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ROZWÓJ TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSCE OBOWIĄZ­
KIEM PAŃSTWA

Streszczenie. O kres ostatnich kilku lat stanow i dla PK P ciąg ustaw icznego 
zm agania się z nieznanym i dotychczas zadaniam i. N astąpiły  zm iany ilościow e i ja k o ­
ściow e na rynku  transportow ym . W ynikła stąd konieczność zreform ow ania przedsię­
b iorstw a oraz opracow ania nowej strategii rozw oju. W  artykule przedstaw iono uwagi 
do tykające problem u odpow iedzialności państw a za odbudow ę i rozwój kolejn ictw a w 
Polsce. P odkreślono rów nież potrzebę przejęcia przez kolej ruchu m iędzynarodow ego 
przez granicę polsko -  słow acką.

DEVELOPMENT OF RAILWAY TRANSPORT IN POLAND AS OBLIGA­
TION OF THE STATE

Sum m ary. Period o f  last few  years has been the course o f  constant struggling 
w ith  new  tasks fo r the PKP. Q uantitative and qualitative changes have follow ed on the 
transport m arket. N ecessity  o f  reform ing the firm and w orking out the new  developm ent 
strategy has been arised. T he article presents observations about problem  o f  responsib i­
lity o f  the state for reconstruction  and developm ent o f  railw ay transport in Poland. N e­
cessity  o f  taking over by the PKP the international transport through the Polish  - Slovak 
border has been also em phasized.

1. W STĘP

O bserw ując z d u żą  sym patią  obecne projekty rozw ojow e kolei w  Polsce oraz pow olną, 
lecz konsekw en tną  ich realizację, nie sposób oprzeć się w rażeniu, że znaczna część - zw iąza­
na m. in. z  p rob lem atyką  transportu kolejow ego w  aglom eracjach, z  przew ozam i pasażerów  i 
ładunków  szybkim i pociągam i oraz z prow adzeniem  na szeroką skalę ruchu pociągów  w  sys­
tem ie kom binow anym  - została ju ż  rozw iązana bądź by ła  studiow ana przez pracow ników  
w yższych uczelni, inżynierów  w biurach projektów  i ośrodkach naukow o -  badaw czych ko­
lejn ictw a ponad 20 lat tem u.
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W iele opracow ań nie straciło na aktualności, poniew aż ich tw órcy mieli dobre roze­
znanie w  trendach rozw ojow ych kolei europejskich. N ie uw zględniano w  nich jednak, 
bo nie istn iała potrzeba, takich relacji, jak  np.:
- w zrost dochodu na g łow ę m ieszkańca pow oduje nieliniow y przyrost w skaźnika moto­

ryzacji,
- bogacące się społeczeństw o oczekuje od przew oźnika zapew nienia w yższych prędko­

ści jazdy  i kom fortow ych w arunków ,
- statystyczny  E uropejczyk posiada więcej w olnego czasu, który przeznacza na podró­

żow anie w  różnych  celach (nie ty lko dom  -  praca, dom  -  szkoła i z  pow rotem ),
- rozpełzanie się przedm ieść utrudnia dostęp do kolei.

Is to tn ą  rolę natom iast odgryw ał w znoszący się w sposób niekontrolow any wskaźnik 
przew ozów  tow arow ych m ierzony w tonokilom etrach.

T ym  w iększe w yrazy uznania należą się w szystkim  osobom  i instytucjom , które z takim 
sam ym  jak  w ów czas zaangażow aniem  w proces unow ocześniania kolejnictw a ponow nie po­
dejm ują  próbę now ego usytuow ania transportu kolejow ego w  gruntow nie przeobrażonej 
strukturze system u transportow ego kraju.

2. O PR A C O W A N E  K O N C E PC JE  N IEŁA TW O  W PR O W A D ZIĆ  W  ŻY C IE

B łędem  byłoby  sądzić, że zaniechanie realizacji niektórych program ów  przyniosło 
pew ne korzyści, że uchroniło  kolej przed kapitałochłonnym i i bezużytecznym i przedsię­
w zięciam i. Z m ieniły  się bow iem  realia polityczno - ekonom iczne, a w raz z nim i prefe­
rencje uszczuplonej znacząco grupy klientów  kolei. O ile pow yższe spostrzeżenie nie 
je s t całkiem  bezpodstaw ne w odniesieniu do przew ozu tow arów  i osób na krótkich 
dystansach, to  problem  kolejow ych przew ozów  aglom eracyjnych pow rócił z  większą 
ostrością. N ie ty lko  zresztą  w  czterech w ym ienianych najczęściej skupiskach ludności.

Przew ozy m ultim odalne stanow ią najbardziej efektyw ny ekonom icznie segm ent rynku 
transportu  tow arów , szczególnie w ruchu m iędzynarodow ym  i na kierunku porty morskie 
-  k ra j. D ow odem  na to m oże być 21%  ich udział w  przew ozach SN CF i 25%  w  DB 
AG. PK P nie m oże na razie udokum entow ać w  tej dziedzinie zauw ażalnych osiągnięć, 
lecz zarysow ane prognozy kierunkow e [1] oraz rozpoczęcie produkcji polskiego taboru do 
przew ozu kontenerów , w agonów  kieszeniow ych, zestaw ów  bim odalnych m oże stanowić 
zapow iedź organizow ania się przem ysłu produkującego na potrzeby nowej gałęzi transportu: 
transportu  kolejow o -  drogow ego.

T rzecim  z obszarów , którego potrzebę rozw oju podnoszono przed laty, są  przewozy 
pasażerskie i tow arow e pociągam i dużych prędkości. O dporne zw ykle na argumenty 
kolejarzy i naukow ców  w ładze rządow e (nie je s t to  bynajm niej specjalność polska) tym 
razem  ustąpiły. Podjęto trafną, jak  się później okazało, decyzję w ybudow ania linii CM K, na 
której pociąg  Pendolino rozw inął satysfakcjonującą narodow e am bicje prędkość, a która 
stanow i obecnie trzon VI kreteńskiego korytarza transportow ego. D oszła w reszcie do 
skutku m odernizacja linii E  20. U św iadom iła jednak  specjalistom , jak  duży dystans tech­
niczny, technolog iczny , m ateriałow y i inne pozostał do zniw elow ania w stosunku do rozwi­
niętych  krajów  E uropy, obnażając rów nocześnie brak dośw iadczeń w  teoretycznym  i prak­
tycznym  rozw iązyw aniu  zadań szczegółow ych. O dw oływ anie się w  tej dziedzinie do rezulta­
tów  osiągn iętych  przez  takie kraje, jak  Portugalia, D ania, F inlandia, a naw et M alezja prze­
stało budzić obaw ę o zachw ianie prestiżu polskich kolei.
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N iew yobrażalne zaniedbania w  odnaw ianiu w szystkich elem entów  dróg i stacji ko lejo­
wych, szczególnie budow li inżynierskich  (na niektórych liniach są  to zaległości ponad stu let­
nie) oraz brak  korporacji p rodukujących polskie lokom otyw y, polski tabor pasażerski i tow a­
rowy o różnorodnym  zastosow aniu, zestawy trakcyjne z przechylnym  nadw oziem  i inne 
pojazdy szynow e dopełn ia ją  listę problem ów .

R ola państw a jak o  koordynatora  i prom otora rozw oju produkcji pojazdów  szynow ych jest 
znacznie w iększa n iż  chcieliby j ą  postrzegać niektórzy politycy. O rtodoksyjne stosow anie się 
do reguł gry rynkow ej postaw i PK P w obec konieczności dokonyw ania zakupów  taboru  w y­
łącznie za granicą. P rzykład  A dtranz Pafaw ag Sp. z  o.o. i innych firm  n iew iele zm ienia bez 
rozsądnej polityki państw a w  tym  zakresie.

O dpow iedź na pytanie, gdzie należy poszukiw ać źródeł sfinansow ania zdegradow anej in­
frastruktury, nie je s t jednoznaczna. K łopot zaczyna się z chw ilą  podejm ow ania próby prak­
tycznego zdefin iow ania po jęc ia  m odernizacja. W w ariancie podziału inw estycji na odtw orzę - 
niowe i rozw ojow e m odern izacja  m oże oznaczać przyw rócenie drogom  i stacjom  dziew iętna­
stowiecznej św ietności lub doprow adzenie np. do stanu z ostatniego rem ontu  kapitalnego z 
ulepszeniem  naw ierzchni, w ym ianą na now e typy rozjazdów , w ydłużeniem  torów  stacy j­
nych, w zm ocnien iem  podtorza, e lek tryfikacją  linii, zm ianą urządzeń srk. łączności itd. W 
drugim  przypadku  zakres prac m odernizacyjnych m oże zaw ierać kilkaset rodzajów  robót, z 
których część - w ykonyw ana w  różnych okresach -  u traciła ju ż  żyw otność ekonom iczną lub 
techn iczną  a w  stosunku  do innych stosuje się zasadę przydatności, o ile nie zagraża to bez­
pieczeństw u ruchu.

W obec n ieprzestrzegania ogólnych zasad dobrego gospodarow ania, granice pom iędzy 
pojęciam i: u trzym anie linii, rem ont, m odernizacja i budow a, uległy zatarciu. Ścisłe rozgrani­
czenie rozlicznych  czynności sk ładających się na m odernizację oraz aspektów  je j prow adze­
nia stanow ią  p rzedm io t dyskusji na tyle istotny, o ile u trudniają  pozyskiw anie środków  na ich 
realizację z  budżetu  państw a. W  tym  m iejscu w arto zacytow ać opinię specjalistów  n iem iec­
kich, d o ty czącą  obow iązków  państw a w  finansow aniu inw estycji in frastrukturalnych „ ( ...)  
Istn ieją  jed n ak  tow ary i usługi, które rynek zaoferow ać m oże jedyn ie  w  niew ystarczającej 
ilości (n iekom pletność rynku), w ręcz nic m oże ich zaoferow ać w cale (zaw odność rynku). Do 
tej grupy „dóbr pub licznych” należą inw estycje w  infrastrukturę transportow ą, w  obszarze 
k tórych  - w skutek ich w łaściw ości technicznych (brak ryw alizacji podczas konsum pcji, n ie­
podzielność nak ładów ) - m echanizm  cenow y nie prow adzi do w ytw orzen ia  optym alnego 
spektrum  dóbr. D latego też zapew nienie podaży tej infrastruktury należy do zadań państw a i 
o rganów  adm inistracji publicznej” [2j.

W  pow szechnym  rozum ieniu  m odernizacja linii kolejow ej oznacza przystosow anie do 
określonych  w arunków  techniczno-eksp loatacy jnych  zbliżonych do standardów  europej­
skich. Jest to zatem  inw estycja o charakterze rozw ojow ym , której koszty w  polskich  realiach 
(z w y jątk iem  C M K ) m ożna przyrów nać do kosztów  budow y nowej drogi. A to oznacza:
- opracow anie w ielow arian tow ych  w stępnych studiów  i projektów , 

przeprow adzenie  analizy techniczno-eksp loatacy jnej, finansow ej i ekonom icznej, 
zw eryfikow anie pro jek tu  podstaw ow ego w  pełnym  studium  w ykonalności,

- przekonanie M T iG M . M F, Sejm u, organizacji krajow ych i m iędzynarodow ych do udzie­
lenia w sparcia,
rozpoczęcie  fazy w drożenia projektu  z sygnalizow anym , m. in. w  [3], kosztow nym  i dłu­
go trw ałym  procesem  pozyskiw ania gruntu pod inw estycje.
R ezulta tem  m odyfikow ania koncepcji je s t zazw yczaj „opcja projektu  m aksym alnie ogra­

niczonego” . W  tym  przypadku udział budżetu centralnego w  ponoszeniu  obciążeń jest 
w praw dzie dom inu jący , ale nie jedyny .

T ym czasem  państw o nadal nie w ypracow ało  w arunków  funkcjonow ania transportu  kole­
jow ego , nie określiło  zasad spraw iedliw ego uczestnictw a w  ponoszeniu kosztów  zew nętrz­
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nych i nie rozw iązało problem u nierów nych w arunków  konkurencji m iędzygałęziow ej. Prze­
ję ło  odpow iedzialność za rozw ój zaledw ie 62%  dróg kolejow ych - 8400 km  będzie musiało 
zagospodarow ać z  w łasnych  środków  przedsiębiorstw o PKP [6].

W  sytuacji zm niejszenia przew ozów  o około 50%  i w  efekcie spadku przychodów  wła­
snych (z rów noczesnym  60 %  ograniczeniem  dotacji w  porów naniu z 1989 rokiem ) PKP sta­
nęło przed w yzw aniem , k tórem u m oże sprostać, jeśli będzie m iędzy innym i:
- realizow ać konsekw entnie opracow aną strategię przekształcania firmy przy równoczesnym 

efek tyw nym  prow adzeniu  bieżącej działalności,
- działać, podobnie  ja k  to czyni na forum  m iędzynarodow ym  (np. um ow y A G C, AGTC. 

K reta 1994, H elsinki 1997), w  kierunku pobudzenia inicjatyw  silnych sam orządów  woje­
w ódzkich i pow iatow ych  do w spółuczestniczenia w  program ach rozw oju lokalnych i mię­
dzynarodow ych  przew ozów  z krajam i sąsiednim i,

- n ieustannie dom agać się od rządu w spierania instrum entam i legislacyjnym i i finansowymi 
tych  inw estycji i zadań transportu kolejow ego, których obecne znaczenie lokalne przybie­
rze charakter ogólnokrajow y.

3. K O N K U R E N C JA  1 K LIEN CI

Przechodząc przez w szystk ie etapy transform acji, od fazy scentralizow anej poczynając, na 
strukturze holdingow ej kończąc, PKP będzie bazow ać na zasobach m aterialnych i niemate­
rialnych. N a rynku  zaw sze m oże pojaw ić się firm a o w iększych zasobach (zezw ala na to 
ustaw a z dn ia  27 czerw ca 1997 r. o transporcie kolejow ym ), która d ługo trw ałą  obniżką cen i 
agresyw nym  m arketingiem  zniszczy nie ty lko drobnych operatorów  kolejow ych, ale również 
tak potężne przedsiębiorstw o, za jak ie  pow szechnie uw ażane je s t PKP. Starając się więc o 
utrzym anie w iodącej pozycji, PKP musi opierać sw oją działalność rów nież na zasobach nie­
m aterialnych z  n ieustannym  dopom inaniem  się o osłonę polityczno-finansow ą państwa.

PK P, podobnie  ja k  inne firm y, jes t źródłem  tw orzenia kosztów, natom iast zyski powstają 
w je j otoczeniu. „Z e strategicznego punktu w idzenia w  otoczeniu firm y najw ażniejsi są na­
byw cy i konkurenci ’’pisze K. Obłój w  [4]. K onkurencja to stosunkow o now e zjaw isko w 
działalności PK P, z  k tórym  nie bardzo w iadom o, ja k  sobie poradzić. Kolej przegryw a konku­
rencję z transportem  sam ochodow ym  sposobem  dostarczania usługi (dostępność, elastycz­
ność, szybkość) oraz cenam i. Z transportem  lotniczym : szybkośc ią  kom p e ten c ją  kulturą  za­
chow ania, a przede w szystk im  jak o śc ią  usługi (m .in. odpow iedzialnością za podróżnego i 
jeg o  bagaż, zapew nieniem  poczucia luksusu i kom fortu, traktow aniem  podróżnego jak o  osoby 
w yjątkow ej zaspokajając jeg o  próżność).

B ezsporne zalety transportu  szynow ego (niska em isja zanieczyszczeń, encrgooszczędność. 
bezpieczeństw o, m ała zajętość terenu) nie przem aw iają do klientów  kolei, poniew aż intere­
suje ich ty lko efekt w  postaci solidnej i skutecznej usługi. Popraw a w arunków  jazdy  pocią­
gam i kw alifikow anym i to stanow czo niew iele, aby przedsiębiorstw o m ogło liczyć na rady­
kalną zm ianę n iekorzystnego  w izerunku. Tym  bardziej nic nie zw alnia kolei od obowiązku 
żm udnych  działań zm ierzających do odzyskania i zdobyw ania now ych klientów , przedsta­
w ienia im atrakcyjnej oferty w podróżach aglom eracyjnych, turystycznych, a  w  sektorze 
przew ozów  tow arow ych  -  przem ieszczania szerokiej gam y ładunków  („na czas i pod drzw i” ), 
poniew aż od k lien ta  zależy, czy spryw atyzow ana kolej będzie efektyw na.

M ożna odnieść w rażenie, że kolej nie jes t zorientow ana, kim  są  je j klienci i jak ie  są  ich 
potrzeby. Pojęcie „przeciętnego k lienta” nie zniknęło z m entalności „przeciętnego pracow ni­
ka kolei Z  badań przeprow adzonych w  1997 r. przez studentów  Insty tu tu  T ransportu Poli­
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techniki Ś ląskiej w ynika, że 60%  ankietow anych w łaścicieli sam ochodów  nie zam ierza w 
przyszłości korzystać z usług kolejow ych [5], N ic nie stoi na przeszkodzie, aby m ogli zm ienić 
zdanie.

B ędąc m onopo lis tą  w  przew ozach osób i ładunków  kolej nie m usiała zabiegać o względy 
nabyw cy sw ych  usług, lecz „ ( . . .)  k lient pam ięta, a jeg o  pam ięć i negatyw ne em ocje są  tak 
silne, że gdy po jaw ia się inna m ożliw ość, natychm iast z niej korzysta” [4]. Inna m ożliw ością 
jest transport sam ochodow y -  groźny obecnie konkurent PKP, lecz nie w róg. Przyjm ując 
strategię konfron tacji z  krajow ym i przew oźnikam i sam ochodow ym i kolej m oże doprow adzić 
do w zajem nego w yniszczen ia  się konkurentów , ustępując pola zagranicznym  przew oźnikom  
kolejow ym  lub drogow ym . Strategia unikania konkurencji w iąże się z budow aniem  unikalne­
go w izerunku  kolei w  św iadom ości klientów , najlepszej i n iezaw odnej firm y. Przed, tak ą  per­
spek tyw ą kolej m usi stanąć, jeś li zam ierza dotrzym ać kroku zachodnim  konkurentom  nie ty l­
ko na „sw oim  teren ie” , ale rów nież gdy zechce w ejść na sieć europejską. N ie w ydaje się, aby 
było to  n ieosiągalne.

Sukcesy ko le jow ych  przew oźników  niem ieckich, francuskich, w łoskich dow odzą, że pro­
blem  je s t rozw iązyw alny i tym  chyba należy tłum aczyć op tym istyczne prognozy przew ozo­
we: 520 m in pasażerów  i 230 m in ton ładunków  w 2015 r. [6], Jeśli jednak  spryw atyzow ana 
kolej w ykaże determ inację w  w alce o rosnący rynek tu rystyczny, p rzedstaw ione prognozy' 
m ogą okazać się m ocno niedoszacow ane.

4. T R A SY  K O L E JO W E  PR ZEZ SŁO W A C JĘ

Polskę odw iedziło  w  1997 r. 87 m in cudzoziem ców , a 49 m in  Polaków  w yjechało za gra­
nicę, co stanow i 20%  przyrost w  stosunku do roku poprzedniego. D om inow ał w praw dzie ruch 
tu rystyczny na  g ran icach  w schodniej i zachodniej, lecz przejazdy przez granicę południow ą 
w ykazu ją  s ta łą  tendencję  w zrostow ą.

Sprzym ierzeńcam i kolei na k ierunku południow ym  są  przede w szystkim : rosnące tem po 
w ym iany handlow ej pom iędzy Polską a C zecham i, S łow acją oraz innym i krajam i południo­
wej E uropy, a także drastyczne ograniczenia ruchu sam ochodow ego w prow adzane przez 
w iększość krajów  europejsk ich  w trosce o ochronę środow iska przyrodniczego.

N iezależn ie  od ustaleń  m iędzynarodow ych (K reta 1994), zainteresow anie polskich kolei 
bezpośrednim  połączeniem  z R epub liką  S łow acką pow inno w ynikać z następujących po­
w odów :
- w zrost w ym iany  tow arow ej m iędzy obydw om a krajam i i zw iązany z tym  spodziew any 

p rzy rost zadań  przew ozów  tow arow ych (już w 2000 r. około 4 -k ro tn y  po stronie eks­
portu  i 6 -k ro tny  po stronie im portu),

- trudne do przecen ien ia  zw iększenie podróży, w  tym  całorocznego ruchu turystycznego 
w  szczególności,

- duże znaczenie drogi jak o  najdogodniejszego połączenia krajów  skandynaw skich, L i­
tw y, Ł o tw y , E stonii, B iałorusi, O kręgu K aliningradzkiego, Sankt Petersburga, M oskw y i 
w iększości reg ionów  Polski ze środkow ą i zachodnią S łow acją  oraz krajam i południowej 
E uropy za pośrednictw em  korytarzy V i IV [7,8], szczególnie w  przew ozach interm odal- 
nych,

- znaczne zaaw ansow anie słow ackich pracow ników  naukow ych z  U niw ersy tetu  Ż ilińskiego 
w  Ż ilin ie oraz specjalistów  Ż SR  w projektow aniu  i m odernizow aniu  linii kolejow ych 
dużych  prędkości [8,9,10],

- stra tegiczne znaczen ie  dla Polski.
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Podczas gdy trasy przew ozów  kolejow ych przez granicę z R epubliką C zeską zostały jed­
noznacznie określone, po łączenia ze S łow acją znajdu ją  się w  fazie c iąg łych  projektów. 
W praw dzie z ustaleń II Paneuropejskiej K onferencji M iędzynarodow ej w ynika, że trasa VI 
korytarza przeb iegać będzie z  G dańska przez W arszaw ę do Ż iliny , pojaw iły  się liczne wa­
rianty rozw iązań je j południow ych  fragm entów  [11], Sprzeczne projekty m ają  dw ie wspólne 
cechy: m ają  ty le  sam o w ad, co zalet oraz przesuw ają realizację inw estycji na bliżej nieokre­
ślony term in.

R uch szybkich pociągów  prow adzony będzie przypuszczalnie trasą  linii E 65 przez 
O stravę - B reclav, co w zięli ju ż  pod uw agę w  sw oich planach eksperci ZSR (nie przewidują 
po łączenia O strava -  Ż ilina, lecz B reclav -  B ratislava) [12],

G łów ną przeszkodę w  prow adzeniu ruchu pociągów  z prędkością  120 km /h stanow i, obec­
nie m odern izow any, kry tyczny  fragm ent linii 139 Żyw iec -  Z w ardoń o d ługości 37,306 km 
ze w zględu na:
- k ilkudziesięcio letn ie zaniedbanie w zakresie jej utrzym ania,
- skom plikow aną geom etrię (duża liczba łuków  o m ałych prom ieniach na całej długości).
- p rzestarzałą  konstrukcję toru  nie dostosow aną do obciążeń 225 kN,
- n iew ystarczające d ługości torów  głów nych stacyjnych,
- w adliw e rozw iązania w ęzłów  torow ych,
- 118 w ybudow anych  w  w iększości w  X IX  w. budow li inżynierskich.

R zeczyw isty  e ra s  przejazdu w ydłużają  ograniczenia prędkości na długości 21,952 km, co 
stanowi około  59%  całej trasy. N ajw ięcej ograniczeń w ynika z  nieodpow iedniego stanu na­
w ierzchni torow ej i budow li inżynierskich.

Podobnym  stanem  dróg i stacji charakteryzują się pozostałe linie: N ow y Sącz / M uszyna -  
Plavec oraz Z agórz  / Ł upków  -  M edzilaborce. W arte przestudiow ania są  p ropozycje budowy 
now ych dróg szynow ych: Z akopane -  Poprad oraz R zeszów  / Przybów ka -  K rosno -  Bar­
w inek -  Preśov. W ym ieniona jako  ostatnia linia um ożliw i najkrótsze po łączenie północno
-  w schodnich  w ojew ództw  ze w schodnią  S łow acją i po łudn iow o-w schodnią Europą.

O pracow ania do tyczące k ierunków  rozw oju linii kolejow ych dużych prędkości (sło- 
wac. V R T) na  tery torium  Słow acji zaw ierają bogaty m ateriał dokum entacyjny. Początko­
wo uw aga projek tan tów  V R T  koncentrow ała się na ustaleniu takiego przebiegu m oder­
nizow anych tras, który podporządkow any byłby w ew nętrznym  potrzebom  przewozowym  
Ć SFR. Później jednak , w raz z w łączeniem  dróg V RT do europejskiej sieci transporto­
wej, doceniono korzyści w ynikające z obsługi kontynentalnego ruchu tranzytow ego. Po 
1993 r. nastąpił kolejny zw rot w  koncepcji przebiegu tras. R ealizow ano now e p ro jek ty - 
także te, które uw zględniały  starania burm istrzów  N itry, Zvolenia, B anskej Bystricy i 
Popradu o w zięcie tych  m iast pod uw agę w planach rozw oju dróg kolejow ych.

O stateczne rozw iązanie tego problem u w ładze RS zleciły jednostce  naukowej 
SU D O P -T rade spoi. sr. o. Kośice. S tudium  obejm uje 3 podstaw ow e w arianty trasy 
B ratysław a - U kraina (zam ierzenia dotyczące połączeń z Polską przedstaw iono w  [13]):
•  w ariant północny (przez Trcnćin - Ż ilinę - Poprad - K ośice),
•  w ariant środkow y (przez N itrę - Zvolen - B ańską B ystricę - Poprad - K ośice)
•  w ariant po łudniow y (3 m ożliw ości rozw iązań: przez N itrę - Zvolen - K ośice, przez 

N itrę - Lućenec - K ośice oraz przez N itrę - Zvolen - K ośice inną  trasą).
S tanow isko pracow ników  U niw ersytetu  Ż ilińskiego w  Ż ilinie [8] uznające „w ariant pół­

nocny” za najbardziej op tym alny , pokryw a się z poglądem  Z akładu Inżynierii R uchu Insty­
tutu T ransportu  Politechniki Śląskiej [7,11,13].U kończone prace nad „w ariantem  północ­
nym ” w skazu ją  na m ożliw ość dotrzym ania m iędzynarodow ych w ym agań  technicznych: 
v = 250 k m - h ', i max = 12%o przy ruchu m ieszanym . W śród głów nych argum entów  prze­
m aw iających za rozw ijaniem  „w ariantu północnego” w ym ienia się:
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• „w ariant po łudn iow y” B ratislava - U kraina uzupełniony ciągiem  kolejow ym  granica 
RP - Ż ilina - B ratislava m a długość 705 km,

• d ługość „w ariantu  pó łnocnego” B ratislava - Ż ilina - U kraina (520 km ) uzupełnionego o 
połączenie z RP w ynosi 554 km,

• w ariant B ratislava - N itra  - L ućenec - K ośice - U kraina zapew nia ty lko  jed n o  połącze­
nie m iędzynarodow e om ijając przyszłe turystyczne centrum  W ysokich i N iskich Tatr.

• „w ariant po łudn iow y” kom plikuje ruch m iędzynarodow y północ - południe,
• „w ariant pó łnocny” stanow i przesłankę rozw oju gospodarczego i tu rystycznego po­

przez w prow adzenie  na tery torium  Słow acji m iędzynarodow ych pociągów  na k ierun­
kach w schód - zachód i północ - południe.
R ealizow ane przez K atedrę B udow y D róg Ż elaznych prace po tw ierdzają  w olę w ładz 

rządow ych RS oraz naukow ych  U niw ersytetu  Ż ilinskiego kontynuow ania kosztow nego i 
trudnego technicznie przedsięw zięcia budow y sieci V R T  na tery torium  Słow acji.

5. PO D SU M O W A N IE

Pom im o znacznych trudności ekonom icznych koleje polskie p row adzą od k ilku  lat ofen­
syw ną po litykę na forum  m iędzynarodow ym , w  Sejm ie, na licznych konferencjach i w  deba­
tach specjalistycznych . Z dając sobie spraw ę ze słabych stron przedsiębiorstw a i zagrożeń kie­
row nictw o PK P zręcznie eksponuje te w alory transportu  kolejow ego, które najszybciej m ogą 
przynieść w yraźny efekt finansow y.

Prow adząc konsekw entnie działalność statutow ą, nie zapom ina się przy tym  o reorganiza­
cji dostosow ujące przedsiębiorstw o do now ych realiów  polityczno-gospodarczych . D otych­
czasow e dośw iadczenia nie m ogły  się przydać przy określaniu strategii -  esencji przyszłych 
dokonań.

W ypada w yrazić  nadzieję, że św iadom e sw oich m ocnych stron PK P (położenie geogra­
ficzne, potencjał gospodarczy państw a, w łasne zasoby m aterialne) nie zaniedba p ielęgnow a­
nia takich  w artości, ja k  w iedza, zaufanie klientów , identyfikujących się z  ko leją  pracow ników  
i szacunek społeczeństw a.
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A b s tra c t

Period o f  last few  years has been the course o f  constant struggling w ith new  tasks 
for the PKP. Q uantitative and qualitative changes have follow ed on the transport mar­
ket. N ecessity  o f  reform ing the firm  and w orking out the new  developm ent strategy 
has been arised. The article presents observations about problem  o f  responsibility  of 
the state for reconstruction  and developm ent o f  railw ay transport in Poland. It has 
been em phasized, that the state should take this responsibility in  spite o f  its difficult 
situation. The problem  o f  com petition betw een railw ay and m otor transport has been 
also touched. The com petition  and the custom er are the m ost im portant elem ents of 
developing strategy. In early future on the transport m arket w ill appear the new  com ­
petition betw een the PK P and W est-european railw ay. It is necessary to m odernize the 
main railw ay lines crossing the border w ith Slovak R epublic including Ż yw iec -  Zwar­
doń railw ay section.


