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KIEM PANSTWA

Streszczenie. Okres ostatnich kilku lat stanowi dla PKP cigg ustawicznego
zmagania sie z nieznanymi dotychczas zadaniami. Nastapity zmiany ilosciowe i jako-
$ciowe na rynku transportowym. Wynikta stad konieczno$¢ zreformowania przedsie-
biorstwa oraz opracowania nowej strategii rozwoju. W artykule przedstawiono uwagi
dotykajgce problemu odpowiedzialno$ci panstwa za odbudowe i rozwéj kolejnictwa w
Polsce. Podkreslono réwniez potrzebe przejecia przez kolej ruchu miedzynarodowego
przez granice polsko - stowacka.

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

Summary. Period of last few years has been the course of constant struggling
with new tasks for the PKP. Quantitative and qualitative changes have followed on the
transport market. Necessity of reforming the firm and working out the new development
strategy has been arised. The article presents observations about problem of responsibi-
lity of the state for reconstruction and development of railway transport in Poland. Ne-
cessity of taking over by the PKP the international transport through the Polish - Slovak
border has been also emphasized.

1. WSTEP

Obserwujac z duzg sympatig obecne projekty rozwojowe kolei w Polsce oraz powolna,
lecz konsekwentng ich realizacje, nie sposéb oprzeé sie wrazeniu, ze znaczna cze$é - zwigza-
na m. in. z problematyka transportu kolejowego w aglomeracjach, z przewozami pasazeréw i
tadunkéw szybkimi pociggami oraz z prowadzeniem na szerokg skale ruchu pociggéw w sys-
temie kombinowanym - zostata juz rozwigzana badZ byta studiowana przez pracownikéw
wyzszych uczelni, inzynieréw w biurach projektéw i osrodkach naukowo - badawczych ko-
lejnictwa ponad 20 lat temu.
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W iele opracowan nie stracito na aktualno$ci, poniewaz ich twércy mieli dobre roze-
znanie w trendach rozwojowych kolei europejskich. Nie uwzgledniano w nich jednak,
bo nie istniata potrzeba, takich relacji, jak np.:

- wzrost dochodu na gtowe mieszkanca powoduje nieliniowy przyrost wskaznika moto-
ryzacji,
- bogacace sie spoteczenstwo oczekuje od przewoznika zapewnienia wyzszych predko-

§ci jazdy i komfortowych warunkéw,

- statystyczny Europejczyk posiada wiecej wolnegoczasu, ktéry przeznacza na podré-
zowanie w réznych celach (nie tylko dom - praca,dom - szkota izpowrotem),
- rozpetzanie sie przedmie$é utrudnia dostep do kolei.

Istotng role natomiast odgrywat wznoszacy sie w spos6b niekontrolowany wskaznik
przewozéw towarowych mierzony w tonokilometrach.

Tym wieksze wyrazy uznania nalezg sie wszystkim osobom i instytucjom, ktére z takim
samym jak woéwczas zaangazowaniem w proces unowocze$niania kolejnictwa ponownie po-
dejmuja prébe nowego usytuowania transportu kolejowego w gruntownie przeobrazonej
strukturze systemu transportowego kraju.

2. OPRACOWANE KONCEPCJE NIELATWO WPROWADZIC W ZYCIE

Btedem bytoby sadzi¢, ze zaniechanie realizacji niektérych programéw przyniosto
pewne korzysci, ze uchronito kolej przed kapitatochtonnymi i bezuzytecznymi przedsie-
wzieciami. Zmienity sie bowiem realia polityczno - ekonomiczne, a wraz z nimi prefe-
rencje uszczuplonej znaczgco grupy klientéw kolei. O ile powyzsze spostrzezenie nie
jest catkiem bezpodstawne w odniesieniu do przewozu towaréw i o0séb na krotkich
dystansach, to problem kolejowych przewozéw aglomeracyjnych powrdcit z wiekszg
ostros$cig. Nie tylko zreszta w czterech wymienianych najczesciej skupiskach ludnosci.

Przewozy multimodalne stanowig najbardziej efektywny ekonomicznie segment rynku
transportu towaréw, szczegdlnie w ruchu miedzynarodowym i na kierunku porty morskie
- kraj. Dowodem na to moze by¢ 21% ich udziat w przewozach SNCF i 25% w DB
AG. PKP nie moze na razie udokumentowa¢ w tej dziedzinie zauwazalnych osiagnie¢,
lecz zarysowane prognozy kierunkowe [1] oraz rozpoczecie produkcji polskiego taboru do
przewozu konteneréw, wagonéw kieszeniowych, zestawéw bimodalnych moze stanowié
zapowiedZ organizowania sie przemystu produkujgcego na potrzeby nowej gatezi transportu:
transportu kolejowo - drogowego.

Trzecim z obszaréw, ktérego potrzebe rozwoju podnoszono przed laty, sa przewozy
pasazerskie i towarowe pociggami duzych predkosci. Odporne zwykle na argumenty
kolejarzy i naukowcow wiadze rzgdowe (niejest to bynajmniej specjalno$¢ polska) tym
razem ustapity. Podjeto trafna, jak sie pdzniej okazato, decyzje wybudowania linii CMK, na
ktérej pociag Pendolino rozwingt satysfakcjonujgcag narodowe ambicje predkos$é¢, a ktoéra
stanowi obecnie trzon VI kretenskiego korytarza transportowego. Doszta wreszcie do
skutku modernizacja linii E 20. Uswiadomita jednak specjalistom, jak duzy dystans tech-
niczny, technologiczny, materiatowy i inne pozostat do zniwelowania w stosunku do rozwi-
nietych krajow Europy, obnazajac réwnoczes$nie brak dos$wiadczen w teoretycznym i prak-
tycznym rozwigzywaniu zadan szczegétowych. Odwotywanie sie w tej dziedzinie do rezulta-
téw osiggnietych przez takie kraje, jak Portugalia, Dania, Finlandia, a nawet Malezja prze-
stato budzi¢ obawe o zachwianie prestizu polskich kolei.
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Niewyobrazalne zaniedbania w odnawianiu wszystkich elementéw drég i stacji kolejo-
wych, szczeg6lnie budowli inzynierskich (na niektérych liniach sg to zalegto$ci ponad stulet-
nie) oraz brak korporacji produkujacych polskie lokomotywy, polski tabor pasazerski i towa-
rowy o réznorodnym zastosowaniu, zestawy trakcyjne z przechylnym nadwoziem i inne
pojazdy szynowe dopetniajg liste problemoéw.

Rola panstwa jako koordynatora i promotora rozwoju produkcji pojazdéw szynowych jest
znacznie wieksza niz chcieliby ja postrzega¢ niektérzy politycy. Ortodoksyjne stosowanie sie
do regut gry rynkowej postawi PKP wobec konieczno$ci dokonywania zakupéw taboru wy-
tacznie za granica. Przyktad Adtranz Pafawag Sp. z 0.0. i innych firm niewiele zmienia bez
rozsadnej polityki panstwa w tym zakresie.

OdpowiedZ na pytanie, gdzie nalezy poszukiwa¢ Zrddet sfinansowania zdegradowanej in-
frastruktury, nie jest jednoznaczna. Kiopot zaczyna sie z chwilg podejmowania préby prak-
tycznego zdefiniowania pojecia modernizacja. W wariancie podziatu inwestycji na odtworze-
niowe i rozwojowe modernizacja moze oznacza¢ przywrocenie drogom i stacjom dziewietna-
stowiecznej Swietno$ci lub doprowadzenie np. do stanu z ostatniego remontu kapitalnego z
ulepszeniem nawierzchni, wymiang na nowe typy rozjazdéw, wydtuzeniem toréw stacyj-
nych, wzmocnieniem podtorza, elektryfikacja linii, zmiang urzadzen srk. tgcznos$ci itd. W
drugim przypadku zakres prac modernizacyjnych moze zawiera¢ kilkaset rodzajow robét, z
ktérych cze$¢ - wykonywana w réznych okresach - utracita juz zywotno$é ekonomiczng lub
techniczng a w stosunku do innych stosuje sie zasade przydatnosci, o ile nie zagraza to bez-
pieczeAstwu ruchu.

Wobec nieprzestrzegania ogdlnych zasad dobrego gospodarowania, granice pomiedzy
pojeciami: utrzymanie linii, remont, modernizacja i budowa, ulegty zatarciu. Sciste rozgrani-
czenie rozlicznych czynnos$ci sktadajacych sie na modernizacje oraz aspektéw jej prowadze-
nia stanowig przedmiot dyskusji na tyle istotny, o ile utrudniajg pozyskiwanie $srodkéw na ich
realizacje z budzetu panstwa. W tym miejscu warto zacytowac opinie specjalistow niemiec-
kich, dotyczaca obowigzkéw parnstwa w finansowaniu inwestycji infrastrukturalnych ,(...)
Istniejg jednak towary i ustugi, ktére rynek zaoferowaé moze jedynie w niewystarczajacej
ilosci (niekompletno$¢ rynku), wrecz nic moze ich zaoferowaé¢ wcale (zawodno$¢ rynku). Do
tej grupy,débr publicznych” nalezg inwestycje w infrastrukture transportowa, w obszarze
ktérych - wskutek ich wasciwosci technicznych (brak rywalizacji podczas konsumpcji, nie-
podzielnos¢ naktadéw) - mechanizm cenowy nie prowadzi do wytworzenia optymalnego
spektrum dobr. Dlatego tez zapewnienie podazy tej infrastruktury nalezy do zadah panstwa i
organéw administracji publicznej”[2].

W powszechnym rozumieniu modernizacja linii kolejowej oznacza przystosowanie do
okre$lonych warunkéw techniczno-eksploatacyjnych zblizonych do standardéw europej-
skich. Jest to zatem inwestycja o charakterze rozwojowym, ktérej koszty w polskich realiach
(z wyjatkiem CMK) mozna przyréwnac¢ do kosztéw budowy nowej drogi. A to oznacza:

opracowanie wielowariantowych wstepnych studiéw i projektéw,

przeprowadzenie analizy techniczno-eksploatacyjnej, finansowej i ekonomicznej,

zweryfikowanie projektu podstawowego w peinym studium wykonalnosci,

- przekonanie MTIGM. MF, Sejmu, organizacji krajowych i miedzynarodowych do udzie-
lenia wsparcia,

rozpoczecie fazy wdrozenia projektu z sygnalizowanym, m. in. w [3], kosztownym i du-

gotrwatym procesem pozyskiwania gruntu pod inwestycje.

Rezultatem modyfikowania koncepcji jest zazwyczaj ,,opcja projektu maksymalnie ogra-
niczonego”. W tym przypadku udziat budzetu centralnego w ponoszeniu obcigzen jest
wprawdzie dominujacy, ale nie jedyny.

Tymczasem panstwo nadal nie wypracowato warunkéw funkcjonowania transportu kole-
jowego, nie okres$lito zasad sprawiedliwego uczestnictwa w ponoszeniu kosztéw zewnetrz-
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nych i nie rozwigzato problemu nieré6wnych warunkéw konkurencji miedzygateziowej. Prze-

jeto odpowiedzialno$¢ za rozwéj zaledwie 62% drog kolejowych - 8400 km bedzie musiato

zagospodarowac z wtasnych S$rodkéw przedsiebiorstwo PKP [6].

W sytuacji zmniejszenia przewozéw o okoto 50% i w efekcie spadku przychodéw wia-
snych (z rbwnoczesnym 60 % ograniczeniem dotacji w poréwnaniu z 1989 rokiem) PKP sta-
neto przed wyzwaniem, ktéremu moze sprostac, je$li bedzie miedzy innymi:

- realizowaé konsekwentnie opracowang strategie przeksztatcania firmy przy réwnoczesnym
efektywnym prowadzeniu biezgcej dziatalnosci,

- dziata¢, podobnie jak to czyni na forum miedzynarodowym (np. umowy AGC, AGTC.
Kreta 1994, Helsinki 1997), w kierunku pobudzenia inicjatyw silnych samorzadéw woje-
wodzkich i powiatowych do wspétuczestniczenia w programach rozwoju lokalnych i mie-
dzynarodowych przewozéw z krajami sgsiednimi,

- nieustannie domagaé sie od rzadu wspierania instrumentami legislacyjnymi i finansowymi
tych inwestycji i zadan transportu kolejowego, ktérych obecne znaczenie lokalne przyhie-
rze charakter ogo6lnokrajowy.

3. KONKURENCJA 1KLIENCI

Przechodzgc przez wszystkie etapy transformacji, od fazy scentralizowanej poczynajac, na
strukturze holdingowej korniczac, PKP bedzie bazowaé¢ na zasobach materialnych i niemate-
rialnych. Na rynku zawsze moze pojawi¢ sie firma o wiekszych zasobach (zezwala na to
ustawa z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym), ktéra dtugotrwatg obnizka cen i
agresywnym marketingiem zniszczy nie tylko drobnych operatoréw kolejowych, ale réwniez
tak potezne przedsiebiorstwo, za jakie powszechnie uwazane jest PKP. Starajac sie wiec o
utrzymanie wiodacej pozycji, PKP musi opiera¢ swojg dziatalno$¢ réwniez na zasobach nie-
materialnych z nieustannym dopominaniem sie o ostone polityczno-finansowg panstwa.

PKP, podobnie jak inne firmy, jest Zrédtem tworzenia kosztéw, natomiast zyski powstaja
w jej otoczeniu. ,,Ze strategicznego punktu widzenia w otoczeniu firmy najwazniejsi sg na-
bywcy i konkurenci “pisze K. Obtdj w [4]. Konkurencja to stosunkowo nowe zjawisko w
dziatalnosci PKP, z ktérym nie bardzo wiadomo, jak sobie poradzi¢. Kolej przegrywa konku-
rencje z transportem samochodowym sposobem dostarczania ustugi (dostepnos$é, elastycz-
no$¢, szybkos$¢) oraz cenami. Z transportem lotniczym: szybko$cig kompetencjg kulturg za-
chowania, a przede wszystkim jakos$cig ustugi (m.in. odpowiedzialno$cig za podréznego i
jego bagaz, zapewnieniem poczucia luksusu i komfortu, traktowaniem podréznego jako osoby
wyjatkowej zaspokajajac jego préznosc).

Bezsporne zalety transportu szynowego (niska emisja zanieczyszczen, encrgooszczedno$¢.
bezpieczenstwo, mata zajeto$¢ terenu) nie przemawiajg do klientow kolei, poniewaz intere-
suje ich tylko efekt w postaci solidnej i skutecznej ustugi. Poprawa warunkéw jazdy pocia-
gami kwalifikowanymi to stanowczo niewiele, aby przedsiebiorstwo mogto liczy¢ na rady-
kalng zmiane niekorzystnego wizerunku. Tym bardziej nic nie zwalnia kolei od obowigzku
zmudnych dziatah zmierzajagcych do odzyskania i zdobywania nowych klientéw, przedsta-
wienia im atrakcyjnej oferty w podrézach aglomeracyjnych, turystycznych, a w sektorze
przewozOw towarowych - przemieszczania szerokiej gamy tadunkéw (,,na czas i pod drzwi”),
poniewaz od klienta zalezy, czy sprywatyzowana kolej bedzie efektywna.

Mozna odnie$¢ wrazenie, ze kolej nie jest zorientowana, kim sa jej klienci ijakie sg ich
potrzeby. Pojecie ,przecietnego klienta” nie znikneto z mentalnosci ,przecietnego pracowni-
ka kolei  Z badan przeprowadzonych w 1997 r. przez studentéw Instytutu Transportu Poli-
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techniki Slaskiej wynika, ze 60% ankietowanych wiaécicieli samochodéw nie zamierza w
przysztosci korzysta¢ z ustug kolejowych [5], Nic nie stoi na przeszkodzie, aby mogli zmieni¢
zdanie.

Bedac monopolista w przewozach os6b i tadunkéw kolej nie musiata zabiega¢ o wzgledy
nabywcy swych ustug, lecz ,,(...) klient pamieta, a jego pamie¢ i negatywne emocje sg tak
silne, ze gdy pojawia sie inna mozliwo$¢, natychmiast z niej korzysta” [4]. Inna mozliwoscig
jest transport samochodowy - grozny obecnie konkurent PKP, lecz nie wrég. Przyjmujac
strategie konfrontacji z krajowymi przewoznikami samochodowymi kolej moze doprowadzi¢
do wzajemnego wyniszczenia si¢ konkurentéw, ustepujgc pola zagranicznym przewoznikom
kolejowym lub drogowym. Strategia unikania konkurencji wigze sie z budowaniem unikalne-
go wizerunku kolei w Swiadomosci klientéw, najlepszej i niezawodnej firmy. Przed, takg per-
spektywa kolej musi stang¢, je$li zamierza dotrzymac¢ kroku zachodnim konkurentom nie tyl-
ko na ,swoim terenie”, ale réwniez gdy zechce wej$¢ na sie¢ europejskg. Nie wydaje sie, aby
byto to nieosiggalne.

Sukcesy kolejowych przewoznikéw niemieckich, francuskich, wtoskich dowodza, ze pro-
blem jest rozwigzywalny i tym chyba nalezy ttumaczy¢ optymistyczne prognozy przewozo-
we: 520 min pasazerow i 230 min ton tadunkéw w 2015 r. [6], Jesli jednak sprywatyzowana
kolej wykaze determinacje w walce o rosnacy rynek turystyczny, przedstawione prognozy'
mogg okazaé sie mocno niedoszacowane.

4. TRASY KOLEJOWE PRZEZ StOWACIE

Polske odwiedzito w 1997 r. 87 min cudzoziemcéw, a 49 min Polakéw wyjechato za gra-
nice, co stanowi 20% przyrost w stosunku do roku poprzedniego. Dominowat wprawdzie ruch
turystyczny na granicach wschodniej i zachodniej, lecz przejazdy przez granice potudniowa
wykazujg statg tendencje wzrostowa.

Sprzymierzeficami kolei na kierunku potudniowym sg przede wszystkim: rosnace tempo
wymiany handlowej pomiedzy Polskg a Czechami, Stowacja oraz innymi krajami potudnio-
wej Europy, a takze drastyczne ograniczenia ruchu samochodowego wprowadzane przez
wiekszo$¢ krajow europejskich w trosce o ochrone $rodowiska przyrodniczego.

Niezaleznie od ustalen miedzynarodowych (Kreta 1994), zainteresowanie polskich kolei
bezposrednim potagczeniem z Republikag Stowacka powinno wynika¢ z nastepujacych po-
wodow:

- wzrost wymiany towarowej miedzy obydwoma krajami i zwigzany z tym spodziewany
przyrost zadan przewozow towarowych (juz w 2000 r. okoto 4-krotny po stronie eks-
portu i 6-krotny po stronie importu),

- trudne do przecenienia zwiekszenie podrézy, w tym catorocznego ruchu turystycznego
w szczeg6lnosci,

- duze znaczenie drogi jako najdogodniejszego potgczenia krajow skandynawskich, Li-
twy, Lotwy, Estonii, Biatorusi, Okregu Kaliningradzkiego, Sankt Petersburga, Moskwy i
wiekszos$ci regionéw Polski ze srodkowa i zachodnig Stowacja oraz krajami potudniowej
Europy za posrednictwem korytarzy V i IV [7,8], szczeg6lnie w przewozach intermodal-
nych,

- znaczne zaawansowanie stowackich pracownikéw naukowych z Uniwersytetu Zilinskiego
w Zilinie oraz specjalistbw ZSR w projektowaniu i modernizowaniu linii kolejowych
duzych predkosci [8,9,10],

- strategiczne znaczenie dla Polski.
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Podczas gdy trasy przewozéw kolejowych przez granice z Republika Czeska zostaly jed-
noznacznie okreslone, potgczenia ze Stowacja znajdujg sie w fazie ciggtych projektéw.
Wprawdzie z ustalen 1l Paneuropejskiej Konferencji Miedzynarodowej wynika, ze trasa VI
korytarza przebiegaé bedzie z Gdanska przez Warszawe do Ziliny, pojawity sie liczne wa-
rianty rozwigzan jej potudniowych fragmentéw [11], Sprzeczne projekty majg dwie wspélne
cechy: maja tyle samo wad, co zalet oraz przesuwaja realizacje inwestycji na blizej nieokre-
$lony termin.

Ruch szybkich pociggéw prowadzony bedzie przypuszczalnie trasg linii E 65 przez
Ostrave - Breclav, co wzieli juz pod uwage w swoich planach eksperci ZSR (nie przewiduja
potgczenia Ostrava - Zilina, lecz Breclav - Bratislava) [12],

Gtdwna przeszkode w prowadzeniu ruchu pociagéw z predkoscig 120 km/h stanowi, obec-
nie modernizowany, krytyczny fragment linii 139 Zywiec - Zwardon o dtugosci 37,306 km
ze wzgledu na:

- kilkudziesiecioletnie zaniedbanie w zakresie jej utrzymania,

- skomplikowanag geometrie (duza liczba tukéw o matych promieniach na catej dtugosci).
- przestarzatg konstrukcje toru nie dostosowang do obcigzen 225 kN,

- niewystarczajgce dtugosci toréw gtéwnych stacyjnych,

- wadliwe rozwigzania weztéw torowych,

- 118 wybudowanych w wiekszosci w XIX w. budowli inzynierskich.

Rzeczywisty eras przejazdu wydtuzajg ograniczenia predkos$ci na dtugos$ci 21,952 km, co
stanowi okoto 59% catej trasy. Najwiecej ograniczen wynika z nieodpowiedniego stanu na-
wierzchni torowej i budowli inzynierskich.

Podobnym stanem drég i stacji charakteryzuja sie pozostate linie: Nowy Sacz / Muszyna -
Plavec oraz Zag6rz / tupkéw - Medzilaborce. Warte przestudiowania sg propozycje budowy
nowych drég szynowych: Zakopane - Poprad oraz Rzeszéw / Przyb6éwka - Krosno - Bar-
winek - Presov. Wymieniona jako ostatnia linia umozliwi najkrétsze potaczenie péinocno
- wschodnich wojewo6dztw ze wschodnig Stowacjg i potudniowo-wschodniag Europa.

Opracowania dotyczace kierunkéw rozwoju linii kolejowych duzych predkosci (sto-
wac. VRT) na terytorium Stowacji zawierajg bogaty materiat dokumentacyjny. Poczatko-
wo uwaga projektantow VRT koncentrowata sie na ustaleniu takiego przebiegu moder-
nizowanych tras, ktéry podporzadkowany bytby wewnetrznym potrzebom przewozowym
CSFR. Pé4zniej jednak, wraz z wiaczeniem drég VRT do europejskiej sieci transporto-
wej, doceniono korzy$ci wynikajace z obstugi kontynentalnego ruchu tranzytowego. Po
1993 r. nastgpit kolejny zwrot w koncepcji przebiegu tras. Realizowano nowe projekty-
takze te, ktére uwzgledniaty starania burmistrz6w Nitry, Zvolenia, Banskej Bystricy i
Popradu o wziecie tych miast pod uwage w planach rozwoju drég kolejowych.

Ostateczne rozwigzanie tego problemu wiladze RS zlecity jednostce naukowej
SUDOP -Trade spoi. sr. 0. KoSice. Studium obejmuje 3 podstawowe warianty trasy
Bratystawa - Ukraina (zamierzenia dotyczgce potaczen z Polska przedstawiono w [13]):

« wariant p6inocny (przez Trendéin - Ziline - Poprad - KoSice),
« wariant $Srodkowy (przez Nitre - Zvolen - BafAskg Bystrice - Poprad - KoSice)
e wariant potudniowy (3 mozliwo$ci rozwigzan: przez Nitre - Zvolen - KoSice, przez

Nitre - Lucenec - KoSice oraz przez Nitre - Zvolen - KoSice inng trasa).

Stanowisko pracownikéw Uniwersytetu Zilinskiego w Zilinie [8] uznajace ,wariant p6t-
nocny” za najbardziej optymalny, pokrywa sie z poglagdem Zaktadu Inzynierii Ruchu Insty-
tutu Transportu Politechniki Slaskiej [7,11,13].Ukoriczone prace nad ,wariantem pénoc-
nym” wskazujg na mozliwo$é¢ dotrzymania miedzynarodowych wymagan technicznych:
v =250 km-h', imex= 12%0 przy ruchu mieszanym. WS§$réd gtéwnych argumentéw prze-
mawiajacych za rozwijaniem ,wariantu péinocnego” wymienia sie:
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e ,wariant potudniowy” Bratislava - Ukraina uzupetniony ciggiem kolejowym granica
RP - Zilina - Bratislava ma dtugo$¢ 705 km,

« dlugos$é ,wariantu péinocnego” Bratislava - Zilina - Ukraina (520 km) uzupetnionego o
potaczenie z RP wynosi 554 km,

e wariant Bratislava - Nitra - Lu¢enec - KoSice - Ukraina zapewnia tylko jedno potacze-
nie miedzynarodowe omijajac przyszte turystyczne centrum Wysokich i Niskich Tatr.

e ,wariant potudniowy” komplikuje ruch miedzynarodowy poétnoc - potudnie,

e ,wariant péinocny” stanowi przestanke rozwoju gospodarczego i turystycznego po-
przez wprowadzenie na terytorium Stowacji miedzynarodowych pociaggéw na kierun-
kach wschéd - zachéd i poinoc - potudnie.

Realizowane przez Katedre Budowy Drdg Zelaznych prace potwierdzajg wole wiadz

rzadowych RS oraz naukowych Uniwersytetu Zilinskiego kontynuowania kosztownego i

trudnego technicznie przedsiewziecia budowy sieci VRT na terytorium Stowacji.

5. PODSUMOWANIE

Pomimo znacznych trudnosci ekonomicznych koleje polskie prowadzg od kilku lat ofen-
sywng polityke na forum miedzynarodowym, w Sejmie, na licznych konferencjach i w deba-
tach specjalistycznych. Zdajac sobie sprawe ze stabych stron przedsiebiorstwa i zagrozen kie-
rownictwo PKP zrecznie eksponuje te walory transportu kolejowego, ktére najszybciej moga
przynie$¢ wyrazny efekt finansowy.

Prowadzac konsekwentnie dziatalno$¢ statutowa, nie zapomina sie przy tym o reorganiza-
cji dostosowujace przedsiebiorstwo do nowych realiéw polityczno-gospodarczych. Dotych-
czasowe doswiadczenia nie mogty sie przydaé przy okreslaniu strategii - esencji przysztych
dokonan.

Wypada wyrazi¢ nadzieje, ze Swiadome swoich mocnych stron PKP (potozenie geogra-
ficzne, potencjat gospodarczy panstwa, wiasne zasoby materialne) nie zaniedba pielegnowa-
nia takich wartosci, jak wiedza, zaufanie klientéw, identyfikujacych sie z kolejg pracownikéw
i szacunek spoteczenstwa.
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Abstract

Period of last few years has been the course of constant struggling with new tasks
for the PKP. Quantitative and qualitative changes have followed on the transport mar-
ket. Necessity of reforming the firm and working out the new development strategy
has been arised. The article presents observations about problem of responsibility of
the state for reconstruction and development of railway transport in Poland. It has
been emphasized, that the state should take this responsibility in spite of its difficult
situation. The problem of competition between railway and motor transport has been
also touched. The competition and the customer are the most important elements of
developing strategy. In early future on the transport market will appear the new com-
petition between the PKP and West-european railway. It is necessary to modernize the
main railway lines crossing the border with Slovak Republic including Zywiec - Zwar-
don railway section.



