spada wraz ze zwiekszajaca si¢ odlegtoscig lub czasem podrdzy.
Szczegdlnie widoczne jest to przy podrdzach turystycznych, dla ktérych ponad
polowa wyjazdéw byta realizowana na odleglos¢ dluzsza niz 300 km. Z kolei
odwiedziny znajomych i krewnych (z wyjatkiem wyodrebnionej kategorii uro-
czystoéci rodzinnych) cechuje zazwyczaj mniejsza odleglos¢ podrozy (ryc. 4).

podréze krétkotrwate (PK) / short trips podréze dtugoterminowe (PD) ogétem / long trips
- PD-turystyczne i rekreacyjne / tourism = PD- odwiedziny znajomych i krewnych / VFR
= PD-uroczystosci rodzinne / family celebrations e PD- podréie zdrowotne / health

40%

35 /\

. /AN
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Ryc. 4. Krajowe podréze wedlug motywacji podroézy i odlegloéci od miejsca statego
przebywania (jako% ogétu podrézy w danej motywacji)

Fig. 4. Domestic travels according to travel purpose and distance from the place of residence
(in % of the total number of trips for a given purpose)

Zrédlo / source: Turystyka i wypoczynek... (2010)

Udzialy motywacji w pracy przewozowej wykonanej w krajowych podro-
zach diugoterminowych oszacowano przy zalozeniu s$redniego dystansu
w danym przedziale (np. 75 dla 51-100 i 150 dla 101-200) oraz 40 km dla
przedzialu ponizej 50 km i 1050 km dla przedziatu powyzej 1000 km. Dla
potrzeb prezentacji dokonano agregacji podrozy turystyczno-wypoczynko-
wych (wypoczynek, rekreacja, wakacje, zwiedzanie [architektura, kultura,
przyroda], uprawianie turystyki kwalifikowanej) oraz odwiedzin krewnych
i znajomych (dodano uroczystosci rodzinne) (ryc. 5).
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podréie turystyczne i rekreacyjne (>100 km) / tourism
W odwiedziny znajomych i krewnych (>100 km) / VFR
69,9 inne motywacje (>100 km) / other long trips
poadréze krétkie (<100 km) / short trips

Ryc. 5. Szacunkowa praca przewozowa w krajowych podrézach dtugoterminowych
wedlug motywacji podrozy (w %)

Fig. 5. Estimated traffic volume in domestic long trips according to travel purpose (in %)
Zrodlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Turystyka i wypoczynek... (2010)

Jedynie nieco ponad 3% pracy przewozowej w krajowych podrézach dtu-
goterminowych jest realizowane w podrédzach krotkich (na odlegtos¢ ponizej
100 km od miejsca zamieszkania). Natomiast prawie 70% pracy przewozo-
wej stanowig podrdze turystyczne i rekreacyjne, 19% — odwiedziny krewnych
i znajomych (wraz z uroczystosciami rodzinnymi) i jedynie 7,6% pozostale
motywacje.

Udzialy w pracy przewozowej ulegaja zmianie jezeli uwzgledni si¢ rowniez
podroze krotkotrwate (2-4 dni). Niestety dla tego rodzaju podrézy GUS nie
podaje podzialu wedlug motywacji i odleglosci od miejsca statego przeby-
wania (jako % ogétu podrézy w danej motywacji). Z tego wzgledu szacunki
pracy przewozowej w podrdzach krétkotrwaltych zostaly wykonane na bazie
réwnomiernego rozkladu motywacji w przedzialach odleglosci analogicznego
do udzialéw poszczegolnych motywacji w podrdzach kréotkotrwalych ogétem.

m PK-podrdie turystyczne i rekreacyjne (>100 km) / tourism
PD-podroie turystyczne i rekreacyjne (>100 km) / tourism

m PK-odwiedziny znajomych i krewnych (>100 km) / VFR

® PD-odwiedziny znajomych i krewnych (>100 km) / VFR

PK-inne motywacje (>100 km) / other
36,1 m PD-inne motywacje (>100 km) / other
PK-podroie kratkie (<100 km) / short trips

PD- podréze krotkie (<100 km) / short trips

Ryc. 6. Praca przewozowa w krajowych podrézach z wykorzystaniem przynajmniej
jednego noclegu wedlug motywacji podrézy (w %); PK - podroze krétkotrwate (2-4
dni), PD - podréze dtugoterminowe (5 i wigcej dni)

Fig. 6. Transport volume in domestic trips including at least one overnight stay, according to
travel purpose (in %); PK - shortterm trips (2-4 days), PD - longterm trips (5 and more days)
Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Turystyka i wypoczynek... (2010)

Przy uwzglednieniu pracy przewozowej wykonywanej w podrdzach
krotkotrwalych, podréze turystyczne i rekreacyjne o dystansie przekracza-
jacym 100 km od miejsca zamieszkania stanowily prawie 52% ogétu pracy
przewozowej, a odwiedziny znajomych i krewnych (réwniez powyzej
100 km) - prawie 32% ogotu pracy przewozowej, we wszystkich podrdzach
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realizowanych z przynajmniej jednym noclegiem. Lacznie w podrézach dlu-
gich (powyzej 100 km do miejsca zamieszkania) realizowanych byto ponad
89% pracy przewozowej podrozy z przynajmniej jednym noclegiem.

Poglebione analizy podrézy dlugich prowadzone sg w Wielkiej Brytanii,
gdzie Zzrédtem danych jest National Travel Survey, w ramach ktérego ankieto-
wani otrzymuja rowniez pytania dotyczace podrozy diugich, m.in. w kontekscie
ich motywacji oraz wykorzystywanego $rodka transportu. Przykladowo analiza
odpowiedzi z lat 2002-2006 potwierdza, ze udzialy poszczegélnych motywacji
znacznie réznig si¢ dla podrozy diugich i dla podrézy ogdtem (ryc. 7).

podrdie diugie / long trips wszystkie podroze / all trips
1 | | |
Podrdze turystyczne i rekreacyjne / tourism 195 33,2
Odwiedziny znajomych i krewnych / VFR — 24,0
Podroze biznesowe [ business 48 ‘ 16,3
Dojazdy do pracy / commuting ‘ 13.7 ‘ 234
Podrdze prywatne / na zakupy / shopping 12,8 ! 07
T 1 ; !

0 10 20 30 40 50 %

Ryc. 7. Struktura motywacji podrézy w Wielkiej Brytanii (2002-2006) (w %)
Fig. 7. The structure of travel purposes in the United Kingdom (2002-2006) (in %)
Zrédto / source: Rohr (2010) na podstawie National Traffic Survey

Podobnie jak w badaniach GUS oraz Instytutu Turystyki, réwniez
w Wielkiej Brytanii najwazniejszymi motywacjami w podrézach dlugich
pozostaja turystyka i rekreacja oraz odwiedziny znajomych i krewnych, tacz-
nie stanowiac ponad 57% podrdzy. Podrdze biznesowe wystepuja relatywnie
czedciej niz w polskim badaniu (az ponad 16% podroézy dlugich), ale mozna
ttumaczy¢ to faktem, iz duza czes¢ podroézy biznesowych, mimo relatywnie
diugiego pokonywanego dystansu odbywa si¢ w cyklu jednodniowym, bez
udzialu noclegu. Dodatkowymi motywacjami wyodrebnionymi w badaniu
brytyjskim sa dojazdy do pracy oraz podréze prywatne/na zakupy, ktorych
taczny udziat przekracza 25% podrézy dlugich (przy 66% udziale dwoch ostat-
nich motywacji w podrdzach ogétem). Badania wykonywane w Polsce przez
GUS réwniez potwierdzaja wysoki udzial dojazdéw do pracy wykonywanych
na znaczne odleglosci®.

* W badaniach GUS dotyczacych szacunkowych przeptywéw ludnosci zwigzanej z zatrud-
nieniem (Przeplywy ludnosci..., 2009) zrédiem informacji pozwalajacym oszacowa¢ skale
i kierunki przeplywu ludnosci sa zbiory systemu podatkowego urzedéw skarbowych gro-
madzone w bazie POLTAX (PIT-11/8B oraz PIT-40), dotyczace osob, dla ktorych gmina
zamieszkania byla inna niz gmina miejsca pracy z jednoczesng informacja o zwigkszonych
kosztach uzyskania przychodu z tytulu dojazdéw do pracy.
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Whioski: Gléwng motywacja w podrézach dlugich sa podréze tury-
styczne i rekreacyjne, a ich udzial wzrasta wraz z wydluzaniem sie czasu
trwania podrdzy. Z tego wzgledu stanowia one w Polsce ponad potowe
pracy przewozowej wykonywanej w podroézach z wykorzystaniem noc-
legu. Kolejng wazng motywacja sa odwiedziny znajomych i krewnych oraz
w duzo mniejszym stopniu podrdze biznesowe. W badaniach prowadzonych
w Wielkiej Brytanii wiecej niz co czwarta podr6z wykonywana na odlegtos¢
powyzej 50 mil byta realizowana z innej przyczyny, w tym w szczegélnosci
- w celu dojazdu do pracy.

2.2.WYBOR SRODKA TRANSPORTU W PODROZACH DLUGICH

Wybor srodka transportu w podroézach diugich dotyczy transportu indy-
widualnego (prywatny samochdd, jako kierowca lub pasazer) lub transportu
publicznego (m.in. transport autobusowy, kolejowy lub lotniczy). Mozna
wyodrebnic trzy grupy zmiennych warunkujacych wybor srodka transportu
w podroézach dlugich: sytuacja zwigzana z podrdza (w tym m.in. uogélniony
koszt podrézy), cechy spoleczno-ekonomiczne podroznego oraz uwarunko-
wania przestrzenne i systemowe (tab. 6; por. Limtanakool i in. 2006; Last, Manz
2003; Sierpinski 2012).

Kluczowym zagadnieniem z punktu widzenia przesuniecia modalnego jest
wybor $rodka transportu w podrdzach diugich na obszarze Polski. W $wietle
badan GUS jak i Instytutu Turystyki, zaréwno w podroézach krétkookresowych
(2-4 dni) jak i dlugookresowych (5 i wiecej dni) nieco ponad 70% podrézy jest
realizowane z wykorzystaniem samochodu osobowego. Na kolejnych miej-
scach (od 10 do 17%) znajduje si¢ pociag oraz autobus. W zaleznosci od zrédta
badania wystepuja jednak istotne roznice. Wedlug Instytutu Turystyki pociag
jest znacznie cze$ciej niz autobus wybieranym srodkiem transportu w podro-
zach trwajacych dluzej niz 4 dni, podczas gdy w $wietle badan GUS to linie
autobusowe lub autokar s3 znacznie czgstszym wyborem (ryc. 8).

Samochadd / car

Pociag / train

Autobus / bus B podréze dlugotermir‘mwe (GUS) / long trips
15
podroze | dtugookresowe (IT)/Ior‘1g trips

0 podréze krétkookres‘owe (IT)/sf‘\ort trips

1
: | |
T T T

6 10 20 30 40 50 60 70 80 %

Inne / other

Ryc. 8. Wybdr $rodka transportu w Polsce (podréze krétko- i dlugookresowe)
w podrézach krajowych w 2010 r. (w %)

Fig. 8. The choice of the transport means in Poland (the short and long trips) in domestic
travelling in 2010 (in %)

Zrédlo/ source: Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polakéw... (2011) oraz Turystykaiwypoczynek. ..
(2010)
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Tabela 6. Determinanty wyboru $rodka transportu w podrézach dlugich

Sytuacja zwigzana z podréza

Cechy spoleczno-ekonomiczne

Uwarunkowania przestrzenne

podroéznego i systemowe
Uogolniony koszt podrozy: Dochod Zréznicowanie uzytkowania
- czas podrozy: Wyksztalcenie przestrzeni:
- czas spedzony w pojezdzie, , - gesto$¢ ludnosci/zabudowy
- czas dojscia/odejécia do $rodka Ple¢ (tereny miejskie, podmiejskie,
transportu, Wiek wiejskie),

- czas na przesiadke,

- calkowity czas podrézy
- koszt podrozy,

- koszty paliwa,

- oplaty drogowe,

- koszty parkingowe,

- pozostale koszty stale
- pozostate elementy uogélnionego
kosztu:

- bezpieczenstwo,

- komfort,

- inne.
Motywacja podrozy:
- dojazdy do pracy,
- podrdze biznesowe,
- podroze turystyczne,
- wizyty znajomych i krewnych.
Pora dnia/roku (np. godziny szczytu,
koniec dlugiego weekendu, sezonu
wakacyjnego itd.)
Wielkos¢ zabieranego bagazu
Liczba os6b podroézujacych razem
Adekwatno$¢ rozktadéw jazdy
w transporcie publicznym
Warunki pogodowe (atmosferyczne)
(temperatura, opady) oraz ogélne
bezpieczenstwo podrozy (trasy)

Struktura gospodarstwa domo-
wego (np. liczba 0sob pracujg-
cych, liczba dzieci ponizej 12
lat itd.)

Dostepno$¢ samochodu
Posiadanie prawa jazdy

Posiadanie preferencyjnych
przejazdow (np. znizkowych
biletéw)

Przyzwyczajenia, nawyki, po-
trzeby, do$wiadczenia zwigzane
z podrézowaniem (np. potrzeba
pracy w podrozy)

- rozmieszczenie miejsc pracy,
ustug, terenow rekreacyjnych,

- dostepnos¢ miejsc parkingo-
wych u celu podrézy.

Zrdznicowanie infrastruktury

punktowej i liniowej transportu

(w tym blisko$¢/dostepnoéé

zrédta i celu podrézy do stacji/

przystanku i jej/jego charakter/
weztowos¢ oraz dostepnoéé
miejsc parkingowych).

Jakos¢ systemu transportu

publicznego:

- jako$¢ taboru,

- czestotliwo$¢ kursowania,

- bezposrednio$¢ (mozliwosé
wykonania podrézy bez prze-
siadki; liczba przesiadek),

- wysokos¢ ceny,

- poziom uslug,

- bezpieczenstwo,

- komfort,

- planowos¢,

- niezawodnos¢,

— elastycznos¢.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wedlug Instytutu Turystyki uczestnictwo w krotko- i dlugookresowych
wyjazdach krajowych deklaruje szczegdlnie wysoka liczba mieszkancow
duzych miast oraz 0séb z wyzszym wyksztalceniem, a dominujacym kierun-
kiem s gory, morze oraz podroze do innych miast. Udzial tych ostatnich
wynosil w 2010 r. odpowiednio 38% i 20% podrézy krétko- (2-4 dni) i dlugo-
okresowych (5 i wiecej dni) (Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polakéw... 2011).
Wedlug GUS wyjazdy do stolicy, aglomeracji miejskiej lub innego miasta sta-
nowily prawie 16% krajowych podrdzy dtugoterminowych, ale dla odwiedzin
krewnych i znajomych lub uroczystosci rodzinnych miasta jako cel przekra-
czaly odpowiednio 44-45% (Turystyka i wypoczynek... 2010). Z kolei wediug
badania Business Travel Cards celem ponad 40% podroézy stuzbowych w Polsce
sa miasta powyzej 300 tys. mieszk. (Podréze stuzbowe... 2012). Tym samym
zaréwno tak duzy udzial podréznych mieszkajacych w miastach, jak i podrd-
zujacych do innych miast stanowi istotng przestanke do analizy determinant
przesuniecia modalnego w kontekscie miedzyaglomeracyjnym.
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W Wielkiej Brytanii, podobnie jak w Polsce, gtéwnym $rodkiem trans-
portu w podroézach dlugich pozostaje samochdd osobowy, chociaz jego udzial
jest znacznie wyzszy i wynosi ponad 83% (ryc. 9). Nieco mniej niz w Polsce,
bo jedynie 10% podrézy diugich jest realizowane z wykorzystaniem pociagu,
i tylko niecate 5% za pomoca autobusu. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze trudno
jednoznacznie poréwnywa¢ wyniki obu badan ze wzgledu na znaczne réznice
metodyczne.

podrdie diugie / long trips wszystkie podréze / all trips
Samochéd osobowy / car ‘ : I : I 74 5 83,2
Pocigg / train 7 1,6 10,0
Autobus / bus - < 10,8
Samolot / air 1 00'9
Inne / other 1 03 : 13,1
0 'lIO 2IO 3IO 40 SIO BlO 70 Slﬂ 90 %

Ryc. 9. Wybdr $rodka transportu w Wielkiej Brytanii (2002-2006)
Fig. 9. The choice of the transport means in the United Kingdom (2002-2006)
Zrodto / source: Rohr (2013) na podstawie National Traffic Survey

Freiiin. (2009) dokonali poréwnania dwoch badan diugich podrdzy zesta-
wiajac wyniki dotyczace podzialu modalnego dla Czech, Portugalii, Szwajcarii
oraz Niemiec (ryc. 10). We wszystkich krajach udzial samochodu w dlugich
podrézach przekraczal 50%, a w Szwajcarii i Niemczech stanowil ponad
70%. Udzial podrézy lotniczych i z wykorzystaniem autobusu byl zblizony
we wszystkich krajach (odpowiednio 10-14% i 3-4%). W krajach charakte-
ryzujacych sie nizszym wykorzystaniem samochodu (Czechy i Portugalia)
respondenci znacznie czgsciej realizowali podréze dlugie pociagiem (ponad
20% podrozy) (ryc. 10).

Samochdd osobowy / car 75

Pociag / train

Autobus / bus

W Czechy / Czechia
Samolot / air 1§l4 Portugalia /| Portugal
m Szwajcaria / Switzerland

Inne / other M Njemcy / Germany

0 10 20 30 40 50 60 70 80 %

Ryc. 10. Podzial modalny w podrézach dlugich w Czechach, Portugalii, Szwajcarii
i Niemczech

Fig. 10. Modal split in long trips in Czechia, Portugal, Switzerland, and Germany

Zrédlo / source: Frei i in. (2009)
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Jednak wraz z wydiuzajacym sie dystansem podrézy rola samochodu oso-
bowego maleje. Z badan prowadzonych w Wielkiej Brytanii wynika, ze udzial
samochodu osobowego w pracy przewozowej spada z 86% udziatu dla podrozy
50-75 mil do jedynie 44% przy podrézach powyzej 350 mil. Ponadto zwiek-
sza sie rowniez napelnienie pojazdu. Dla podrdézy powyzej 250 mil $rednie
napelnienie zaczyna przekraczac¢ 2 osoby. Udzial pociagu i autobusu w pracy
przewozowej wzrasta dla podrozy o dystansie od 50 do 350 mil, jednak dla
przejazdow dluzszych niz 350 mil udziat tych srodkéw transportu ponownie
maleje na korzy$¢ dominujacych na tym dystansie podrozy lotniczych (ryc. 11).

50-75 75-100 W 100-150 150-250 W 250-350 M >350

: : eS8
Samochdd (kierowca) / FZW
car (driver) 36
33 36..
Samochdd (pasazer) / %33
car (passenger) 36
Pociag / train
Autobus / bus
Samolot / ai
amolot / air 37
t
0 10 20 30 40 50 60 %

Ryc. 11. Praca przewozowa wedlug $rodkéw transportu w zaleznosci od dlugosci
podrézy w Wielkiej Brytanii (2002-2006)

Fig. 11. Transport volume according to transport means, depending upon the length of travel
in the United Kingdom (2002-2006)

Zrédlo / source: Rohr (2010) na podstawie National Traffic Survey

Udzial poszczegélnych $rodkéw transportu w pracy przewozowej ma
istotny zwigzek z przeci¢tng dlugoscig pokonywanej trasy, ktéra w podrdzach
dlugich wykonywanych samolotem wynosi w Wielkiej Brytanii ponad 400 mil,
podczas gdy przy pozostalych srodkach transportu ksztaltuje si¢ miedzy 98
mil dla samochodu osobowego do 122 km dla autobusu (Dargay, Clark 2012).

Dla poréwnania w Polsce $rednia odleglos¢ przewozu jednego pasazera
w krajowym transporcie lotniczym wynosita w 2010 r. 299 km. Analogiczny
wskaznik dla transportu kolejowego wynosit 67 km, przy czym byt znacznie zr6z-
nicowany w zalezno$ci od rodzaju pociggu (od 42 km dla pociggéw osobowych
do 206 km dla pospiesznych i 342 km dla ekspresowych). W transporcie samo-
chodowym zarobkowym $rednia odleglo$¢ przewozu jednego pasazera w Polsce
wyniosta jedynie 38 km, a w sektorze publicznym w komunikacji regularnej — 32
km (Transport - wyniki dziatalnosci w 2010 r., GUS, 2011). Warto zaznaczy¢, ze
GUS podaje dane o przewozach oséb autobusami dla przedsiebiorstw zatrud-
niajacych ponad 9 0s6b, co rzutuje na srednig odlegtos$¢ przewozu.
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Whioski: W zaleznosci od kraju samochod osobowy jest wykorzysty-
wany w 50% do nawet ponad 80% podrozy diugich. Wsréd pozostatych
$rodkow transportu w podziale modalnym dominuje pociag, a w dalszej
kolejnosci autobus i samolot. Jednak przy uwzglednieniu (zamiast liczby
podroézy) pracy przewozowej oraz dokonaniu wyrdznienia diugosci trasy,
znaczenie samochodu spada na korzys¢ pozostatych srodkéw transportu,
w tym przede wszystkim, dla najdiuzszych podrézy - na korzys¢ transportu
lotniczego.

W Polsce brak jest badan wskazujacych na udzialy poszczegolnych
$rodkéw transportu w zaleznosci od diugosci podrézy (uwzgledniajacych
réwniez te jednodniowe). Jednak analiza wynikéow badan GUS (w tym prze-
cietnej dlugosci podrézy w zaleznosci od $rodka transportu) oraz Instytutu
Turystyki pozwala wnioskowa¢, ze struktura pracy przewozowej jest zbli-
zona do krajow Europy Zachodniej, z tg réznica, ze w Polsce duzo wigksze
znaczenie maja przewozy autobusowe, a wyraznie mniej popularna jest
komunikacja lotnicza. Nalezy nadmieni¢, Zze powyzsze wnioski dotycza
2010 r., na rok przed wejsciem na polski rynek przewoznika autobusowego
PolskiBus.com, ktdry obstugujac 16 tras (20 najwiekszych miast w Polsce)
i sprzedajac ponad 5 mln biletéw w ciggu trzech lat zrewolucjonizowal mie-
dzyaglomeracyjne podréze dlugie w naszym kraju.

Motywacje a wybdr $rodka transportu. W $wietle badan J.M. Dargaya
i S. Clarka (2012) dominujacym $rodkiem transportu w podrézach dlugich
realizowanych w Wielkiej Brytanii w latach 2002-2006, niezaleznie od moty-
wagcji podrézy, byt samochod osobowy, przy czym jego udzial rost w przypadku
odwiedzin znajomych i krewnych (az 84% podrozy diugich). Udziat pociggu byt
zdecydowanie najwyzszy dla dojazdéw do pracy, a dla pozostatych motywacji
ksztaltowat si¢ na poziomie 9-13%. W podrdzach turystycznych i rekreacyj-
nych wiecej oséb decydowalo si¢ na podrdz autobusem niz koleja (ryc. 12).
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Ryc. 12. Udzialy srodkéw transportu (%) wedlug motywacji podrézy w podroézach
dlugich w Wielkiej Brytanii

Fig. 12. Shares of transport means (in %) according to travel purposes in long trips in the
United Kingdom

Zrédlo / source: Dargay, Clark (2012) na podstawie National Traffic Survey (2002-2006)
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Pomimo znacznych réznic metodologicznych badanie wykonane w Wielkiej
Brytanii mozna odnies¢ do badania GUS dotyczacego krajowych podrézy
diugoterminowych w Polsce (Turystyka i wypoczynek... 2010). Dla podrozy
turystycznych i rekreacyjnych istnieje zaskakujgca zbiezno$¢ wynikéw obu
badan w ich czesci prezentujacej udzialy srodkéw transportu wedltug motywa-
cji w podroézach dlugich (dtugoterminowych). Udzialy te w obu badaniach sa
niemalze identyczne (z wyjatkiem nieznacznie wyzszego udzialu przewozdéw
autobusowych i wyraznie mniejszego znaczenia polgczen lotniczych w Polsce).
W przypadku odwiedzin znajomych i krewnych istnieja juz powazniejsze rdz-
nice. W Polsce samochdd osobowy w tej motywacji jest znacznie rzadziej
wykorzystywany, nieco czgsciej Polacy korzystajg z pociggu oraz duzo czesciej
z przewozow autobusowych. W Polsce autobus jest srodkiem transportu wyko-
rzystywanym w az 14% podrdzy diugoterminowych wykonywanych w celu
odwiedzenia znajomych i krewnych, w 12% przy uroczystosciach rodzinnych
iwaz28% przy podroézach zdrowotnych (z badania GUS wybrano te motywa-
cje, ktorych udziat jest wyzszy niz 3% podrozy dtugoterminowych) (ryc. 13).

M samochdéd osobowy / car © pociag / train autobus / bus M inne érodki transportu / other

Podrdze rekreacyjne i turystyczne / tourism !U 15 76
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Uroczystosci rodzinne / family celebrations 22 66

53
Podréze zdrowotne / health 28
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Ryc. 13. Udzialy $rodkéw transportu (%) wedlug motywacji podrézy w podrézach
dtugoterminowych krajowych w Polsce

Fig. 13. Shares of transport means (in %) according to travel purposes in long trips in Poland
Zrodlo / source: Turystyka i wypoczynek... (2010)

Kluczowym zagadnieniem jest struktura motywacji podrozy wedlug srod-
kow transportu (ryc. 14). Wéréd podrézujacych samochodem osobowym
w Wielkiej Brytanii dominowali ci, ktorych celem byta turystyka i rekreacja,
w dalszej kolejnosci znalezli si¢ odwiedzajacy znajomych i krewnych oraz
podroézujacy biznesowo, natomiast dojezdzajacych do pracy bylo ponad trzy-
krotnie mniej niz ,,turystow”. Wérdd oséb korzystajacych z pociggu réwniez
najwigkszy byl udzial podrézujacych w celach turystycznych, a najnizszy
- dojezdzajacych do pracy. Dla pasazerow autobuséw najwazniejsze byty zde-
cydowanie podroze turystyczne i rekreacyjne, a dla podrézujacych samolotem
- wyjazdy biznesowe (ponad 50% pasazeréw), a dopiero w dalszej kolejnosci
turystyczne. Dla obu $rodkéw transportu udziat 0oséb dojezdzajacych do pracy
byt relatywnie niewielki (ok. 3%) (ryc. 14).
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Ryc. 14. Udzialy motywacji podrézy (%) wedlug $rodkéw transportu w podroézach
dlugich w Wielkiej Brytanii

Fig. 14. Shares of travel purposes (in %) according to transport means in long trips in the
United Kingdom

Zrédlo / source: Dargay, Clark (2012) na podstawie National Traffic Survey (2002-2006)

Whioski: Z badan dotyczacych podrézy diugich w Polsce oraz Wielkiej
Brytanii wynika, ze samochdd osobowy jest dominujacym $rodkiem
transportu we wszystkich motywacjach (jego udzial wynosi zazwyczaj
ok. 70-80%), a wérdéd podrozujacych samochodem przewazaja turysci
oraz osoby odwiedzajace znajomych i krewnych. Jednak w Polsce jadacy
w odwiedziny do przyjaciot lub rodziny znacznie czeéciej niz w Wielkiej
Brytanii jako $rodek transportu wybieraja pociagg lub autobus. Polgczenia
kolejowe i autobusowe sg réwniez czesto, a nawet czesciej wykorzystywane
w Polsce w podrézach zwigzanych z uroczysto$ciami rodzinnymi i podro-
zami zdrowotnymi.

W Wielkiej Brytanii, gdzie dojazdy do pracy wykonywane sg na znaczne
odleglosci, dojezdzajacy koleja stanowig w pociagach relatywnie duzy udziat
podréznych (wigkszy niz przy innych motywacjach podroézy). W podrézach
biznesowych jedynie 10% osdb wybiera droge lotnicza, ale na pokfadzie
samolotu stanowig oni wigkszo$¢ pasazeréow. Podobnie wsérdd turystow
i podrézujacych rekreacyjnie - jedynie nieco ponad 10% wybiera przejazd
autobusem, ale tylko niewielka liczba podrézujacych autobusami realizuje
podréz w innym celu. W Polsce natomiast autobus jest wykorzystywany
w zasadzie we wszystkich motywacjach podrézy.

2.3.ROLA CZASU I KOSZTU W PRZESUNIECIU MODALNYM
W PODROZACH DLUGICH

Podstawy teoretyczne. Potencjal przesuniecia modalnego w podrézach
dlugich moze zosta¢ oszacowany dzigki zastosowaniu modeli popytu na
transport (transport demand models) lub w wyniku przeprowadzenia badan
ankietowych wsrdd uczestnikéw ruchu. W przypadku modeli popytu na trans-
port przesuni¢cie modalne jest wynikiem zmian szeregu czynnikéw majagcych
wplyw na wybdr $rodka transportu. Modele popytu na transport mozna
podzieli¢ na (Sivakumar 2007):
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- modele zagregowane (aggregate models) zbudowane na bazie tradycyj-
nych modeli grawitacji, gdzie liczba podrézy jest wprost proporcjonalna
do potencjaléw ruchotwoérczych i odwrotnie proporcjonalna do odlegto-
$ci miedzy rejonami komunikacyjnymi,

- modele zdezagregowane bazujace na podrézach (disaggregate trip-based
models) wykorzystujace dane indywidualne (np. cechy spofeczno-ekono-
miczne) uczestnikdéw ruchu,

- modele zdezagregowane bazujace na aktywnosciach (disaggregate acti-
vity-based models) i tym, ze potrzeby transportowe uczestnikéw ruchu sg
zrdznicowane w czasie i przestrzeni.

Innym sposobem oszacowania potencjalu przesuni¢ecia modalnego sa
badania ankietowe nakierunkowane na analiz¢ zachowan komunikacyjnych
i sklonnosci uczestnikéw ruchu do zmiany srodka transportu w okreslonych
warunkach.

Przesuni¢cie modalne nastepuje w wyniku wielu czynnikéw skutkujacych
przewaga komparatywna jednej z galezi transportu. Determinanty przesunie-
cia modalnego w literaturze przedmiotu opisujg. tzw. modele wyboru srodka
transportu (modal choice models) wedlug ktorych uczestnicy ruchu sg racjo-
nalni i dokonuja wyboréw w oparciu o maksymalizacje uzytecznosci na bazie
gtownych zalozen. tzw. teorii uzytecznosci losowej (random utility theory).
Ze wzgledu na ograniczong obje¢to$¢ niniejszego opracowania problematyka
wyboru $rodka transportu zostala ograniczona jedynie do dwdch kluczowych
czynnikéw, do ktérych nalezg czas oraz koszt.

Wedlug A. Zurkowskiego (2009) w przewozach pasazerskich najwazniej-
szymi czynnikami wyboru $rodka transportu sg dwie preferencje: cena i czas
przejazdu. Na podstawie tych dwdch preferencji buduje sie modele cena-czas,
gdzie wybdér miedzy dwoma $rodkami transportu zalezy od wyceny czasu
przez podroznego (tzw. value of time) (rozdz. 2.4). Wychodzac od mikro-
ekonomicznej teorii maksymalizacji uzytecznosci (osiggania maksymalnych
korzysci z dokonanego wyboru) i podejscia rownowaznego w postaci mini-
malizacji ,,nie-uzyteczno$ci’, funkcja uzytecznosci moze przyjac postaé tzw.
kosztu uogolnionego, w ktorym istotnymi elementami sg skladniki kosztu
podrozy, sktadniki czasu podrdzy oraz koszt jednostkowy czasu podrézy
(Zurkowski 2009):

6=3 ¢+ at)h
m=1 n=1

gdzie: G - koszt uogdlniony; ¢, - skladniki kosztu podrdzy (np. cena biletu, optata
za przejazd autostrada, koszty paliwa itd.); M - liczba skladnikéw kosztu podrozy,
m=1,2,...,M; a - wspotczynnik; t — czas podrozy; N - liczba sktadnikow czasu
podrézy,n=1,2,...,N; hr — koszt jednostkowy czasu podrdznego r.
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Skladniki czasu i kosztu jako determinanty przesuniecia modalnego.
Laczny czas podrdzy sklada sie z wielu elementéw, przy czym ich liczba jest
zrdznicowana w zaleznosci od $rodka transportu (tab. 7).

Tabela. 7. Skladniki czasu podrézy wedlug gatezi transportu

Samochod | Autobus | Kolej | Samolot

Czas w $rodku transportu X X X X
w tym czas spedzony w korku X X

Czas dojscia do/odejscia z samochodu X

Czas dojscia do/odejscia z przystanku/stacji < < «
kolejowej/lotniska

Czas oczekiwania na przystanku/stacji kolejowej/

lotnisku * x x
Czestotliwo$¢ kursowania X X X
Czas na przesiadke/Czas transferowy na lotnisku X X X

Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem Rich, Mabit (2011) oraz Wardman (2001a)

W tym miejscu wskazane jest podanie wynikéw badan ankietowych,
wykonanych przez zarzadce kolei w Holandii (Dutch Railways), ktéry zbadal,
w jaki sposob 10% wzrost poszczegolnych skladnikéw czasu i kosztu prze-
jazdu pociagiem i samochodem osobowym w najwigkszym stopniu wplywa
na liczbe podroézy odbywanych koleja (ryc. 15).
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Ryc. 15. Wplyw réznych czynnikéw (wzrost 10% czynnika) na liczbe podrézy koleja
w Holandii

Fig. 15. Influence of various factors (increase by 10% of the factor) on the number of train trips
in The Netherlands
Zrédlo / source: Potential of modal shift to rail transport (2011)

Z badan prowadzonych w Holandii wynika, ze najwazniejszym sktadnikiem
czasu podrozy, majacym kluczowe znaczenie dla wyboru $rodka transportu,
jest czas podrdzy do i od stacji kolejowej, czyli czas dojscia (miedzy Zrédtem
podrézy a stacja poczatkowa) oraz czas odejscia (miedzy stacja koncowa
a celem podrdzy). Wydluzenie tego czasu skutkuje gwaltownym spadkiem
liczby podroézy pociagiem. Czynnik kosztowy ma mniejsze znaczenie, a koszt
dotarcia do stacji kolejowej jest prawie tak samo istotny jak cena biletu. Wzrost
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kosztéw przejazdu samochodem o 10% ma mniej wiecej ten sam wplyw na
zmiang liczby podrézy jak wzrost kosztow podrézy pociagiem (oczywiscie
pierwszy skutkuje wzrostem liczby podrozy koleja, a drugi ich spadkiem).
Zmiana czasu podrézy samochodem pelni natomiast nieznacznie wigksza role
niz zmiana czasu na kolei, co oznacza, ze generalnie podrézni w Holandii sa
sktonni w wiekszym stopniu pozosta¢ w pociagu mimo wzrostu spedzonego
w nim czasu, ale nie sg sklonni akceptowa¢ dlugiego czasu dojécia i odejscia
do i od stacji kolejowej. Tym samym powyzsze badanie potwierdza potrzebe
multimodalnych rozwiazan transportowych, jako kluczowych dla przesunigé
modalnych w kierunku kolei. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze struktura osadni-
cza Holandii oraz styl zZycia tamtejszego spoteczenstwa znacznie roznig si¢ od
polskiej specyfiki, dlatego powyzsze wnioski nie nalezy bezposrednio wigzacé
z determinantami przesunigcia modalnego w Polsce.

Czas i koszt jako determinanty przesuniecia modalnego w Polsce
(pasazerowie kolei). Z punktu widzenia celéw niniejszej pracy bardzo
interesujace s3 wyniki badan przeprowadzonych w 2009 r. przez zespot
naukowcow z Akademii Leona Kozminskiego (Nowoczesne metody pomiaru
oddziatywania... 2009) na trzech odcinkach kolejowych: Warszawa-Siedlce
i Poznan-Konin (linie zmodernizowane do 160 km/h) oraz Krakéw-Tarnéw
(linia przed modernizacja w momencie badania). Lacznie przeprowadzono
wywiady z 1155 pasazerami (ryc. 16).
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Ryc. 16. Powody korzystania z ustug kolei
Fig. 16. Reasons for using train service

Zrédlo / source: opracowano na podstawie Nowoczesne metody pomiaru oddzialywania. ..
(2009)

W calej grupie respondentéw najwazniejszym powodem wyboru kolei jest
fakt, iz nie mieli oni ich zdaniem wiekszego wyboru mig¢dzy srodkami trans-
portu, co kaze badanie to traktowa¢ z ostroznos$cig. Znamienne jest jednak,
ze drugim i trzecim czynnikiem (waznym dla okofo 1/3 respondentéw) jest
czas i koszt podrdzy. Dopiero na kolejnych miejscach znalazly sie pozostale
determinanty, co podkresla istotno$¢ czasu i kosztu w podejmowaniu decy-
zji dotyczacych wyboru $rodka transportu. Czynnik czasu byt zdecydowanie
bardziej istotny na niezmodernizowanej linii kolejowej miedzy Krakowem
i Tarnowem (45% pytanych pasazeréw wskazalo czas jako powdd korzystania
z ustug kolei na tej trasie), natomiast najmniej istotny byl dla podrézujacych
na zmodernizowanej trasie miedzy Warszawa a Siedlcami (25%).
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Ta sama grupa naukowcéw z wykorzystaniem modeli conjoint wykonala
badanie pasazerow kolei dotyczace wyboru sposréd roéznigcych sie para-
metrami ustug (cena, stan przystanku, wiek taboru oraz czas przejazdu).
Odpowiedzi respondentéw byty zaskakujaco podobne na wszystkich relacjach.
Najwazniejszym atrybutem wplywajacym na wybdr wariantu ustugi kolejo-
wej byla cena (45,2-45,8% odpowiedzi), na kolejnym miejscu znalazl sie czas
przejazdu (28,8-29,1% odpowiedzi). Zdecydowanie mniej oséb wskazalo na
stan taboru, a najmniej istotnym atrybutem byt stan infrastruktury dworcowe;j.
W drugim modelu conjoint autorzy badania pytali pasazeréw o wybdr miedzy
réznymi $rodkami transportu, czyli de facto o potencjal przesuniecia modal-
nego w przypadku zmian czasu podrozy, jej kosztu oraz srodka lokomocji
(samochdd, autobus lub pociag). Réwniez w tym przypadku najwazniejszym
atrybutem wplywajacym na wyboér srodka transportu byt koszt przejazdu
(54,2%-56,6% wskazan). Czas mial odpowiednio mniej wskazan (35,4%-
37,5%). W zasadzie réwniez w tym przypadku odpowiedzi respondentéw nie
réznily sie znaczaco miedzy sobg w zaleznosci od badanej trasy.

Whioski: Z powyzszych badan wynika, iz w Polsce znacznie bardziej niz
w krajach zachodnich czynnikiem decydujacym o wyborze $rodka trans-
portu i ewentualnym przesunieciu modalnym jest koszt podrézy. Niemniej
jednak czas pozostaje elementem kluczowym i prawdopodobnie w miare
wzrostu zamoznosci polskiego spolteczenstwa rola tego czynnika bedzie
wzrastaé, gdyz im wyzsze skrocenie czasu podrézy w wyniku inwestycji
w infrastrukturze kolejowej, tym wigksza mozliwos¢ przesuniecia modal-
nego i wyboru pociagu jako srodka transportu.

Linie kolejowe duzej predkosci a przesuniecie modalne. Naturalnym
»poligonem doswiadczalnym” analizy wplywu redukcji czasu podrézy na
wzrost liczby pasazeréw sa linie kolejowe duzej predkosci (KDP / ang. HSR -
High Speed Railway), czyli odcinki umozliwiajace $rednig predkos¢ pociagow
przewyzszajaca 200 km/h. Popyt pojawiajacy si¢ po oddaniu do uzytkowa-
nia nowej linii moze wynika¢ z przesuniecia modalnego lub tzw. transportu
wzbudzonego. Wskazuje sie, ze transport wzbudzony w wyniku otwarcia
kolei duzej predkosci jest znacznie wyzszy niz w przypadku otwarcia dla tej
samej relacji miedzyaglomeracyjnej nowej autostrady (Haas 2014, s. 17). Dla
przesuniecia modalnego gléwnag determinanta jest znaczna redukcja czasu
podrézy na danej relacji. Wskazuje sie, ze dla odleglosci migdzy miastami
od 100 km do ok. 450 km HSR s3 bezkonkurencyjne wzgledem pozostatych
srodkow transportu w sensie czasu calkowitego czasu podrozy (door-to-door;
przy uwzglednieniu czasu dojscia i odejscia do i od stacji kolejowej lub portu
lotniczego). Dla dystansu krétszego niz 100 km (podroéze kroétkie) szybszym
srodkiem transportu jest prywatny samochod, natomiast dla podrézy bardzo
diugich (powyzej 450 km) bardziej konkurencyjne czasowo staja si¢ polacze-
nia lotnicze (ryc. 17).
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Ryc. 17. Czas i odlegto$¢ podrdzy a przewaga konkurencyjna srodkéw transportu
Fig. 17. The time and distance of the travel and the competitive advantage of the transport
means

Zrédlo / source: opracowanie wlasne wedtug Economic Analysis of High Speed Rail in Europe
(2012)

Jak wskazuja doswiadczenia krajow zachodniej Europy (tj. Francji,
Hiszpanii oraz Niemiec) wprowadzenie linii szybkiej kolei na danym odcinku
miedzyaglomeracyjnym skutkuje uzyskaniem dominujacej pozycji w podziale
modalnym przez HSR, jednak duza cze$¢ przesunigcia modalnego dotyczy
transportu lotniczego oraz kolei konwencjonalnej, a nie transportu drogowego.
W transporcie drogowym nastepuje spadek udzialu na danej relacji jedynie o
kilka, maksymalnie kilkanascie punktéw procentowych, podczas gdy liczba
pasazerow kolei konwencjonalnej oraz polaczen lotniczych moze spas¢ gwat-
townie o kilkadziesigt punktow, jak w przypadku polaczenia Paryz-Lyon
(spadek udziatu kolei konwencjonalnej oraz transportu lotniczego odpowied-
nio z 40 do 3% iz 31 do 6%) (ryc. 18).

Jezeli linia kolejowa duzych predkosci oferuje czas podrozy ponizej trzech
godzin, to mozna zatozy¢ jej 60% udzial w rynku polaczen kolejowych i lot-
niczych na wybranej relacji (Economic Analysis of High Speed Rail in Europe
2012). Udzial ten moze rosna¢ wraz z wydtuzaniem sie czasu funkcjonowania
polaczenia HSR na rynku ze wzgledu na tzw. efekty adaptacyjne zwickszaja-
cego sie udziatu rynkowego. Opoznienie przesuniecia modalnego w wyniku
zmiany infrastrukturalnej lub organizacyjnej moze przebiega¢ w formie trzech
faz (Transport Geography on the Web):

- faza inercji — w wyniku stabilnosci zachowan transportowych wiekszo-
$ci podréznych przesuni¢cie modalne ma charakter stopniowy i moze
na poczatku wystapienia przewagi komparatywnej dotyczy¢ jedynie
niewielkiej czesci podréznych podejmujacych ryzyko i ,eksperymentu-
jacych” z nowym rozwigzaniem infrastrukturalnym lub organizacyjnym;
w tej fazie wystepuje zjawisko niedoszacowania przesuniecia modalnego;

- fazaprzesuniecia — wtej fazie wystepuje przesuniecie modalne i w wyniku
zachecenia duzej liczby podréznych niedoszacowanie przesunigcia
ustepuje szybko zjawisku przeszacowania przesunigcia i pojawienia si¢
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kongestii, co moze skutkowa¢ przejsciem do trzeciej fazy przesuniecia
modalnego;

- faza dojrzatosci - w wyniku wystapienia zjawiska kongestii lub innych
czynnikow zewnetrznych (reakcja ze strony innych gatezi transportu
i zmniejszenie sie przewagi komparatywnej) czes¢ podréznych wraca do
poprzednich zachowan transportowych co prowadzi do bardziej racjo-
nalnego wykorzystania wszystkich galezi transportu.
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B transport drogowy przed HSR / Road transport before HSR i kolej konwencjonalna po HSR / Conventional rail after HSR
¥ transport drogowy po HSR / Road transport after HSR B transport lotniczy przed HSR / Air transport before HSR

I kolej konwencjonalna przed HSR / Conventional rail before HSR B transport lotniczy po HSR / Air transport after HSR
B kolej duiej predkosci / HSR

Ryc. 18. Udziaty rynkowe $rodkéw transportu przed i po wprowadzeniu linii kolejowe;j
duzej predkosci na wybranych relacjach we Francji, w Hiszpanii i w Niemczech (w %)
Fig. 18. Market shares of transport means before and after the opening of a high-speed railway
line on selected relations in France, Spain, and Germany (in %)

Zrédlo / source: Economic Analysis of High Speed Rail in Europe (2012)
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Ryc. 19. Trzy fazy przesuniecia modalnego
Fig. 19. Three phases of the modal shift
Zrédlo / source: opracowanie wlasne wedtug Transport Geography on the Web
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2.4. WARTOSC CZASU W PODROZACH DLUGICH

Kluczowym elementem uogdlnionego kosztu podrozy jest koszt jednost-
kowy czasu podréznego, a co si¢ z tym wigze wartos$¢ czasu podrozy (value
of time). Wéréd metod okreslajacych wycene czasu podrézy mozna wyr6zni¢
(Tarski 1976; Bak, Wazna 2014):

- metode produkcyjna, gdzie praca czlowieka, w tym roboczogodzina spe-
dzona w podrdzy wyceniana jako jeden z czynnikéw produkeji,

- metode dochodows, tj. czas spedzony w podrdzy liczony wedlug otrzy-
mywanego wynagrodzenia,

- metode kosztowa, tj. przy zalozeniu substytucji czasu oraz kosztu podrdzy,

- metode dochodowo-kosztows, tj. przy uwzglednieniu substytucji miedzy
czasem wolnym a czasem pracy oraz miedzy $rodkami transportu.

W podrézach prywatnych wartos¢ czasu okresla sie wykorzystujac metody
gotowosci do placenia (willingness to pay), czyli okreslajac jaka kwote pasa-
zerowie byliby sktonni zaplaci¢ za skrocenie czasu podrozy. W wyjazdach
stuzbowych natomiast wykorzystuje si¢ podejscie oparte na oszczednosci kosz-
tow z punktu widzenia pracodawcy (Hoszman 2013). Wartos¢ czasu zalezy od
wielu czynnikéw, z ktorych najczesciej badanymi w literaturze przedmiotu sa:

- dlugos¢ podrodzy i galaz transportu,

- sktadnik czasu podrdzy,

- motywacja podrozy,

- dochdd, wiek, pte¢ i wyksztalcenie podréznego.

Dlugo$¢ podrozy i galaz transportu a wartos¢ czasu. Wraz ze wzrostem
dlugoéci podrézy wartos¢ czasu rosnie. W dlugich podrézach podrézujacy
samolotem charakteryzujg sie najwyzsza wyceng czasu, a najnizsza wycena czasu
cechuje podrézujacych autobusem (Wardman 2001a; Halse i in. 2010). Wsrod
podrozujacych koleja obserwuje sie zazwyczaj wyzsze warto$ci czasu niz wsrod
uzytkownikow samochodu, chociaz nie jest to regulg we wszystkich badaniach.

Skladnik czasu podrozy a wartos$¢ czasu. Na wycene wartosci czasu wedlug
skladnikéw czasu podrozy (czas, koszt i wysilek zwiazany z podréza) duza
role petni komfort podrézy. Czas spedzony w komfortowych warunkach jest
wyceniany relatywnie nizej. W przypadku czasu spedzonego w srodku trans-
portu w miejskich codziennych podrézach istnieje duza réznica w komforcie
miedzy transportem indywidualnym a publicznym na korzy$¢ transportu
indywidualnego (chociaz przy duzej kongestii moze zaj$¢ sytuacja odwrotna,
np. w Norwegii czas w warunkach kongestii jest dla podrézy dlugich 2,7 razy
wyzej wyceniany niz w warunkach plynnego ruchu (Halse i in. 2010)). Dla
dluzszych podrézy réznica w wycenie czasu spedzonego w srodku transportu
miedzy transportem indywidualnym a publicznym nie jest juz tak duza jak
przy podrozach krétkich. Wskazuje si¢ ponadto na wyzsza wycene czasu spe-
dzonego w autobusie niz w pociggu (Wardman 2001a). Wardman (2001a)
rekomenduje zastosowanie dwukrotnej wagi dla czasu dojscia i odejscia do
i z przystanku, jak i czasu oczekiwania na stacji lub przystanku w relacji do
czasu spedzonego w $rodku transportu. Ponadto warto$¢ czasu na przesiadke
lub transfer w porcie lotniczym moze by¢ nizsza niz np. dla lokalnego auto-
busu ze wzgledu na jakos¢ (wygode) oczekiwania (Wardman 2001a).
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Motywacja podrdézy a warto$¢ czasu. Generalnie podréze biznesowe
charakteryzujg si¢ wyzszymi warto$ciami czasu niz pozostale motywacje dla
wszystkich galezi transportu, aczkolwiek w podrézach samolotem réznica
wzgledna w wycenie czasu migdzy podrézami biznesowymi a turystycznymi
nie jest tak duza jak przy innych $rodkach transportu. Im wyzszy komfort tym
wyzsza wycena czasu (co jest przede wszystkim zwigzane z wyzszym docho-
dem podrdzujgcego) (Wardman 2001a; Jiang, Morikawa 2004). Wskazuje na
to rowniez Hoszman (2013) podkreslajac, ze: wartos¢ czasu nie zalezy bowiem
od srodka transportu, jak si¢ to czasem mylnie podaje, lecz to wybor srodka
transportu jest determinowany przez to, jak wysoko konsument wycenia swoj
czas lub pracodawca wycenia czas pracownika (Hoszman 2013, s. 78).

Na podstawie przegladu 171 studiéw transportowych mozna wnioskowac,
ze w podrdzach miedzyaglomeracyjnych nie ma duzej roznicy w wycenie czasu
miedzy dojazdami do pracy a podrézami turystycznymi, chociaz w przypadku
turystycznych zauwazalna jest wyzsza wycena czasu spedzonego w pociggu niz
samochodzie (Wardman 2001a).
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tu ystIczne /ltm rism

M| inphe / other
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Ryc. 20. Wartosci czasu podrézy w podrézach migdzyaglomeracyjnych w zaleznosci
od motywacji podrdzy i $rodka transportu (w funtach dla 2000 r.)

Fig. 20. Travel time values in the inter-agglomeration trips, depending upon the travel purpose
and transport means (in pounds as of 2000)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Wardman (2001a)

Z kolei wedlug Halse i in. (2010) w Norwegii (a wiec jednym z najbo-
gatszych krajow $wiata) w podrézach prywatnych warto$¢ czasu podrozy
samochodem jest wyzsza niz koleja, a ta wyzsza od wyceny podrdzy autobu-
sem. Z kolei dla wyjazdéw biznesowych (dla ktérych wycena czasu podrozy
jest duzo wyzsza niz w podrdzach prywatnych) nie ma duzych réznic miedzy
srodkami transportu. Réwniez badania prowadzone w Niemczech potwier-
dzaja, Ze w podrozach biznesowych najwazniejsza jest szybko$¢ i punktualnosé
(czyli czas podrozy), bezpieczenstwo, elastycznos¢ i brak skomplikowania.
W podrézach prywatnych, w tym w turystycznych istotno$¢ takich czynnikow
jak koszt, bezpieczenstwo oraz elastycznos¢ wzrasta (Last, Manz 2003).

Macierz waznosci cech jakosciowych (w tym czasu podrézy) z punktow
widzenia poszczegélnych nabywcow ustug transportowych w Polsce, jako miare
preferencji danej grupy nabywcéw przedstawil A. Zurkowski (2009) (tab. 8)
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Tabela 8. Cechy jakos$ciowe ustugi transportowej wedlug nabywcy ustug transportowych

Nabywcy ustug Cechy jakosciowe ustugi transportowej
transportowych | Czas | Bezpieczefistwo Koszt Wygoda Punktualno$¢
Biznesmeni 5 4 1 4 5
Studenci 0,5 0,5 6 0,2 1
Seniorzy 2 5 3 4 3
Rodziny 0,5 4 5 3 2

Zrédto: Zurkowski (2009) z wykorzystaniem programu ,,Preferencje”

W wyborze srodka transportu w Polsce koszt podrozy jest kluczowy przede
wszystkim dla studentéw oraz rodzin (dla tych samych grup czas jest zdecy-
dowanie mniej istotng cechg jakosciowa ustugi transportowej). Z kolei czas
jest zdecydowanie najbardziej istotnym czynnikiem dla biznesmenéw. W ich
przypadku koszt podrézy jest znacznie mniej istotny niz czas, punktualnosc,
wygoda i bezpieczenstwo. Wniosek ten potwierdza réwniez badanie podrdzy
stuzbowych w Polsce wykonane przez Business Travel Cards w2012 r. (ryc. 21).

Czas trwania podrozy [ travel time ; I
Komfort podrézowania / comfort } l
Mozliwos$¢ pracy w czasie podrézy / work during trip ‘
Odlegtosc celu podroiy / distance
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Iﬂ
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T T
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Ryc. 21. Czynniki decydujace o wyborze srodka transportu w podrézach stuzbowych
w Polsce

Fig. 21. Factors decisive for the choice of the transport means in business trips in Poland
7Zrédlo / source: Podréze stuzbowe w Polsce (2012)

Dochdd podroznego a wartosé czasu. Wraz ze wzrostem dochodu podréznego
warto$¢ czasu rosnie. Na poziomie mikro (uczestnicy ruchu) nalezy rozpatrywaé
podroznych nisko-, srednio- i wysokodochodowych poniewaz wycena czasu dla kaz-
dej z grup znaczgco sie rézni. Na poziomie makro mozna wnioskowac, ze wycena
wartos$ci czasu w krajach bogatszych jest wyzsza niz w krajach biedniejszych. Wedlug
projektu HEATCO elastycznos¢ wartosci czasu wzgledem PKB wynosi w transporcie
pasazerskim 0,7, a w transporcie towarowym 0,35 (Bickel i in. 2006). Ze wzgledu
na fakt, iz wigkszo$¢ badan transportowych, w tym analiz wyceny czasu, jest prowa-
dzona w krajach o wyzszym PKB niz Polska, w niniejszym opracowaniu wskazuje
sie na potrzebe obnizenia wartoéci czasu dla analizy przesunie¢ modalnych, zgodnie
z r6znicg w dochodzie miedzy Polskg a krajami, w ktérych przeprowadzono badania
(Hoszman 2013). Ponadto w analizie nalezy uwzgledni¢ fakt, iz w Polsce w latach
2000-2010 nastgpil znaczny wzrost dochodu, wiec wycena czasu w 2000 i 2010 r.
moze sie znaczgco rozni¢ miedzy poczatkiem a koncem tego okresu. Wniosek ten
potwierdza kierunek badawczy w literaturze przedmiotu - tzw. zmiany wartosci
Czasu na osi czasu.

Zmiany wartosci czasu na osi czasu (value of time over time). Wraz ze zmienia-
jacym sie w czasie otoczeniem ekonomicznym, spotecznym i zmianami warunkéw
podrézowania wycena czasu ulega rowniez zmianie. Wynika to przede wszyst-
kim z faktu rosngcego dochodu, zmian warto$ci czasu pracy i czasu wolnego,
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wzrostu produktywnosci (a co si¢ z tym wigze zmian w ilosci czasu potrzebnego do
wytworzenia danej jednostki produkcji lub konsumpc;ji) (Jiang, Morikawa 2004),
a takze — w przypadku czasu wyrazonego w warto$ciach pieni¢znych - w spadku
warto$ci pienigdza. Przykladowo w badaniu wartoéci czasu w przewozach kolejo-
wych w Sydney w latach 1992-2010 wartos$¢ godziny spedzonej przez pasazeréw
w pociagu wzrostaz 3,708 w 1992 r. do 11,71 $ w 2010 r. (Douglas, Karpouzis 2011).
W wielu krajach, ze wzgledu na czaso- i kosztochtonnos¢ badan nad wycena czasu
dynamike zmian tej wartosci szacuje si¢ na podstawie zmian PKB z wykorzysta-
niem deflatora PKB. W Wielkiej Brytanii wzrost wartosci czasu byt proporcjonalny
do wzrostu PKB do 2004 r., gdy zadecydowano o obnizeniu wspdtczynnika ela-
stycznosci do 0,8 (co oznaczalo, ze 10% wzrost wartosci PKB przekladat si¢ o 8%
wzrost wartosci czasu). W wyniku kolejnych badan empirycznych prowadzonych
przez Wardmana (2001b) sugerowano dalsze obnizenie elastyczno$ci dochodo-
wych do 0,5-0,6. Wedlug badan realizowanych w Australii warto$¢ czasu w relacji
do godzinowej placy i PKB per capita wzrosta w latach 1992-2003 odpowiednio od
22% do 38% i 0d 29% do 43% by w kolejnych latach 2003-2010 nieznacznie spas¢
w obu relacjach odpowiednio do 36% i 42% (Douglas, Karpouzis 2011).

Wartos¢ czasu w Polsce. Problemem pojawiajacym sie przy szacowaniu uogol-
nionego kosztu podrozy jest wycena czasu w kategoriach pienieznych. Uczestnicy
ruchu w rézny sposéb wyceniaja swoj czas podrozy w zaleznosci przede wszyst-
kim od otrzymywanego dochodu oraz wyceny wlasnego czasu wolnego. Mozna
jednak sprobowa¢ wyceni¢ koszty czasu w Polsce na podstawie przecietnego
wynagrodzenia netto. Dla czasu spedzonego w podrozy tzw. kosztem alternatyw-
nym uczestnika ruchu jest kwota, ktérg moglby w tym czasie zarobi¢ na swoim
stanowisku pracy. W 2012 r. liczba dni pracy wynosila 252, co dawalo $rednio
21 dni pracy w miesigcu. Przy zalozeniu 8-godzinnego dnia pracy liczba godzin
pracy w miesigcu stanowila $rednio 168. Srednia miesigczna placa netto w sektorze
przedsiebiorstw w styczniu 2012 wynosita 2621 zI. Kwota netto zostala wybrana
w celu podkreslenia kosztu czasu dla uczestnika ruchu w podrézy niezarobkowe;.
W przypadku podrézy wykonywanej przez pracownika nalezatoby uwzgledni¢
place brutto jako laczny koszt czasu pracy kierowcy dla pracodawcy. Tym samym
stawka godzinowa, przy 168 godzinach pracy w miesigcu, wynositaby 15,60 zi.
W motoryzacji indywidualnej przy zalozeniu, ze kazdym pojazdem podrézuje
jedna osoba koszt czasu wynosi 15,60 zt/godz. Jednak przecietna liczba oséb
podroézujacych samochodem osobowym jest znacznie wyzsza i wedlug obliczen
wykonanych na podstawie kilkunastu tysiecy ankietowanych pojazdéow (w kil-
kunastu punktach kontrolnych) w ramach Studium ukladu drog szybkiego ruchu
w Polsce (2008) $rednia liczba 0s6b podrézujacych samochodem osobowym po
drogach krajowych w Polsce wynosi 1,67 osoby. Po przeliczeniu powyzszej warto-
$ci przez stawke godzinowg 15,60 zt otrzymujemy okoto 26 zlotych. Koszty czasu
jednej godziny podrozy wynosza zatem dla jednego pojazdu 26 ztotych. Warto
zaznaczy¢, ze obliczona warto$¢ jest bardzo zblizona (nieznacznie nizsza) do
wyliczen jednostkowych kosztow czasu w przewozach pasazerskich wykonanych
przez Instytut Badawczy Drog i Mostow (Instrukcja oceny efektywnosci... 2008,
s. 38), gdzie stawka godzinowa (zt/1 pojazd) zostala zaprognozowana dla 2010 r.
dla samochodu osobowego na 28,07 zt/godz.
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Z kolei Hoszman (2013) podaje wartosci czasu, positkujac sie przecietnym
miesiecznym wynagrodzeniem netto oraz kosztami pracodawcy wynikajacymi
z zatrudnienia pracownika, dla podrézy prywatnych - 14,50 zl/h, a dla podrozy
stuzbowych - 23,97 zl/h. Wartosci czasu w Polsce na tle innych krajéow Europy
Zachodniej mozna probowac przeliczy¢ réwniez na podstawie rezultatow badania
wartoéci czasu wedtug motywacji podrézy w 2002 r. wedtug HEATCO (Developing
Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment)
(Bickel i in. 2006). Tego zadania podjal si¢ Hoszman (2013) konkludujac, ze
w 2011 r. warto§¢ godziny podrozy wynosila dla przejazdow stuzbowych - od
ok. 65 zt/h dla podrdzy autobusem, przez ok. 80 zl/h w przypadku samochodu
lub pociagu do ok. 110 zt/h dla podrézy samolotem. W wyjazdach prywatnych
na dlugich dystansach (poza podrézami do pracy) analogiczne wartosci wyniosty
od ok. 24 zl/h dla podroézujacych autobusem, przez ok. 33 zi/h dla podrézujacych
samochodem lub pociagiem do ok. 50 zl/h dla wybierajacych transport lotniczy.
Réwniez wedtug badan Gorlewskiego (2011) warto$¢ zaoszczedzonej godziny
podrozy dla korzystajacych z kolei ksztaltowala si¢ na poziomie ok. 30-36 zl.
Tym samym podane wartosci s3 znacznie wyzsze niz wynikajace z przecigtnych
wartosci roboczogodzin odnoszacych sie do wynagrodzenia netto lub kosztow
pracodawcy (Hoszman 2013).

Whioski: Warto$¢ czasu podrézy samochodem i pociggiem (przynajmniej
w drugiej klasie) jest do siebie zblizona i znacznie nizsza od wyceny warto-
$ci czasu podrdzy samolotem. W podrdzach prywatnych wycena jest ponad
dwukrotnie nizsza niz w podrézach stuzbowych. Dla biznesmendw czas
jest jedng z najwazniejszych determinant wyboru srodka transportu, pod-
czas gdy dla pozostatych grup podréznych inne czynniki (takie jak m.in.
koszt) majg réwniez kluczowy wplyw na decyzje wyboru ustugi transpor-
towej. W Polsce, ze wzgledu na relatywnie nizszy dochéd niz w krajach
zachodnich wycena czasu podrozy jest odpowiednio nizsza, jednak wraz ze
wzrostem dochodu i PKB (rowniez w pierwszej dekadzie XXI wieku) ulegla
ona zmianie (wzrost), zgodnie z tzw. elastyczno$cia dochodowa wartosci
czasu podrdzy. Pod koniec dekady wartosci czasu podrézy samochodem lub
koleja w Polsce wedlug réznych szacunkow wahaly sie dla podrézy prywat-
nych od 14,5 zt/h do 36 zl/h, a dla podrézy stuzbowych od 23,97 zi/h do 80
zt/h. Autorzy niniejszego opracowania s skfonni przypuszczad, ze rzeczy-
wista wycena czasu w Polsce jest blizsza dolnym warto$ciom w podanych
wyzej przedzialach.
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2.5. PRZESUNIECIE MODALNE W TRANSPORCIE TOWAROW

W rozdzialach 2.1-2.4 opisano teoretyczne i empiryczne aspekty przesuniecia
modalnego w podrézach dlugich w transporcie osobowym/pasazerskim. W trans-
porcie towaréw nie definiuje si¢ odleglosci przewozu w kategorii krotkiego lub
dtugiego. Jednak biorac pod uwage $rednig dtugos¢ przewozu tadunkéw w trans-
porcie kolejowym i ciezarowym w Polsce znacznie przewyzszajaca pod koniec
pierwszej dekady XXI wieku 100 km (por. rozdzial 7) mozna $miato wniosko-
wac, ze udzial podrozy/przewozéw dlugich (w sensie pokonywanego dystansu)
w transporcie towarowym jest znacznie wigkszy niz w pasazerskim.

Determinanty przesuniecia modalnego w transporcie towarowym.
Analogicznie jak w przypadku transportu pasazerskiego wyodrebniono trzy
grupy czynnikéw warunkujacych wybér srodka transportu (z jedng réznica
- zamiast cech spoteczno-ekonomicznych podréznego istnieje szereg uwarunko-
wan prawnych majacych wplyw na wybér srodka transportu towaréw) (tab. 9).

Tabela 9. Determinanty wyboru $rodka transportu w ladowym transporcie towarowym

Sytuacja zwigzana
Z przewozem

Uwarunkowania prawne

Uwarunkowania przestrzenne
i systemowe

Uogolniony koszt
przewozu:
o Czas przewozu:

- czas zatadunku,

Miedzynarodowe porozumienia
handlowe i transportowe

Umowy miedzy przewoznikami i

Zrdznicowanie uzytkowania przestrzeni:
« lokalizacja zaktadéw produkcyjnych,

« lokalizacja terminali,

« lokalizacja magazynow.

spedytorami
- czas przewozu,

Umowy dotyczace transportu Zrdznicowanie infrastruktury punktowej

- czas wyladunku. multimodalnego iliniowej transportu (dostepno$¢
« koszt przewozu, L . przestrzenna, w tym gestos¢, jakos’c’,
- koszty paliwa, Regulacja i deregulacja

rale kossty stat spojnos¢ i interoperacyjnos¢ sieci).
- pozostate koszty stale
« pozostale elementy
uogolnionego kosztu:
- bezpieczenstwo
przewozu (uszkodzenie
lub utrata tadunku).

Pora dnia/roku

transportu . o
Jako$¢ $rodka transportu/przewoznika:

» NOWOCZesnos¢,

o czestotliwo$¢ (np. just-in-time),

« niska emisyjnos¢,

» mozliwos¢ przewozow sieciowych,

» mozliwos¢ przewozu towaru o
okre$lonej masie,

« szybkos¢,

« niezawodnos¢ (dostawy na czas),

« bezpieczenstwo,

« punktualnos¢,

« elastycznos¢,

«» dodatkowe ustugi logistyczne.

Regulacje dotyczace
bezpieczenstwa ruchu

i przewozu materialow
niebezpiecznych (np. czasowe
ograniczenia w ruchu,
dopuszczalna masa fadunku itd.)

Fizyczna charakterystyka |Restrykcje srodowiskowe
przewozonego towaru
(wielkos¢, rodzaj,

wymagania transportowe)

Oplaty, w tym oplaty za
korzystanie z infrastruktury
Podatki

ki
Warunki pogodowe Doptlaty dla przewoznikow

(atmosferyczne)

Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Kulpa (2013), Potential of modal shift to rail
transport (2011).

Wybér srodka transportu towardéw jest bardzo zlozonym, skompliko-
wanym procesem, w ktérym oprocz ceny i kosztu kluczowy jest zestaw
czynnikéw warunkujacych ewentualng przewage transportu kolejowego
nad samochodowym (lub odwrotnie) (tab. 10). Przykladowo w Dokumencie
Implementacyjnym (2014, s. 8) autorzy sugeruja, ze: (...) najwazniejszymi atu-
tami transportu drogowego w poréwnaniu z kolejg sq takie czynniki, jak: wyzszy
poziom elastycznosci, dostepnosci, niezawodnosci (dostawy ,na czas”) oraz
przede wszystkim szybkosci transferu towaréw. Wymienione elementy sg naj-
istotniejsze dla nadawcow przesytek w nowoczesnej zglobalizowanej gospodarce.
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Tabela 10. Wady i zalety transportu cigzarowego i kolejowego

Transport Zalety Wady
» Mozliwoé¢ przewozu niewielkich przesylek | « Restrykcje dotyczace bezpieczenstwa ruchu
« Duza szybko$¢ przewozu i przewozu materialéw niebezpiecznych (np.
« Moliwos$¢ dowozu do innych gatezi czasowe ograniczenia w ruchu, dopuszczalna
transportu masa tadunku itd.)
£ |+ Bardzo wysoka gesto$¢ i spojnosé sieci » Wysokie koszty jednostkowe
8 (mozliwos¢ transportu door-to-door) « Duza zaleznos$¢ od kongestii i warunkow
o « Wysoka elastyczno$¢, szczegélnie przy pogodowych
O niewielkich przesytkach + Relatywnie wysoka wypadkowos¢
« Obecnos¢ we wszystkich segmentach rynku | » Ograniczone mozliwosci przechowywania
« Mozliwos¢ specjalizacji taboru towar6w oraz przewozu towaréw masowych
« Technologie obnizajace koszty (konsolidacja, | * Negatywny wplyw na §rodowisko naturalne
cross-docking) » Wysoka energochtonnos¢
» Mozliwo$¢ przewozenia na dlugie « Wysokie koszty eksploatacyjne przy
odlegtoséci towaréw masowych po niskim przewozie towaréw w niewielkich ilo$ciach
koszcie w okre$lonym czasie (duzy wolumen |, Wysoki koszt rozbudowy bocznic
potokéw zaopatrzeniowych przy skladach kolejowych
catopociagowych) « Brak obecnosci we wszystkich segmentach
« Redukgja kosztow demmurage rynku
(odszkodowanie za przekroczenie terminu « Niezbednos¢ odpowiedniego planowania
3 zatadunku/ roziafiunku sta]t[ku) ) przesylek (harmonogram, tabor itd.)
& * \N.ysoka. perWIdeaanSf kosztow « Niska elastyczno$¢ w czasie i przestrzeni
c + Niezaleznos¢ od kongestii « Mozliwo$¢ zniszczenia towaru w przypadku
. * Mozliwo$¢ wykonywania transportu naglych zatrzyman lub wstrzasow
calodobowego
« Niski wplyw na §rodowisko naturalne
Niewielki wplyw warunkéw pogodowych
« Brak restrykgji lub niewielkie restrykcje
(w poréwnaniu do transportu drogowego)
dotyczace bezpieczenstwa ruchu i przewozu
materialéw niebezpiecznych

Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem Zimmer i Schmied (2008), http://www.
logistica.pl/teksty/Wyb_r_sposobu_zaspokojenia_potrzeb_transportowych, http://www.
rynek-kolejowy.pl/50198/0_towarach_ktore_podrozowaly_koleja.htm

Potencjal przesuni¢cia modalnego w transporcie towarow (modal shift
potential). Transport kolejowy zyskuje przy wigkszej masie fadunku oraz
diuzszej odleglosci przewozu. Wedlug raportu TRANSCARE potencjal do
przesuniecia modalnego w kierunku transportu kolejowego dla odleglosci
ponizej 150 km jest niewielki (5%), nastepnie wzrasta do 40% dla odleglosci
miedzy 150 a 500 km, by powyzej 500 km osiggna¢ wartos¢ 100% (Zimmer,
Schmied 2008). Z kolei wedlug badan prowadzonych w Danii kluczowa odle-
gloscig jest 400-600 km, gdy transport drogowy traci przewage konkurencyjna
na rzecz innych galezi (w tym kolei) (Potential of modal shift to rail transport
2011). Na korzys¢ transportu kolejowego przemawiaja réwniez uwarunko-
wania §rodowiskowe. Transport ciezarowy z kolei jest szczegdlnie oplacalny
przy niewielkiej masie towaru, niewielkiej odleglosci, potrzebie dostarczenia
tadunku w krétkim czasie i bezposrednio do odbiorcy. Czas podrdzy w trans-
porcie towardw jest istotny przede wszystkim w sensie punktualno$ci dostaw.
Znacznie istotniejszym czynnikiem jest koszt przewozu, chociaz jego istot-
no$¢ zalezy m.in. od typu produktu. Dla réznych kategorii produktéw istnieje
zréznicowany potencjal przesuniecia modalnego z transportu ciezarowego na
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kolejowy. Przyktadowo w Niemczech zaklada sie, ze ponad 60% produktéow
chemicznych oraz maszyn i artykuléw przemystowych aktualnie transporto-
wanych po drogach mozna bytoby przewozi¢ koleja, a w przypadku produktow
pochodzenia rolniczego udzial ten spada do jedynie 25%. Lacznie zaledwie ok.
1/3 produktéw przewozonych w 2005 r. w Niemczech transportem drogowym
nadawalaby si¢ do przewozu koleja (ryc. 22).

LU L

Chemikalia/chemicals:HH \LLCEL L] ]
6

Produkty ropopochodne / petroleum products | ; : : { 1 ; ; } : ; ; : j ; | 7]
Wyroby metalowe / metal products | RN NARRA RN S
Produkty spozywcze, pasza / foodstuff and animal fodder A RRRRRRRRAREE
Nawozy / fertilizers | EREANARREA
5
Ryc. 22. Udzial produktéw dla ktérych mozliwe jest przesunigcie modalne z drog na
kolej (wg kategorii produktéw) w Niemczech w 2005 r.
Fig. 22. Share of volume suitable for modal shifting for Germany 2005
Zrodlo / source: Zimmer, Schmied (2008)

Maszyny, artykuty przemystowe / machinery, manufactured

W

Produkty rolne, przewdz zwierzat / agriculture products | A 2
Materiaty budowlane / building materials I
Rudy i odpady metali / ores and metal waste 0
Paliwa state / solid mineral fuels | ‘0‘ | ’ ﬂ

0 10 20 30 40

0 0 70%

2.6. WARTOSC CZASU W TRANSPORCIE TOWAROW

Wartos¢ czasu, analogicznie jak w transporcie pasazerskim, gdzie oblicza sie
tzw. VOT (value of time), rowniez w transporcie towaréw ma kluczowe znacze-
nie. Jest ona definiowana jako tzw. VFT'TS (value of freight travel time savings),
czyli warto$¢ oszczednosci czasu przewozu. Punktem wyijscia jest, podobnie
jak w transporcie pasazerskim, maksymalizacja marginalnej uzytecznosci,
uzyskanej w wyniku redukcji o jednostke czasu przewozu okreslonej wiel-
kosci dobra z punktu A do B (Zamparini, Reggiani 2007). Jednak w zwiazku
z faktem, iz maksymalizacja uzytecznosci wiaze si¢ z zyskiem przedsigbiorstw,
istnieje problem uzyskania wiarygodnych danych zwiazanych z wyceng czasu
w transporcie towaréw (informacja handlowa). Jest to przyczyna relatyw-
nie matej liczby studiéw empirycznych po$wieconych wartoéci oszczednosci
w zakresie czasu przewozu. Wybdr szybszej galezi transportu wiaze sie cze-
$ciowo z mniejsza tadownoscia i wyzszym kosztem jednostkowym. Z kolei
wybodr wolniejszej gatezi moze skutkowa¢ wzrostem kosztéw magazynowania
towardw.

Wisrod metod okreslajacych wycene oszczednosci czasu przewozu mozna

wyrdznic:

- metode kosztu czynnikéw produkeji (factor cost method) przy wykorzy-
staniu rzeczywistego spadku kosztow operacyjnych w wyniku redukeji
czasu przewozu o jednostke (trudnos¢ w gromadzeniu wiarygodnych
danych),

- metode gotowosci do placenia (willingness to pay method) przy wyko-
rzystaniu badan ankietowych w firmach i pytan dotyczacych gotowosci
do placenia za redukcje czasu przewozu o jednostke (problem stanowi
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w tym przypadku okreslenie alternatywnych wariantéw oraz liczba gra-
czy w fancuchu logistycznym).

W $wietle przegladu studiow empirycznych poswieconych tematyce
oszczednosci czasu w transporcie towardw (Zamparini, Reggiani 2007) mozna
wnioskowa¢, ze w 2002 r. wycena godziny czasu wahata sie od 0,8 $ dla trans-
portu kolejowego w Szwecji do az ponad 47 $ dla transportu drogowego
w Holandii. Srednia wycena oszczednosci czasu wyniosta okoto 21$ dla trans-
portu drogowego.

W Polsce wartos$¢ kosztdw czasu w przewozach towarowych jest w porow-
naniu do krajéw Europy Zachodniej odpowiednio nizsza (efekt nizszego PKB
i nizszych kosztow jednostkowych przewozu). Warto jednak zauwazy¢, ze
podobnie jak w analogicznych studiach prowadzonych w innych krajach jest
ona okolo 1/3 wyzsza od wartosci dla przewozow pasazerskich samochodem
osobowym. Wedlug obliczen Instytutu Badawczego Drdg i Mostow (Instrukcja
oceny efektywnosci... 2008, s. 38), stawka godzinowa (PLN/godz.) zostata
zaprognozowana dla 2010 r. dla samochodu ciezarowego na 37,41 zt/godz.

Whioski: Czas przewozu towaréw jest jedna z wielu determinant
wyboru $rodka transportu przez przewoznikdéw. Wartos¢ oszczednosci
czasu przewozu jest zréznicowana w zaleznosci od gatezi transportu i wyz-
sza niz w przewozach pasazerskich. Koszt przewozu towaru jest natomiast
czynnikiem kluczowym. Potencjal przesuni¢cia modalnego wynika m.in.
z odlegtosci przewozu, a takze masy oraz typu tadunku. Dla dtuzszych prze-
wozdow rosnie przewaga konkurencyjna transportu kolejowego.




3. INWESTYCJE INFRASTRUKTURALNE
W LATACH 2000-2010

3.1. ROZWOJ INFRASTRUKTURY A PRZESUNIECIE MODALNE

Rozbudowa infrastruktury drogowej. Wplyw rozbudowy infrastruk-
tury drogowej na koszt uogdlniony podrézy oraz przesuniecie modalne
dotyczy wielu aspektéw. Powstale w wyniku rozbudowy drég wyzszych klas
(autostrad i drog ekspresowych), alternatywne wobec ,,przedinwestycyjnych”
$ciezki przejazdu miedzy aglomeracjami charakteryzuja si¢ skroconym cza-
sem podrdzy/przewozu, nizszym kosztem oraz zwigkszonym komfortem
i bezpieczenstwem. Nastepuje rowniez likwidacja waskich gardet na sieci drog
réwnoleglych, przede wszystkim na ich przebiegu przez obszary zabudowane
(Komornicki in. 2013). Tym samym pozytywne efekty sa widoczne nie tylko na
nowej autostradzie lub drodze ekspresowej, ale réwniez na odcinkach drog jed-
nojezdniowych, ktére sa do niej réwnolegle. W przypadku autostrad ptatnych
w transporcie osobowym nastgpuje ponadto wzrost kosztu wynikajacy z tytulu
potrzeby uiszczenia oplaty za przejazd (tab. 11; ryc. 23). Warto zaznaczy¢, ze
wzrost kosztow moze nastagpi¢ rowniez z powodu zwiekszonego spalania przy
uzyskiwanych duzych predkosciach jazdy (np. powyzej 150 km/h).

Tabela 11 . Szacunkowa struktura kosztéw podrézowania samochodem

osobowym w Polsce w zaleznosci od kategorii drogi oraz oplaty za
przejazd (z uwzglednieniem kosztu wartoéci czasu) w zl/km

Autostrada Autostrada
- . Autostrada
Jazda w miescie | Droga krajowa bezplatna platna platna
(v=30km/h) | (v=60knvh) | 79 %’0 Ky | | 10 gr/km 35 gr/km
V= m (v=120km/h) | (v =120 km/h)

Koszt czasu 0,52 0,26 0,13 0,13 0,13
Koszt paliwa 0,44 0,36 0,36 0,36 0,36
Kosaty state 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65
eksploatacyjne

Koszty ogétem

(bez oplaty 1,61 1,27 1,14 1,14 1,14
autostradowej)

Oplata 0 0 0 0,10 0.35
autostradowa

Laczny koszt 1,61 1,27 1,14 1,24 1,49

Zrédto: Rosik i in. (2012)
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Jazda w miescie (v = 30 km/h) / city road 1,61

Droga krajowa (v = 60 km/h) / national road 1,27

Autostrada bezptatna (v = 120 km/h) / motorway 1,14

Autostrada ptatna 10 gr/km (v = 120 km/h) / toll motorway 1,24

0,00 0,50 1,00 1,50

Autostrada ptatna 35 gr/km (v = 120 km/h) / toll motorway 11,49

PtN,gkgwc

Ryc. 23. Laczny koszt podrézowania (PLN/km) w zaleznosci od kategorii drogi
i oplaty za przejazd

Fig. 23. Total cost of travelling (in PLN/km) depending upon the road category and toll fee
7Zrédto / source: Rosik i in. (2012)

W transporcie ci¢zarowym w latach 2000-2010 oplaty na autostradach
platnych ponoszone przez przewoznikéw byly zmienne i zalezaly od przyje-
tych rozwigzan prawnych. W analizowanym okresie obowigzywal w Polsce
system winietowy, czyli taki, w ktérym przewoznicy wnoszg za korzystanie ze
wszystkich drog krajowych zryczaltowang optlate. Zeby ja uisci¢ nalezato kupié¢
karte oplaty drogowej. Stawki byly uzaleznione od czasu przejazdu po drogach
krajowych i dopuszczalnej masy catkowitej oraz emisji spalin pojazdu. System
winietowy zostal wprowadzony w Polsce w 1997 r. Do 2002 r. obowigzywat
tylko dla polskich przedsiebiorstw wykonujacych miedzynarodowy transport
drogowy oraz dla przedsiebiorcéw zagranicznych. W 2002 r. obowigzek winiet
rozszerzono na wszystkie pojazdy powyzej 3,5 tony. Dodatkowo na powsta-
jacych odcinkach autostrad platnych zarzadzanych przez koncesjonariuszy
system nie obowiazywal, tzn. przewoznicy musieli ptaci¢ podwdjnie: optate
winietowa oraz autostradows, co skutkowalo odptywem ruchu na réwnole-
gle do autostrad koncesjonowanych odcinki dréog krajowych. Od 2005 roku
sytuacja si¢ zmienila i przewoznicy mogli korzysta¢ z autostrad platnych bez
obowiazku wniesienia oplaty autostradowej, co jednak wigzalo si¢ z ogrom-
nymi rekompensatami placonymi przez panstwo koncesjonariuszom. Z tego
wzgledu, rozpoczeto prace nad nowym systemem oplat, ktéry mialby zasta-
pi¢ oplaty winietowe (Krzak 2012). W 2011 r. wprowadzono system viaTOLL,
obowigzujacy m.in. na drogach réwnoleglych do autostrad platnych. Z racji
wprowadzenia systemu juz po pierwszej dekadzie XXI wieku szersza ana-
liza problemu jest poza zasiegiem czasowym przyjetym jako obowigzujacy
W niniejszym opracowaniu.

Reasumujac, na efekt potencjalnego przesuniecia modalnego w kierunku

transportu drogowego w wyniku zrealizowanej inwestycji infrastrukturalnej
wplywaja zaréwno stymulanty jak i destymulanty (tab. 12).
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Tabela 12. Stymulanty i destymulanty przesuni¢cia modalnego (z transportu kolejowego
na drogowy) w wyniku rozbudowy infrastruktury transportu drogowego

Stymulanty Destymulanty

Brak gestej sieci autostrad i drog
ekspresowych skutkujacy niewielka
réznicg czasu miedzy dotychczasowa
droga krajowa a rownolegla, ale dtuzsza
w sensie fizycznym autostradg (np.

w relacji Trojmiasto- Warszawa)

Czas Skrécenie czasu podrozy

Potrzeba uiszczenia oplaty autostradowe;j
na odcinkach koncesjonowanych
(w transporcie cigzarowym do 2005 r.

, N ., | potrzeba uiszczenia podwojnej oplaty)
Brak kosztéw kongestii oraz ograniczen

zwigzanych z przejazdem przez obszar
zabudowany

Wyzsze spalanie przy bardzo wysokich
predkosciach (powyzej 150 km/h)
dozwolonych np. na autostradach

w Niemczech

Koszt . ..
Nizsze koszty kongestii na drodze

réwnoleglej w wyniku zmniejszenia

natezenia ruchu Brak gestej sieci autostrad i drog

ekspresowych skutkujacy diuzszym

w sensie fizycznym dystansem autostrada
lub droga ekspresowa (np. w relacji
‘Warszawa-Poznan)

Znacznie wyzsze bezpieczenstwo

odrézy na nowej drodze
P Y el Syndrom autostrady (senno$¢ wynikajaca

Bezpieczenstwo | Poprawa bezpieczenistwa podréozy 2 monotonii krajobrazu)

na drodze rownolegtej w wyniku
zmniejszenia natgzenia ruchu

Znaczna poprawa komfortu jazdy na

Komfort iazd nowej drodze
z _
omiort sty Poprawa komfortu jazdy na nowej

drodze (efekt zmniejszonego ruchu)

Inne Ruch wzbudzony -

Przejazd autostrada, zamiast rownoleglej drogi krajowej, ma jednak obok
oszczednodci czasu, réwniez i inne zalety, zwigzane z trzecim elementem
uogdlnionego kosztu podrdzy, ktérym jest wysitek (wygoda) zwiazany z poko-
nywaniem dystansu. Z punktu widzenia celéw niniejszego opracowania jest
on znacznie mniej istotny niz czas lub koszt, warto jednak w tym miejscu
poswieci¢ mu pare stow. Wysitek podrdzy to w szerokim tego stowa znaczeniu
nie tylko komfort podrozy (zdecydowanie wyzszy na autostradzie, ze wzgledu
na jazde po prostej, bez zakretow i zmian predkosci jazdy), ale rowniez zme-
czenie (zdecydowanie nizsze na autostradzie, chociaz czgsto wystepuje, tzw.
syndrom autostrady wynikajacy z uczucia sennosci spowodowanego mono-
tonig krajobrazu) oraz stres zwigzany z bezpieczenstwem. Ryzyko wypadkow
na autostradach i generalnie drogach dwujezdniowych bezkolizyjnych jest
znacznie nizsze niz na drogach krajowych. Przy uwzglednieniu zwiekszonego
bezpieczenstwa i komfortu oraz mniejszego stresu i zmeczenia, mimo wyz-
szych optat (oraz - przy wysokich predkosciach rzedu 140-160 km/h - réwniez
wyzszym zuzyciu paliwa), podrdz autostrada wiaze si¢ z duzo nizszym uogol-
nionym kosztem podrdzy, niz analogiczny przejazd drogg krajowa. Problemem
w ocenie uogoélnionego kosztu staje si¢ jednak wycena tak niekwantyfikowa-
nych zmiennych jak bezpieczenstwo, komfort, stres oraz zmeczenie.
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Wszystkie wyzej wymienione elementy (czas, koszt i wysitek zwigzany
z podréza) majg wplyw na potencjal przesuniecia modalnego w podrdzach
diugich w kierunku transportu drogowego na tych relacjach na ktérych nowe
inwestycje w postaci autostrad i drog ekspresowych znacznie skracajg czas
przejazdu. Nalezy pamietad, ze wzrost potokéw ruchu w wybranych relacjach
moze wynika¢ nie tylko z przesunigcia modalnego, ale réwniez z tzw. ruchu
wzbudzonego.

Rozbudowa infrastruktury kolejowej. Jednym ze skutkéw rozwoju infra-
struktury kolejowej, majacym wplyw na koszt uogélniony i przesuniecie
modalne, jest podniesienie stawek za dostep do infrastruktury kolejowej na
zmodernizowanych odcinkach, co przektada sie na zwigkszenie kosztow dzia-
talno$ci przewoznikéw $wiadczacych ustugi. Zarzadca infrastruktury (PKP
PLK) pobiera oplaty za korzystanie z torow, ktdrych wysokos¢ uzalezniona
jest m.in. od stanu technicznego odcinkdéw na trasie przejazdu oraz masy
wyprawianego pociagu. Pochodng oplat za dostep sg ceny biletow oferowane
pasazerom, cho¢ w przypadku polaczen dotowanych przez samorzady lub
budzet panstwa znaczenie tego czynnika jest niwelowane.

Zmodernizowana infrastruktura kolejowa to krotsze czasy przejazdow,
a wiec bardziej atrakcyjne warunki dla potencjalnego podréznego. Sie¢
linii dostosowanych do predkosci 160 km/h, czyli standardu w warunkach
zachodnioeuropejskich, byta jednak w 2010 r. wcigz niewielka i malo spdjna.
Niemniej jednak poprawa parametrow eksploatacyjnych na modernizowa-
nych fragmentach, w tym montaz bezstykowej nawierzchni torowej, przelozy
sie na poprawe komfortu podrozowania, a w dalszej perspektywie na dtuzsza
zywotno$¢ taboru wykorzystywanego przez przewoznikow (nizsze koszty eks-
ploatacyjne). W ramach inwestycji liniowych unowoczes$niane sg urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym (srk) oraz zabezpieczenia na przejazdach dro-
gowych. Na liniach magistralnych instalowane s3 lokalne centra sterowania
(LCS-y), obejmujace swoim zasiggiem dlugie fragmenty linii, oraz tworzone
sa bezkolizyjne skrzyzowania z drogami, co przeklada si¢ na zdecydowana
poprawe bezpieczenstwa ruchu (zaréwno dla uzytkownikow drog jak i kolei).
Gorsza pod tym wzgledem sytuacja wystepuje na odcinkach drugorzednych,
gdzie wciaz funkcjonujg przestarzate urzadzenia srk.

Podobnie jak w przypadku infrastruktury drogowej, w przypadku inwe-
stycji kolejowych réwniez mozna moéwi¢ o stymulantach i destymulantach
przesuniecia modalnego (tab. 13).

Warto mie¢ na uwadze, ze rozbudowa infrastruktury nie jest jedynym
czynnikiem majgcym wplyw na oszczednosci czasu. Przykladowo w transporcie
pasazerskim nalezy do nich przede wszystkim: odpowiednie zarzadzanie,
systemy informacji pasazerskiej, systemy biletowe i oplaty za przejazd (np.
ustugi platnosci elektronicznych za korzystanie z drog), inteligentne pojazdy,
a takze systemy wspodlnego podrézowania oraz ustugi przewozowe realizowane
w odpowiedzi na zglaszane zapotrzebowanie (np. car sharing lub car pooling)
oraz poprawa dostepnosci w wyniku rozwigzan intermodalnych (Bielefeldt i in
2013; Kozlak 2012).
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Tabela 13. Stymulanty i destymulanty przesunigcia modalnego (z transportu drogowego
na kolejowy) w wyniku rozbudowy infrastruktury transportu kolejowego

Stymulanty Destymulanty
Podniesienie predkosci technicznych Weiaz niewielka i mato spdjna sie¢
na zmodernizowanych odcinkach lub linii kolejowych dostosowanych do
Czas przywrocenie pierwotnych parametrow predkosci 160 km/h zapewniajacych
(rewitalizacja), a w konsekwencji skrocenie | atrakcyjne czasy przejazdu na
czasu podrozy. dtuzszych relacjach.

Podwyzszenie przez PKP PLK
Zmniejszenie negatywnego oddziatywania stawek za dostep przewoznikéw do

infrastruktury torowej o niskich (przed zmodernizowanej infrastruktury.

inwestycja) parametrach eksploatacyjnych Wysokie ceny biletéw w pociagach
Koszt na dekapitalizacje taboru (diuzsza Zywotno$¢ | oferujacych najszybsze potaczenia

zestawéw kolowych wagonéw ilokomotyw) | (kategorie EIC oraz EX), ;.

- oszczedno$¢ w zakresie remontéw po korzystajacych z infrastruktury

stronie przewoznika. o najlepszych parametrach

eksploatacyjnych.

Instalacja LCS-6w na nowo remontowanych | Nadal dziatajace, mimo

liniach znaczenia krajowego. przeprowadzonych inwestycji,

Budowa bezkolizyjnych (dwupoziomowych) | przestarzale systemy sterowania

Bezpieczenstwo | skrzyzowan z drogami na remontowanych ruchem kolejowym na sporej czeéci

liniach magistralnych oraz modernizacja sieci, ograniczajace przepustowosé

urzadzen zabezpieczajacych na przejazdach | izwiekszajace ryzyko zaistnienia

W poziomie szyn. wypadku.

Montaz torowej nawierzchni bezstykowej,
jako standard kazdej inwestycji liniowej
Komfort jazdy (poprawa plynnosci jazdy). Wprowadzenie _
przez przewoznikdw nowoczesnego
taboru, lepiej wykorzystujacego parametry
techniczne modernizowanej linii.

3.2. SIEC DROGOWA (AUTOSTRADY I DROGI EKSPRESOWE)

W Polsce w 2000 r. z dluzszych, tj. ponad 30-kilometrowych odcinkéw
autostrad i drég ekspresowych, istnialy jedynie fragmenty autostrad: A2
Wrze$nia-Konin oraz A4 Katowice-Krakéw i Opole-Wroclaw. Odcinek mig-
dzy Wroclawiem a Golnicami, zbudowany w latach 30. przez III Rzesze, zostal
gruntownie zmodernizowany dopiero w 2006 r. Ponadto w 2000 r. funkcjo-
nowal odcinek autostrady A1l miedzy Tuszynem i Piotrkowem Trybunalskim,
A6 ze Szczecina do granicy niemieckiej w Kotbaskowie (odcinek Kotbaskowo-
Klucz po remoncie generalnym w 1998 r.), a takze pojedyncze i relatywnie
krotkie, nie przekraczajgce 10 km, odcinki drog ekspresowych (S1, S3, S5, S6,
S7, S10, S69 oraz S86). Najdluzszym istniejacym fragmentem dwujezdniowej
drogi krajowej byla zbudowana w latach 70. tzw. ,,gierkdwka” taczaca aglome-
racj¢ warszawska z konurbacjg gérnoslaska.

Po roku 2000 wigkszo$¢ duzych inwestycji drogowych byta w Polsce pro-
wadzona w oparciu o $rodki pomocowe Unii Europejskiej. Drugim istotnym
zrodlem finansowania byly koncesje dotyczace fragmentéw autostrady Al
(Gdansk-Torun) i A2 (Swiecko-Konin). Jeszcze w okresie przedakcesyjnym
nastgpit pewien postep w szybkosci oddawania kolejnych odcinkéw drog. Byto
to mozliwe w duzej mierze dzigki programowi ISPA, ktéry wspolfinansowat
duze inwestycje drogowe. Z duzych autostradowych projektéw oddano przed
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wejsciem Polski do Unii Europejskiej odcinki autostrady A4 (miedzy Opolem
a Gliwicami, Chorzowem a Katowicami oraz Krakowem a Wieliczka) oraz
autostrady A2 (odcinek Poznan-Wrzesnia).

Autostrada A2 zostala zrealizowana przez koncesjonariusza Autostrade
Wielkopolska S.A. (z wyjatkiem odcinka autostradowej obwodnicy Poznania
miedzy Komornikami a Krzesinami). Otwarto réwniez relatywnie krotkie
odcinki drég ekspresowych, w tym w standardzie dwujezdniowym - obwod-
nice Biatobrzegéw (S7) i obwodnice Ostrowi Mazowieckiej (S8). Lacznie od
poczatku 2000 r. w okresie przedakcesyjnym oddano do uzytkowania ok.
220 km autostrad i dwujezdniowych drég ekspresowych co daje przecigtnie
ok. 54 km drég szybkiego ruchu uruchamianych $redniorocznie (tab. 14).

Tabela 14. Najwazniejsze inwestycje drogowe zakonczone w latach 2000-2003

Dlugos¢ (w km) Kategoria Termin ) )
N | ) | Sl drogi ukofczenia Zrealizowany odcinek
Zakonczone inwestycje 2000
90,8 | | | A4 12.2000 | A4 Bielany Wroctawskie-Dabrowka
Zakonczone inwestycje 2001
34,4 A4 07.2001 | A4 Dabréwka-Nogawczyce
4,4 A4 11.2001 | A4 Chorzéw Batory-Katowice Mikotowska
1,3 A6 2001 | A6 Podjuchy (remont generalny)
Zakonczone inwestycje 2002
34 S5 07.2002 | S5 obejscie Smigla
59 A4 12.2002 | A4 Krakéw ul.Kgpielowa-potok Malindéwka
Zakonczone inwestycje 2003
7,8 S7 07.2003 | S7 Bialobrzegi
13,3 A2 09.2003 | A2 Komorniki-Krzesiny
1,1 A4 09.2003 | A4 Malinéwka-Wieliczka
2,5 S3 10.2003 | S3 I. etap obwodnicy Gorzowa Wlkp.
37,5 A2 11.2003 | A2 Krzesiny-Wrzesnia
17,9 A4 12.2003 | A4 Nogawczyce-Kleszczow
2,6 S3 12.2003 | S3 obwodnica Wolina
7,5 S8 12.2003 | S8 Ostrow Mazowiecka

Zrédto: opracowanie wlasne.

W 2004 r. Polska wstgpita do Unii Europejskiej w trakcie trwania okresu
finansowego lat 2000-2006. Bezposrednim efektem akcesji stala si¢ mozli-
wos¢ korzystania nie tylko z wygasajacych funduszy przedakcesyjnych (np.
Instrumentu Przedakcesyjnej Polityki Strukturalnej ISPA), ale réwniez ze §rod-
kow pochodzacych z funduszy strukturalnych oraz z Funduszu Spojnosci (FS).
Czes¢ inwestycji realizowanych w ramach ISPA zostata przejeta przez Fundusz
Spojnosci. Jednoczesnie w roku 2004 uruchomiono Sektorowy Program
Operacyjny Transport (SPOT), w ramach ktérego takze podjeto kilka inwe-
stycji wyzszego szczebla w ciagach drdog ekspresowych i autostrad (tab. 15).
Zgodnie z zasadg n+2 budowa i rozliczenie inwestycji okresu programowania
2004-2006 powinny zosta¢ ukonczone w grudniu 2008 r. Z uwagi na §wiatowy
kryzys gospodarczy termin kwalifikowalnosci wydatkéw w ramach wszystkich
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programow zakonczyt si¢ jednak dopiero w 2009 r. W praktyce wiec, pomimo
formalnie krétkiego trwania (nieco ponad 2,5 roku), pierwsza perspektywa
finansowa lat 2004-2006 byta w Polsce znacznie bardziej rozciagnieta w czasie.
Po uwzglednieniu inwestycji w ramach ISPA oraz wydiuzonego okresu rozli-
czen obejmowala ona prawie calg pierwsza dekade XXI wieku.

Tabela 15. Inwestycje realizowane z Funduszu Spéjnoéci oraz w ramach Sektorowego
Programu Operacyjnego Transport (SPOT) w okresie programowania 2004-2006
na sieci autostrad i drég ekspresowych (ukonczone w catosci do 2010 r.)

Rodzaj Nr Wartos$¢ Rzeczywisty

fandusm | drogi Nazwa projektu projektu term~in oddania
(mln PLN) | do uzytkowania

FS A2 | Budowa autostrady A-2, odcinek: Konin-Emilia 1443 2006

FS A4 |Budowa autostrady A4, odc. Zgorzelec-Krzyzowa 1030 2009

Budowa drogi ekspresowej S-8, odcinek:
Radzymin-Wyszkéw wraz z obwodnicg Wyszkowa
FS A4 | Odbudowa autostrady A4, odc. Krzywa-Wroclaw 674 2005
Przebudowa DK nr 7 do parametrow drogi
ekspresowej na odc. Biatobrzegi-Jedlinisk
SPOT S22 | Przebudowa DK nr $22 na odc. Elblag-Grzechotki 457 2008
Budowa autostrady A4, odcinek KA4E Kleszczow

ES S8 703 2008-2009

SPOT S7 466 2008

Fs Ad Soénica, od km 296+600 do km 315+700 418 2005

ES s1 Budowrra drggl ekspresowej S-1 Bielsko Biata- 399 2006
Skoczéw-Cieszyn

FS A2 Budowa autostrady A2, odcinek Konin-Strykéw 243 2006

(L6dz), sekcja Emilia-Strykow 11

Zrédlo: baza danych przekazana przez MRR wykorzystywana w projekcie Komornicki i in.
(2010)

Ponadto jeszcze w drugiej potowie 2004 r. Autostrada Wielkopolska S.A.
wybudowala odcinek autostrady A2 miedzy Nowym Tomyslem a Poznaniem.
W latach 2005-2010 nastepowato sukcesywne przyspieszenie inwestycji infra-
strukturalnych. W 2005 r. oddano do uzytkowania wazny odcinek, taczacy
dotychczasowe inwestycje na autostradzie A4, migdzy Gliwicamia Chorzowem.
Ukonczono réwniez odbudowe autostrady A4 na zachod od Wroctawia oraz,
w latach 2004-2006, przeprowadzono remont generalny na autostradzie A4 na
odcinku miedzy Legnica a Wroctawiem. W 2006 r. oddano najdtuzszy odcinek
autostradowy (ponad 100 km) zrealizowany w okresie programowania 2004
2006, tj. autostrade A2 Konin-Strykéw. Istotne, cho¢ znacznie krétsze odcinki
drog ekspresowych zostaly rowniez oddane w tym okresie (tab. 16).
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Tabela 16. Najwazniejsze inwestycje drogowe zakonczone w latach 2004-2006

Dlugos¢ (w km) Kategoria Termin . .
N | Sl drogi ukoficzenia Zrealizowany odcinek
Zakonczone inwestycje 2004
50,4 A2 10.2004 | A2 Nowy Tomy$l-Komorniki
4 S12 2004 |S12 Piaski
50 Ad 2004 sjhﬁ?ir;f; )Wlk.-Bielany Wr (remont generalny jezdni
Zakonczone inwestycje 2005
15,7 A4 01.2005 | A4 Gliwice Sosnica-Chorzéw Batory
2,5 S7 07.2005 |S7 Jedrzejow
2,7 S7 07.2005 | S7 Jedrzejow
19,1 A4 10.2005 | A4 Kleszczow-Gliwice, wezel Soénica
6,7 S1 10.2005 | S1 Skoczéw-Cieszyn/w. Krasna: obejécie Ogrodzonej
12,4 S10 11.2005 |S10 Torun
2 S7 12.2005 |S7 Skarzysko Kamienna
31 Ad 2005 gghl;s%rrig;i—Krzywa (remont generalny jezdni
Zakonczone inwestycje 2006
1,5 S69 01.2006 |S69 w Zwardoniu
102 A2 07.2006 | A2 Konin-Strykéw/Lodz
4,5 S5 07.2006 | S5 Szubin
6,5 S3 08.2006 | S3 Miedzyrzecz
0,7 S3 10.2006 | S3 obwodnica Sulechowa
11 S1 11.2006 |S1 Bielsko-Biata-Jasienica
12 S1 11.2006 |S1 na lotnisko w Pyrzowicach
4,9 S1 12.2006 | S1 obejscie Grodzca
5,5 S5 12.2006 | S5 Bydgoszcz-Stryszek
7,5 S8 12.2006 | S8 Olesnica
62 Ad 2006 Iz;;lh\gr;cel;w—Legnica (remont generalny jezdni

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Lacznie wlatach 2004-2006 oddano ok. 238 km autostrad i dwujezdniowych
drog ekspresowych co daje ok. 79 km drog szybkiego ruchu $redniorocznie.
Okres programowania 2004-2006 to réwniez czas wielu innych inwesty-
c¢ji drogowych realizowanych poza ciaggami drég ekspresowych i autostrad
ze $rodkéow Funduszu Spojnosci, Sektorowego Programu Operacyjnego
Transport (SPOT), a takze Zintegrowanego Programu Operacyjny Rozwoju
Regionalnego (ZPORR). Niektdre z tych projektéw mozna zaliczy¢ do kate-
gorii duzych, tj. o wartosci powyzej 100 mln zI (wyszczegdlnienie w tab. 17).
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Tabela 17. Najwieksze projekty realizowane poza siecia autostrad i drég ekspresowych
w okresie programowania 2004-2006 w ramach Funduszu Spoéjnosci (FS), SPOT oraz ZPORR*

Rodzaj . Wartos¢ projektu
funduszu Nazwa projektu (mln zb)
SPOT Budowa I etapu obwodnicy m. Putawy dt. 12,71km wraz z budowa 390

nowego mostu przez rz. Wiste w Putawach dt. 1038,2 mb
FS Wzmocnienie DK 7, odc. Gdansk-Jazowa 310
FS Budowa drugiej jezdni na DK18, odc. Olszyna-Golnice 293
FS Przebudowa drogi krajowej nr 2, odcinek: Siedlce-Terespol 279
FS Wzmocnienie powierzchni drogi krajowej nr 4, Krakéw-Tarnow- 259
Rzeszow-Korczowa do nosnosci 115 kN/o§
Budowa autostrady A2, odcinek Konin-Strykéw (L6dz), sekcja Emilia-
FS . 243
Strykow 11
SPOT Przebudowa drogi krajowej nr 7 na odcinku Jazowa-Elblag od km 232
68+244,15 do km 82+315
FS Modernizacja DK nr 50, odc. Gréjec-Minsk Mazowiecki 230
ZPORR | Budowa DTS Zachéd odcinek R1, R2 w Rudzie Slaskiej 214
SPOT Budowa obwodnicy Chojnic na drodze nr 22 211
ZPORR Budowa Tra§y Siekierlfowskiej .odci.n.ek IIB od wezta Bora 189
Komorowskiego do ulicy Plowieckiej
SPOT Rozbudowa drogi nr 2 Kutno-Lowicz 157
FS Wzmocnienie drogi nr 50 (dawna 717), odc. Sochaczew-Gréjec 125
SPOT Rozbudowa drogi nr 2 Lowicz-granica wojewodztwa mazowieckiego 115
ZPORR | Przebudowa Mostéw Warszawskich we Wroctawiu 105

*Inwestycje o tacznej wartoéci projektu pow. 100 mln zl.

Zrodlo: Lista projektéw przekazanych przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego IGiPZ
PAN w ramach projektu Ocena wplywu inwestycji infrastruktury transportowej realizowanych
w ramach polityki spéjnosci na wzrost konkurencyjnosci regionéw (Komornicki i in. 2010).

Po roku 2007 Polska stala sie gléwnym beneficjentem pomocy strukturalnej
Unii Europejskiej. Z okresem programowania 2007-2013 wigzano ogromne
nadzieje. Dodatkowym impulsem inwestycyjnym stalo sie powierzenie Polsce
i Ukrainie organizacji mistrzostw Europy w pilce noznej w 2012 r. Duze
inwestycje transportowe realizowane byly (i sa nadal) z najwiekszego z pro-
gramow inwestycyjnych: Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(POIiS). Jest on finansowany réwnolegle z Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego oraz Funduszu Spéjnosci. Z kolei inwestycje transportowe niz-
szego rzedu (drogi wojewodzkie) realizowane byly w ramach 16 Regionalnych
Programéw Operacyjnych (RPO) oraz w ramach Programu Operacyjnego
Rozwoj Polski Wschodniej (PORPW). Jednak wszystkie duze przedsiewzie-
cia (autostrady i drogi ekspresowe) powstawaly w okresie programowania
2007-2013 w ramach POIiS. Dla tego programu stworzono liste projektéw
kluczowych. Poczatkowo lista zawierala tez podzial na projekty podstawowe
i rezerwowe. W kolejnych latach byla jednak kilkakrotnie aktualizowana,
gltownie poprzez redukcje liczby zapisanych inwestycji. Faktyczny rozwoj
sieci drogowej odbywal sie zgodnie z planami Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad (GDDKiA) i byl w duzej mierze uzalezniony od stanu
przygotowania poszczegoélnych odcinkéw. Az do konca roku 2010 w miare
uzyskiwania decyzji srodowiskowych oglaszane byly przetargi (w wigkszosci
w trybie ,,zaprojektuj i zbuduj”). Jednak do 2010 r. w ramach POIiS ukoniczono
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jedynie jeden duzy projekt, tj. wartg 2,3 mld zI inwestycje¢ na drodze ekspreso-
wej S3 miedzy Szczecinem a Gorzowem Wielkopolskim.

W latach 2007-2008 na autostradzie Al oddano do uzytku zbudowany
w formule Partnerstwa Publiczno-Prywatnego odcinek Gdansk-Grudziadz (ok.
88 km). Jedng z bardziej istotnych inwestycji ukonczonych w 2007 r. byta réwniez
obwodnica Garwolina. Przyspieszono prace nad droga ekspresowa S7 oddajac do
uzytku fragmenty miedzy Myslenicami a Lubniem, Bialobrzegami i Jedlinskiem,
obwodnice Grojca, Elblaga oraz Nowego Dworu Gdanskiego. Ponadto w 2008 r.
ukonczono réwniez prawie 50 km odcinek Elblag-Grzechotki, ktéry jednak
z racji jednojezdniowego charakteru ma mniejszy wplyw na poprawe predkosci
podrézowania i skrocenie czasu przejazdu. W latach 2008-2009 oddano w ciagu
drogi ekspresowej S8 odcinek Radzymin-Wyszkéw wraz z obwodnicg Wyszkowa.

Tabela 18. Najwazniejsze inwestycje drogowe zakoniczone w latach 2007-2008

Dlugoé¢ (w km) Kategoria Termin . .
N | S22 | Sl drogi ukofczenia Zrealizowany odcinek
Zakonczone inwestycje 2007
R e s
19| 69| S0 14.09.2007 ggzle(coi?s’ﬁ‘;g'ml’nih kolo Stargardu
7,5 S7 22.09.2007 | S7 obwodnica Elblaga
12,8 S17 26.09.2007 | S17 obwodnica Garwolina
5,4 S1 23.11.2007 | S1 obwodnica Skoczowa
9,5 S3 27.11.2007 | S3 obwodnica Gorzowa Wielkopolskiego
2,5 S7 28.11.2007 | S7 obwodnica Nowego Dworu Gdanskiego
24,3 Al 22.12.2007 | Al Gdansk-Tczew
Zakonczone inwestycje 2008
12,2 S7 20.03.2008 | S7 Zakopianka: Myslenice-Lubien
6,3 S19 19.04.2008 | S19 Miedzyrzec Podlaski
2 S17 28.04.2008 | S17 obwodnica Hrebennego
3 S3 21.06.2008 | S3 obwodnica Miedzyzdrojow
4 8,7 S12 11.07.2008 | S12 obwodnica Putaw
15,4 S7 16.07.2008 | S7 Bialobrzegi-Jedlinsk
15 S3 05.09.2008 | S3 obwodnica Nowej Soli
8,3 S7 19.09.2008 | S7 obwodnica Groéjca
48,7 S22 24.09.2008 | S22 Elblag-Grzechotki
1,9 S22 24.09.2008 | S22 Grzechotki-granica panstwa
63,9 Al 17.10.2008 | A1 Tczew-Grudzigdz
12,8 S8 14.11.2008 | S8 obwodnica Wyszkowa
2 S69 04.12.2008 | S69 Szare-Laliki
1,8 S69 11.12.2008 | S69 Laliki-Zwardon
1,7 A2 22.12.2008 | A2 Strykéw I-Strykow 1T

Zr6dlo: opracowanie wlasne
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W 2009 r. autostrada A4 zostala wydluzona na odcinku miedzy Zgorzelcem
aKrzyzowa (ok. 50 km), a takze migdzy Wieliczka a Szarowem (ok. 20 km). W latach
2009-2010 r. na autostradzie A1 oddano fragment migdzy Gliwicami a Rybnikiem
(Betk) (ok. 22 km) zrealizowany z wykorzystaniem Funduszu Spéjnosci jako czes¢
projektu: Budowa autostrady A-1, odcinek: Sosnica-Gorzyczki, etap L.

Tabela 19. Najwazniejsze inwestycje drogowe zakonczone w latach 2009-2010

Dlugoé¢ (w km) Kategoria Termin . .
N | S0 | Sl drogi ukofczenia Zrealizowany odcinek
Zakonczone inwestycje 2009
4,7 S7 03.06.2009 | S7 obwodnica Ploniska
14,1 S11 08.06.2009 | S11 Poznan-Kdérnik
17,3 S8 31.07.2009 | S8 Radzymin-Wyszkow
49,7 A4 14.08.2009 | A4 Jedrzychowice/Zgorzelec-Krzyzowa
7,3 S7 16.10.2009 | S7 wezel Kielce Potnoc
4,0 S7 22.10.2009 | S7 Zakopianka: obwodnica Lubnia
19,9 A4 28.10.2009 | A4 Krakéw/Wieliczka-Szaréw
6,1 S11 26.11.2009 | S11 obwodnica Ostrowa Wielkopolskiego
7,8 S10 16.12.2009 | S10 obwodnica Wyrzyska
8,2 S5/810 18.12.2009 | S5/10 wezel Stryszek-wezel Biate Blota
2,2 S5 18.12.2009 | S5 wezel Biale Blota-Lipniki
13,5 S10 21.12.2009 | S10 obwodnica Stargardu Szczecinskiego
15,4 Al 23.12.2009 | Al Sosnica-Betk
Zakonczone inwestycje 2010
2,7 S69 05.03.2010 | S69 Szare-Laliki, odcinek z tunelem
28,2 S3 26.05.2010 | S3 Szczecin (Klucz)-Pyrzyce
17,8 S7 26.05.2010 | S7 Grojec-Bialobrzegi
2,2 Al 07.07.2010 | A1 wezel Soénica
26,7 s3 22.10.2010 | S3 Pyrzyce-Myslibérz
69| 9,4 S6 26.10.2010 | S6 obwodnica Stupska
2,7 S7 16.11.2010 | S7 Krakéw, Biezanow-Rybitwy
7,5 Al 15.12.2010 | A1 Betk -Rowien
4,4 S8 30.12.2010 | S8 Kobierzyce-Wroctaw Poludnie
26,7 S3 30.12.2010 | S3 Mysliborz-Gorzow Wikp.

Zrédlo: opracowanie wlasne

Ponadto w latach 2009-2010 powstaly dwujezdniowe drogi ekspresowe
m.in. na odcinkach: S3 (miedzy Szczecinem a Gorzowem Wielkopolskim
- ok. 82 km), S5/S10 (w okolicach Bydgoszczy oraz obwodnica Stargardu
Szczecinskiego), S6 (obwodnica Slupska) i S11 (miedzy Poznaniem
a Kornikiem). Na drodze ekspresowej S7 powstaly kolejne fragmenty trasy
w postaci odcinka Groéjec-Biatobrzegi, obwodnic Plonska i Lubnia, odcinka
w Krakowie Biezanéw-Rybitwy oraz wezta Kielce Pétnoc. W zwiazku z przy-
spieszeniem prac w latach 2007-2010 oddano do uzytkowania ok. 450 km
autostrad i dwujezdniowych drég ekspresowych, co dalo okolo 113 km
$redniorocznie (tab. 19). W duzym stopniu przyspieszenie to bylo efektem
oddawania odcinkéw drég w ramach okresu programowania lat 2004-2006.
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W zwigzku z kulminacja inwestycji w okresie przed mistrzostwami Europy
w pilce noznej rozgrywanymi w 2012 r., tj. réwnoczesnym rozpoczeciem prac
na wielu odcinkach autostrad i drég ekspresowych, nastapily utrudnienia
w ruchu na wielu trasach. Utrudnienia te rozpoczely si¢ wlasnie pod koniec
dekady, tj. w latach 2009-2010. Dlugos$¢ odcinkéw autostrad i drog ekspreso-
wych (2x2) w budowie na poczatku 2009 r. wyniosta 425 km by na poczatku
20101 2011 r. wzrosng¢ odpowiednio do 615 km i 1312 km (ryc. 24)!
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Ryc. 24. Autostrady i drogi ekspresowe (2x2) w eksploatacji oraz budowie w latach
2000-2015 (stan na poczatek roku; w km)

Fig. 24. Motorways and express roads (2x2), functioning and under construction in the years
2000-2015 (as of the beginning of the year; in km)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie http://www.skyscrapercity.com/
showthread.php?t=345003&page=240

Szczegolne utrudnienia miaty miejsce na tych odcinkach, ktére byly reali-
zowane metodg ,,po starym $ladzie”, w tym przede wszystkim na relatywnie
dtugim fragmencie S8 miedzy Piotrkowem Trybunalskim, Rawa Mazowiecka
i Radziejowicami. Z punktu widzenia analizy wplywu nowych inwestycji
infrastrukturalnych na zmiany predkosci i czasu podrézy uwzglednienie spo-
wolnienn w modelu predkosci ruchu w okresie modernizacji tras jest zadaniem
niezwykle trudnym. Stad tez réznice w predkosciach oraz czasach przejazdu
na poszczegolnych odcinkach sieci drogowej w latach 2000-2010, ktore wyste-
puja w wykorzystywanym w niniejszym opracowaniu modelu predkosci ruchu.
Wynikaja one wylacznie z oddawania do ruchu nowych fragmentéw autostrad
i drég ekspresowych. Spowolnienia bedace konsekwencja remontéw i moderni-
zacji nie zostaty uwzglednione. Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze pasazerski
transport kolejowy zostal potraktowany w odmienny sposob i spowolnienia
wynikajace z remontéw na sieci kolejowej zostaly uwzglednione w postaci
wydluzenia czaséw podrdzy na podstawie rozktadu jazdy pociagéw z poszcze-
golnych lat (por. rozdz. 3.3). Rozmieszczenie najwiekszych inwestycji na sieci
drogowej z lat 2000-2010 (w szerszym kontekscie odcinkéw oddawanych réw-
niez przed i po analizowanym okresie czasu) przedstawiono na rycinie 25.



63

\
P,
LS 2 t
A 4 f
. 7N Gorzow Wikp. RS )
N o { /
/ 5 -
L{ 7
Warszawa N
o rz}("\,
e, Ay )
L ¢
3 B
>
& |
N %
b9 e,% \,
) ‘, yLublin » '\‘
_\\F._% ‘.
\ >
N <«
AN &
~ LY
o % ot f'j
~f e N
{ kg
Rzeszow
Sie¢ drog krajowych = ? s ’/
z J /
1995 2000 2005 2010 2015 = /'
e
autostrady — 1.2 9 i /
A SR 4
drogi ekspresowe L N Sl \
-
.
'
o o~ LS
jednojezdniowe N-d
drogi krajowe
dwujezdniowe 0 100 200 km
drogi krajowe
jednojezdniowe
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Fig. 25. The network of the national roads with distinction of motorways and express roads
(2x2 and 2x1) in the years 1995, 2000, 2005, 2010 and 2015

Zrédlo / source: Rosik i in. (2012) Autor mapy: M. Stepniak
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Whioski: Pierwsza dekada XXI wieku byta kluczowa dla rozwoju infra-
struktury drogowej w Polsce. W tym okresie, szczegolnie w drugiej polowie
dekady, dzieki mozliwosci wykorzystania wspoétfinansowania ze srodkow
unijnych, nastapito gwaltowne przyspieszenie zaréwno w zakresie oddawa-
nych do ruchu odcinkéw tras szybkiego ruchu, jak i nowych rozpoczetych
budéw. W latach 2000-2010 ze srodkéw krajowych i unijnych zainwestowano
we wszystkie kategorie drég publicznych w sumie 150,3 mld zt (w cenach
z 2010 r.), sie¢ drog utwardzonych wzrosta z 249,8 do 273,8 tys. km, a dlu-
gos¢ sieci autostrad i drog ekspresowych wzrosta z 551 do 1532 km. Jednak
w 2010 r. nie mozna jeszcze mowi¢ o rozpoczeciu procesu zamykania sieci
drogowej. W ujeciu miedzyaglomeracyjnym ukonczono w zasadzie jedynie
autostradowe polaczenie miedzy Wroctawiem a Krakowem i Poznaniem
aLodzig (Strykowem) oraz polaczono droga ekspresowa Szczecin z Gorzowem
Wielkopolskim. W okresie tym zyskiwaly zatem, w sensie poprawy dostepno-
$ci, przede wszystkim obszary Polski centralnej i potudniowej (por. Rosik i in.
2012). Zrealizowano w standardzie dwujezdniowym relatywnie malo odcin-
kéw peryferyjnych. Dlugos¢ drog wyzszych klas w wielu wojewddztwach
(przede wszystkim w tzw. regionie Polski Wschodniej) byla w 2010 r. mini-
malna i nie miafa znaczacego wplywu na poprawe dostepnosci tych obszarow.
Proces zamykania sieci (poza wyzej wymienionymi odcinkami) nastepuje
dopiero w kolejnej dekadzie, tj. w latach 2010-2020, co jest juz poza obszarem
zainteresowania z punktu widzenia celéw realizacji niniejszego opracowania.

3.3. SIEC KOLEJOWA

Lata 90. i poczatek pierwszej dekady XXI wieku to okres swoistego rodzaju
marazmu inwestycyjnego na kolei. Proces restrukturyzacji przedsi¢bior-
stwa Polskie Koleje Panstwowe, rozpoczety w polowie lat 90-tych, skutkowat
wydzieleniem w 1998 r. Dyrekcji Infrastruktury Kolejowej PKP, a nastepnie
podpisaniem w 2000 r. aktu komercjalizacji PKP i rozpoczeciem dziatalno-
$ci w 2001 r. przez spolke Polskie Koleje Panstwowe S.A. oraz spotki zalezne,
w tym m.in. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (PKP PLK), ktdra stala sie
zarzadcg narodowe;j sieci linii kolejowych.

W pierwszych latach dziatalnosci PKP PLK dominujgcym Zrédlem finan-
sowania inwestycji infrastrukturalnych byla dotacja budzetowa oraz $rodki
wlasne. Uzupelnienie stanowity $rodki funduszu Phare oraz (od 2000 r.)
funduszu ISPA, a takze kredyt Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI).
W latach 2001-2002 doszto do znacznego ograniczenia dziatan inwestycyj-
nych, do poziomu nieco ponad 400 mln zt rocznie. Ze wzgledu na tak duze
ograniczenie srodkéw finansowych nacisk potozono gléwnie na linie kolejowe
o znaczeniu miedzynarodowym, czesto kosztem powolnej degradacji pozosta-
tych odcinkéw sieci.
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Ryc. 26. Naktady inwestycyjne (wydatki w mln zt) na drogi krajowe (GDDKiA) oraz
linie kolejowe (PKP PLK) w latach 2000-2010

Fig. 26. Investment outlays (in million PLN) on the national roads (GDDKiA) and on railways
(PKP PLK) in the years 2000-2010

Zrédlo / source: opracowano na podstawie http://www.plk-sa.pl/fileadmin/PDF/
komunikaty_i_wydarzenia/objazdy_wojewodztw/wojewodztwo_dolnoslaskie.pdf oraz http://
www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/2/20_mld_zl_prace_takiej_wartosci_zostaly/RAPORT_
ROCZNY_2010_podsumowanie.pdf

Poréwnujagc naklady inwestycyjne w transporcie drogowym i kolejowym
warto zaznaczy¢, ze w przypadku sieci drég krajowych byly one w niektorych
latach (np. w 2001, 2002 i 2005 r.) nawet siedmiokrotnie wyzsze od infra-
struktury kolejowej (ryc. 26). Nalezy przy tym dodac, ze srodki przeznaczone
przez GDDKIA na drogi krajowe sg jedynie cze¢scig wydatkéw w drogownic-
twie (na reszte skladaja si¢ naklady inwestycyjne koncesjonariuszy odcinkow
autostradowych oraz poniesione w zwigzku z rozbudowsg drég wojewddzkich,
powiatowych oraz gminnych).

Prace inwestycyjne nakolei na poczatku dekady byly prowadzone gtéwnie na
dwoch magistralach europejskich: z wykorzystaniem $rodkéw ISPA - na E-20
w celu dostosowania predkosci do 160 km/h na odcinkach Minsk Mazowiecki-
Siedlce (prace ukonczone w 2008 r.) oraz Rzepin-Granica Panistwa (gdzie prace
ukonczono w 2007 r.), a takze z wykorzystaniem $rodkéw PHARE - na E-30
na odcinku Wroctaw-Opole (prace polegajace gtéwnie na usunigciu szkod
wywolanych przez powodz w 1997 r., co skutkowato podwyzszeniem predko-
$ci na tym odcinku w 2002 r. do 120 km/h). W 2002 r. zakonczono ponadto
I etap modernizacji linii kolejowej E-65 miedzy Trzebinig a Zebrzydowicami
(lata realizacji 1995-2002), a takze E-59 na odcinku Krzyz-Szczecin. W 2003 r.
nastgpilo dwukrotne (w poréwnaniu do 2002 r.) zwiekszenie nakladéow inwe-
stycyjnych (do 853 mln zt). Realizowano zadania m.in. na E65 Grodzisk
Mazowiecki-Zawiercie, na linii nr 3 Lowicz-Kutno (prace na tym odcinku
ukonczono dopiero w 2011 r.), E-30 Legnica-Wegliniec-Zgorzelec/Granica
Panstwa oraz CE-30 Wegliniec-Bielawa Dolna/Granica Panstwa.

Od 2004 r. rozpoczeto realizacje duzych wieloletnich inwestycji na tra-
sach miedzy Warszawg a Gdynig oraz Warszawg i Lodzig (na odcinku miedzy
Skierniewicami a Lodzig). Kontynuowano réwniez modernizacje magistral E-20
(w tym rozpoczecie prac na odcinku Siedlce-Terespol i w Poznanskim Wezle
Kolejowym), E-30 oraz Centralnej Magistrali Kolejowej (CMK). W okresie
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programowania 2004-2006 (mozliwo$¢ wydatkowania srodkéw do 2009 r.)
wigkszo$¢ projektow wspotfinansowano w ramach funduszu ISPA/Funduszu
Spojnosci. Dwa duze projekty w centralnej Polsce (odcinek Skierniewice-Lodz
Widzew oraz Warszawa Zachodnia-Warszawa Okecie) realizowano réwniez
dzigki Sektorowemu Programowi Operacyjnemu Transport (SPOT) (por. tab. 20).

Tabela 20. Najwieksze projekty realizowane w okresie programowania
2004-2006 w ramach funduszy ISPA/FS oraz SPOT*

. Warto$¢
Rodzaj . .
Nazwa projektu projektu
funduszu
(mln z1)
FS Modernizacja linii kolejowej E-65, odcinek Warszawa-Gdynia, etap II 1980
(Warszawa Wschodnia-Legionowo)
SPOT M9dernlzacja linii kolejowej Warszawa-L6dz, I etap odcinek Skierniewice £6dz 112
Widzew
ISPA Modernizacja linii kolejowej E20 na odc. Siedlce-Terespol, Faza I 879
ISPA Modernizacja linii kolejowej E-30, odc. Wegliniec-Legnica 659
ISPA/FS | Poprawa infrastruktury kolejowej w Polsce- waskie gardta 631
ISPA/FS | Modernizacja linii kolejowej E20, odcinek Minsk Maz.-Siedlce 519
ISPA Modernizacja wezta kolejowego w Poznaniu 429
ISPA Modernizacja linii kolejowej E-30 na odcinkach Wegliniec-Zgorzelec 335

i Wegliniec-Bielawa Dolna

Modernizacja linii kolejowej Nr 8. Etap I: odc. W-wa Zach.-W-wa Okecie
SPOT i budowa tacznicy W-wa Stuzewiec-Lotnisko Okecie. Faza 2: roboty na odc. 276
W-wa Zach.-W-wa Okecie

Modernizacja linii kolejowej E-65, odcinek Warszawa-Gdynia, etap I (prace

1N 177
przygotowawcze)

FS Modernizacja linii kolejowej E59, odcinek Wroctaw-Poznan (Etap I) (prace 125
przygotowawcze)

ISPA/FS | Modernizacja linii kolejowej E20, odc. Rzepin — granica panstwa 96

*Inwestycje o tacznej wartoéci projektu pow. 90 mln zl.

Zrédlo: Lista projektéw przekazanej przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego IGiPZ PAN
w ramach projektu Ocena wplywu inwestycji infrastruktury transportowej realizowanych
w ramach polityki spéjnosci na wzrost konkurencyjnosci regionéw (Komornicki i in. 2010).

Projekty kolejowe z wykorzystaniem funduszy ISPA/FS oraz SPOT w okresie
programowania 2004-2006, przynajmniej w pierwszych latach nie przynio-
sly znacznego wzrostu nakltadow inwestycyjnych (ryc. 27). Dopiero w 2006 r.
PKP PLK przekroczyly putap 1 mld zl, co pozwolilo na realizacje niektorych
inwestycji rowniez poza liniami kolejowymi o znaczeniu miedzynarodowym.
Podjeto wowczas dzialania majgce na celu udroznienie podstawowych ciaggéw
wywozowych w ruchu towarowym na terenie Slaska. Cele te osiggnieto jed-
nak gléwnie dzieki rosngcej dotacji budzetowej, ktora w 2006 r. przewyzszyla
dofinansowanie ze $rodkéw unijnych. Od 2007 r. znaczaco wzrosty wydatki na
inwestycje kolejowe. Waznym zrédfem finansowania stat si¢ wtedy Fundusz
Kolejowy, ktory jest funduszem celowym funkcjonujacym w strukturach Banku
Gospodarstwa Krajowego od 2006 r. Zrédlem zasilania Funduszu Kolejowego
s3 m.in. wplywy w wysokosci 20% z oplaty paliwowej uiszczanej od wprowadza-
nych na rynek krajowy paliw silnikowych i gazu, wykorzystywanych do napedu
silnikow spalinowych, ktérej obowiazek zaplaty cigzy na producentach i impor-
terach paliw silnikowych (Dz. U. 22006 r. Nr 12, poz. 61,z p6zn. zm.). Od 2008 r.
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dodatkowym zZrédlem finansowania stalo si¢ réwniez tzw. dokapitalizowanie,
czyli pomoc publiczna udzielana spotce PKP PLK przez skarb panstwa (ryc. 27).
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2500 L.
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Ryc. 27. Wykonanie naktadéw finansowych na dziatalno$¢ inwestycyjng PKP PLK
S.A. w latach 2004-2009

Fig. 27. Actual investment-related disbursements of PKP PLK S.A. in the years 2004-2009
Zrédlo / source: opracowano na podstawie Inwestycje PKP PLK S.A. zwigzane z modernizacjq
linii kolejowych... (2009)

W perspektywie finansowej 2007-2013 na znaczeniu zyskiwaly $rodki
unijne w postaci Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS)
oraz Regionalnych Programéw Operacyjnych (RPO). Jednak udzial tych srod-
kow w ogole nakladéw inwestycyjnych PKP PLK paradoksalnie zmalal z ponad
45% w 2007 r. do 29,5%, (w liczbach bezwzglednych z 1,12 mld w 2007 r. do
1,07 w 2009 r.!) (tab. 21).

Tabela 21. Najwigksze projekty infrastrukturalne na kolei realizowane w okresie
programowania 2007-2013 w ramach POIiS (rozpoczete do konca 2010 r.)

Zakladana poprawa Warto$é
Nazwa projektu Lata realizacji* | predko$ci maksymalnej | projektu
(do km/h)** (mln zb)**
Modernizacja linii kolejowej E30/C-E30, 160 (pasazerskie)
odcinek Krakow-Rzeszow, etap 111 10.2010-2015 120 (towarowe) 3830
160 (200 przy
Modernizacja linii kolejowej E 65/C-E 65 09.2009-2013/ | nowoczesnym taborze) 1944/
odcinek Warszawa-Gdynia — obszar LCS 06.2009-2015/ | (LCS Ciechanow)/ 1348/
Ciechanéw/ LCS Dzialdowo/LCS Gdynia*** | 11.2010-2015 | 160 (pasazerskie), 120 1167
(towarowe)

Modernizacja linii kolejowej Warszawa-L6dz,
Etap IL, lot A, odcinek warszawa Zachodnia- | 05.2008-2014 | 160 1816
Skierniewice (Miedniewice)

Modernizacja linii kolejowej E 59 na odcinku
Wroctaw-Poznan, Etap II - odcinek Wroctaw- | 01.2009-2015 1522
granica wojewodztwa dolnoslaskiego

Modernizacja linii kolejowej nr 8, budowa
facznicy do lotniska Okecie (od przystanku 10.2007-2013 300
osobowego Stuzewiec do stacji MPL Okecie)
*Data rozpoczecia realizacji — data zakonczenia realizacji. Informacje z listy projektow
POIiS (Ministerstwo Rozwoju Regionalnego); **Informacje ze strony www.plk-inwestycje.
pl;  ***Trzy projekty POIS realizowane na linii Warszawa-Gdynia. Prace na obszarze LCS
Malbork zostaly zaplanowane w latach 2011-2015.  Zrédto: opracowanie wlasne
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W wojewddztwie pomorskim, w ramach POIiS, przez Spétke PKP Szybka
Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z o. o. realizowany byl projekt pt.: Rozwdj
szybkiej kolei miejskiej w Trojmiescie, przewidziany na lata 2008-2014. W jego
ramach przewiduje si¢ m.in. modernizacje ponad 30 km linii kolejowej oraz
budowe toréw miedzy stacjami Gdansk Gléwny oraz Gdansk Srédmiescie.
Kilka duzych projektéw rozpoczeto réwniez w ramach Regionalnych
Programéw Operacyjnych (RPO). Do konca 2010 r. pozostawaly jednak na
etapie prac przygotowawczych (Kowalczyk 2013).

Tabela 22. Najwigksze projekty infrastrukturalne na kolei realizowane w okresie
programowania 2007-2013 w ramach RPO (rozpoczete do konca 2010 r.)

Lata Zakladana poprawa Warto$é
Nazwa projektu Wojewodztwo lizacii* predkoséci maksymalnej | projektu
realizact (do km/h)** (mln zb)**
Poprawa dostepnosci linii kolejowej
- przebudowa niektorych elementow podkarpackie | 07.2010-2013 161

infrastruktury na odcinkach linii
kolejowej nr 106 Rzeszdéw-Jasto

Rewitalizacja i modernizacja linii
kolejowych Olsztyn-Szczytno-
Szymany (odcinek Olsztyn-Szczytno

- linia kolejowa nr 219 i 70-100 (Olsztyn-

. warminsko- Szczytno);
f)d.cmek Szymany—Szczytnq - mazurskie 08.2008-2013 110 (Szczytno- 98 (etap I)
linia kolejowa nr 35) - kolejowe
: : Szymany)
polaczenie modernizowanego
lotniska w Szymanach z Olsztynem
—etap [
e L 100 (Reda-Puck
Rewitalizacja i modernizacja, tzw. i Wiadyslawowo-Hel);
»Helskiego korytarza kolejowego” - | pomorskie 11.2008-2013 A ’ 95
A o 90 km/h (Puck-
linii kolejowej nr 213 Reda-Hel
Wiadystawowo)
Rewitalizacja i modernizacja, 100-120 (Koscierzyna-
tzw. ,,Koscierskiego korytarza pomorskie 09.2008-2013 Gdansk Osowa); 90— 87

kolejowego” - odcinka Ko$cierzyna- 100 (Gdansk Osowa-
Gdynia linii kolejowej nr 201 Gdynia)

*Data rozpoczecia realizacji - data zakoriczenia realizacji. Informacje z listy projektéw POILIS
(Ministerstwo Rozwoju Regionalnego);  **Informacje ze strony www.plk-inwestycje.pl;
Zrédlo: opracowanie wlasne

W latach 2007-2009 mimo spadku udzialu $rodkéw unijnych w ogodle
nakladow finansowych spotki PKP PLK, dodatkowe $rodki w postaci Funduszu
Kolejowego oraz dokapitalizowanie kolei sprawily, ze liczba projektow inwe-
stycyjnych znaczaco wzrosta. Oprécz tych realizowanych w ramach POIiS
i RPO (wspétfinansowanie unijne), PKP PLK podjela si¢ dodatkowych inwe-
stycji. Od 2009 r. wsrod przedsiewzigé o wartosci powyzej 100 mln zt znalazty
sie m.in:

- dalsze prace nad odbudowa i modernizacjg linii kolejowej E 30 i C-E 30

na odcinku Legnica-Wroclaw-Opole (duzy projekt o wartosci ponad 2
mld z1),
- dalsze prace na Centralnej Magistrali Kolejowej,

- modernizacja linii kolejowej nr 273 na odcinku Glogéw-Zielona Géra-
Rzepin-Dolna Odra,




69

- modernizacja linii kolejowej nr 91 Krakéw Gléwny Osobowy - Medyka
i linii nr 92 Przemysl-Medyka,

- modernizacja linii kolejowej nr 274 Wroctaw-Zgorzelec na odcinku
Wroclaw-Jelenia Gora,

- rewitalizacja linii kolejowej nr 131 Chorzéw Batory-Tczew, odci-
nek Bydgoszcz Gléwna-Tczew,

- modernizacjaliniikolejowej nr 25 na odcinku Skarzysko Kamienna-Ocice,

- rewitalizacja linii kolejowej nr 132 /135 na odcinku Gliwice Labedy-
Strzelce Opolskie-Opole Groszowice,

- modernizacja linii kolejowej nr 401 Szczecin-Swinoujscie,

- modernizacja linii kolejowej nr 20 w obrebie stacji PKP Warszawa
Gdanska w powiazaniu z linig E65 i stacja metra A 17 Dworzec Gdanski.

Pomimo ambitnych planéw inwestycyjnych do konca 2010 r. prace budow-
lane rozpoczely sie tylko w ramach trzech projektéw modernizacyjnych POIIS:
na linii Warszawa-Gdynia (LCS Ciechanéw, LCS Mtawa, LCS Dzialdowo, stacja
Gdynia Gléwna), na linii Warszawa-L6dz (odcinek Warszawa Zachodnia-
Miedniewice) oraz na krétkim fragmencie linii Wroctaw-Poznan (odcinek
Skokowa-Zmigrod) (ryc. 28).

Siec kolejowa / Rail nework

w eksploatacji (2010)
/in use (2010)

Srodki przedakcesyjne
/ Pre-accession funds
(ISPA/FS)

dokenczenie projektéw
Lz lat 90. XX w.

/ completion of the projects
from the 1990s

= modernizacje / modernizatio

gldwne remonty i rewitalizac
— / principal reparations
and renewals
Srodki UE (po akcesji)
/ EU funds (after accession)
SPOT 2004-2006
e POIi$ 2007-2013
Inne zrédta finansowania
/ Other funding sources
s Modernizacje / modernizatio

gléwne remonty i rewitalizac
——— / principal reparations
and renewals

Ryc. 28. Rozmieszczenie najwiekszych inwestycji realizowanych w latach 2000-2010
na liniach kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK

Fig. 28. Distribution of the largest projects realised in the years 2000-2010 on the railroads
managed by PKP PLK

Zrédlo / source: opracowanie wiasne
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Whioski: W latach 2000-2010 widoczna byla rosngca dyspropor-
cja naktadéw inwestycyjnych miedzy infrastrukturg drogows i kolejows.
Srodki przeznaczane w drogownictwie kilkakrotnie przewyzszaly te
wydatkowane na rozwoj infrastruktury kolejowej. W okresie przedakce-
syjnym prace modernizacyjne odbywaly si¢ wylacznie w obrebie dwdch
korytarzy o znaczeniu europejskim, przyczyniajac si¢ jednoczesnie do
dekapitalizacji linii kolejowych posiadajacych przede wszystkim znacze-
nie krajowe i regionalne. Akcesja do UE, a co za tym idzie pojawienie si¢
nowych mozliwosci finansowania sprawily, ze proces inwestycyjny na kolei
zostal przyspieszony. Jednak dopiero z poczatkiem perspektywy progra-
mowej 2007-2013 mozna moéwi¢ o wyrazniejszym wzroécie nakladow.
Gléwna tego zastugg byly nie tylko $rodki unijne, ktére w istocie stano-
wily mniej niz potowe zainwestowanych kwot, ale takze dotacje budzetowe,
Fundusz Kolejowy oraz kredyt Europejskiego Banku Inwestycyjnego.
W efekcie udzial toréw w stanie dobrym wzrést z 23% w 2001 r. do 40%
w 2011 r. Zakres przestrzenny inwestycji na sieci kolejowej wykonanych
badz rozpoczetych do konca 2010 r. byt jednak daleki od ukladu siecio-
wego. Wystepowalo rozproszenie projektow. Czes¢ dziatan byta dopiero we
wstepnych etapach realizacji. Z punktu widzenia powigzan miedzyaglome-
racyjnych wyrazniejszej poprawie ulegla infrastruktura wykorzystywana w
polaczeniach Lodzi z Warszawa oraz Wroctawia i Opola. Szereg inwestycji
wykonano natomiast na odcinkach stuzacych w szczegdlnosci polacze-
niom miedzynarodowym.




4. ZMIANA CZASOW PODROZY W UJECIU
MIEDZYAGLOMERACYJNYM - TRANSPORT OSOB

4.1. CZASY PODROZY SAMOCHODEM OSOBOWYM

Predkosci w 2010 r. W ruchu miedzyaglomeracyjnym (macierz 18x18
polaczen miedzy stolicami wojewddztw) najwyzsze predkosci z oczywi-
stych wzgleddw sa w tych relacjach, ktorych duzg cze¢$¢ stanowig autostrady,
tj. przede wszystkim istniejace w 2010 r. odcinki A2 migdzy Poznaniem
a Strykowem koto Lodzi (polgczenie funkcjonalne Poznan-Lodz) oraz A4
miedzy Wroclawiem, Opolem, Katowicami i Krakowem. Z modelu predko-
$ci ruchu opracowanego w IGiPZ PAN wynika, Ze brak drog wyzszych klas
w Polsce Wschodniej skutkowal pofaczeniami miedzy stolicami wojewddztw
na tym obszarze o $rednich predkosciach nizszych niz 80 km/h, a dla niektd-
rych relacji — nawet ponizej 70 km/h. Najgorsza sytuacja dotyczyla podrozy
z Lublina, Olsztyna i Kielc, dla ktérych zadna podréz (niezaleznie od wybra-
nego kierunku) nie byta wyzsza niz 90 km/h. Z kolei ukonczenie prac nad
droga ekspresowa S3 miedzy Szczecinem a Gorzowem Wielkopolskim wraz
z mozliwoécig podrdzy autostrada miedzy Poznaniem a Lodzig skutkowalo
przesunieciem najkrotszej $ciezki przejazdu miedzy Szczecinem a Warszawa
oraz Szczecinem i Bialymstokiem, na znacznie dluzsza fizycznie, ale krdtsza
w sensie czasowym, tras¢ przez Polske centralng. Interesujace jest, ze $rednie
predkosci dla relacji Szczecin-Bialystok przekroczyty 90 km/h (ryc. 29).

km/h
>100
—— 980-100
-80-90
70-80
<70

Ryc. 29. Predkoéci s$rednie podrozy samochodem osobowym w ruchu
miedzyaglomeracyjnym w 2010 r.

Fig. 29. Average speeds of passenger car travel in the inter-agglomeration traffic in 2010
Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie modelu predkosci ruchu IGiPZ PAN
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Zmiana czasow podrozy w latach 2000-2010. Najwigksza poprawa czasu
podrozy samochodem osobowym w ruchu miedzyaglomeracyjnym w latach
2000-2010 dotyczy tych relacji, w ktérych w badanym okresie oddawane byty
odcinki autostrad i drog ekspresowych. Znaczna poprawa czaséw podrozy
dotyczy w zasadzie wszystkich odcinkow autostrad, tj. A4 miedzy Wroctawiem
a Katowicami, A2 miedzy Poznaniem a Lodzig oraz péinocnego odcinka Al,
gdzie poprawa czasu podrozy miedzy Trojmiastem a Bydgoszcza i Toruniem
wynikata z oddania do uzytkowania odcinka migdzy Rusocinem (Gdansk)
a Nowymi Marzami (Grudziadz).

Dla wybranych relacji, na ktérych powstaly w badanym okresie dwujez-
dniowe drogi ekspresowe réwniez wida¢ poprawe. Jest ona jednak zazwyczaj
nieduza, glownie z tego wzgledu, Ze oddawane odcinki byly zazwyczaj fragmenta-
ryczne, kilku- lub kilkunastokilometrowe, czesto w charakterze obwodnic, ktére
w pordéwnaniu do dawnych drég krajowych skracaly czas podrozy, ale wydtuzaly
trase w sensie odleglosci fizycznej, przez co poprawa nie byla tak spektakularna.
Jedynym dluzszym odcinkiem drogi ekspresowej oddanym w pierwsze deka-
dzie XXI wieku byta trasa S3 miedzy Szczecinem a Gorzowem Wielkopolskim.
W niektorych relacjach nie zaobserwowano zadnych zmian, przede wszystkim
w Polsce Wschodniej, np. w relacjach Olsztyn-Biatystok-Lublin-Rzeszéw. Brak
poprawy widoczny jest na wigkszosci pofaczen z Lublina, przede wszystkim
w kierunku potudniowym i potudniowo-zachodnim (ryc. 30).

%

100

90 - 100
——— 80-90
— 70-80
<70

Ryc. 30. Procentowa zmiana czasu podrézy samochodem w latach 2000-2010
(w wyniku budowy autostrad i drég ekspresowych) (2000=100%)

Fig. 30. Percent change in the time of car travel in the years 2000-2010 (due to construction of
motorways and expressways) (2000 = 100%).

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie modelu predkosci ruchu IGiPZ PAN
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Poprawa dostepnosci drogowej. Poprawa czasu podrézy w latach
2000-2010 przyniosta réwniez zmiany dostepnosci drogowej. Mozna je scha-
rakteryzowac za pomocg modelu potencjatu, w ktérym uwzglednia sie z jednej
strony czasy podrézy miedzy dowolng parg jednostek (w tym przypadku
gmin), a z drugiej strony roznice w atrakcyjnosci celu podrézy miedzy jed-
nostkami (w tym przypadku - liczby ludnosci) (por. Rosik 2012 oraz Rosik
iin. 2012). Tym samym badanie poprawy dostepnosci nie ma charakteru mie-
dzyaglomeracyjnego. Dotyczy obszaru calego kraju na poziomie gminnym.
Analize zmian dostepnosci podjeto w dwdch zakresach czasowych, tj. dla lat
2000-2005 1 2005-2010 (szerszy opis zawarty jest w Rosik i in. 2012).

Duza poprawa dostepnosci drogowej w latach 2000-2005 byfa obser-
wowalna jedynie w niektérych wojewddztwach, tj. w opolskim, $laskim,
dolnoslaskim i matopolskim, a takze, cho¢ w mniejszym stopniu, w lubu-
skim i wielkopolskim (czyli gléwnie w Polsce potudniowej i zachodniej).
Tym samym roéznice w dostepnosci pomiedzy wojewddztwami lepiej i gorzej
dostepnymi ulegly dalszemu poglebieniu. Jedynym wojewddztwem, w kto-
rym dostepno$¢ ogolem zmniejszyla si¢ w badanym okresie bylo lubelskie
(na co miato wplyw z jednej strony brak wyraznych dziatan inwestycyjnych,
a z drugiej strony dalsze procesy depopulacyjne). Charakterystyczna jest sytu-
acja wojewodztwa mazowieckiego (w tym rejonu Warszawy) oraz generalnie
Polski pdtnocnej, gdzie poprawa dostgpnosci byta nadal znikoma i wynikata
gléwnie z proceséw demograficznych (np. wzrost liczby ludnosci w aglo-
meracji warszawskiej). W przypadku najwigkszych inwestycji w ciggach A2
i A4 dalo si¢ zauwazy¢ pojawienie sie efektu wachlarza gmin zwiekszajacych
dostepnos¢, potozonych relatywnie dalej od zrealizowanej inwestycji, ale na jej
kierunku. Efekt ten widoczny jest m.in. w wojewddztwie lubuskim (pomimo,
ze caly nowy odcinek A2 powstal na terenie Wielkopolski) oraz we wschodniej
Malopolsce (mimo, ze autostrada A4 siegneta jedynie Wieliczki) (ryc. 31).

Oddawane w latach 2005-2010 inwestycje drogowe spowodowaly ponad
5% wzrost dostepnosci w ukladzie sieciowym, tj. w pasie od Szczecina przez
Gorzéw Wielkopolski (efekt drogi ekspresowej S3), Poznan, Konin, Lodz
(efekt autostrady A2) w kierunku Radomia (efekt drogi ekspresowej S7),
a takze w pasie od Kaszub (daleki efekt oddziatywania pétnocnego fragmentu
autostrady Al) i granicy z Obwodem Kaliningradzkim (efekt drogi ekspre-
sowej S22) przez Bydgoszcz w kierunku Poznania (efekt drogi ekspresowe;j
S5). Zauwazalny jest rowniez efekt podwyzszonej dostepnosci zachodniej cze-
$ci Podlasia (w wyniku realizacji odcinka drogi ekspresowej S8 na odcinku
Radzymin-Wyszkéw) oraz obszaréw przygranicznych, np. powiatu zgorzelec-
kiego (efekt odcinka autostrady A4), cieszynskiego (efekt drogi ekspresowe;
S1) oraz poludniowej i wschodniej Malopolski (efekt autostrady A4 i drogi
ekspresowej S7). Charakterystyczny jest tez dalszy spadek dostepnosci wschod-
niej czesci wojewddztwa lubelskiego (efekt kontynuacji spadku liczby ludnosci
oraz niewystarczajacych inwestycji infrastrukturalnych — w bezposredniej bli-
skosci wojewoddztwa powstala jedynie obwodnica Garwolina) (ryc. 32).
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Ryc. 31. Zmiany wzgledne krajowej dostepnosci drogowej w latach 2000-2005
Fig. 31. Relative changes in the national level road accessibility in the years 2000-2005
Zroédlo / source: Rosik i in. (2012) Autor mapy: M. Stepniak
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Ryc. 32. Zmiany wzgledne krajowej dostepnosci drogowej w latach 2005-2010
Fig. 32. Relative changes in the national level road accessibility in the years 2005-2010
Zrédlo / source: Rosik i in. (2012). Autor mapy: M. Stepniak
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Rozbudowa infrastruktury drogowej w latach 2005-2010 miafa charakter
bardziej zréwnowazony terytorialnie. W latach tych nastepowalo zmniejszenie
si¢ miedzyregionalnych réznic w dostepnosci. Do najwiekszych beneficjentow
nalezaly w tym okresie wojewddztwa pomorskie, kujawsko-pomorskie oraz
w mniejszym stopniu zachodniopomorskie. Pozytywne efekty zmian dostepnosci
zaczely by¢ widoczne w szeroko rozumianej Polsce pétnocnej. Byto to pierwszym
krokiem w stron¢ wyréwnywania dysproporcji przestrzennych w skali krajowe;.
Z drugiej strony swoja dostepnos¢ drogowa podniosty réwniez wojewddztwa juz
wczesniej relatywnie lepiej dostepne jak wielkopolskie, tédzkie i mazowieckie.

Whioski: Z punktu widzenia wplywu przedsiewzie¢ inwestycyjnych na
funkcjonowanie polgczen drogowych miedzy aglomeracjami w latach 2000-
2010, mozna wnioskowa¢, ze wiekszos¢ duzych inwestycji miala znaczenie dla
skrocenia czasu podrozy w kontekscie miedzyaglomeracyjnym (fragmenty
autostrad A1, A2, A4 oraz poinocny odcinek drogi ekspresowe;j S3). Wigkszos¢
oddawanych odcinkéw miata jednak charakter krotkich obwodnic, a nie dtuz-
szych fragmentow tworzacych sie¢ drég wyzszych klas. Relatywnie niewielka
czes$¢ projektow miala charakter peryferyjny i stuzyta ruchowi miedzynarodo-
wemu oraz poprawie dostepnosci obszaréw przygranicznych (autostrada A4
miedzy Zgorzelcem a Krzyzowa lub droga ekspresowa S22 Elblag-Grzechotki).

4.2. CZASY PODROZY POCIAGIEM PASAZERSKIM
- ASPEKT INFRASTRUKTURALNY

Bilans zmian predkosci na sieci kolejowej w latach 2000-2010. W okresie
przedakcesyjnym (w latach 2000-2003) sukcesem inwestycyjnym w dziedzinie
poprawy stanu infrastruktury kolejowej okazywato si¢ remontowanie pojedynczych
stacji kolejowych lub likwidacja zniszczen popowodziowych, a nie modernizacja
dtuzszych odcinkow tras. Jednoczesnie coraz czesciej dochodzito do znacznych
ograniczen predkosci pociagéw zwigzanych z pogarszajacym sie stanem infrastruk-
tury torowej. Kulminacja negatywnego bilansu podwyzszen i obnizen predkosci
nastgpita w 2004 r., gdy ograniczono predkos¢ na prawie 3 tys. km toréw (ryc. 33).
Stan ten okazal sie by¢ permanentnym i dopiero dla rozkladu jazdy 2011/2012 po
raz pierwszy, po ponad dekadzie dziatalno$ci PKP PLK, osiaggnieto dodatni bilans
podwyzszen i obnizen. Natomiast pozytywnym zjawiskiem bylo wydtuzenie sie
w polowie analizowanej dekady liczby odcinkéw, na ktérych dozwolona predkos¢
przekraczata 120 km/h (do ponad 5000 km) (ryc. 34).
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Ryc. 33. Bilans podwyzszen i obnizen predkosci na sieci zarzadzanej przez PKP PLK
w latach 2000-2010

Fig. 33. Net effect of increases and decreases of speeds on the railway network managed by
PKP PLK in the years 2000-2010

Zroédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Raporty Roczne PKP PLK
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Ryc. 34. Udzial dlugosci toréw w zaleznosci od predkosci maksymalnej w latach
2001-2010

Fig. 34. Shares of railroad lengths according to maximum speed in the years 2001-2010
Zrédlo / source: opracowano na podstawie Raportéw Rocznych PKP PLK 2001-2010

Predkosci a kategorie pociagow. Wszystkie miasta wojewddzkie w okresie
2000-2010 znalazly sie w obrebie sieci pociaggéw miedzyregionalnych. Przez
wigkszos¢ dekady byty to pociagi pospieszne, powierzone do obstugi, w wyniku
procesu restrukturyzacji Polskich Kolei Panstwowych, spétce PKP Przewozy
Regionalne. Polaczenia migedzy najwiekszymi aglomeracjami obstugiwane byty
ponadto przez pociagi kwalifikowane (objete calkowita rezerwacja miejsc),
w tym ekspresy (Ex), pociagi InterCity (IC, przeksztalcone p6zniej w EIC) oraz
miedzynarodowe dostepne w komunikacji krajowej (EuroCity i EuroNight).
Od 2001 r. przewoznikiem zajmujgcym si¢ tym sektorem rynku byla spotka
PKP Intercity. Wykorzystywany w polaczeniach kwalifikowanych tabor pozwa-
lat na rozwijanie predkosci do 160 km/h, co mialo wyrazne odzwierciedlenie
w czasach przejazdu na przystosowanych do takich predkosci odcinkach (np.
CMK, E-20). W latach 2005-2009 do pociagéw kwalifikowanych spotki PKP
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Intercity zaliczana byta réwniez nowa kategoria — Tanie Linie Kolejowe (TLK),
dedykowana pasazerom niskobudzetowym. Wraz z tzw. ,usamorzagdowieniem”
Przewozéw Regionalnych, pociagi pospieszne przekazane zostaly spotce PKP
Intercity i w grudniu 2009 r. dofaczone do kategorii TLK, ktéra tym samym
z kwalifikowanej stala sie kategoria pociggéw miedzyregionalnych. Z punktu
widzenia wplywu zmian organizacyjnych na przesuniecie modalne warto
zauwazy¢, ze wlasnie w tym okresie liczba pasazerdw na kolei rosta (w odréz-
nieniu od pozostalych lat pierwszej dekady XXI wieku). Samorzgdowa spotka
Przewozy Regionalne, poczawszy od marca 2009 r., w sektorze polaczen mie-
dzywojewddzkich uruchomita pociagi InterRegio, oferujace w poréwnaniu do
TLK tansz, ale zazwyczaj dluzsza w sensie czasowym, mozliwo$¢ polaczen
miedzyaglomeracyjnych. W polowie 2010 r. pojawita sie dodatkowo kategoria
RegioExpress, ktora charakteryzowata si¢ wyzszym standardem niz InterRegio.
Najwolniejsze polaczenia o$rodkéw miejskich w Polsce zapewnialy pociagi
osobowe. Wraz z utworzeniem samorzadowych Przewozéw Regionalnych
pociagi te otrzymaty nazwe Regio (Goérny 2013). Bezposrednie polaczenia tego
typu miedzy duzymi miastami wystepowaly jedynie w wybranych, blizszych
relacjach (np. Krakdw-Katowice, Wroctaw-Poznan). Dalsze trasy wigzaly sie
z odpowiednio wiekszg liczbg przesiadek, co wyraznie wydluzalo czas podrozy.

Predkosci w 2010 r. Srednie predkosci pociggéw pasazerskich przekracza-
jace 100 km/h dotycza relacji miedzyaglomeracyjnych, na ktérych inwestycje
modernizacyjne zostaly zakonczone badz znajdowaly sie w koncowych fazach
realizacji. Byly to w szczegdlnosci: CMK i E-20 (odcinek Warszawa-Poznan).
Na uwage zastuguja ponadto linie: Wroctaw-Opole (z konczacg sie moderni-
zacjy), Warszawa-Lodz (cze¢Sciowo zmodernizowana) oraz Poznan-Szczecin
(zrewitalizowana na odcinku Krzyz-Szczecin Dabie). Relacje miedzyaglome-
racyjne, ktérych jedynie fragmenty tras obejmowaly wymienione linie réwniez
odznaczaly sie relatywnie wysokimi predkosciami $rednimi (ryc. 35).

Relacje miedzyaglomeracyjne obejmujace odcinki poddawane moderniza-
cji w 2010 r. cechujg juz bardziej umiarkowane $rednie predkosci. Dobrym
tego przykladem jest linia Wroctaw-Poznan, gdzie w roku 2010 zaawansowa-
nie prac budowlanych bylo jeszcze na bardzo wczesnym etapie. Nieco lepsze
wyniki osiggano w relacji Warszawa-Gdansk (powyzej 80 km/h), ze wzgledu
na fakt, iz kilka fragmentéw tej trasy bylo juz oddane do uzytku, a ponadto
kursowaly tamtedy najszybsze pociagi kwalifikowane. Do$¢ zaskakujaca jest
niska predkos¢ $rednia w relacji Lublin-Rzeszow. Przeprowadzona moderni-
zacja odcinka Ocice-Rzeszow nie wptyneta wyraznie na zwigkszenie szybkosci
na tej trasie. Przyczyn tego mozna szuka¢ natomiast w przewazajacym udziale
pociagéw osobowych kursujacych miedzy Rzeszowem a Lublinem.

Najgorsza sytuacja pod wzgledem $rednich predkosci (ponizej 50 km/h)
wystepowala w ciggu magistrali nadodrzanskiej (E-59) - od Wroctawia, poprzez
Zielong Gore, do Szczecina. Fragmentaryczne prace remontowe wykonane na tej
linii nie przetozyly si¢ w latach 2000-2010 na ogdlng poprawe stanu infrastruk-
tury, a co za tym idzie mozliwosci rozwiniecia wyzszych predkosci. Podobnie
wygladala sytuacja w relacji Krakow-Katowice (E-30), gdzie do 2010 r. nie
ruszyly planowane od wielu lat prace remontowe. O ile ,Nadodrzanka” petnita
bardziej role magistrali towarowej, o tyle polaczenie aglomeracji krakowskiej
i katowickiej mialo ogromne znaczenie dla ruchu pasazerskiego.
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Ryc. 35. Srednie predkosci [km/h] najszybszych potaczen kolejowych w ruchu
miedzyaglomeracyjnym w 2010 r.

Fig. 35. Average speeds [km/h] of the fastest railway connections in the inter-agglomeration
traffic in 2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw
HAFAS

Czasy podrézy dla podréinych niskobudzetowych. Dla podrézujacych
dysponujacych nizszym dochodem podstawowym kryterium wyboru $rodka
transportu jest jego cena. W kolejowym transporcie pasazerskim zazwyczaj
(chociaz nie musi to by¢ regulg) polaczenia tansze cechuje diuzszy czas trwania
podrozy. Z tego wzgledu pewng miarg mozliwosci wyboru dla pasazera miedzy
réznymi kategoriami pociagdw w danej relacji jest wielokrotnos¢ czasu podrozy
najdluzszym polaczeniem bezposrednim w stosunku do najkrétszego polaczenia.

Polgczenia bezposrednie miedzy aglomeracjami w 2010 r. nie wystepowaly
we wszystkich 153 relacjach. Im blizej centrum uktadu osadniczego Polski tym
liczba kierunkéw bezposrednich byla wicksza (z wyjatkiem Lodzi potozonej
poza gtéwnymi liniami kolejowymi). Niektdre osrodki zlokalizowane pery-
feryjnie nie posiadaly wspdlnych polaczen lub ich liczba byla niewielka (np.
Lublin-Bialystok, Zielona Goéra-Gorzéow Wielkopolski). Przejazd pomiedzy
tymi miastami mozliwy byt jedynie poprzez objecie trasa wiekszego osrodka
(Warszawa, Poznan) lub linii regionalnych z wykorzystaniem wolniejszych
pociagéw osobowych (ryc. 36).

Najwigksze roznice w zakresie czasow bezposrednich polaczen (najdiuz-
szy czas podrozy bezposredniej a najkrotszy czas podrozy) wystepowaly
w relacjach, w ktérych jednocze$nie funkcjonowaly pociagi kwalifikowane
i pociagi nizszych kategorii. Dodatkowym elementem réznicujagcym byla
alternatywna, diuzsza i o gorszych parametrach technicznych trasa bezpo-
sredniego przejazdu. Jednym ze skrajnych tego typu przypadkow jest relacja
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Warszawa-Krakow, w ktorej szybkie pociagi kwalifikowane wiekszos¢ trasy
pokonywaly jadac po CMK, natomiast spora czg$¢ pociaggdw TLK jechata
przez Radom i Kielce w czasie ponad dwukrotnie diuzszym. Podobna sytu-
acja wystepowala w relacji Warszawa-Gdansk. Czes¢ pociaggdw wytrasowana
byla wzdtuz modernizowanej linii przez Nasielsk-Dzialdowo, czes¢ za$ przez
Kutno-Torun-Itawe lub Kutno-Torun-Bydgoszcz-Tczew.

Relacje, w ktorych istniata dos$¢ jednolita oferta w zakresie dostepnych
kategorii pociagéw i brakowalo alternatywnej trasy cechuja sie niewielkimi
réznicami w czasach przejazdéw. Najmniejszy wybor mieli pod tym wzgledem
pasazerowie podrézujacy z miast takich jak: Bialystok, Lublin, Rzeszéw czy
Zielona Gora, a wiec osrodkow zlokalizowanych peryferyjnie w stosunku do
gltéwnych ciggéw komunikacji miedzyaglomeracyjnej (por. ryc. 36).
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Ryc. 36. Wielokrotno$¢ czasu podroézy najdluzszym bezposrednim potgczeniem
kolejowym w relacji do najkrétszego polaczenia w 2010 r.

fig. 36. The ratio of the travel time with the longest direct railway connection to the shortest
connection in 2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw
HAFAS

Zmiany czasow podrozy w latach 2000-2010. Najbardziej spektaku-
larne wydluzenie czasu najkrotszych polaczen miedzyaglomeracyjnych
zaobserwowano miedzy Bydgoszczg a Gdanskiem (az o 100 %!). Byt to efekt
pogarszajacego si¢ w szybkim tempie stanu istniejacej infrastruktury na tej
linii (w szczegolnosci na odcinku Bydgoszcz-Tczew). Postepujaca dekapitali-
zacja sieci kolejowej w analizowanej dekadzie jest rowniez wyraznie widoczna
w rejonie Polski poludniowo-zachodniej i potudniowej — w ciggu komuni-
kacyjnym od Zielonej Gory przez Wroctaw, Katowice, Krakéw po Rzeszow.
Szczegolnie stabo prezentowaly si¢ czasy podrézy w relacjach Zielona Goéra-
Wroctaw (wydluzenie o 65% czasu podrozy dla polaczen najszybszych) oraz
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Krakow-Katowice (wydluzenie o ok. 42%). W poludniowo-zachodnim ciggu
komunikacyjnym jedynie odcinek Opole-Wroctaw, z racji realizowanej tam
modernizacji, odznaczal si¢ skroceniem czaséw podroézy o ok. 12% w pola-
czeniach najszybszych i o az 33% w najdluzszych bezposrednich (ryc. 37 i 38).
Do relacji, dla ktorych prace remontowe wcigz trwaly w 2010 r. nalezy polg-
czenie Wroctaw-Poznan, gdzie czas podrdzy w latach 2000-2010 wydluzyt sie
o ok. 35%. Jednocze$nie jednak nieco skrocil sie czas polaczen najwolniejszych
(o ok. 13%), co z punktu widzenia codziennych dojazdéw ludnosci pociggami
osobowymi nalezatoby ocenia¢ pozytywnie (por. ryc. 37).
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Ryc. 37. Zmiana czasu podrézy najszybszym potaczeniem kolejowym w latach 2000-
2010 (w %)

Fig. 37. Change in the travel time for the fastest railway connection in the years 2000-2010
(in %)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw
HAFAS.

Z drugiej strony najwieksze skrdocenie czasu podrdzy (o prawie 30%) miato
miejsce miedzy Szczecinem a Gorzowem Wielkopolskim. Faktycznie wyni-
kalo to z poprawy stanu infrastruktury na odcinku Krzyz-Szczecin, gdyz
dogodniejsze polaczenie kolejowe Szczecina i Gorzowa Wlkp. zakladato prze-
siadke w Krzyzu (a nie w Kostrzynie nad Odrg). O ponad 20% krétsze czasowo
bylo takze najszybsze polaczenie miedzy Lodzig a Katowicami. Na uwage
zastuguje skrdcenie czaséw podrozy w dalekich relacjach takich jak: Rzeszéw-
Gdansk Glowny, Biatystok-Szczecin Gléwny (ryc. 37). Pod tym wzgledem
szczegolnemu skroceniu (w granicach 40%) ulegly najwolniejsze potaczenia
bezposrednie miedzy tymi aglomeracjami, ktore realizowane byly poprzez
pociagi pospieszne lub TLK (ryc. 38).
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Ryc. 38. Zmiana czasu podrozy najdtuzszym bezposrednim potaczeniem kolejowym
w latach 2000-2010 (w %)

Fig. 38. Change in the travel time for the longest direct railway connection in the years 2000-
2010 (in %)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw
HAFAS.

Czas podrozy w relacjach miedzy stolica a pozostalymi aglomeracjami
zalezal w duzym stopniu od prowadzonych prac modernizacyjnych. Miedzy
Warszawg Centralng a Gdanskiem Gléwnym czasy ulegly wydtuzeniu -
0 13-15% dla najszybszych polaczen i az o prawie 80% dla najwolniejszych
bezposrednich. Te drugie dotyczyly w praktyce polaczen TLK wytrasowa-
nych w ostatnich latach dekady przez Bydgoszcz Gléwna, w celu ograniczenia
ruchu na modernizowanej trasie przez Nasielsk i Dzialdowo, gdzie kursowaly
wowczas prawie wylacznie pociagi kwalifikowane. Relacja Warszawa Centralna-
16dz Fabryczna charakteryzowala sie natomiast lekkim skrdceniem czasow
przejazdu, co bylo nastepstwem zakonczonej modernizacji na odcinku
Skierniewice-L6dz Widzew.

Na trasach Warszawa-Poznan i Warszawa-Katowice czas najszybszych
polaczen, obejmujacych linie magistralne, nie ulegl znaczagcym zmianom.
Natomiast najszybsze polaczenie Warszawy z Krakowem skrécilo sie wyraz-
niej, bo o ok. 10%. Wykorzystywana w tych relacjach infrastruktura w ciagu
calej dekady nie stracila na jakosci, a miejscami ulegta poprawie (np. w wyniku
remontu odcinka Tunel-Zastéw). Znacznie diuzsze niz w 2000 r. czasy osig-
gane byly natomiast w polgczeniach najwolniejszych, ktore z reguly przebiegaly
alternatywnymi trasami o nizszych parametrach eksploatacyjnych.
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Ryc. 39. Zmiany czaséw podrézy (rok po roku) na wybranych relacjach objetych
inwestycjami, w latach 2000-2010

Fig. 39. Changes in travel times (year to year) on selected relations, on which projects were
realised, in the years 2000-2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw
HAFAS
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Zmiany czasé6w podrozy na liniach modernizowanych. Analizujgc dyna-
mike czaséw przejazdu dla calej dekady w czterech wybranych relacjach, tj.
Warszawa-Gdansk, Warszawa-L6dz, Wroclaw-Opole i Wroctaw-Poznan
(ryc. 39), objetych inwestycjami w okresie 2000-2010, mozna dojs$¢ do wnio-
sku, ze efekty prac modernizacyjnych byly najbardziej widoczne pod koniec
analizowanej dekady (z wyjatkiem relacji Wroctaw-Poznan, gdzie efekty prac
sg obserwowalne dopiero w drugiej dekadzie XXI wieku). Przez pierwsze lata
realizacji inwestycji obserwowane bylo zazwyczaj stale wydluzanie si¢ mini-
malnego czasu podrozy. Realizacja niektérych inwestycji (np. modernizacja
linii Wroctaw-Opole) cechowala si¢ niestabilnym wplywem na czas podrozy,
co moglo wynika¢ z czestych zmian w zakresie przepustowosci (okresowy
ruch jednotorowy, czasowe ograniczenia predkosci). W przypadku inwestycji
miedzy Warszawg a Gdanskiem przeciagajace si¢ prace spowodowaly, iz trasy
niektorych pociagéw TLK zostaly poprowadzone przez Bydgoszcz. Mialo to
swoje odzwierciedlenie w czasach najdiuzszych bezposrednich potaczen (2008
12010 r.). Generalnie dla trzech pozostalych analizowanych relacji jest zauwa-
zalna tendencja do zmniejszania si¢ r6znic miedzy najkrétszym a najdiuzszym
mozliwym bezposrednim polaczeniem.

Warto doda¢, ze w przypadku najdiuzszych czaséw podrédzy w relacjach
bezposrednich, realizowanych czgsto przez pociagi osobowe, na ograniczajacy
wplyw inwestycji nakladaly sie zmiany w zakresie polityki transportowej spotek
przewozowych z Grupy PKP, a od 2004 r. - réwniez poszczegolnych samorza-
dow wojewodzkich, dotujacych przewozy pasazerskie w regionach (redukcja
lub przywracanie polaczen, planowanie lub nie uwzglednianie skomunikowan
miedzy pociggami na granicach wojewddztw). Zauwazalne byly zatem wigksze
wahania w zakresie najdluzszych czaséw przejazdu. Duzy wplyw inwestycji
lub dziatann modernizacyjnych na zmiane najdtuzszego bezposredniego potg-
czenia jest w zasadzie widoczny jedynie w przypadku relacji Warszawa-L6dz,
gdzie oddanie w 2008 r. odcinka migdzy Skierniewicami a Lodzig Widzew
skutkowalo znacznym skréoceniem czasu podrézy zaréwno dla najszybszych
jak i najdtuzszych potaczen bezposrednich.

Whioski: Z punktu widzenia wptywu przedsiewzie¢ inwestycyjnych na
funkcjonowanie miedzyaglomeracyjnych polaczen pasazerskich w latach
2000-2010, mozna wnioskowa¢, ze tylko niektore inwestycje mogty mie¢
znaczenie dla skrdécenia czasu podrézy w kontekscie migedzyaglomeracyj-
nym. Duze projekty modernizacyjne w zachodniej Polsce oraz na wschod
od Warszawy dotyczyly odcinkow stuzacych przede wszystkim ruchowi
miedzynarodowemu, omijajac jednoczesnie zasadnicze ciagi komunika-
cji krajowej. Szereg przedsiewzig¢ waznych w polaczeniach krajowych
— wewnetrznych, ze wzgledu na poczatkowg faze prac budowlanych (np. na
liniach Warszawa-Gdynia i Wroctaw-Poznan) wplywalo w analizowanym
okresie negatywnie na efektywno$¢ przewozow pasazerskich ze wzgledu na
wydluzenie czasu podrézy. Na uwage zastuguja natomiast projekty reali-
zowane na odcinkach: Skierniewice-£4dz oraz Wroctaw-Opole, ktore pod
koniec 2010 r. byly ukonczone lub wyraznie zaawansowane pod wzgledem
realizacji. Na tych odcinkach juz w 2010 r. zauwazalna byta poprawa sytu-
acji skutkujaca skroceniem czasu podrozy.
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4.3. CZASY PODROZY POCIAGIEM PASAZERSKIM
- ASPEKT ORGANIZACYJNY

Aspekt organizacyjny pasazerskich przewozow kolejowych jest waznym
czynnikiem rzutujagcym na atrakcyjnos$¢ tej galezi transportu. Najbardziej
dochodowym, z punktu widzenia przewoznikéw, elementem rynku sg pola-
czenia miedzyaglomeracyjne, z ktorych korzystaja zaréwno pasazerowie
o przecigtnym poziomie dochodéw, jak i przedstawiciele biznesu. W polskich
warunkach, ze wzgledu na niejednorodny stan techniczny infrastruktury kole-
jowej laczacej gtéwne osrodki miejskie, wystepuja znaczne réznice miedzy
poszczegolnymi kierunkami obstugi, w ofercie przewozowej, tj. dostepnych
kategorii pociagdw, czasu i czestotliwosci polaczen. Kluczowym wskaznikiem
pozwalajacym poréwnywac jakos¢ oferty s $rednie predkosci handlowe osig-
gane w najszybszym polaczeniu dostepnym w danej relacji. Nie zawsze jednak
znajdujg one swoje odzwierciedlenie w faktycznych parametrach eksploatacyj-
nych odcinkoéw trasy.

Zarzadca infrastruktury (PKP PLK) przedstawia przewoznikom oferte
w postaci predkosci technicznych i stawek za dostep do toréw, ktdre to czyn-
niki istotnie rzutuja na wybor trasy pociagu. Jednak to od dzialan przewoznika
zalezy szereg elementdw skladajacych si¢ na podaz ustug przewozowych, m.in.
kategoria wyprawianego pociagu, lokalizacja i liczba postojow posrednich oraz
rodzaj zastosowanego taboru (wplyw na maksymalng predkos¢ rozkladows.
Sa to w szczegdlnosci elementy organizacyjne, mogace wplywac na niepelne
wykorzystanie mozliwosci technicznych infrastruktury.

Poréwnanie $rednich predkoséci technicznych i handlowych umozliwi
odpowiedZ na pytanie: na ile przewoznicy kolejowi wykorzystuja warunki,
ktore stwarza infrastruktura torowa. Nalezy jednak mie¢ na uwadze fakt, ze na
zmniejszenie predkosci handlowej znaczny wplyw ma kazdorazowe zatrzyma-
nie pociagu na stacji posredniej oraz punktowe ograniczenia, nie uwzgledniane
w wykazie predkosci technicznych. Poniewaz liczba zatrzyman nie jest wprost
proporcjonalna do diugosci trasy - zalezy gtownie od rozkladu sieci osad-
niczej (zrédla popytu na przewozy), a co za tym idzie lokalizacji stacji, nie
jest mozliwe idealne pordéwnanie obu parametréw. Im czestsze zatrzyma-
nia, tym $rednia predkos$¢ handlowa bardziej odstaje in minus od poziomu,
jaki wykazywalaby w sytuacji braku postojow miedzy punktem startowym
a poczatkowym.

Do dalszej szczegdtowej analizy potencjalu przesunigcia modalnego
wybrano 16 polaczen miedzyaglomeracyjnych, z ktérych potowa (8) dotyczy
polaczen najwazniejszych aglomeracji kraju ze stolicg (z wyjatkiem potaczenia
Warszawy z Gérnym Slaskiem, ktdre jest bardzo zblizone do analizowanego
Warszawa-Krakow), cztery stanowig pozostate ramiona heksagonu (Poznan-
Gdansk, Wroctaw-Poznan; Wroctaw-Katowice; Katowice-Krakow), dwa sg
polaczeniami osrodkéw peryferyjnie polozonych z heksagonem (Poznan-
Szczecin oraz Krakéw-Rzeszow) i dwa - polaczeniami w Polsce péinocnej
(Gdansk-Szczecin i Gdansk-Bialystok). Analiza wykonana zostata dla 2010 r.
i objeta zestawienie $rednich predkosci technicznych ze srednimi predkosciami
rozkladowymi, dla tras pociagéw o najkrotszym czasie przejazdu w danej
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relacji, wykorzystujacych teoretycznie maksimum mozliwosci ze strony infra-
struktury (réwniez w polaczeniach z przesiadkami, jezeli byly najszybszym
dostepnym wariantem).

Ryc. 40. 16 wytypowanych relacji migedzyaglomeracyjnych

Fig. 40. 16 selected inter-agglomeration relations
Zrédlo / source: opracowanie wlasne

W 2010 r. najszybsze polaczenia po najkrétszych fizycznie trasach
odbywaly sie w przypadku 14 z 16 relacji. Ich dlugo$¢ w odniesieniu do
odleglosci fizycznej nie przekraczata 130%. Szczegolnymi przypadkami byty
relacje Bialystok-Gdansk oraz Warszawa- Wroctaw, gdzie wskazniki wydiuzenia
wyniosty ponad 150%. Mimo istnienia odcinkéw sieci kolejowej, umozliwiaja-
cych skrocenie trasy, poprowadzone tamtedy pociagi pokonywaly ten dystans
w dluzszym czasie. W pierwszym przypadku najszybsze polaczenie zaktadato
uwzglednienie przesiadki na stacji Warszawa Wschodnia i wykorzystanie
czesciowo juz wtedy zmodernizowanej linii E65 (nr 9) Warszawa-Gdansk,
z pomini¢ciem standardowej trasy z Biategostoku przez Elk, Korsze, Olsztyn
i Elblag. Najszybsze potaczenie Wroctawia ze stolicg byto wytrasowane, bedaca
w trakcie remontu, linig nr 271 w kierunku Poznania i dalej do Warszawy po
magistrali E20 (nr 3), posiadajacej wysokie parametry techniczne, pomijajac
najkrdtsza w sensie odleglosci trase przez Ostréw Wielkopolski i £.6dz.
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Ryc. 41. Poréwnanie tras najszybszych potaczen w 2010 r. i odleglosci rzeczywistych
w 16 wytypowanych relacjach miedzyaglomeracyjnych

Fig. 41. Comparison of the fastest connections in 2010 and the actual distances for 16 selected
inter-agglomeration relations

Zrédlo / source: opracowanie wlasne

Tabela 23. Odlegto$ci w transporcie kolejowym w wytypowanych
relacjach migdzyaglomeracyjnych

Dlugo$¢ trasy Odlegtos¢ Wydtuzenie trasy
Stacja A Stacja B najszybszego polaczenia | fizyczna miedzy w stosunku do

w 2010 r. (km) stacjami (km) | odleglosci fizycznej (%)
Warszawa Centr. | Biatystok 184 176 104,7
Warszawa Centr. | Bydgoszcz Gt 286 227 125,9
Warszawa Centr. | Gdansk Gt. 328 284 115,5
Warszawa Centr. | Krakéw Gl 292 251 116,2
Warszawa Centr. | Lublin 185 155 1194
Warszawa Centr. | Poznan Gl 306 279 109,5
Warszawa Centr. | £.6dz Fabr. 133 117 113,5
Warszawa Centr. | Wroctaw Gl 471 302 156,2
Gdansk Gl. Bialystok 503 326 154,4
Gdansk GL Szczecin Gl 374 289 129,6
Poznan GL Szczecin Gl 214 195 109,7
Poznan GL Gdansk Gt. 312 246 126,9
Wroclaw Gl. Poznan Gl 165 145 113,6
Wroctaw Gl. Katowice 190 168 113,0
Krakéw Gl Katowice 78 70 111,9
Krakéw Gl Rzeszow Gl 158 147 107,4

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw HAFAS
oraz obliczen w oprogramowaniu GIS.
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W przypadku najszybszych dostepnych w rozkladzie jazdy polaczen mie-
dzyaglomeracyjnych, w 2010 r. obstugiwat je tylko jeden przewoznik — PKP
Intercity. Oferta dzialajacej rowniez w segmencie miedzywojewodzkim spotki
Przewozy Regionalne (kategorie: Regio, Inter Regio, Regio Ekspres) w zadnym
z analizowanych przypadkdéw nie byla bardziej konkurencyjna pod wzgledem
czasu przejazdu. W 8 z 16 relacji (Gdansk-Warszawa, Katowice-Wroctaw,
Krakow-Katowice, Krakéw-Warszawa, Poznan-Warszawa, Poznan-Szczecin,
Wroctaw-Poznan, Wroclaw-Warszawa) najszybsze polaczenia realizowane
byly na calej trasie bez przesiadek pociggami kwalifikowanymi (kategorie:
Ekspres, Ekspres Inter City, Euro City), z predko$ciami rozktadowymi do 140-
160 km/h. W przypadku dwdch przesiadkowych relacji: Biatystok-Gdansk
oraz Bydgoszcz-Warszawa, pociagi kwalifikowane wystepowaly tylko na czesci
trasy (odcinki: Warszawa-Gdansk, Kutno-Warszawa). W 6 pozostatych rela-
cjach najszybsze polaczenia odbywaly sie z udzialem pociagdw bezposrednich
nizszej kategorii (Tanie Linie Kolejowe), ktérych predkosci rozkltadowe rzadko
przekraczaty 120 km/h.

Tabela 24 oraz rycina 42 przedstawiaja wskazniki dotyczace predkosci
srednich, wedlug kolejnosci: srednie predkosci techniczne, srednie predkosci
handlowe oraz réznice bezwzgledne i wzgledne miedzy obiema wartosciami.
Najwyzsze $rednie predkosci techniczne - ponad 120 km/h, wystepowaly
w 2010 r. w relacjach obejmujacych gtoéwne kolejowe ciggi transportowe, ktdre
zostaly wczesniej w calosci badz czg$ciowo zmodernizowane do poziomu
140/160 km/h - zlokalizowane miedzy osrodkami stanowigcymi pozostale
wierzchotki heksagonu a Warszawg oraz Lodzig i Warszawa. Sg wérod nich:
Centralna Magistrala Kolejowa (CMK; nr 4; odc. Grodzisk Mazowiecki-Psary),
linia E20 (nr 3; odc. Warszawa-Poznan), linie nr 1/17 (odc. Skierniewice-
Koluszki-£.6dz Widzew) oraz bedaca w trakcie prac modernizacyjnych linia
E65 (nr 9; Warszawa-Gdansk). Wyraznie gorzej prezentujg si¢ wzajemne rela-
cje wierzchotkéw heksagonu z wyltgczeniem stolicy, co jest jednym z dowodow
na zcentralizowany ku Warszawie uklad powigzan miedzyaglomeracyjnych.
Odcinki Gdansk-Poznan czy Poznan-Wroctaw wykazywaly wartos¢ $red-
nig miedzy 80 a 100 km/h. Zmodernizowany przed 2010 r. odcinek miedzy
Wroclawiem a Opolem réwniez nie mial zbyt duzego przetozenia na $red-
nig predkos¢ techniczng w relacji Katowice-Wroclaw, ze wzgledu na zly stan
techniczny linii w rejonie Gérnego Slaska. Szczegélnym tego przejawem byta
relacja Katowice-Krakow, ktora jako jedyna sposrod 16 posiadala najnizszy
poziom $redniej — mniej niz 80 km/h. Relatywnie wysokie wartosci srednie
mozna byto obserwowac w relacjach poza heksagonem, za wyjatkiem odcinka
Krakow-Rzeszow, ktdry dopiero w kolejnej perspektywie finansowej UE zostat
objety modernizacja.



Tabela 24. Poréwnanie $rednich predkosci technicznych i rozkltadowych w wytypowanych
relacjach dla najszybszych dostepnych polaczen w 2010 r.

Udziat pociagéw Srriilgzc’ Srr?l?(fzc’ be?vo;zinlicgna vljzéilntiicr?a lilili)Zbach
Stacja A Stacja B kwalifiko- tgcﬁniczna }Iljagdlowa éred%ligch ére%iflich I;atrz;;rnyaﬁ
wanych (km/h) (km/h) predkosci (km/h) | predkosci (%) | pociagu na trasie

Warszawa Centr. | Bialystok NIE 105 73,8 31,18 29,70 6
Warszawa Centr. | Bydgoszcz Gl TAK 109,6 79,1 30,54 27,85 7
Warszawa Centr. | Gdansk Gl TAK 120,4 82,6 37,80 31,40 4
Warszawa Centr. | Krakéow Gl TAK 138 118 19,99 14,49 1
Warszawa Centr. | Lublin NIE 119,5 76,9 42,55 35,62 5
Warszawa Centr. | Poznan Gt. NIE 124,9 95 29,87 23,92 2
Warszawa Centr. |16dz Fabr. TAK 135,9 114 21,86 16,09 2
Warszawa Centr. | Wroctaw Gl TAK 120 77,3 42,70 35,59 2
Gdansk Gl Bialystok TAK 115,9 70,7 45,18 38,99 9
Gdansk Gt Szczecin Gl NIE 114,5 76,8 37,71 32,93 16
Poznan Gt. Szczecin Gl. TAK 111,5 97,3 14,19 12,72 3
Poznan Gt. Gdansk Gt NIE 95,8 64,4 31,45 32,81 6
Wroclaw Gl Poznan Gl TAK 90,2 72,8 17,44 19,33 1
Wroclaw Gl. Katowice TAK 113,8 73 40,82 35,87 4
Krakow Gl Katowice TAK 74,5 47,3 27,25 36,55 0
Krakow Gl. Rzeszow Gl. NIE 97,4 71,3 26,09 26,79 6

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozkladu Jazdy Pociggéw HAFAS.
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Ryc. 42. Srednie predkosci techniczne (z lewej strony) oraz handlowe (z prawej
strony) w 2010 r.
Fig. 42. Average technical speeds (to the left) and trade speeds (to the right) in 2010

Zrédlo: / source opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw
HAFAS

Rozklad przestrzenny $rednich predkosci handlowych jako najszybsze
wskazuje, co nie jest zaskoczeniem, na relacje z wykorzystaniem odcinkéw
o najlepszych parametrach eksploatacyjnych: CMK oraz E20 (warto$¢ $rednia
powyzej 100 km/h). Sposrdd relacji wychodzacych poza heksagon najwyzsza
srednig wykazywala ta miedzy Poznaniem a Szczecinem (100-120 km/h; linia
po remoncie). Niepelna modernizacja badz trwajace w obrebie trasy prze-
jazdu prace remontowe wyrazniej niwelowaly wskaznik $redniej predkosci
handlowej, co nie bylo widoczne w przypadku sredniej predkosci technicznej
(Gdansk-Warszawa, 1.0dz-Warszawa, Wroctaw-Poznan, Wroctaw-Katowice).
Remonty linii czesto powodowaly ograniczenia, m.in. ruch jednotorowy, co
zdecydowanie obnizalo przepustowos¢ szlaku, wydluzajac czasy przejazdu.
Najbardziej wyraznym przykladem niskiego wskaznika réwniez w tym przy-
padku byta relacja Katowice-Krakow, ze srednig predkoscig handlowg ponizej
60 km/h, mimo obstugi najszybszego polaczenia pociagiem kategorii Euro
City, bez postojow posrednich.

Poziom wykorzystania infrastruktury w 2010 r., rozumiany jako réznica
bezwzgledna miedzy s$rednimi predkos$ciami technicznymi a handlowymi
(ryc. 43), w ujeciu przestrzennym ujawnia potencjalne mozliwosci poprawy
oferty przewozowej w relacjach na obszarze pétnocnej Polski (réznice powy-
zej 30 km/h), za wyjatkiem odcinka Poznan-Szczecin, ktéry nalezat do grupy
relacji o najwyzszym stopniu wykorzystania (réznica ponizej 20 km/h). O ile
przewozy w relacji Warszawa-Gdansk (i posrednio Bialystok-Gdansk) byty
ograniczone realizowang inwestycja, z perspektywa podniesienia standardu
w kolejnych latach, to odcinek Poznan-Tréjmiasto tylko w niewielkim stop-
niu objely prace remontowe, co wskazywaloby na inne czynniki ograniczajace
poziom wykorzystania, np. punktowe ograniczenia predkosci. Réznice miedzy
warto$ciami rednimi przekraczajace 40 km/h wystapily w czterech relacjach,
wsrod ktorych szczegolnym przypadkiem jest Lublin-Warszawa. W 2010 r.
kursowaty tam wylacznie pociagi TLK, z predkosciami rozkladowymi 100-120
km/h, mimo dostosowania ponad 50 ze 185 kilometréw trasy do standardu
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140-160 km/h. Dostgpne parametry eksploatacyjne byly natomiast niemal
maksymalnie wykorzystywanie (réznica ponizej 20 km/h) w relacji Krakéw-
Warszawa, obejmujacej CMK, jak réwniez miedzy Poznaniem i Wroclawiem
oraz we wspomnianej wczesniej relacji Poznan-Szczecin. Najszybsze pola-
czenia byly na tych trasach realizowane z niewielkg liczbg zatrzyman (1-3).
Rozktad réznic wzglednych (%) daje nieco inny obraz sytuacji, jaka miata
miejsce w analizowanym roku (ryc. 43). Ujawnily sie odcinki, ktére w uktadzie
wartosci bezwzglednych nie byly traktowane jako relacje wykazujace wiekszy
techniczny zapas. Na pierwszy plan wysuneta si¢ relacja Katowice-Krakow,
z réznicg wartosci $rednich powyzej 35%. Zrédlem wystepujacych tam réznic
byly zdecydowanie czynniki infrastrukturalne (ograniczenia punktowe), gdyz
najszybsze polaczenie funkcjonujace tam w 2010 r. realizowane bylo pocia-
giem o najwyzszym dostepnym standardzie (Euro City).
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Ryc. 43. Réznice bezwzgledne (z lewej strony) oraz wzgledne (z prawej strony)
miedzy $rednimi predko$ciami handlowymi a technicznymi w 2010 r.

Fig. 43. Absolute differences (to the left) and relative differences (to the right) between the
average trade and technical speeds in 2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozktadu Jazdy
Pociggow HAFAS

Whioski: Analiza wykazala, ze do polaczen kolejowych, ktére cechuje
najlepsze wykorzystanie predkosci technicznych naleza trasy miedzy
Warszawg a Poznaniem i Krakowem, a takze polaczenia migdzy Poznaniem
aSzczecinem oraz Poznaniem i Wroctawiem. Jednak na wielu innych waznych
relacjach miedzyaglomeracyjnych istnieja wcigz duze mozliwosci pod-
wyzszenia predkosci handlowych osigganych przez pociagi. Zmniejszenie
réznic miedzy predkosciami technicznymi a handlowymi moze nastepowac
w wyniku niewielkich punktowych inwestycji infrastrukturalnych, likwi-
dujacych ograniczenia, a takze optymalizacji w zakresie polityki tworzenia
rozkladow jazdy i gospodarki taborowej przewoznikéw. Pomijajac odcinki
objete duzymi modernizacjami, gdzie w perspektywie do 2015 r. planowano
podniesienie standardu technicznego, poprawa oferty przewozowej, przy
relatywnie nizszych nakladach, mozliwa byta w szczegdlnosci w relacjach:
Poznan-Gdansk, Katowice-Krakow czy Lublin-Warszawa.
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Whioski cd: W przypadku relacji Katowice-Krakéw wysoka réznica mie-
dzy predkosciami technicznymi a handlowymi jest zaskakujgca, szczegélnie
biorac pod uwage fakt braku postojow na tej trasie. Poprawa organizacyjna
moglaby zatem wplyna¢ na skrocenie rzeczywistych czaséw podrozy miedzy
aglomeracjami potudniowej Polski, co w konsekwencji zachecitoby wigk-
szg liczbe pasazeréw do korzystania z pociagéw, np. w dojazdach do pracy
lub do szkoly do Krakowa. Duze mozliwosci dla przesuniecia modalnego
sg rowniez dla relacji Warszawy z Lublinem, gdzie wiekszos¢ mieszkancow
Lublina wcigz wybiera podr6z minibusem lub samochodem prywatnym.

4.4. CZAS PODROZY A POTENCJAL PRZESUNIECIA MODALNEGO

Dotychczas przeprowadzone badanie traktowalo niezaleznie obie galezie
transportu. W przypadku przesunie¢ modalnych potrzebna jest jednak jedno-
czesna analiza w obu tych galeziach, uwzgledniajgca czynniki majace wplyw
na okreslenie przewagi konkurencyjnej. Biorac pod uwage czas jako jedyna
determinante przesuniecia modalnego w latach 2000-2010 wybrano zatem
te relacje miedzyaglomeracyjne, dla ktdrych nastagpila ,,zmiana lidera”, tzn.
zmiana najszybszej galezi transportu miedzy 2000 r. a 2010 r.

Okazalo sig, ze sposrdd 153 relacji miedzyaglomeracyjnych jedynie miedzy
Krakowem a Toruniem nastgpila tak istotna poprawa czasu podrozy koleja, ze
pociag z wolniejszego stal sie szybszym $rodkiem transportu. W 2000 r. naj-
bardziej atrakcyjne czasowo polaczenie Krakéw Gloéwny-Torun Gléwny byto
realizowane z wykorzystaniem dwoch pociggow ekspresowych, ale wymagato
przesiadki na stacji Warszawa Centralna (faczny czas przejazdu 5 godz. 49 min,
w tym 25 min. na przesiadke). W 2010 r. pociag EIC z Krakowa byl skomuni-
kowany z TLK w kierunku Torunia juz na stacji Warszawa Zachodnia (faczny
czas przejazdu skrdcit sie do 5 h 14 min, w tym 8 min. na przesiadke). Ponadto
czas przejazdu na odcinku Krakéw-Warszawa byt o 22 min. krétszy, co mozna
wigza¢ ze zmiang stosowanego taboru (w 2000 r. jeszcze nie wszystkie pociagi
ekspresowe byly obstugiwane przez lokomotywy dopuszczone do predkosci
maksymalnej 160 km/h).

Sytuacja analogiczna, na korzy$¢ motoryzacji indywidualnej (samochod
stal si¢ szybszym s$rodkiem transportu), wystapila w az 44 relacjach, przede
wszystkim w Polsce potudniowej, w polaczeniach Szczecina i Gdanska z aglo-
meracjami Polski centralnej i poludniowej oraz w wielu innych relacjach,
w zasadzie przynajmniej jednej dla kazdego miasta wojewddzkiego (z wyjat-
kiem Olsztyna) (ryc. 44).
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Ryc. 44. Zmiana ,lidera” na korzy$¢ pociagu lub samochodu w latach 2000-2010

Fig. 44. “Leader” changes to the advantage of train or car in the years 2000-2010
Zrodlo/ source: opracowanie wlasne na podstawie modelu predkosci ruchu IGiPZ PAN oraz
Elektronicznego Rozkladu Jazdy Pociggéw HAFAS

Do dalszej szczegotowej analizy potencjalu przesuniecia modalnego wybrano
16 polaczen migdzyaglomeracyjnych (por. rozdziat 4.3). Dla wszystkich wybra-
nych o$miu polaczen ze stolica w 2000 r. szybszym $rodkiem transportu byt
pociag. Roznica na korzy$¢ pociagu (w relacji do samochodu osobowego) byla
w niektorych relacjach ogromna. Szczegélnie dla odcinkéw Warszawa-Krakéw
i Warszawa-Poznan pocigg byl bezkonkurencyjnym $rodkiem transportu.
Interesujace jest, ze w relacji miedzy Warszawa a Lodzig oraz Warszawa
a Gdanskiem czas jazdy samochodem byl nawet dluzszy od bezposredniego
pociagu o najnizszym koszcie biletu, co sktania do refleksji, ze nawet dla podrdz-
nych niskodochodowych, obok kosztu biletu réwniez czas podrozy pociagiem
stanowil w tych relacjach o przewadze konkurencyjnej pociagu (tab. 25).

Do 2010 r. sytuacja ulegla zmianie i samochdd osobowy stat sie szyb-
szym $rodkiem komunikacji dodatkowo w relacjach stolicy z Bialymstokiem,
Bydgoszcza oraz Wroclawiem. Nastgpito to gléwnie z powodu wydtuzenia
sie czasu podrdzy pociggiem, a nie skrdcenia czasu podrézy samochodem.
W zasadzie jedynymi relacjami dla ktérych znaczaco poprawily sie drogowe
czasy podrozy do stolicy sa polaczenia z Poznaniem (w wyniku oddania do
uzytku odcinkéw autostrady A2 miedzy Poznaniem a Strykowem) oraz
z Bialymstokiem (oddanie kluczowego odcinka drogi ekspresowej S8 miedzy
Radzyminem a Wyszkowem). Nie zmienila si¢ natomiast sytuacja w relacji
miedzy Warszawg a Lodzig. Dzieki inwestycjom infrastrukturalnym na kolei
poprawit si¢ w tej relacji czas podroézy. Jednoczesny brak w 2010 r. polaczenia
autostradowego miedzy Lodzig a stolicg kraju sprawial, ze na tej trasie prze-
waga konkurencyjna kolei nawet sie zwiekszyta. Co wigcej, dla tej relacji, takze
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najdtuzsze bezposrednie polaczenie kolejowe okazalo si¢ by¢ w 2010 r. szybsze
od podroézy samochodem. Taka sytuacja miala miejsce rowniez, obok relacji
Warszawa-L6dz, réwniez w relacjach miedzy Gdanskiem a Lublinem, oraz
Poznaniem a Olsztynem (tab. 25).

Tabela 25. Czasy podrdézy samochodem osobowym i pociagiem pasazerskim
w ruchu miedzyaglomeracyjnym (16 relacji) w 2000 1 2010 r. (h)*

2000 2010

Relacja
samochod
osobowy

pociag
(najszybszy)
pociag
(bezposredni-
minimalny
koszt)
samochod
osobowy
pociag
(najszybszy)
pociag
(bezposredni-
minimalny
koszt)

Warszawa-Biatystok
Warszawa-Bydgoszcz | 3,62

‘!\)
N
S}

Warszawa-Gdansk
Warszawa-Krakow 4,17
Warszawa-Lublin

Warszawa-L6dz

Warszawa-Poznan

Warszawa-Wroctaw 4,65
Gdansk-Bialystok 5,41
Gdansk-Szczecin 4,78
Poznan-Szczecin
Poznan-Gdansk

Wroclaw-Poznan 2,39
Wroclaw-Katowice 2,76
Krakdéw-Katowice 0,77

Krakéw-Rzeszow
*warto$¢ podana w godzinach i ich utamkach (a nie tradycyjnie w godzinach i minutach)
Kolor zotty - $rodek transportu majacy czasowg przewage konkurencyjng w danej relacji,
kolor pomaranczowy — warto$¢ posrednia, kolor czerwony - $rodek transportu najwolniejszy
w danej relacji

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie modelu predkoéci ruchu IGiPZ PAN oraz
Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggow HAFAS.

W pozostalych (poza polaczeniami ze stolicg) analizowanych relacjach
w uktadzie heksagonalnym w 2000 r. pociag jest rowniez w wigkszosci przy-
padkéw najszybszym $rodkiem transportu. Wyjatek stanowi polaczenie
Krakowa z Katowicami, gdzie juz w 2000 r., dzigki istniejacej autostradzie
polaczenie drogowe bylo bezkonkurencyjne czasowo, a w wyniku pogorsze-
nia warunkéw podrézowania kolejg czas przejazdu tym srodkiem transportu
wydtuzyl sie tak znaczaco, ze w 2010 r. stanowil ponad dwukrotng wartos¢
czasu jazdy samochodem osobowym. Podobna dwukrotna czasowa przewaga
transportu drogowego mialta miejsce rowniez migdzy Szczecinem a Gorzowem
Wielkopolskim oraz Kielcami a Lodzig (ryc. 45).
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Ryc. 45. Relacja miedzy najdluzszym bezposrednim czasem podrézy pociggiem
i czasem podrézy samochodem w 2010 r.

Fig. 45. Relation between the longest direct travel time with the train and the travel time with
acar in 2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie modelu predkosci ruchu IGiPZ PAN oraz
Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw HAFAS

W 2010 r. do relacji, w ktorych czasowg przewage konkurencyjng mial samo-
chod osobowy, dofaczyly réwniez Poznan-Gdansk oraz Wroctaw-Katowice.
W tych dwoch przypadkach poprawie w transporcie drogowym (budowa ciggow
autostrad - odpowiednio A2, Al oraz A4) towarzyszylo w analizowanej dekadzie
znaczne pogorszenie czasu podrézowania koleja. Z podobna sytuacja mielismy
do czynienia w polaczeniu Krakéw-Rzeszow, gdzie nastapito, po oddaniu frag-
ment6w autostrady A4, skrocenie czasu podrozy samochodem osobowym przy
jednoczesnym pogorszeniu si¢ $rednich predkosci w najszybszym polaczeniu
kolejowym. Jednak dla tej relacji w 2010 r. nadal (cho¢ minimalnie) szybszy oka-
zal si¢ pociag. Z kolei w polaczeniach w Polsce péinocnej, tj. miedzy Gdanskiem
i Biatymstokiem oraz Gdanskiem i Szczecinem zaréwno na poczatku jak i na
koncu dekady, najszybsza okazala si¢ podr6z samochodem.

Bioragc pod uwage 16 wybranych relacji miedzyaglomeracyjnych pod
katem czasu podrozy w 2010 r., pociag mial nadal przewage konkurencyjna
w polowie relacji. Biorac pod uwage wszystkie 153 polaczenia, rozmiesz-
czone w ukfadzie macierzowym (18x18) pociag ,wygrywa” juz jedynie w 31
relacjach, tzn. w nieco ponad 20% z nich. To oznacza, ze z punktu widzenia
czasowej przewagi konkurencyjnej swoistego rodzaju ,bastionem” kolei sa
polaczenia miedzy najwazniejszymi miastami, w tym przede wszystkim polg-
czenia duzych miast wojewddzkich z Warszawg.
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Obraz przestrzenny potwierdza ponadto, ze relatywnie niskie
predkosci na sieci kolejowej Polski zachodniej i potudniowej skutkuja na
tych obszarach czasowa przewaga konkurencyjna transportu drogowego
(z wyjatkiem pojedynczych relacji np. Poznan-Szczecin, Wroclaw-Opole oraz
Krakéw-Rzeszow, gdzie w 2010 r. szybszy byl pociag). Z kolei transport kole-
jowy wydaje si¢ nadal relatywnie szybki, dzieki linii CMK w polgczeniach
Katowic i Krakowa z Polska centralng, Bialymstokiem i Tréjmiastem. Oprocz
CMK widoczny jest tez efekt wyzszych predkosci uzyskiwanych na trasie
miedzy Poznaniem a Warszawa, wykorzystywanej rowniez w polaczeniach
Szczecina z Polskg Wschodnig, a takze miedzy Warszawa a Tréjmiastem, uzyt-
kowanej réwniez przez mieszkancéw Lublina (ryc. 46).

>2
1,5-2
1-1,5
<1

Ryc. 46. Relacja miedzy najkrétszym czasem podrdzy pociagiem i samochodem
w2010
Fig. 46. Relation between the shortest travel time by train and by car in 2010

Zrédlo: / source opracowanie wlasne na podstawie modelu predkosci ruchu IGiPZ PAN oraz
Elektronicznego Rozkladu Jazdy Pociggéw HAFAS.

Whioski: W pierwszej dekadzie XXI wieku oddawane nowe odcinki
autostrad i drog ekspresowych oraz przede wszystkim wydluzajace si¢ czasy
podrézy pociagiem sprawily, ze samochéd osobowy uzyskat czasowa prze-
wage konkurencyjng w wielu kluczowych relacjach miedzyaglomeracyjnych,
w tym w relacjach ze stolicg kraju. Pocigg pozostal jednak najbardziej kon-
kurencyjny czasowo w okofo 20% relacji miedzy stolicami wojewodztw.
Poréwnanie predkosci handlowych i technicznych w 16 relacjach mie-
dzyaglomeracyjnych wykazalo, ze do polaczen kolejowych, ktére cechuje
najlepsze wykorzystanie infrastruktury torowej nalezalty w 2010 r. trasy
miedzy Warszawg a Poznaniem i Krakowem, a takze polaczenia Poznania
ze Szczecinem i Wroctawiem. Jednak w wielu innych waznych relacjach
miedzyaglomeracyjnych istniaty wciaz duze mozliwosci poprawy predkosci
handlowych osigganych przez pociagi.
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Whioski cd: Zmniejszenie réznic miedzy predkosciami drogowymi
a handlowymi moze nastepowa¢ w wyniku niewielkich punktowych
inwestycji infrastrukturalnych, likwidujacych ograniczenia, a takze optyma-
lizacji w zakresie polityki tworzenia rozktadéw jazdy i gospodarki taborowej
przewoznikéw. Pomijajac odcinki objete duzymi modernizacjami, gdzie
w perspektywie do 2015 r. planowano podniesienie standardu technicznego,
poprawa oferty przewozowej, przy relatywnie nizszych naktadach, mozliwa
byta w szczegdlnosci w relacjach: Poznan-Gdansk, Katowice-Krakéw czy
Lublin-Warszawa. W przypadku relacji Katowice-Krakow wysoka réznica
miedzy $rednimi predkosciami technicznymi a predkosciami handlowymi
jest zaskakujaca, szczegodlnie biorac pod uwage fakt braku postojow na tej
trasie. Poprawa organizacyjna moglaby zatem wplyna¢ na skrdcenie rze-
czywistych czaséw podrdézy miedzy aglomeracjami potudniowej Polski, co
w konsekwencji zachecitoby wieksza liczbe pasazeréw do korzystania z pocia-
géw np. w dojazdach do pracy lub szkoly do Krakowa. Duze mozliwosci dla
przesuniecia modalnego z drog na kolej byty réwniez w wypadku polaczenia
stolicy z Lublinem, ktdrego wigkszo§¢ mieszkancdw wcigz wybiera podroz
minibusem lub samochodem prywatnym.




5. ZMIANA KOSZTOW PODROZY W UJECIU
MIEDZYAGLOMERACYJNYM - TRANSPORT OSOB

5.1. KOSZTY PODROZY SAMOCHODEM OSOBOWYM

Koszty stale i zmienne podrdozy samochodem. Laczny koszt podrézy
samochodem osobowym sklada si¢ z nastepujacych kategorii kosztéw (por.
Rosik i in. 2012):

- koszty state eksploatacji pojazdow, w tym:

- koszty zwigzane z przebiegiem pojazdu - zakup samochodu,
amortyzacja, koszty obstugi technicznej i napraw biezacych, koszty
ogumienia,

- koszty zwigzane z czasem pracy - koszty osobowe obstugi pojazdu,
koszty ubezpieczen komunikacyjnych, optaty i podatki,

- koszty zmienne eksploatacji pojazdow (koszty zuzycia paliwa),
- koszty zwigzane z optatami za przejazd,
- koszty parkingowe.

Koszty stale eksploatacji pojazdéw determinujg czesto przewage kom-
paratywng transportu indywidualnego lub zbiorowego. Dla podréznego
korzystajacego z ustug transportu publicznego (w tym kolejowego) koszt
podrézy ogranicza si¢ do zakupu biletu, podczas gdy koszty state eksploata-
cji pojazdéw (autobuséw, pociagéw itd.) ponosi przewoznik. W przypadku
transportu indywidualnego nalezy dokona¢ rozréznienia miedzy wlascicielem
pojazdu a pasazerem (zakladajac, ze ten drugi nie ponosi kosztow stalych eks-
ploatacji pojazdu). Dla wlasciciela, ktéry zazwyczaj ponosi wszystkie koszty
zwiazane z eksploatacjg pojazdu przy rocznym przebiegu 10 tys. km stale
koszty eksploatacyjne wynosily w 2012 r. od 6,5 tys. zt (Rosik i in. 2012) do
ponad 10 tys. zl (kalkulacja IBDiM; Instrukcja oceny efektywnosci... 2008)
rocznie, co daje w przeliczeniu na 100 km - od 65 do nawet ponad 100 z.
Tym samym w kosztach ogotem udzial kosztéw statych (z uwzglednieniem
ceny zakupu pojazdu i jego amortyzacji) jest dla wlasciciela pojazdu znacznie
wyzszy niz innych zmiennych. Trudno$¢ w dokltadnym szacowaniu kosztow
stalych, a takze zdecydowana przewaga kosztowa (przy ich uwzglednieniu)
transportu kolejowego skutkujg tym, Zze w niniejszym opracowaniu zrezy-
gnowano z uwzgledniania kosztow stalych i skoncentrowano si¢ na badaniu
kosztow zmiennych w postaci kosztéw zuzycia paliwa oraz tych zwigzanych
z oplatami za przejazd autostrada.

Odmiennym zagadnieniem jest tez liczba 0s6b w pojezdzie. W transporcie
publicznym z jednego biletu korzysta zazwyczaj jedna osoba. W transporcie
indywidualnym, szczegélnie w podrozach diugich, liczba oséb w pojezdzie
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nie musi ogranicza¢ si¢ jedynie do kierowcy. Wedlug kompleksowych badan
ruchu prowadzonych na poziomie aglomeracji, wojewddztw lub kraju (np.
Studium... 2008) przecigtna liczba oséb w pojezdzie wynosi zazwyczaj od
ok. 1,3 do 1,7 osoby. Tym samym teoretycznie wraz ze wzrostem napelnie-
nia pojazdu jednostkowy koszt podrozy ulega zmniejszeniu. Przyjeto jednak,
ze koszt przejazdu samochodem osobowym jest ponoszony wyltacznie przez
kierowce pojazdu i ogranicza si¢ jedynie do oplaty za paliwo spalane w cza-
sie podrdzy oraz wniesienia oplat zwigzanych z pokonaniem danego odcinka
trasy (w Polsce sg to oplaty autostradowe).

Koszty zmienne eksploatacji pojazdow (zuzycie paliwa). Koszty zmienne
eksploatacji pojazdéw to przede wszystkim koszty zuzycia paliwa. Wynikaja
one z szeregu czynnikéw, do ktérych mozna zaliczy¢: rodzaj stosowanego
paliwa, pojemno$¢ silnika oraz warunki ruchu (predkos¢ pojazdu, forma
terenu oraz stan nawierzchni drogi) (por. Instrukcja oceny efektywnosci...
2008). Kluczowym czynnikiem wplywajacym na koszty spalania jest rodzaj
stosowanego paliwa oraz pojemnos¢ silnika. Do celéw analizy postuzono si¢
danymi GUS dotyczacymi struktury parku samochodowego (samochody oso-
bowe) w Polsce w zaleznosci od pojemnosci silnika oraz wykorzystywanego
paliwaw 2010 . (Transport - wyniki dziatalnosci... 2011). Wéréd matych pojaz-
dow (pojemnos¢ silnika do 1399 cm®) dominuja samochody zasilane benzyna.
W grupie $rednich, ktérych jest nieznacznie wiecej niz malych (pojemnos¢
silnika od 1400 do 1999 cm®) pojazdéw na benzyne jest nieco wigcej niz tych
zasilanych gazem lub olejem napedowym. W grupie pojazdéw duzych (pojem-
no$¢ silnika od 2000 cm®) dominujg samochody z silnikiem Diesla (ryc. 47).
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Ryc. 47. Struktura parku samochodéw osobowych w Polsce w zaleznosci od
pojemnosci silnika oraz stosowanego paliwa w 2010 r. (w tys.)

Fig. 47. Structure of the passenger car population in Poland according to engine capacity and
fuel type in 2010 (in thousand)

Zrédlo / source: Transport — wyniki dziatalnosci (2011)
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W ujeciu ilosciowym dla obliczenia przecietnych kosztéw podrézy samo-
chodem osobowym wazne sa zmiany struktury pojazdéw wedlug rodzaju
zasilania. Po akcesji Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. znacznie wzrdst
udzial samochodéw zasilanych silnikiem Diesla, co bylo efektem rosnacych
mozliwosci sprowadzania tego typu uzywanych pojazdéw, przede wszystkim
z krajow zachodniej Europy. Ponadto na znaczeniu zyskiwaly, ze wzgledu na
niskie koszty spalania i coraz tansza i mniej szkodzacg silnikom instalacje,
pojazdy zasilane gazem LPG (ryc. 48).
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Ryc. 48. Liczba samochoddéw osobowych (tys.) zasilanych benzyna, olejem
napedowym i gazem LPG w latach 2006-2010

Fig. 48. Numbers of passenger cars (in thousand) fuelled by gasoline, diesel fuel, and LPG gas
in the years 2006-2010
Zrédlo / source: Transport — wyniki dziatalnosci (wydania z lat 2007-2011), GUS, Warszawa

Innym czynnikiem majagcym wplyw na spalanie s3 warunki ruchu. W duzym
miescie (wysoka kongestia) moze by¢ ono nawet dwukrotnie wyzsze niz na
obszarach wiejskich. Z kolei na trasach poza obszarem zabudowanym proble-
mem jest wlasciwa ocena wzrostu zuzycia paliwa dla predkosci powyzej 90
km/h. W przypadku drég szybkiego ruchu, tj. drég ekspresowych i autostrad,
przy predkosci ok. 120 km/h nastepuje wzrost zuzycia o kilka lub kilkanascie
procent (przy jeszcze wyzszych predkosciach spalanie drastycznie wzrasta).
Z wlasciwym zdefiniowaniem zalezno$ci miedzy predkoscia pojazdu a zuzy-
ciem paliwa dla dlugich podroézy zwigzane sg réwniez inne problemy (Rosik
iin. 2012). Dla pewnego uproszczenia analizy zalozono, ze réznice w predko-
$ci pojazdu w podrézach diugich nie determinuja wielkosci spalania.

Przy wykorzystaniu danych GUS dotyczacych struktury parku samocho-
dowego w Polsce w zalezno$ci od pojemnosci silnika oraz stosowanego paliwa,
a takze danych z serwisu autocentrum.pl dotyczacych najczesciej kupowanych
marek pojazdéw wedlug pojemnosci silnika oraz rodzaju paliwa obliczono dla
Polski érednie spalanie pojazdéw osobowych wedlug rodzaju paliwa (Rosik
i in. 2012). Szacunki pokazaly, ze pojazdy zasilane benzyng spalaja przeciet-
nie ok. 8 litréw na 100 km. Pojazdy wykorzystujace olej napedowy potrzebuja
ok. 6,5 litra na 100 km. W pojazdach zasilanych gazem LPG srednie spalanie
wynosi az 10 litréw na 100 km. Wraz z postepem technologicznym $rednie
spalanie jest coraz nizsze dla wszystkich rodzajow pojazdow, ale jednoczesnie
dane te wskazuja, ze park samochodowy w Polsce jest coraz starszy, a sredni
wiek pojazdu gwattownie wzrdst w latach 2000-2010. Jednak w celu uprosz-
czenia analizy, zalozono ze $rednie spalanie dla kazdego z rodzajow zasilania
nie uleglo zmianie w badanym okresie.
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Ksztaltowanie si¢ cen paliw w latach 2000-2010. W Polsce ostateczng
ceng litra paliwa ksztaltujg ceny surowca (ropy naftowej), koszty jego przerobu
oraz logistyki, koszty sprzedazy hurtowej, marze sieci stacji paliw oraz podatki
(VAT i akcyza). Jednak w prawie 90% cena paliwa zalezy od dwoch czynnikow:
cen ropy naftowej na $wiatowym rynku oraz obcigzen podatkowych. Ceny
ropy zalezg od ksztaltowania sie popytu i podazy na ten surowiec w ujeciu
globalnym. Naturalnym zjawiskiem jest zatem wzrost cen w sytuacji rosng-
cego popytu ze strony wschodzacych gospodarek, w tym przede wszystkim
Chin i Indii. Sytuacja na rynku paliw w pierwszej dekadzie XXI wieku nie byla
stabilna. Duzy wplyw na recesj¢ w 2001 r. mial wcze$niejszy wzrost cen ropy
naftowej w latach 1999-2000 z 10$ do 37$ za barytke. W dalszych latach obser-
wowano powolny wzrost cen, jego przyspieszenie od 2003 r., spowolnienie
w 2006 r. i ponowne przyspieszenie w latach 2007-2008 z kulminacja w pierw-
szej potowie 2008 r. Wysokie amplitudy wahan cen ropy naftowej w drugiej
polowie dekady byly zwigzane z duza niepewnoscia na rynkach finansowych,
przede wszystkim w latach 2007-2008, kiedy to nastgpilo pekniecie banki
na rynku nieruchomosci w USA i kryzys bankowo-finansowy. Rekordowa
warto$¢ 145$ barytka ropy naftowej osiagnela w lipcu 2008 r. Z kolei juz pot
roku pozniej, tj. w grudniu 2008 r., cena barylki spadfa do jedynie 35$, by
w 2009 r. ponownie wzrosng¢ do 82$. Ceny paliw w Polsce w pewnym stop-
niu ,,podazaly” za globalng sytuacjg na rynkach surowcowych. Jednak duza
cze$¢ fluktuacji zostata ztagodzona wahaniami wartosci ztotego (polskie rafi-
nerie kupujg paliwo za dolary na podstawie kontraktéw z gtéwnym dostawca
surowca jakim jest Rosja) oraz wyceny barylki ropy na gietdzie w Londynie.

Udzial obcigzen podatkowych, tj. VAT-u i akcyzy razem wzigtych w litrze
paliwa, jest wyzszy niz jego cena w rafinerii wynikajaca z kosztéw wydoby-
cia. W styczniu 2011 r. przy cenie 1 litra wynoszacej 4,67 zl podatki stanowily
az 2,16 zl przy ,wkladzie” cen barylki ropy wynoszacym jedynie 1,81 zl.
Przykladowo w okresie 31.12.2009-11.01.2011 na wzrost ceny Pb95 w 59%
miata wplyw zmiana ceny ropy Brent, w 16% zmiana kursu USD/PLN iw 19%
zmiana podatkow. Dla oleju napedowego zmiana opodatkowania miala jeszcze
bardziej wyrazny wplyw i jej udzial w ogolnym wzroscie ceny oleju napedo-
wego wyniost az 44%! (Czyzewski, Lagowski 2011). Niezaleznie od przyczyn
wzrostu cen dla podrézujacych samochodem osobowym w Polsce koszt litra
paliwa miedzy 2000 a 2010 rokiem wzrdst o okoto 45% dla benzyny, 72% dla
oleju napedowego oraz 69% dla gazu LPG (ryc. 49).

Biorac pod uwage Srednie spalanie na 100 km wedtug kategorii pojazdu,
a takze malejacy udzial w parku samochodowym pojazdéw zasilanych ben-
zyna i rosnace udzialy tych wykorzystujacych olej napedowy i gaz LPG, mozna
obliczy¢ $redni koszt spalania w podrézy samochodem osobowym w podrd-
zach pozamiejskich, ktory wzrdst z niecatych 24 zt w 2000 r. do ponad 32 zt
w 2010 1. (ryc. 50).
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Ryc. 49. Zmiany cen litra paliwa (benzyny Pb95, oleju napedowego ON oraz gazu
LPG) w latach 2000-2010

Fig. 49. Changes of prices of 1 litre of fuel - gasoline Pb95, diesel fuel normal, and LPG gas - in
the years 2000-2010

Zroédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie http://www.autocentrum.pl/paliwa/ceny-
paliw
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Ryc. 50. Przecietne koszty spalania (z}/100 km)
Fig. 50. Average combustion costs (PLN per 100 km)
Zrédlo / source: opracowanie wiasne

Oplaty autostradowe w latach 2000-2010. Optaty autostradowe sg cze-
sciowo wynikiem rozbudowy infrastruktury (bez budowy autostrady nie
mozna bytoby wprowadzi¢ na niej oplaty za przejazd), a czesciowo skutkiem
rozwigzan prawno-administracyjnych i organizacyjnych. Odplatnos¢ za prze-
jazd dla samochoddéw osobowych zgodnie z obowigzujacym prawem bedzie
docelowo obowigzywa¢ w Polsce na calej sieci autostrad. Jednak w 2010 r. ptat-
nymi odcinkami byly jedynie:

- autostrada Al - pobierane oplaty na calym istniejagcym odcinku miedzy
weztami Rusocin (Gdansk) a Nowymi Marzami (Grudziadz); autostrada
na calym odcinku jest droga wybudowang w systemie koncesyjnym,

- autostrada A2 - pobierane oplaty na odcinku od Nowego Tomysla do
Konina (z wyjgtkiem autostradowej obwodnicy Poznania); ten fragment
wybudowany jest ze srodkéw prywatnych (system koncesyjny),

- autostrada A4 - oplata na odcinku od Mystowic do Balic (Krakéw); odci-
nek wybudowany w systemie koncesyjnym.
Z punktu widzenia zakresu czasowego niniejszego opracowania kluczo-
wym jest wyrdznienie wysokosci oplat dla poszczegdlnych odcinkéw sieci
autostrad dla lat 2000-2010 (tab. 26).



Tabela 26. Oplaty autostradowe (autostrady Al, A2 i A4) dla samochodéw osobowych w latach 2000-2010

Odcinek autostrady 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
*).
Rusocin-Swarozyn X X X X X X X X 6,70 (lutY. ); %’?O 4,80
Al 3,50 (maj) (lipiec)
. 12,50

Swarozyn-Nowe Marzy X X X X X X X X X (styczert) 12,50

. , . 11,00 12,00
Nowy Tomysl-Poznan Zachod X X X X (padziernik) 11,00 11,00 11,00 11,00 11,00 (marzec)

A2 | Poznan Wschod -Wrze$nia X X X .1 1,00 11,00 11,00 11,00 11,00 11,00 11,00 12,00
(listopad) (marzec)

Wrzeénia-Konin X X ! 1’0.0 , 11,00 11,00 11,00 11,00 11,00 11,00 11,00 12,00
(grudzien) (marzec)

A4 | Katowice-Krakow 8.’09 , 10’00, 10,00 10,00 10,00 ! 1’00, 13’00, 13,00 13,00 16’0.0 , 16,00

(kwiecien) | (styczen) (styczen) | (styczen) (grudzien)

*miesiac wprowadzenia oplaty (podwyzki optat)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przegladu prasy z lat 2000-2010

01
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Pierwszym odcinkiem sieci, na ktérym wprowadzono oplaty za przejazd
dla samochodéw osobowych byl zarzadzany przez firme Stalexport frag-
ment autostrady A4 miedzy Katowicami, a Krakowem (wprowadzenie oplaty
w 2000 r.). W latach 2000-2010 oplata za przejazd na tym najbardziej kosz-
townym, w przeliczeniu na 1 km, odcinku wzrosta dwukrotnie, tj. do 16 zt
w 2010 r. (tab. 26). Na platnym odcinku autostrady A2 miedzy Nowym
Tomys$lem a Koninem oplaty nie wzrosty w badanym okresie znaczaco (jedy-
nie o 1 zI). Wysokie podwyzki na A2 miaty miejsce dopiero po 2010 r. Z kolei
na autostradzie A1 wysoko$¢ optaty od 2008 r. na odcinku Rusocin-Swarozyn
byta bardzo zréznicowana i uzalezniona od trwajacego na réwnoleglej drodze
krajowej nr 1 (91) remontu.

Zmiana kosztéw podrézy samochodem. Sredni koszt paliwa w latach
2000-2010 wzrést od 23,8 z1/100 km do 32,1 zl/100 km trasy. Ponadto
znaczgco zwigkszyta sie liczba odcinkéw autostradowych, na ktérych obo-
wigzywala oplata. Biorgc pod uwage taczny koszt podrézy jako sume kosztow
paliwa i oplaty autostradowej, udzial oplat za autostrade w 2010 r. byl naj-
wyzszy w relacji miedzy Katowicami a Krakowem, gdzie stanowil ponad 27%
facznych kosztéw przejazdu, a miedzy Lodzig i Poznaniem przekroczyl 20%.
Odcinki platne wystepowaly w ponad 1/3 wszystkich najkrotszych relacji
miedzyaglomeracyjnych.

W latach 2000-2010 zmienily sie réwniez najkrotsze $ciezki podrdzy
w analizowanych relacjach, co skutkowalo w niektorych z nich wydtuze-
niem pokonywanego dystansu, a w konsekwencji wyzszym kosztem paliwa.
Najwigkszy wzrost dystansu najkrotszej czasowo podrozy miedzyaglomeracyj-
nej nastgpil w relacji miedzy Szczecinem a Bialymstokiem, gdzie relatywnie
niewielkie skrécenie czasu (o okoto 12 minut) wigzalo sie z wydluzeniem
dystansu o ponad 115 km! W niektérych relacjach doszlo natomiast do
znacznego skrdcenia dystansu. Wedlug modelu predkosci ruchu IGiPZ PAN
najkrétsza podréz z Warszawy do Krakowa w 2000 r. wigzala si¢ z pokona-
niem ponad 360 km, m.in. z wykorzystaniem tzw. ,,gierkéwki” oraz ptatnego
odcinka autostrady A4. W wyniku inwestycji infrastrukturalnych w latach
2000-2010 na drodze ekspresowej S7, trasa przez Radom i Kielce w 2010 r.
okazala sie by¢ o 2 minuty krétsza co skutkowalo zmniejszeniem si¢ dystansu
miedzy analizowanymi miastami az o ponad 65 km oraz brakiem potrzeby
uiszczania oplaty autostradowej (tab. 27).



Tabela 27. Koszt podrdzy samochodem osobowym (koszt paliwa i optata autostradowa)

w wybranych najkroétszych czasowo relacjach miedzyaglomeracyjnych

2000 2010 Zmiana 2000-2010
Relacja (1] [21] [%], 2000 £.=100%
koszt oplata koszt oplata
paliwa | autostradowa razem paliwa autostradowa razem
Warszawa-Krakow 86,04 8,00 94,04 94,95 0 94,95 100,97
Warszawa-Wroctaw 81,38 0 81,38 109,92 0 109,92 135,07
‘Warszawa-Poznan 75,30 0 75,30 108,06 24,00 132,06 175,37
Warszawa-Gdansk 81,37 0 81,37 109,66 0 109,66 134,77
Warszawa-1odz 31,74 0 31,74 42,78 0 42,78 134,77
Warszawa-Lublin 40,16 0 40,16 54,12 0 54,12 134,77
Warszawa-Bydgoszcz 61,70 0 61,70 87,15 0 87,15 141,25
Warszawa-Biatystok 45,51 0 45,51 61,36 0 61,36 134,83
Wroctaw-Katowice 48,79 0 48,79 63,77 0 63,77 130,71
Wroclaw-Poznan 40,56 0 40,56 54,60 0 54,60 134,62
Poznan-Gdansk 73,78 0 73,78 102,18 17,30 119,48 161,95
Poznan-Szczecin 56,58 0 56,58 83,98 12,00 95,98 169,62
Gdansk-Szczecin 81,86 0 81,86 110,87 0 110,87 135,43
Gdansk-Bialystok 93,60 0 93,60 126,14 0 126,14 134,77
Krakéw-Rzeszéw 38,80 0 38,80 52,61 0 52,61 135,60

Zrédlo: opracowanie na podstawie modelu predkosci ruchu IGiPZ PAN.
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Whioski: Wzrost cen paliwa oraz zwiekszenie sie liczby ptatnych odcin-
kow zwigzane z nowo oddawanymi odcinkami autostrad koncesjonowanych
mialy wplyw na zwigkszenie kosztéw podrdézy miedzyaglomeracyjnych
samochodem osobowym. Zmiana najkrotszej Sciezki przejazdu miedzy
Warszawg a Krakowem z wykorzystaniem nowych odcinkéw drogi ekspre-
sowej S7 skutkowata redukcja kosztu w wyniku braku oplat autostradowych
w tej relacji.

5.2. KOSZTY PODROZY POCIAGIEM PASAZERSKIM

Elementy kosztu podrdzy pociagiem. Przewozy kolejowe z punktu widze-
nia przewoznika charakteryzuja si¢ ztozonymi kosztami, do ktérych nalezy
zaliczy¢ m.in. ceny energii elektrycznej lub paliwa (w zaleznosci od rodzaju
trakcji), wysoko$¢ stawek za dostep do infrastruktury torowej (oplaty pobie-
rane przez zarzadce — PKP PLK), koszty amortyzacji lub leasingu taboru
kolejowego, koszty zwigzane z jego naprawami oraz wynagrodzenia dla
pracownikow. Ostateczny koszt, w przypadku sektora pasazerskiego, uza-
lezniony jest tez od poziomu dotacji publicznej skierowanej na dziatalnosé¢
przewozowy. Wyzej wymienione elementy przekladaja sie na ceny biletéw
oferowanych pasazerom. Ceny te w analizowanej dekadzie podlegaly zmia-
nom, ktére wynikaly z polityki poszczegélnych przewoznikdéw w zakresie
ksztaltu stosowanej w danym roku taryfy. Byla ona za kazdym razem uzalez-
niona od diugosci pokonywanej trasy. Zaleznos¢ ta nie miata jednak liniowego
charakteru. Przedzialom odleglosci oraz kategorii pociagu (taryfa osobowa,
pospieszna i ekspresowa) przypisana byla konkretna cena. Wartos¢ 1 km rela-
tywnie malata wraz ze wzrostem pokonywanego dystansu.

Ceny biletow kolejowych w latach 2000-2010. W 2000 r. za opracowa-
nie taryfy odpowiadalo wcigz jedno przedsiebiorstwo panstwowe — PKP.
W ciagu kolejnych lat nastapily przeksztalcenia organizacyjne, w wyniku kto-
rych w2010 r. sektor pociggéw osobowych (regionalnych) byt juz obstugiwany
przez przewoznikéw samorzadowych (w szczegolnosci Przewozy Regionalne
i Koleje Mazowieckie), natomiast dwa sektory: pociagéw miedzyregionalnych
(pospiesznych i TLK) oraz pociagéw kwalifikowanych (ekspresowych - Ex, IC,
EIC, EC) nalezaly do przewoznika ze zrestrukturyzowanej grupy PKP, czyli
PKP Intercity.

Miedzy 2000 a 2010 rokiem nastgpila znaczna podwyzka cen biletéw. Na
wykresie ukazujacym zakres cenowy taryfy przewozowej mozna zauwazy¢
charakterystyczne przesuniecie (ryc. 51).
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Ryc. 51. Oplaty za przewdz osob wg taryfy normalnej w 2 klasie pociggéw osobowych,
pospiesznych i ekspresowych w latach 2000 i 2010 (bez oplat za rezerwacje miejsc)
Fig. 51. Normal train ticket prices for passengers in 2nd class cars in three train categories in
the years 2000 and 2010 (excluding the seat reservation fee)

Zrodlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Sieciowych Rozktadéw Jazdy Pociggow z lat
200012010

W 2010 r. taryfa osobowa osiagneta w przyblizeniu poziom pospiesznej
z 2000 r., a taryfa pospieszna zajela miejsce taryfy ekspresowej z poczatku
dekady. Ceny biletow w pociagach kwalifikowanych, uwzgledniajace oplaty
dodatkowe za obowiazkowa rezerwacje miejsc (tzw. miejscowki), w roku 2010
byly juz o ok. 2/3 wyzsze niz dziesig¢ lat wczesniej. Zastosowane w taryfie
z 2000 r. przedzialy odlegtosci w relacji do cen wydaja sie by¢ bardziej zréw-
nowazone i zblizone swoim ukladem do przebiegu funkcji logarytmiczne;j.
W taryfie z 2010 r. wystgpily natomiast znaczne odchylenia. Wyrazny skok
cenowy, w przypadku pociggoéw pospiesznych i ekspresowych, zauwazalny jest
przy odleglosci powyzej 600 km. Ponadto wszystkie podréze do 40 km, wg
taryfy po$piesznej i ekspresowej, posiadaja jednakowa cene, ktora réznicuje
sie dopiero powyzej tej odleglosci. W 2000 r. pierwszy przedziat cenowy doty-
czyl dystansu do 5 km. Zmiana przedzialow wplynela na kilkukrotny wzrost
poziomu cen w przypadku podrézy krotszych niz 40 km (ryc. 52). Wzrost cen
przy diuzszych podrézach oscylowal w przedziale 40-100%, przy czym naj-
wigksze wzrosty obserwowane byly w obrebie taryfy ekspresowej. Nalezy przy
tym zaznaczyé¢, iz nie zostaly tu uwzglednione niezalezne od odlegtosci optaty
dodatkowe w pociagach z obowigzkowa rezerwacjg miejsc.
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Ryc. 52. Zmiany oplat za przewdz osob wg taryfy normalnej w pociagach osobowych,
pospiesznych i ekspresowych miedzy rokiem 2000 a 2010 (cena w 2000 r. = 100%)

Fig. 52. Changes in normal ticket prices in three train categories between the years 2000 and
2010 (price in 2000 = 100%)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Sieciowych Rozktadéw Jazdy Pociggéw z lat
200012010

Analizujgc zmiany cen biletow w latach 2000 i 2010 w wybranych rela-
cjach miedzyaglomeracyjnych wg taryfy normalnej w klasie 2 (wraz z optatami
dodatkowymi w pociagach z obowiagzkowa rezerwacja miejsc) mozna zauwazyc,
ze wieksze wzrosty wystepowaly zazwyczaj po stronie cen maksymalnych
i przekraczaty nierzadko poziom 50% (tab. 28). Jednoczesnie w dwu relacjach
(Warszawa-Lublin i Warszawa-Biatystok) widoczne s3 spadki maksymal-
nych cen. Mozna to thumaczy¢ rezygnacja przez przewoznika — PKP Intercity,
z obstugi tych tras pociggami ekspresowymi przed 2010 r. Ma to réwniez swoje
odzwierciedlenie w zmniejszeniu sie roznicy cenowej pomiedzy najtaniszymi
i najdrozszymi ofertami na danej trasie. W wigkszosci przypadkow rdz-
nica ta ulegla jednak poglebieniu (nawet dwukrotnemu), gtéwnie za sprawa
wyrazniejszych wzrostow cen maksymalnych. Natomiast w przypadku cen
minimalnych notowane byly mniejsze podwyzki. Wyjatek mogg tu stanowi¢
odcinki, na ktorych przestaly kursowa¢ dalekobiezne pociagi osobowe, a naj-
tansza dostepna oferta staly sie pociagi pospieszne (p6zniej TLK). W wyniku
usamorzadowienia przewozéw w regionach, zasieg bezposrednich polaczen
w kategorii pociaggu osobowego byl czgsto zmniejszony do granic danego
wojewddztwa, uniemozliwiajac polaczenie stolic regionéw tego typu pocia-
gami (Taylor, Ciechanski 2011).



Tabela 28. Ceny i zmiany cen biletéw kolejowych w wybranych relacjach, wg taryfy normalnej w klasie 2

2000* 2010** Zmiana 2000-2010
Relacja [z1] __ [z1] __ [%], 2000 r.=100% __
cena cena réznica cena cena réznica cena cena réznica
minimalna | maksymalna cen minimalna | maksymalna cen minimalna maksymalna cen
Warszawa-Bialystok 16,80 50,20 33,40 23 43 20 136,9 85,7 59,9
Warszawa-Bydgoszcz 29,52 70,54 41,02 40 98 58 135,5 138,9 141,4
Warszawa-Gdansk 35,46 65,18 29,72 56 108 52 157,9 165,7 175,0
Warszawa-Krakow 33,79 62,69 28,90 40 107 67 118,4 170,7 231,8
Warszawa-Lublin 16,80 52,32 35,52 31,40 41 9,6 186,9 78,4 27,0
Warszawa-Lodz 14,40 23,04 8,64 19 39 20 131,9 169,3 231,5
Warszawa-Poznan 35,52 62,69 27,17 40 107 67 112,6 170,7 246,6
‘Warszawa-Wroclaw 35,81 76,41 40,60 56 114 58 156,4 149,2 142,9
Gdansk-Biatystok 38,27 77,27 39,00 65 107 42 169,8 138,5 107,7
Gdansk-Szczecin 33,24 42,62 9,38 41,70 58 16,3 125,5 136,1 173,8
Poznan-Szczecin 18,52 51,45 32,93 24 87,5 63,5 129,6 170,1 192,8
Poznan-Gdansk 31,94 57,69 25,75 28 87 59 87,7 150,8 229,1
Wroctaw-Poznan 16,80 52,32 35,52 22 82 60 131,0 156,7 168,9
Wroclaw-Katowice 16,80 54,32 37,52 23 83 60 136,9 152,8 159,9
Krakow-Katowice 9,60 35,04 25,44 13 44 31 1354 125,6 121,9
Krakow-Rzeszow 15,60 44,44 28,84 20,50 65 44,5 131,4 146,3 154,3

*Ceny wg taryfy obowigzujacej od listopada 1999; **Ceny wg taryfy obowigzujacej od wrzesnia 2009.;
Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie Sieciowych Rozkladéw Jazdy Pociggdw oraz Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw HAFAS z lat
20001 2010.
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Koszty podroézy pociagiem wlatach 2000-2010. O przestrzennym zr6znico-
waniu i zmianach kosztéw podrozy kolejowych w latach 2000-2010 decydowaly
w duzej mierze czynniki natury organizacyjnej oraz jako$¢ infrastruktury toro-
wej, determinujace czas pokonywania odcinkéw oraz rodzaj kursujacych po
nich pociggéw. Z punktu widzenia pasazera mozna wigc wyrdzni¢ kierunki
bardziej lub mniej atrakcyjne pod wzgledem cen biletéw lub komfortu podrézo-
wania. W badanej dekadzie, w odniesieniu do 1 km pokonywanej trasy, doszlo
do zwiekszenia kosztow podrézy w przewazajacej czesci relacji.

W 2000 r. tylko na odcinku Bydgoszcz-Torun, z racji krotkiego dystansu,
koszt pokonania 1 km pociagiem o najwyzszym dostepnym standardzie prze-
kraczal warto$¢ 50 gr. Dziesie¢ lat pozniej odcinkéw takich bylto juz wiecej.
Dotyczylo to gtéwnie krétszych podrézy miedzy stolicami sasiadujacych ze
sobg wojewddztw, w tym kursow drozszymi Ekspresami i InterCity. Miedzy
2000 a 2010 r. sie¢ polaczen pociggami kwalifikowanymi zostala ograni-
czona do relacji miedzy najwigkszymi aglomeracjami i czeSciowo zastgpiona
przez TLK (w istocie pociagi pospieszne, wowczas z obowigzkowq rezerwacja
miejsc). Dalsze podréze w 2000 r. byly relatywnie tansze od bliskich, szczegol-
nie w relacjach miedzy regionami peryferyjnymi, gdzie zazwyczaj najdrozszym
dostepnym pociagiem byl pospieszny. Przez nastepne lata sytuacja czesciowo
ulegla zmianie. Dalekie podréze, uwzgledniajace kilka przesiadek, ze zmiang
kategorii pociagu, kosztowaly relatywnie drozej niz podobnej dtugosci inne
polaczenia bezposrednie.

Whioski: W przewozach pasazerskich wzrost kosztéw podrozy w bada-
nej dekadzie wynikal ze zmian w zakresie taryfy biletowej - w podrézach
dtugich wzrost cen wyniost 25-100%, w zaleznosci od odlegtosci i rodzaju
taryfy. W przypadku taryf pospiesznej i ekspresowej gorna granica pierw-
szego przedzialu cenowego zostala w poréwnaniu z 2000 r. wydluzona z 5
do 40 km, wplywajac na wyrazne zwiekszenie kosztow podrozy krotkich
z wykorzystaniem pociagéw wyzszych Kkategorii. Zanotowane nieliczne
spadki cen w wybranych relacjach byly efektem zmian organizacyjnych
w zakresie obstugi polaczen — wycofanie pociagéw ekspresowych i zastapie-
nie ich tanszg oferta pospieszng. Generalny wzrost cen biletéw kolejowych
byt po czesci efektem wyréwnywania realnych wpltywéw z tytutu sprzedazy,
wraz z procesami inflacyjnymi. Inflacja przetozyla sie takze na wzrost kosz-
tow eksploatacyjnych po stronie przewoznikow.

5.3. KOSZT PODROZY
A POTENCJAL PRZESUNIECIA MODALNEGO

Metodyka obliczania wplywu zmian kosztu podrdézy na przesuniecie
modalne. Kosztowa przewaga konkurencyjna jest znacznie trudniejsza do
ustalenia w poréwnaniu do czasowej przewagi konkurencyjnej. Wynika to po
pierwsze z faktu, iz na koszt podrézy samochodem sklada si¢ wiele czynni-
kéw scharakteryzowanych w rozdziale 5.1, a po drugie, dlatego, ze do kosztu
uogolnionego nalezy doliczy¢ rowniez warto$¢ czasu podrdzy (rozdz. 2.4),
a w szerszym ujeciu wszystkie czynniki zwigzane z wysitkiem pokonywania
dystansu (rozdz. 2.2).
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W niniejszym opracowaniu w celu obliczenia kosztu w tradycyjnym rozu-
mieniu skoncentrowano si¢ na koszcie paliwa i oplacie autostradowej. Nalezy
zaznaczy¢, ze jest to autorski i uproszczony sposob obliczania kosztéow nieza-
leznie od kosztéw w pojeciu ksiegowym (Koszty i oplaty w transporcie 2009).
Skonfrontowano tak obliczony taczny koszt podrézy samochodem z kosztami
biletow kolejowych dla:

- pociagu pokonujacego najszybciej dana relacj¢ miedzyaglomeracyjna,
- pociagu bezposredniego pokonujacego mozliwie najmniejszym kosztem
dana relacje.

W celu obliczenia kosztu uogélnionego do kosztu w tradycyjnym rozu-
mieniu nalezy doda¢ wartos¢ czasu podrozy. Wartos¢ ta jest zrdznicowana
w zaleznosci od dochodu oraz motywacji podrdznego, a takze zmienia si¢
w czasie wraz z ewolucjg proceséw spoteczno-ekonomicznych na poziomie
makro. Z powyzszych wzgledow w niniejszym opracowaniu podjeto decyzje
o wielowariantowej analizie kosztu podrézy samochodem osobowym, naj-
szybszym pociagiem oraz pociggiem bezposrednim o minimalnym koszcie
biletu w uktadzie 16 relacji miedzyaglomeracyjnych. Analiza wielowariantowa
dotyczy przede wszystkim wyceny wartosci czasu. Badanie zostalo przeprowa-
dzone w czterech wariantach:

- warto$¢ czasu podrdzy = 0; analiza kosztu w tradycyjnym tego stowa zna-
czeniu (koszt paliwa i oplata autostradowa jako sktadniki kosztu podrozy
samochodem oraz cena biletu jako koszt podrdzy pociagiem),

- wartos¢ czasu podrézy prywatnych wycenionych na 9 zt/h w 2000 r. i 15
zt/h w 2010 r. (wycena na podstawie przecigtnych wynagrodzen netto
i ewolugcji tych wynagrodzen w latach 2000-2010),

- warto$¢ czasu podrozy stuzbowych z podzialem na podrdze stuzbowe
niskoptatne (18 zi/h w 2000 r. i 30 zI/h w 2010 r.) i wysokoptatne (36
zt/h w 2000 r. 1 60 zt/h w 2010 r.); zaréwno przejazdy stuzbowe nisko- jak
i wysokoplatne znajduja si¢ w widetkach cenowych okreslonych przy sza-
cowaniu wartosci czasu dla Polski (rozdz.2.4).

Potencjal przesuniecia modalnego w zakresie kosztu podrdzy. Przewage
konkurencyjng w tradycyjnym ujeciu kosztowym, dla wszystkich 16 anali-
zowanych relacji miedzyaglomeracyjnych majg pociagi bezposrednie, ktore
cechuje niska cena biletu (gltéwnie pociagi pospieszne lub w niektérych przy-
padkach osobowe). Sg one bezkonkurencyjne zaréwno na poczatku jak i na
koncu dekady.

W odniesieniu do samochodu osobowego oraz najszybszego polfaczenia
pociagiem zaskakujacy jest fakt, iz wzrost kosztéw paliwa oraz pojawienie
sie w wielu relacjach dodatkowego skladnika w postaci oplaty autostrado-
wej mniej wigcej rownowazylo wzrost ceny biletéw. Zaréwno w 2000 r. jak
iw 2010 r. samochod osobowy posiadal przewage konkurencyjng w siedmiu
relacjach, a najszybszy pociag pasazerski - w dziewieciu. Nie sg to jednak te
same relacje. Dzigki znaczacej obnizce cen najszybszego pociagu (w wyniku
redukgji siatki polaczen ekspresowych) transport kolejowy uzyskal przewage
kosztowa w relacji miedzy Warszawg a Bialymstokiem oraz miedzy Warszawa
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i Lublinem. Z kolei samoch6d osobowy stal sie tanszym wariantem podrézy
w polaczeniach migedzy Warszawa i Krakowem oraz Warszawg i Wroclawiem.
O relatywnie tanszych podroézach ze stolicy do Krakowa zdecydowat krotszy
dystans podrdzy, z wykorzystaniem drogi krajowej/drogi ekspresowej DK7/S7
i brak potrzeby uiszczenia optaty autostradowej na dojezdzie do Krakowa, co
zrekompensowalo w sensie kosztowym wzrost cen paliw w ciagu dekady. W tej
relacji wzrosly natomiast ceny najszybszych polaczen kolejowych. W przy-
padku przejazdéw miedzy Warszawa i Wroclawiem mozna méwi¢ o duzym
wzro$cie kosztow podrézowania obiema galeziami transportu, ale byt on
nieznacznie nizszy w sektorze drogowym, co przy nieznacznych rdéznicach
w koszcie wystarczylo by samochdd osobowy osiggnat niewielka przewage
konkurencyjna w tej relacji (tab. 29).

Tabela 29. Koszt podrézy samochodem osobowym
(koszt paliwa i oplata autostradowa) i pociagiem pasazerskim
(II klasa) w ruchu miedzyaglomeracyjnym w 2000 i 2010 r. (z})

2000 2010
pociag pociag
Relacja samochod pociag (bezposredni | samochod pociag (bezposredni
osobowy | (najszybszy) | - minimalny | osobowy | (najszybszy) | - minimalny
koszt) koszt)
Warszawa-Bialystok | 45,51 43,00 23,00

Warszawa-Bydgoszcz 61,70 29,52 87,15

108,00

Warszawa-Gdansk 35,46

33,79

Warszawa-Krakow

Warszawa-Lublin

16,80

Warszawa-£Lodz

Warszawa-Poznan

Warszawa-Wroclaw

Gdansk-Biatystok

107,00

Gdansk-Szczecin 58,00 41,70

Poznan-Szczecin 87,50 24,00

Poznan-Gdansk 87,00

Wroctaw-Poznan 40,56
Wroclaw-Katowice 48,79
Krakéw-Katowice 19,59
Krakow-Rzeszoéw 38,80

Kolor z6lty - $rodek transportu majacy kosztowa przewage konkurencyjna w danej relacji,
kolor pomaranczowy — warto$¢ posrednia, kolor czerwony - $rodek transportu najbardziej
kosztowny w danej relacji

Zrédlo: opracowanie wlasne

Powyzsza analiza zostala wykonana przed rozpoczeciem funkcjonowa-
nia na duzg skale polaczen wykonywanych przez firme PolskiBus.com, ktora
weszla na rynek przewozéw miedzyaglomeracyjnych w 2011 r. i w miare
uplywu lat zyskala kosztowa przewage konkurencyjna w wiekszosci opisywa-
nych relagji.

Potencjal przesuniecia modalnego w zakresie uogolnionego kosztu
podrozy — podroze prywatne. W podrdzach prywatnych zawarta w uogodl-
nionym koszcie podrdzy warto$¢ czasu, okreslona na 9 zt/h w 2000 r. i 15
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zt/h w 2010 r. nieznacznie modyfikuje otrzymane rezultaty w poréwnaniu do
kosztu w tradycyjnym tego stowa znaczeniu. Nadal bezkonkurencyjne sg tanie
polaczenia kolejowe wykonywane pociagami pospiesznymi lub osobowymi,
cho¢ w relacji Warszawa-Gdansk, ze wzgledu na bardzo dlugi, siegajacy o$miu
godzin czas przejazdu bardziej oplacalna, nie tylko czasowo ale tez kosztowo
(w sensie kosztu uogolnionego), stala si¢ podr6z najszybszym pociagiem.
Mial on przewage konkurencyjng nad samochodem osobowym w az dziesie-
ciu relacjach — oprdcz tych wymienionych przy opisie kosztu w tradycyjnym
znaczeniu doszlo réwniez w 2010 r. bardzo atrakcyjne czasowo potaczenie
kolejowe migdzy Warszawg a Krakowem. Z kolei w 2000 r. pociag nieznacznie
przewazal rowniez w relacji migedzy Krakowem a Rzeszowem (tab. 30).

Tabela 30. Uogdlniony koszt podrdzy (w tym warto$¢ czasu podrozy prywatnej)*
samochodem osobowym (koszt paliwa i opfata autostradowa) i pociagiem
pasazerskim (II klasa) w ruchu miedzyaglomeracyjnym w 2000 i 2010 . (zt)

2000 2010
pociag pociag
Relacja samochod |  pociag | (bezposredni | samochdd | pociag | (bezposredni
osobowy | (najszybszy) | - minimalny | osobowy |(najszybszy) | - minimalny
koszt) koszt)
Warszawa-Bialystok | 69,99 80,38 64,75
Warszawa-Bydgoszcz 94,28 66,87 140,40 104,25

‘Warszawa-Gdansk 74,84 167,75 173,50
Warszawa-Krakow 78,72 144,13 123,50
Warszawa-Lublin 75,13 73,15
Warszawa-£L6dz 37,74 30,30 60,00 44,00
Warszawa-Poznan 86,54 70,10 147,25 98,75
Warszawa-Wroclaw 116,01 88,39 149,75
Gdansk-Bialystok 132,77 109,15 202,50 179,00
Gdansk-Szczecin 88,45 86,42 131,00 119,20
Poznan-Szczecin 72,98 45,60 120,50 75,75

Poznan-Gdansk

Wroclaw-Poznan

90,24

Wroclaw-Katowice

Krakéw-Katowice

Krakow-Rzeszow

158,75

110,00

*wartoé¢ czasu podrozy w podrézach prywatnych — 9 z/h w 2000 r. i 15 zl/h w 2010 r;
kolor z6tty — $rodek transportu majacy kosztowa przewage konkurencyjng w danej relacji,
kolor pomaranczowy — warto$¢ posrednia, kolor czerwony - $rodek transportu najbardziej
kosztowny w danej relacji

Zrédlo: opracowanie wlasne

Potencjal przesuniecia modalnego w zakresie uogolnionego kosztu
podrozy - podroze stuzbowe. Wedtug przyjetych zalozen podrézujacy stuz-
bowo niskoplatni dwukrotnie bardziej ,cenig sobie” czas niz podrézujacy
prywatnie, a podroézujacy stuzbowo wysokoptatni wyceniajg czas cztery razy
wyzej niz podrdzujacy prywatnie. Przyjecie powyzszych zalozen skutkuje
pewnymi zmianami przewag konkurencyjnych. Przykladowo, w relacji miedzy
Krakowem a Katowicami bezkonkurencyjny w 2000 r. i 2010 r., mimo pra-
wie dwukrotnego wzrostu kosztu uogélnionego, staje si¢ samochdd osobowy.
W 2010 r. samochod okazat si¢ rdwniez najbardziej racjonalnym wyborem na
trasie miedzy Gdanskiem a Biatymstokiem (tab. 31).
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Tabela 31. Uogdlniony koszt podrdzy (w tym wartoé¢ czasu w podrozy stuzbowej
niskoptatnej)* samochodem osobowym (koszt paliwa i oplata autostradowa) i pociagiem
pasazerskim (II klasa) w ruchu miedzyaglomeracyjnym w 2000 i 2010 r. (z})

2000 2010

pociag pociag
pociag (bezposredni | samochdd | pociag | (bezposredni

(najszybszy) | - minimalny | osobowy | (najszybszy) | - minimalny

koszt) koszt)

Relacja samochod

osobowy

90,70 66,00 117,75 106,50

Warszawa-Bialystok

104,22 193,65 168,50

Warszawa-Bydgoszcz

127,88 114,21 241,96
110,69 123,64 181,25

Warszawa-Gdanisk

Warszawa-Krakow 207,00

‘Warszawa-Lublin 109,25 114,90
Warszawa-£6dz 52,44 46,20 81,00 69,00
Warszawa-Poznan 110,39 104,67 187,50 157,50
‘Warszawa-Wroclaw 155,61 140,96 247,62

Gdansk-Biatystok 188,27 180,02 286,64 293,00
Gdansk-Szczecin 134,27 139,59 204,00 196,70
Poznan-Szczecin 94,50 72,67 153,50 127,50
Poznan-Gdansk 122,79 108,44 230,50 192,00

Wroclaw-Poznan 82,32 71,85 124,50 107,50
Wroctaw-Katowice 94,52 67,65 118,67 112,00
41,70 65,50
Krakow-Rzeszow 59,10 123,11
*warto$¢ czasu podrozy w podrézach stuzbowych niskoptatnych — 18 zt/h w 2000 r. i 30 zi/h
w 2010 r; kolor zolty - $rodek transportu majacy kosztowa przewage konkurencyjna w danej
relacji, kolor pomaranczowy - warto$¢ posérednia, kolor czerwony - $rodek transportu
najbardziej kosztowny w danej relacji

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Krakow-Katowice

Dla podroézujacych w celach biznesowych szczegélnie wysoko wyceniajg-
cych czas podrdzy (36 zt/h w 2000 r. i 60 zt/h w 2010 r.) znacznie bardziej
atrakcyjny w ciggu analizowanej dekady stal sie wybdr samochodu. O ile
w 2000 r. transport indywidualny byl najbardziej atrakcyjny w relacjach mie-
dzy Gdanskiem i Biatymstokiem oraz Krakowem i Katowicami, o tyle w2010 r.
obok wyzej wymienionych relacji pojawily si¢ réwniez te $ciezki podrozy,
ktére czesciowo przebiegaly po nowo zbudowanych odcinkach autostrad, jak
miedzy Wroctawiem a Katowicami lub Poznaniem a Gdanskiem. W wyniku
wzrostu cennego czasu podrdzy pociagiem, samochdd osobowy stal si¢ row-
niez najbardziej atrakcyjny w relacji miedzy Warszawa i Wroctawiem (tab. 32).
Polaczenie to jest interesujace gdyz w zasadzie niezaleznie od przyjetego kryte-
rium wyboru (czas, koszt, koszt uogélniony) przewaga konkurencyjna jednej
galezi nad drugg byta w 2010 r. relatywnie niewielka, co prowadzi do wniosku,
ze czesto w tej relacji wybor srodka transportu mégt by¢ podyktowany innymi
czynnikami niz czas lub koszt.
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Tabela 32. Uogdlniony koszt podrdzy (w tym warto$¢ czasu w podrozy stuzbowej
wysokoplatnej)* samochodem osobowym (koszt paliwa i oplata autostradowa) i pociagiem
pasazerskim (II klasa) w ruchu miedzyaglomeracyjnym w 2000 i 2010 . (z})

2000 2010

pociag pociag
pociag (bezposredni| samochdd pociag | (bezposredni

(najszybszy) | - minimalny | osobowy | (najszybszy) | - minimalny

koszt) koszt)

Relacja samochod
osobowy

Warszawa-Bialystok 131,20 115,20 192,50 190,00

178,92 300,15

Warszawa-Bydgoszcz

Warszawa-Gdansk 190,58 192,96 374,26 347,00

Warszawa-Krakow 158,69 213,49 343,95 255,50

Warszawa-Lublin 106,50 194,52 177,50

Warszawa-16dz 81,84 78,00
Warszawa-Poznan 158,09 173,82
Warszawa-Wroctaw 234,81 246,11 385,32 413,00

Gdansk-Bialystok

288,36 299,27

447,14 489,00

Gdansk-Szczecin 225,92 245,94 350,00 351,70
Poznan-Szczecin 137,55 126,82 219,50 231,00
Poznan-Gdansk 187,89 184,94 346,28

194,40 193,00

Wroclaw-Poznan

Wroctaw-Katowice 118,50 173,57 201,00

126,60 112,32
73,80 88,60

Krakéw-Katowice

Krakow-Rzeszow

134,72
47,31
102,60 193,61

*warto$¢ czasu podrozy w podrézach stuzbowych wysokoptatnych - 36 zl/h w 2000 r. i 60
zt/h w 2010 r; kolor z6tty — $rodek transportu majacy kosztowa przewage konkurencyjna
w danej relacji, kolor pomaranczowy — warto$¢ posrednia, kolor czerwony - rodek transportu
najbardziej kosztowny w danej relacji

Zrédlo: opracowanie wlasne

Whioski: Sposrod analizowanych §rodkéw transportu najnizszym kosztem
podrozy (bez wyceny wartoéci czasu) cechowat sie z oczywistych wzgledow
pociag pospieszny lub osobowy. Wzrost kosztéw podrozy w analizowanej deka-
dzie dla samochodu osobowego i najszybszego pociggu byt natomiast podobny.
Tym samym w duzym stopniu na kosztowg przewage konkurencyjng mialy
wplyw czynniki typowe dla poszczegdlnych relacji miedzyaglomeracyjnych
np. wycofanie z niektorych tras pociagéw ekspresowych lub zmiany najkrot-
szych sciezek podrozy samochodem osobowym. Szacujac tzw. koszt uogélniony
réznica w wynikach zwigzana jest z wycena wartosci czasu. Przy niskich war-
todciach (podrdze prywatne) przewaga konkurencyjna jednej galezi nad druga
w wybranych relacjach jest podobna jak przy szacowaniu kosztu w tradycyjnym
znaczeniu. Jednak przy podrozach biznesowych, szczegdlnie tych wysokoptat-
nych, w duzo wigkszym stopniu atrakcyjny kosztowo jest samochdd osobowy,
szczegllnie w tych relacjach, w ktérych podréz odbywa si¢ nowo powstalymi
w analizowanej dekadzie odcinkami autostrad i drég ekspresowych. Nalezy
pamietac, ze wnioski te dotycza jedynie samochodu osobowego oraz pociagow
pasazerskich. W kolejnej dekadzie, tj. w latach 2010-2020 przewaga kosztowa
(bez wyceny wartosci czasu) jest osiagana w wiekszym stopniu przez przewozy
autobusowe wykonywane przez firme PolskiBus, a w ujeciu kosztu uogdlnio-
nego (przede wszystkim dla podrézy biznesowych wysokoplatnych) - przez
przewoznikéw lotniczych w ruchu krajowym.




6. ZMIANA PRACY PRZEWOZOWE]J I EKSPLOATACYJNE]
- TRANSPORT OSOB

6.1. PRZESUNIECIE MODALNE - UJECIE KRAJOWE

Na poziomie krajowym istnieje mozliwo$¢ prezentacji zmian udzialu
poszczegolnych galezi transportu w pracy przewozowej na podstawie danych
uzyskanych z Eurostat, GUS oraz bazy danych Katedry Badan Poréwnawczych
System6éw Transportowych Uniwersytetu Gdanskiego i badan realizo-
wanych przez prof. Jana Burnewicza. W tym ostatnim przypadku jest to
szczegolnie istotne w kontekscie szacowania pracy przewozowej w motoryzacji
indywidualne;j.

Na podstawie danych Eurostat mozna wnioskowa¢, ze w krajach UE-27
udzial motoryzacji indywidualnej w transporcie pasazerskim utrzymywat sie
w latach 2000-2010 na mniej wigcej stalym poziomie, ok. 83-84%. W tym
okresie w Polsce udzial ten, w $wietle danych Eurostat, wzrdst z 72,8% do
88,4%, wyprzedzajac srednig unijng w 2008 r. (ryc. 53). Wyzszy procentowy
wzrost udzialu motoryzacji indywidualnej w pracy przewozowej zaobserwo-
wano w badanym okresie jedynie w Bulgarii.
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Ryc. 53. Udzial  motoryzacji Ryc. 54. Udzialy autobuséw oraz
indywidualnej w pracy przewozowej pociagdw w pracy przewozowej
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2000-2010 w Polsce i UE-27 (w %) 2000-2010 w Polsce i UE-27 (w %)
Fig. 53. Shares of private car use in Fig. 54. Shares of coaches and trains
transport volume of the passenger in transport volumes of the passenger
transport (passengers x distance) in the transport in the years 2000-2010 in
years 2000-2010 in Poland and in the EU- Poland and in the EU-27 (in %)
27 (in %)

Zrédlo / source: Eurostat Zrédlo / source: Eurostat
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Jeszcze w 2000 r. Polska (wraz z wigkszos$cig krajow Europy $rodkowo-
-wschodniej oraz Grecja i Turcja) byla jednym z krajoéw o najnizszym w Europie
udziale motoryzacji indywidualnej w pracy przewozowej. Tymczasem w 2010 1.
ustepowata w tym wzgledzie juz jedynie Norwegii, Islandii i Litwie. W pozosta-
tych krajach, z ktorych dane zbiera Eurostat, udzial motoryzacji indywidualnej
W pracy przewozowej w transporcie pasazerskim byl nizszy niz w Polsce.

Konsekwencja rosngcego udzialu pracy przewozowej w motoryzacji indy-
widualnej byl w Polsce jej spadek w transporcie autobusowym i kolejowym.
W krajach UE-27 w latach 2000-2010 réwniez nastapil spadek udziatu trans-
portu autobusowego o ok. 1 punkt procentowy (z 9,9% do 8,8%). Jednak to
wlasnie w Polsce spadek udzialu autobuséw byt najwyzszy w Europie (z ponad
15% do 6,4%) (ryc. 54). W przypadku kolei w UE-27 po spadkach udzialow tej
galezi transportu w pracy przewozowej w latach 2000-2003 nastgpilta poprawa
sytuacji, tak, ze w 2010 r. udzial kolei byl wyzszy niz w 2000 r. W Polsce
w badanym okresie, podobnie jak w transporcie autobusowym, udziat kolei
w pracy przewozowej zmniejszyl si¢ ponad dwukrotnie. Skala spadku moze
by¢ poréwnywalna jedynie z Rumunig oraz Litwa.

Dane Eurostat nalezy poréwna¢ z danymi prezentowanymi przez GUS.
Niestety ogolne wielkosci opisujace prace przewozowa zawarte w kolejnych
rocznikach publikacji GUS Transport — wyniki dziatalnosci nie dotycza moto-
ryzacji indywidualnej. Z tego wzgledu analize ograniczono do poréwnania
zmian pracy przewozowej w transporcie kolejowym (do 2001 r. przewozy
realizowane przez PKP, od 2002 r. réwniez przez inne podmioty, ktore uzy-
skaly licencje na transport kolejowy) oraz samochodowym (przedsigbiorstwa
o liczbie pracujacych powyzej 9 0séb bez przewozdéw taborem przedsigbiorstw
komunikacji miejskiej).

Z danych wynika, ze w latach 2000-2010 spadata w Polsce zaréwno liczba
pasazeréow jak i praca przewozowa w transporcie kolejowym i samocho-
dowym. Wraz z wydluzaniem si¢ $redniej dlugodci podrézy autobusem lub
minibusem (z ok. 33 km do ok. 38-40 km pod koniec dekady) spadek w pracy
przewozowej wyniost ok. 32% i byl nizszy od spadku liczby pasazeréw o ok.
8 punktéw procentowych (spadek liczby przewiezionych pasazeréw o 40%).
W transporcie kolejowym, gdzie $rednia dlugos¢ podrozy utrzymywata sie
na poziomie 66-70 km, spadek liczby pasazeréw oraz pracy przewozowej byt
w miar¢ réwnomierny i w obu przypadkach wynidst ok. 26-27%, w szczegdl-
nosci w obstugujacej polaczenia migdzyaglomeracyjne spétce PKP Intercity,
ktora rozpoczela proces wymiany taboru w pociagach wyzszych kategorii
(skok jakosciowy $wiadczonych ustug). Wplyw na zwigkszenie liczby przewo-
zonych os6b mialo tez uruchomienie Szybkiej Kolei Miejskiej w aglomeracji
warszawskiej. Jednak w ostatnich latach analizowanej dekady znéw zaobser-
wowano odplyw pasazeréw od kolei. Jednoczesnie w calym badanym okresie
systematycznie wzrastal wskaznik motoryzacji. Liczba samochodéw osobo-
wych na tysigc mieszkancow zwiekszyta sie o ponad 71% — z 261/1000 mieszk.
w 2000 r. do 447/1000 mieszk. w 2010 . (ryc. 55).
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Ryc. 55. Liczba pasazeréw (mln pas) i praca przewozowa (mln paskm) w transporcie
kolejowym oraz samochodowym na tle poziomu motoryzacji (sam. osob. /tys.
mieszk.) w Polsce w latach 2000-2010

Fig. 55. Numbers of passengers (million persons) and transport volume (million passenger-
kilometres) in railway transport and in car transport against the level of car ownership
(passenger cars per 1 000 inhabitants) in Poland in the years 2000-2010

Zrédlo / source: Transport — wyniki dziatalnosci (2005 i 2010)

W dotychczasowej analizie uwzgledniano przewozy miedzynarodowe.
Do zbadania podzialu modalnego w przewozach krajowych dalekobieznych
w Polsce w transporcie osobowym/pasazerskim wykorzystano nastepujace
zmienne dotyczgce pracy przewozowej:

- motoryzacja indywidualna w ramach przejazdéw dalekobieznych krajo-
wych (bez przewozéw w aglomeracjach i innych miastach) na podstawie
bazy danych Katedry Badan Poréwnawczych Systeméw Transportowych
Wydzialu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego; zespél prowa-
dzony przez Prof. Burnewicza)

- autobusy zamiejskie w komunikacji krajowej (na podstawie GUS; tylko
praca przewozowa wykonana przez firmy autobusowe zatrudniajace
powyzej 9 0sob),

- kolejowa komunikacja krajowa (na podstawie GUS),

- transport lotniczy w komunikacji krajowej (na podstawie GUS).
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Ryc. 56. Udzialy motoryzacji indywidualnej, transportu drogowego, kolejowego oraz
lotniczego w pracy przewozowej w przewozach krajowych dla lat 2004-2010

Fig. 56. Shares of private car use, road, railway, and air transport in domestic transport volumes
for the years 2004-2013

Zrédlo / source: Transport — wyniki dziatalnosci; baza danych Katedry Badar Poréwnawczych
Systeméw Transportowych Wydziatu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego

Powyzsze badanie potwierdza tendencje do wzrostu znaczenia motoryza-
cji indywidualnej kosztem innych gatezi transportu. Jednak szacunki udziatu
motoryzacji indywidualnej w ramach przejazdéw dalekobieznych krajowych
wskazuja na nizszy o kilkanascie punktow procentowych jej udzial w podziale
modalnym w poréwnaniu do danych dla Polski podawanych przez Eurostat.
Wynika to przede wszystkim z duzej pracy przewozowej wykonywanej w mia-
stach, np. w codziennych dojazdach do pracy. Gdyby od podawanej statystyki
odja¢ réwniez podrdéze miedzygminne ale wykonywane na dystansie charak-
terystycznym dla podrozy krétkich mogloby sie okazad, ze udzial motoryzacji
indywidualnej w podrézach dlugich byt w 2010 r. jeszcze nizszy i wynosit ok.
65-75%. Taki wynik bylby zgodny z udziatami srodkéw transportu (%) wediug
motywacji podrézy w wyjazdach dlugoterminowych krajowych w Polsce
(Turystyka i wypoczynek 2010).

W przypadku transportu kolejowego pewne szacunki struktury pracy
przewozowej wedlug pokonywanego dystansu mogg zosta¢ okreslone na
bazie udzialu poszczegélnych kategorii pociagéw. Zalozono, ze podroze
diugie mozna zdefiniowaé jako te, ktore sa wykonywane przez pasazerow
wszystkich kategorii pociagéw z wyjatkiem osobowych regionalnych. Mimo
iz, pasazerowie pociaggéw regionalnych stanowili w 2010 r. az prawie 79%
0so6b korzystajacych z kolei, to jednak biorac pod uwage prace przewozows,
wykonywano w nich juz tylko niecate 40% pasazerokilometréow. Tym samym,
uwzgledniajac przyjete zalozenia, w 2010 r. ponad 60% pracy przewozowej na
kolei wykonywane bylo w podrézach dlugich (51% przez pociagi miedzywoje-
wodzkie osobowe i pospieszne, 7,4% przez pociagi InterCity i niecale 2% przez
pociagi EuroCity, EuroNight oraz pociagi ekspresowe (ryc. 57).
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Ryc. 57. Praca przewozowa wg kategorii pociaggu (mln paskm; udzial) w 2010 r.

Fig. 57. Transport volumes according to train categories (million passenger-kilometres; share)
in 2010
Zrédlo / source: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010 roku (2011)

Prace przewozowa w podroézach diugich w 2010 r. w transporcie kolejowym
mozna zatem oszacowac na tacznie ok. 10,5 mld paskm. Zakladajac, ze udzial
tych podroézy w sektorach kolejowym i autobusowym jest wprost proporcjo-
nalny do réznicy w $redniej dlugosci pokonywanej trasy w obu galeziach, dla
transportu autobusowego otrzymujemy prace przewozowa w wysokosci ponad
7 mld paskm.

W podrézach dlugich o charakterze miedzyaglomeracyjnym istotny jest
réwniez transport lotniczy, a kazda taka podrdéz moze zosta¢ uznana za dluga.
Wedlug GUS praca przewozowa w komunikacji lotniczej wyniosta w ruchu
krajowym w 2010 r. 267 mln paskm. Na podstawie informacji o liczbie pasaze-
réw w poszczegolnych relacjach mozna przyja¢, ze ok. 60% pracy przewozowej
w transporcie lotniczym stanowily osoby podrézujace w trzech relacjach:
Warszawa-Gdansk (9 polaczen dziennie), Warszawa-Krakow (6 polaczen) oraz
Warszawa-Wroclaw (7 potaczen). Polaczenia lotnicze w 2010 r. byly rowniez
wykonywane w relacjach Warszawa-Poznan (5 polaczen) oraz Warszawa-
Szczecin, Warszawa-Katowice i Warszawa-Rzeszow (po 3 polaczenia). Od
jednego do trzech pofaczen odbywalo sie migdzy Gdanskiem, Poznaniem
a Krakowem (Bochenski 2012).

Podzial modalny w transporcie publicznym (transport drogowy, kolejowy
i lotniczy) dla wybranych relacji migdzyaglomeracyjnych moze si¢ zatem
znaczgco roznic od wykonanych szacunkéw podziatu modalnego pracy prze-
wozowej dla calego kraju (ryc. 58).
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Ryc. 58. Podzial modalny w podrézach dilugich w transporcie publicznym na
poziomie krajowym oraz w relacji Warszawa-Krakéw (praca przewozowa w mln
paskm)

Fig. 58. Modal split in longer trips in public transport, at the national level and between
Warsaw and Cracow (transport volume in million passenger-kilometres)

Zrodlo / source: obliczenia wlasne z wykorzystaniem w relacji Warszawa-Krakéw podziatu
modalnego liczby pasazeréw wedtug Zurkowski (2009)

Jest wysoce prawdopodobne, ze w2010 r. poza relacja miedzyaglomeracyjna
Warszawa-Krakow réwniez w paru innych relacjach ze stolicg kraju udzial
liczby pasazeréw podroézujacych samolotem w lacznej liczbie korzystajacych
z transportu publicznego byl wyzszy niz 10%. Do tych relacji naleze¢ moga:
Warszawa-Gdansk, Warszawa-Wroclaw, Warszawa-Rzeszow, Warszawa-
Szczecin. Wskazane sg dalsze badania w tym zakresie w szerszej perspektywie
czasowej. Szczegolnie, iz jak wskazuje Zurkowski (2009), dla odlegtoéci podrézy
powyzej 250 km samolot staje si¢ alternatywg dla kolei, a przy podrézach
powyzej 600 km udziat podrézy lotniczych jest juz wyzszy niz kolejowych, by
przy dalszym wzroscie dystansu powyzej 1000 km catkowicie wyeliminowaé
kolej. W Polsce najdiuzsza trasg lotnicza w 2010 r. byl odcinek Warszawa-
Szczecin o dlugosci 437 km (najkrotsza Warszawa-Bydgoszcz — 228 km), wiec
dla wszystkich relacji liczba pasazeréw kolei powinna by¢ teoretycznie wyzsza
niz dla polaczen lotniczych. Kluczowa determinantg podzialu modalnego jest
jednak z oczywistych wzgledow réznica w czasie i koszcie podrozy.

Whioski: W Polsce w latach 2000-2010 doszio do gwaltownego i bez-
precedensowego w skali europejskiej przesuniecia modalnego w kierunku
motoryzacji indywidualnej. Wzrost liczby samochodéw osobowych oraz
pogarszajace si¢ warunki podrézowania transportem publicznym skutko-
waly przesunieciem si¢ Polski w rankingu krajéw europejskich z grupy tych
charakteryzujacych sie zréwnowazonym podzialem modalnym w kierunku
tych, dla ktorych transport publiczny pelni role marginalng. W podrézach
dlugich udzial transportu publicznego jest zapewne wyzszy, a w niektérych
relacjach miedzyaglomeracyjnych szczegélnie istotna jest rola podrézy
koleja i samolotem. Wskazane sa dalsze badania w tym zakresie, szczegdlnie
w ujeciu relacyjnym, z uwzglednieniem liczby polaczen autobusowych i lot-
niczych miedzy najwazniejszymi miastami w Polsce.
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6.2. NATEZENIE RUCHU POJAZDOW OSOBOWYCH
I POCIAGOW PASAZERSKICH - UJECIE SIECIOWE

Dzigki bazie danych sieciowych TRRAPS XXI zaistniala mozliwos¢ réow-
noleglego badania natezenia ruchu pojazdéw osobowych oraz pociggdw
pasazerskich. W celu zobrazowania w przyblizeniu relacji miedzy praca prze-
wozowg a pracg eksploatacyjng wykorzystano przy konstrukcji przedziatow
dla kartodiagraméw wstegowych odpowiednie przeliczniki, ukazujace ile razy
liczba podrdznych jest srednio wyzsza w pociagu niz w pojezdzie samochodo-
wym. Przeliczniki zostaly przygotowane na bazie szacunkow i przecietnej liczby
podroéznych w pojezdzie/pociagu dla calej sieci, w zwigzku z tym przeliczenia
nie odnoszg si¢ do rzeczywistych przewozéw na poszczegdlnych odcinkach
sieci, a jedynie stuza przyblizeniu relacji miedzy dwiema analizowanymi gale-
ziami. W transporcie 0sob zalozono, ze napelnienie pojazdu wynosi przecietnie
1,3 podrdznych (Brzezinski i in. 2012). W przypadku ruchu pociggéw na pod-
stawie danych Urzedu Transportu Kolejowego dla 2010 i 2011 r. (opracowania
pt. Rynek transportu kolejowego. Wyniki przewozowe styczeni-listopad 2010 oraz
Funkcjonowanie Rynku Transportu Kolejowego w 2011 roku) mozna zalozy¢, ze
przecietna liczba 0séb podrdzujacych poicagiem wynosi ok. 120. Jednak jest
on'a w duzym stopniu uzalezniona od przewoznika, a w przypadku polaczen
miedzyaglomeracyjnych oraz wewnatrzaglomeracyjnych jest znacznie wyzsza
niz dla pozostatych przewozéw o charakterze regionalnym (ryc. 59).
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Ryc. 59. Srednia liczba pasazeréw w pociggach (dane z 2010 r. za okres styczen-
listopad) oraz praca przewozowa (mln paskm) wedtug przewoznikéw (2011 r.)
Fig. 59. Average numbers of passengers in trains (data for 2010, between January and November)
and transport volume (million passenger-kilometres) according to the operators (2011)
Zrédlo / source: opracowania Urzedu Transportu Kolejowego Rynek transportu kolejowego.

Wyniki przewozowe styczen-listopad 2010 oraz Funkcjonowanie Rynku Transportu Kolejowego
w 2011 roku

Najwyzszym napelnieniem charakteryzuja sie pociagi PKP Szybka Kolej
Miejska w Trojmiescie sp. z 0.0. oraz PKP Intercity. Ze wzgledu na duzo wyz-
sze $rednie napelnienia pociagéw miedzyaglomeracyjnych wykonujacych
wysoka prace eksploatacyjng (PKP Intercity), podjeto decyzje o nieznacznej
modyfikacji (podwyzszeniu) $redniej liczby oséb podrézujacych pociagiem
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do 130. Tym samym przelicznik w transporcie osobowym wynidst 130/1,3 =
100 (liczba 0s6b podrézujacych pociagiem/liczba oséb podroézujacych samo-
chodem). W odpowiednich przedziatach kartodiagraméw réznicowanych
szerokoscig jego wartoéci dla pociagéw osobowych sg zatem odpowiednio
100x nizsze niz dla analogicznych przedzialéw odpowiadajacych pojazdom
samochodowym.

Analiza na poziomie sieciowym rozpoczyna si¢ opisem zrdéznicowan
przestrzennych w 2010 r., by w dalszej kolejnosci, co jest szczegdlnie istotne
zpunktu widzenia przesuniecia modalnego, potozy¢ nacisk na zmiany w okresie
2000-2010. W 2010 r. najwyzszym natezeniem ruchu pojazdéw osobowych
(samochodéw osobowych, autobuséw, mikrobuséw i motocykli) w 2010 r.
w Polsce charakteryzowaly sie Gérny Slask wraz z Krakowem oraz aglomera-
cje: warszawska, poznanska, trdjmiejska oraz wroctawska. Najwiecej, bo ponad
88 tys. pojazdéw osobowych zaobserwowano na odcinku drogi ekspresowej
S86 miedzy Sosnowcem a Katowicami. Na wybranych drogach dojazdowych
do najwiekszych aglomeracji kraju oraz na obwodnicy Tréjmiasta natezenie
ruchu pojazdow osobowych utrzymywato si¢ w granicach 30-50 tys. pojazddw.
Na wiekszosci pozostalych drog dojazdowych ksztaltowalo sie w granicach
20-30 tys. pojazdéw/24h. Tym samym to ruch dojazdowy do miast stanowi
najwiekszy problem w kontekscie waskich gardel na sieci drogowej. Poza wyzej
wymienionymi odcinkami sieci wysokie natezenie ruchu cechowalo przede
wszystkim korytarz miedzy Warszawg a Katowicami i granica z Czechami
(DK8/S8/DK1/S1/A1) oraz korytarz autostrady A4 (w zasadzie na catym prze-
biegu miedzy wezlem Krzyzowa a Przemyslem natezenie powyzej 15 tys. poj.
osobowych/24h), a takze cho¢ w mniejszym stopniu korytarz autostrady A2
miedzy Poznaniem a Koninem i DK7/S7 w jej centralnym fragmencie miedzy
Plonskiem a Jedrzejowem oraz na péinocy, tj. miedzy Elblagiem i Gdanskiem
(natezenie powyzej 10 tys. poj. osobowych/24h). W 2010 r. brak odcinka
autostrady A2 mi¢dzy Lodzig a Warszawg skutkowal rowniez duzym obloze-
niem ruchu na drogach krajowych nr 14/92 miedzy Strykowem, Lowiczem
i Warszawa. Na pozostalych drogach, z wyjatkiem wybranych przej$¢ przez
miasta oraz niektérych odcinkach projektowanych drég ekspresowych, nate-
zenie ruchu samochodéw osobowych, autobuséw, mikrobuséw i motocykli
zazwyczaj nie przekraczalo 10 tys. pojazdéw na dobe (ryc. 60).
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Ryc. 60. Natezenie ruchu pojazdéw osobowych (samochodéw osobowych, autobusédw,
mikrobuséw i motocykli) na sieci zamiejskich drog krajowych i wojewddzkich
w2010

Fig. 60. Intensity of traffic of passenger vehicles (passenger cars, coaches, microbuses and
motorcycles) over the out-of-town network of national and voviodeship roads in 2010
Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, 2005, 2010.

W przypadku kolejowego ruchu pasazerskiego najwickszy ruch pociaggdw
wystepowal na liniach magistralnych i pierwszorzednych oraz w duzych aglo-
meracjach (ponad 300 par pociaggéw na linii Srednicowej w Warszawie), a takze
naliniachtaczacych gléwne osrodki. Ruch miedzy péinocnymia potudniowymi
rejonamikrajuskupiatsiewzdluzciagdéw: Szczecin-Poznan-Wroctaw-Katowice-
Krakéow oraz Gdansk-Bydgoszcz/Itawa-Warszawa-Katowice/Krakow/Lublin.
Zasadnicza cze$¢ ruchu miedzy centralng Polska i Warszawg, a Slaskiem
i Matopolska rozkladata si¢ na trzech liniach: nr 1 (przez Czestochowe), nr 4
(CMK) oraz nr 8 (przez Kielce). Najwiecej pociagdéw pasazerskich na kierunku
wschdd-zachdd poruszalo sie wzdluz magistrali E-20 (Warszawa-Poznan)
oraz E-30 (Przemysl-Krakow-Katowice-Wroctaw) (ryc. 61).
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Ryc. 61. Przecietna dobowa liczba pociagdw pasazerskich na sieci zarzadzanej przez
PKP PLK w 2010 roku

Fig. 61. Average daily number of passenger trains within the network, managed by PKP PLK
company, in 2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna
dobowa...)

Najwiekszy ruch pracy przewozowej poza miastami mial jednak miejsce
na odcinku miedzy Warszawg a Lodzig oraz na obszarach aglomeracyjnych
(w Warszawie, Trojmiescie oraz konurbacji Gérnoslaskiej). W przewozach
miedzywojewodzkich i migdzynarodowych dominowaty w latach 2011/2012
podroéze migedzy Warszawa a Lodzig (tam $redniodobowy ruch pasazeréw prze-
wyzszal 10 tys. podréznych). Ruch powyzej 5 tys. cechowal niektére odcinki
relacji miedzy Szczecinem, Poznaniem, Wroctawiem, Krakowem i Rzeszowem,
miedzy Warszawg i Krakowem oraz GOP (gléwnie po Centralnej Magistrali
Kolejowej), a takze miedzy Warszawa, a Poznaniem i w mniejszym stopniu
miedzy Warszawg a Bialtymstokiem. Ruch miedzy Warszawg a Trdjmiastem,
w wyniku prowadzonych remontéw (modernizacja linii E-65), rozdzielony
byl na kilka tras: podstawowa — objeta remontem (przez Dzialdowo i Itawe;
gléwnie pociagi kwalifikowane) oraz dwie dodatkowe — dluzsze odlegto$ciowo
i czasowo (przez Kutno, Torun, Bydgoszcz, Laskowice Pomorskie lub Kutno,
Torun, Jablonowo Pomorskie; gléwnie pociagi TLK) (ryc. 62).
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Ryc. 62. Sumaryczne potoki ruchu w kolejowych pasazerskich przewozach
miedzywojewodzkich i miedzynarodowych wg rozktadu jazdy 2011/2012
[pasazeréw/dobe]

Fig. 62. Total traffic flows in railway passenger transport, inter-provincial and international,
according to the timetable 2011/2012 (passengers per day)

Zrédto / source: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego... (2012) s. 17

Jednoczesna analiza obu galtezi transportu w przewozach pasazerskich
potwierdza dominacj¢ pojazdéw osobowych w przewozach (ryc. 63). Na
podstawie analizy ryciny mozna dokonac¢ typologii korytarzy transportowych
(pofaczen funkcjonalnych) z punktu widzenia zblizenia geograficznego poto-
kéw ruchu miedzyaglomeracyjnego obu badanych galezi transportu. Analizie
poddano te relacje (w liczbie 16), dla ktérych dokonano analizy zmian czasu
i kosztu podrézy w rozdziatach 4 i 5 (tab. 33).

W wielu przypadkach miedzyaglomeracyjny korytarz kolejowy jest bar-
dziej zblizony do odleglosci euklidesowej dzielacej oba o$rodki anizeli korytarz
drogowy. Wynika to po czesci z przyczyn historycznych. Obecny ukfad sieci
kolejowej na terenie Polski (przebieg linii) jest w duzej mierze wynikiem inwesty-
cji wykonanych jeszcze w okresie zaboréw (wystepowaly przy tym duze réznice
miedzy trzema zaborami w gestosci sieci i koncepcji lokalizacji linii w relacji do
sieci osadniczej), a nastepnie w II Rzeczypospolitej, w warunkach wiekszej niz
obecnie swobody w dysponowaniu przestrzenig. Stosunkowo niewiele nowych
linii kolejowych powstalo w Polsce po II wojnie $wiatowej. Dokonano nato-
miast znacznej redukeji, likwidujac odcinki o mniejszym znaczeniu (regres sieci)
(Taylor 2007). Aktualna sie¢ drogowa rozwijala sie znacznie pdzniej niz kolejowa,
taczac wiecej o$rodkéw, majac jednoczesnie do dyspozycji mniejsze rezerwy
terenowe. W niewielu przypadkach polaczenie drogowe jest bardziej ,wyprosto-
wane” od kolejowego, np. w relacjach Bydgoszcz-Poznan lub Szczecin-Koszalin.
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Ma to istotny wplyw na wybor srodka transportu i czas podrézy w przypadku
uzyskiwania podobnych predkosci przez obie galezie transportu w danej relacji.
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Ryc. 63. Obcigzenie ruchem pojazdéw osobowych oraz pociagdéw pasazerskich

w 2010 r. - ujecie przestrzenne

Fig. 63. Traffic load of passenger vehicles and passenger trains - the spatial image

Zrodlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, 2005, 2010
iz bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)

W niektdrych innych relacjach w 2010 r. bardzo staby stan infrastruktury,
zaréwno drogowej jak i przede wszystkim kolejowej skutkowal relatywnie nie-
wielkim nat¢zeniem ruchu np. miedzy Wroctawiem a Lodzig. Z kolei w relacji
Wroctaw-Szczecin odleglos¢ gtéwnych potokéw ruchu drogowego (DK3/S3)
oraz kolejowego (polaczenie Wroctaw-Poznan-Szczecin) jest tak duza, ze trudno
mowic o spdjnym korytarzu drogowo-kolejowym. Jest to o tyle zaskakujace, ze
ciagi te sg oficjalnie czescig korytarza sieci bazowej TEN-T Baltyk-Adriatyk.



Tabela 33. Bliskos¢ geograficzna korytarzy transportowych w latach 2000-2010
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Polgczenie funkcjonalne

miedzyaglomeracyjne

Bliskos¢ geograficzna korytarzy transportowych

(drogowego i kolejowego)

Duza

Mata

Warszawa-Bialystok

Na calej dlugosci

Warszawa-Bydgoszcz

Torun-Bydgoszcz

Na calej dlugosci z wyjatkiem odcinka Torun-
Bydgoszcz

Warszawa-Gdansk

Na catej dtugo$ci

Warszawa-Krakow

Na odcinku Radom-
Krakéw dla linii nr 8

W przypadku dominujacego potaczenia CMK

Warszawa-Lublin

Na catej dtugo$ci

Warszawa-£odz

Na catej dtugoéci (przed oddaniem autostrady
A2 Warszawa-1.0dz)

Warszawa-Poznan

Poznan-Konin

Konin-Warszawa

Warszawa-Wroctaw

Na calej dtugosci

Gdansk-Bialystok

Na calej dtugosci (w tej relacji w zasadzie brak
typowego korytarza transportowego)

Gdansk-Szczecin

Koszalin-Gdansk

Szczecin-Koszalin

Poznan-Szczecin

Na calej dtugosci

Poznan-Gdansk

Gdansk-Bydgoszcz

Bydgoszcz-Poznan

Wroclaw-Poznan

Na catej dtugo$ci

Wroclaw-Katowice

Na calej dtugosci

Katowice-Krakéw

Na calej dtugosci

Krakow-Rzeszow

Na calej dtugosci

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Z punktu widzenia przesunigcia modalnego kluczowa kwestig s3 zmiany
natezenia ruchu pojazdéw drogowych oraz pociagéw w latach 2000-2010.
W skali sieci zamiejskich drog krajowych i wojewddzkich natezenie ruchu
ogdétem w latach 2000-2010 zwiekszylo si¢ o ok. 42%. Wzrost ten byl jednak
nier6wnomierny w skali kraju. Natezenie ruchu pojazdéw osobowych wyraznie
wroslo na obszarze wigkszosci aglomeracji, w tym na drogach dojazdowych do
Warszawy, w Gornoslaskim Okregu Przemyslowym oraz aglomeracji krakow-
skiej (ruch wzbudzony na nowo otwartych fragmentach autostrady A4 miedzy
Gliwicami a Katowicami, a takze autostradowej obwodnicy Krakowa i odcinka
Krakéw-Szaréw), na obwodnicy Tréjmiasta (czes$¢ trasy S6), na autostrado-
wej obwodnicy Poznania, na calym odcinku autostrady A2 miedzy Nowym
Tomyslem a Wrzesnig, a takze na modernizowanej do standardu drogi ekspre-
sowej trasie miedzy Warszawg a Radomiem (DK7/S7). W szczegdlnosci jednak
charakterystyczny jest bardzo duzy wzrost znaczenia autostrady A4, gdzie na
wigkszosci jej przebiegu od granicy z Niemcami do Krakowa $redniodobowe
obcigzenie ruchem pojazdéw osobowych wzrosto w badanym okresie o kilkana-
$cie tysiecy pojazdow (ryc. 64).

W mniejszym stopniu wida¢ réwniez zwigkszenie ruchu dojazdowego do
wielu miast wojewddzkich, w tym do Szczecina, Bialegostoku, Lublina, Rzeszowa
oraz Torunia. W duzej mierze przyczyna wzrostu natezenia ruchu bylo zwiek-
szenie znaczenia motoryzacji indywidualnej w codziennych dojazdach do
pracy. Wybudowane w latach 2000-2010 odcinki autostrad skutkowaly prze-
sunieciem czesci ruchu (gtéwnie w podrézach diugich, ale tez czg$ciowo ruchu



128

lokalnego) z réwnolegtych jednojezdniowych drég krajowych. Do takiej sytuacji
doszto wzdluz korytarza A4/DK94 na odcinku miedzy Wroclawiem a Gérnym
Slgskiem, a takze na odcinku Zgorzelec-Krzyzowa. Na autostradzie A2 podobne
zjawisko wystapilo miedzy Koninem a Lowiczem, gdzie kierowcy w dojazdach do
Warszawy zaczeli korzysta¢ z nowego odcinka autostrady A2 miedzy Koninem
a Strykowem i w dalszej kolejnosci drogi krajowej nr 14 w kierunku Lowicza. Na
autostradzie A1l analogiczna sytuacja wystgpita na pélnocnym fragmencie trasy,
tj. miedzy Trojmiastem a Grudzigdzem. Wymienione odcinki lub ich fragmenty
zostaly szczegotowo omoéwione w kontekscie ujecia korytarzowego przesunieé
modalnych w rozdziale 8. Na pozostatych odcinkach sieci zamiejskich drég kra-
jowych i wojewoddzkich w ogromnej wigkszo$ci zaobserwowano wzrost ruchu,
cho¢ nie byl on az tak spektakularny jak przy wyzej omawianych ciaggach auto-
strad. Sg jednak odcinki gdzie natezenie ruchu pojazdéw osobowych w pierwszej
dekadzie XXI wieku spadto, np. na drodze wojewddzkiej nr 801 miedzy Gora
Kalwarig a Deblinem, tzw. ,nadwislance”. Przyczyng takiego stanu rzeczy byt
w tym przypadku katastrofalny i pogarszajacy sie w latach 2000-2010 stan
nawierzchni drogi przy jednoczesnym braku wyraznych remontéw.
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Ryc. 64. Zmiany bezwzgledne natezenia ruchu pojazdéw osobowych (samochoddéw
osobowych, autobuséw, mikrobuséw i motocykli) na sieci zamiejskich drog
krajowych i wojewddzkich w latach 2000-2010 r.

Fig. 64. Absolute changes in the traffic of passenger vehicles (passenger cars, coaches,

microbuses and motorcycles) over the network of the out-of-town national and voivodeship
roads in the years 2000-2010

Zrédlo / source: opracowanie wiasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, 2005, 2010.
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W transporcie kolejowym w latach 2000-2010 praca eksploatacyjna wyko-
nana przez pociagi pasazerskie na sieci zarzadzanej przez PKP PLK spadta
o prawie 10%. W ujeciu przestrzennym spadek ten zauwazalny byl w zasadzie
we wszystkich czesciach kraju. Wéréd polaczen migdzyaglomeracyjnych duzej
redukc;ji liczby pociagéw ulegly polaczenia GOP-u z Tréjmiastem oraz Kielc
z Warszawa, Lublinem i Katowicami. Dla polaczenia funkcjonalnego miedzy
Krakowem a Warszawg zauwazalne jest przeniesienie ruchu z linii kolejo-
wej nr 8 przez Radom i Kielce w kierunku Centralnej Magistrali Kolejowej,
a w przypadku polaczenia Katowic z Warszawg, wzrost nastgpit rowniez na
linii nr 1 (przez Czgstochowe; pociagi pospieszne / TLK). Wyraznie zmniej-
szyla si¢ natomiast liczba pociagéw miedzy Warszawg a Gdanskiem, co
wywolane zostalo czesciowo przez pozostajaca w realizacji modernizacje linii
E-65 (szczegolnie zaznacza si¢ odcinek Tczew-Pruszcz Gdanski, gdzie na pola-
czenia dalekobiezne nakladaly sie te podmiejskie). Spadta takze atrakcyjnosé
kolei (w sensie liczby pociagéw) w dojazdach do osrodkéw turystycznych poto-
zonych w goérach, zaréwno w pasmie Sudetéw jak i Karpat, w tym w kierunku
do Zakopanego, Krynicy oraz Zagérza. Na wielu odcinkach drugorzednych
do 2010 r. ruch pasazerski zostal catkowicie zawieszony. Przykladem tego sa
m. in. odcinki: Mragowo-Elk, Pisz-Elk, Ostroteka-Lapy, Sniadowo-Lomza,
Walcz-Kalisz Pomorski, Lublin-Lukdw, Ostrowiec Swie;tokrzyski—Tarnobrzeg,
Chabdéwka-Nowy Sacz (ryc. 65).
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Ryc. 65. Zmiany bezwzgledne natezenia ruchu pociagdéw pasazerskich na sieci
zarzadzanej przez PKP PLK w latach 2000-2010 r.

Fig. 65. Absolute changes in the traffic intensity of passenger trains over the network, managed
by PKP PLK company, in the years 2000-2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna
dobowa...)
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Najwieksze wzrosty Sredniodobowejliczby pociagéw pasazerskich widoczne
byty w aglomeracjach, w ktérych kolej wykorzystywana jest w codziennym
ruchu dojazdowym, przede wszystkim w aglomeracji warszawskiej (nawet
o ponad 200 pociggdéw na dobe). Liczba pociggéw wzrosta ponadto w wybra-
nych relacjach obejmujacych linie z zakoniczonymi lub zaawansowanymi pod
wzgledem realizacji modernizacjami, takimi jak Wroctaw-Opole, Warszawa-
16dz oraz tam, gdzie przeprowadzone zostaly wieksze prace remontowe, np.
na odcinku miedzy Krzyzem a Szczecinem na trasie E-59. Zastanawiajacy
jest dodatni bilans wystepujacy w ciaggu komunikacyjnym od Krakowa do
Katowic, gdzie zapotrzebowanie na przewozy kolejowe musialo przewazaé
nad niedogodno$ciami wynikajacymi ze stabej jakosci infrastruktury, jak row-
niez migdzy Poznaniem a Wroctawiem, gdzie w 2010 r. prace modernizacyjne
byty jeszcze stabo zaawansowane. Liczba pociagéw wzrosta réwniez na liniach
kolejowych nr 202 oraz 402 polozonych wzdiuz wybrzeza Baltyku i stuzacych
m.in. do obstugi ruchu turystycznego w sezonie wakacyjnym.

Whioski: W ujeciu przestrzennym zauwazalna jest koncentracja ruchu
samochoddw osobowych w ciggach autostrad i drég ekspresowych, a takze
na drogach dojazdowych do aglomeracji. Budowa nowych odcinkéw auto-
strad i drog ekspresowych skutkuje czesto spadkiem natezenia ruchu na
réwnoleglych jednojezdniowych drogach krajowych. W latach 2000-2010
przykladem wyraznego przesuniecia modalnego w ujeciu przestrzennym
z transportu kolejowego na samochodowy jest korytarz DK7/S7 i E-65 od
Warszawy w kierunku Trojmiasta. Charakterystyczny jest rowniez spadek
liczby pociagéw przy wzroscie natezenia ruchu pojazdéw w relacji mie-
dzy Poznaniem a Warszawg. Z kolei jednoczesny wzrost przewozéw w obu
galeziach transportu jest widoczny m.in. migdzy Wroctawiem a Gérnym
Slaskiem, miedzy Gdanskiem a Szczecinem oraz miedzy Poznaniem
a Szczecinem. Réwniez w promieniu wokdol Warszawy zauwazalny jest
wzrost natezenia ruchu zaréwno pojazdéw jak i pociggéw pasazerskich.
W przypadku pociagdw jest to szczegdlnie zauwazalne na liniach do Lodzi,
Lowicza, Legionowa, Malkini oraz Deblina. Trudno natomiast wskazac
sytuacje, dla ktérej na danym odcinku sieci wzrostowi liczby pociagéw pasa-
zerskich towarzyszylby spadek natezenia ruchu pojazdéw osobowych.

6.3. CZESTOTLIWOSC KURSOWANIA POCIAGOW
PASAZERSKICH - UJECIE MIEDZYAGLOMERACYJNE

Na poziomie miedzyaglomeracyjnym inwestycje prowadzone na sieci
kolejowej w latach 2000-2010 skutkowaly zmiang czestotliwosci potaczen,
zardwno w sensie najszybszych pociagéw kwalifikowanych, jak i pociagéow
pasazerskich ogétem (Rosik 2009). Na wstepie zaprezentowano sie¢ polaczen
miedzyaglomeracyjnych z udzialem pociagéw kwalifikowanych, ktéra w 2010
roku zdominowana byta przez relacje w obrebie heksagonu (z wyjatkiem rela-
cji Poznan-Gdansk), przy czym zaznaczalo si¢ wyraznie cigzenie ku Warszawie
(po 10 par pofaczen w relacjach ze stolicy do Katowic, Krakowa i Poznania
oraz 7 par w relacji do Gdanska i Wroctawia). Pig¢ par tego typu pociagow
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bezposrednich miedzy Krakowem a Gdanskiem oznaczala w praktyce réwniez
przejazd przez Warszawe. Natomiast liczba bezposrednich polaczen miedzy
pozostalymi aglomeracjami byla mniejsza przynajmniej dwukrotnie. Miasta
takie jak Rzeszow czy Zielona Gora posiadaly tylko jedng pare polaczen pocia-
giem kwalifikowanym ze stolicg kraju (ryc. 66).
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Ryc. 66. Dobowa liczba par pociagdéw kwalifikowanych bezposrednich (10.2010)
Fig. 66. Daily numbers of pairs of qualified direct trains (October 2010)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw
HAFAS

W latach 2000-2010 nastgpit spadek liczby pociagéw kwalifikowanych.
Przykladowo liczba polgczen pociggami tej kategorii, taczacymi Warszawe
z innymi aglomeracjami, spadta z 70 par w 2000 r. do 51 w 2010 r. Wyrazny
spadek liczby pociagdw kwalifikowanych w badanej dekadzie nastapil przede
wszystkim miedzy Warszawg a Gdanskiem (z 13 do 7 par polaczen). Wpltyw
na to mialy niewatpliwie prowadzone w obrebie trasy przejazdu prace moder-
nizacyjne. Wydltuzony czas podrézy spowodowany ograniczeniami predkosci
oraz ruchem jednotorowym w rejonach objetych pracami zmusil przewoz-
nika (PKP Intercity) do redukeji oferty oraz zmiany kategorii czesci pociagdw
przez wprowadzenie sktfadéw TLK. W poréwnaniu do stanu z 2000 r. przy-
byto pociagéw kwalifikowanych w relacji Warszawa-Wroclaw (wzrost z 3 do
7 par polgczen), co mozna po cze$ci wigzaé ze zwiekszeniem zapotrzebo-
wania na podréze biznesowe miedzy tymi o$rodkami i wzrostem znaczenia
Wroclawia jako osrodka biznesowego (ryc. 67). W ciagu dekady pociagi kwa-
lifikowane wycofane zostaly z kierunkéw takich jak: Lublin-Warszawa,
Bialystok-Warszawa czy Olsztyn-Warszawa. W tym przypadku byl to efekt
zmiany polityki przewoznika, ktéry postawil na bardziej dochodowe relacje,
a mniej zamoznym pasazerom (gléwnie z Polski wschodniej) i zaoferowat tan-
sze, ale jednocze$nie mniej komfortowe, pociagi TLK.
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Ryc. 67. Zmiana dobowej liczby par pociagéw kwalifikowanych miedzy 2000 a 2010
Fig. 67. Change in the daily number of pairs of qualified trains between the years 2000 and
2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw
HAFAS

Liczba bezposrednich polaczen pociggami pasazerskimi ogoétem
w ruchu mig¢dzyaglomeracyjnym w 2010 r. byla najwyzsza w gléwnych rela-
cjach w ramach heksagonu (z wylaczeniem relacji w kierunku Trdjmiasta)
z koncentracja ku Warszawie (184 pary bezposrednich polaczen stolicy
kraju z analizowanymi aglomeracjami). Charakterystyczne bylo réwniez
znaczne skoncentrowanie w obrebie poludniowego korytarza transporto-
wego (Wroctaw-Katowice-Krakow-Rzeszéw). W obrebie heksagonu widoczne
stalo sie relatywnie stabsze skomunikowanie Tréjmiasta z Poznaniem (jedynie
szes$¢ par polaczen bezposrednich miedzy stolica Wielkopolski a Gdanskiem).
Na krotszych dystansach liczba polaczen bezposrednich zwigkszona byla
poprzez dodatkowa obecnos¢ pociaggdw osobowych. Taka sytuacja wystepo-
wala np. migdzy Warszawg a Lodzia, Wroctawiem a Opolem, czy Bydgoszcza
i Gdanskiem. Wzajemne potaczenia o$rodkow peryferyjnych cechowata bar-
dzo uboga oferta lub w ogole nie istnialy bezposrednie relacje. Stabo pod tym
wzgledem prezentowaly sie kierunki: Gdansk-Szczecin, Bialystok-Gdansk,
Lublin-Rzeszéw czy Szczecin-Zielona Géra (ryc. 68).
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Ryc. 68. Dobowa liczba par pociagéw bezposrednich ogdtem (10.2010)
Fig. 68. Total number of pairs of direct trains (October 2010)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw
HAFAS

Miedzy rokiem 2000 a 2010, na 31 ze 118 istniejacych w rozkladzie jazdy
relacji bezposrednich, miato miejsce zmniejszenie liczby pociagow. Z reguly
byly to spadki rzedu jednej lub dwoch par. Wiekszej redukeji — o 3 pary,
ulegly potaczenia GOP-u z Tréjmiastem oraz Kielc z Warszawg, Lublinem
i Katowicami. Najbardziej wyraznie zmniejszyla si¢ liczba pociagéw miedzy
Warszawg a Gdanskiem (o 4 pary), co wywolane zostalo przez pozostajaca
w realizacji modernizacj¢ linii E-65. Zwigkszenie liczby polaczen notowane
byto na 69 odcinkach miedzyaglomeracyjnych, a na 18 wielkos¢ ta nie ulegla
zmianie. Najwieksze wzrosty widoczne byly w relacjach obejmujacych linie
z zakonczonymi lub zaawansowanymi pod wzgledem realizacji moderniza-
cjami: Wroctaw-Opole (az o 20 par), Warszawa-Ld6dz (o 9 par), oraz tam, gdzie
przeprowadzane byly wigksze prace remontowe (odcinek Krzyz-Szczecin
na trasie z Poznania — wzrost o 8 par). Zastanawiajacy jest jednak dodatni
bilans wystepujacy w ciggu komunikacyjnym od Rzeszowa po Opole, gdzie
zapotrzebowanie na przewozy miedzyaglomeracyjne musialo przewazaé nad
niedogodno$ciami wynikajacymi ze stabej jakosci infrastruktury (szczegolnie
na odcinku Krakow-Katowice), jak rowniez miedzy Poznaniem a Wroctawiem
(wzrost o 12 par), gdzie w 2010 r. prace modernizacyjne byly jeszcze stabo
zaawansowane. Zwiekszenie liczby pociagéw w relacji Warszawa-Wroctaw, jak
juz wczesniej wspomniano, moglo by¢ wynikiem intensyfikacji przejazdéw
biznesowych (ryc. 69).
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Ryc. 69. Zmiana dobowej liczby par pociagéw bezposrednich miedzy 2000 a 2010
Fig. 69. Change in the daily number of pairs of direct trains between the years 2000 and 2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggéw
HAFAS

Tabela 34. Zmiany czestotliwo$ci kursowania pociagéw pasazerskich
ogolem i kwalifikowanych w ruchu migdzyaglomeracyjnym
w 2000 i 2010 r. (pary pociagéw w interwale 24h)

Pociagl kwgliﬁk(.)wane Pociagi bezposrednie ogétem
Relacja bezposrednie
2000 2010 Zmiana 2000 2010 Zmiana
Warszawa-Bialystok 1 0 -1 8 11 3
Warszawa-Bydgoszcz 1 0 -1 5 10 5
Warszawa-Gdansk 13 7 -6 15 11 -4
Warszawa-Krakow 13 10 -3 16 20 4
Warszawa-Lublin 2 0 -2 8 10 2
Warszawa-L6dz 0 0 0 17 26 9
Warszawa-Poznan 14 10 -4 17 19 2
Warszawa-Wroclaw 3 7 4 8 16 8
Gdansk-Bialystok 0 0 0 2 2 0
Gdansk-Szczecin 0 0 0 5 4 -1
Poznan-Szczecin 3 2 -1 11 19 8
Poznan-Gdansk 2 0 -2 6 6
Wroctaw-Poznan 6 4 -2 14 26 12
Wroclaw-Katowice 4 4 0 13 25 12
Krakow-Katowice 3 1 -2 27 39 12
Krakow-Rzeszow 3 1 -2 11 22 11

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Elektronicznego Rozkladu Jazdy Pociggéw HAFAS
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Analizujac zmiany czestotliwosci kursowania bezposrednich pociagdéw
pasazerskich w latach 2000-2010, w ukladzie 16 relacji miedzy najwiek-
szymi osrodkami, widoczna jest roznica w zachowaniu si¢ grupy polaczen
kwalifikowanych, a ogétem polaczen bezposrednich. W az 11 relacjach nasta-
pil spadek czestotliwosci kursowania pociggéow wyzszych kategorii, w tym
z 4 relacji (Warszawa-Bialystok, Warszawa-Bydgoszcz, Warszawa-Lublin
i Poznan-Gdansk) zostaly one calkowicie wycofane. Wzrosty czestotliwosci
(w 12 relacjach) mialy natomiast miejsce w zakresie ogétu potaczen bezpo-
srednich, co wskazuje na wspomniane wyzej przejecie zadan przewozowych
przez pociagi TLK (tab. 34).

Whioski: W badanej dekadzie duze czestotliwosci kursowania pociagéw
w ukladzie miedzyaglomeracyjnym (powyzej 10 par pociagéw ogoétem na
dobe) koncentrowaly sie w obrebie centralnego heksagonu, zaréwno w rela-
cjach z najblizszym o$rodkiem, jak i w dalszych. Stabo pod tym wzgledem
prezentowala sie jedynie relacja Poznan-Gdansk, gdzie powazng bariere
stanowil zty stan infrastruktury. W przypadku aglomeracji usytuowanych
peryferyjnie widoczna byta dominacja polaczen do sasiedniego wiekszego
o$rodka: Szczecin-Poznan, Rzeszéw-Krakow, Lublin-Warszawa, Bialystok-
Warszawa. Najnizsze czestotliwosci wystepowaly w relacjach z Olsztynem
i Zielong Gorg. Realizowane inwestycje na sieci kolejowej wplynely na
redukcje polaczen na odcinkach objetych pracami modernizacyjnymi,
czego klasycznym przyktadem sg relacje z potudnia i centralnej Polski w kie-
runku Trojmiasta. Jednoczesnie nowo wyremontowane odcinki wplynety
na poprawe przepustowosci linii, a co za tym idzie umozliwily zwigksze-
nie czestotliwo$ci kursowania pociggéw (Warszawa-L6dz, Wroctaw-Opole).
Ewenementem jest natomiast duzy wzrost liczby pociagéw na odcinkach
0 pogarszajacym sie stanie infrastruktury (Krakéw-Katowice-Opole), co
wskazywaloby na rosnace potrzeby przewozowe wsréd oséb podroézujacych
miedzy polozonymi w relatywnie niewielkich odleglosciach o$rodkami
miejskimi potudniowej Polski, mimo slabej oferty ze strony kolei. Oprocz
wplywu inwestycji rowniez zmiany organizacyjne spowodowaty przeksztal-
cenia w zakresie sieci polaczen pociggami kwalifikowanymi. Nastgpilo
przesunigcie w kierunku tanszego segmentu rynku, obstugiwanego przez
pociagi TLK.
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7. ZMIANA PRACY PRZEWOZOWE] I EKSPLOATACYJNE] -
TRANSPORT TOWAROW

7.1. PRZESUNIECIE MODALNE - UJECIE KRAJOWE

W transporcie towar6w, analogicznie jak w transporcie pasazerskim, ana-
liz¢ rozpoczyna prezentacja zmian udziatu poszczegdlnych galezi transportu
w pracy przewozowej na podstawie danych uzyskanych z Eurostat oraz GUS.

W $wietle danych Eurostat udzial transportu ciezarowego w transporcie
towarowym w krajach UE-27 nieznacznie wrost w latach 2000-2010, z nieca-
tych 74% na poczatku badanego okresu, do ok. 76-77% w koncowych latach
dekady. W tym okresie w Polsce analogiczny wskaznik zwigkszyt sie z 57,3%
do 80,6%, wyprzedzajac srednig unijng w 2008 r. A jeszcze w roku 2000 Polska
(wraz z wiekszoécig krajow Europy Srodkowo-Wschodniej oraz Szwajcarig)
byta jednym z krajow o najnizszym w Europie udziale transportu ciezarowego
w pracy przewozowej (ponizej 60%). Warto w tym miejscu przypomnie¢, ze
w motoryzacji indywidualnej w transporcie pasazerskim w 2008 r. miato réw-
niez miejsce przekroczenie redniej unijnej. Tym samym zaréwno w transporcie
pasazerskim jak i towarowym w Polsce przed 2008 r. transport byl bardziej
zroéwnowazony niz $rednia UE w sensie podzialu modalnego (ryc. 70). W ujeciu
wzglednym wyzszy wzrost udziatu transportu cigZarowego w pracy przewozo-
wej zaobserwowano w badanym okresie jedynie na Lotwie i na Stowacji.
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Ryc. 70. Udzial transportu ciezarowego
W pracy przewozowej w transporcie
towarowym w latach 2000-2010

w Polsce i UE-27

Fig. 70. Share of the truck transport in the
transport volume of cargo transport in the
years 2000-2010 in Poland and in the EU-27

Zrédlo / source: Eurostat

Ryc. 71. Udziaty transportu kolejowego
i wodnego $rodladowego w pracy
przewozowej w transporcie towarowym
w latach 2000-2010 w Polsce i UE-27
Fig. 71. Shares of railway and inland
navigation transport in the transport volume
of cargo transport in the years 2000-2010 in
Poland and in the EU-27

Zrédto / source: Eurostat
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Konsekwencja rosngcego udzialu pracy przewozowej w transporcie cigza-
rowym byl w Polsce jej spadek w transporcie kolejowym. W krajach UE-27
w latach 2000-2010 réwniez nastgpito zmniejszenie udziatu transportu kolejo-
wego z 19,7% do 17,1%. Jednak w Polsce spadek ten w ujeciu wzglednym byl,
wraz z Luksemburgiem, Bulgarig i Irlandig, jednym z najwyzszych w Europie
(z ponad 42% do 19,4%). Udzial transportu wodnego-§rédladowego w Polsce
W pracy przewozowej w transporcie towarowym jest znikomy (przy ok. 6%
udziale w krajach UE27) (ryc. 71).

Dane Eurostat nalezy poréwna¢ z danymi prezentowanymi przez GUS
w publikacjach Transport - wyniki dziatalnosci. W transporcie kolejowym
w pierwszej potowie lat 2000-nych tonaz znacznie wzrést z 167 mln ton
w 2002 r. do 291 mln ton w 2006 r. W kolejnych latach byl on juz znacznie
nizszy, cho¢ do konca dekady utrzymywal si¢ powyzej 200 mln ton. W przy-
padku pracy przewozowej na kolei wystepowal mniej wiecej staly poziom ok.
50 mld tonokm (z wyjatkiem kryzysowego roku 2009, gdy nastapil znaczny
spadek pracy przewozowej — do 43,4 mld tonokm). Srednia dtugo$¢ przewozu
na kolei jednak systematycznie spadala z ponad 290 km na poczatku do ok.
185 km w polowie dekady, by w kolejnych latach (po zaprzestaniu uwzgled-
niania w statystyce przewozoéw manewrowych) wzrosna¢ do prawie 225 km
w2010 r. (ryc. 72).
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Ryc. 72. Przewdz towaréw (mln ton) oraz praca przewozowa (mln tonokm)
w transporcie kolejowym oraz cigzarowym w Polsce w latach 2000-2010

Fig. 72. Transport of goods (in million tons) and transport volume (million ton-kilometres) in
railway and truck transport in Poland in the years 2000-2010

* Do 2001 r. przewozy realizowane przez PKP, od 2002 r. réwniez przez inne podmioty,
ktore uzyskaly licencje na transport kolejowy. W latach 2005-2006 lacznie z przewozami
manewrowymi w transporcie kolejowym

Zrodlo: / source: Transport — wyniki dziatalnosci (2005, 2010).
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W transporcie ciezarowym, po krotkim zalamaniu przewozéow fadunkow
w okresie przed wejsciem Polski do Unii Europejskiej, od 2004 r. obserwuje
sie systematyczny i szybki wzrost przewozéw, wykonywanych na coraz dtuz-
sze odlegtosci. W badanej dekadzie nastapil prawie dwukrotny wzrost $redniej
dlugosci przewozu z niecatych 77 km do az ponad 143 km, co przyczynito si¢
do bardzo szybkiego wzrostu pracy przewozowej. Jeszcze w 2000 r. byla ona
w transporcie cigzarowym wyzsza jedynie o ok. 38% od pracy przewozowej na
kolei, podczas gdy pod koniec dekady réznica miedzy dwoma gateziami w tym
wzgledzie bylta ponad czterokrotna (ryc. 73).
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Ryc. 73. Srednia dtugoé¢ przewozu fadunkéw w transporcie kolejowym i ciezarowym
w Polsce w latach 2000-2010

Fig. 73. Average distance of freight haulage in railway and truck transport in Poland in the
years 2000-2010
Zrédlo / source: opracowanie wlasne

W pozostatych galeziach transportu lagdowego (rurociggowy i wodny-
-$rodladowy) faczna praca przewozowa utrzymywala si¢ na stabilnym poziomie
(odpowiednio ok. 20-25 mld tonokm w transporcie rurociggowym i ok. 1-1,3
mld tonokm w Zegludze $rodladowej. Wysokie spadki zaobserwowano nato-
miast w transporcie morskim (z 134 mld tonokm do 20 mld tonokm). Tym
samym w pierwszej dekadzie XXI wieku w przewozach towarowych nastapilo
przesunigcie modalne gtéwnie miedzy transportem morskim a ciezarowym,
a w mniejszej skali miedzy ciezarowym a kolejowym, wodnym-srédladowym
i rurociggowym.

W 2010 r. dominacja pracy przewozowej w transporcie ciezarowym byla
bardzo wyraznie widoczna. Nalezy dokonaé szacunku jaka cze$¢ tej pracy
zostata wykonana na terytorium Polski. Wedtug GUS w transporcie krajowym
(zrédto i cel przewozu na obszarze Polski) wykonano 41% pracy przewozo-
wej polskich przewoznikéw (nieco ponad 86 mln tonokm). Ponadto czes¢
tej pracy w eksporcie i imporcie byta wykonywana na terytorium Polski,
a w ramach przewozéw pomiedzy obcymi krajami w przewozie fadunkéw GUS
uwzglednil tranzyt przez Polske. Trudno jednoznacznie oszacowac jaka jest to
wielkos¢. Ponad 1/3 polskiego eksportu oraz importu przejmuja sasiadujace
z Polska Niemcy, ale waznymi partnerami handlowymi Polski sg réwniez tak
oddalone kraje jak Wlochy, Wielka Brytania, Hiszpania, Holandia i Francja.
O ile w transporcie z Niemcami, gdzie odbiorcg towaréw jest gléwnie zachod-
nia cze$¢ Niemiec, mozna zalozy¢, ze maksymalnie ok. 40% trasy przejazdu
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znajduje si¢ na terytorium Polski, o tyle w przypadku dalekich przewozéw
szacunkowa praca przewozowa na terytorium Polski nie przekracza 20%. Na
podstawie powyzszych przestanek zatozono, ze ok. 30% pracy przewozowej
w eksporcie i imporcie jest wykonywane na terytorium naszego kraju. Do
powyzszych szacunkéw nalezy doliczy¢ prace przewozowa wykonang przez
przewoznikow zagranicznych, zaréwno w tranzycie przez Polske jak i z Polska
jako partnerem handlowym. Lacznie praca przewozowa w transporcie ci¢za-
rowym na terytorium Polski zostata obliczona za pomocg wzoru:

PPTC = K+0,3(E+I1)+0,5(TPL)+PZ

gdzie:

PPTC - praca przewozowa w transporcie ciezarowym

K - praca przewozowa w transporcie krajowym

E - praca przewozowa w eksporcie

I — praca przewozowa w imporcie

TPL - praca przewozowa w przewozach miedzy obcymi krajami tranzyt przez
Polske

PZ - praca przewozowa na terytorium Polski wykonywana przez przewoznikéw
zagranicznych

Na podstawie informacji GUS dotyczacej przewozow ladunkow transpor-
tem samochodowym wedlug kierunkéw transportu oraz przebiegéw pojazdow
w transporcie samochodowym wedtug kierunkéw transportu (wyniki badania
reprezentacyjnego) dokonano szacunkéw struktury transportu ciezarowego
wedtug kierunkéw transportu oraz pracy przewozowej wykonanej przez pol-
skich przewoznikéw w transporcie ciezarowym w podrdzach dlugich (powyzej
50 km) na terytorium Polski (ryc. 74). Nalezy przy tym mie¢ na uwadze, ze
suma roznych rodzajow przewozéw drogowych wedlug badania reprezenta-
cyjnego jest mniejsza o okolo % od globalnej wielkosci pracy przewozowe;j
podawanej przez GUS. Tylko czes$¢ transportu wewnatrzkrajowego (zwlaszcza
zarobkowa) jest objeta badaniem reprezentacyjnym GUS.

Na podstawie szacunkéw mozna wnioskowa¢, ze duza czg$¢ wzrostu pracy
przewozowej wykonywanej przez polskich przewoznikéw dotyczy przewozu
poza terytorium Polski (zaréwno w eksporcie jak i imporcie), a takze (szcze-
golnie pod koniec dekady) w przewozach pomiedzy obcymi krajami. Wzrost
przewozéw krajowych wykonywanych na dystanse powyzej 50 km jest row-
niez widoczny, ale nie tak spektakularny (w latach 2004-2010 wzrost o0 43,5%).
Wskazane sg dalsze badania w tym zakresie w celu dokfadnego oszacowania
rozkladu pracy przewozowej w transporcie ciezarowym na terytorium Polski.
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Ryc. 74. Szacunkowa praca przewozowa wykonana przez polskich przewoznikéow
w transporcie ciezarowym w podroézach dlugich (powyzej 50 km) na terytorium
Polski w latach 2004-2010 (mln tonokm)

Fig. 74. Estimated volumes transported by the Polish operators in truck transport for longer
travels (exceeding 50 km) on the territory of Poland in the years 2004-2010 (in million ton-
kilometres)

Zrédlo / source: obliczenia szacunkowe wlasne na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci,
2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010

Analogiczna proba oszacowania pracy przewozowej zostala wykonana
w transporcie kolejowym. Lacznie praca przewozowa na terytorium Polski
zostala obliczona z wykorzystaniem analogicznego wzoru jak w transporcie
cigzarowym (z tg rdznica, ze przyjeto iz 50% eksportu, importu i tranzytu
ma miejsce na terytorium Polski) (ryc. 75). Mozna wnioskowac, ze na kolei
w badanym okresie 2004-2010 udzial poszczegélnych skladowych, w tym
podroézy diugich w transporcie krajowym na dystanse powyzej 50 km byl na
mniej wiecej stalym poziomie.
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Ryc. 75. Szacunkowa praca przewozowa wykonana przez polskich przewoznikéw
w transporcie kolejowym w podrézach diugich (powyzej 50 km) na terytorium Polski
Fig. 75. Estimated volumes transported by the Polish operators in railway transport for longer
travels (exceeding 50 km) on the territory of Poland in the years 2004-2010 (in million ton-
kilometres)
Zrédlo / source: obliczenia szacunkowe wlasne na podstawie danych Transport - wyniki
dziatalnosci, 2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010

Whioski: Przesuniecie modalne w transporcie towaréw bylo nie
mniej spektakularne jak w transporcie pasazerow. Wejscie Polski do Unii
Europejskiej dato ogromne mozliwosci rozwoju polskim przewoznikom
w transporcie cigzarowym. Nastapit gwaltowny wzrost przewozow, chociaz
duza ich cze$¢ miala miejsce poza terytorium Polski (eksport, import lub
przewozy pomiedzy obcymi krajami). W transporcie kolejowym mozna
natomiast mowi¢ o pewnej stagnacji i utrzymujacych si¢ przez pierwsza
dekade wartosciach pracy przewozowej, zaréwno w transporcie krajowym
jak i przewozach ogdétem. Poréwnanie pracy przewozowej w transporcie
krajowym w przewozach dlugich (powyzej 50 km) w obu galeziach trans-
portu w 2004 i 2010 r. wskazuje na rosnacg role transportu ciezarowego,
przede wszystkim dla przewozow ponizej 500 km (ryc. 76). W przewozach
na dystanse powyzej 500 km transport kolejowy wydaje si¢ by¢ wciaz kon-
kurencyjny, ale z drugiej strony przewozéw na takie odleglosci jest w Polsce
coraz mniej, co wigze si¢ m.in. ze spadkiem znaczenia transportu tadunkow
miedzy Gornoslaskim Okregiem Przemystowym a portami morskimi.
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Ryc. 76. Szacunkowa praca przewozowa wykonana przez polskich przewoznikéw
w krajowym transporcie ciezarowym i kolejowym w podrézach dlugich (powyzej 50
km) w 200412010 r.

Fig. 76. Estimated volumes transported by the Polish operators in the domestic truck and
railway transport for longer travels (exceeding 50 km) in the years 2004 and 2010 (in million
ton-kilometres)

Zrédlo / source: obliczenia szacunkowe wiasne na podstawie danych Transport - wyniki
dziatalnosci, 2004 i 2010

7.2. NATEZENIE RUCHU POJAZDOW CIEZAROWYCH
I POCIAGOW TOWAROWYCH - UJECIE SIECIOWE

W ujeciu sieciowym w bazie danych TRRAPS XXI, analogicznie jak przy trans-
porcie pasazerskim, uwzgledniono przeliczniki obrazujace relacje miedzy praca
eksploatacyjna, a praca przewozows. Przy ich konstrukeji przyjeto maksymalna
tadownos¢ pojazdu pojedynczego trzyosiowego okreslong w polskim prawie jako
24 tony oraz maksymalng fadownos¢ standardowego wagonu w pociggu towa-
rowym (weglarka) okreslona dla klasy linii kolejowej typu C na ok. 60 ton. Przy
zalozeniu, ze w pociagu jest 40 weglarek jego maksymalna tadownos$¢ wynosi
2400 ton, co daje przelicznik 2400/24 = 100 (maksymalna fadownos¢ TIRa/mak-
symalna fadowno$¢ pociggu towarowego). Tym samym, przy przyjeciu wyzej
opisanych zalozen uproszczajacych osiagnieto analogiczne przeliczniki w trans-
porcie 0sob i towaréw réwne 100. Nalezy przy tym mie¢ na uwadze, ze przyjety
przelicznik ma duze ograniczenia. Sg one przyktadowo zwigzane z faktem, iz tylko
okolo 42% masy tadunkéw kolejowych stanowi wegiel, a $rednia masa fadunku
przewozonego pojazdem drogowym w Polsce wynosi okoto 15,5 tony.

Analogicznie jak w rozdziale 6.2 (transport pasazerski/osobowy) analiza
na poziomie sieciowym rozpoczyna si¢ opisem zréznicowan przestrzennych
w 2010 r., by w dalszej kolejnosci nacisk polozy¢ na zmiany w okresie 2000
2010. Ruch pojazdow ciezarowych (lekkich samochodéw ciezarowych,
tj. dostawczych, samochodéw ciezarowych bez przyczep i z przyczepami)
byl w 2010 r. wyraznie skoncentrowany na ciggach autostrad A2 i A4 (nate-
zenie na wigkszosci odcinkéw powyzej 10 tys. pojazdow na dobe). Z kolei
najwyzsze sredniodobowe natezenie ruchu pojazdow cigzarowych zaobserwo-
wano na odcinku autostrady Al w Piotrkowie Trybunalskim (ponad 19 tys.
pojazdow cigzarowych, w tym ponad 12 tys. pojazdéw cigzarowych z przy-
czepami). Wysoki ruch tych pojazdéw charakteryzuje réwniez uklad skosny
od granicy z Litwg w Budzisku, przez Warszawe w kierunku potudniowym
- drogami DK8/S8/DK1/A1/S1 do granicy z Czechami. Na uwage zastu-
guje duzy udzial ruchu pojazdéw ciezarowych na dwdch drogach krajowych
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prowadzacych do przejscia granicznego w Budzisku (DK8 i DK61), na DK50/
DK62 dookota Warszawy, DK7/S7 (przede wszystkim na odcinku miedzy
Warszawg a Kielcami), a takze w ciagach drog S3/DK3 i A1/DK1. Zaznacza
sie rowniez mocno ukfad réwnoleznikowy miedzy Wroclawiem, Piotrkowem
Trybunalskim, Radomiem i Lublinem, w swojej wschodniej czeéci relatywnie
stabo rozpoznany w konteks$cie priorytetyzacji budowy drog ekspresowych.

Pewnym zaskoczeniem jest znaczny udzial ruchu cigzarowego na drodze
krajowej nr 11 miedzy Poznaniem a Kepnem oraz w Polsce Wschodniej, np.
w wojewodztwie Swietokrzyskim, gdzie pojazdy ciezarowe stanowia gléwny srodek
transportu cementu i innych produkowanych w tym wojewodztwie towardw. Brak
drog ekspresowych i autostrad w Polsce Wschodniej skutkuje roztozeniem ruchu
ciezarowego na wiele drog lokalnych, podczas gdy w Polsce zachodniej i potudnio-
wej ruch ten wyraznie koncentruje si¢ na gléwnych ciggach autostradowych.

Koncentracja ruchu ci¢zarowego w ciagach autostrad jest szczegdlnie
widoczna na odcinkach przygranicznych. Na najbardziej obcigzonym ruchem
cigzarowym odcinku w Swiecku liczba pojazdéw ciezarowych z przyczepami
(ponad 8000) przewyzszyta w 2010 r. liczbe samochodéw osobowych. Podobna
sytuacja miata miejsce w Budzisku na granicy polsko-litewskiej. Z kolei w aglome-
racjach i na dojazdach do duzych miast, gdzie czesto majg miejsce ograniczenia
w ruchu pojazdéw ciezarowych, ich udzial jest relatywnie nizszy (ryc. 77).
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Ryc. 77. Natezenie ruchu pojazddéw ciezarowych (samochodéw dostawczych,
ciezarowych bez przyczep i z przyczepami) na sieci zamiejskich drég krajowych
i wojewddzkich w 2010 r.

Fig. 77. The intensity of traffic of trucks (delivery vans, heavy loads with and without trailers)
on the network of out-of-town national and voivodeship roads in 2010

Zrédlo / source: opracowanie wiasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, GPR 2010
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Najwieksze natezenie ruchu pociaggéw towarowych mialo miejsce w rejo-
nie Slgska i Zaglebia Dabrowskiego oraz w ciggu potudnie-pétnoc, tj. wzdhuz
duzego fragmentu magistrali weglowej na odcinku Tarnowskie Gory-Bydgoszcz
oraz miedzy Bydgoszczg a Gdanskiem (przez Zajaczkowo Tczewskie), gdzie na
niektérych segmentach sieci przecietna dobowa liczba pociggéw towarowych
przekraczala pieédziesiagt. Nieco mniejsze wielko$ci natezenia ruchu pociagdw
notowane byly na kierunku poltudnie-pétnocny zachdd, przede wszystkim
miedzy Gérnym Slgskiem, Poznaniem oraz Szczecinem, a takze miedzy
Wroctawiem, Rzepinem, a Szczecinem (z wykorzystaniem magistrali nadod-
rzanskiej). Ponad 30 par pociggéw towarowych na dobg¢ zaobserwowano na
linii nr 8 migdzy Kielcami a Radomiem. Z kolei na kierunku wschod-zachod
nastepowala wyrazna koncentracja ruchu tych pociaggéw na liniach korytarzo-
wych E-20i E-30 (ryc. 78).
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Ryc. 78. Natezenie ruchu pociagdw towarowych na sieci zarzadzanej przez PKP PLK
w2010

Fig. 78. The intensity of traffic of cargo trains over the network, managed by PKP PLK
company, in 2010

Zrodlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna
dobowa...).
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Nalozenie ruchu samochodéw cigzarowych i pociagéw towarowych
z wykorzystaniem przelicznika ,,100” (zalozenie stukrotnosci tonazu pociagu
towarowego w poréwnaniu do pojazdu cigzarowego) daje nieco inny obraz
istotnodci i bliskosci korytarzy drogowych i kolejowych niz w transpo-
rcie pasazerskim. Wystepuje oddalenie geograficzne gléwnego korytarza
pétnoc-potudnie miedzy Tréjmiastem a Gérnym Slaskiem, gdzie tylko mie-
dzy Gdanskiem a Grudzigdzem mozna mowi¢ o wspdlnym korytarzu
drogowo-kolejowym. Takze wspominana juz magistrala nadodrzanska nie ma
swojego odpowiednika po stronie transportu drogowego na odcinku miedzy
Szczecinem a Zielong Goéra. Z drugiej strony zaznacza si¢ wyraznie korytarz
towarowy drogowo-kolejowy wzdtuz drogi krajowej nr 11 miedzy Poznaniem
a Tarnowskimi Goérami. Podobna sytuacja ma miejsce miedzy Kielcami
a Radomiem.

Obszar Polski Wschodniej (z wyjatkiem wojewddztwa $wietokrzyskiego)
oraz Mazowsza (z wyjatkiem analizowanej szerzej w rozdziale 8.5 linii kole-
jowej nr 12 Skierniewice-Lukow) jest gléwnie obstugiwany przez transport
cigzarowy. Natomiast w Polsce zachodniej transport towaréw ma bardziej
zréwnowazony charakter (ryc. 79).
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Ryc. 79. Obcigzenie ruchem samochoddéw cigzarowych oraz pociggdw towarowych
w 2010 r. — ujecie przestrzenne

Fig. 79. The truck and cargo train traffic load in 2010 - the spatial image

Zrodlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, GPR 2010
oraz informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...).
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Ruch pojazdéw ciezarowych rést w bardzo szybkim tempie w latach 2000-
2010. Szczegodlnie dynamiczny wzrost zaobserwowano w grupie pojazdow
ciezarowych z przyczepami, gdzie nastgpil wzrost udzialu w ruchu ogétem
2 10% do 14,8% (GPR 2010). W pierwszej dekadzie XXI wieku miala miejsce
coraz silniejsza koncentracja ruchu pojazdéw cigzarowych na gtéwnych cig-
gach autostradowych (przede wszystkim A4 i A2) oraz w ukladzie skosnym od
granicy z Litwa, przez system drég DK8/DK61, DK50/DK62 wokol Warszawy
i DK8/DK1/S1 w kierunku granicy z Czechami. Koncentracja ruchu dotyczyta
przede wszystkim pojazdoéw cigzarowych z przyczepami (ryc. 80).
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Ryc. 80. Zmiany bezwzgledne natezenia ruchu pojazdéw ciezarowych (pojazdow
dostawczych, pojazdéw ciezarowych bez przyczep i z przyczepami) na sieci
zamiejskich drég krajowych i wojewddzkich w latach 2000-2010 r.

Fig. 80. The absolute changes in the intensity of traffic of the heavy loads (delivery vans, heavy
loads with and without trailers) over the network of out-of-town national and voivodeship
roads in the years 2000-2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, GPR 2010

Znacznie wzrdsl ponadto ruch na odcinkach dojazdowych do przejs¢
granicznych umozliwiajacych przejazd pojazdéw cigzarowych na granicy
z Niemcami, Czechami i Litwa, przy czym nastepowala koncentracja ruchu
na wybranych, najwazniejszych przej$ciach granicznych. Relatywnie mniejsze
wzrosty ruchu ciezarowego zaobserwowano na drogach prowadzacych do pol-
skich portow morskich w Szczecinie oraz Tréjmiescie, a takze na wybranych
drogach krajowych, np. w wojewodztwie swietokrzyskim.
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W wyniku inwestycji infrastrukturalnych oraz zmian organizacyjnych
na niektérych odcinkach sieci zaobserwowano spadek ruchu pojazdéw cie-
zarowych. Taka sytuacja miala miejsce na drogach krajowych réwnolegtych
do wybudowanych odcinkéw autostrad, tj. od Nowego Tomysla do Wrzesni
i od Konina do Lowicza (DK92), od Gdanska do Grudzigdza (DK91) i od
Zgorzelca do wezta Krzyzowa, miedzy Wroclawiem a Gliwicami, a takze mie-
dzy Krakowem a Szarowem (DK94).

W transporcie kolejowym w latach 2000-2010 nastapil w Polsce spadek
pracy eksploatacyjnej pociagéw towarowych o prawie 22%. Jednoczesnie
praca przewozowa (w mln tonokm) utrzymywala si¢ na podobnym poziomie.
Zaladunek przecietnego pociagu towarowego w 2010 r. byt zatem znacznie
wyzszy niz w 2000 r.

W ujeciu przestrzennym spadek liczby pociagéow dotyczy wigkszo-
$ci tras i jest szczegolnie widoczny na liniach kolejowych prowadzacych
z Gornoslaskiego Okregu Przemyslowego, co jest zwigzane przede wszyst-
kim z gwaltownym spadkiem wydobycia wegla kamiennego. Zauwazalny jest
réwniez dalszy spadek znaczenia kierunku pétnocno-wschodniego, postulo-
wanego w dokumentach europejskich korytarza sieci bazowej TEN-T Morze
Péinocne-Baltyk, czyli tzw. Rail-Baltica (E-75) (ryc. 81).
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Ryc. 81. Zmiany bezwzgledne natezenia ruchu pociggéw towarowych na sieci
zarzadzanej przez PKP PLK w latach 2000-2010 r.

Fig. 81. The absolute changes in the intensity of traffic of cargo trains over the network,
managed by PKP PLK company, in the years 2000-2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna
dobowa...)
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W coraz wiekszym stopniu pociggi towarowe omijaja réwniez Lodz
i Warszawe. Na znaczeniu zyskala tym samym potudniowa obwodnica
Warszawskiego Wezla Kolejowego (linia kolejowa nr 12) wykorzystywana
w zwigkszajacym sie ruchu towarowym na giéwnym szlaku tranzytowym
z Unii Europejskiej do Rosji, przede wszystkim na odcinku miedzy ,,suchym”
portem przeladunkowym w Malaszewiczach przy granicy z Bialorusig a cen-
tralng Polska i wezlem poznanskim (stacja towarowa Poznan Franowo oraz
terminale kontenerowe). Wschodni odcinek linii E-20 jest jedynym dluzszym
odcinkiem migdzynarodowych linii transportu kombinowanego AGTC, na
ktéorym $redniodobowa liczba pociggéw towarowych w latach 2000-2010
zwiegkszyla sie $rednio o ponad 20 pociaggéw na dobe. Jest to jedna z glow-
nych przyczyn dlaczego ten odcinek zostal wybrany do szczegétowego badania
w ramach analizy korytarzowej w rozdziale 8.5.

Whioski: W transporcie ci¢zarowym wyraznie zaznaczaja si¢ koryta-
rze autostrad A2, A4 oraz uklad skosny od granicy z Czechami przez Gérny
Slask, Warszawe w kierunku granicy w Budzisku. W towarowym transporcie
kolejowym Gérny Slagsk w wyniku gwattownego spadku wydobycia wegla
kamiennego traci na znaczeniu jako potencjal ruchotworczy. Zyskuje nato-
miast korytarz prowadzacy od granicy z Bialorusia w kierunku centralnej
Polski. W latach 2000-2010 przykltadem wyraznego przesuni¢cia modalnego
W ujeciu przestrzennym z transportu kolejowego na samochodowy jest kory-
tarz potudniowy w postaci autostrady A4 oraz linii kolejowej E-30/CE-30 od
granicy z Niemcami do granicy z Ukraing oraz uktad péinoc-potudnie mie-
dzy GOP a portami Tréjmiasta i uktadu Szczecin- Swinoujscie. Natomiast duzy
wzrost znaczenia kolei przy niewielkich zmianach natezenia ruchu pojazdéw
ciezarowych miat miejsce miedzy Warszawa a Terespolem/Kukurykami.
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8. ROZWOJ INFRASTRUKTURY W KORYTARZACH
TRANSPORTOWYCH A PRZESUNIECIE MODALNE

8.1. ZALOZENIA METODYCZNE WYBORU STUDIUM PRZYPADKU

Kluczowym elementem analizy wspolzaleznosci miedzy inwestycjami
realizowanymi w latach 2000-2010, skréceniem czasu podrozy, zmiang kosztu
podrozy, a przesunieciem modalnym jest analiza przestrzenna w ujeciu koryta-
rzowym. Jak wskazuje Komornicki (2000) pojecie korytarza transportowego
nie jest terminem jednoznacznym. Z jednej strony oznacza funkcjonowanie
(zaréwno rzeczywiste, jak i znajdujace si¢ w sferze planéw) dlugich ciagow
infrastrukturalnych, a z drugiej strony powinien by¢ istotny dla potokow
ruchu, zaréwno o0s6b jak i towardw.

Zmieniajgce si¢ w latach 2000-2010 warunki polityczne, w tym wstapienie
Polski do Unii Europejskiej, skutkowaly postawieniem coraz wigkszego naci-
sku na realizacje zaréwno odcinkow przygranicznych (tzw. waskich gardel na
sieci miedzynarodowej), a takze na rozbudowe kluczowych czeéci korytarzy
miedzy metropoliami w celu odpowiedzi na zwiekszajacy si¢ popyt krajowy
(réwniez w uktadzie korytarzy TEN-T, a w pdzniejszym okresie przede wszyst-
kim w ramach tzw. sieci bazowej i kompleksowej TEN-T). Wybér odcinkéw
korytarzy w niniejszym opracowaniu réwniez wynika czg¢§ciowo z tego swo-
istego dualizmu strategicznego (odcinki przygraniczne a polgczenia miedzy
aglomeracjami). Wytypowano:

- trzy odcinki majace charakter polaczen miedzyaglomeracyjnych:
Konin-Lodz-Warszawa, Warszawa-Gdansk oraz Wroclaw-Katowice,

- jeden odcinek doprowadzajacy ruch do zewnetrznej granicy Unii
Europejskiej i strefy Schengen, tj. Warszawa-Terespol/Kukuryki.

Decyzja o wyborze wyzej wymienionych odcinkéw byla podyktowana
realizowanymi inwestycjami z lat 2000-2010, ktorych konsekwencje dla skro-
cenia czasu podrdzy, zmiany kosztu podrdzy/przewozu oraz przesunigcia
modalnego mozna analizowa¢ w kontekscie zaréwno transportu drogowego,
jak i kolejowego. Na wszystkich czterech wybranych korytarzach realizowano
jednoczesnie duze inwestycje drogowe i kolejowe.

Ponadto naturalng konsekwencjg budowy trzech gtéwnych ciggéw auto-
stradowych (A1, A2 i A4) oraz zwigkszenia udziatu transportu drogowego
w podziale modalnym, jest znaczny wzrost natezenia ruchu i jego koncentracja
na powstajacej sieci autostrad. Z tego wzgledu w wyborze odcinkéw korytarzo-
wych kierowano si¢ réwniez tym, by w ich ramach znajdowaty si¢ nowo oddane
w latach 2000-2010 fragmenty autostrad: odcinek centralny autostrady A2,
odcinek pétnocny autostrady A2, a takze zmodernizowany odcinek autostrady
A4. Dla odcinka Warszawa-Terespol/Kukuryki dopiero w 2009 r. rozpoczeta
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sie budowa relatywnie krétkiego odcinka autostrady A2 — obwodnicy Minska
Mazowieckiego. Wskazuje sie, Ze inwestycje drogowe moga mie¢ dla natezenia
ruchu istotne konsekwencje juz w okresie budowy w postaci m.in. utrudnien
na drogach dojazdowych, ruchu cigzkiego sprzetu budowlanego, objazdéw,
spowolnien itd. (por. Komornicki i in. 2013). Podobnie dla rozkladu jazdy
pociagoéw realizowane prace modernizacyjne majg duze znaczenie w sensie
wydluzenia czaséw podrdzy. Tym samym w opisie realizowanych inwestycji
przy kazdym z korytarzy dokonano podzialu na te ukonczone przed 2010 r.
oraz te ktorych budowa rozpoczela si¢ do 2010 r., ale ich ukonczenie mialo
miejsce juz po badanym okresie.

Dla kazdego z analizowanych korytarzy uwzgledniono wszystkie istniejace
i wykorzystywane w badanym okresie alternatywne $ciezki przejazdu migdzy
wybranymi miastami lub aglomeracjami. Z tego wzgledu liczba mozliwych
$ciezek podrozy zaréwno w transporcie drogowym jak i kolejowym jest zrdz-
nicowana. Najwigkszy nacisk polozono na analize podrézy dlugich, z tego
powodu uwzgledniono gtéwnie te inwestycje, ktore znajdowaly si¢ poza gra-
nicami miast.

8.2. KORYTARZ KONIN-LEODZ-WARSZAWA

Korytarz Konin-L6dz-Warszawa nie jest specjalnie wyodrebniany w doku-
mentach strategicznych, stanowi jednak centralny i kluczowy na obszarze
Polski odcinek korytarza TEN-T Morze Péinocne-Baltyk. W kontekscie
polaczen funkcjonalnych mozna w ramach analizowanego wyodr¢bni¢ dwa
najwazniejsze, tj. Poznan-Warszawa oraz Lodz-Warszawa. Trzecie potacze-
nie funkcjonalne Poznan-L6dz jest znacznie mniej istotne z punktu widzenia
potokéw ruchu miedzyaglomeracyjnego i podrézy diugich.

W transporcie drogowym wzieto pod uwage autostrade A2 na odcinku
Konin-Strykéw, a takze drogi alternatywne, ktére mogly stuzy¢ kierowcom,
zaréwno przed jak i po oddaniu do uzytkowania tego odcinka (2006 r.), tj.
jednojezdniowe drogi krajowe DK92 Konin-Warszawa oraz, szczego6lnie wyko-
rzystywana przez kierowcow w polaczeniu funkcjonalnym Poznan-Warszawa
po otwarciu autostrady A2 — DK14 na odcinku Strykéw-Lowicz. Dla podrézu-
jacych miedzy Poznaniem a Lodzig przed otwarciem autostrady A2 kluczowa
droga byla DK72. Na odcinku miedzy Lodzig a Rawa Mazowiecka stanowita
ona wraz z DK8 (od Rawy Mazowieckiej do Warszawy) najkrotsze potaczenie
Lodzi ze stolicg kraju (tab. 35).

W transporcie kolejowym linia nr 3 (E-20), miedzy stacjami Konin
a Warszawa Zachodnia, stanowi najwazniejszy element korytarza, wspoitwo-
rzac polaczenie funkcjonalne Poznania z Warszawg. Odgalezienie prowadzace
ze stolicy do Lodzi poprowadzone jest z wykorzystaniem linii nr 1, ze stacji
Warszawa Centralna, a nastepnie od Koluszek - linii nr 17 (w 2010 r. kran-
cowym punktem, dostepnym w rozkladzie jazdy, byla jeszcze stacja Lodz
Fabryczna, przed rozpoczgciem przebudowy). Pozostale alternatywne odcinki
sieci, wlaczone w sktad korytarza, w przypadku potaczen pasazerskich miaty



153

charakter uzupelniajacy (dominacja ruchu regionalnego). W sektorze towaro-
wym, oprocz gléwnego ciagu E-20, wigksze znaczenie miaty linie nr 11 i 12,
tworzace potudniowa obwodnice towarowa Warszawy (tab. 35).

Tabela 35. Najwazniejsze odcinki drég krajowych i kluczowych
linii kolejowych na obszarze korytarza Konin-Warszawa

Drogi krajowe

Kluczowe linie kolejowe

Nr drogi Odcinek Nr linii Odcinek
A2 Konin-Strykéw 1 Warszawa Centralna-Koluszki
DK72 Konin-Rawa Mazowiecka 3 (E-20) | Konin-Warszawa Zachodnia
DK8 Rawa Mazowiecka-Warszawa |11 Skierniewice-Lowicz Gléwny
DK71 Aleksandréw Lodzki-Strykow | 12 Skierniewice-Czachéwek Zachodni
DK14 Strykéw-Lowicz 15 L6dz Kaliska-Zgierz
DK92 Konin-Warszawa 16 Zgierz-Kutno

17 L6dz Fabryczna-Koluszki

Zrédto: opracowanie wlasne

Tabela 36. Wybrane inwestycje drogowe w latach 2000-2010
na obszarze kluczowych drég korytarza Konin-Warszawa

. Skrdcenie
. Zrédlo <.
Nr Kategoria Dlugose finansowania/ czasu podrézy
Rok drogi 50! Odcinek/nazwa projektu odcinka . / Zmiana
rogi drogi Rodzaj
(km) 6 kosztu
unduszu s
podrozy
Odcinki oddane przed 2010 r.
. . Bardzo duze
2006 A2 | autostrada Buc!()'wa autostrady A-2, odcinek: Konin- 85,34 FS / Oplata od
Emilia
07.2011
Budowa autostrady A2, odcinek Konin- Bardzo duze
2006 A2 | autostrada A s e, A 18,10 FS / Oplata od
Strykéw (Lddz), sekcja Emilia-Strykow 1T 07.2011
2008 | A2 | autostrada |[Strykéw I-Strykéw II 4,76 FS Bardzo duze
2008 | DK2 kcri;z)%i N Rozbudowa drogi nr 2 Kutno-Lowicz 22,43 SPOT Niewielkie
2008 | DKz | drosa  |Rozbudowa droginr 2 Lowicz-granica 13,11 SPOT Niewielkie
krajowa |wojewddztwa mazowieckiego
Odcinki, na ktorych w 2010 r. trwaly prace budowlane
2009- droga  [Budowa obwodnicy Mszczonowa w ciggu " .
2010 DK50 krajowa |drogi krajowej nr 50, etap II 6.3 POIiS Duze
2009- DK50 drf)ga Budqwa (?bwqdn1cy Zyrardowa w ciagu 15,1 POILS Duse
2011 krajowa |drogi krajowej nr 50
droga . . .
2008- s8 | ekspresowa Budowa drogi ekspresowej S8 odcinek 104 POILS Bardzo duze
2012 %3 wezel Konotopa-wezel Powazkowska
2010- droga  |Przebudowa drogi ekspresowej S-8
2012 S8 | ekspresowa |Piotrkow Trybunalski-Warszawa, na 34,15 POIiS Bardzo duze
2x2 odcinku Rawa Mazowiecka-Radziejowice

Zrédlo: opracowanie wlasne
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W transporcie drogowym najwazniejsza inwestycja na badanym obszarze
byt oddany w 2006 r. odcinek autostrady A2 miedzy Koninem a Strykowem
znaczaco skracajacy czas podrdzy przede wszystkim w polaczeniach funkejo-
nalnych Poznan-L6dz i Poznan-Warszawa. Konsekwentnie w drugiej potowie
dekady modernizowano réwniez droge krajowa nr 2 (jej numeracje po otwar-
ciu autostrady A2 zamieniono na DK92). Na wybory kierowcow dotyczace
najkrotszej $ciezki przejazdu pod koniec analizowanego okresu mialy ponadto
wplyw inwestycje na DK8 (przede wszystkim na odcinku migdzy Rawg
Mazowieckg a Radziejowicami), a takze w mniejszym stopniu budowa obwod-
nic Mszczonowa i Zyrardowa (tab. 36). Juz po analizowanym okresie (w 2012
roku) otwarto odcinek autostrady A2 miedzy Strykowem a Warszawa, ktdry
calkowicie zmienil uklad drogowy na tym obszarze Polski.

Tabela 37. Inwestycje kolejowe w latach 2000-2010 na obszarze
kluczowych linii kolejowych korytarza Konin-Warszawa

g Zrédlo -
Nr linii Diugos¢ finansowania Skrocenie
Rok .| Kategoria linii Odcinek/nazwa projektu | odcinka . czasu
kolejowej (km) / Rodzaj odroz
funduszu P Y
Odcinki oddane przed 2010 r.
1998 . Moc.lermzaqa linii E-20 na Phare/ES/
3 magistralna  |odcinku Warszawa Zach.- - . S -

2007 . $rodki krajowe

Rzepin

Modernizacja linii kolejowej 14 min
2006- 1, .maglstralna, Waljszawa—?od.z, I.etap . 636 SPOT (Warszawa-
2008 17 pierwszorzedna |odcinek Skierniewice £6dz 12

X 1.6dz)
Widzew
Odcinki, na ktoérych w 2010 r. trwaly prace budowlane

Modernizacja linii kolejowej
2008~ . Warszawa-L6dz, Etap II, lot A, ”
2017 ! magistralna odcinek Warszawa Zachodnia- >7:5 POIS N

Skierniewice (Miedniewice)

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W transporcie kolejowym najwazniejsza inwestycja modernizacyjna zwig-
zana byla z linig kolejowa nr 3 (E-20; odcinek Warszawa Zachodnia-Rzepin),
gdzie prace remontowe rozpoczely si¢ juz pod koniec lat 90. XX w. i byly
realizowane z wykorzystaniem srodkéw przedakcesyjnych. Do 2007 r. zmoder-
nizowano odcinki szlakowe, podnoszac predkos¢ eksploatacyjng do 140-160
km/h dla sktadéw osobowych i 80-100 km/h dla towarowych, oraz wyremon-
towano cze$¢ stacji. Dokonczenie modernizacji infrastruktury stacyjnej (m.in.
Konin, Kutno, Lowicz) zaplanowane zostalo dopiero na drugg dekade XXI
w., co wykracza poza badany okres. Drugim przedsiewzieciem, rozpoczetym
po wejsciu Polski do UE, byla modernizacja linii Warszawa-£4dz (linie nr 1
i 17), finansowana ze $rodkéw SPOT. W 2008 r. oddano do uzytku odcinek
Skierniewice-L.6dz Widzew. Dzieki podniesieniu predkosci technicznej dla
pociagoéw pasazerskich do 130-140 km/h, czas podrozy z Warszawy do Lodzi
skrocit si¢ 0 14 min (w poréwnaniu ze stanem z 2000 r.) (tab. 37). Kolejny
etap tej inwestycji, rozpoczety przed koncem analizowanego dziesigciolecia, tj.
modernizacja na odcinku Warszawa Zachodnia-Miedniewice (finansowanie




155

z POIIS), wszedt w zasadniczg faze realizacji dopiero w 2011 r. i przyczynit sie
do ponownego wydluzenia czaséw przejazdu pociggami pasazerskimi, wyni-
kajacego z ograniczen predkosci i czasowych zamkniec¢ jednego z toréw na
remontowanych fragmentach linii nr 1.

W 2010 r. nat¢zenie ruchu pojazdow osobowych na badanym odcinku
autostrady A2 miedzy Koninem a Strykowem wynosilo jedynie od ok. 7 tys.
(pod Strykowem) do ok. 12 tys. (pod Koninem). Tak niski ruch pojazdéw
osobowych na fragmencie stanowigcym nie tylko pofaczenie funkcjonalne
miedzy Poznaniem a Lodzig, ale rowniez najkrotsza sciezke podrézy np. mie-
dzy Poznaniem a Warszawg, a nawet Szczecinem i Bialymstokiem, jest na
pewno zaskoczeniem. Tym bardziej, ze ruch na réwnolegtych DK72 i DK92
wahat si¢ na kazdej z nich w granicach 4-5 tys. pojazdéw (przykltadowo na
przejsciu przez miasto Turek zblizal si¢ do 9 tys. pojazdéw). Tym samym
mimo znacznego w latach 2000-2010 przesuni¢cia ruchu miedzyaglomeracyj-
nego i tranzytowego z DK92 na A2 (ryc. 82), taczny ruch pojazdéw osobowych
na trasach réwnolegtych byt wyzszy niz na nowo wybudowanych odcinkach
autostrady. Na poinocny-zachdd od Strykowa, na DK14 i DK2 ruch wyraznie
wzrastal w kierunku Warszawy, by w Sochaczewie przekroczy¢ 10 tys., a na
rogatkach stolicy — nawet 25 tys. pojazdéw. W kontekscie ogolnego znacznego
wzrostu ruchu dojazdowego do aglomeracji, w tym do stolicy, jest zaskakujace,
ze na odcinku miedzy Sochaczewem a Bloniami ruch pojazdéw okazat si¢ niz-
szy niz w 2000 r., co prawdopodobnie bylo zwiazane z prowadzong w latach
2009-2010 wymiang nawierzchni na odcinku Sochaczew-Paprotnia i omija-
niem go z wykorzystaniem objazdéw, przez czes¢ kierowcéw. Remont na tym
odcinku byl réwniez jedna z przyczyn wysokiego wzrostu natezenia ruchu na
alternatywnym polaczeniu Lodzi z Warszawg drogami krajowymi DK72 i DK8
(ryc. 83). Sytuacja z oczywistych wzgledéw zmienila si¢ w 2012 r. po otwarciu
autostrady A2 miedzy Strykowem a Warszawg.

W 2010 r. kolejowy ruch pasazerski na odcinku od Konina do Warszawy
skupial si¢ na linii nr 3 oraz na fragmencie linii nr 1, ktéra byla jednocze-
s$nie eksploatowana w relacji Warszawa-Lodz. Natezenie ruchu pociagow
na odcinkach wykorzystywanych w ruchu aglomeracyjnym, w tym przede
wszystkim Kutno-Lowicz-Warszawa oraz Warszawa-Skierniewice-Koluszki-
1.6dz, wynosito w 2010 r. 60-100 pociagéw na dobe. Fragment linii nr 3
miedzy Koninem a Kutnem wykazywal mniejszy ruch - na poziomie 20-60.
W przypadku towarowej obwodnicy Warszawy w ruchu pasazerskim jedynie
odcinek Lowicz Gléwny-Skierniewice byl obcigzony w znaczniejszym zakre-
sie (20-60). Na pozostalej jej czesci ruch ten mial male znaczenie (ponizej
20). Wielko$¢ natezenia ruchu pasazerskiego, w odniesieniu do roku 2000, na
linii E-20 wykazywala wzgledng stabilnos¢. Wzrostem rzedu 10 pociggéw na
dobe charakteryzowal si¢ odcinek miedzy Lowiczem a Warszawg Zachodnia.
Jedynie miedzy Kutnem a Lowiczem zauwazalne bylo wyrazniejsze zmniejsze-
nie nat¢zenia ruchu (o 10-25). Duze wzrosty zanotowano natomiast w wezle
warszawskim (nawet o 100) oraz w relacji z Lodzig (o 10-25), co wynikalo
z rosnacej w ciagu dekady roli potaczen aglomeracyjnych (ryc. 83).
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Ryc. 82. Sredniodobowe natezenie ruchu pojazdéw osobowych oraz pociggéw
pasazerskich w 2010 r. w relacji Konin-L6dz-Warszawa

Fig. 82. Daily average of the intensity of traffic of passenger vehicles and passenger trains in
2010 on the line Konin-Lodz-Warsaw

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2010 oraz informacji
z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)
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Ryc. 83. Zmiany $redniodobowego nat¢zenia ruchu pojazdéw osobowych oraz
pociagdw pasazerskich w latach 2000-2010 w relacji Konin-L6dz-Warszawa

Fig. 83. Changes in the average daily intensity of traffic of passenger vehicles and passenger
trains in the years 2000-2010 on the line Konin-Lodz-Warsaw

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, 2010 oraz
informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)
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W odniesieniu do ruchu pojazdéw cig¢zarowych na odcinku autostrady
A2 miedzy Koninem a Strykowem w 2010 r. mozna méwic o bardzo wysokich
warto$ciach. Samych pojazdéw cigzarowych z przyczepami na tym odcinku
sredniodobowo przejezdzalo ok. 6-8 tys., na DK14 w kierunku Lowicza
4-5 tys., a od Lowicza do Sochaczewa - znéw powyzej 6 tys. Podobnie na
DK8 miedzy Rawa Mazowiecka a Mszczonowem ruch pojazdéw ciezaro-
wych z przyczepami wynosil 6-8 tys. W Sochaczewie i Mszczonowie w 2010
r. pojazdy te w wigkszosci zjezdzaly na obwodnice Warszawy w ciggu drogi
DK50 w zwigzku z wprowadzonymi w 2006 r. obostrzeniami wjazdu do
stolicy w godzinach szczytu rannego i popoludniowego. Zakaz wjazdu do
Warszawy nie obowigzywal pojazdow ciezarowych w 2000 r. co tlumaczy
relatywnie mniejszy wzrost ruchu w analizowanej dekadzie w bezpo$redniej
bliskosci Warszawy (zaréwno dla DK2 jak i DK8). Budowa odcinka autostrady
A2 migdzy Koninem a Strykowem skutkowata znaczacym (duzo wiekszym
niz w przypadku samochodéw osobowych) zmniejszeniem ruchu pojazdow
cigzarowych na réwnoleglej DK92. W przypadku DK72 nie bylo wiekszych
pozytywnych zmian w tym zakresie (ruch nawet si¢ nieco zwigkszyt), ale
nalezy pamietal, ze na tej trasie ruch i tak byl niewielki i rzadko przekraczat
100 pojazdow na dobe (ryc. 85).

Z kolei rozklad przestrzenny natezenia kolejowego ruchu towarowego
byt dos¢ wyréwnany - 20-30 pociggéw na dobe na linii E-20/CE-20 mig¢dzy
Koninem a Kutnem oraz Lowiczem a Czachéwkiem. Podobne wartosci zano-
towano na prowadzacych do Lodzi liniach nr 1 oraz 17. Nieco wyzsze wielkosci
wystepowaly natomiast na odcinku Kutno-Lowicz (30-40). Tam bowiem na
potok tranzytowy z obwodnicy potudniowej nakfadal si¢ ten z kierunku
Bydgoszczy i Torunia oraz z Warszawy. Fragmenty korytarza dedykowane
ruchowi pasazerskiemu (Lowicz-Warszawa oraz Skierniewice-Warszawa)
cechowalo niskie natezenie przewozéw towarowych - na poziomie 10-20
sktadow. W poréwnaniu ze stanem z 2000 r., na gléwnym ciggu towarowym,
obejmujgcym obwodnice, nastapilo zwigkszenie natezenia o 5-10 pociagow,
za wyjatkiem odcinka Kutno-Lowicz, z bardzo nieznacznym wzrostem (maks.
0 2,5). Rownie maly spadek mial za§ miejsce miedzy Lowiczem a Warszawa.
W relacji Warszawa-LodZ mial natomiast miejsce znaczny spadek przewozow
towarowych (nawet o 25 pociagéw), co jest kolejnym przejawem przesunie-
cia modalnego z kolei na drogi. Sytuacje te moglta spotegowaé transformacja
funkcji aglomeracji 16dzkiej — z osrodka przemystowego na osrodek ustug
magazynowych, preferujacych transport drogowy (ryc. 85).
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Ryc. 84. Sredniodobowe natezenie ruchu pojazdéw ciezarowych oraz pociggéw
towarowych w 2010 r. w relacji Konin-L6dz-Warszawa

Fig. 84. Daily average of the intensity of traffic of heavy loads and cargo trains in 2010 on the
line Konin-Lodz-Warsaw

Zrodlo / source: opracowanie wiasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2010 oraz informacji
z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)
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Ryc. 85. Zmiany $redniodobowego nat¢zenia ruchu pojazdéw ci¢zarowych oraz
pociagéw towarowych w latach 2000-2010 w relacji Konin-£6dz-Warszawa

Fig. 85. Changes in the average daily intensity of traffic of heavy loads and cargo trains in the
years 2000-2010 on the line Konin-Lodz-Warsaw

Zrodlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, 2010 oraz
informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)
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Whioski: Prowadzone od 2000 r. kluczowe inwestycje, w tym przede
wszystkim oddanie do uzytkowania autostrady A2 na odcinku miedzy
Koninem i Lodzig oraz modernizacja linii kolejowej miedzy Skierniewicami
i Lodzig, mialy duze konsekwencje zaréwno dla przesunigcia modalnego
jak i przesunig¢ przestrzennych w ramach polfaczen drogowych w relacji
Konin-Warszawa. W transporcie osobowym w ruchu kolejowym nastapifa
pewna stagnacja, przy jednoczesnym wzro$cie natgzenia ruchu drogowego.
Dokonalo si¢ przesuniecie ruchu tranzytowego i miedzyaglomeracyjnego
z jednojezdniowych drog krajowych na nowy odcinek autostrady. W kole-
jowym polaczeniu funkcjonalnym miedzy Lodzig i Warszawg modernizacja
linii przyniosta wzrost liczby pociagdéw pasazerskich, ale w ruchu dojaz-
dowym do aglomeracji réwniez w transporcie drogowym wida¢ wyrazny
wzrost na wszystkich kierunkach. Z tego punktu widzenia mozna méwic
o wzroscie mobilnosci w dojazdach do stolicy w obu galeziach transportu.
Trudno$ci we wlasciwej interpretacji zjawisk poglebiaja prowadzone
w 2010 r. remonty i modernizacje (zaréwno na drodze krajowej nr 2 jak
i na linii kolejowej miedzy Warszawg a Skierniewicami). W transporcie
towardw przesuniecie modalne na korzy$¢ transportu cigzarowego jest
bezdyskusyjne, aczkolwiek sa réwniez na analizowanym obszarze odcinki
sieci kolejowej dla ktérych wzrosta liczba pociaggéw towarowych. Bardzo
duze znaczenie dla potokéow ruchu cigzarowego, szczegélnie w bezpo-
$redniej biskosci Warszawy mialo wprowadzenie zakazu poruszania si¢
pojazdow cigzarowych w stolicy w godzinach szczytu. Oddanie do uzytko-
wania w 2012 r. autostrady A2 miedzy Strykowem a weztem Konotopa oraz
drogi ekspresowej S8 miedzy Rawa Mazowiecka a Radziejowicami skutkuje
wyzsza czasowa przewaga konkurencyjng transportu drogowego. Z kolei
wprowadzenie w 2011 r. systemu viaTOLL, a takze oplat za przejazd samo-
chodami osobowymi na odcinku autostrady A2 Konin-Strykéw wplyneto
na zwiekszenie si¢ przewagi kosztowej transportu kolejowego. Tym samym
wazne wydarzenia dla poglebionej analizy przesuni¢cia modalnego mialy
miejsce po 2010 r. i dla celow szerszego wnioskowania nalezy poczeka¢ na
wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu dla 2015 r. (niedostepnego w chwili
oddawania niniejszego opracowania do druku).

8.3. KORYTARZ WARSZAWA-GDANSK

Korytarz Warszawa-Gdansk to polaczenie miedzy waznymi obszarami
funkcjonalnymi stolicy kraju oraz pelnigcym wiele funkcji ekonomicznych,
administracyjnych, kulturalnych i spotecznych Tréjmiastem. Stanowi rowniez
polnocng czesé segmentu centralnego i wschodniego korytarza Baltyk- Adriatyk
w jego fragmencie na terytorium Polski. Podstawowe polaczenie drogowe
oraz kolejowe (najkrotsze w sensie geograficznym) prowadzi droga krajowa/
droga ekspresowa DK7/S7 oraz linig kolejowa nr 9 (E-65). Jednak w latach
2000-2010 na obu trasach komunikacyjnych prowadzone byly intensywne
prace budowalne co skutkowalo znacznym wydiuzeniem czasu podrézy
(przede wszystkim na kolei) i decyzjami o wyborze alternatywnych $cie-
zek podrozy/przewozu, réwniez z uwzglednieniem Bydgosko-Torunskiego
Obszaru Metropolitalnego. Otwarcie pdtnocnego odcinka autostrady Al mie-
dzy Gdanskiem a Grudzigdzem (2007-2008) stworzylo mozliwos¢ szybkiego
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pokonania trasy w jej potnocnej czgsci i podrozy z wykorzystaniem DK91
miedzy Grudzigdzem i Toruniem oraz DK10 mig¢dzy Toruniem a Plonskiem.
Na tym obszarze alternatywna $ciezka podrézy migdzy Toruniem a Warszawa
jest rowniez DK91 do Wloctawka i dalej DK62 w kierunku Nowego Dworu
Mazowieckiego (tab. 38).

W przypadku transportu kolejowego najwazniejsza role pelni linia nr 9
(Warszawa Wschodnia-Gdansk Gléwny). Alternatywne polaczenia, wyko-
rzystywane w szczegolnosci w okresie realizacji prac modernizacyjnych na
zasadniczej trasie, poprowadzone byly z Warszawy przez Kutno, Wtloclawek,
Torun (E-20, 18), a nastepnie liniami Torun-Ifawa (353) lub Torun-Bydgoszcz-
Tczew (18, 131). Przejazd alternatywnymi $ciezkami wigzal sie jednak ze
znacznym wydluzeniem czasu podrozy.

Tabela 38. Najwazniejsze odcinki drég krajowych i kluczowych linii
kolejowych na obszarze korytarza Warszawa-Gdansk

Drogi krajowe Kluczowe linie kolejowe
Nr drogi Odcinek Nr linii Odcinek
Al A1l Gdansk-Grudzigdz 3 (E-20) |Warszawa Zachodnia-Kutno
DK1/DK91/891 | Gdansk-Torun-Wtoctawek 9 (E-65) |Warszawa Wschodnia-Gdansk Gl
DK7/S7 Gdarnisk-Warszawa 18 Kutno-Bydgoszcz Gléwna
DK10 Torun-Plonsk 131 (CE-65) | Bydgoszcz Gléwna-Tczew
DK62 Wioctawek-Nowy Dwér Mazowiecki 353 Torun Gléwny-Itawa Gléwna

Zrédlo: opracowanie wlasne

W latach 2007-2008 sfinalizowano szereg inwestycji znaczaco poprawiajg-
cych komunikacje w potnocnej czgsci analizowanego korytarza transportowego.
Otwarto obwodnice Elblaga i Nowego Dworu Gdanskiego w standardzie dwu-
jezdniowych drdég ekspresowych oraz wzmocniono droge krajowa nr 7 na
odcinku od Gdanska do Elblaga. Jednak najwazniejsza inwestycja w tej czesci
kraju bylo oddanie pierwszych odcinkéw autostrady Al miedzy Gdanskiem
a Grudzigdzem. Ze wzgledu na wprowadzenie w latach 2008-2009 optaty na
autostradzie Al czes¢ kierowcow pod koniec dekady wybierata na tym odcinku
takze wyremontowang alternatywng droge krajowa nr 91. W 2009 r. otwarto
réwniez w ciggu drogi DK7 obwodnice Ploniska. W 2010 r. intensywne prace
budowalne trwaly na relatywnie dlugich odcinkach ,siédemki” od Gdanska
do Koszwal, miedzy Elblagiem a Milomlynem oraz miedzy Olsztynkiem
a Nidzicg. W wyniku tych prac w latach 2011-2012 oddano do uzytku prawie
100 km dwujezdniowej drogi ekspresowej S7, co skutkowalo znaczng poprawa
warunkow podrozowania, jednak jeszcze w 2010 r. realizowane roboty drogowe
przyczynialy sie do skrocenia czasu podrozy ze wzgledu na prowadzenie w tere-
nie obu drdg (,,starej” drogi krajowej i ,,nowej” drogi ekspresowej) réwnolegle,
czesto na zasadzie spirali lub nawet cze$ciowo po tym samym $ladzie (tab. 39).
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Tabela 39. Inwestycje drogowe w latach 2000-2010 na obszarze
kluczowych drég korytarza Warszawa-Gdansk

9 Zrédto Skrécenie czasu
Nr | Kategoria Diugos¢ finansowania odréz
Rok drogi 50! Odcinek/nazwa projektu odcinka . P ¥
rogi |  drogi /Rodzaj |/ Zmiana kosztu
(km) o
funduszu podrozy
Odcinki oddane przed 2010 r.
Bardzo duze
2007 | Al |autostrada |Rusocin (Gdansk)-Swarozyn 24,3 GTC / Oplata od
02.2008
droga
2007 | S7 |ekspresowa |Obwodnica Elblaga 3,8 SPOT Bardzo duze
2x2
droga . .
2007 | S7 |ekspresowa Obe)dr.llca Nowego Dworu 4,0 Burdzet Bardzo duze
20 Gdanskiego Panstwa
2007 | DK7 droga Przebudowa drogi krajowej nr 14.1 SPOT Niewielkie

krajowa 7 na odcinku Jazowa-Elblag

Swarozyn-Nowe Marzy Bardzo duze

2008 | Al |autostrada ! 63,5 GTC / Oplata od
(Grudziagdz) 01.2009
2008 | DKy |[dro82 Wzmocnienie DK 7, odc. 42,1 FS Niewielkie
krajowa Gdansk-Jazowa
droga Budzet
2009 | S7 |ekspresowa |Obwodnica Plonska 4,7 Pa Bardzo duze
22 anstwa
Odcinki, na ktérych w 2010 r. trwaly prace budowlane
2008 droga Budowa drogi ekspresowej S7 i
2012 S7 |ekspresowa |Elblag (S22)-Olsztynek (S51), 1987 POIiS Bardzo duze
2x2 odcinek Elblag -Mitomtyn

Budowa drogi ekspresowej

2009 droga S7 Gdansk (A1)-Elblag

2012 S7  |ekspresowa |(S22), odcinek Gdansk 1481 POIiS Bardzo duze
2x2 (A1)-Koszwaty (Potudniowa
Obwodnica Miasta Gdanska)
2009— droga Budowa drogi S-7 Olsztynek i
2012 S7  |ekspresowa |(S-51)-Plonsk (S-10), odcinek 1318 POIiS Bardzo duze
2x2 Olsztynek (S51)-Nidzica

Zrédto: opracowanie wlasne

W roku 2007 w obrebie korytarza rozpoczeto jedno z najwiekszych przedsie-
wzie¢ realizowanych na polskiej sieci kolejowej — wieloetapowa modernizacje
linii E-65 z Warszawy do Gdyni (nr 9 i 202). Do 2010 r. ze $srodkéw Funduszu
Spojnosciprzeprowadzono prace naodcinku Warszawa Wschodnia-Legionowo
(podniesienie predkosci technicznej do 140-160 km/h dla pociagdw pasazer-
skich) oraz wyremontowano stacje Nasielsk (instalacja Lokalnego Centrum
Sterowania — LCS). Na tym etapie inwestycja wplynela jedynie na poprawe
przepustowosci fragmentu linii, wykorzystywanego jednoczes$nie w polacze-
niach aglomeracyjnych (SKM na odcinku Warszawa Praga-Legionowo). Przed
koncem analizowanego okresu zapoczatkowano tez modernizacje kolejnych
fragmentéw linii E-65. W ramach FS byly to odcinki: Legionowo-Swiercze
oraz Szymankowo-Pruszcz Gdanski. Natomiast ze $rodkéw POIiS rozpoczeto
modernizacj¢ w rejonie LCS Ciechanéw, LCS Dzialdowo, LCS Gdansk i LCS
Gdynia (tab. 40). Réwnoczesne prowadzenie inwestycji na kilku odcinkach
spowodowalo wyrazne wydluzenie czasu podrdzy pociggiem pasazerskim
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(0 30-40 min w odniesieniu do stanu z 2000 r., dla najszybszych polfaczen
wykorzystujacych trase objeta remontem). Juz po 2010 r. rozpoczeto inwestycje
w obrebie trasy alternatywnej — rewitalizacje linii nr 131 (CE-30) na odcinku
Bydgoszcz Gléwna-Tczew, ktdrej efekty widoczne byly dopiero w 2013 r.

Tabela 40. Inwestycje kolejowe w latach 2000-2010 na obszarze
magistralnych linii kolejowych korytarza Warszawa-Gdansk

o Zrodlo
Nr Diugos¢ finansowania | Skrécenie czasu
Rok L Odcinek/nazwa projektu odcinka . ‘s
linii / Rodzaj podrozy
(km)
funduszu
Odcinki oddane przed 2010 r.
Modernizacja linii kolejowej E-65,
2007-2010| 9 |odcinek Warszawa-Gdynia, etap II (LCS 22 FS -
Nasielsk)
Odcinki, na ktérych w 2010 r. trwaly prace budowlane
wydtuzenie
Modernizacja linii kolejowej E-65, czasu 30-40 min
2007-2014] 9 odcinek Warszawa-Gdynia, etap II 7.1 FS (miedzy 2000
22010r.)
Modernizacja linii kolejowej E 65/C-E 65
2010-2015| 9 |odcinek Warszawa-Gdynia-obszar LCS 53,7 POIiS -
Dzialdowo
09.2009— Modernizacja linii kolejowej E 65/C-E 65
, 9 |odcinek Warszawa-Gdynia - obszar LCS | 60,3 POIiS -
2014/ . .
Ciechanow
11.2010— Modernizacja linii kolejowej E 65/C-E 65
é 015 202 |odcinek Warszawa-Gdynia — obszar LCS | 39,8 POIiS -

Gdansk, LCS Gdynia

Zrédlo: opracowanie wlasne

Natezenie ruchu pojazdéw osobowych w polaczeniu funkcjonalnym
miedzy Tréjmiastem a Warszawa jest bardzo zréznicowane. W 2010 r. istnial
juz odcinek autostrady Al miedzy Rusocinem (Gdansk) a Nowymi Marzami
(Grudziadz), ale brak pozostalych fragmentdéw sieci (brak efektu sieciowosci)
mogl w duzym stopniu wplyna¢ na wyniki badan. Ponadto ruch pojazdéw w tej
czesci trasy jest bardzo zréznicowany w zaleznosci od pory roku i tygodnia
ze wzgledu na wyjazdy urlopowe nad polskie morze. Przykladowo w $wie-
tle badan poziom natezenia ruchu z 2010 r. na odcinku miedzy Rusocinem
a Swarozynem wyniost ok. 10-11 tys. pojazdéw, podczas gdy w lipcu w 2014 r.
na tym samym odcinku $redniodobowe nat¢zenie wyniosto 54,5 tys. Nastapito
znaczne przesuniecie z réwnoleglej jednojezdniowej drogi krajowej DK91 na
Al1ito pomimo wprowadzenia w latach 2008-2009 na autostradzie A1 miedzy
Rusocinem a Nowymi Marzami oplaty autostradowej. W kierunku potudnio-
wym istniaty réwniez alternatywne $ciezki przejazdu z Torunia DK10 przez
Plonisk lub nawet z wykorzystaniem DK62 przez Plock, aczkolwiek drogi te
byty mocno obciazone ruchem i przebiegaly w terenie gesto zaludnionym
przez co tylko niewielka cze$¢ kierowcow wybierala te opcje dojazdu. Z kolei
na drodze ekspresowej S7 natezenie ruchu pojazdéw osobowych byto réw-
niez mocno niestabilne i wynosito od niecalych 10 tys. pojazdéw na odcinku
Rychnowo-Olsztynek do ponad 55 tys. pojazdéw na odcinku dojazdowym do
Warszawy. Wlasnie na dojezdzie do stolicy ruch pojazdéw wzrdst w najwiek-
szym stopniu (ryc. 86 i 87).
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Ryc. 86. Sredniodobowe natezenie ruchu pojazdéw osobowych oraz pociggéw
pasazerskich w 2010 r. w relacji Warszawa-Gdansk

Fig. 86. Daily average of the intensity of traffic of passenger vehicles and passenger trains in
2010 on the line Warsaw-Gdansk

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2010 oraz informacji
z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)

Ruch pociagéw pasazerskich w 2010 r. wykazywal najwigksze nateze-
nie w obszarach aglomeracyjnych Trojmiasta i Warszawy (100-220 skladow
na dobe). Na przewazajacej diugosci linii nr 9 (E-65) natezenie zawieralo si¢
w przedziale 20-60 pociaggéw. W obrebie $ciezek alternatywnych ruch pasazer-
ski mial podobny poziom natezenia. W 2010 r. ciag transportowy prowadzacy
z Bydgoszczy przez Torun, Kutno (linia nr 18), Lowicz, Sochaczew (linia nr 3 /
E20), w relacji do 2000 r. wykazywat jednak w swych fragmentach nieznaczny
wzrost natezenia ruchu (maks. o 10). Jednoczes$nie wigksze spadki wystapily
wzdtuz linii nr 9 (nawet o ok. 50 pociggéw na dobe), jako skutek wykonywa-
nych tam od kilku lat prac modernizacyjnych (ryc. 86 i 87).
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Ryc. 87. Zmiany $redniodobowego natezenia ruchu pojazdéw osobowych oraz
pociagéw pasazerskich w latach 2000-2010 w relacji Warszawa-Gdansk

Fig. 87. Changes in the average daily intensity of traffic of passenger vehicles and passenger
trains in the years 2000-2010 on the line Warsaw-Gdansk
Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, 2010 oraz
informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)



165

W transporcie ci¢zarowym pomimo wprowadzenia w latach 2008-2009
oplaty na autostradzie Al miedzy Rusocinem a Nowymi Marzami nastapil
(podobnie jak w przypadku A2 i DK92) na réwnoleglej do autostrady drodze
krajowej nr 91 znaczny spadek ruchu pojazdéw z przyczepami co potwierdza
fakt, iz po otwarciu odcinkow autostrad, nawet ptatnych, nastepuje przeniesie-
nie duzej czesci ruchu z roéwnoleglych drég krajowych. Z kolei w odniesieniu
do DK7/S7 wysoki wzrost natezenia ruchu pojazdéw ciezarowych dotyczy
catego odcinka trasy miedzy Gdanskiem a Plonskiem. Aczkolwiek w poréw-
naniu do analizowanego korytarza miedzy Koninem a Warszawa wzrost ten
nie byt az tak spektakularny, a na odcinku dojazdowym do Warszawy, podob-
nie jak w przypadku wlotéw z zachodu i potudnia, ruch pojazdéw ciezarowych
zmniejszyl si¢ w wyniku ograniczen administracyjnych.

W kolejowym ruchu towarowym zaznaczala si¢ bardzo wyrazna domina-
cja linii nr 131 (CE-65), ktérej kontynuacja od Bydgoszczy w kierunku Slaska
jest magistrala weglowa (40-50 pociagéw na dobeg). Lini¢ E-65 cechowaly
minimalne obcigzenia, nie przekraczajace 10 pociaggdw. Jedynie odcinek Itawa-
Prabuty, pozostajacy w 2010 r. poza zasiegiem prac modernizacyjnych, byt
wykorzystywany w nieco wiekszym zakresie (10-20). Niemal na catej dtugosci
korytarza mial miejsce spadek natezenia ruchu o 10-25 pociagéw, w stosunku
do stanu z 2000 r. Na niektorych odcinkach przekroczyt on nawet 25 (gtéwnie
na linii E-65). Wzrost rzedu 5-10 pociaggéw na dobe wystapil natomiast mie-
dzy Itawa a Jablonowem Pomorskim, co wigze si¢ ze zwigkszonym transportem
kruszyw na obszar objety modernizacjg. W rejonie powiatu brodnickiego zlo-
kalizowana jest bowiem kopalnia kruszywa naturalnego, ktére w Jablonowie
Pomorskim przeladowywane bylo do pociggéw towarowych (ryc. 88 i 89).
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Ryc. 88. Sredniodobowe natezenie ruchu pojazdéw cigzarowych oraz pociggéw
towarowych w 2010 r. w relacji Warszawa-Gdansk

Fig. 88. Daily average of the intensity of traffic of heavy loads and cargo trains in 2010 on the
line Warsaw-Gdansk

Zrédlo / sourcs: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2010 oraz informacji
z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)
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Ryc. 89. Zmiany $redniodobowego natezenia ruchu pojazdéw ciezarowych oraz
pociagéw towarowych w latach 2000-2010 w relacji Warszawa-Gdansk

Fig. 89. Changes in the average daily intensity of traffic of heavy loads and cargo trains in the
years 2000-2010 on the line Warsaw-Gdansk

Zrodlo / souce: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, 2010 oraz
informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)
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Whioski: Oddanie do uzytkowania autostrady Al na odcinku miedzy
Rusocinem a Nowymi Marzami, fragmentéw drogi ekspresowej S7 oraz
prace modernizacyjne na kolejnych odcinkach linii kolejowej miedzy
Warszawg i Gdanskiem, skutkowaty zaréwno przesunieciem modalnym jak
i przesunigciami przestrzennymi w ramach polaczen drogowych. W ruchu
kolejowym pasazerskim zaobserwowano znaczny spadek liczby pociagdw
na skutek gwaltownej utraty przez kolej czasowej przewagi konkurencyj-
nej w relacji Warszawa-Gdansk. Z kolei wzrost ruchu samochodowego byt
szczegllnie widoczny na odcinkach dojazdowych do aglomeracji warszaw-
skiej i tréjmiejskiej. Prowadzona w 2010 r. modernizacja linii kolejowej
E-65, a takze prace na wielu odcinkach drogi krajowej nr 7, ktére wygasaty w
nastepnych latach skutkujg trudnosciami w interpretacji dlugoterminowych
konsekwencji tych inwestycji dla przesuniecia modalnego. W transporcie
towardw nastapil wzrost natezenia ruchu pojazdéw ciezarowych na wszyst-
kich analizowanych $ciezkach przewozu miedzy Warszawa a Gdanskiem
przy jednoczesnym zalamaniu kolejowych przewozéw towarowych. Tym
samym w przypadku relacji Warszawa-Tréjmiasto mozna méwi¢ o podwoj-
nie niekorzystnym pasazersko-towarowym przesunieciu modalnym w
kierunku transportu drogowego. Dla analizowanego korytarza kluczowe
bylto oddanie do uzytkowania do 2012 r. kolejnych odcinkéw autostrady A1l
(w kierunku Strykowa) oraz autostrady A2 miedzy Strykowem a Warszawa,
co skutkowalo powstaniem najkrotszej czasowo $ciezki podrdzy ze sto-
licy do Tréjmiasta wlasnie przez Strykow. W nastepstwie zakonczonych w
latach 2012-2015 inwestycji czasowa przewaga konkurencyjna transportu
drogowego dalej rosta. Z drugiej strony ukonczenie modernizacji linii kole-
jowej oraz wprowadzenie nowych skladéw ,,Pendolino” umozliwito w 2015
r. ponowne zblizenie si¢ obu galezi transportu pod katem czasowej i koszto-
wej przewagi konkurencyjnej.

8.4. KORYTARZ WROCEAW-OPOLE-KATOWICE

Korytarz Wroclaw-Opole-Katowice. Korytarz Wroclaw-Katowice, bedacy
fragmentem korytarza bazowego sieci TEN-T Baltyk-Adriatyk, jest z grupy
analizowanych korytarzy transportowych najbardziej spdjny w sensie geogra-
ficznym, co wynika z réwnolegle polozonej autostrady, drogi krajowej oraz
linii kolejowej. Jest tez jedynym, dla ktorego fragmenty autostrady istnialy
jeszcze przed analizowanym okresem. Korytarz ten prawie na calej swej dtugo-
$ci przebiegal przez terytorium Niemiec i dopiero po drugiej wojnie swiatowe;j
stal si¢ czescig ziem polskich. Trasa Berlin-Bytom wytyczona zostata w okresie
III Rzeszy i do 1945 wybudowano jednojezdniowe odcinki migdzy Bielanami
Wroctawskimi a Brzegiem oraz miedzy Ujazdem a Nogowczycami, co zna-
czaco wplyneto na lokalizacje pdzniejszego szlaku. W analizie uwzgledniono
autostrade A4 oraz réwnolegla do niej droge krajowa nr 94 (tab. 41).
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Tabela 41. Najwazniejsze odcinki drog krajowych i kluczowych linii
kolejowych na obszarze korytarza Wroctaw-Katowice

Drogi krajowe Kluczowe linie kolejowe

Nr drogi Odcinek Nr linii Odcinek
A4 Wroclaw-Katowice | 132 (E-30 / E-59) Pyskowice-Wroclaw Gltowny
DK94 | Wroctaw-DK78 135 (E-30/ E-59) Gliwice Labedy-Pyskowice

136 (CE-30 / CE-59)
137 (E-30/ E-59 / CE-30 / CE-59)
277 (CE-30 / CE-59)

Kedzierzyn Kozle-Opole Groszowice

Katowice-Kedzierzyn Kozle

Opole Grosz.-Wroctaw Brochéw

Zrodlo: opracowanie wlasne

Na kolejowa czgs$¢ korytarza skladaja si¢ magistralne odcinki linii nr 132
(od Wroctawia Gléwnego przez Opole, Strzelce Opolskie do Pyskowic), 135
(od Pyskowic do Gliwic Labedy) oraz fragment linii nr 137 (Gliwice Labedy-
Katowice), ktora dalej - w kierunku Kedzierzyna Kozla, tworzy $ciezke
alternatywna razem z linig nr 136 (Kedzierzyn Kozle-Opole Groszowice).
Druga z tras alternatywnych przebiega od Opola Groszowic do Wroclawia
Brochowa, przez Jelcz Laskowice (linia nr 277). Wszystkie wymienione odcinki
wchodza w sklad linii AGC/AGTC - E-30/CE-30.

Dekada 2000-2010 byta kluczowa dla analizowanego odcinka drogo-
wego. Na calej dtugosci miedzy Bielanami Wroclawskimi a weztem Katowice
Mikotowska w ciggu pierwszej potowy badanego okresu powstala autostrada,
dzigki czemu czas podrozy samochodem osobowym z Wroctawia do Katowic
ulegt gwaltownemu skréceniu. Modernizacja odcinka autostrady A4 miedzy
Wroctawiem (Bielany Wroctawskie) a Opolem (wezet Dagbréowka) na dlugo-
$ci ponad 90 km zostala zmodernizowana w grudniu 2000 r. W kolejnych
latach 2001-2003 oddawano do uzytku dalsze odcinki autostrady A4 prowa-
dzace w kierunku Gérnego Slgska (m.in. Dgbréwka- Nogowczyce w 2001 r.;
Nogowczyce-Kleszczéw w 2003 r.; Kleszczéw-Soénica-Chorzéw w 2005 r.), co
mialo bardzo duzy wplyw na realizacj¢ efektu sieciowego i mozliwosci ptyn-
nego przejazdu bez ponoszenia oplaty autostradowej juz od 2005 r. (tab. 42).
Generalnie caly odcinek w badanym okresie byt bezptatny, wplywajac na
wybor autostrady, a nie alternatywnej drogi krajowej, jako $ciezki podrdzy
miedzy Wroclawiem, Opolem, a Gliwicami i Katowicami.

Tabela 42. Inwestycje drogowe w latach 2000-2010 na obszarze
kluczowych drog korytarza Wroctaw-Katowice

o Zrédto Skrécenie czasu
Nr | Kategoria Dlugos¢ finansowania odroz
Rok drogi 50! Odcinek/nazwa projektu odcinka . podrozy
rogi drogi / Rodzaj / Zmiana
(km) g
funduszu kosztu podrézy
2000 A4 |autostrada |Bielany Wroclawskie-Dabréowka 62,1 |Budzet Panstwa
2001| A4 |autostrada | Dabrowka-Nogowczyce 34,4 |Budzet Panstwa ?ggﬁ (iad(l)lczle
2001| A4 |autostrada |Chorzéw Batory-Katowice Mikotowska 4,4 | Budzet Panstwa | 6.2012
2003| A4 |autostrada |Nogowczyce-Kleszczow 17,9 | Budzet Panstwa
2005| A4 |autostrada |Kleszczow-Gliwice, wezel Sosnica 19,1 |FS .
— — - - - Bardzo duze
2005| A4 |autostrada |Gliwice Soénica-Chorzéw Batory 15,7 | Budzet Panstwa

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Najwazniejsza inwestycja w analizowanym korytarzu dotyczyta linii nr 132
miedzy Wroctawiem a Opolem. Poczatkowa faza (od 2000 r.) zwigzana byta
z przywrdceniem pierwotnych parametréw eksploatacyjnych, pogorszonych
w wyniku zniszczen wywolanych przez powodz z lipca 1997 r. (tuz po powodzi
wykonano jedynie awaryjng naprawe, doprowadzajacg linie do przejezdnosci).
Rewitalizacja zostala sfinansowana przy wsparciu srodkéw przedakcesyjnych
(Phare). Druga faza inwestycji, zakoficzona w 2010 r. i realizowana ze srodkow
POIiS, miala juz charakter modernizacyjny, oprécz odcinka Wroctaw-Opole
obejmujac takze ten w kierunku Legnicy (poza analizowanym korytarzem).
Predkos¢ techniczna dla pociagdw pasazerskich podniesiona zostala do 160
km/h, w wyniku czego najszybszy pociag faczacy dwie sasiednie stolice woje-
wodztw pokonywat te trase w 2010 r. o 7 min krdcej niz 10 lat wczesniej. Pod
koniec badanej dekady rozpoczeto ponadto prace nad rewitalizacjg linii nr 135
(Gliwice Labedy-Pyskowice) oraz dalszego odcinka linii nr 132 (Pyskowice-
Opole Groszowice), gdzie prace potrwaly do 2014 r.

Tabela 43. Inwestycje kolejowe w latach 2000-2010 na obszarze
magistralnych linii kolejowych korytarza Wroctaw-Katowice

Nr Dlugos¢ Zrodlo Skrécenie
Rok linii Odcinek/nazwa projektu odcinka finansowania czasu
(km) |/ Rodzaj funduszu | podrézy
Odcinki oddane przed 2010 r.
Odbudowa i modernizacja linii
2000-2010 | 132 |kolejowej E 30 i CE 30 na odcinku 81 Phare / POIiS 7 min.
Legnica-Wroctaw-Opole
Odcinki, na ktérych w 2010 r. trwaly prace budowlane
Rewitalizacja linii kolejowej nr 132
/135 na odcinku Gliwice Labedy- 60 $rodki krajowe -
Strzelce Opolskie-Opole Groszowice

132,

2010-2014 135

Zrédto: opracowanie wlasne

Natezenie ruchu pojazdéw osobowych na autostradzie A4 jest bardzo
wysokie, co wynika z nakfadania si¢ na siebie ruchu lokalnego na gesto zalud-
nionym obszarze Gérnego Slgska oraz ruchu tranzytowego. Srednie dobowe
natezenie ruchu pojazdéw osobowych na autostradzie A4 migdzy Wroctawiem
a Katowicami ksztaltowalo si¢ w 2010 r. w granicach 13-40 tys., przy czym naj-
nizsze byto w wojewddztwie opolskim, a najwyzsze na gérnym Slasku (ryc. 90).
Budowa autostrady w latach 2000-2005 skutkowala w wojewddztwie opolskim
zmniejszeniem si¢ natezenia ruchu pojazdéw na réwnolegtej jednojezdniowej
drodze krajowej nr 94 (ryc. 91). Szczeg6lny spadek zaobserwowano w badanym
okresie na obwodnicy Opola. Jest charakterystyczne, ze zmniejszenie wielko-
$ci natezenia w przypadku pojazdéw osobowych dotyczy w zasadzie jedynie
wojewddztwa opolskiego. Tym samym mozna wnioskowa¢, ze w codziennych
dojazdach do pracy do Wroclawia i Gérnego Slaska kierowcy nadal wyko-
rzystuja ,starg’ droge krajowg. Przyktadowo w ruchu pojazdéw osobowych
w kierunku Wroclawia spadek natezenia ruchu jest widoczny przede wszyst-
kim w podroézach dlugich, tj. na odcinku miedzy Otawg a Opolem. Mieszkancy
Otlawy oraz miejscowosci polozonych miedzy Olawg a Wroclawiem nie byli
sktonni w codziennych dojazdach do pracy wybiera¢ podréz autostrads.
Wariant ten byt natomiast oplacalny w dluzszych dojazdach do pracy z miej-
scowosci polozonych miedzy Otawg a Opolem. Ponadto, juz po analizowanych
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Ryc. 90. Sredniodobowe natezenie ruchu pojazdéw osobowych oraz pociggéw
pasazerskich w 2010 r. w relacji Wroctaw-Opole-Katowice

Fig. 90. Daily average of the intensity of traffic of passenger vehicles and passenger trains in
2010 on the line Wroclaw-Opole-Katowice

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2010 oraz
informacji z bazy PKP PLK (Przecietna dobowa...)
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Ryc. 91. Zmiany $redniodobowego natezenia ruchu pojazdéw osobowych oraz
pociagdw pasazerskich w latach 2000-2010 w relacji Wroctaw-Opole-Katowice

Fig. 91. Changes in the average daily intensity of traffic of passenger vehicles and passenger
trains in the years 2000-2010 on the line Wroclaw-Opole-Katowice

Zr6dlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, 2010 oraz
informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)
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latach 2000-nych, na odcinku autostrady migedzy Wroclawiem (wezel Bielany
Wroctawskie) a Gliwicami (wezel Kleszczéw) zostala wprowadzona w 2012
r. oplata dla pojazdéw osobowych, co moglo skutkowa¢ dalszym spadkiem
natgzenia ruchu na autostradzie przynajmniej w tej jego czesci, ktéra wynika
z codziennych dojazdéw do pracy. W polowie 2012 r. stawka podawana przez
zarzadce autostrady na tym odcinku wynosita 10 gr/km.

Najwigksze potoki kolejowego ruchu pasazerskiego, wg stanu na 2010 r.,
zaznaczaly si¢ w rejonie konurbacji gérnoslaskiej. W relacji Wroctaw-Katowice
wigksze natezenie notowano na odcinku Opole-Kedzierzyn Kozle, anizeli na
alternatywnym odcinku prowadzacym przez Strzelce Opolskie (60-100 w sto-
sunku do 20-60). W latach 2000-2010 nastapilo bardzo wyrazne zwigkszenie
obcigzenia linii kolejowej nr 132 miedzy Wroctawiem a Opolem (o 25-50
pociagow), co bylo efektem zakonczonych prac modernizacyjnych, zwieksza-
jacych przepustowos¢. Spadki natezenia ruchu pasazerskiego zaznaczaly si¢
m.in. na linii Jelcz Laskowice-Opole Groszowice (maks. o 25), wykorzystywa-
nej przede wszystkim w przewozach towarowych.

Natezenie ruchu pojazdow ciezarowych w analizowanym korytarzu miato
w 2010 r. rwnomierny rozklad. Szczegélnie duzy byl ruch pojazdéw ciezaro-
wych z przyczepami, ktéry wynosil od 6 do 8,5 tys. pojazdéw na dobe. Na
calym przebiegu trasy miedzy Wroctawiem a gérnym Slaskiem widoczne jest
przesuniecie ruchu w okresie 2000-2010 z drogi krajowej nr 94 na autostrade,
w tym najwyzsze spadki zarejestrowano w wojewddztwie opolskim (ryc. 93).
W kolejowym ruchu towarowym gltéwny ciag stanowily odcinki: Wroclaw
Brochéw-Jelcz Laskowice-Opole Groszowice-Kedzierzyn Kozle-Gliwice
Labedy i dalej w kierunku Bytomia lub Jaworzna (bardzo duze nat¢zenie rzedu
40-50, a na wybranych fragmentach powyzej 50 sktadéw na dobe). W odnie-
sieniu do stanu z roku 2000, na wiekszosci linii nastgpit spadek wielkosci
przewozéw (nawet o wiecej niz 25 skladow na dobe). Wyjatkiem sa tu linie
Kedzierzyn Kozle-Gliwice Labedy, wraz z poéinocng obwodnica towarowa
GOP-u, gdzie mial miejsce wzrost natezenia (o 5-25 pociagdw).
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Ryc. 92. Sredniodobowe natezenie ruchu pojazdéw ciezarowych oraz pociggéw
towarowych w 2010 r. w relacji Wroctaw-Opole-Katowice
Fig. 92. Daily average of the intensity of traffic of heavy loads and cargo trains in 2010 on the

line Wroclaw-Opole-Katowice

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2010 oraz informacji

z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)
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Ryc. 93. Zmiany $redniodobowego natezenia ruchu pojazdéw cigzarowych oraz

pociagdw towarowych w latach 2000-2010 w relacji Wroctaw-Opole-Katowice

Fig. 93. Changes in the average daily intensity of traffic of heavy loads and cargo trains in the
years 2000-2010 on the line Wroclaw-Opole-Katowice
Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, 2010 oraz
informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)
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Whnioski: Oddanie do uzytkowania autostrady A4 na calym przebiegu
miedzy Wroctawiem a Gérnym Slaskiem skutkowato gwattownym wzro-
stem natezenia ruchu, w tym w szczegoélnosci wzrostem natezenia ruchu
pojazdow ciezarowych z przyczepami. Jednoczesnie nastapil wyrazny
spadek obcigzenia ruchem réwnoleglej drogi krajowej nr 94, szczegolnie
w wojewddztwie opolskim i przede wszystkim w ruchu pojazdéw ciezaro-
wych. Na Dolnym oraz Gérnym Slasku dojezdzajacy do pracy do Wroctawia
lub Gliwic i Zabrza wcigz preferowali dojazd DK94. Jednoczesnie ukon-
czone prace modernizacyjne na linii kolejowej miedzy Wroclawiem
a Opolem skutkowaly wzrostem natezenia ruchu pociagéw pasazerskich.
Zatem w ruchu osob obie galezie zanotowaly wzrost pracy eksploatacyj-
nej. Wprowadzenie oplaty autostradowej na badanym odcinku miedzy
Wroctawiem a Gliwicami w 2012 r. moze skutkowa¢ dalszym zwiekszeniem
znaczenia przewozow kolejowych, przede wszystkim w codziennych dojaz-
dach do pracy do dobrze rozwijajacych sie osrodkéw Wroctawia i Gliwic.
Z kolei w ruchu towarowym w badanym korytarzu nastgpilo wyjatkowo
gwaltowne przesunigcie modalne w kierunku transportu drogowego.
Liczba pociagdéw towarowych radykalnie zmalata w wyniku przede wszyst-
kim spadku poziomu wydobycia wegla kamiennego i zmniejszeniu potrzeb
przewozowych w zakresie towaréw masowych. Przykladowo w okre-
sie 2000-2010 $redniodobowa liczba pociggéw towarowych w kategorii
TM/TG (do przewozéw ladunkéw masowych) na odcinku Opole-Jelcz
Laskowice-Wroctaw Brochéw (linia nr 277) zmalala z ok. 40 do ok. 25, a na
krotkim fragmencie linii nr 132, miedzy Pyskowicami a Paczyna, spadek
ten byl jeszcze wiekszy - z ok. 76 do ok. 16 pociagow.

8.5. KORYTARZ WARSZAWA-TERESPOL

Korytarz Warszawa-Terespol stanowi wschodnig cz¢s¢ korytarza TEN-T
Morze Péinocne-Baltyk w jego fragmencie na terytorium Polski. Jako jedyny
z prezentowanych studiéw przypadku nie ma charakteru miedzymetropo-
litalnego. W aktualnych warunkach geopolitycznych analizowany odcinek
korytarza taczy stolice Polski z granica polsko-bialoruska, ktéra jest granica
zewnetrzng Unii Europejskiej (od 2004 r.) oraz granicg zewnetrzng strefy
Schengen (od 2007 r.). Ma to istotne konsekwencje zaréwno dla procesu eta-
powania inwestycji na tym odcinku, a takze dla wielkosci potokéw ruchu,
w tym dla przesunieé przestrzennych tych potokéw w kierunku do granicy
polsko-litewskiej. Na badanym odcinku analiza dotyczy ciagu drogi krajowej
nr 2 oraz relatywnie krétkiego fragmentu DK68 Iaczacej Wolke Dobrynska
(DK2) z przejsciem granicznym przeznaczonym dla pojazdéw ci¢zarowych
w Kukurykach. Droga krajowa nr 2 prowadzi natomiast do przejscia granicz-
nego w Terespolu przeznaczonego dla samochodéw osobowych (tab. 44).
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Tabela 44. Najwazniejsze odcinki drog krajowych i kluczowych linii
kolejowych na obszarze korytarza Warszawa-Terespol/Kukuryki

Drogi krajowe Kluczowe linie kolejowe
Nr drogi Odcinek Nr linii Odcinek
DK2/A2 | Warszawa-Terespol 2 (E-20 / CE-20) | Warszawa Centralna-Terespol
DK68 Kukuryki-WolkaDobrynska | 12 (CE-20) Czachowek Wschodni-Eukéw

Zrédto: opracowanie whasne

W infrastrukturze kolejowej kluczowym szlakiem w analizowanym koryta-
rzu jest linia nr 2 (E-20) na odcinku miedzy Warszawg Centralng a Terespolem,
gdzie znajduje si¢ osobowe i towarowe przejscie graniczne z Bialorusia oraz
terminale przeladunkowe (Mataszewicze, Kobylany). Wazny element kory-
tarza stanowi ponadto linia nr 12 (odcinek Czechéwek Wschodni-Lukdéw),
bedaca fragmentem poludniowej obwodnicy towarowej Warszawy.

W transporcie drogowym 2008 r. ukoficzono inwestycje polegajace na prze-
budowie istniejacych drég dojazdowych do przej$¢ granicznych w Kukurykach
i Terespolu, w tym drogi krajowej nr 2 na odcinku od Siedlec do Terespola,
a w latach 2008-2009 gruntownie przebudowano obwodnice Siedlec.
Miedzy 2009 a 2012 r. trwaly ponadto prace budowlane na pierwszym na
wschod od Warszawy odcinku autostrady A2, tworzacym obwodnice Minska
Mazowieckiego (dwudziestokilometrowy odcinek Katuszyn-Halinéw), co
mogto mie¢ niewielki wpltyw na warunki podrézy na roéwnoleglej drodze kra-
jowej (tab. 45).

Tabela 45. Inwestycje drogowe w latach 2000-2010 na obszarze
kluczowych drég korytarza Warszawa-Terespol/Kukuryki

Skrécenie
Nr | Kategoria Diugos¢ Zrédlo giliséui
Rok drogi 80! Odcinek/nazwa projektu odcinka finansowania pocdrozy
rogi drogi . / Zmiana
(km) | / Rodzaj funduszu K
osztu
podrozy
Odcinki oddane przed 2010 r.
Przebudowa DK nr 68 na
droga odcinku Kukuryki-Woélka L
2008 | DK68 krajowa Dobrynska wraz z dobudowa 22 SPOT Niewiellde
pasa postojowego
droga Przebudowa drogi krajowej nr L
2008 | DK2 krajowa 2, odcinek: Siedlce-Terespol 28,7 FS Niewiellde
Odcinki, na ktérych w 2010 r. trwaly prace budowlane
Budowa autostrady A2 na
2009~ A2 autostrada | odcinku obwodnicy Mirska 20,85 POIiS Barc}zo
2012 o duze
Mazowieckiego

Zrédto: opracowanie wlasne

W przypadku infrastruktury kolejowej miedzy 1997 a 2010 r. moderni-
zacji poddany zostal ponad 100-kilometrowy fragment linii nr 2 (E-20) od
Warszawy Wschodniej do Lukowa. Predkos¢ techniczna dla pociagéw towa-
rowych na wigkszosci tej trasy podniesiona zostala do 120 km/h, za$ dla
pasazerskich - do 160 km/h. W poczatkowym etapie (odcinek Warszawa
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Wschodnia-Minsk Mazowiecki-Siedlce) linia byta remontowana jeszcze ze
srodkéw przedakcesyjnych (Phare/ISPA)), natomiast odcinek Siedlce-Eukow
zostal zmodernizowany w 2010 r., przy wsparciu Funduszu Spéjnosci. Prace
na dalszym fragmencie, prowadzacym z Lukowa do przejscia granicznego
w Terespolu zostaly zapoczatkowane dopiero w 2013 r. i potrwajg do konca
2015 r. Linia ta juz w 2010 r. byta w znacznie lepszym stanie anizeli potudniowa
towarowa obwodnica Warszawy, tj. linia nr 12, Skierniewice-Lukéw, z predko-
$ciami technicznymi rzedu 40-60 km/h.

Tabela 46. Inwestycje kolejowe w latach 2000-2010 na obszarze
magistralnych linii kolejowych korytarza Warszawa-Terespol

Nr Dhugos¢ Zrédto
Rok linii Odcinek/nazwa projektu odcinka finansowania
(km) / Rodzaj funduszu

Odcinki oddane przed 2010 r.
Modernizacja linii kolejowej E20,

1997-2000 | 2 odc. Warszawa Wsch.-Minsk Maz. » Phare
Modernizacja linii kolejowej E20,

2001-2004 12 1 4 Minisk Maz.-Siedlce 32 ISPA

2006-2010 | 2 Modernizacja linii kolejowej E20 na 27 ISPA/FS

odc. Siedlce-Terespol, Faza I

Zrédlo: opracowanie wlasne

Natezenie ruchu pojazdow osobowych jedynie na odcinku do
Siedlec, a przede wszystkim we fragmencie miedzy Warszawg a Minskiem
Mazowieckim, wskazuje na potrzebe budowy drogi szybkiego ruchu na tym
odcinku (okofo 15-18 tys. pojazdéw na dobe miedzy Warszawg a Minskiem
Maz., 7-10 tys. miedzy Minskiem Maz. a Siedlcami i jedynie do 6 tys. mie-
dzy Siedlcami a granica panstwa). Co prawda w latach 2000. ruch wzrdsl, ale
byty to relatywnie niewielkie zmiany (z wyjatkiem odcinka wyprowadzajacego
potoki ruchu ze stolicy) (ryc. 94).

Natezenie ruchu pociagéow pasazerskich na linii nr 2, wg danych z 2010
r., malato wraz z odlegloscia od Warszawy. Najwyzsze wartosci osiggalo na
odcinku do stacji Sulejowek Mitosna, bedacej jednym z krancowych punk-
tow sieci warszawskiej SKM (140-180 pociaggéw na dobe). Kolejny fragment
- do Minska Mazowieckiego wykazywal natezenie rzedu 60-100 pociagdow,
za$ ostatni odcinek do stacji granicznej w Terespolu - 20-60. Obwodnica
poludniowa Warszawy wykorzystywana byta przez sktady pasazerskie w mini-
malnym zakresie (ponizej 20 pociggéw na dobe). Za wyjatkiem odcinka
Warszawa Rembertow-Sulejowek Mitosna, gdzie mial miejsce duzy wzrost
natezenia ruchu w poréwnaniu do poziomu z 2000 r. (o 50-100; efekt funk-
cjonowania na tym odcinku SKM, od 2006 r.), pozostala cze$¢ linii E-20
charakteryzowala si¢ do$¢ stabilnymi wielko$ciami zmian (wahania na pozio-
mie +/- 10 pociagdw) (ryc. 95).
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Ryc. 94. Sredniodobowe natezenie ruchu pojazdéw osobowych oraz pociagéw
pasazerskich w 2010 r. w relacji Warszawa-Terespol
Fig. 94. Daily average of the intensity of traffic of passenger vehicles and passenger trains in

2010 on the line Warsaw-Terespol

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2010 oraz informacji

z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)
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Fig. 95. Changes in the average daily intensity of traffic of passenger vehicles and passenger
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Natezenie ruchu pojazdéw ci¢zarowych miedzy Warszawa a granica
z Bialorusig bylo w poréwnaniu do pozostatych studiéw przypadku bardzo
niewielkie. Ruch pojazdéw cigzarowych z przyczepami nie przekraczat w 2010
r. 2000 pojazdéw, a migdzy Siedlcami i Bialg Podlaska byl bardzo staty na calym
fragmencie korytarza i utrzymywal si¢ w granicach ok. 1400-1600 pojazdow
na dobg. Nie nalezy spodziewa¢ si¢ rowniez duzego wzrostu ruchu w kolejnych
latach, gdyz granica Polski z Bialorusig od 2007 roku jest zewnetrzng granicg
strefy Schengen (efekt barierowy). Znacznie wigkszym natezeniem ruchu
pojazdéw, w tym przede wszystkim pojazdow cigzarowych z przyczepami
charakteryzowal sie kierunek do granicy polsko-litewskiej, gdzie dla firm
przewozowych istnieje (lub istniala, przed aneksja Krymu przez Rosje i wojna
handlowa miedzy UE a Rosja) mozliwo$¢ eksportu towaréw do Rosji przez
Litwe i Lotwe, z ominieciem podwojnej ,granicy” na Biatorusi. Nalezy oczy-
widcie mie¢ na uwadze, ze w przypadku zblizenia Biatorusi i Unii Europejskiej
najkroétsza fizycznie i ,infrastrukturalnie” trasa do Moskwy prowadzi przez
Terespol i bialoruska droga magistralng M1, ale w obecnych warunkach geopo-
litycznych praktycznie nie ma to duzego znaczenia. Pewien niewielki wzrost
ruchu moégltby by¢ natomiast zwigzany z mozliwym reeksportem towaréw do
Rosji przez terytorium Biatorusi.

Duza cze$¢ transportu towaréw byla wykonywana na analizowanym
odcinku z wykorzystaniem transportu kolejowego. Kolejowy ruch towa-
rowy osiggal w 2010 r. najwigksze nat¢zenie — rzedu 20-30 skladéw na dobe,
na odcinku Lukdéw-Malaszewicze (linia nr 2) oraz Czachéwek Wschodni-
Pilawa (linia nr 12) . Miedzy stacjami wezlowymi Pilawa i Lukéw natezenie
wystepowalo w granicach 10-20 pociagéw, ze wzgledu na rozdzielenie cze-
$ci potoku na pozostate linie wychodzace z tych weztéw (ryc. 96). Analizujac
zmiany w relacji do stanu z 2000 r., zauwazy¢ mozna duzy wzrost na odcinku
poludniowej obwodnicy Warszawy oraz fragmentu linii nr 2 (E-20) od
Lukowa do Malaszewicz (o 10-25 pociggéw). Z danych PKP PLK wynika,
ze wzrost ten dotyczyt w szczegdlnosci pociagdw kategorii TM/TG (towary
masowe) oraz pociagow TX/TP/TE (przewozy ekspresowe, w tym inter-
modalne). Wzrost natezenia ruchu na odcinku Mataszewicze-Terespol byt
w obrebie linii nr 2 juz wyraznie mniejszy (ponizej 2,5). Wysokie wartosci,
dotyczace wzrostu przewozéw masowych, pojawily si¢ natomiast na sze-
rokotorowej linii nr 60 (Kobylany-Terespol-granica), co wskazywaloby na
zwigkszenie, w okresie 2000-2010, roli terminali przetadunkowych zlokalizo-
wanych w Malaszewiczach i Kobylanach, skad dalej do/od granicy towary byty
przewozone po torze szerokim. W bazie danych PKP PLK brakuje natomiast
informacji o nate¢zeniu ruchu pociggéw intermodalnych na liniach normalno-
i szerokotorowych przebiegajacych miedzy terminalami, Terespolem a granica
(dla tej kategorii wystepuje warto$¢ zerowa), co utrudnia pelng interpreta-
cje 6wczesnej sytuacji. W obrebie korytarza wyraznie widoczne jest ponadto
zmniejszenie w badanej dekadzie obcigzenia przewozami towarowymi samego
rdzenia wezla warszawskiego oraz linii E-20 miedzy Warszawg a Lukowem
(dedykowana gléwnie przewozom pasazerskim) (ryc. 97).
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Ryc. 96. Sredniodobowe natezenie ruchu pojazdéw cigzarowych oraz pociagéw
towarowych w 2010 r. w relacji Warszawa-Terespol

Fig. 96. Daily average of the intensity of traffic of heavy loads and cargo trains in 2010 on the

line Warsaw-Terespol

Zrédlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2010 oraz informacji

z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)
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Ryc. 97. Zmiany $redniodobowego natezenia ruchu pojazdéw ciezarowych oraz
pociagéw towarowych w latach 2000-2010 w relacji Warszawa-Terespol

Fig. 97. Changes in the average daily intensity of traffic of heavy loads and cargo trains in the
years 2000-2010 on the line Warsaw-Terespol

Zrodlo / source: opracowanie wlasne z wykorzystaniem informacji z GPR 2000, 2010 oraz
informacji z bazy PKP PLK (Przecigtna dobowa...)
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Whioski: Analizowany korytarz transportowy miedzy Warszawg a gra-
nica polsko-bialoruska bardzo rdzni si¢ od pozostatych studiéw przypadku.
Trudno jest dla tego odcinka wykaza¢ zalezno$¢ miedzy inwestycjami
infrastrukturalnymi a przesunigciem modalnym. Poprawa warunkéow
podrézowania w sensie modernizacji drég jednojezdniowych oraz wzrostu
predkosci technicznych na liniach kolejowych nie przeniosta sie (z wyjat-
kiem odcinkéw wylotowych z Warszawy) na wyrazny wzrost nat¢zenia
ruchu pojazdéw oraz pociggéw. Z kolei w transporcie towaréw nastgpito
wyrazne przesuniecie modalne z transportu cig¢zarowego na kolejowy.
W duzym stopniu wzrost kolejowych przewozéw dotyczyt nieremonto-
wanej poludniowej towarowej obwodnicy Warszawy charakteryzujacej
sie zlymi parametrami technicznymi. Z kolei ruch pojazdéw cigzarowych
przenidst si¢ na znacznie dluzsza Sciezke przewozu w kierunku granicy pol-
sko-litewskiej. Jest to przykiad na to, ze w transporcie towarowym czynniki
geopolityczne, szczegélnie w handlu z krajami z poza strefy Schengen, maja
duzo wieksze znaczenie niz czasowa przewaga konkurencyjna.




9. INWESTYCJE INFRASTRUKTURALNE, ZMIANA CZASU
I KOSZTU PODROZY A PRZESUNIECIE MODALNE

9.1. UJECIE KRAJOWE I MIEDZYAGLOMERACYJNE
- TRANSPORT OSOB

Pierwsza dekada XXI wieku byla okresem znacznego wzrostu nakladow
inwestycyjnych przeznaczonych na rozbudowe infrastruktury. Szczegolnie
wyrazny wzrost wystgpil pod koniec dekady w sektorze drogowym. Efekty
procesu inwestycyjnego na poziomie krajowym (wydluzenie sieci autostrad
i drog ekspresowych), a takze toréw umozliwiajacych osigganie przez pociagi
predkosci powyzej 120 km/h, daly wyrazng poprawe jakosci najnowoczesniej-
szej czesci sieci. Co interesujace z punktu widzenia potencjalu przesuniecia
modalnego, mimo kilkukrotnie nizszych naktadéw inwestycyjnych PKP PLK
w poréwnaniu z GDDKIiA, nastapil znaczny wzrost dlugosci linii kolejowych
o predkosciach technicznych powyzej 120 km/h - od ok. 1400 km (jedynie
Centralna Magistrala Kolejowa i cze$¢ linii Warszawa-Poznan) do ok. 5900 km,
przy »jedynie” trzykrotnym wzroscie - tj. do 1200 km dla sieci drog wyzszych
klas. Niestety rownoczesnie $redni czas podrézy miedzy stolicami wojewddztw
(macierz 18x18) ulegl na kolei wydtuzeniu o 17 minut (w najszybszych dostep-
nych polaczeniach), podczas gdy w motoryzacji indywidualnej skrocit sie o 22
minuty. Tym samym réznica w srednim czasie podrézy miedzyaglomeracyjnej,
pomiedzy majacym przewage czasowa transportem samochodowym a koleja,
wzrosta z 10 do 48 minut (ryc. 98).

Istnieja trzy gléwne przyczyny braku odpowiednich rezultatow polityki
inwestycyjnej w zakresie skrocenia czasu podrézy przy jednoczesnych sukce-
sach na polu wydluzania sieci linii kolejowych oferujacych szybkie podréze.

Po pierwsze, w analizowanym okresie nastgpilo zmniejszenie dlugosci
toréw o maksymalnych predkosciach technicznych w przedziale od 80 do 120
km/h, co oznacza, ze do 2010 r. nie nastgpila znaczaca poprawa w zakresie linii
kolejowych o predkosciach ponizej 80 km/h w 2000 r. Co wiecej bilans pod-
wyzszen i obnizen predkosci na sieci zarzadzanej przez PKP PLK w badanych
latach wskazuje na obnizanie si¢ predkosci sredniorocznie na ponad 1000 km
toréw (a w niektdrych latach nawet 2000 km).

Po drugie, rozklad przestrzenny najwazniejszych inwestycji na sieci kolejo-
wej sugeruje, ze byly one realizowane w duzej mierze na odcinkach tworzacych
polaczenia miedzynarodowe, tj. na obszarach przygranicznych, a tylko nie-
ktore dotyczylty kluczowych relacji miedzyaglomeracyjnych. Tymczasem
w sektorze drogowym budowa autostrad i drég ekspresowych wiazala sie
przede wszystkim z poprawa wzajemnej dostepnosci najwazniejszych metro-
polii kraju, w tym réwniez miast wojewddzkich polozonych peryferyjnie,
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takich jak Szczecin lub Gdansk. Ta nieréwnowaga przestrzenna w lokalizacji
inwestycji drogowych i kolejowych miata swoje istotne przelozenie w skrdce-
niu (transport drogowy) lub wydtuzeniu (transport kolejowy) sredniego czasu
podrézy miedzy stolicami wojewodztw.

Po trzecie, kulminacja dzialan inwestycyjnych w obu galeziach trans-
portu miafa miejsce pod koniec dekady. Istnieje bowiem duza réznica
miedzy wplywem prowadzonego remontu lub modernizacji na warunki
podrézowania, zaréwno w sensie rzeczywistym jak i modelowym. W sekto-
rze drogowym przy prowadzonych pracach budowlanych na najwazniejszych
trasach istnieje zazwyczaj mozliwo$¢ objazdu, przy nieznacznym wydluzeniu
czasu podrozy. Ponadto duza cze$¢ inwestycji realizowana byta po ,nowym
$ladzie”. W ramach modelu predkosci ruchu wykorzystywanym w niniejszym
opracowaniu nie przewiduje si¢ wydluzania czasu podrdzy na okres remontu/
modernizacji trasy. Natomiast w transporcie kolejowym trwajgca moderniza-
cja linii ma kolosalny wplyw na obnizenie rzeczywistej predkosci rozkladowej
w polaczeniach miedzyaglomeracyjnych, co skutkowato wydtuzeniem czasu
podrézy w analizowanym okresie. Ponadto w trakcie prac remontowych opdz-
nienia pociagéw byly czesto duzo wieksze niz wynikatlo to z rozkladow jazdy,
co moglo jeszcze bardziej zniecheca¢ potencjalnych pasazeréw do korzystania
z tej galezi transportu.

min zt; sek km
25000 7000
20000 Y = 6000 o inwestycje GDDKIA (min zi)

. - = > ® | =000 {GDDKM'\ investments
e inwestycje PKP PLK (min zt)
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A / / o podrézy sam. osob. (sek)
3000 / road travel time (sek)
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Ryc.98.Naktadyinwestycyjne GDDKIiA (drogikrajowe) oraz PKP PLK (linie kolejowe)
(mln z1), istniejaca sie¢ autostrad i drég ekspresowych (2x2) oraz linii kolejowych
o predkosciach technicznych powyzej 120 km/h (km) a $redni migdzyaglomeracyjny
czas podrdézy samochodem osobowym i najszybszym pociagiem (macierz 18x18,
w sekundach)

Fig. 98. Investment outlays of the General Directorate of National Roads and Motorways
(national roads) and of the PKP PLK company (railroads) in million PLN, the existing
networks of the motorways and express roads (2x2), and of railroads featuring technical speeds
exceeding 120 km/h, versus the average inter-agglomeration travel time by the passenger car
and the fastest train (18x18 matrix, in seconds)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne m.in. na podstawie modelu predkosci ruchu IGiPZ PAN
oraz Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggow HAFAS oraz stron internetowych http://www.
plk-sa.pl/fileadmin/PDF/komunikaty_i_wydarzenia/objazdy_wojewodztw/wojewodztwo_
dolnoslaskie.pdf oraz http://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/2/20_mld_zl_prace_takiej_
wartosci_zostaly/ RAPORT_ROCZNY_2010_podsumowanie.pdf.
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W ujeciu miedzyaglomeracyjnym rezultatem wyzej opisanych proceséw
bylo zmniejszenie si¢ czasowej przewagi konkurencyjnej transportu kole-
jowego. W latach 2000-2010 zmiana ,lidera” na korzys¢ sektora kolejowego
miafa miejsce tylko w jednej relacji miedzyaglomeracyjnej, podczas gdy samo-
chod stat si¢ szybszym $rodkiem transportu w az 44 relacjach. Z drugiej strony
w 2010 r. wcigz w polaczeniach migdzy stolicami wojewoddztw pociag byt wcigz
relatywnie szybszym srodkiem transportu dla ponad 20% relacji (rozdz. 4.4).

W aspekcie przewagi kosztowej inwestycje infrastrukturalne przynio-
sly zmiany przede wszystkim dla tych najkroétszych $ciezek podrézy, ktére
zawieraly platne odcinki autostrad. W 2000 r. oplata taka istniata jedynie
miedzy Krakowem a Katowicami, podczas gdy w 2010 r. dodatkowo kierowcy
samochoddw osobowych musieli ja ui$ci¢ na odcinkach autostrad Al (mie-
dzy Rusocinem a Nowymi Marzami) oraz na A2 (miedzy Nowym Tomyslem
a Koninem). Tym samym pod koniec dekady odcinki platne wystepowaly w 1/3
polaczen migdzyaglomeracyjnych (rozdz. 5.1). Wyzsze predkosci osiggane na
autostradach skutkowaly ponadto wyzszym spalaniem, co podwyzszato taczny
koszt przejazdu. Ze wzgledu na fakt, iz ceny biletéw kolejowych w duzo mniej-
szym stopniu zalezaly od inwestycji infrastrukturalnych mozna wnioskowac,
ze bezposredni wplyw inwestycji na potencjal przesuniecia modalnego byt
pozytywny dla transportu kolejowego. Nalezy jednak pamietac, ze lepsze para-
metry techniczne toréw skutkuja poszerzeniem oferty najszybszych polaczen
pociaggami kwalifikowanymi przy wyzszych cenach biletow, a takze podniesie-
niem przez PKP PLK stawek za dostep przewoznikéw do zmodernizowanej
infrastruktury. Z powyzszych wzgledéw, w posredni sposob, taka zaleznosé¢
miedzy poprawg warunkéw podrézowania w wybranych relacjach a kosztem
podrézy pociagiem istnieje (rozdz. 3.1).

W ujeciu miedzyaglomeracyjnym miedzy 2000 i 2010 r. dla 16 wytypo-
wanych relacji zmiana lidera miedzy samochodem a pociagiem w zakresie
czasowej lub kosztowej przewagi konkurencyjnej byla relatywnie rzadka.
Samochéd osobowy stal si¢ najszybszym $rodkiem transportu w pieciu rela-
cjach i najbardziej atrakcyjnym kosztowo w czterech relacjach (w sensie kosztu
uogolnionego; w jednej dla podrdzy stuzbowych niskoptatnych i w trzech dla
podrézy stuzbowych wysokoptatnych). W zadnej z relacji nie nastgpita sytu-
acja odwrotna. Pociag nie stal sie ani czasowym, ani tez kosztowym liderem.
Zmiana nastepowala wylgcznie pomigdzy szybkim lub wolnym polaczeniem
kolejowym. Z drugiej strony, mimo ,,sukceséw” na polu zdobywania przewagi
czasowej oraz kosztowej przez samochdd osobowy, nadal najszybsze polfacze-
nia kolejowe s3 bezkonkurencyjne w polowie analizowanych relacji, a pociagi
osobowe lub po$pieszne s3 zdecydowanie tanszym $rodkiem transportu
(tab. 47; szerzej w rozdzialach 41 5).
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Tabela 47. Poréwnanie ,lidera” majacego przewage czasowg lub kosztowa
w 2000 r. 12010 r. pomigdzy samochodem osobowym (SO), pociagiem szybkim (PS)
i pociagiem wolnym (PW) w 16 wybranych relacjach miedzyaglomeracyjnych

Lider w 2000/Lider w 2010
Koszt Koszt uogdlniony N
Relacja (koszt paliwa (koszt + wycena czasu podrozy}
Czas | . ‘s Podroéze Podroze
i oplata autostradowa | Podroze tuib tuib
a cena biletu II klasa) | prywatne stuzbowe sluzbowe
niskoptatne | wysokoptatne

Warszawa-Bialystok - PW/PW PW/PW | PW/PW PW/PW
Warszawa-Bydgoszcz PW/PW PW/PW PW/PW PW/PW
Warszawa-Gdansk PS/PS PW/PW PW/PS PW/PS PW/PS
Warszawa-Krakow PS/PS PW/PW PW/PW PS/PW PS/PS
‘Warszawa-Lublin PS/PS PW/PW PW/PW PW/PS PW/PS
Warszawa-16dz PS/PS PW/PW PW/PW PW/PW PW/PW
Warszawa-Poznan PS/PS PW/PW PW/PW PW/PW
Warszawa-Wroclaw _ |PS/SON| PW/PW PW/PW | PW/PW
Gdansk-Bialystok SO/SO PW/PW PW/PW
Gdansk-Szczecin SO/SO PW/PW PW/PW PS/PW
Poznan-Szczecin PS/PS PW/PW PW/PW PW/PW
Poznan-Gdansk PW/PW PW/PW PW/PW
Wroclaw-Poznan PW/PW PW/PW | PW/PW
Wroclaw-Katowice PW/PW PW/PW PW/PW
Krakéw-Katowice SO/SO PW/PW PW/PW SO/SO
Krakéw-Rzeszéw  |PS/PS | PW/PW PW/PW | PW/PW | PW/PW |

_ Zmiana lidera przewagi konkurencyjnej na korzys¢ samochodu osobowego
Samochodd osobowy pozostaje liderem przewagi konkurencyjnej

Zr6dto: opracowanie wlasne

Utrata przewagi czasowej w niektérych polaczeniach migdzyaglome-
racyjnych byla jedng z determinant przesuni¢cia modalnego w kierunku
motoryzacji indywidualnej w podrdzach diugich. W skali calej sieci drég kra-
jowych i wojewddzkich oraz sieci linii kolejowych zarzadzanych przez PKP
PLK przesuniecie modalne jest jeszcze wyrazniej widoczne (ryc. 99).

Poréwnanie tendencji pracy przewozowej w przewozach pasazerskich dla
calej sieci oraz ksztaltowania si¢ przewagi czasowej i kosztowej na poziomie
miedzyaglomeracyjnym prowadzi do nastepujacych wnioskow.

1. Przesunigcie modalne w skali calej Polski w transporcie pasazerskim jest
w duzym stopniu uwarunkowane czynnikami lokalnymi, tzn. przede wszyst-
kim codziennymi dojazdami do pracy wykonywanymi na krétkie odleglosci.
W motoryzacji indywidualnej trudno jednoznacznie okresli¢ udzial codzien-
nych podrozy krétkich w ogole pracy przewozowej. Na podstawie szacunkow
prof. Burnewicza (Baza danych Katedry Badan Poréwnawczych Systemow
Transportowych Wydzialu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego) prace
przewozowa wykonang w aglomeracjach, innych miastach a takze w gmi-
nach wiejskich mozna okresla¢ na ok. 60% pracy przewozowej dalekobieznej.
Analogicznie w transporcie kolejowym udzial pociaggéw osobowych i regio-
nalnych w pracy przewozowej wynosi ok. 40%. Jednoczesnie spadek predkosci
technicznych na sieci kolejowej nastgpit w badanym okresie przede wszystkim
w obrebie linii lokalnych i regionalnych, przy jednoczesnej poprawie stanu
nawierzchni drog wojewddzkich, powiatowych i gminnych z wykorzysta-
niem $rodkéw unijnych. Z drugiej strony, wraz z rosnaca stopg motoryzacji,
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przewaga czasowa w dojazdach do aglomeracji ulegta pogorszeniu ze wzgledu
na rosnaca kongestie. Tym samym w skali lokalnej gwaltowny wzrost udziatu
samochodu osobowego w podrdzach codziennych mozna ttumaczy¢ jedynie
cze$ciowo wydluzeniem si¢ czaséw przejazdu pociggiem. Gtéwna przyczyna
przesuniecia modalnego w tego typu podrézach sa nowe przyzwyczajenia
ludnosci, procesy suburbanizacji, wzrost odleglosci dojazdéw do pracy i moz-
liwos¢ przejazdu door-to-door w relacji dom-praca-dom oraz w podrézach
wielomotywacyjnych (np. z uwzglednieniem centrum handlowego). Nalezy
tez podkresli¢, ze udzial samochodu wraz z wydtuzaniem si¢ pokonywanego
dystansu znaczgco spada na rzecz innych $rodkéw transportu (w tym kolei).

%
500

G () transpart osob na sieci drog krajowych
450 i wojewddzkich / performance of
400 5 passenger road transport
350 1 " (O transport pasazeréw na sieci PKP PLK /
300 A O performance of passenger rail transport
250 A
A transport towaréw na sieci drog
200 A krajowych i wojewddzkich /
150 A performance of freight road transport
100 1 & Q 6 A transport towardw na sieci PKP PLK /
50 performance of freight rail transport
0 T T T 1
1995 2000 2005 2010 2015

Ryc. 99. Szacunkowa praca przewozowa w 2000, 2005 i 2010 r. w transporcie 0sob
(paskm) i towaréw (tonokm) na sieci drég krajowych i wojewddzkich oraz sieci
kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK podstawie bazy TRRAPS XXI; dla kazdego
z typOw transportu praca przewozowa na kolei w 2000 r. = 100)

Fig. 99. Estimated transport volumes in 2000, 2005 and 2010 in passenger transport
(passenger-kilometres) and cargo transport (ton-kilometres) over the network of national and
voivodeship roads, and over the railway network, managed by PKP PLK company, on the basis
of TRRAPS XXI database; for each of transport types the volume transported by the railways
in the year 2000 = 100

Zrédlo / source: opracowanie wlasne

2. W podroézach diugich te o charakterze miedzyaglomeracyjnym stanowig
wazng ale nie jedyng kategori¢. Wedlug badan GUS (rozdz. 2.2) szczegélnie
wysoki jest udzial samochodu osobowego w wyjazdach turystycznych i rekre-
acyjnych, ktéry wynosi 76%. To wlasnie te podroze stanowig wedtug autorskich
obliczen, wykonanych na podstawie badann GUS, ponad 50% pracy przewozo-
wej w krajowych podroézach z wykorzystaniem przynajmniej jednego noclegu
(rozdz.2.1). O ile dla odwiedzin znajomych i krewnych mozna wnioskowac, ze
praca przewozowa w ujeciu przestrzennym jest pochodna odleglosci, gestosci
zaludnienia oraz proceséw migracyjnych, i tym samym duzy jest udzial w tej
motywacji podrézy miedzyaglomeracyjnych, o tyle w przypadku wyjazdow
turystycznych podréze migdzyaglomeracyjne majg udzial znikomy (celem
zdecydowanej wigkszo$ci podrozy turystycznych w Polsce s3: morze, obszary
gorskie oraz jeziora). Duza czes¢ podrdzy dlugich realizowanych samocho-
dem osobowym ,,omija” zatem aglomeracje.
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3. W przewozach miedzyaglomeracyjnych inne czynniki (poza przewaga
czasowy oraz kosztowa) mogly mie¢ decydujace znaczenie w przesunieciu
modalnym. W $wietle przedstawionych w rozdziale 2.2 determinant wyboru
srodka transportu w podrézach dlugich takie czynniki jak: czas dojscia/odej-
$cia do/od stacji kolejowej, koniecznos¢ przesiadek, komfort podrozy, wielkos¢
zabieranego bagazu, adekwatno$¢ rozkltadow jazdy, warunki pogodowe, zrdz-
nicowanie infrastruktury punktowe;j i liniowej oraz przede wszystkim szeroko
pojeta jako$¢ transportu publicznego mialy kolosalny wplyw na decyzje
podréznych, w szczegdlnosci w warunkach poprawiajacej si¢ dostepnosci
samochoddw osobowych. W zasadzie wszystkie czynniki wyboru, poza takimi
jak dostepnos¢ miejsc parkingowych, mozliwo$¢ pracy w czasie podrdzy
lub bezpieczenstwo, wskazywaly w warunkach niewielkiej przewagi czaso-
wej lub kosztowej na wyboér samochodu prywatnego jako $rodka transportu
w podrézy miedzyaglomeracyjnej. Tym samym czesto mimo krdtszego czasu
przejazdu pociggiem lub nizszego kosztu biletu, podrézny decydowat sie na
wlasny samochod. Wybierali go réwniez coraz czesciej przedstawiciele han-
dlowi oraz biznesmeni, wysoko cenigcy sobie czas podrézy (rozdz. 2.415.3).

9.2. UJECIE SIECIOWE - MODEL GRAWITACYJNY
W PODROZACH DLUGICH

Rozklad natezenia ruchu w podrézach dlugich, w tym koncentracje ruchu
na oddawanych w analizowanej dekadzie inwestycjach drogowych mozna
modelowac¢ z wykorzystaniem modelu grawitacyjnego, z pomocg modelu sieci
w transporcie indywidualnym PrT w ramach oprogramowania VISUM grupy
PTV Group. Jest to jeden z dostepnych na rynku programéw stuzacych m.in.
analizie rozkladu ruchu na sieci.

Dla celéw badania wyodrebniono 2321 rejonéw komunikacyjnych na
poziomie gminnym. Agregacja rejondéw komunikacyjnych miala miejsce wow-
czas, gdy siedziba gminy miejskiej i wiejskiej znajdowala si¢ w tym samym
miescie. W kazdym z rejonéw komunikacyjnych wyodrebniono miasto
wezlowe. Kryterium wyboru byla siedziba rady gminy (Rosik 2012).

Predkosci w ruchu swobodnym na sieci drogowej w Polsce obliczono
przede wszystkim na bazie modelu predkosci wykorzystywanego do obli-
czania wskaznika WMDT (wskaznik miedzygateziowej dostepnosci
transportowej; Komornicki i in. 2014), gdzie predkos$¢ jest wypadkows liczby
ludnosci w buforze odcinka, spadkéw terenu oraz obszaru zabudowanego na
przebiegu odcinka (podstawy modelu zostaly opisane w: Rosik 2012). Dla
poszczegdlnych kategorii drog predkosci w ruchu swobodnym w tzw. modelu
predkosci WMDT roznig si¢ w zaleznosci od polozenia odcinka na sieci
(VWMDT w tabeli 48). Wkiad w ostateczng predkos$¢ w ruchu swobodnym dla
kazdego z odcinkéw z modelu predkosci WMDT wynosil 0,75. Pozostata czg$é
wkladu (waga 0,25) dla predkosci w ruchu swobodnym zostala wyznaczona
dla kazdej kategorii drogi na podstawie odpowiednio wyzszych predkosci
swobodnych (vo w tabeli 48). Ostatecznie predkosci w ruchu swobodnym byty
dosy¢ zréznicowane, wynosity od 31,50 km/h (vomin) - dla ,,najwolniejszych”
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drog powiatowych i gminnych, a do 127,50 km/h (vomax) - dla niektérych
odcinkéw autostrad. Srednia predko$¢ w ruchu swobodnym dla wszystkich
14069 odcinkéw wyniosta 68,7 km/h (tab. 48). Okreslono ponadto przepusto-
wosci poszczegdlnych kategorii w godzinie szczytu (qmax), a takze parametry
(a, b, ¢) funkcji oporu odcinka BPR. Funkcja ta skutkowala odpowiednim
obnizeniem predkodci na danym odcinku w programie VISUM, w zaleznosci
od natezenia ruchu w danej symulacji (tab. 48).

Tabela 48. Liczba odcinkéw, predkosci w ruchu swobodnym, przepustowos¢ w godzinie
szczytu oraz wartosci parametrow w funkeji oporu odcinka (BPR) wedtug kategorii drogi

Liczba Ostateczne predkosci Parametry funkcji
odcinkéw vWMDT vo w fuchu swobodnym | gmax BPR

vomin | vomax | vosr a b c
A 105 101-130 120 | 105,75| 127,50 | 122,9| 2000 | 2,00 | 1,75 |6,00
E2 149 85-110 115 92,50 | 111,25| 107,1| 1700 | 2,00 | 1,75 | 6,00
E1l 67 80-100 100 85,00 100,00| 96,6| 1200 | 2,00 | 2,00 | 3,00
K2m 29 50-95 105 63,75 97,50 92,5| 1600 | 2,00 | 2,00 |4,50
K2 691 50-95 105 63,75 97,50 | 76,1 | 1400 | 2,00 | 2,00 |4,50
Klsz 171 40-86 90 52,50 87,001 79,1| 1000 | 2,00 | 2,00 |3,00
Klsr 2028 36-84 90 49,50 85,50 | 76,1| 900 | 2,00 [ 2,00 | 3,00
Klw 2225 34-82 85 46,75 82,75| 72,6 800 | 2,00 [ 2,00 |3,00
Klbw 1286 33-80 80 44,75 80,00 76,0 700 | 2,00 | 2,00 |3,00
W2 145 44-76 90 55,50 79,50 56,9 1200 | 2,00 | 2,00 |4,50
Wilsz 45 30-74 88 43,75 76,75| 63,1 900 | 2,00 | 2,00 |3,00
Wlsr 810 28-74 86 41,50 76,00 63,3| 800 | 2,00 | 2,00 |3,00
Wilw 3657 26-74 82 39,50 75,50 | 65,2 700 | 2,00 | 2,00 | 3,00
Wlbw 294 24-72 75 36,75 72,75| 67,2 600 | 2,00 | 2,00 |3,00
PiG 2367 22-56 60* 31,50 64,50 | 54,2 500 | 2,00 | 1,00 |1,50

Razem 14069 22-130 | 60-120 31,50 | 127,50 | 68,7 - - - -

A - autostrada, E2 - droga ekspresowa dwujezdniowa, E1 — droga ekspresowa jednojezdniowa,
K2 - droga krajowa dwujezdniowa (K2m - zmodernizowana), W2 - droga wojewddzka
dwujezdniowa, K1/W1 - jednojezdniowe drogi krajowe/wojewddzkie (wedlug szerokosci
jezdni - sz (szeroka), sr (Srednia), w (waska) i bw (bardzo waska)), PiG - droga powiatowa
lub gminna.

*Dla drdég, wyzszych kategorii, ktére zostaly ,zdegradowane” w wyniku inwestycji
infrastrukturalnych (np. przy realizacji obwodnic) do drég gminnych pozostawiono predkosci
przed zmiang kategorii

Zrédto: opracowanie wlasne

Wyodrebniono trzy motywacje w podrézach dlugich:
- podrdze biznesowe,

- odwiedziny krewnych i znajomych,

- podrdze turystyczne.

Dla podrézy biznesowych oraz podrdzy turystycznych okreslono natomiast
potencjaly ruchotworcze, czyli produkcje oraz atrakcje, zgodnie z tabelg 49.
Zrodlem danych z 2010 r. (sp6tki prawa handlowego, ludno$é ogétem oraz noc-
legi udzielone rezydentom) byt Bank Danych Lokalnych GUS. W celu pelnej
poréwnywalno$ci ujednolicono tgczny wolumen zaréwno dla produkcji jak i
atrakcji, dla podrdzy biznesowych oraz turystycznych. Okreslono rowniez iden-
tyczna dla wszystkich motywacji funkcje oporu przestrzeni, ktéra dla podrozy
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dtugich przybrata posta¢ funkeji wyktadniczej z parametrem B = 0,011552, co
daje spadek atrakcyjnosci celu podrézy do potowy po 60 minutach, do 0,25
po 120 minutach i do 0,1 przy prawie 200 minutach podrézy. W przypadku
odwiedzin krewnych i znajomych wykorzystano gotowa wigzbe ruchu w postaci
macierzy przemeldowan ($rednia z 2006 i 2009 r.). Funkcje oporu przestrzeni
zastosowano bezposrednio jako operacje na macierzy (Rosik 2012).

Tabela 49. Motywacja, potencjaly ruchotworcze, funkcja oporu przestrzeni
oraz jako$¢ dopasowania modelu w podrézach dlugich

Funkcja oporu

Motywacja Potencjaty ruchotworcze przestrzeni* | R?
w podrézach dlugich f(t)=exp(pt)
Produkcja Atrakcja Parametr
Podroze biznesowe | SPOIKi prawa Spotki prawa p=-0,011552 | 0,41
handlowego (2010) | handlowego (2010) > >
Odwiedziny krewnych Macierz przemeldowan _
i znajomych ($rednia z 2006 i 2009 r.) p=-0.011552 | 0,64
Ludnos¢ ogotem Udzielone noclegi _
Turystyczne (2010) rezydentom (2010) B=-0,011552 | 0,25

*t = czas podrozy; B - parametr. Zrédlo: opracowanie wlasne.

Dla kazdej z analizowanych motywacji podrézy zalozono, ze caly ruch na
sieci odbywa si¢ tylko w jednej motywacji, tzn. przykladowo, przy analizie
podrozy turystycznych 100% ruchu stanowig takie podréze. Ponadto przy-
jeto, ze wskaznik podzialu modalnego wynosi 0,7 (oznacza to, ze niezaleznie
od motywacji podrézy udziat samochodu osobowego jako wybranego srodka
transportu wyniost 70%, co jest zgodne z wynikami badan empirycznych; por.
rozdzial 2). Udzial godziny szczytu w ruchu dobowym okreslono na 0,1.

W ramach przyjetej procedury badawczej przyréwnano otrzymang
w danej motywacji sume¢ pracy przewozowej na wszystkich odcinkach sieci
z rzeczywistg praca przewozowa wedlug pomiaru ruchu pojazdéw osobo-
wych (samochodéw osobowych i mikrobuséw) w ostatnim roku analizowanej
dekady, tj. w oparciu o Generalny Pomiar Ruchu z 2010 r. (GPR 2010). W ten
sposob obliczono dla kazdej z motywacji szacunkowy wskaznik mobilno-
$ci, ktory w danej symulacji wykazuje taczng prace przewozowa na sieci
zamiejskich odcinkéw drog krajowych i wojewodzkich podobng do pracy
przewozowej wynikajacej z GPR2010. Nastepnie przeprowadzono ponowna
symulacje dla wlasciwego wskaznika mobilnosci.

Wprowadzono dodatkowe zalozenia jednolite dla wszystkich motywacji.
Zalozono ,kary” na odcinkach autostradowych, na ktérych w 2010 r. obowia-
zywala oplata, odpowiednio 11,30 s/km na A1, 15,16 s/km na A2 i 18,00 s/km
na A4. Réznice w wysokosci optat s3 w identycznej proporcji wzgledem sie-
bie jak rzeczywiscie obowigzujace stawki za kilometr na odcinkach platnych.
Wartoéci wynikajg z przeprowadzonej serii symulacji i niedoszacowania/
przeszacowania modelu wzgledem rzeczywistego ruchu na platnych odcin-
kach autostradowych i drogach do nich réwnoleglych. Symulacje prowadzono
w ten sposob, by réznice miedzy rzeczywistym ruchem a ruchem modelo-
wanym byly mozliwie najnizsze. Ponadto do ruchu krajowego dodano ruch
zewnetrzny wynikajacy z GPR2010 na 61 odcinkach pomiarowych prowadza-
cych do granicy panstwa. Uzyskano nastgpujace wyniki (ryc. 100, 101).
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Ryc. 100. Rozktad natezenia ruchu pojazdéw osobowych w 2010 r. w przypadku gdy
caly ruch na sieci jest w jednej motywacji. Ujecie modelowe

Fig. 100. Theoretical distribution of traffic of passenger vehicles in 2010. All traffic in one
motivation

Zrédlo / source: opracowanie wlasne. Autor mapy: S. Goliszek

Podroze biznesowe. Gdyby zalozy¢, ze wszyscy kierowcy podrézuja miedzy
spotkami prawa handlowego, to nastepuje zdecydowana koncentracja ruchu
w podrézach diugich na gléwnych ciggach komunikacyjnych pomiedzy naj-
wazniejszymi aglomeracjami kraju. Wyraznie akcentuja si¢ powigzania przede
wszystkim w ukladzie Warszawa-Poznani i Warszawa-Gérny Slask/Krakow.
Duzy ruch jest widoczny réwniez na trasie A4, na calej dlugosci pomiedzy
Wroctawiem a Krakowem, a nawet Tarnowem oraz w mniejszym stopniu w
kierunku miast portowych w Tréjmiescie i Szczecinie. Zauwazalny jest brak
koncentracji spétek prawa handlowego w Polsce Wschodniej, z wyjatkiem
relacji Warszawa-Bialystok i Warszawa-Lublin. Ruch w calym kraju zdecydo-
wanie koncentruje si¢ na drogach krajowych co ma zwigzek z brakiem duzej
ilosci spdtek na obszarach wiejskich i w malych miejscowos$ciach (polaczo-
nych siecig drég wojewddzkich ilokalnych) (ryc. 100). Przeszacowanie modelu
wzgledem wynikéw GPR2010 widoczne jest na ciagach drog krajowych
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miedzy metropoliami (w tym przede wszystkim w relacji migdzy Poznaniem a
Warszawg oraz na autostradzie A4 miedzy Wroclawiem a Gérnym Slgskiem).
Niedoszacowanie charakteryzuje z kolei pozbawione duzej liczby spolek
prawa handlowego obszary peryferyjne kraju, w tym wojewodztwa Polski
Wschodniej (ryc. 101). Jakos¢ dopasowania modelu nie jest zadawalajgca przy
wspolczynniku determinacji R* = 0,41.

Odwiedziny znajomych i krewnych. Ruchy migracyjne tworzg ksztalt
zlewni migracyjnych, przy czym zdecydowanie najwigkszg zlewnig w Polsce
jest Warszawa, ktdra przyciaga przede wszystkim mieszkancéw obszaru bylego
Krélestwa Kongresowego oraz Warmii i Mazur. Pozostale miasta wojewodz-
kie maja dosy¢ ograniczone zlewnie migracyjne. Zawieraja si¢ one zazwyczaj
w granicach poszczegolnych wojewodztw, z wyjatkiem Krakowa - atrakcyj-
nego dla mieszkancéw Podkarpacia, Poznania i Wroclawia - atrakcyjnych
dla mieszkancéw wojewodztwa lubuskiego oraz Gdanska i Tréjmiasta przy-
ciagajacych mieszkaicow Warmii i Mazur (por. Sleszynski 2011). Przy
zastosowanej funkeji oporu przestrzeni zakladajacej, ze intensywno$¢ podrézy
w celach odwiedzin znajomych i krewnych maleje wraz ze wzrostem odlegto-
$ci czasowej miedzy o$rodkiem wymeldowania i zameldowania, w rozkladzie
ruchu zaznaczajg sie przede wszystkim os$rodki wymeldowan dobrze skomu-
nikowane z osrodkami zameldowan (np. duzy ruch na S7 miedzy Radomiem
a Warszawg, na A2 miedzy Koninem a Poznaniem lub na S3 miedzy Szczecinem
a Gorzowem WIkp.) (ryc. 100). Jakos¢ dopasowania modelu jest dla podrozy
diugich najwyzsza wlasnie w macierzy przemeldowan. Wspdtczynnik deter-
minacji R* wynosi 0,64, co mozna uznac za zadowalajgce dopasowanie. Duza
cze$¢ odcinkow na ryc. 101 jest oznaczona kolorem zielonym, co oznacza wiel-
kos¢ ruchu rzedu 70-150% w relacji do wynikéw GPR2010. Przeszacowanie
wzgledem rzeczywistego ruchu jest lokalnie widoczne w pdlnocnej czesci
wojewodztwa warminsko-mazurskiego oraz na poszczegélnych odcinkach
dréog w wojewoddztwach zachodniopomorskim, lubuskim i dolnoslaskim.
W mniejszym stopniu warto$ci modelowe przewyzszaja GPR2010 na auto-
stradach - na obszarach aglomeracji poznanskiej, tréjmiejskiej i krakowskiej
oraz na obszarze zlewni warszawskiej, przede wszystkim we wschodniej czesci
wojewddztwa mazowieckiego. Przy zalozeniu, ze caly ruch w kraju odbywa
sie w celu odwiedzin znajomych i krewnych to przeszacowanie mozna tluma-
czy¢ relatywnie mniejsza intensywnos$cia podrézy w motywacji VFR na tych
terenach niz w innych obszarach kraju. Z kolei niedoszacowanie modelu jest
widoczne w Polsce potudniowej, szczegdlnie na obszarach przygranicznych
wojewodztw malopolskiego i podkarpackiego, co mozna réwniez ttumaczy¢
tradycyjnie silniejszymi wiezami rodzinnymi mieszkanicéw tych obszaréw. Na
tych terenach obserwuje sie bardziej intensywne podroze migdzy o$rodkami
zameldowan i wymeldowan niz to wynika z modelu (ryc. 101).
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Ryc. 101. Przeszacowanie / niedoszacowanie natezenia ruchu pojazdéw osobowych w
2010 r. w przypadku gdy caty ruch na sieci jest w jednej motywacji. Ujecie modelowe
a GPR2010

Fig. 101. Overestimation / underestimation of the traffic of passenger vehicles in 2010. All
traffic in one motivation. Theoretical distribution in relation to the results of GPR2010
Zrédlo / source: opracowanie wlasne. Autor mapy: S. Goliszek

Podroze turystyczne. Rozklad przestrzenny udzielonych noclegéw dia-
metralnie rézni si¢ od rozkladu innych potencjatéw ruchotwérczych. Miejsca
noclegowe w Polsce s3 silnie skoncentrowane w pasie nadmorskim (przede
wszystkim w jego zachodniej czesci), w Sudetach i Karpatach (gléwnie
w powiecie tatrzanskim) oraz najwazniejszych aglomeracjach (Warszawa,
Krakéw, Wroctaw, Poznan, Tréjmiasto), a takze w mniejszym stopniu na
obszarze Mazur i w Gorach Swigtokrzyskich. Duze odlegtosci czasowe mie-
dzy miejscami produkeji, determinowanej przez rozklad liczby ludnosci,
gléwnie w tzw. heksagonie, a miejscami atrakcji w postaci liczby miejsc nocle-
gowych potozonych gtéwnie na obszarach peryferyjnych, skutkuja relatywnie
dluzszymi $rednimi podrézami niz w przypadku podrézy biznesowych lub
odwiedzin znajomych i krewnych. Nastepuje koncentracja ruchu dojaz-
dowego do miejsc atrakcyjnych turystycznie nie tylko na gléwnych ciagach
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autostrad i drog ekspresowych, ale réwniez na pozostatych drogach krajo-
wych prowadzacych nad polskie morze (m.in. DK3, DK25 i DK11) oraz do
Zakopanego (DK7, DK47). Wyraznie silniej niz przy pozostalych motywa-
cjach, zaznaczaja si¢ trasy w uktadzie potudnikowym (S3, A1 i S7) (ryc. 100).
Dopasowanie modelu jest bardzo stabe (wspolczynnik determinacji R? wynosi
jedynie 0,25). Obszarami duzego przeszacowania ruchu wzgledem GRP2010
s3 wojewodztwa Polski poinocnej, przede wszystkich wiekszos$¢ drég dojaz-
dowych nad Baltyk. Zaznaczaja si¢ réwniez drogi dojazdowe do Krakowa,
Zakopanego, Krynicy-Zdroéj oraz Karpacza. Obszary, gdzie ruch jest niedo-
szacowany wzgledem GPR2010 to przede wszystkim aglomeracje pozbawione
duzych atrakcji turystycznych, takie jak konurbacja gérnoslaska lub aglomera-
cja todzka, a takze, co jest dosy¢ zaskakujace zwazywszy na duzg liczbe miejsc
noclegowych — aglomeracja warszawska. Ruch jest réwniez niedoszacowany
na wiekszosci obszarow peryferyjnych, z wyjatkiem tych atrakcyjnych tury-
stycznie i posiadajacych bogata oferte noclegowa (ryc. 101).

Whioski: Ujecie z wykorzystaniem modelu grawitacji dla trzech moty-
wagcji (podréze biznesowe, odwiedziny krewnych i znajomych oraz podréze
turystyczne) wpodrézach dtugich wPolsce, chocjestzzalozenia tylko ¢wicze-
niem teoretycznym, daje pewne przestanki co do mozliwosci ewentualnego
przesuniecia modalnego na korzys¢ transportu publicznego w podrézach
dlugich. Po pierwsze, w podrézach biznesowych najwigcksza koncentracja
ruchu ma miejsce pomiedzy aglomeracjami, w tym przede wszystkim mie-
dzy Warszawg i Poznaniem oraz Warszawa, a Gornym Slaskiem i Krakowem,
a takze wzdluz autostrady A4 miedzy Wroctawiem i Krakowem. W tych
relacjach oplacalna wydaje si¢ by¢ oferta transportu publicznego wyzszej
Kklasy, skierowana do podréznych wysokodochodowych.

Po drugie, modelowy rozklad ruchu dla podrézujacych w celu odwie-
dzin znajomych i krewnych w najlepszy sposoéb odzwierciedla rozktad
rzeczywisty, co oznacza, ze przy analizie popytu na ustugi transportowe
warto zapoznac sie z tzw. zlewniami migracyjnymi.

Po trzecie, w przypadku podrézy turystycznych rozklad produkeji
i atrakcji w duzym stopniu determinuje dtugos¢ podrézy. Wskazuje sie na
potrzebe zwiekszenia oferty w transporcie publicznym dla pociaggéw jada-
cych w sezonie letnim nad polskie morze. Z modelu wynika, Ze potencjal do
przesuniecia modalnego jest rowniez na takich kierunkach jak Warszawa-
wojewddztwo zachodniopomorskie lub Wielkopolska-Pobrzeze Baltyku.
Warto tez odnotowac, ze w analizowanej dekadzie zostaly czg§ciowo oddane
do uzytku dwie trasy prowadzace nad morze, tj. péinocne odcinki drogi
ekspresowej S3 oraz autostrady Al. Realizacja dalszych fragmentéw wyzej
wymienionych tras, juz po 2010 r., skutkuje ,przyblizeniem” sie miejsc
noclegowych polozonych nad Morzem Baltyckim, a co si¢ z tym wigze,
zwiekszeniem przewagi komparatywnej transportu drogowego w podro-
zach turystycznych w Polsce.
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9.3. UJECIE KRAJOWE - TRANSPORT TOWAROW

W transporcie towardw istotnymi determinantami ksztaltujacymi przewage
konkurencyjng galezi transportu sg nie tylko czas i koszt przewozu, ale réwniez
pozostale elementy kosztu uogoélnionego w postaci np. bezpieczenstwa prze-
wozu, a takze uwarunkowan prawnych oraz przestrzennych i systemowych.
Jak wskazano w rozdziale 2.5 zaréwno transport ciezarowy jak i kolejowy maja
konkretne wady i zalety, ktore w zaleznosci od konkretnej sytuacji zwigzanej
z przewozem, w tym kategorig przewozonego produktu, moga wplywaé na
zmiane zachowan przewoznika. Atrakcyjnos¢ transportu kolejowego roénie
wraz ze zwigkszajaca si¢ masg fadunku oraz odlegloscia przewozu.

W Polsce koszt przewozu tadunkéw transportem cigzarowym w latach
2000-2010 zmienial si¢ w zaleznosci od prowadzonej polityki transportowe;j.
W zakresie oplat za infrastrukture z poczatku obowigzywal system winietowy,
ktory ulegl stopniowemu rozszerzaniu. Na nowych odcinkach drég budo-
wanych w systemie koncesyjnym od 2005 r. przewoznicy zostali zwolnieni
z dodatkowej optaty autostradowej. Dopiero po analizowanym okresie, tj.
w 2011 r. zaczat obowigzywac system viaTOLL.

W transporcie kolejowym postepujaca dekapitalizacja sieci, szczegdlnie
dotkliwa na liniach dedykowanych transportowi towarowemu skutkowata
odwrotem czg$ci przewoznikéw od tego rodzaju transportu. Wejscie Polski do
Unii Europejskiej, a w 2007 r. réwniez pelne otwarcie granic w ramach posze-
rzonej strefy Schengen skutkowalo coraz wyzsza oplacalnoécig transportu
cigzarowego, rowniez w kontekscie importu towaréw z UE, a takze tranzytu
do krajow za granicag wschodnig (Rosja, Bialoru$, Ukraina, Kazachstan).
Srednia dtugos¢ przewozu tadunkéw w badanym okresie systematycznie rosta
w transporcie cigzarowym, a malala w transporcie kolejowym, co oznaczalo,
ze dotychczasowa przewaga konkurencyjna kolei zwiazana z odlegloscia
przewozu coraz bardziej tracila na znaczeniu. Mimo, iz kolej jest nadal bez-
konkurencyjna dla bardzo dlugich masowych przewozéw, to jednak spadek
wydobycia wegla na Gérnym Slgsku spowodowat zmniejszenie zapotrzebowa-
nia na tego typu ustugi.

Ze wzgledu na wigkszg game czynnikéw majacych wplyw na wybdr srodka
transportu w przewozach towardw, inwestycje infrastrukturalne w kontekscie
przesuniecia modalnego majg mniejsze znaczenie niz w transporcie pasa-
zerskim. Z jednej strony zbudowane odcinki autostrad i drég ekspresowych
w widoczny sposéb skutkujg koncentracja ruchu cigzarowego w ciggach drog
szybkiego ruchu, co daje duze korzysci m.in. w zakresie wzrostu bezpieczen-
stwa. Z drugiej strony, przyklad wzrostu znaczenia potudniowej obwodnicy
Warszawskiego Wezla Kolejowego (znaczny wzrost pracy eksploatacyjnej
pociagéw towarowych), na ktérym to odcinku nie dokonano w zasadzie zad-
nych wazniejszych inwestycji, pokazuje, ze szczegdlnie w warunkach
dynamicznej sytuacji geopolitycznej, w przewozach migdzynarodowych prze-
woznicy decyduja o wyborze konkretnych kierunkéw przewozu niezaleznie
od przewagi czasowej jednej galezi nad druga oraz ksztaltowania si¢ najkrot-
szych $ciezek przewozu.
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10. PODSUMOWANIE - WNIOSKI I REKOMENDAC]JE

Pierwsza dekada XXI wieku w Polsce to okres swoistego przej$cia modalnego
w transporcie 0osob i towaréw na rzecz transportu drogowego. Analizowany
okres byl przelomowy zaréwno z punktu widzenia zmian w mobilnosci spo-
teczenstwa, jak i pod wzgledem realizowanych inwestycji infrastrukturalnych.
Rozbudowa infrastruktury transportu jest jednym z czynnikow, ktore poprzez
swodj wplyw na zmiany czasowej i kosztowej przewagi konkurencyjnej oddzia-
tywaly na szybko$¢, kierunek oraz rozmieszczenie w przestrzeni przesunigé
miedzygaleziowych popytu. Jednak badanie przesuniecia modalnego w Polsce
miedzy transportem drogowym a kolejowym w ujeciu przestrzennym okazalo
si¢ by¢ zadaniem skomplikowanym. Problematyczne stalo si¢ wypelnienie
luki empirycznej przy braku kompleksowych badan ruchu, w tym w szcze-
golnoséci badan ruchu w podrézach dlugich na poziomie krajowym. Brak
poréwnywalnych danych dotyczacych pracy przewozowej w ujeciu sieciowym
skutkowal tym, ze analiza pracy przewozowej zostala ograniczona w niniej-
szym opracowaniu do ujecia krajowego, podczas gdy na poziomie sieciowym,
miedzyaglomeracyjnym lub korytarzowym wykorzystano dane o pracy eks-
ploatacyjnej i przy uzyciu odpowiednich przelicznikéw dokonano szacunkéw
pracy przewozowej. Punktem wyjscia byta skonstruowana specjalnie na
potrzeby projektu baza danych TRRAPS XXI stanowiaca kompleksowe zrodlo
danych sieciowych o pracy eksploatacyjnej na sieci zamiejskich drog krajowych
i wojewddzkich oraz na sieci linii kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK.

Zgodnie z zalozong strukturg opracowania rozpoczyna sie ono od zbadania
teoretycznych uwarunkowan przesuni¢cia modalnego w podrézach dlugich, by
po przegladzie zrealizowanych w Polsce inwestycji infrastrukturalnych, przej§¢
do analizy zmian czasowej i kosztowej przewagi konkurencyjnej w transporcie
0s6b w ujeciu miedzyaglomeracyjnym. W dalszej kolejnosci opisano zmiany
pracy przewozowej i eksploatacyjnej w transporcie osob i towaréw w ujeciu
krajowym oraz sieciowym. Wreszcie zaprezentowano czytelnikowi w formie
czterech studiow przypadku zaleznosci miedzy rozbudowsa infrastruktury,
zmianami czasowikosztow podrozowania, a przesunieciem modalnym wtrans-
porcie 0s6b i towardw, a takze analogiczng analize na poziomie krajowym oraz
przyklad zastosowania modelu grawitacyjnego dla podrdzy biznesowych,
turystycznych oraz odwiedzin krewnych i znajomych.

Gléwne wnioski z poszczegolnych rozdzialéw pracy przedstawiaja sie naste-
pujaco. W rozdziale drugim podje¢to si¢ analizy struktury podrézy dlugich
wedlug motywacji oraz wykorzystywanego srodka transportu ze szczeg6élnym
uwzglednieniem wartosci czasu podrézy w Polsce przy analizie poréwnawczej
z innymi krajami, gléwnie z panstwami Europy Zachodniej. Stwierdzono, ze
najczestszg motywacja w podrdzach dlugich sg wyjazdy turystyczne i rekre-
acyjne, a ich udziat wzrasta wraz z wydiuzaniem si¢ czasu trwania podrdzy.
Podrdze turystyczne stanowig ponad potowe pracy przewozowej wykonywanej
w wyjazdach z wykorzystaniem noclegu. Inng wazng motywacja sa odwiedziny
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znajomych i krewnych oraz w duzo mniejszym stopniu podroéze biznesowe.
Samochéd osobowy jest wykorzystywany w 50-80% podrézy wykonywanych
na dlugie dystanse (istniejg tu réznice w udziale tego $rodka transportu mie-
dzy poszczegolnymi krajami). Jednak przy uwzglednieniu pracy przewozowej
(zamiast liczby podrézy) znaczenie samochodu spada na korzy$¢ pozostatych
srodkow transportu, w tym przede wszystkim, dla najdtuzszych podrézy - na
korzys$¢ transportu lotniczego. W Polsce w podrézach diugich duzo wiek-
sze znaczenie majg przewozy autobusowe, a wyraznie mniej popularna jest
komunikacja lotnicza. Ponadto znacznie bardziej niz w krajach zachodnich
czynnikiem decydujacym o wyborze $rodka transportu jest koszt podrdzy.
Niemniej jednak czas pozostaje elementem kluczowym i prawdopodobnie
w miare wzrostu zamoznosci polskiego spoleczenstwa rola tego czynnika
bedzie wzrastaé. Szczegélnie dla biznesmendw czas jest jedng z najwazniej-
szych determinant wyboru $rodka transportu, podczas gdy dla pozostatych
grup podréznych inne czynniki (takie jak m.in. koszt) maja réwniez zasad-
niczy wplyw na decyzje wyboru ustugi transportowej. Wartos$¢ czasu podrozy
samochodem i pociggiem jest do siebie zblizona i znacznie nizsza od wyceny
wartosci czasu w transporcie lotniczym. W podrézach prywatnych wycena jest
ponad dwukrotnie nizsza niz w stuzbowych. W Polsce, ze wzgledu na relatyw-
nie nizszy dochdd per capita niz w krajach zachodnich wycena czasu podrézy
jest odpowiednio nizsza, jednak wraz ze wzrostem zamoznosci spoteczenstwa
sukcesywnie roénie, co zostalo uwzglednione w przeprowadzonej analizie
zmian kosztu uogélnionego w podrézach prywatnych i stuzbowych w latach
2000-2010. Z kolei w transporcie towardw czas przewozu jest jedna z wielu
determinant wyboru $rodka transportu przez przewoznikéw, a jego warto$é
jest zroznicowana w zaleznosci od galezi transportu i generalnie wyzsza niz
w przewozach pasazerskich. Koszt przewozu towaru jest natomiast czynni-
kiem kluczowym. Potencjal przesunigcia modalnego wynika m.in. z odleglosci
przewozu, a takze masy oraz typu tadunku. Dla dluzszych przewozéw ro$nie
przewaga konkurencyjna transportu kolejowego.

W rozdziale trzecim zbadano zmiany w zakresie rozwoju infrastruktury
drogowej i kolejowej w pierwszej dekadzie XXI wieku w Polsce. Okres ten byt
pod tym wzgledem kluczowy, szczegélnie jego druga polowa, kiedy dzieki
mozliwosci wykorzystania wspotfinansowania ze srodkéw unijnych, nasta-
pito gwaltowne przyspieszenie w zakresie oddawanych do ruchu odcinkéw
autostrad i drég ekspresowych. Jednak mimo to, w ujeciu miedzyaglome-
racyjnym ukonczono w zasadzie jedynie autostradowe polaczenie miedzy
Wroclawiem a Krakowem i Poznaniem a Lodzig oraz polaczono droga eks-
presowa Szczecin z Gorzowem Wielkopolskim. W okresie tym poprawiono
dostepnosé¢ Polski centralnej i potudniowej. W Polsce Wschodniej oraz wielu
innych regionach proces zamykania sieci nastepuje dopiero w latach 2010-
2020. Rozbudowa infrastruktury drogowej miala istotne konsekwencje dla
skrocenia czasu przejazdu chociaz brak gestej sieci skutkowal niejednokrot-
nie wydluzeniem dystansu podrozy. Potrzeba uiszczenia oplaty autostradowe;
oraz wyzsze spalanie przy duzych predkosciach skutkowaly spadkiem prze-
wagi kosztowej transportu drogowego, a brak kosztow kongestii (zaréwno na
nowej autostradzie jak i drodze réwnoleglej) skutkowaly wzrostem tejze prze-
wagi. Dodatkowymi czynnikami stymulujacymi ruch drogowy byly wzrost
bezpieczenstwa i komfortu jazdy. W latach 2000-2010 $rodki przeznaczane
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w drogownictwie kilkakrotnie przewyzszaly te wydatkowane na rozwoj infra-
struktury kolejowej. Akcesja do UE, a co za tym idzie pojawienie si¢ nowych
mozliwosci finansowania sprawily, ze proces inwestycyjny na kolei zostal
przyspieszony. Z poczatkiem perspektywy programowej 2007-2013 nastapit
wyrazniejszy wzrost naktadow. Zakres przestrzenny inwestycji na sieci kole-
jowej byt daleki od uktadu sieciowego. Wystepowalo rozproszenie projektow.
Z punktu widzenia powigzan miedzyaglomeracyjnych nastapita poprawa
w polaczeniach Lodzi z Warszawg oraz Wroctawia i Opola. Wiele inwestycji
wykonano natomiast na odcinkach stuzacych w szczegdlnosci polaczeniom
miedzynarodowym.

W rozdziale czwartym dokonano weryfikacji zmian czaséw podroézy
samochodem i pociggiem pasazerskim w latach 2000-2010. Ze wzgledu na
fakt, iz wiekszos$¢ duzych inwestycji drogowych byla realizowana w Polsce cen-
tralnej i potudniowej mialy one duze znaczenie dla skrocenia czasu podrézy
w kontekscie miedzyaglomeracyjnym (fragmenty autostrad Al, A2, A4 oraz
potnocny odcinek drogi ekspresowej S3). Relatywnie niewielka cze$¢ projek-
tow miala charakter peryferyjny i stuzyla ruchowi miedzynarodowemu oraz
poprawie dostgpnosci obszaréw przygranicznych. Natomiast w transporcie
kolejowym tylko niektdre inwestycje mogly mie¢ znaczenie dla skrdécenia
czasu podroézy w kontekscie migdzyaglomeracyjnym. Duze projekty moderni-
zacyjne w zachodniej Polsce oraz na wschdd od Warszawy dotyczyty odcinkow
stuzacych przede wszystkim ruchowi migdzynarodowemu, omijajac jednocze-
$nie zasadnicze ciggi komunikacji krajowej. Szereg przedsiewzig¢ waznych
w polaczeniach krajowych - wewnetrznych, ze wzgledu na poczatkowa faze
prac budowlanych wplywalo na wydluzenie czasu podrézy. Na odcinkach:
Skierniewice-L6dz oraz Wroctaw-Opole, ktére pod koniec 2010 r. byly ukon-
czone lub wyraznie zaawansowane pod wzgledem realizacji zauwazalna byla
poprawa sytuacji w zakresie skrocenia czasu podrdzy. Podsumowujac, odda-
wane nowe odcinki autostrad i drég ekspresowych i wydluzajace sie czasy
podrézy pociagiem sprawily, ze samochod osobowy uzyskat czasowq przewage
konkurencyjng w wielu kluczowych relacjach miedzyaglomeracyjnych, w tym
w relacjach ze stolicg kraju. Pociag pozostal jednak najbardziej konkuren-
cyjny czasowo w okoto 20% relacji migdzy stolicami wojewddztw. Poréwnanie
predkosci handlowych i technicznych w 16 relacjach miedzyaglomeracyjnych
wykazalo, ze najlepsze wykorzystanie infrastruktury torowej mialo miejsce na
trasach miedzy Warszawa a Poznaniem i Krakowem, a takze w potaczeniach
Poznania ze Szczecinem i Wroctawiem. W wielu innych waznych relacjach ist-
nialy wcigz duze mozliwos$ci poprawy predkosci handlowych osiaganych przez
pociagi. Zmniejszenie réznic miedzy predkosciami drogowymi a handlowymi
moze nastepowaé w wyniku niewielkich punktowych inwestycji infrastruktu-
ralnych, likwidujacych ograniczenia, a takze optymalizacji w zakresie polityki
tworzenia rozktadow jazdy i gospodarki taborowej przewoznikdow.

Rozdzial piaty dotyczacy zmian kosztow podrézy w ukladzie migdzyaglo-
meracyjnym prowadzi do wnioskéw, iz wzrost cen paliwa oraz zwigkszenie
sie liczby platnych odcinkéw zwigzane z nowo oddawanymi odcinkami auto-
strad koncesjonowanych mialy wplyw na zwickszenie kosztéw podrozy
miedzyaglomeracynych samochodem osobowym. W kolejowych przewozach
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pasazerskich wzrost kosztéow podrdzy wynikal ze zmian w zakresie taryfy
biletowej. Nastagpilo wyrazne zwigkszenie kosztow podrozy kroétkich z wyko-
rzystaniem pociagéw wyzszych kategorii. Nieliczne spadki cen w wybranych
relacjach byly efektem zmian organizacyjnych, tj. wycofania pociagéow eks-
presowych i zastgpienia ich tansza oferta pospieszng. Najnizszym kosztem
podroézy, tzn. kosztu paliwa i oplaty autostradowej vs kosztu biletu, cechowat
sie z oczywistych wzgledéw pociag pospieszny lub osobowy. W duzym stop-
niu na kosztowg przewage konkurencyjna mialy wplyw czynniki typowe dla
poszczegdlnych relacji miedzyaglomeracyjnych np. wycofanie z niektérych
tras pociagdéw ekspresowych lub zmiany najkroétszych $ciezek podrézy samo-
chodem osobowym. Uwzgledniajac wartos¢ czasu podrdzy, przy jego niskich
wartosciach (podréze prywatne) przewaga konkurencyjna jednej galezi nad
druga w wybranych relacjach jest podobna jak przy szacowaniu kosztu w tra-
dycyjnym znaczeniu. Jednak przy podrézach biznesowych, szczegdlnie tych
wysokoplatnych, w duzo wiekszym stopniu atrakcyjny kosztowo jest samo-
chdéd osobowy, przede wszystkim w relacjach, w ktérych podréz odbywa sig
nowymi odcinkami autostrad i drég ekspresowych.

W rozdziale szostym, w ktérym przedstawiono ewolucje pracy przewo-
zowej i eksploatacyjnej w transporcie osobowym/pasazerskim wskazano na
gwaltowny i bezprecedensowy wzrost liczby samochodéw osobowych oraz
pogarszajace si¢ warunki podrézowania transportem publicznym, ktére skut-
kowaly przesunieciem si¢ Polski w rankingu krajéw do grupy tych, dla ktérych
transport publiczny pelni role marginalng. Podkreslono, ze w podrdzach
diugich udzial transportu publicznego jest zapewne wyzszy niz w kroétkich,
a w niektorych relacjach szczegélnie istotna jest rola podrézy koleja i samo-
lotem. W ujeciu przestrzennym zauwazono koncentracje ruchu samochodéw
w ciggach drog wyzszych klas, a takze na drogach dojazdowych do aglomeracji,
jak rowniez zmniejszenie ruchu na réwnoleglych do autostrad jednojezdnio-
wych drogach krajowych. Przykladem wyraznego przesuniecia modalnego
w ujeciu przestrzennym z transportu kolejowego na samochodowy jest kory-
tarz DK7/S7 i E-65 od Warszawy w kierunku Tréjmiasta oraz w relacji miedzy
Poznaniem a Warszawg. Jednoczesny wzrost przewozoéw w obu galeziach
transportu jest widoczny m.in. miedzy Wroctawiem a Gérnym Slgskiem, mie-
dzy Gdanskiem a Szczecinem oraz miedzy Poznaniem a Szczecinem, a takze
na wigkszosci drég dojazdowych do stolicy. Trudno wskaza¢ dtuzszy odcinek
sieci, dla ktorego wzrostowi liczby pociagéw pasazerskich towarzyszylby spa-
dek natezenia ruchu pojazdéw osobowych. Duze czestotliwosci kursowania
pociagéw koncentrowaly si¢ w obrebie centralnego heksagonu aglomeracji,
zaréwno w relacjach z najblizszym osrodkiem, jak i w dalszych. W przypadku
aglomeracji usytuowanych peryferyjnie widoczna byta dominacja polaczen
do sgsiedniego osrodka o wigkszej liczbie ludnosci, np. Poznania, Krakowa
lub Warszawy. Realizowane inwestycje na sieci kolejowej wplynely na reduk-
cj¢ polaczen na odcinkach objetych pracami modernizacyjnymi, czego
klasycznym przykladem sa relacje z poludnia i centralnej Polski w kierunku
Tréjmiasta. Z kolei na nowo wyremontowanych odcinkach nastgpito zwiek-
szenie czestotliwos$ci kursowania pociaggéw (np. w relacjach Warszawa-Lodz
lub Wroctaw-Opole). Ponadto zmiany organizacyjne spowodowaly prze-
ksztalcenia sieci polaczen pociggami kwalifikowanymi i nastapilo przesuniecie
w kierunku tanszego segmentu rynku (pociagi TLK).
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W rozdziale siodmym przedstawiono przesuniecie modalne w transpo-
rcie towaréw, ktére wynikalo z gwaltownego wzrostu przewozoéw cigzarowych
po wejsciu Polski do Unii Europejskiej. Wyraznie zaznaczajg si¢ korytarze
autostrad A2, A4 oraz uklad skosny od granicy z Czechami przez Gérny
Slask, Warszawe w kierunku granicy litewskiej w Budzisku. W transpo-
rcie kolejowym, nastgpila rownoczes$nie stagnacja zaréwno w przewozach
wewnatrzkrajowym, jak i ogétem. W przewozach krajowych diugich (powyzej
50 km) zwiekszala sie rola transportu ci¢zarowego, przede wszystkim dla prze-
wozow ponizej 500 km. Na dystansach powyzej 500 km transport kolejowy
wydaje si¢ by¢ wcigz konkurencyjny, ale w wyniku spadku wydobycia wegla
kamiennego nastgpit bardzo duzy spadek przewozéw miedzy Gérnoslaskim
Okregiem Przemystowym a portami morskimi. Zyskiwatl natomiast korytarz
prowadzacy od granicy z Biatorusia w kierunku centralnej Polski. Przykltadem
wyraznego przesuniecia modalnego w ujeciu przestrzennym z transportu kole-
jowego na samochodowy jest korytarz potudniowy w postaci autostrady A4
oraz linii kolejowej E-30/CE-30 od granicy z Niemcami do granicy z Ukraing
oraz uklad péinoc-potudnie miedzy GOP a portami Trojmiasta i zespotem
portéw Szczecin-Swinoujscie. Duzy wzrost znaczenia kolei przy niewielkich
zmianach natezenia ruchu pojazdéw cigzarowych mial natomiast miejsce mie-
dzy Warszawg a Terespolem/Kukurykami.

W rozdziale 6smym zostala wykonana analiza wplywu rozbudowy
infrastruktury transportu na przesunigcie modalne w wybranych czterech
fragmentach korytarzy transportowych. Dla odcinka miedzy Koninem,
Yodzig i Warszawa dowiedziono, ze budowa autostrady A2 miala duze konse-
kwencje zaréwno dla przesunig¢cia modalnego jak i przesunie¢ przestrzennych
w ramach polaczen drogowych. Nastgpilo przeniesienie ruchu tranzytowego
i miedzyaglomeracyjnego z jednojezdniowych drég krajowych na nowy
odcinek autostrady. Miedzy Lodzig i Warszawa modernizacja linii kolejowej
przyniosta wzrost liczby pociagéw pasazerskich, ale w ruchu dojazdowym
do aglomeracji réwniez w transporcie drogowym wida¢ wyrazne wzrosty na
wszystkich kierunkach. Trudnosci we wlasciwej interpretacji zjawisk pogte-
biaja prowadzone w 2010 r. remonty i modernizacje. W transporcie towaréw
przesuniecie modalne na korzys¢ transportu cigzarowego jest bezdyskusyjne.
Duze znaczenie dla potokdw ruchu cigzarowego mialo wprowadzenie zakazu
poruszania si¢ pojazdow cigzarowych w stolicy w godzinach szczytu.

Dla odcinka miedzy Warszawg i Gdanskiem wnioski sg bardzo podobne.
Tu réwniez oddanie autostrady Al skutkowalo przesunieciem modalnym jak
i zmniejszeniem ruchu na réwnoleglej do autostrady drodze jednojezdnio-
wej. Wzrost natezenia ruchu samochodowego byl widoczny szczegélnie na
odcinkach dojazdowych do aglomeracji warszawskiej i tréjmiejskiej. W ruchu
kolejowym pasazerskim zaobserwowano znaczny spadek liczby pociagéow
na skutek gwaltownej utraty przez kolej czasowej przewagi konkurencyjnej
w relacji Warszawa-Tréjmiasto. Dla tej relacji mozna méwi¢ o podwojnie
niekorzystnym pasazersko-towarowym przesunigciu modalnym w kierunku
transportu drogowego.
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Z kolei we fragmencie korytarza miedzy Wroctawiem a Gérnym Slaskiem
nastgpil gwaltowny wzrost natezenia ruchu, w tym w szczegoélnosci pojazdow
cigzarowych z przyczepami. Liczba pociagéw towarowych radykalnie zmalata
gltéwnie w wyniku spadku wydobycia wegla kamiennego i zmniejszenia potrzeb
przewozowych w zakresie towaréw masowych. Nastgpil wyrazny spadek obcig-
zenia ruchem réwnoleglej drogi krajowej nr 94, szczegdlnie w wojewddztwie
opolskim i przede wszystkim w ruchu pojazdow ci¢zarowych. W ruchu osobo-
wym na Dolnym oraz Gérnym Slasku dojezdzajacy do pracy do Wroclawia lub
Gliwic i Zabrza wcigz preferowali dawng ,,krajowke” Jednoczes$nie ukonczone
prace modernizacyjne na linii kolejowej w relacji Wroctaw-Opole skutkowaly
wzrostem natezenia ruchu pociggéw pasazerskich. Zatem w ruchu oséb obie
galezie zanotowaly zwiekszenie pracy eksploatacyjnej.

W korytarzu transportowym miedzy Warszawg a Terespolem poprawa
warunkéw podrdézowania nie przeniosta sie (z wyjatkiem odcinkéw wylo-
towych z Warszawy) na wyrazny wzrost natezenia ruchu pojazdéw oraz
pociggow. W transporcie towaréw nastgpilo wyrazne przesuniecie modalne
z transportu ciezarowego na kolejowy. W duzym stopniu zwiekszenie towaro-
wych przewozow kolejowych mialo miejsce na nieremontowanej potudniowe;j
obwodnicy Warszawy charakteryzujacej si¢ ztymi parametrami technicznymi.
Mozna wnioskowac, ze w transporcie towarowym w Polsce Wschodniej czyn-
niki geopolityczne, szczegdlnie w handlu z krajami spoza strefy Schengen,
mialy duzo wigksze znaczenie niz czasowa przewaga konkurencyjna.

W rozdziale dziewigtym na poziomie krajowym dokonano analizy zalez-
no$ci miedzy rozbudows infrastruktury, zmianami czasu i kosztu podrézy,
a przesunieciem modalnym. Wskazano, ze istniejg trzy gléwne przyczyny
braku odpowiednich rezultatéw polityki inwestycyjnej w zakresie skrécenia
czasu podrozy w transporcie kolejowym. Po pierwsze, nie nastgpila znaczna
poprawa dla linii kolejowych o predkosciach ponizej 80 km/h, a kazdego roku
badanej dekady na ponad 1000 km toréw mialo miejsce obnizenie predkosci.
Po drugie, inwestycje kolejowe byly realizowane w duzej mierze na obszarach
przygranicznych, a tylko niektdre dotyczyly kluczowych polaczen miedzyaglo-
meracyjnych. Po trzecie, kulminacja dzialann inwestycyjnych w transporcie
kolejowym nastgpila pod koniec dekady. Prowadzone modernizacje linii mialy
duzy wplyw na obnizenie rzeczywistej predkosci handlowej w polaczeniach
miedzyaglomeracyjnych, a w okresie prowadzonych remontéw opdznienia
pociagow byly czesto duzo wigksze niz wynikato to z rozkladéw jazdy.

Na podstawie wykonanej analizy na poziomie mie¢dzyaglomeracyjnym
mozna wnioskowa¢ co nastepuje. Po pierwsze, przesuniecie modalne w skali
calej Polski w transporcie pasazerskim jest w duzym stopniu uwarunkowane
czynnikami lokalnymi, tzn. przede wszystkim codziennymi dojazdami do
pracy wykonywanymi na kroétkie odlegtosci. Gtéwna przyczyng przesuniecia
modalnego w kierunku motoryzacji indywidualnej w podrézach codzien-
nych sg nowe przyzwyczajenia ludnosci, procesy suburbanizacji, wydluzenie
sie dojazdéw do pracy i mozliwo$¢ przejazdu door-to-door w relacji dom-
-praca-dom. Udzial samochodu wraz z wydluzaniem si¢ podrdézy znaczaco
spada na rzecz innych $rodkéw transportu. Po drugie, szczegdlnie wysoki jest
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udzial samochodu osobowego w podrézach turystycznych i rekreacyjnych,
dla ktérych podréze miedzyaglomeracyjne maja znikomy udzial. Tym samym
duza czg$¢ podrozy dlugich realizowanych samochodem osobowym ,,omija”
aglomeracje (czego dowodzi réwniez analiza rozkladu natezenia ruchu dla
podrézy diugich wykonana na sieci drogowej z wykorzystaniem modelu
grawitacyjnego w rozdziale 9.2). Po trzecie, w przewozach miedzyaglomera-
cyjnych inne czynniki (poza przewaga czasowg oraz kosztows), takie jak m.in.
czas dojscia/odejécia do/od stacji kolejowej, koniecznos¢ przesiadek, komfort
podrézy mogly mie¢ decydujgce znaczenie w przesuni¢ciu modalnym. Z tego
wzgledu, mimo krétszego czasu podrdzy pociagiem lub nizszego kosztu biletu,
podrdzny decydowat sie czesto na wlasny samochdd. Natomiast w transpo-
rcie towaréw koszt byl zdecydowanie bardziej istotnym czynnikiem wyboru
srodka transportu niz czas, a inne determinanty, takie jak czynniki geopoli-
tyczne (szczegolnie w relacjach z partnerami zza wschodniej granicy strefy
Schengen) lub ekonomiczne (szczegdlnie w przypadku przewozéw wegla
z obszaru Gornego Slaska) majg decydujace znaczenie w wyborze nie tylko
galezi transportu, ale réwniez najkrotszej Sciezki przejazdu na obszarze Polski.

W wymiarze metodycznym otrzymane wyniki wskazujg na potrzebe
cyklicznej (w interwatach pigcioletnich) aktualizacji bazy TRRAPS XXI
w zakresie transportu drogowego i kolejowego oraz uzupelnianie bazy
w miare mozliwosci o dane dotyczace polaczen autobusowych i lotniczych.
Najwazniejszym rozwinieciem metodycznym jest podjecie w niniejszym opra-
cowaniu badania przesuni¢cia modalnego jednoczesnie w wielu ujeciach:
krajowym, migdzyaglomeracyjnym, sieciowym oraz korytarzowym, z wyko-
rzystaniem analizy przewagi czasowej i kosztowej w podrdzach dlugich,
a takze dokladnej charakterystyki (w tym lokalizacji) inwestycji drogowych
i kolejowych.

W wymiarze aplikacyjnym uzyskane rezultaty stanowig przestanke do
decyzji planistycznych oraz priorytetyzacji dzialan inwestycyjnych w transpo-
rcie drogowym i kolejowym, szczegdlnie w kontekscie migdzyaglomeracyjnym.
Wskazuje si¢ na potrzebe jednoczesnej analizy przewagi czasowej, kosztowej
(z uwzglednieniem kosztu uogélnionego), a takze innych determinant przesu-
niecia modalnego, tak by ewaluacja poszczegélnych inwestycji uwzgledniata
réwniez szerszy kontekst. Niezbedne jest rozpoczecie stalego monitoringu
przesunie¢ miedzygaleziowych, zardéwno w zakresie pracy eksploatacyjnej jak
i, przy zalozeniu szerszego dostepu do danych empirycznych, réwniez pracy
przewozowej, w ujeciu miedzyaglomeracyjnym, sieciowym oraz korytarzo-
wym. Wskazane jest przeprowadzenie kompleksowych badan ruchu dla calego
kraju, z uwzglednieniem podrdzy diugich charakteryzowanych dystansem lub
czasem podrozy door-to-door, a nie tylko, jak w dotychczasowej praktyce,
réznicowanych liczbg noclegéw. W wymiarze aplikacyjnym przez najblizsze
kilkanascie lat analiza przesunie¢ miedzygaleziowych powinna uwzglednia¢
réwniez tzw. efekty sieciowe oraz fazy przesunigcia modalnego. Fakt, iz inwe-
stycje drogowe i kolejowe sa prowadzone jednoczesnie w wielu regionach
kraju, niejednokrotnie w tych samych relacjach mi¢dzyaglomeracyjnych, nie-
watpliwie utrudnia analize. Dodatkowo zmieniajaca sie sytuacja geopolityczna
i otoczenie ekonomiczno-spoteczne, a takze budowa wielu odcinkéw ptatnych
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autostrad, zmiany w wysokosci tych oplat oraz wprowadzenie systemu via-
TOLL sprawiajg, Ze podobna do wykonanej w niniejszym opracowaniu analiza
dla lat 2010-2020 bedzie prawdopodobnie réwnie trudnym przedsiewzieciem.

Niniejsze opracowanie powinno zosta¢ odebrane jako wstep do badania
przesunie¢ miedzygaleziowych w ujeciu krajowym, miedzyaglomeracyjnym,
sieciowym oraz korytarzowym. Kierunki w ktorych nalezy rozszerza¢ analize
s nastepujace. Konieczne jest podjecie dalszych badan empirycznych nad
podrézami dlugimi w Polsce oraz prowadzenie nacisku na poprawe jakosci
danych dotyczacych podrézowania w Polsce. W niniejszym opracowaniu, ana-
liza oparta byla gtéwnie na czasie podrézy i w mniejszym stopniu na koszcie
podroézy. Tymczasem kompleksowa analiza zagadnienia przesunigcia modal-
nego powinna odnosi¢ si¢ do catego spektrum determinant wyboru srodka
transportu w postaci tzw. kosztu uogdlnionego. Wraz z rozwojem po 2010 r.
transportu autobusowego oraz krajowego transportu lotniczego wskazane jest
dla kolejnej dekady tj. lat 2010-2020 uwzglednienie wigkszej liczby alternatyw-
nych $rodkéw transportu wykorzystywanych w podrézach diugich w Polsce.
Rozwinigcie analizy w kierunki multimodalno$ci, wraz z uwzglednieniem
mozliwo$ci przesiadek (a w transporcie towaréw — przewozow intermodal-
nych) stanowi wyzwanie metodologiczne niezbedne do wprowadzenia przy
jednoczesnym studium transportu autobusowego i lotniczego.

Wskazane sg dalsze badania z uwzglednieniem czterostadiowego modelu
podroézy przy okresleniu potencjalow ruchotworczych oraz rozktadu natezenia
ruchu na sieci dla poszczegdlnych galezi transportu z podziatem na poszcze-
golne motywacje podrdézy. W dalszej kolejnosci nalezy dazy¢ do powigzania
modelu grawitacji z modelem potencjatu, co w kontekscie prowadzonych
inwestycji infrastrukturalnych dawaloby informacje na temat istotnosci
poszczegolnych odcinkéw sieci dla zmian dostepnosci (model potencjatu)
oraz mobilnosci (model grawitacji) i ewentualnego “potencjalu” przesuniecia
modalnego w wyniku oddania inwestycji do uzytkowania, lub, co jest bardzo
popularne w tzw. nurcie vulnerability studies, w efekcie wylaczenia danego
odcinka z ruchu.

Dalszym kierunkiem rozszerzenia analizy przesuni¢¢ modalnych mogloby
by¢ uwzglednienie w podroézach pasazerskich réwniez podrézy miedzynarodo-
wych, w tym w szczeg6lnosci w kontekscie rosngcej roli podrdzy transportem
lotniczym w ruchu czarterowym i alternatywnych mozliwosci dojazdu do por-
tow lotniczych (réwniez tych potozonych poza granicami Polski).

Badania nad zaleznosciami mig¢dzy rozbudowa infrastruktury transportu,
zmianami czasowej i kosztowej przewagi konkurencyjnej oraz przesunieciem
modalnym w transporcie pasazerskim i towarowym powinny by¢ prowadzone
co 5 lub 10 lat. Wydaje sig, ze okres jednej dekady (co zostalo wykorzystane
w niniejszym opracowaniu) jest interesujacy z punktu widzenia opisu réznic
miedzy poczatkiem i konicem analizowanego okresu. Jednak w szerszej per-
spektywie np. powyzej dwudziestu lat analiza dynamiki moze by¢ prowadzona
réwniez z wykorzystaniem interwatéw 5-letnich. Jest wskazane by ewaluacja
efektow inwestycji infrastrukturalnych podejmowanych w rozpoczynajacym
sie okresie programowania 2014-2020 i oddawanych do uzytkowania do 2023



203

roku byla uzupetniona w szerszym ujeciu o analize przesuniecia modalnego,
zaréwno w krotkiej perspektywie tj. miedzy 2015 i 2025 rokiem, jak w dluzszej
perspektywie tj. dla lat 2000, 2005, 2010, 2015, 2020 i 2025.

Pierwsze ¢wieréwiecze trzeciego tysiaclecia jest dla Polski swego rodzaju
przejsciem infrastrukturalnym z kraju gteboko zapdznionego w dziedzinie roz-
woju infrastruktury, do kraju o infrastrukturze odpowiadajacej rzeczywistemu
zapotrzebowaniu i adekwatnej do wyzwan nowoczesnosci. Jest zadaniem poli-
tyki transportowej, zaréwno na szczeblu lokalnym, regionalnym, krajowym jak
i europejskim, by w odréznieniu do pierwszej dekady lat 2000-nych, kolejne
dekady charakteryzowaly si¢ przesunigciem modalnym w kierunku transportu
publicznego. Pewne przestanki zahamowania negatywnej tendencji zmniejsza-
nia si¢ udziatu transportu publicznego w podziale modalnym, tak w transporcie
osobowym jak i towarowym, sg juz widoczne w 2014 r. Realizacja wszystkich
inwestycji kolejowych wskazanych w Dokumencie Implementacyjnym (2014)
i znaczna poprawa $rednich predkosci technicznych w tej galezi moze skutko-
waé w dlugim okresie rzeczywistym powrotem pasazeréw i przedsigbiorcow
do kolei. Nie nalezy si¢ jednak tudzi¢, ze predko zostanie osiggniety w tym
wzgledzie stan z poczatku XXI wieku.
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DEVELOPMENT OF ROAD AND RAILWAY
INFRASTRUCTURE IN POLAND VERSUS MODAL SHIFT
IN THE YEARS 2000-2010

Summary

Modal shift, which appears as the increase of demand for one branch of transport with
simultaneous decrease in demand for some other branch, takes place in the situation, when
one of the transport branches disposes, on a given market (either in a broader perspective, e.g.
on the market of passenger transport, or in a narrower perspective, e.g. on the container trans-
port market), of a comparative advantage over another branch of transport. This advantage
may take on various forms, related to costs, travel time, throughput capacity, flexibility, reliabi-
lity, etc. Depending upon the branch of transport (road, railway, etc.) and the type of transport
(passenger, cargo), the significance of the various factors (determinants) for the modal shift
is different. The bigger the advantage gap, the more pronounced motivation to change the
branch.

The primary objective of the present report is to analyse the influence, exerted by the
extension of the road and railway infrastructure, first of all - the shortening of the travel time,
but also by the changes in the costs of travelling, on the modal shift in the passenger and
cargo surface transport in the years 2000-2010, with particular emphasis on the longer travels
between the agglomerations, made with passenger cars and passenger trains. The methodolo-
gical objective is constituted by the elaboration of a method for analyzing the interdependence
between, on the one hand, shortening of the travel time and change in travel cost, and, on the
other hand - the shifts between the transport branches in Poland, primarily with respect to
longer travels of inter-agglomeration character. This objective was achieved owing, in parti-
cular, to the collection and processing of the network data, originating from such institutions
as the General Board of National Roads and Motorways (Polish acronym: GDDKiA), and
Polish Railway Lines company (PKP PLK), as well as owing to the proposed method of analy-
sing the changes in the inter-agglomeration setting. The cognitive objective is, first of all, to
identify the changes in the spatial distribution of flows of road and railway traffic. The applied
objective can be defined as enabling the assessment of effects from the realization of the infra-
structural investment projects within the selected transport corridors in the years 2000-2010
in the context of changes in travel times and travel costs, as well as changes in the flows of car
and the train traffic. The report constitutes the final effect of the research work, carried out in
the framework of the scientific project, entitled “Development of transport infrastructure and
the inter-branch shifts in Polish space during the years 2000-2010”. This project was finan-
ced from the means of the National Science Centre, granted on the basis of the decision no.
DEC-2011/01/D/HS4/01862.

The temporal range of the study was determined to correspond to the first decade of the
21% century, that is — the years 2000-2010. This was an exceptional period for Poland due to
many reasons. In the year 2004 Poland became the member of the European Union, which was
largely the condition for taking advantage of the structural funds, and hence for the extension
of the road and railway infrastructure. The exceptional character of the first decade of the 21*
century consisted also in the importance of changes as to the directions and the character of
the international travels, associated, first of all, with the inclusion of Poland in the Schengen
zone in the year 2007. In this part of the study, which concerns the input-output relations at
the branch level, emphasis was placed on the ends of the time interval considered, that is — the
years 2000 and 2010. The primary criterion for the selection of these years was the possibility
of acquiring data, concerning the traffic flows in both road and railway transport. The spatial
range of the study is in general constituted by the territory of Poland, yet, for the purposes
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of the present report, four spatial categories were distinguished of considering the subject of
influence, exerted by the infrastructural investment projects on the modal shifts. Thus, the so-
called national, network, corridor, and inter-agglomeration perspectives were distinguished.
At the national level (the national perspective) the analysis was carried out of the statistical
data and the documents, concerning the factors, influencing modal shifts and the characte-
ristic features of the longer travels, also in the context of comparisons with other studies of
similar type, carried out in Germany and in the United Kingdom. The network analysis (the
network perspective) was also performed comprehensively for the road network (the out-of-
-town national and voivodeship roads) and the railway network (the railway lines, managed
by the PKP PLK company), and it encompassed entire Poland. In the framework of the study
at the corridor level (the corridor perspective) a more precise analysis was undertaken of
changes in the intensity of traffic of vehicles and trains over the four selected fragments of
corridors, on which important infrastructural investment projects were implemented in the
years 2000-2010. The study of the inter-agglomeration functional connections (the inter-
-agglomeration perspective) included, in the passenger transport, the 18x18 matrix for the
provincial seats, with respect to the durations and costs of travel, as well as flows of passenger
traffic. The analysis concerned the travels with passenger cars and with passenger trains. The
detailed investigations were carried out for the selected 16 key inter-agglomeration relations.

The subject of the study is constituted, on the one hand, by the infrastructure in the form
of the road and railway networks, with particular consideration of the investment projects,
implemented on the higher-rank roads, meaning the extension of the expressways and the
motorways, as well as modernization of the essential segments of the railroads. On the other
hand, the subject of analysis is constituted by the flows of vehicles over roads and railroads.
Thereby, the project links the aspects of increase in accessibility (due to the extensions in
infrastructure and the shortening of the travel times) and the changes in mobility (the modal
shifts).

The essential content of and the conclusions from the considerations, contained in the
particular chapters of the report, are as follows:

In chapter two, the analysis was undertaken of the structure of longer travels, according
to motivations and the transport means used, with special consideration of the value of travel
time in Poland, including a comparative analysis accounting for other countries, mainly those
of Western Europe. It is stated that the most frequent motivation in the longer travels s con-
stituted by tourism and recreation, the share of this particular motivation increasing with the
duration of the travel. Passenger cars are used as transport means in 50-80% of travels over
longer distances (there are definite differences in the share of this transport means between
individual countries). Yet, if we account for the transport intensity (rather than just the number
of travels), the significance of road transport drops to the advantage of the remaining trans-
port means, primarily, for the longest travels — to the advantage of air transport. In Poland,
though, in the case of the longer travels, much bigger significance is achieved by the coach
transport, with air transport enjoying a distinctly lower popularity. Besides, travel cost is in
Poland a much more important factor in the choice of the transport means than in the western
countries. Yet, duration of travel remains the key factor, and it is highly probable that with the
increasing wealth of the Polish society, the role of this factor shall yet increase. In particular,
time is among the most important determinants of the choice of transport means for the busi-
nessmen, while for the remaining groups of travellers other kinds of factors (exactly like the
travel cost, in particular) may also exert an essential influence on decisions, concerning the
choice of the transport service. The value of travel time in the car and train transit is similar,
and is distinctly lower than the respective estimate for the air transport. In private travels,
the estimate is more than two times lower than in the business travels. In Poland, due to the
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relatively lower incomes per capita in comparison with the countries of Western Europe, the
evaluation of the travel time is correspondingly lower, but, with the increasing wealth of the
society, it is successively growing, this fact having been accounted for in the performed analy-
sis of changes in the generalized cost of private and business travels in the years 2000-2010. On
the other hand, in cargo transport, transit time is among the numerous determinants of choice
of the transport means by the respective operators, and the importance of this determinant
differs, according to the transport branch, and is, generally, higher than in passenger transport.
The cost of transporting goods is, on the other hand, the key factor. The potential of the modal
shift depends, in particular, upon the transport distance, the mass transported, and the type
of the load. For longer distances, the competitive advantage of the railway transport increases.

In chapter three, changes in the domain of development of the road and railway infra-
structure in the first decade of the 21* century in Poland have been investigated. The period
considered was crucial with this respect — especially its second half, when, owing to the pos-
sibility of taking advantage of the co-financing from the Union funds, an abrupt acceleration
took place, regarding the opening of the new segments of the expressways and the motorways.
In this period, the accessibility of central and southern Poland was significantly improved.
The extension of road infrastructure entailed essential consequences for the shortening of the
travel times, even though the lack of appropriately dense network resulted oftentimes in the
longer distances covered while travelling. The necessity of paying the road toll and higher gas
consumption at higher speeds resulted in the erosion of the cost-related advantage of the road
transport, while lack of congestion costs (both on the new motorway and on the parallel lower-
-rank road) entailed an increase in this advantage. Additional factors, which stimulated road
traffic increase, were improved driving safety and comfort. In the years 2000-2010 the means,
disbursed for road projects, were several times higher than those spent on development of
railway infrastructure. Accession to the EU, and hence the appearance of the new financing
possibilities, caused that the investment-making process in the railway sector was accelerated.
The spatial reach of the new projects in the railway sector was far from the network-wide per-
spective. The projects undertaken were dispersed. There were numerous projects, which were
carried out over the segments, serving — in particular - the international connections.

In chapter four, verification was performed of the changes in travel times by passenger car
and by passenger train in the years 2000-2010. In view of the fact that the majority of the large-
scale road projects were realized in central and southern Poland, they were highly important
for the shortening of the travel times in the inter-agglomeration context. A relatively low share
of projects had a peripheral character and was meant to serve the international traffic and
the improvement of accessibility of the border-adjacent areas. In railway transport only few
projects might have had an importance for the shortening of travel times in the inter-agglom-
eration context. Large modernization projects in western Poland and to the East of Warsaw
concerned the segments, serving primarily the international traffic, at the same time omitting
the routes, essential for the domestic transport. The opening up of the new segments of motor-
ways and expressways, coupled with the increasing travel times for trains, caused that the
passenger car gained the time-wise competitive advantage on many of the key inter-agglom-
eration relations, including those with the capital of the country. Yet, trains preserved their
time-wise advantage over all other transport means for roughly 20% of connections between
the capitals of provinces. The comparison of the trade and technical speeds for 16 inter-ag-
glomeration connections demonstrated that the best use of the railroad infrastructure was
made over the connections between Warsaw and Poznan, and Warsaw and Cracow, as well
as the connections between Poznan and Szczecin, and Poznan and Wroclaw. The decrease of
differences between the road and trade speeds may be achieved through realization of small,
point-wise infrastructural projects, liquidating the bottlenecks, and through optimization
regarding the timetabling and car fleet management of the operators.
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The fifth chapter concerns the changes in the travel costs in the inter-agglomeration per-
spective, and it leads to the conclusion that the increase of fuel prices and the increase of the
number of paid segments, associated with the newly opened segments of the concessionary
motorways resulted in the rise of costs of the inter-agglomeration travels with passenger cars.
In the passenger railway transport the increase of travel costs resulted from changes in ticket
tariffs. There has been a distinct increase of costs of shorter travels with the use of higher cate-
gory trains. The lowest travel costs characterized, for obvious reasons, the formally slower train
connections. An important influence on the magnitude of the competitive advantage in terms
of cost was exerted by the factors typical for the individual inter-agglomeration connections,
e.g. liquidation of the express trains on some connections or changes in the shortest paths of
car travels. Considering the value of travel time, when this value is low (private travel), the
competitive advantage of one mode over the other for the selected relations is similar as when
costs are estimated in the traditional manner. Yet, for business travels, especially those highly
paid, passenger car is much more attractive in terms of costs, first of all along these relations,
where travel takes place over the new segments of motorways and expressways.

In chapter six, where the evolution of the transport and exploitation work in passenger
transport is presented, the abrupt and unprecedented increase of the numbers of passenger
cars is indicated, and the worsening conditions of travelling with public transport. The latter
phenomenon resulted in the movement of Poland, within the respective ranking, to the group
of countries, where public transport plays a marginal role. In longer travels, the share of public
transport is most probably higher than for the short ones, and for some connections the roles
of railway travels and air flights are particularly important. In the spatial setting, concentration
was observed of the car traffic along the higher class roads, as well as on the entry roads to
agglomerations, along with a decrease in the traffic over the two-way national roads, parallel
to the motorways. High frequencies of train connections concentrated within the central hexa-
gon of the agglomerations, both in relations with the closest centres, and with the farther ones.
In the case of agglomerations having peripheral positions, the domination was visible of con-
nections with the neighbouring centre having higher population number, like, e.g., Poznan,
Cracow or Warsaw. The projects, which were realised with respect to the railway network,
entailed the reduction of the number of connections over the segments, where modernisation
works have been underway, with the classical instance of connections from the South and
centre of the country towards the Tri-City. On the other hand, on the segments already mod-
ernised and refurbished, the frequency of train connections increased.

Chapter seven presents the modal shifts in the cargo transport, being the consequence
of the dramatic increase in cargo transport intensity after Poland had joined the European
Union. Here, a very distinct setting comes to the forefront, of the motorways A2 and A4,
and the diagonal one, stretching from the boundary with Czechia, through Upper Silesia and
Warsaw, towards the Lithuanian border in Budzisko. At the same time, there has been stag-
nation in railway transport, both in domestic traffic and in general. In the domain of longer
domestic hauls (exceeding 50 km) the role of truck transport has been increasing, most of all
for distances below 500 km. For cargo movements exceeding this distance, railway transport
seems to retain its competitive position, but, owing to the decrease in hard coal extraction, a
very distinct drop in volumes transported between the Upper Silesian Industrial Region and
the seaports took place.

In chapter eight the analysis is reported of the influence, exerted by the extensions to
the transport infrastructure on the modal shifts on four selected fragments of the transport
corridors.
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Then, chapter nine reports on the national level analysis of interdependence between the
extensions to the infrastructure, the changes in travel times and costs, and the modal shifts. It
is indicated that there are three main causes for the lack of adequate effects of the investment
policy regarding shortening of travel times in railway transport. First, there was no essential
improvement concerning the railway lines with technical speeds below 80 km/h, while in every
year of the decade considered there has been a decrease of speed over more than 1000 km of
railroads. Second, railway projects were largely realised within the border adjacent areas, and
only some of them concerned the key inter-agglomeration connections. Third, the maximum
of the investment effort in railway transport occurred at the end of the decade. The modernisa-
tions of the railroads had a consequence in the form of slowing of the actual trade speed in the
inter-agglomeration connections, and during the repair work periods the delays of trains were
often much bigger than this would even result from the ad hoc updated timetables.

Based on the analysis, carried out in the inter-agglomeration perspective, the following
conclusions can be drawn. First, the modal shift on the scale of entire Poland in passenger
transport is to a high extent conditioned by the local factors, that is — first of all the daily com-
muting to work over short distances. The primary cause of the modal shift towards the private
car in daily movements is constituted by the new habits of the population, the suburbanisation
processes, commuting over longer distances, and the possibility of door-to-door movement
between home and work. As travels get longer, the share of the private passenger car decreases
significantly to the advantage of other transport means. Then, the share of the private car is
especially high in the tourist and recreation movements, where the inter-agglomeration travels
are of marginal significance. Hence, an important part of the longer travels, made with private
passenger car, omits the agglomerations. Finally, in the inter-agglomeration travels the modal
shift might have been also due, side by side with the time-wise and cost aspects, to other fac-
tors, such as, in particular, time of local movement from/to the railway station, the necessity of
changing the transport means, or the convenience of travel means. Thus, even if the travel time
and/or ticket cost were lower for the railway connection, the travelling person would often opt
for travelling with an own car. On the other hand, in cargo traffic, cost was decidedly a more
important factor in selecting the transport means than time, while other determinants, such
as geopolitical factors (especially in relations with partners from beyond the eastern border of
the Schengen zone), or the economic ones (like, in particular, in the case of transporting hard
coal from the area of Upper Silesia), may have decisive significance not only for the choice of
the transport means, but also for the determination of the shortest path of transport on the
territory of Poland.

In the methodological dimension the results obtained demonstrate the need for a cyclic
(at the five-year intervals) updating of the TRRAPS XXI database in the domain of road and
railway transport, and for complementing the database, as far as this turns out to be possible,
with the data on coach and air connections. The most important methodological achievement
is undertaking, within the framework of the study, the analysis of the modal shift in several
perspectives at the same time: the national, the inter-agglomeration, the network, as well as the
corridor perspective, using the factors of time-wise and cost advantage in longer travels, along
with the precise characteristics (including location) of the road and railway projects.

In the applied dimension the results obtained constitute a premise for the planning
decisions and for setting of priorities regarding the investment projects in road and railway
transport, especially in the inter-agglomeration context. The need is pointed out of simulta-
neous analysis of advantages related to time, cost (including the generalised cost), and other
determinants of the modal shift, so as to allow for a broader context of consideration in the
assessment of individual investment projects.
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The present report ought to be perceived as an introduction into the study of intermodal
shifts in the national, inter-agglomeration, network, and corridor perspectives. The study of
the interdependences between, on the one hand, the extensions to the transport infrastructure,
the changes in the time-wise and cost-based competitive advantages, and, on the other hand,
the modal shifts in the passenger and cargo transport, ought to be repeated every 5 or 10 years.
It would be advisable to complement the evaluation of the effects from the infrastructural
investments, undertaken in the programming period 2014-2020, and put to effective use until
the year 2023, with a broader view, including the modal shift analysis, both in a shorter time
horizon, i.e. between the years 2015 and 2025, and in the longer time horizon, namely for the
years 2000, 2005, 2010, 2015, 2020, and 2025.
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Przesuniecie modalne ma miejsce, gdy jedna z analizowanych
gatezi transportu posiada na danym rynku przewage
komparatywng. W zalezno$ci od gatezi transportu (drogowy,
kolejowy itd.) oraz typu transportu (pasazerski, towarowy), rézne
jest znaczenie poszczegdlnych czynnikow (np. czasu i kosztu)
w przesunieciu modalnym.

W ksigzce podjeto probe analizy przewagi czasowej i kosztowej
jako determinant przesuniecia modalnego na réznych poziomach
przestrzennych (ujecie krajowe, miedzyaglomeracyjne, sieciowe
oraz korytarzowe). Giéwnym celem niniejszego opracowania jest
zbadanie wptywu jaki miata rozbudowa infrastruktury drogowej
i kolejowej, w tym przede wszystkim skrocenie czasu podrozy, ale
rowniez zmiany w kosztach podrézy, na przesuniecie modalne
w pasazerskim i towarowym transporcie lgdowym w latach 2000-
2010, ze szczegdélnym uwzglednieniem podrézy dtugich miedzy
aglomeracjami wykonywanych samochodem osobowym i
pociggiem pasazerskim. Cel zrealizowano m.in. z wykorzystaniem
powstatej w ramach opracowania bazy ,TRRAPS XXI database”
(Transport Road and Railway Activity in the Polish Space in the XXI
Century).

Analizowany okres byt przetomowy zaréwno z punktu widzenia
zmian w mobilno$ci spoteczenstwa, jak i pod wzgledem
realizowanych inwestycji infrastrukturalnych. Rozbudowa
infrastruktury transportu jest jednym z kluczowych czynnikoéw, ktére
poprzez swoéj wpltyw na zmiany czasowej i kosztowej przewagi
konkurencyjnej miaty wptyw na szybkos$¢, kierunek oraz
rozmieszczenie w przestrzeni przesunie¢ miedzygateziowych
popytu. Wskazane sg dalsze prace nad tym =zagadnieniem,
w szczegolnosci obejmujgce zasiegiem czasowym drugg dekade
XXI wieku.

PL ISSN 0373-6547
ISBN 978-83-61590-57-6



	Spis treści




