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Wplyw inwestycji infrastrukturalnych
na rozwaj sektora kolejowego
w krajach Unii Europejskiej

Krzysztof Jaworski®

Identyfikacja transportu kolejowego, jako kluczowego dla funkcjonowania zrownowazonego
i efektywnego systemu transportowego, skutkuje wskazaniem na poziomie polityki zarowno
Unii Europejskiej (UE), jak i poszczegolnych paristw czlonkowskich koniecznosci zwigkszania
roli tego srodka transportu. Polityka ta przeklada sie na silne wsparcie finansowe alokowane
w sektorze transportu, m.in. w formie finansowania inwestycji infrastrukturalnych. Podej-
mowanie takich dziatari rodzi pytanie o efektywnosc wsparcia i jego wplyw na stan sektora
transportu. W przeprowadzonym badaniu przeanalizowano wplyw wsparcia publicznego na
transport kolejowy w odniesieniu do szeregu wskaznikow, opisujgcych stan tego sektora. Ana-
liza objela ocene wplywu wsparcia inwestycji infrastrukturalnych. Wyniki wskazujg na znaczne
zroznicowanie efektow pomiedzy poszczegolnymi paristwami, wykazujgc niejednorodny wplyw
zmiennej na wskazniki odnoszqce si¢ do pracy przewozowej (pasazero-kilometry i tono-kilo-
metry). Kraje silniej wspierajqce inwestycje infrastrukturalne co do zasady charakteryzujq sie
lepszymi wynikami w zakresie opisywanych wskaznikow. Niemniej sila wplywu inwestycji na
prace przewozowq jest mocno zroznicowana, co wskazuje na koniecznosc zwiekszania efek-
tywnosci tej formy wsparcia sektora kolejowego w poszczegolnych krajach.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, inwestycje infrastrukturalne, efektywnos$¢, inwestycje
publiczne
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Impact of Infrastructural Investments on the Development
of the Railway Sector in the European Union Countries

Identification of railway transport as a key element of sustainable and effective transport
showcases the necessity of strengthening the role it plays, both on the EU policy level as well
as in the EU Member States. The consequence of such a policy is strong financial support
allocated to the railway sector, e.g. in the form of infrastructural investments. This leads to
questions on the efficiency of such support and its influence on the railway sector. In this
respect, the analysis of the public support impact on railway transport in relation to variables
describing the condition of this sector has been conducted. The analysis was focused on the
evaluation of the impact of railway infrastructure investments. The results indicate significant
differences in the effects among particular countries, illustrating the heterogeneous impact of
an independent variable on measures concerning transport performance in passenger and
freight services (passenger-kilometre and tonne-kilometre). Countries with higher support for
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infrastructure investments, in general, achieve better results in respect to the above-mentioned
measures. Nevertheless, the strength of this impact is highly differential, which indicates the
necessity of increasing the efficiency of infrastructural investments in the railway sector in

particular countries.

Keywords: railway, infrastructural investments, efficiency, public investments.
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1. Wstep

Wplyw transportu na gospodarke byt
wezeSniej wielokrotnie analizowany i jak-
kolwiek mozliwe jest wskazanie badan
Swiadczacych zaréwno o pozytywnym, jak
i negatywnym wplywie inwestycji trans-
portowych na gospodarke (Hoyle 1973;
Gherghina i in. (2018)), tak nie ulega
watpliwosci, ze przewazajaca czeS¢ badan
wykazuje istotny pozytywny efekt (Bhatta
2003). Niezaleznie od powyzszych wynikow
1 innych badan w tym zakresie, jako para-
dygmat nie wzbudzajacy watpliwosci nalezy
przyjac, ze sie¢ transportowa jest niezbg¢dna
dla funkcjonowania gospodarki (Banister,
2012). Jednoczes$nie kwestia zaangazowa-
nia panstwa w rynek kolejowy jest szczegdl-
nie interesujaca, biorac pod uwage model
funkcjonowania tego sektora w Unii Euro-
pejskiej, opierajacy si¢ w dominujacej cze-
Sci na infrastrukturze bedacej wiasnoscia
pafstwa, przy roéwnoczesnej stopniowej
i systematycznej liberalizacji dostepu do
infrastruktury oraz dazeniu do konkuren-
cyjnosci przewozow (Esposito i in. 2020).

Wzrost kosztow zewngtrznych rosna-
cej mobilnosci spoteczenstw (np. hatasu
czy wypadkow) znalazt odzwierciedlenie
w dokumentach strategicznych (Mayeres
i in.,, 1996). Na poziomie UE pierwsze
sygnaly o koniecznoSci wzrostu znaczenia
transportu kolejowego znalazly si¢ w Komu-
nikacie Komisji Wspolnot Europejskich pt.:
,Rozwoj wspolnej polityki transportowe;j
— globalne podejscie do budowy Wspodlno-
towych ram zrownowazonej mobilnoSci”
21992 r. (COM[92] 494 final). W dokumen-
cie wskazano, ze rozwdj wspolnej polityki
transportowej musi odpowiadaé na wyzwa-
nia Srodowiskowe i efekty eksploatacji zaso-
bow naturalnych. Idea ta byla rozwijana
w kolejnych dokumentach Komisji Euro-
pejskiej poprzez ,Bialg Ksigge: Europej-
ska Polityka Transportowa do 2010 r. czas
decyzji” z 2001 r. (COM[2001] 370 final),
,Plan utworzenia jednolitego europejskiego

obszaru transportu — dazenie do osiagnig-
cia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego
systemu transportu” z 2011 r. (COM[2011]
144 final) az do ,,Strategii na rzecz zréwno-
wazonej i inteligentnej mobilnoSci — euro-
pejski transport na drodze ku przysztosci”
z 2020 r. (COM][2020] 789 final). Identy-
fikacja tak okreslanego kierunku rozwoju
systemu transportowego jako pozadanego
nastgpowata takze na poziomie poszcze-
golnych krajow cztonkowskich UE. Znaj-
duje to odzwierciedlenie w wysokim pozio-
mie inwestycji w infrastrukture kolejowa,
ktory w okresie 2005-2015 osiagat Srednio
ok. 45 mld EUR.

Majac na uwadze poziom wydatkéw na
wsparcie sektora kolejowego oraz daze-
nie do realizacji celow polityki transpor-
towej poprzez zwickszenie udziatu kolei
w transporcie w UE, zasadne jest prze-
analizowanie efektywnosci wydatkowania
Srodkow na ten cel. Dokonane badanie
ma na celu okreslenie efektow finansowa-
nia infrastruktury oraz wskazanie panstw,
w ktorych naklady na inwestycje generuja
najwyzsza warto$¢ dodana. Celem artykutu
jest okre§lenie w jakim stopniu inwestycje
infrastrukturalne w sektorze kolejowym
moga mie¢ realny wplyw na zmiang stra-
tegicznych wskaznikéw opisujacych sektor
kolejowy. Jak wskazal Bannister (2012),
oraz co jest naturalng obserwacja, mozli-
wosS¢ realizacji przewozow w zakresie kaz-
dej z galezi transportu wymaga istnienia
wlasciwej infrastruktury. Majac na uwadze
powyzsze, podjeto decyzje o ograniczeniu
badan jedynie do relacji inwestycji infra-
strukturalnych ze wskaznikami dotyczacymi
pracy przewozowej. Ponadto istotnym argu-
mentem w kontekscie tej decyzji jest mno-
go$¢ wskaznikoéw wplywajacych na efek-
tywno$¢ wykorzystania sektora kolejowego
w poszczegllnych panstwach. Zaktadaé
nalezy, ze istotny wplyw na prace przewo-
zowa moga mie¢ m.in. wsparcie w ramach
PSO (Public Service Obligation), nieréw-
nowaga konkurencyjna pomig¢dzy drogami
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i koleja czy oferty przewozowe. Niemniej
pozyskanie kompletnych i spojnych danych
w wielu przypadkach jest znaczaco utrud-
nione i wymaga dlugotrwalej kwerendy
wszystkich dostepnych Zrodel w poszcze-
gblnych krajach. Przeprowadzone badania
stanowi¢ beda podstawe do dalszych prac
analitycznych odnoszacych si¢ do kolej-
nych, istotnych wskaznikéw wplywajacych
na wykorzystanie transportu kolejowego,
pozwalajac na systematyczng rozbudowe
bazy danych i przygotowanie modeli, wska-
zujacych, ktore zmienne w najwigkszym
stopniu wplywaja na wykorzystanie i efek-
tywnos¢ sektora kolejowego.

Do weryfikacji empirycznej hipotez
wywodzacych si¢ z przedstawionego pro-
blemu badawczego zostanie wykorzystana
metodologia mieszana — wyniki badan
zaré6wno jakoSciowych, jak i iloSciowych.
Badania jakoSciowe oparto na analizie opi-
sowej, a badania iloSciowe z kolei obejmo-
wac beda metode systematyzacji informacji
statystycznych, oparta na analizie Zrddto-
wych danych statystycznych, metodologi¢
statystycznej zaleznoSci, w tym miedzy
innymi modeli panelowych fixed effect oraz
random effect (efekt staly, efekt losowy).

2. Geneza, zakres i skala
oddzialywania panstwa
w sektorze kolejowym

2.1. Sektor kolejowy istotnym elementem
rozwoju spoleczno-gospodarczego

Ogdlny konsensus w traktowaniu trans-
portu jako kluczowego dla spoteczefistwa
i gospodarki uksztattowat si¢ na poziomie
polityk krajowych i znajduje wyraz m.in.
w wydatkach publicznych alokowanych dla
tego sektora. Zgodnie z danymi publikowa-
nymi przez Europejski Urzad Statystyczny
Srednie wsparcie transportu Srodkami
publicznymi w UE w 2018 r. wyniosto 2%
PKB (Eurostat, tabele gov_10a_exp, 2020).
Poziom wydatkow jest stabilny i w okresie
2001-2018 wahat si¢ w przedziale —0,2 pp.
i +0,3 pp. Jednocze$nie jest do§¢ zrozni-
cowany w poszczegllnych krajach osigga-

jac w 2018 r. poziom 0,7% PKB na Cyprze
14,4% PKB na Wegrzech. W ramach wspo-
mnianej kategorii statystycznej, zgodnie
z metodologia COFOG (Classification of
the Functions of Government), uwzglednia
si¢ wydatki publiczne, wiaczajac w szcze-
gblnosci: uzytkowanie, budowe¢ i utrzy-
manie systemOw transportowych w naste-
pujacych sektorach: drogowym, wodnym
(zegluga $rodladowa i transport morski),
kolejowym, lotniczym oraz rurociggowym.
Wydatki publiczne na transport Srednio
w krajach UE w 2018 r. (Eurostat, tabele
gov_10a_exp, 2020) stanowily piata pozy-
cj¢ (na 69 mozliwych) w podkategoriach
COFOG, ustegpujac jedynie wydatkom
zwigzanym z zabezpieczeniem emerytalnym
i zdrowotnym.

Globalny wzrost potrzeb transporto-
wych spowodowal rosnaca presj¢ na srodo-
wisko naturalne i jakoS¢ zycia szczegdlnie
w obszarach zurbanizowanych i przemy-
stowych (np. Chapman, 2007; Cahill, 2010;
Vierth i Merkel, 2020). Efektem pojawia-
jacych sie¢ wyzwan byto m.in. zidentyfiko-
wanie kluczowej roli kolei w dazeniu do
utworzenia efektywnego i zrownowazonego
systemu transportowego. Sektor kolejowy
moze by¢ okreSlany jako zréwnowazony
w poréwnaniu z innymi wykorzystywanymi
Srodkami transportu w zrdznicowanym
ujeciu. Przyktadowo Schroten i in. (2019)
przedstawiajg obliczenia kosztow zewnetrz-
nych poszczegblnych §rodkéw transportu,
uwzgledniajac m.in. koszty wypadkow,
zanieczyszczenia powietrza czy genero-
wanego hatasu. Dla pasazerskiego trans-
portu kolejowego koszt pasazerokilometra
(pkm) wyni6st 1,3 eurocenta w przypadku
kolei duzych predkosci oraz 2,6 eurocenta
dla zelektryfikowanej kolei konwencjo-
nalnej, w por6éwnaniu z 3,4 eurocentami
w transporcie lotniczym i 12 eurocentami
w transporcie samochodowym. W trans-
porcie towarowym, odnoszac si¢ do kosztu
tonokilometra (tkm), réznica wyniosta
3,1 eurocenta — 1,1 eurocenta w transpor-
cie kolejowym i 4,2 eurocenta w transporcie
samochodowym.
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Rysunek 1. Koszty zewnetrzne w transporcie
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Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie: Schroten i in., 2019.

Pod wzgledem efektywnosci energetycz-
nej transport kolejowy jest takze najmniej
energochfonnym §rodkiem transportu. Lip-
scy i Schipper (2013) oraz Pomykata (2018)
wskazywali znaczaco nizszg konsumpcje
energii w przeliczeniu na pkm w sektorze
kolejowym, niz ma to miejsce w przypadku
transportu drogowego czy lotniczego.
Pomimo ewidentnych dowodéw wskazuja-
cych, ze transport kolejowy jest najbardziej
zrOwnowazona, masowo wykorzystywana
formga transportu, druga polowa XX wieku
przyniosta istotng zmiang sposobu
i poziomu wykorzystania poszczegdlnych
form transportu. W szczeg6lnosci bezpre-
cedensowy rozw6j mobilnosci indywidual-
nej, lotnictwa oraz masowego transportu
morskiego przeformutowaly drastycznie
dotychczasowy podzial modalny. Transport
kolejowy w sektorze pasazerskim jest zmu-
szony konkurowac obecnie z szybkim trans-
portem lotniczym, a w sektorze towarowym
z wydajnym transportem morskim, w obu

tych segmentach jednocze$nie wspolza-
wodniczac z elastycznym i konkurencyjnym
kosztowo (dla uzytkownika) transportem
samochodowym.

Thompson (2003) zaproponowat
macierz modeli systemdw kolejowych na
Swiecie, roznicujac je pod wzgledem zaan-
gazowania kapitatu prywatnego oraz struk-
tury organizacyjnej. Pod wzgledem wia-
snoSciowym wyroznit struktury publiczne:
mieszane (koncesje i franczyzy) oraz pry-
watne. Jednocze$nie, majac na uwadze
strukture sektora w odniesieniu do infra-
struktury i organizacji przewozow, wyroznit
modele zintegrowane, w znacznym stopniu
zintegrowane z wydzielonymi mniejszymi
operatorami oraz rozdzielone. Kazdy
z dziewigciu modeli, powstalych na bazie
stworzonej macierzy, moze zosta¢ latwo
zidentyfikowany w poszczeg6lnych kra-
jach $wiata. Thompson w 2003 roku przy-
pisal poszczegolne kraje do odpowiednich
modeli.
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Tabela 1. Macierz struktury i wiasnosci w sektorze kolejowym

_

partnerstwo
publiczny (koncesja prywatny
lub franczyza)
zintesrowan CHN, RUS, IND, South America, NZL, cz¢$¢ rynku
Lt HUN, KOR Africa w BRA i CHL
dominujacy zintegrowany, USA (Amtrak), MEX. IND
odseparowani mniejsi JPN (towarowy), ( towa,ro ) JPN, CAN
operatorzy CAN (krajowy) WY
SWE GBR, POL
rozdzielony ?g;a(z;ggki) (podmiejski), iROU
p POL (LHS) (towarowy)

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie: Thompson, 2003.

W UE pod wzgledem struktury funkcjo-
nuje model rozdzielony — wynika to m.in.
z celow i efektow polityki transportowej
na poziomie unijnym dazacych do separa-
¢ji zarzadcow infrastruktury od przewoz-
nikow. Nalezy jednak rownolegle mie¢ na
uwadze, ze udzial prywatnych przewoZni-
kow i sytuacja rynkowa jest do pewnego
stopnia odmienna w poszczegdlnych kra-
jach. Dziatania zmierzajace do wdroze-
nia modelu rozdzielnego, podejmowane
w ramach postepujacej demonopolizacji
rynku przewozow kolejowych, oparte sg na
tzw. pakietach kolejowych, czyli dziataniach
legislacyjnych odnoszacych si¢ do sektora
kolejowego. Pierwszy z nich, zwany I pakie-
tem kolejowym zostatl przyjety w 2001 roku
i wdrazat trzy dyrektywy, natomiast najnow-
szy, czwarty pakiet zostal przyjety w 2016 r.
i jest obecnie wprowadzany w zycie. Obej-
muje on sze$¢ aktow legislacyjnych, ujetych
w tak zwane filary: techniczny i rynkowy.
Wprowadzane na przestrzeni lat rozwigza-
nia wymusily rozdzielenie przewoznikoéw
od zarzadcow infrastruktury oraz zmierzaja
w stron¢ zwigkszenia konkurencji pomie-
dzy przewoznikami. Przywotane wczeSniej
pakiety kolejowe oraz dokumenty formu-
ujace cele polityki transportowej, pierwot-
nie Wspolnot Europejskich, a obecnie UE,
uzupeinione byly dokumentami okresla-
jacymi kwestie standardow infrastruktury
kolejowej, pozwalajacych na osiagnigcie
interoperacyjnosci systemu kolejowego na
terenie UE. Obecne zr6znicowanie syste-
moéw bezpieczenstwa, zarzadzania czy pro-

wadzenia ruchu utrudniajg znaczaco dostep
przewoznikéw do sieci w innych krajach.
Interoperacyjnos¢, rozumiana jako spojnosé
techniczna zapewniajaca mozliwos$¢ prowa-
dzenia ruchu jednym pojazdem kolejowym
na odcinkach sieci w poszczeg6lnych pan-
stwach cztonkowskich UE, zostata pierwot-
nie okreSlona dla kolei duzych predkoSci
(Dyrektywa Rady 96/48/WE z dnia 23 lipca
1996 r. w sprawie interoperacyjnosci trans-
europejskiego systemu kolei duzych predko-
Sci), a nastepnie dla kolei konwencjonalnych
(Dyrektywa 2001/16/WE Parlamentu Euro-
pejskiego I Rady z dnia 19 marca 2001 r.
W sprawie interoperacyjnosci transeurope;j-
skiego systemu kolei konwencjonalnych).
Dokumenty te byly systematycznie aktuali-
zowane i najnowsza wersja obejmujaca oba
wczesniej rozdzielone obszary stanowi ele-
ment filaru technicznego IV pakietu kolejo-
wego. Szczegblowe wymagania techniczne
okreslone sa w Technicznych Specyfikacjach
Interoperacyjnosci (TSI — Technical Specifi-
cations for Interoperability) dla poszczeg6l-
nych obszaréw, np.: infrastruktury, taboru
kolejowego, hatasu, systemow zarzadzania
i sygnalizacji.

Zaréwno kryteria oraz cele polityczne,
jak i okreS§lone wymogi techniczne wyma-
galy i w dalszym ciagu wymagaja przefor-
mulowania roli panstwa w sektorze kolejo-
wym, w kierunku zapewnienia stosownych
warunkow dla przewoznikow (takze pry-
watnych), czynigc zagadnienie efektywnosci
inwestycji infrastrukturalnych jeszcze bar-
dziej istotnym.
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2.2. Inwestycje publiczne
w sektorze kolejowym

Niezaleznie od efektow realizowa-
nej polityki transportowej i efektywnosci
modeli systemdw kolejowych przyjetych
w poszczegOlnych panstwach, wsparcie
tego sektora ze Srodkéw publicznych sta-
nowi istotny aspekt jego funkcjonowa-
nia. EfektywnoS¢ wsparcia panstwa byla
wielokrotnie analizowana (np. Nijkamp
i Poot, 2004). Analizujac wplyw publicz-
nych inwestycji infrastrukturalnych w ujeciu
globalnym, Srednia dodatnia efektywnos¢
kapitalu publicznego wyniosta 0,2 wSrod
analizowanych przez Eddingtona (2006)
badan. Co prawda, cz¢§¢ badan okreslata
ten efekt jako nizszy (Kocherlakota i Yi,
1997; Demetriades i Mamuneas, 2001;
O’Fallon, 2003; Nijkamp i Poot, 2004)
niemniej jednak, jak wskazano w rapor-
cie Organizacji Wspolpracy Gospodarczej
i Rozwoju (OECD) z 2003 roku, wplyw
inwestycji publicznych na wzrost gospo-
darczy jest powszechnie identyfikowany,
aczkolwiek okreSlenie jego szczegolowego
poziomu jest trudne. Canning i Fay (1993)
przeanalizowali stope¢ zwrotu z infrastruk-
tury transportu drogowego i kolejowego
w latach 1960-1985, wskazujac, ze wahala
si¢ ona pomiedzy 5 i 25% rocznie w krajach
rozwini¢tych i 40-50% w krajach rozwijaja-
cych si¢. Aschauer (1989) okreslit kluczowa
infrastruktur¢ transportowa jako istotnie
wplywajaca na produktywnos$¢. Esterly
i Rebelo (1993), analizujac wplyw trans-
portu na rozwdj gospodarczy, otrzymali
wyniki wskazujace na silng korelacje tych
wskaznikow. Szczeg6towe badanie wplywu
transportu na gospodarke UE zostato prze-
prowadzone przez Gherghine’a i in. (2018).
Wyniki wskazywaly na dodatni wplyw infra-
struktury transportowej (w szczegdlnosci
kolejowej) na PKB per capita w panstwach
cztonkowskich UE oraz dodatni wplyw
inwestycji infrastrukturalnych na wzrost
gospodarczy. Saboorii in. (2014) po prze-
analizowaniu wczes$niejszych badan w tym
zakresie stwierdzili, ze ,,sektor transportu
stanowi niezbedny czynnik umozliwiajacy
wzrost gospodarczy, zapewniajac efektywna
dystrybucj¢ dobr i zapewniajac mobilnosé
ludnosci”.

Powyzsze uwarunkowania i efekty
inwestycji infrastrukturalnych, w potacze-
niu z polityka transportowg okreSlong na
poziomie UE, dotyczace silniejszego wspar-
cia sektora kolejowego oraz przyjmowane

na poziomie krajowym polityki i strategii
rozwoju transportu, przektadane sg na
poziomie krajowym na programy inwe-
stycyjne. Przykladowo w Polsce obecna
struktura planowania w zakresie polityki
transportowej wynika z polityk najwyzszego
rzedu — strategii dlugoterminowej, tj. Stra-
tegii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju,
horyzontalnie okreslajac kierunki rozwoju
m.in. w zakresie transportu. Postanowie-
nia strategii dtugookresowej przekiadane
s3 na strategie sektorowe — w przypadku
transportu ujete zostaly w Strategii Zrow-
nowazonego Rozwoju Transportu do 2030
roku. Docelowo, zalozenia nakreslane na
poziomach zaréwno UE, jak i krajowym,
realizowane sa w ramach wieloletnich pro-
graméw inwestycyjnych okreslajacych prio-
rytety i zasady realizacji oraz finansowa-
nia projektow. Okres realizacji Krajowego
Programu Kolejowego do 2023 r., przyjety
pierwotnie przez Rade Ministrow 15 wrze-
$nia 2015 r. i zaktadajacy poniesienie nakfa-
dow w wysokosci 74,22 mld PLN, pokrywa
si¢ z okresami budzetow UE i niezbedne
bedzie w najblizszej przysztoSci wypraco-
wanie nowego programu dla perspektywy
finansowej 2021-2027. Obok programu
inwestycyjnego dedykowanego moderniza-
cji i rozbudowie infrastruktury kolejowe;j,
przyjmowane i realizowane sg takze inne
programy wspolfinansowane ze Srodkdéw
publicznych, obejmujace utrzymanie infra-
struktury kolejowej (Pomoc w zakresie
finansowania kosztéw zarzadzania infra-
struktura kolejowa, w tym jej utrzymania
i remontéw do 2023 roku) oraz moderni-
zacje i przebudowe dworcow kolejowych
(Program Inwestycji Dworcowych na lata
2016-2023).

Podobny model programowania i reali-
zacji inwestycji infrastrukturalnych w sek-
torze kolejowym wystepuje takze w innych
krajach. Mozna przywota¢ tu Austrie, gdzie
przyjety w 2020 roku Plan rozbudowy
OBB (Ausbauplan OBB - Osterreichische
Bundesbahnen) przewiduje wydatkowa-
nie 17,5 mld EUR w okresie 2020-2026.
Z kolei w Niemczech, rowniez w 2020 roku,
podpisano umowe¢ pomiedzy Republika
Federalng Niemiec a spotkami Deutschen
Bahn AG. Umowa o realizacji i finansowa-
niu III (LuFC III - Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung III) okreSla m.in.
poziom wsparcia na wykonanie dziatan
w obszarze infrastruktury kolejowej w okre-
sie 2020-2029. Wedlug jej ustalen 63,4 mld
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EUR przeznaczone bedzie na dziatania
modernizacyjne, a dodatkowe 22,8 mld
EUR na obszar utrzymania infrastruktury.

Tak wysoki poziom inwestycji w infra-
strukture kolejowa potwierdza determina-
cje lub przynajmniej fakt zidentyfikowania
tego obszaru jako istotnego w krajowych
systemach transportowych. Rownoczesnie
podkresla to role infrastruktury jako klu-
czowej dla zapewnienia funkcjonowania
kolei.

3. Metoda badania

W celu udowodnienia postawionej na
wstepie hipotezy oraz biorgc pod uwage
przeprowadzone rozwazania teoretyczne,
zdecydowano si¢ wybra¢ do analizy wszyst-
kie kraje czlonkowskie UE, zapewnia-
jace dostepnos$¢ danych za badany okres.
Jak wskazano we wstepie, odstapiono od
wprowadzenia innych niz inwestycje infra-
strukturalne zmiennych niezaleznych,
z uwagi m.in. na trudnoSci z pozyskaniem
pelnych i spojnych danych. Wobec powyz-
szego przyjeto zalozenie, ze badanie obej-
mowac bedzie jedynie obszary inwestycji
infrastrukturalnych i ich wplywy na pod-
stawowe wskazZniki opisujace dynamike
i poziom wykorzystania transportu kolejo-
wego. Wyniki z tak zdefiniowanych badan
stanowig podstawe dla dalszych analiz
i systematycznego rozszerzania modelu
o kolejne zmienne i wskazniki. Dodatkowo
nalezy mie¢ na uwadze, ze infrastruktura
jest w naturalny sposéb niezbedna dla
realizacji jakichkolwiek przewozéw w kaz-
dym segmencie rynku kolejowego. Jedno-
czes$nie, w przypadku innych wskaznikow,
dotyczacych np. oferty przewozu czy kosz-
tow dostgpu zaréwno dla pasazerow, jak
i przewoznikow, nalezy uwzglednic, ze ich
waga bedzie takze silnie uzalezniona od
badanego segmentu — od transportu aglo-
meracyjnego po kolej duzych predkosci.

W kontekscie wyboru zmiennych zalez-
nych przeanalizowano mozliwe wskazniki
oraz oceniono dost¢pno$¢ danych. Przy-
jeto do badan wskazniki pasazerokilometr
i tonokilometr, m.in. z uwagi na przyjeta
przez UE polityke zobowiazujaca do sto-
sowania struktury rozdzielajacej funkcje
zarzadcOw infrastruktury od przewoZni-
koéw kolejowych. Yu i Lin (2008) wskazali
na rdznice w obu tych sferach, proponujac
podzial na efektywnoS§¢ techniczng i efek-
tywno$¢ ustug. Wedtug autoréw w ramach

pierwsze] kategorii ocenie nalezy poddac
kwestie zwigzane z infrastruktura liniowa,
rozumiang jako wszystkie jej elementy
niezbedne do prowadzenia ruchu kolejo-
wego 1 przewozowego. Wskazuja oni, ze
wlaSciwym wskaznikiem jest w tym przy-
padku liczba pociagokilometréow (rozu-
miana jako przejazd jednego pociagu na
odleglo$¢ jednego kilometra) i siedzenio-
kilometréw (odlegto$¢ jednego kilometra,
na ktorej oferowane jest jedno miejsce sie-
dzace w uruchamianych pociagach). Oba
te wskazniki prezentuja poziom oferty
przewozowej w odniesieniu do przewozow
pasazerskich i towarowych. Dalszym dzia-
faniem powinna by¢ ocena efektywnoSci
ustug poprzez oszacowanie poziomu ich
konsumpcji. W ich ocenie taczna weryfika-
cja efektywnoSci dzialan podejmowanych
w calym sektorze powinna opiera¢ si¢ na
pasazero- i tonokilometrach, jako wskazni-
kach okreslajacych faktyczne wykorzystanie
transportu kolejowego. Wskaznik pasaze-
rokilometréw prezentuje poziom pracy
przewozowej, wykonanej w okre§lonym cza-
sie. Pozwala uwzgledni¢ wazony wolumen
przewozow krotkodystansowych (dojazdy
do punktéw cigzenia ruchu), jak i dtugo-
dystansowych w wyniku pracy przewozo-
wej, co ma szczeg6lnie istotne znaczenie
np. w przypadku systemOw transportowych
silnie wykorzystywanych w ruchu aglomera-
cyjnym i regionalnym, w ktérych wolumen
pasazerow jest zdecydowanie wyzszy niz
w przypadku przewozéw diugodystanso-
wych. W tym kontekscie warto przyktadowo
zwrdci¢ uwage na charakteryzujace si¢ naj-
wyzszym wskaznikiem pkm w UE Niemcy,
gdzie w 2018 r. praca przewozowa osiagneta
98,16 mld pkm. Pod wzgledem liczby pasa-
zerO6w w 2018 r. w ramach potaczen krotko-
dystansowych przewieziono 2,76 mld pasa-
zerdéw, a w przewozach ditugodystansowych
jedynie 148 mln. Oceniajac jednak oba te
segmenty przewozoéw pod wzgledem pracy
przewozowej, mozna doj$¢ do wniosku,
ze rdznica pomie¢dzy nimi jest nieznaczna.
W ramach potaczen krétkodystansowych
osiggnieto poziom 57 mld pkm, podczas
gdy w przewozach dlugodystansowych osia-
gnal on poziom 43 mld pkm. Przyklad ten
pokazuje zasadno$¢ wykorzystania takiego
wskaznika dla caloSciowej oceny sek-
tora pasazerskich przewozéw kolejowych,
uwzgledniajac jego poszczegblne segmenty.

Podobna sytuacja wystepuje w przypadku
transportu towarowego, dla ktorego stoso-
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wany jest wskaznik tonokilometréw. Odnie-

sienie wolumenu przewozOw towarowych

do odlegtosci ich przewozu pozwala na
uniknigcie sztucznego zawyzenia wskaznika

w przypadku istotnej roli krétkodystanso-

wych przewozéw masowych, np. krotkich

potaczen pomigdzy kopalniami kruszyw
czy kopalni z portem morskim. Umozliwia
to, podobnie jak w przypadku przewozow
pasazerskich, ocene sektora towarowych
przewozéw kolejowych, uwzgledniajac
jego wszystkie segmenty przy jednoczesnym
zachowaniu porownywalnoSci wynikow
pomiedzy badanymi krajami.

Wskazniki te sa powszechnie uzywane

w ocenie efektywnosci kolejowego sektora

transportu. Catalano i in. (2019) przeana-

lizowali 144 publikacje w tym zakresie,
weryfikujac ich poszczegdlne elementy.

W kontekscie wskaznikdw opisujacych

zmienne zalezne, w 63% wykorzystano

pkm, a w 59% przypadkéw tkm. Nastgpne

w kolejnosci zmienne, pociggokilometry

(w przewozach pasazerskich oraz towaro-

wych), stosowane byly jedynie w odpowied-

nio 17 i 15% analizowanych badan.
Stosowne serie danych wykorzystanych

w badaniu zostaly pozyskane 24 listopada

2019 r. z jednego zrddla — bazy danych

OECD - zapewniajac ich poréwnywalnosé

i spojnos¢. Zgodnie z definicjami OECD

poszczegblne wskazniki obejmuja:

e inwestycje infrastrukturalne - Infra-
structure investment (indicator); wskaznik
obejmuje wydatki na nowe konstrukcje
(elementy sieci) oraz poprawg istniejacej
sieci;

* pasazerokilometry — Passenger transport
(indicator); na podstawie catkowitej
liczby pasazerdw i odleglosci przebytej
przez nich na sieci przedstawia liczbe
podrdzy jednego pasazera na odcinku
jednego kilometra;

 tonokilometry — Freight transport (indi-
cator); liczba przewozéw jednej tony
fadunku na odlegtos¢ jednego kilometra.
Dodatkowo na potrzeby oszacowa-

nia udzialu inwestycji infrastrukturalnych

w PKB pozyskano dane w tym zakre-

sie z portalu Banku Swiatowego. PKB

w cenach biezacych przedstawia sumg

warto$ci dodanej brutto wszystkich miesz-

kancow wraz z podatkami pomniejszong

o ewentualne dofinansowanie lub wsparcie

nieuwzglednione w wartoSci produktu.
Badania zdecydowano si¢ przeprowa-

dzi¢ z wykorzystaniem modeli panelowych,

w ktorych zmiennymi zaleznymi sg warto-
Sci wskaznikOw rozwoju transportu kolejo-
wego, a zmienna wyjasniajaca jest poziom
inwestycji w infrastrukture kolejowa.
Model panelowy pozwala na ocen¢ zacho-
wania, zarOwno zmian pomi¢dzy obserwa-
cjami (w przypadku niniejszego badania
— panstw czlonkowskich UE), jak i w czasie.
Dwa podstawowe modele panelowe obej-
muja model efektow losowych (random
effects model) oraz model efektow indy-
widualnych (fixed effects model). W przy-
padku modelu efektow losowych poszcze-
gblne obserwacje zmiennych zaleznych sa
losowe i nieskorelowane ze zmiennymi
niezaleznymi. Analogicznie w przypadku
efektow indywidualnych zmienne zalezne
sa skorelowane ze zmiennymi niezalez-
nymi (Schmidheiny i in. 2020). W przy-
padku braku mozliwosci jednoznacznego
okreslenia charakteru danych i wskazni-
kéw wskazane jest przeprowadzenie testu
Hausmana. Test opiera si¢ na zalozeniu,
ze w przypadku braku korelacji pomiedzy
efektami indywidualnymi a zmiennymi
objasniajagcymi w modelu, zgodno$¢ obu
estymatorow jest potwierdzona, niemniej
dla modelu z efektami stalymi estymator
jest nieefektywny.

Majac na uwadze powyzsze, ze wzgledu
na brak mozliwosci okreslenia charakteru
danych ex ante w ramach analiz przeprowa-
dzono test Hausmana.

Zgodnie z koncepcja testu z uwagi na
warto$¢ p mniejsza niz 0,05 lepiej oszaco-
wany jest model panelowy efektow indywi-
dualnych i w dalszych analizach ten model
zostal wykorzystywany zgodnie ze wzorem
(Franc-Dabrowska 2009):

Vi =Xy B+ u; + &

gdzie:

¥;; — zmienna obja$niana,

X;; — zmienna objasniajaca,

p — wektor o wymiarze N parametrow
strukturalnych modelu,

u; — efekt indywidualny,

&;, — czysty btad losowy.

4. Omowienie wynikow

Podczas pierwszego etapu analizy bada-
niu poddano wptyw inwestycji infrastruktu-
ralnych na pracg przewozowa w segmencie
pasazerskim. Zrédlem danych jest serwis
OECD, w tym przypadku kategorie: trans-
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Tabela 2. Wyniki testu Hausmana dla analizowanych danych

==== Ceetifigicnig ====

| (b)

| random

Difference

(b-B) sqgrt (diag (V_b-V_B)

Investmln -,7312241 -,9492275

;2180034 ;0520362

b = consistent under

B = inconsistent under Ha,

Test: Ho:

chi2 (1)

(b=B) ' [ (V_b-V_B)" (-

17,55

Prob>chi2 0.0000

efficient under Ho; obtained from xtreg

difference in coefficients not systematic

Ho and Ha; obtained from xtreg

1)1 (b-B)

Zrédfo: opracowanie wiasne.

port pasazerski (OECD 2019) oraz inwe-
stycje infrastrukturalne (OECD 2019). Dla
25 panstw (z badania wykluczono Cypr
i Malte z uwagi na brak infrastruktury kole-
jowej na ich terytorium oraz Luksemburg
z uwagi na specyfike kraju oraz relatywnie
niskg dtugos¢ sieci kolejowej) wykorzystano
od 9 do 12 obserwacji.

Analiza powyzszych wynikOw ukazuje,
ze jedynie w przypadku dwoch panstw
— Portugali i Polski — wplyw poziomu inwe-
stycji na prace¢ przewozowg w segmencie
pasazerskim jest istotny (poziom istotnosci
ponizej 0,05), aczkolwiek niezbyt wysoki,
biorgc pod uwage site tego wptywu (R?2
0,43 i 0,37). W pozostatych przypadkach
poziom istotnosci jest wyzszy od 0,1, tj. nie
mozna dla pozostalych badanych panstw
wskaza¢ nawet na tendencje statystyczna.
Oznacza to, ze inwestycje infrastrukturalne
w takich panstwach nie wplywaja bezpo-
Srednio w sposOb istotny na prace prze-
wozowa, a wiec zasadne jest w tym kon-
tekScie poszukiwanie dalszych zmiennych
mogacych mie¢ decydujacy i istotny wplyw
na efektywno$¢ transportu kolejowego. Na
tej podstawie mozna stwierdzic, ze z zasady
inwestycje infrastrukturalne nie sa wystar-
czajacym lub istotnym czynnikiem wplywa-
jacym na wzrost pkm. Wynik ten wskazuje,

iz w segmencie kolejowym — w zaleznoSci
od typu przewozOw — istotniejsza role we
wspieraniu rozwoju i zwigkszaniu wyko-
rzystania pasazerskiego segmentu systemu
kolejowego odgrywaja inne wskazniki.
Oznacza to, ze przyjecie rozwigzan sku-
piajacych si¢ jedynie na jednym aspekcie
funkcjonowania transportu kolejowego
(w badanym przypadku na infrastrukturze)
nie pozwala na osiagnig¢cie jednoznacz-
nie pozytywnych efektéw. Konkluzje taka
potwierdzaja ogoOlne wyniki transportu
kolejowego w latach 2005-2015, gdzie
w przewozach pasazerskich zaobserwowano
$redni wzrost w UE o 0,7 pp.

W segmencie przewozéw towarowych
zanotowano 132 istotne wyniki w nastepu-
jacych krajach: Belgii, Bulgarii, Czechach,
Niemczech, Danii, Finlandii, Francji,
Wielkiej Brytanii, Grecji, Irlandii, Wto-
szech i Stowenii. Niemniej jednak, w poto-
wie z tych przypadkow wyniki wskazujg
na ujemna zalezno$¢ — w takim wypadku
praca przewozowa ulegnie zmniejszeniu
w przypadku wzrostu inwestycji infrastruk-
turalnych. Podobnie jak w odniesieniu do
transportu pasazerskiego, takze w segmen-
cie przewozéw towarowych w wigkszosci
przypadkéw same inwestycje infrastruk-
turalne nie sg wystarczajacym S§rodkiem
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Tabela 2. Relacja inwestycji infrastrukturalnych i pracy przewozowej w segmencie pasazerskim

Kraj Liczba obserwacji R2 Oszacowany parametr Istotnos¢
Austria 11 0,0418 0,2272 0,547
Belgia 10 0,0000 0,0113 0,988
Butgaria 10 0,1430 -0,2650 0,281
Czechy 12 0,0181 -0,1383 0,677
Niemcy 12 0,0000 -0,0096 0,922
Dania 11 0,1819 0,4667 0,191
Hiszpania 12 0,0054 0,0508 0,820
Estonia 12 0,0131 —-0,1148 0,723
Finlandia 12 0,0000 -0,0073 0,994
Francja 12 0,0000 0,0065 0,944
Wielka Brytania 12 0,1522 -0,2744 0,210
Grecja 12 0,0000 0,0062 0,991
Chorwacja 12 0,0107 -0,3744 0,750
Wegry 12 0,0288 -0,2723 0,598
Irlandia 9 0,0406 -0,9238 0,603
Witochy 11 0,0123 0,1548 0,746
Litwa 12 0,0944 -0,1169 0,331
Fotwa 12 0,0435 -0,2178 0,516
Holandia 12 0,1500 -1,0137 0,214
Polska 12 0,4282 2,7697 0,021
Portugalia 12 0,3742 1,1632 0,035
Rumunia 11 0,0641 1,1882 0,453
Stowacja 12 0,0002 -0,0379 0,966
Stowenia 12 0,0166 0,0347 0,690
Szwecja 12 0,1020 0,7270 0,312

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych OECD.

pozwalajacym na zwigkszenie pracy prze-
wozowej. Nalezy w tym kontek$cie mieé
takze na uwadze, ze znaczne inwestycje
infrastrukturalne moga mie¢ w Srednim
okresie negatywny wplyw na prace prze-
wozowa W zwigzku z np. ograniczeniem
przepustowosci linii kolejowych zwigzanym
z pracami torowymi czy w zakresie sieci
trakcyjnej. Zagadnienie to jest szczegllnie
istotne takze z powodu wystgpowania na
sieci kolejowej waskich gardel. W odréz-
nieniu od sektora drogowego, w przypadku
wystepowania waskiego gardla znaczaco

ograniczajacego przepustowos¢, wplyw na
ruch jest bardzo szeroki i moze uniemoz-
liwi¢ trasowanie pociagdw takze na obsza-
rach czy licznych odcinkach sasiednich.
Transport towarowy, jako segment o naj-
nizszym priorytecie ruchu przy ukfadaniu
rozktadéw jazdy, odczuje te ograniczenia
jako pierwszy, co moze doprowadzi¢ do
spadku atrakcyjnosci kolei w konkurencji
mi¢dzygateziowej. Nalezy w tym miejscu
zwrdci€ uwage na transport intermodalny,
ktory systematycznie odnotowuje wzrost
udzialu w przewozach oraz wzrost prze-
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wiezionej masy towarow. Niemniej jednak,
z uwagi na niski poziom wyjSciowy masa
przewozonych towar6w za pomoca trans-

portu intermodalnego wciaz stanowi nizszy
udziat niz Srednia UE.

Tabela 3. Relacja inwestycji infrastrukturalnych i pracy przewozowej w segmencie towarowym

Kraj Liczba obserwacji R2 Oszacowany parametr Istotnosé
Austria 12 0,0485 -1,1133 0,496
Belgia 7 0,7923 -4,0888 0,005
Butgaria 12 0,5425 -7,2921 0,002
Czechy 13 0,267 -1,8665 0,044
Niemcy 13 0,5946 10,2838 0,005
Dania 12 0,7971 0,7234 0,000
Hiszpania 12 0,05 -0,1033 0,442
Estonia 13 0,0297 21,9093 0,378
Finlandia 13 0,2724 -2,7007 0,047
Francja 13 0,3706 -1,0912 0,016
Wielka Brytania 13 0,3036 -0,3323 0,044
Grecja 13 0,3226 1,11454 0,014
Chorwacja 13 0,0108 1,3709 0,771
Wegry 13 0,0942 1,4400 0,208
Irlandia 10 0,8242 1,4912 0,003
Wtochy 12 0,2588 0,4044 0,035
Litwa 13 0,0422 3,4413 0,370
Lotwa 13 0,1469 14,4963 0,194
Holandia 13 0,1036 -0,8302 0,256
Polska 13 0,017 1,4808 0,541
Portugalia 13 0,1002 -0,3794 0,291
Rumunia 12 0,0091 -1,9153 0,763
Stowacja 13 0,004 -0,9340 0,818
Stowenia 13 0,1419 2,3180 0,009
Szwecja 13 0,0795 2,3274 0,341

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawi danych OECD.

Powyzsze wyniki wskazuja na koniecz-
nos$¢ weryfikacji polityk wspierania trans-
portu kolejowego, w celu osiagnigcia wiek-
szej efektywnosci podejmowanych dziatan
i faktycznego wzrostu udzialu sektora
kolejowego w przewozach. Za takim wnio-
skiem przemawia m.in. analiza poziomu
inwestycji infrastrukturalnych w relacji do

PKB w latach 2005-2015. Podczas odczytu
danych zawartych w tabeli 3 mozna zauwa-
zy¢, ze wsrdd pigciu panstw charakteryzu-
jacych si¢ najwyzszym udzialem kolejowych
inwestycji infrastrukturalnych w relacji do
PKB (Hiszpania, Austria, Czechy, Wielka
Brytania, Wegry) wystepuje znaczace zroz-
nicowanie w zakresie zmiany pracy przewo-
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zowej w segmencie towarowym — od wzro-
stu 0 22% w okresie 2005-2015 w Austrii,
do spadku o 10% w Wielkiej Brytanii.
W zakresie segmentu pasazerskiego takze

wystepuje znaczne zrdznicowanie pracy
przewozowej wSsrod wzmiankowanych
panstw — od wzrostu o 49% w Wielkiej Bry-
tanii do spadku o 23% na Wegrzech.

Tabela 4. Inwestycje w infrastrukture kolejowg w relacji do PKB w latach 2005-2015 na tle zmiany

wskaznikow pracy przewozowej (w %)

Kraj Inwestycje/PKB | Zmiana pasazero-kilometréow | Zmiana tono-kilometrow
Hiszpania 0,44 21 -7
Austria 0,38 44 22
Czechy 0,31 24 3
Wielka Brytania 0,30 49 -10
Wegry 0,30 -23 10
Litwa 0,29 -16 13
Fotwa 0,29 -34 -4
Wrtochy 0,28 4 -6
Stowacja 0,28 56 -11
Stowenia 0,27 -9 29
Szwecja 0,25 42 -5
Francja 0,25 15 -14
Bulgaria 0,23 =35 -29
Belgia 0,23 13 b.d.
Dania 0,20 11 32
Chorwacja 0,18 =25 -23
Finlandia 0,16 18 -13
Estonia 0,15 17 =71
Rumunia 0,12 -36 -18
Niemcy 0,12 19 22
Portugalia 0,12 5 10
Holandia 0,12 20 9
Polska 0,11 -4 2
Grecja 0,10 -32 -52
Irlandia 0,04 8 -68

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych OECD.

Powyzsze dane podkreslaja niejedno-
rodno$¢ sektora kolejowego w poszcze-
gblnych krajach. Jedynie w szedciu przy-
padkach zaobserwowaé mozna wzrost
pracy przewozowej w sektorach zaréwno
pasazerskim, jak i towarowym — w Dani,

Austrii, Niemczech, Portugalii, Holandii
i Czechach. RéwnoczeSnie zmiana pracy
przewozowej charakteryzuje si¢ znacz-
nymi réznicami. W przypadku przewozow
pasazerskich najwyzszy wzrost wynosi 56%
w Slowacji, a spadek —-36% w Rumunii.
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W sektorze transportu towarowego takze
mozna zaobserwowac istotne réznice — naj-
wyzszy wzrost 32% w Danii, a spadek —71%
w Estonii. Ponadto, r6znice w zmianie
pracy przewozowej pomigdzy segmentem
pasazerskim i towarowym identyfikowane
w niektorych krajach (np. Estonia, Hiszpa-
nia, Wielka Brytania, Stowacja) wskazuja
na konieczno$¢ odpowiedniego roztoze-
nia priorytetdw przy podejmowaniu decy-
zji o wsparciu poszczegllnych projektow
infrastrukturalnych z uwagi na ich zréznico-
wany wplyw na oba te segmenty transportu
kolejowego. Majac na uwadze powyzsze
okreslenie kierunkéw rozwoju i inwestycji
podejmowanych w obszarze infrastruk-
tury kolejowej w poszczegblnych krajach
musi uwzglednia¢ tak specyfike pafstwa,
jak i dotychczasowy trend, co pozwoli na
maksymalizacje wplywu inwestycji na funk-
cjonowanie sektora transportu kolejowego.

5. Podsumowanie

Opisane wyniki wskazuja na istotne
zroéznicowanie i jedynie ograniczong kore-
lacje inwestycji w infrastruktur¢ kolejowa
z praca przewozowa. Wyniki podkreslaja
niejednorodno$¢ sektora kolejowego
w poszczegOlnych krajach oraz znaczne
roznice w efektywnoSci podejmowanych
dziatan inwestycyjnych. Poziom Srodkow
przeznaczonych na kolejowe inwesty-
cje infrastrukturalne w istotnym stopniu
wplywa na prac¢ przewozowa w trans-
porcie pasazerskim jedynie w dwoch pan-
stwach — Portugali i Polsce. W przypadku
sektora towarowego taki pozytywny wplyw
zostal zaobserwowany w 12 przypadkach,
niemniej jednak w 6 panstwach zaleznoS¢
ta jest ujemna. Podobnie zrdznicowane
wyniki mozna zaobserwowaé na przykla-
dzie relacji inwestycji infrastrukturalnych
w sektorze kolejowym z PKB na tle zmiany
wartoSci pasazerokilometréw i tonokilome-
trow w badanym okresie. Inwestycje stano-
wily od 0,04 do 0,44% PKB, rownoczesnie
wskaznik pasazerokilometry osigga od —36
do 56%, a tonokilometry od —68 do 32%.
Jednoczes$nie nalezy zauwazy¢, ze udzial
inwestycji w PKB nie jest skorelowany ze
zmianami pkm i tkm.

Pomimo tych niejednoznacznych i bar-
dzo zroznicowanych rezultatow, nalezy
mie¢ na uwadze, ze inwestycje infrastruktu-
ralne w sektorze kolejowym sg warunkiem
niezbednym dla rozwoju i funkcjonowania

tego Srodka transportu — w szczegOlnoSci
ze wzgledu na ograniczenia techniczne
zwigzane z prowadzeniem ruchu. W sek-
torze kolejowym, odmiennie niz w drogo-
wym, w przypadku braku mozliwosci pro-
wadzenia ruchu na okreS§lonym odcinku
sieci kolejowej niezbg¢dne jest wytyczanie
dhugich objazdéw wydtuzajacych znaczaco
trase. Sytuacja ta wymaga przykladania
szczegblnej wagi do realizacji inwesty-
cji infrastrukturalnych na odpowiednim
poziomie, zapewniajacym wlaSciwg prze-
pustowoS¢ i parametry techniczne poszcze-
gb6lnych odcinkéw sieci. JednoczeS$nie
waga wydatkowania Srodkéw w odpowied-
niej wysokoSci na inwestycje infrastruktu-
ralne jest rOwnie istotna, jak efektywnos¢
ich wydatkowania. Oba kraje, w ktorych
w okresie 2005-2015 pojawily si¢ inwesty-
cje o wartosci nizszej niz 0,1% PKB, odno-
towaly rownocze$nie znaczy spadek pracy
przewozowej w segmencie towarowym
(odpowiednio o 68 i 52%). Powyzsze bada-
nia sugeruja konieczno$¢ szczegdiowych
analiz w odniesieniu do zakresu i formy
wsparcia sektora kolejowego w poszczegol-
nych krajach, ktora uwzglednia specyfike
samej sieci transportowej oraz gospodarki.
Kolejny potencjalny kierunek badan moze
koncentrowaé si¢ na weryfikacji wplywu
innych zmiennych na wskazniki transpor-
towe, takich jak: wsparcie w ramach PSO
(Public Service Obligation), nierbwnowaga
konkurencyjna pomi¢dzy drogami i koleja
czy oferty przewozowe.
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