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Czynniki wplywajace na postrzeganie transportu
kolejowego w kategoriach niezawodnosSci

Magdalena GARLIKOWSKA!

Streszczenie

W artykule omowiono zagadnienia dotyczace niezawodnosci funkcjonowania transportu
kolejowego. Scharakteryzowano czynniki, ktore moga wptywac¢ na postrzeganie trans-
portu kolejowego przez jego uzytkownikoéw jako niezawodnego.

W rozdziale 1 i 2 przedstawiono znaczenie transportu kolejowego w Unii Europejskiej
oraz ogo6lne zalozenia europejskiej polityki kolejowej. W rozdziale 3 omdwiono kondycje
transportu kolejowego w Europie i jej ewolucjg od II potlowy XX wieku. W rozdziale 4
zaprezentowano badania prowadzone na grupie 300 podréznych. Na podstawie badan
wyszczeg6lniono i omoéwiono czynniki, ktore uzytkownicy wskazali jako te, ktore swiad-
cza 0 niezawodnosci kolei. Bezpieczenstwu kolei po§wigcono 5 rozdzial, w ktorym przy-
toczono akty prawne regulujace bezpieczenstwo transportu kolejowego w UE.

W ostatnim rozdziale opisano dziatania podejmowane w celu ksztaltowania bezpiecz-
nych zachowan uzytkownikow kolei, zwlaszcza na przejazdach kolejowych. W podsu-
mowaniu zawarto wnioski z przeprowadzonych badan oraz przestanki dla poprawy nie-
zawodno$ci transportu kolejowego w UE.

Stowa kluczowe: polityka kolejowa, niezawodno$¢, bezpieczenstwo, podrozny

1. Wstep

Unia Europejska jest obszarem bez granic wewngtrznych, na terenie ktorego
zapewniono swobodny przeptyw oséb, towarow, ustug i kapitatu (tzw. cztery
swobody UE). Jest to jeden z glownych celow integracji europejskiej — utworze-
nie wspolnego rynku, postrzeganego jako srodek do osiagnigcia harmonijnego
rozwoju gospodarczego panstw cztonkowskich. Transport kolejowy jest waznym
elementem tego rynku, dlatego juz od kilkudziesigciu lat wysitki Unii Europej-
skiej sa skierowane na utworzenie jednolitego systemu kolejowego, bezpiecz-
nego i ekologicznego. Dla kolei oznacza to trzy uprawnienia: niezaklocony ruch
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pociagdéw migdzy panstwami cztonkowskimi oraz z panstwami trzecimi, funk-
cjonowanie na rynku wewngtrznym i interoperacyjnosc.

System kolejowy musi by¢ niezawodny, aby mdc zapewnic¢ bezpieczny i efek-
tywny, niczym niezaktdcony transport ludzi i towaréw. Osiagnigcie tego stanu
wiaze si¢ z pokonaniem wielu przeszkod: technicznych, prawnych, organizacyj-
nych. Oznacza to m.in. konieczno$¢ wydawania wielu regulacji prawnych w po-
staci dyrektyw, rozporzadzen, decyzji, wytycznych dla panstw cztonkowskich.
Jesli beda one wykonywane i odpowiednio egzekwowane nalezy oczekiwac,
ze transport kolejowy bedzie funkcjonowat w niezawodny 1 niezaktdécony sposob.
Jest to wieloletnie przedsigwzigcie z dlugoterminowymi i kosztownymi proce-
sami zmian organizacyjnych i technicznych. Rezultatem ma by¢ z jednej strony
swobodny przejazd taboru przez granice i poszczeg6lne panstwa cztonkowskie,
a z drugiej za$ zadowolenie uzytkownikow z ustug kolejowych.

2. Zalozenia europejskiej polityki kolejowej

W celu wigkszej integracji krajowych polityk transportowych, stworzenia
lepszych warunkéw konkurencji miedzy réznymi galeziami transportu oraz
wigkszej efektywnosci europejskiego systemu transportowego, Unia Europejska
dlugo pracowata nad realizacja wspolnej polityki transportowej. Jednym z jej
priorytetow jest stworzenie jednolitego europejskiego systemu kolejowego z na-
ciskiem na aspekt ekologiczny, rozwoj sieci infrastruktury oraz na deregulacje
i liberalizacjg sektora kolejowego. Tworzenie europejskiej polityki kolejowe;j jest
determinowane nastgpujacymi przestankami:

1. Integracja krajow cztonkowskich UE — wspdlna przestrzen gospodarcza o ta-
twej dostgpnosci w celu swobodnego przeptywu towaréw, ushug, ludzi i kapi-
talu (zgodnie z celami Wspolnoty).

2. Znaczenie gospodarcze transportu kolejowego — kolej uczestniczy w proce-
sach zwigzanych z wytwarzaniem i obrotem gospodarczym.

3. Znaczenie kolei dla jakos$ci zycia spoleczenstw — wraz z rozwojem spote-
czenstw wzrasta ruchliwo$¢ komunikacyjna; ze wzgledu na coraz czgstsze
podrdze oczekuje sig lepszych warunkéw podrézowania przy rozsadnej cenie,
bezpieczenstwa i skracania czasu podrézowania; tym oczekiwaniom ma spro-
sta¢ system transportowy, w tym system kolejowy.

4. Oddziatywanie transportu na srodowisko naturalne — polityka transportowa
okresla zaré6wno cele, jak i sposoby ich osiagania, znajdujac rozwiazania,
ktore spelniaja wymogi racjonalnego gospodarowania i ochrony srodowiska
naturalnego [8]. Jak wynika z licznych analiz, kolej jest najbardziej ekolo-
gicznym $rodkiem transportu.

5. Transport kolejowy daje zatrudnienie wielu milionom ludzi w catej Europie.
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Realizacja celow polityki kolejowej odbywa si¢ przez stanowienie prawa na
poziomie wspolnotowym i krajowym. Proces przekazywania uprawnien instytu-
cjom Unii Europejskiej przez panstwa cztonkowskie od poczatku byt dobro-
wolny, mimo ze jego efektem byto ograniczenie roli panstw narodowych w sferze
podejmowania decyzji na r6znych ptaszczyznach?.

Funkcjonowanie transportu kolejowego na terytorium Unii Europejskiej wiaze
si¢ z jego jednolitoscia w sferze infrastruktury, taboru i przepisow. Wspolny cel
wszystkich panstw cztonkowskich, jednolity europejski system kolejowy, nie
moze by¢ osiagnigty na poziomie krajowym, potrzebna jest instytucja ponadna-
rodowa i stworzone przez nig zasady funkcjonowania kolei europejskich. W dzie-
dzinie transportu kolejowego, UE wydaje glownie dyrektywy transponowane
nastepnie do polityki panstw czlonkowskich. Z uwagi na charakter dyrektyw,
ktore wskazuja jedynie ogdlny cel, nie narzucaja za$ sposobow rozwiazan, pan-
stwa cztonkowskie zachowuja pewna autonomig, swobodg wyboru drog prowa-
dzacych do osiagnigcia pozadanego stanu rzeczy.

W stosunku do panstw cztonkowskich, UE petni wiele waznych rél. We wszyst-
kich powierzonych jej dziedzinach, takze w dziedzinie transportu kolejowego,
tworzy prawo (funkcja legislacyjna), przez organy unijne kreuje polityke, nadzo-
ruje jej wdrazanie na szczeblu krajowym, ustanawia sankcje za niewywigzanie
si¢ z zobowiazan. Wdrazanie polityki w zakresie transportu kolejowego odbywa
si¢ w sposob posredni — odpowiedzialno$¢ za implementacjg spoczywa na pan-
stwach cztonkowskich i jest egzekwowana przez Komisje¢ Europejska.

Polityka transportu kolejowego moze by¢ rowniez wdrazana za pomoca prze-
pisow wykonawczych tworzonych przez KE (akty Rady i PE), kontrolowana
przez r6zne komitety sktadajace sig z przedstawicieli panstw cztonkowskich. Na-
lezy podkresli¢, ze istnieja duze problemy z wdrazaniem prawa w panstwach
cztonkowskich. Zazwyczaj transpozycja jest opdzniona, niepetna lub niewtas-
ciwa. Do transportu kolejowego odnosza si¢ dwa pierwsze problemy. Najczesciej
jest to opoznienie wynikajace z przedtuzajacego si¢ procesu legislacyjnego lub
z braku dostatecznych srodkow finansowych na realizacje projektu.

Na etapie transpozycji, postepy wdrazania monitoruje KE i w razie potrzeby
stosuje sankcje przeciw panstwu, ktore nie wdrozyto odpowiednich uregulowan.
Szczegolnie silne sa konflikty zwiazane z infrastruktura kolejowa i z kwestia
wzajemnego uznawania taboru, gdyz wyraznie ujawniaja sig¢ interesy narodowe.
Ponadto panstwa maja rozne preferencje i wyobrazenia nt. funkcjonowania
wspolnego rynku transportowego. Niektore panstwa sa bardziej liberalne, inne

2 Wspdlna realizacja niektorych przedsiewzie¢ przyniosta pozytywne efekty w takich dziedzinach,
jak: zapobieganie poglgbianiu si¢ nieréwnosci migdzy pafnstwami cztonkowskimi i regionami,
ochrona i wspieranie wybranych gatezi gospodarek narodowych czy budowanie wspdlnego rynku
i jego ochrona przed panstwami ,.trzecimi”, czyli spoza UE.
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bardziej protekcjonistyczne. Wszystko to powoduje rozbieznosci migdzy celami
uzgodnionej polityki transportu kolejowego a jej faktyczng realizacja. Ostabia to
tez dziatanie wspolnego rynku [15].

Problemy z wdrazaniem generuje zarowno UE, jak i panstwa czlonkowskie.
W tym procesie uczestnicza: rzady, samorzady (wladze regionalne), rézne agencje
z 27 panstw. Na przeszkodzie stoja zroznicowane przepisy prawne, administra-
cyjne, kwestie kulturalne, rozbiezne interesy narodowe, brak spotecznej akceptacji
dla nowych rozwiazan unijnych, dziatalno$¢ partii antyeuropejskich [15]. Spo-
wodowane tym opdznienie i ostabienie wprowadzenia jednolitego systemu kole-
jowego rzutuje m.in. na jego niezawodnosc.

3. Kondycja transportu kolejowego i jego miejsce wsrod innych
form transportu

Od poczatku istnienia az do lat pigédziesiatych XX w., czyli do momentu in-
tensywnego rozwoju motoryzacji, kolej byta dominujacym srodkiem transportu
we wszystkich krajach europejskich, a takze na innych kontynentach. W krajach
socjalistycznych kolej utrzymywala swoja wysoka pozycje, poniewaz konkuren-
cja miedzygaleziowa w transporcie praktycznie nie istniata. Okreslone kierunki
1 wielko$ci przewozow byly przydzielane planowo. Mata liczba samochodow
osobowych 1 brak autostrad dziataly na rzecz kolei. Jednak w niektorych krajach
kolej zaczeta systematycznie traci¢ swoja dominujaca pozycje i znaczenie za-
rowno pod wzgledem przewozu pasazerow, jak i towardow. Sytuacja ta wiazala si¢
bezposrednio ze wzrostem przewozow transportem samochodowym, co bylo
spowodowane jego wigksza elastycznoscia, a przede wszystkim polityka panstw
ukierunkowang na rozwoj motoryzacji.

Mniej wigcej od potowy XX wieku w transporcie kolejowym obserwuje si¢
stagnacjg we wszystkich obszarach. Znamienne jest, ze stato si¢ to we wszystkich
niemal panstwach europejskich. Sytuacji nie poprawito powstanie w 1957 r.
Wspdlnoty Europejskiej, ktora od poczatku postawila sobie za cel prowadzenie
wspolnej polityki transportowej. Traktat zalozycielski mowit ogdlnie o dazeniach
WE do utworzenia transportowego rynku wewngtrznego, jednak nie precyzowat
zakresu dziatan niezbednych do realizacji. Nie zawierat ani schematu postgpowa-
nia w zakresie polityki transportowej, ani przydziatu konkretnych zadan poszcze-
gblnym panstwom. To moglo by¢ podstawowa przyczyna zaniechania niezbed-
nych dziatan prowadzacych do osiagnigcia wspodlnej polityki transportowej
i tworzenia europejskiego systemu kolejowego.

Przyczyn malejacej roli kolei mozna szukac nie tylko w otoczeniu transporto-
wym kolei, ale takze wewnatrz samych przedsigbiorstw kolejowych. W otocze-
niu transportowym nastapity zmiany, ktore okazaty si¢ bardzo niekorzystne dla
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kolei. Przede wszystkim bylo to gwaltowne zmniejszenie wielkosci przewozow
towarowych zwiazanych z przemystem ci¢zkim i duzy wzrost przewozow towa-
réw o duzej warto$ci i niewielkiej masie. Duzym wymaganiom jakosciowym
mogl sprosta¢ jedynie transport samochodowy. Zwigkszyty si¢ wymagania go-
spodarki co do jakosci ustug w przewozach pasazerskich i towarowych. Kolejna
kwestia bylo pojawienie si¢ nowego konkurenta w przewozach towarowych,
czyli transportu rurociggowego, zwigkszenie si¢ zasiggu komunikacji lotniczej
oraz szybszy wzrost liczby samochodéw osobowych i cigzarowych w stosunku
do produkcji przemystowej w Europie. Ostatnia, niezwykle istotna sprawa, byta
zwiazana z polityka panstw europejskich zdecydowanie faworyzujaca transport
samochodowy przez intensywna rozbudowe infrastruktury drogowej bez obcia-
zania tej gatezi zadnymi kosztami i nie dbajaca o rownowage migdzy poszczegol-
nymi gateziami transportu [7].

Tak drastyczne zmniejszenie si¢ znaczenia kolei miato tez przyczyny we-
wngetrzne. Mozna tu wymieni¢ brak jakiegokolwiek ukierunkowania na rynek
(lub bylo ono bardzo niewielkie), brak konkretnej oferty przewozowej, a co za
tym idzie brak wspotzawodnictwa z innymi gat¢ziami transportu. Wing za to na-
lezy obarczy¢ przedsigbiorstwa kolejowe, ktore czuly si¢ zbyt bezpiecznie w roli
przedsigbiorstw panstwowych i nie zalezato im na stabilnej pozycji na rynku
ustug transportowych. Liczyta sig tylko wysoka pozycja w budzecie panstwa [7].

Kryzys paliwowo-energetyczny w latach siedemdziesiatych XX w. przyspie-
szyt rozwdj nowych technologii i zyskat na tym réwniez transport kolejowy.
Ponownie ruszyly wazne dla kolei inwestycje, pozwalajace na unowocze$nienie
tej gatezi transportu. Na znaczeniu zyskaty przede wszystkim duze predkosci, a po-
szczegolne kraje zaczely sig przesciga¢ w ich pokonywaniu. We Francji powstala
linia TGV na trasie Paryz — Lyon oraz inne nowe linie faczace Paryz z Atlanty-
kiem, we Wloszech linia Rzym — Florencja, linie w Holandii, Belgii i Austrii,
wszystkie przystosowane do predkosci 180-300 km/h. W Polsce zbudowano
Centralna Magistrale Kolejowa (CMK) bedaca wyrazem nowoczesnej wowczas
infrastruktury. Obecnie prowadzone sa na niej prace modernizacyjne, ktore w nie-
dalekiej przysztosci umozliwia poruszanie si¢ pociagéw z duzymi predkosciami.

Nowe podejscie do transportu kolejowego w koncu XX wieku wynikato
z kilku czynnikéw. Pierwszym byly stale rosnace potrzeby coraz bardziej wyma-
gajacych klientow. Chcieli oni punktualnego, regularnego transportu pokonuja-
cego duze odleglosci w jak najkrotszym czasie, w warunkach komfortu i bezpie-
czenstwa. Transport kolejowy w petni mogt spetnié te postulaty, jednak transport
samochodowy okazat si¢ konkurentem nie majacym sobie rownych. Z pewnos$cia
przyczynity si¢ do tego mniejsze koszty przejazdu i fakt, ze samochodem mozna
dotrze¢ praktycznie wszedzie.

Innym czynnikiem zmiany w podejSciu do transportu kolejowego jest ko-
nieczno$¢ efektywnej i rentownej dziatalnosci przedsigbiorstw kolejowych na rynku.
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W zwiazku z tym, potrzebna jest atrakcyjna, bogata oferta w celu zachgcenia
klientéw do korzystania z ustug kolei. Najbardziej intensywne dzialania w tym
kierunku podejmuja przede wszystkim kraje Europy Zachodniej, chociaz poprawa
jakosci ustug kolejowych powoli nastgpuje we wszystkich krajach cztonkowskich.

Ostatnim czynnikiem jest postepujaca w Europie integracja europejska. Unia
Europejska liczy juz 28 panstw i wymaga od swoich cztonkéw prowadzenia wspol-
nej polityki transportowej w zakresie transportu kolejowego w celu stworzenia
jednolitego europejskiego systemu transportowego. By¢ moze, kiedy zamyst ten
stanie si¢ faktem (Unia zamierza go zrealizowa¢ do 2020 r.), kolej tylko wzmocni
swoja pozycje, gdyz dominujaca galgzia transportu raczej juz nie bedzie.

Dysproporcje w udziale transportu samochodowego i kolejowego w przewo-
zach pasazerskich i towarowych w UE sg bardzo duze i dlatego UE robi wszystko,
zeby temu przeciwdziala¢. Poréwnanie struktury gateziowej przewozdéw towaro-
wych i pasazerskich w UE w 2005 r. obrazuja rysunki 11 2.

Rys. 1. Struktura gal¢ziowa przewozow towarowych w UE [9]: 1) kolejowy 10%,
2) srodladowy 3%, 3) morski 39%, 4) rurociagowy 3%, 5) drogowy 45%

Rys. 2. Struktura gal¢ziowa przewozoéw pasazerskich w UE [9]:
1) kolejowy 6%, 2) lotniczy 8%, 3) drogowy 86%
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Trzeba nadmienié, ze od 2005 roku ta struktura praktycznie si¢ nie zmienita. Duzy
udziat transportu morskiego w przewozach fadunkow wynika z jego mozliwosci po-
konywania bardzo duzych odleglosci, przy jednoczesnej masowosci przewozonych
towarow. Niepokojace sa natomiast tendencje w przewozach pasazerskich. Az 86%
tego rynku jest zdominowana przez transport samochodowy, do ktorego zaliczane sa
samochody osobowe i autobusy?; transport kolejowy i lotniczy maja niewielki udziat
w przewozach, chociaz transport lotniczy wciaz si¢ stopniowo rozwija.

Na konkurencyjno$¢ réznych galezi transportu ma takze wptyw infrastruk-
tura. O standardzie linii kolejowych $wiadczy ich elektryfikacja, udziat linii wielo-
torowych w ogoélnej dtugosci eksploatowanych linii i oczywiscie parametry tech-
niczne tych linii. Niedostatek srodkéw finansowych byt i jest powazna bariera
rozwoju kolei — przeznacza si¢ zbyt mate naktady na remonty infrastruktury ko-
lejowej, przez co pogarsza si¢ jej stan techniczny, nowoczesny tabor jest bardzo
drogi, czgsto okazuje si¢ tez niewystarczajacy i nie wspotgra z przestarzata infra-
struktura, nie pozwalajac na rozwijanie duzych predkosci.

W ostatnich latach w Europie dynamicznie rozwija si¢ budowa linii duzych
predkosci i1 to z nimi zwigzane sg inwestycje infrastrukturalne dotyczace trans-
portu kolejowego. Dane UIC pokazuja, ze im krotszy jest czas przejazdu, tym
wyzszy udziat kolei w rynku transportowym. W wielu krajach europejskich, trasy
na ktorych podroz trwa wigeej niz 3,5 godziny (jak np. Paryz — Lyon, Paryz — Bor-
deaux) sg catkowicie zdominowane przez pociagi duzych predkosci [1]. W Polsce
dopiero pod koniec 2008 r. rzad podjat uchwalg o przyjeciu programu budowy
i uruchomienia pociagdéw duzych predkosci. Wszystko wskazuje na to, ze juz
w 2015 r. bedziemy mogli na kilku trasach pojecha¢ z duza predkoscia.

4. Czynniki wplywajace na wybor srodka transportu

Z punktu widzenia uzytkownika, pasazera lub spedytora, niezawodnos¢ ozna-
cza zapewnienie procesu przewozowego z uwzglednieniem okreslonych warun-
kéw. Wazny jest czas przewozu, czgstotliwos¢ potaczen, mozliwos¢ dotarcia do
okreslonego celu (jak wiadomo, kolej nie dociera wszedzie tak jak transport sa-
mochodowy). Dla nadajacych przesytki droga kolejows istotne jest dostarczenie
przesytki w sposob nie zaklocony i bez uszkodzen. Réznorodnos¢ czynnikow,
wplywajacych na wybor danego $rodka transportu jest duza. Inna kwestia jest
fakt, ze czynniki te sa odbierane subiektywnie przez uzytkownikow przewozow.
Jezeli pasazer uwaza, ze kolej jest niezawodna, to bedzie chetniej wybierat ten $ro-
dek transportu. Coraz wigcej ludzi wybiera kolej jako dogodny $rodek dojazdu

* Przy czym wystepuje duza przewaga w korzystaniu z samochodow indywidualnych w poréwna-
niu ze $rodkami transportu zbiorowego.
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do pracy lub szkoty. Powinno to by¢ motywacja przewoznikéw do podwyzszania
jakosci ustug w inwestycjach taborowych i w zakresie obstugi pasazeréw przy
korzystnej cenie.

Na wybor srodka transportu wptywa punktualno$¢. Jesli pociagi podmiejskie
beda sie codziennie spozniac¢ o kilkanascie, kilkadziesiat minut, wéwczas kolej
bedzie dla nich zawodna i1 bgda oni szukaé¢ bardziej niezawodnych mozliwosci
dojazdu. Jak wynika z licznych badah pasazerdéw i potencjalnych pasazerdw, czas
przejazdu jest najistotniejszym czynnikiem przyciagajacym do kolei. Koleje sa
coraz szybsze, na szynach nie ma korkéw, jednak w wielu miejscach sa prowa-
dzone prace modernizacyjne, powodujace opoznienia i nietrzymanie si¢ rozktadow
jazdy. Rowniez przestarzaty tabor, ktory ulega czgstym awariom moze uniemoz-
liwia¢ wykonywanie przewozow (pasazerskich, towarowych, przesylek) na czas.

Duze bezpieczenstwo przewozoéw kolejowych, zwlaszcza w poréwnaniu do
transportu drogowego, jest kolejnym czynnikiem decydujacym o wyborze kolei.
Szczegoblnie ten czynnik kojarzy si¢ z niezawodnoscia. Jesli co$ jest bezpieczne,
to wzbudza tez zaufanie, Ze nas nie zawiedzie.

Kolejna sprawa jest dojazd do miejsca docelowego. Istotna rolg odgrywaja tu
bezposrednie potaczenia, ich odpowiednia czestotliwos¢ i godziny odjazdow po-
ciagow, brak koniecznosci przesiadania si¢ oraz utatwienia przy zakupie biletow.
Chociaz wydaje sig, ze kolej nie powinna by¢ wrazliwa na warunki pogodowe,
wiadomo ze tak nie jest. Latem urzadzenia trakcji przegrzewaja sig, zima zama-
rzaja, podobnie jest z torami. Powoduje to duze op6znienia pociagdw, ktore moga
zniechgca¢ podroznych oczekujacych zbyt dtugo, zwtaszcza jesli sytuacja powta-
rza si¢ przez kilka dni z rzgdu. Mimo wszystko, w zta pogodg bezpieczniej jest
podrézowacé pociagiem niz jakimkolwiek innym $rodkiem transportu.

Istnieje jeszcze wiele innych czynnikow wptywajacych na postrzeganie kolei
jako zawodnego lub niezawodnego $rodka transportu. Mozna tu wymieni¢: brak
mozliwosci obstugi pasazeréw w systemie door to door, ograniczona liczbg przy-
stankOw na trasie czy konieczno$¢ integracji z innymi srodkami transportu.

Od czerwca do pazdziernika 2013 r. prowadzono badania ankietowe wsrod
pasazerow kolei; przebadano 300 osob. Na pytanie: Jaki czynnik kojarzy sie
Panu / Pani z niezawodnosciq? pasazerowie wymieniali najczesciej dwa: bezpie-
czenstwo 1 punktualno$¢. Te dwa czynniki wymienito okoto 47% respondentow.
Wymieniano réwniez niezaleznos$¢ od pogody oraz stosunkowo czeste kursowa-
nie pociagdéw w ciagu godziny. Pasazerom przedstawiono rowniez gotowa liste
czynnikoéw z nastgpujacymi kryteriami:

e bezpieczenstwo,

o czgstotliwos¢ potaczen,
e czas przejazdu,

o dostepnose,
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o komfort podrozy,

e niezawodno$¢ polaczen,

e punktualnos¢,

o zakres ustug dodatkowych,

e niezalezno$¢ od warunkoéw atmosferycznych.

Odpowiedzi okazaty si¢ bardziej zr6znicowane i wygladaty nastgpujaco:
o czgstotliwos¢ potaczen wskazato 21% respondentow,
» bezpieczenstwo — 16%,
e niezawodno$¢ potaczen — 16%,
o czas przejazdu — 14%,
e niezalezno$¢ od warunkéw atmosferycznych — 10%,
» punktualnos¢ — 8%,
e komfort podrozy — 8%
o dostgpnos¢ — 5%,
o zakres ustug dodatkowych — 2%.

Analizujac te badania mozna wyciagna¢ nastgpujace wnioski:

1) niezawodnos¢ transportu kolejowego jest postrzegana subiektywnie przez pa-
sazerow;

2) w przypadku dojazdéw do pracy / szkot wazne sa dwa czynniki: punktualno$¢
i czgstotliwos¢ potaczen;

3) w przewozach na dtuzsze dystanse wazne jest bezpieczenstwo i komfort po-
drozy oraz czas przejazdu;

4) transport kolejowy powinien by¢ realizowany zgodnie z oczekiwaniami uzyt-
kownikow — by¢ dobrze zorganizowany i funkcjonalny.

Podobne badania prowadzone w innych krajach europejskich, rowniez daty
podobne rezultaty. W 2012 r. na zlecenie Komisji Europejskiej prowadzono
wsrod mieszkancow Unii Europejskiej badania dotyczace korzystania z ustug
kolejowych. Wyniki pokazaly, ze z pociagéw krajowych i/ lub regionalnych oraz
podmiejskich, najczesciej korzystaja mieszkancy krajow skandynawskich (Szwe-
cja, Finlandia, Dania), a takze Holandii, Niemiec, Wielkiej Brytanii i Austrii.
Najnizszy udziat wykazali Portugalczycy, Litwini i Bulgarzy. Jako najczgstszy
motyw podrézowania pociagami respondenci podawali podréze rekreacyjne, a po-
tem podrdze do pracy i do szkoly oraz wyjazdy stuzbowe.

Na pytanie o najwazniejsze parametry zwiazane z jakoscia ushug kolejowych
i wyborem tego $rodka transportu, padty nastepujace odpowiedzi: cena, lepsza sie¢
komunikacyjna, czas podrozy, wigksza niezawodno$¢ ustug, komfort podrézy
(czystos¢ i wygoda), czgstotliwos¢ potaczen. Badania pokazaty rowniez, ze pasa-
zerowie wiaza duze nadzieje z konkurencja. Uwazaja oni, ze konkurencja bedzie
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miata wplyw na nast¢pujace obszary transportu kolejowego: ceny biletow, jakos¢
ustug w pociagach, komfort i czysto§¢ pociagoéw, czgstotliwos¢ i punktualnosc
kursowania pociagdw, bezpieczenstwo na sieci kolejowej [12].

Transport kolejowy jest bardzo popularny w Finlandii. Dla pasazeréw przede
wszystkim wazna jest dostepno$c i atrakcyjny czas przejazdu. Cenia rOwniez wa-
chlarz ustug dodatkowych zwiazanych z podrézami koleja. Stacje sa lokalnymi
subcentrami 1 osrodkami wzrostu, skupiaja zabudowe mieszkaniowa i ustugowa,
skracajac odleglo$¢ w drodze do i ze stacji, efektywnie poprawiaja czas podrozy
1 zapewniaja popularnos¢ potaczen [2].

Wyrazem dbatosci o pasazera jest wydane rozporzadzenie 1371/2007 doty-
czace praw 1 obowiazkéw pasazerow w ruchu kolejowym [13]. Rozporzadzenie
nakazuje panstwom cztonkowskim zrealizowanie trzech podstawowych celow:
zapewnienie ochrony praw pasazera w ruchu kolejowym, podniesienie jakosci
i efektywnosci kolejowych ustug pasazerskich oraz zwigkszenie udziatu trans-
portu kolejowego w stosunku do innych §rodkow transportu. Dotyczy to w szcze-
golnosci konieczno$ci dostarczania pasazerom rzetelnej informacji o potacze-
niach kolejowych przed podréza i w jej trakcie oraz odpowiedniego wyprzedzenia.
Pasazerowie maja prawo do ubiegania si¢ o odszkodowanie i pomoc w przy-
padku opdznien, utraty potaczenia czy jego odwotania. Wazna kwestia jest za-
pewnienie bezpieczenstwa osobistego na stacjach i w pociagach.

Rozporzadzenie nakazuje rdwniez umozliwienie podrézy osobom niepetno-
sprawnym w odpowiednich warunkach. Osoby te musza by¢ informowane o do-
stepnosci przewozow, taboru kolejowego i wyposazenia w pociagach oraz mie¢
zapewniong mozliwo$¢ zakupu biletow w pociagach bez dodatkowych optat.

5. Bezpieczenstwo kluczem do niezawodnosci

Aby system kolejowy byt niezawodny, konieczne jest spelnianie przez niego
odpowiednich wymagan techniczno-jakosciowych, ktore wynikaja z utrzymania
bezpieczenstwa na kolei. Bezpieczenstwo jest priorytetem dziatan UE, czego do-
wodem jest ciagle opracowywanie i doskonalenie regulacji prawnych w tym za-
kresie. Zazwyczaj uzytkownik / pasazer nie zdaje sobie sprawy z istnienia tak
szczegotowych regulacji 1 nie musi tego wiedzie¢. Dla niego istotne jest, aby
srodek transportu, jaki wybrat — kolej, dowiozt jego czy nadana przez niego prze-
sylke bezpiecznie w okreslone miejsce. Ta techniczna strona bezpieczenstwa ma
znaczenie przede wszystkim dla zarzadcow infrastruktury, przewoznikéw kolejo-
wych i przemystu kolejowego. Kazdy pojazd i wyréb kolejowy wprowadzany na
rynek musi przede wszystkim spetnia¢ wymogi bezpieczenstwa.

Dziatania zwiazane z bezpiecznym funkcjonowaniem kolei sa zawarte w trzech
dyrektywach: 2004/49 [3], 2008/57 [5] 1 2008/110 [6]. W celu zapewnienia i za-
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chowania wysokiego poziomu bezpieczenstwa na kolei, tam gdzie jest to nie-
zbedne, dyrektywa 2004/49/WE wprowadzita do prawa kolejowego nowe poje-
cia z zakresu bezpieczenstwa, takie jak: wspdlne wymagania bezpieczenstwa
(CST), wspolne metody oceny bezpieczenstwa (CSM) 1 wspolne wskazniki bez-
pieczenstwa (CSI). Nalozyta rowniez na panstwa cztonkowskie obowiazek po-
wotania wladzy ds. bezpieczenstwa (w Polsce jest to Urzad Transportu Kolejo-
wego) 1 organu badajacego przyczyny wypadkow kolejowych (w Polsce jest to
Panstwowa Komisja Badan Wypadkow Kolejowych).

Zarzadcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi musza mie¢ wdrozony system
zarzadzania bezpieczenstwem. Przewoznicy potwierdzaja go certyfikatem bezpie-
czenstwa, a zarzadcy infrastruktury poddaja si¢ autoryzacji przez wtadze ds. bez-
pieczenstwa. Oznacza to, ze rowniez personel kolejowy musi spetnia¢ okreslone
wymogi, jak wyksztatcenie i kwalifikacje. Dyrektywa 2008/57/WE kladzie
nacisk na petna kompatybilno$¢ infrastruktury i pojazdéw oraz na skuteczne,
wzajemne potaczenie systemow informowania i komunikowania zarzadcow in-
frastruktury i przedsigbiorstw kolejowych. Od tego zalezy stopien wydajnosci,
poziom bezpieczenstwa, jakos¢ ustug i ich koszty oraz interoperacyjnos¢ systemu
kolejowego.

Trzecia dyrektywa 2008/110/WE dotyczy odpowiedzialno$ci za utrzymanie
wagonow. Wprowadza dwa pojecia: posiadacz i podmiot odpowiedzialny za utrzy-
manie, ktore to podmioty musza zapewni¢ bezpieczne poruszanie si¢ pojazdow
potwierdzone odpowiednim certyfikatem. W zwiazku z tym, pojazdy musza by¢
utrzymywane zgodnie z dokumentacja utrzymania i obowiazujacymi wymogami.

Bezpieczenstwo kolei zalezy réwniez od personelu kolejowego, a przede
wszystkim od maszynistow. Warunki pracy maszynistow zatrudnionych w inte-
roperacyjnych ustugach transgranicznych (czas prowadzenia pociagu, dobowe
odpoczynki) byty kilka lat temu przedmiotem burzliwej dyskusji migdzy CER
a ETF. W wyniku tej debaty powstata umowa zbiorowa migdzy tymi dwiema
organizacjami, a na jej podstawie dyrektywa 2007/59/WE w sprawie przyznawa-
nia uprawnien maszynistom na tereniec Wspolnoty [4]. Mozna powiedzie¢, Ze ma-
szynisci to ,,pracownicy interoperacyjni” — przekraczaja granice, sa konfrontowani
z roznorodnos$cia regul, co moze zwigksza¢ prawdopodobienstwo biednych za-
chowan. Eksperci uwazaja, ze kazdy maszynista powinien zna¢ co najmniej dwa
roézne systemy kolejowe. W celu zapewnienia utrzymania kwalifikacji maszyni-
stow 1 nalezytego wykonywania przez nich obowiazkéw, systemy zarzadzania
bezpieczenstwem przewiduja odpowiednie programy i systemy szkolen. Row-
niez pozostali cztonkowie zatogi wykonujacy zadania istotne z punktu widzenia
bezpieczenstwa musza spetnia¢ minimalne wymagania zawarte w TSI, dotyczace
funkcjonowania i zarzadzania ruchem kolejowym. Obecnie wciaz dyskutuje si¢
migdzy innymi na temat licencji dla maszynistow, swiadectw kwalifikacji, wy-
ksztatcenia czy ich kompetencji jezykowych.
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6. Ksztaltowanie bezpiecznych zachowan uzytkownikow
transportu kolejowego

Z jednej strony do bezpieczenstwa przyczyniaja si¢ prace modernizacyjne
i rewitalizacyjne linii kolejowych, nowy tabor, wdrazanie nowych technologii
(jak ETCS), a z drugiej za$ programy spoteczne kierowane do ludzi, dotyczace
m.in. zachowania na przejazdach kolejowych lub przechodzenia przez tory
w miejscach niedozwolonych. Wprawdzie uznaje si¢ kolej za najbardziej bez-
pieczny Srodek transportu, jednak drogi kolejowe w wielu miejscach krzyzuja sig
z drogowymi i wtedy wrasta ryzyko wypadku.

Nieodpowiednie zachowanie kierowcow jest przyczyna 99% wypadkow na
przejazdach kolejowych. Ignorowanie znakéw drogowych, znaku stop i sygnali-
zacji $wietlnej, wjazd na przejazd podczas zamykania si¢ rogatek, omijanie slalo-
mem poélzamknietych rogatek i czekajacych przed nimi pojazdéw, to czgste za-
chowania, ktore mozna zaobserwowac w poblizu przejazdow kolejowych [14].

Z inicjatywy UIC powstal Migdzynarodowy Dzien Bezpieczenstwa na Prze-
jazdach Kolejowych (ILCAD). W tym przedsigwzigciu na catym $wiecie prowa-
dzi si¢ akcje dotyczace bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych w celu zredu-
kowania wypadkow i ich tragicznych skutkow. Probuje sig¢ zapobiegac tej ponure;j
rzeczywistosci roznymi sposobami; np. w Polsce od 2005 r. PKP Polskie Linie
Kolejowe prowadzi kampanig spoteczna pod hastem ,,Zatrzymaj si¢ i zyj”. Skta-
daja si¢ na nia dziatania stuzace podnoszeniu stanu wiedzy i §wiadomosci w za-
kresie zagrozen z powodu braku ostrozno$ci. Kampania ma rowniez na celu
ksztattowanie wlasciwych postaw uzytkownikow przejazdow.

Wypadek prawie zawsze oznacza, ze sa zabici, ranni, ze jest prowadzona
akcja ratunkowa, Ze sa straty w taborze, czasem w infrastrukturze i opdznienia
kolejnych pociagdéw. Takie zachowania prowadzace do najgorszego scenariusza
obnizaja bezpieczenstwo i punktualnos¢, czyli wplywaja negatywnie na nieza-
wodno$¢ systemu kolejowego. W tym przypadku nie mozna jednoznacznie po-
wiedzie¢, ze to co si¢ wydarzyto byto wing maszynisty, a wigc pracownika kolei.
Wing ponosza czgsto osoby postronne, nie zachowujace nalezytej uwagi w po-
blizu szlaku kolejowego. Dotyczy to zard6wno pieszych, jak i zmotoryzowanych.

Co mozna zrobi¢? Jeden z ekspertow wymienia trzy grupy dziatan, ktére moga
poprawi¢ bezpieczenstwo ruchu na przejazdach kolejowych. Po pierwsze, jest to
ksztatcenie uzytkownikdéw drog w zakresie bezpieczenstwa, najczesciej przez kampa-
nie spoteczne. Po drugie, nalezy wzmocni¢ kontrole i zwigkszy¢ skuteczno$¢ kar za
naruszanie przepisow dotyczacych bezpieczenstwa ruchu na przejazdach, jednoczes-
nie nagtasniajac medialnie zle zachowania ludzi i rodzaj stosowanych kar. W trzeciej
grupie dziatan znajduje si¢ kwestia poprawy wyposazenia technicznego skrzyzowan
drog kotowych i kolejowych, m.in. coraz lepsze urzadzenia zabezpieczajace [10].
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Kampania prowadzona przez PKP PLK S.A. uwzglednia nastgpujace dziata-
nia poprawy bezpieczenstwa: symulacje wypadkéw samochdd — pociag na prze-
jazdach, spotkania w szkotach i przedszkolach, imprezy plenerowe, emisje spo-
tow kampanijnych w telewizji 1 w radio, ulotki, plakaty, materiaty edukacyjne,
reklamy na stronach internetowych. Jest to jedno z najwigkszych dziatan w Euro-
pie. W celu stworzenia silniejszego zwiazku odbiorcow kampanii z zagadnieniami
bezpieczenstwa organizuje si¢ liczne konkursy, wprowadzono formularz ,,Zgtos
usterke na przejezdzie”, co powinno zachgci¢ ludzi do czynnego, a nie tylko bier-
nego uczestnictwa w akcji. Jesli stopien §wiadomosci zagrozen bedzie wysoki,
moze to wptyna¢ na zmniejszenie zachowan niebezpiecznych i niewlasciwych
wsrdd uzytkownikow drog.

7. Podsumowanie

Transport kolejowy w XXI wieku powinien by¢ ogdlnie dostgpny — geogra-
ficznie, spotecznie i finansowo. Sprawny, niezawodny system kolejowy jest prio-
rytetem dzialan UE w zakresie polityki transportowej. Dodatkowe aspekty, jak:
ekologicznosé, ekonomicznosé czy efektywnos$¢ sa przedmiotem dazen wszyst-
kich panstw cztonkowskich. Wazne sa kampanie nawolujace do korzystania z tego
srodka transportu promujace zmiang sposobu myslenia spoteczenstw europejskich.
Jednakze trzeba tez pokazac, ze ten $rodek transportu jest niezawodny — punktu-
alny, dostgpny i nowoczesny. Badania prowadzone wsrdd podroznych wykazuja,
ze wlasnie te cechy oraz bezpieczenstwo najbardziej kojarza im si¢ z niezawod-
noscia kolei. Transport kolejowy jest korzystny w dojazdach do pracy czy szkot,
szybki na dluzsze dystanse, umozliwia bezposrednie, szybkie dotarcie do celu,
co stanowi, ze jest konkurencyjny w stosunku do innych §rodkéw transportu.

Wedhug przeprowadzonych badan, przedsigbiorstwa kolejowe wskazuja pigé
priorytetow swojej dziatalno$ci: trwata rentowno$¢, poprawa jakosci ustug,
wzrost przewozow, zarzadzanie rentownos$cia przewozow oraz poprawa elastycz-
nosci i efektywnosci [11]. Wyzwania te, jesli tylko beda realizowane wedlug za-
planowanych zamierzen, moga wptyna¢ na zmiang postrzegania kolei przez
klientow. Taka kolej, niezawodna, punktualna, oferujaca wysoka jakos$¢ ustug
jest dzisiaj pozadana przez wszystkich pasazerow.

Niezwykle istotna kwestia jest bezpieczenstwo przewozow, ktore zalezy nie
tylko od zarzadcow infrastruktury i przewoznikéw kolejowych, ale takze od
zachowania uzytkownikéw. Zachowanie wigkszej ostroznosci jest szansa na
mniejsza liczbe wypadkoéw i kolizji, a tym samym liczbg zabitych i rannych.

Z niezawodnoscig zwiazana jest liberalizacja, chociaz posrednio. Chodzi tu
przede wszystkim o konkurencjg, na ktorej moga skorzysta¢ pasazerowie. Kon-
kurenci chca by¢ niezawodni, a konkurujac probuja przyciagnaé jak najwigcej
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pasazeréw. Brak konkurencji, to brak innowacyjnosci, czyli gorszy produkt.

Obecnie, w dobie stalego pospiechu, kluczowa kwestia jest predkos¢, stanowiaca

jedna z podstawowych wiasciwosci roznych srodkow transportu oraz bedaca ele-

mentem konkurencji migdzy nimi. Do priorytetowych dziatan UE wciaz powinny
naleze¢ takie zagadnienia, jak:

1. Tworzenie wspolnego jednolitego rynku kolejowego w Europie w celu dal-
szego rozwoju kolei i poprawy jej konkurencyjnosci wzgledem pozostatych
galezi transportu.

2. Tworzenie i modernizowanie odpowiednich standardow bezpieczenstwa
w celu podtrzymania dominujacej pozycji kolei w tej dziedzinie (ujednolicone
normy i specyfikacje techniczne oraz procedury i schematy postgpowania
w okreslonych sytuacjach).

3. Rozw¢j sieci kolejowej, zwlaszcza w przewozach dlugodystansowych —
zwigkszenie przepustowosci linii, likwidacja waskich gardet i innych utrud-
nien w ruchu kolejowym.

4. Podnoszenie standardu ustug kolejowych — zwigkszanie punktualnos$ci, nieza-
wodnosci, odpowiedzialnosci wskazujace na wiarygodnos$¢ kolei w oczach
uzytkownikow.
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