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Wp yw inwestycji infrastrukturalnych
na rozwój sektora kolejowego
w krajach Unii Europejskiej

Krzysztof Jaworski*

Identyfikacja transportu kolejowego, jako kluczowego dla funkcjonowania zrównowa onego 
i efektywnego systemu transportowego, skutkuje wskazaniem na poziomie polityki zarówno 
Unii Europejskiej (UE), jak i poszczególnych pa stw cz onkowskich konieczno ci zwi kszania 
roli tego rodka transportu. Polityka ta przek ada si  na silne wsparcie finansowe alokowane 
w sektorze transportu, m.in. w formie finansowania inwestycji infrastrukturalnych. Podej-
mowanie takich dzia a  rodzi pytanie o efektywno  wsparcia i jego wp yw na stan sektora 
transportu. W przeprowadzonym badaniu przeanalizowano wp yw wsparcia publicznego na 
transport kolejowy w odniesieniu do szeregu wska ników, opisuj cych stan tego sektora. Ana-
liza obj a ocen  wp ywu wsparcia inwestycji infrastrukturalnych. Wyniki wskazuj  na znaczne 
zró nicowanie efektów pomi dzy poszczególnymi pa stwami, wykazuj c niejednorodny wp yw 
zmiennej na wska niki odnosz ce si  do pracy przewozowej (pasa ero-kilometry i tono-kilo-
metry). Kraje silniej wspieraj ce inwestycje infrastrukturalne co do zasady charakteryzuj  si  
lepszymi wynikami w zakresie opisywanych wska ników. Niemniej si a wp ywu inwestycji na 
prac  przewozow  jest mocno zró nicowana, co wskazuje na konieczno  zwi kszania efek-
tywno ci tej formy wsparcia sektora kolejowego w poszczególnych krajach.

S owa kluczowe: transport kolejowy, inwestycje infrastrukturalne, efektywno , 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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1. Wst p

Wp yw transportu na gospodark  by  
wcze niej wielokrotnie analizowany i jak-
kolwiek mo liwe jest wskazanie bada  
wiadcz cych zarówno o pozytywnym, jak 

i negatywnym wp ywie inwestycji trans-
portowych na gospodark  (Hoyle 1973; 
Gherghina i in. (2018)), tak nie ulega 
w tpliwo ci, e przewa aj ca cz  bada  
wykazuje istotny pozytywny efekt (Bhatta 
2003). Niezale nie od powy szych wyników 
i innych bada  w tym zakresie, jako para-
dygmat nie wzbudzaj cy w tpliwo ci nale y 
przyj , e sie  transportowa jest niezb dna 
dla funkcjonowania gospodarki (Banister, 
2012). Jednocze nie kwestia zaanga owa-
nia pa stwa w rynek kolejowy jest szczegól-
nie interesuj ca, bior c pod uwag  model 
funkcjonowania tego sektora w Unii Euro-
pejskiej, opieraj cy si  w dominuj cej cz -
ci na infrastrukturze b d cej w asno ci  

pa stwa, przy równoczesnej stopniowej 
i systematycznej liberalizacji dost pu do 
infrastruktury oraz d eniu do konkuren-
cyjno ci przewozów (Esposito i in. 2020).

Wzrost kosztów zewn trznych rosn -
cej mobilno ci spo ecze stw (np. ha asu 
czy wypadków) znalaz  odzwierciedlenie 
w dokumentach strategicznych (Mayeres 
i in., 1996). Na poziomie UE pierwsze 
sygna y o konieczno ci wzrostu znaczenia 
transportu kolejowego znalaz y si  w Komu-
nikacie Komisji Wspólnot Europejskich pt.: 
„Rozwój wspólnej polityki transportowej 
– globalne podej cie do budowy Wspólno-
towych ram zrównowa onej mobilno ci” 
z 1992 r. (COM[92] 494 final). W dokumen-
cie wskazano, e rozwój wspólnej polityki 
transportowej musi odpowiada  na wyzwa-
nia rodowiskowe i efekty eksploatacji zaso-
bów naturalnych. Idea ta by a rozwijana 
w kolejnych dokumentach Komisji Euro-
pejskiej poprzez „Bia  Ksi g : Europej-
ska Polityka Transportowa do 2010 r. czas 
decyzji” z 2001 r. (COM[2001] 370 final), 
„Plan utworzenia jednolitego europejskiego 

obszaru transportu – d enie do osi gni -
cia konkurencyjnego i zasobooszcz dnego 
systemu transportu” z 2011 r. (COM[2011] 
144 final) a  do „Strategii na rzecz zrówno-
wa onej i inteligentnej mobilno ci – euro-
pejski transport na drodze ku przysz o ci” 
z 2020 r. (COM[2020] 789 final). Identy-
fikacja tak okre lanego kierunku rozwoju 
systemu transportowego jako po danego 
nast powa a tak e na poziomie poszcze-
gólnych krajów cz onkowskich UE. Znaj-
duje to odzwierciedlenie w wysokim pozio-
mie inwestycji w infrastruktur  kolejow , 
który w okresie 2005–2015 osi ga  rednio 
ok. 45 mld EUR.

Maj c na uwadze poziom wydatków na 
wsparcie sektora kolejowego oraz d e-
nie do realizacji celów polityki transpor-
towej poprzez zwi kszenie udzia u kolei 
w transporcie w UE, zasadne jest prze-
analizowanie efektywno ci wydatkowania 
rodków na ten cel. Dokonane badanie 

ma na celu okre lenie efektów finansowa-
nia infrastruktury oraz wskazanie pa stw, 
w których nak ady na inwestycje generuj  
najwy sz  warto  dodan . Celem artyku u 
jest okre lenie w jakim stopniu inwestycje 
infrastrukturalne w sektorze kolejowym 
mog  mie  realny wp yw na zmian  stra-
tegicznych wska ników opisuj cych sektor 
kolejowy. Jak wskaza  Bannister (2012), 
oraz co jest naturaln  obserwacj , mo li-
wo  realizacji przewozów w zakresie ka -
dej z ga zi transportu wymaga istnienia 
w a ciwej infrastruktury. Maj c na uwadze 
powy sze, podj to decyzj  o ograniczeniu 
bada  jedynie do relacji inwestycji infra-
strukturalnych ze wska nikami dotycz cymi 
pracy przewozowej. Ponadto istotnym argu-
mentem w kontek cie tej decyzji jest mno-
go  wska ników wp ywaj cych na efek-
tywno  wykorzystania sektora kolejowego 
w poszczególnych pa stwach. Zak ada  
nale y, e istotny wp yw na prac  przewo-
zow  mog  mie  m.in. wsparcie w ramach 
PSO (Public Service Obligation), nierów-
nowaga konkurencyjna pomi dzy drogami 

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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i kolej  czy oferty przewozowe. Niemniej 
pozyskanie kompletnych i spójnych danych 
w wielu przypadkach jest znacz co utrud-
nione i wymaga d ugotrwa ej kwerendy 
wszystkich dost pnych róde  w poszcze-
gólnych krajach. Przeprowadzone badania 
stanowi  b d  podstaw  do dalszych prac 
analitycznych odnosz cych si  do kolej-
nych, istotnych wska ników wp ywaj cych 
na wykorzystanie transportu kolejowego, 
pozwalaj c na systematyczn  rozbudow  
bazy danych i przygotowanie modeli, wska-
zuj cych, które zmienne w najwi kszym 
stopniu wp ywaj  na wykorzystanie i efek-
tywno  sektora kolejowego.

Do weryfikacji empirycznej hipotez 
wywodz cych si  z przedstawionego pro-
blemu badawczego zostanie wykorzystana 
metodologia mieszana – wyniki bada  
zarówno jako ciowych, jak i ilo ciowych. 
Badania jako ciowe oparto na analizie opi-
sowej, a badania ilo ciowe z kolei obejmo-
wa  b d  metod  systematyzacji informacji 
statystycznych, opart  na analizie ród o-
wych danych statystycznych, metodologi  
statystycznej zale no ci, w tym mi dzy 
innymi modeli panelowych fixed effect oraz 
random effect (efekt sta y, efekt losowy).

2. Geneza, zakres i skala 
oddzia ywania pa stwa
w sektorze kolejowym

2.1. Sektor kolejowy istotnym elementem 
rozwoju spo eczno-gospodarczego

Ogólny konsensus w traktowaniu trans-
portu jako kluczowego dla spo ecze stwa 
i gospodarki ukszta towa  si  na poziomie 
polityk krajowych i znajduje wyraz m.in. 
w wydatkach publicznych alokowanych dla 
tego sektora. Zgodnie z danymi publikowa-
nymi przez Europejski Urz d Statystyczny 
rednie wsparcie transportu rodkami 

publicznymi w UE w 2018 r. wynios o 2% 
PKB (Eurostat, tabele gov_10a_exp, 2020). 
Poziom wydatków jest stabilny i w okresie 
2001–2018 waha  si  w przedziale –0,2 pp. 
i +0,3 pp. Jednocze nie jest do  zró ni-
cowany w poszczególnych krajach osi ga-

j c w 2018 r. poziom 0,7% PKB na Cyprze 
i 4,4% PKB na W grzech. W ramach wspo-
mnianej kategorii statystycznej, zgodnie 
z metodologi  COFOG (Classification of 
the Functions of Government), uwzgl dnia 
si  wydatki publiczne, w czaj c w szcze-
gólno ci: u ytkowanie, budow  i utrzy-
manie systemów transportowych w nast -
puj cych sektorach: drogowym, wodnym 
( egluga ródl dowa i transport morski), 
kolejowym, lotniczym oraz ruroci gowym. 
Wydatki publiczne na transport rednio 
w krajach UE w 2018 r. (Eurostat, tabele 
gov_10a_exp, 2020) stanowi y pi t  pozy-
cj  (na 69 mo liwych) w podkategoriach 
COFOG, ust puj c jedynie wydatkom 
zwi zanym z zabezpieczeniem emerytalnym 
i zdrowotnym.

Globalny wzrost potrzeb transporto-
wych spowodowa  rosn c  presj  na rodo-
wisko naturalne i jako  ycia szczególnie 
w obszarach zurbanizowanych i przemy-
s owych (np. Chapman, 2007; Cahill, 2010; 
Vierth i Merkel, 2020). Efektem pojawia-
j cych si  wyzwa  by o m.in. zidentyfiko-
wanie kluczowej roli kolei w d eniu do 
utworzenia efektywnego i zrównowa onego 
systemu transportowego. Sektor kolejowy 
mo e by  okre lany jako zrównowa ony 
w porównaniu z innymi wykorzystywanymi 
rodkami transportu w zró nicowanym 

uj ciu. Przyk adowo Schroten i in. (2019) 
przedstawiaj  obliczenia kosztów zewn trz-
nych poszczególnych rodków transportu, 
uwzgl dniaj c m.in. koszty wypadków, 
zanieczyszczenia powietrza czy genero-
wanego ha asu. Dla pasa erskiego trans-
portu kolejowego koszt pasa erokilometra 
(pkm) wyniós  1,3 eurocenta w przypadku 
kolei du ych pr dko ci oraz 2,6 eurocenta 
dla zelektryfikowanej kolei konwencjo-
nalnej, w porównaniu z 3,4 eurocentami 
w transporcie lotniczym i 12 eurocentami 
w transporcie samochodowym. W trans-
porcie towarowym, odnosz c si  do kosztu 
tonokilometra (tkm), ró nica wynios a 
3,1 eurocenta – 1,1 eurocenta w transpor-
cie kolejowym i 4,2 eurocenta w transporcie 
samochodowym.
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Pod wzgl dem efektywno ci energetycz-
nej transport kolejowy jest tak e najmniej 
energoch onnym rodkiem transportu. Lip-
scy i Schipper (2013) oraz Pomyka a (2018) 
wskazywali znacz co ni sz  konsumpcj  
energii w przeliczeniu na pkm w sektorze 
kolejowym, ni  ma to miejsce w przypadku 
transportu drogowego czy lotniczego. 
Pomimo ewidentnych dowodów wskazuj -
cych, e transport kolejowy jest najbardziej 
zrównowa on , masowo wykorzyst ywan  
form  transportu, druga po owa XX wieku 
przynios a istotn  zmian  sposobu 
i poziomu wykorzystania poszczególnych 
form transportu. W szczególno ci bezpre-
cedensowy rozwój mobilno ci indywidual-
nej, lotnictwa oraz masowego transportu 
morskiego przeformu owa y drastycznie 
dotychczasowy podzia  modalny. Transport 
kolejowy w sektorze pasa erskim jest zmu-
szony konkurowa  obecnie z szybkim trans-
portem lotniczym, a w sektorze towarowym 
z wydajnym transportem morskim, w obu 

tych segmentach jednocze nie wspó za-
wodnicz c z elastycznym i konkurencyjnym 
kosztowo (dla u ytkownika) transportem 
samochodowym.

Thompson (2003) zaproponowa  
macierz modeli systemów kolejowych na 
wiecie, ró nicuj c je pod wzgl dem zaan-

ga owania kapita u prywatnego oraz struk-
tury organizacyjnej. Pod wzgl dem w a-
sno ciowym wyró ni  struktury publiczne: 
mieszane (koncesje i franczyzy) oraz pry-
watne. Jednocze nie, maj c na uwadze 
struktur  sektora w odniesieniu do infra-
struktury i organizacji przewozów, wyró ni  
modele zintegrowane, w znacznym stopniu 
zintegrowane z wydzielonymi mniejszymi 
operatorami oraz rozdzielone. Ka dy 
z dziewi ciu modeli, powsta ych na bazie 
stworzonej macierzy, mo e zosta  atwo 
zidentyfikowany w poszczególnych kra-
jach wiata. Thompson w 2003 roku przy-
pisa  poszczególne kraje do odpowiednich 
modeli.

Rysunek 1. Koszty zewn trzne w transporcie
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ród o: opracowanie w asne na podstawie: Schroten i in., 2019.
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W UE pod wzgl dem struktury funkcjo-
nuje model rozdzielony – wynika to m.in. 
z celów i efektów polityki transportowej 
na poziomie unijnym d cych do separa-
cji zarz dców infrastruktury od przewo -
ników. Nale y jednak równolegle mie  na 
uwadze, e udzia  prywatnych przewo ni-
ków i sytuacja rynkowa jest do pewnego 
stopnia odmienna w poszczególnych kra-
jach. Dzia ania zmierzaj ce do wdro e-
nia modelu rozdzielnego, podejmowane 
w ramach post puj cej demonopolizacji 
rynku przewozów kolejowych, oparte s  na 
tzw. pakietach kolejowych, czyli dzia aniach 
legislacyjnych odnosz cych si  do sektora 
kolejowego. Pierwszy z nich, zwany I pakie-
tem kolejowym zosta  przyj ty w 2001 roku 
i wdra a  trzy dyrektywy, natomiast najnow-
szy, czwarty pakiet zosta  przyj ty w 2016 r. 
i jest obecnie wprowadzany w ycie. Obej-
muje on sze  aktów legislacyjnych, uj tych 
w tak zwane filary: techniczny i rynkowy. 
Wprowadzane na przestrzeni lat rozwi za-
nia wymusi y rozdzielenie przewo ników 
od zarz dców infrastruktury oraz zmierzaj  
w stron  zwi kszenia konkurencji pomi -
dzy przewo nikami. Przywo ane wcze niej 
pakiety kolejowe oraz dokumenty formu-
uj ce cele polityki transportowej, pierwot-

nie Wspólnot Europejskich, a obecnie UE, 
uzupe nione by y dokumentami okre la-
j cymi kwestie standardów infrastruktury 
kolejowej, pozwalaj cych na osi gni cie 
interoperacyjno ci systemu kolejowego na 
terenie UE. Obecne zró nicowanie syste-
mów bezpiecze stwa, zarz dzania czy pro-

wadzenia ruchu utrudniaj  znacz co dost p 
przewo ników do sieci w innych krajach. 
Interoperacyjno , rozumiana jako spójno  
techniczna zapewniaj ca mo liwo  prowa-
dzenia ruchu jednym pojazdem kolejowym 
na odcinkach sieci w poszczególnych pa -
stwach cz onkowskich UE, zosta a pierwot-
nie okre lona dla kolei du ych pr dko ci 
(Dyrektywa Rady 96/48/WE z dnia 23 lipca 
1996 r. w sprawie interoperacyjno ci trans-
europejskiego systemu kolei du ych pr dko-
ci), a nast pnie dla kolei konwencjonalnych 

(Dyrektywa 2001/16/ WE Parlamentu Euro-
pejskiego I Rady z dnia 19 marca 2001 r. 
w sprawie interoperacyjno ci transeuropej-
skiego systemu kolei konwencjonalnych). 
Dokumenty te by y systematycznie aktuali-
zowane i najnowsza wersja obejmuj ca oba 
wcze niej rozdzielone obszary stanowi ele-
ment filaru technicznego IV pakietu kolejo-
wego. Szczegó owe wymagania techniczne 
okre lone s  w Technicznych Specyfikacjach 
Interoperacyjno ci (TSI – Technical Specifi-
cations for Interoperability) dla poszczegól-
nych obszarów, np.: infrastruktury, taboru 
kolejowego, ha asu, systemów zarz dzania 
i sygnalizacji.

Zarówno kryteria oraz cele polityczne, 
jak i okre lone wymogi techniczne wyma-
ga y i w dalszym ci gu wymagaj  przefor-
mu owania roli pa stwa w sektorze kolejo-
wym, w kierunku zapewnienia stosownych 
warunków dla przewo ników (tak e pry-
watnych), czyni c zagadnienie efektywno ci 
inwestycji infrastrukturalnych jeszcze bar-
dziej istotnym.

Tabela 1. Macierz struktury i w asno ci w sektorze kolejowym

Zaanga owanie kapita u prywatnego

publiczny
partnerstwo 

(koncesja
lub franczyza)

prywatny

S
tr

u
k

tu
ra

zintegrowany
CHN, RUS, IND, 
HUN, KOR

South America, 
Africa

NZL, cz  rynku 
w BRA i CHL

dominuj cy zintegrowany, 
odseparowani mniejsi 
operatorzy

USA (Amtrak), 
JPN (towarowy), 
CAN (krajowy)

MEX, IND 
(towarowy) JPN, CAN

rozdzielony
EU, CHL 
(pasa erski)

SWE 
(podmiejski), 
POL (LHS)

GBR, POL
i ROU 
(towarowy)

ród o: opracowanie w asne na podstawie: Thompson, 2003.
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2.2. Inwestycje publiczne
w sektorze kolejowym

Niezale nie od efektów realizowa-
nej polityki transportowej i efektywno ci 
modeli systemów kolejowych przyj tych 
w poszczególnych pa stwach, wsparcie 
tego sektora ze rodków publicznych sta-
nowi istotny aspekt jego funkcjonowa-
nia. Efektywno  wsparcia pa stwa by a 
wielokrotnie analizowana (np. Nijkamp 
i Poot, 2004). Analizuj c wp yw publicz-
nych inwestycji infrastrukturalnych w uj ciu 
globalnym, rednia dodatnia efektywno  
kapita u publicznego wynios a 0,2 w ród 
analizowanych przez Eddingtona (2006) 
bada . Co prawda, cz  bada  okre la a 
ten efekt jako ni szy (Kocherlakota i Yi, 
1997; Demetriades i Mamuneas, 2001; 
O’Fallon, 2003; Nijkamp i Poot, 2004) 
niemniej jednak, jak wskazano w rapor-
cie Organizacji Wspó pracy Gospodarczej 
i Rozwoju (OECD) z 2003 roku, wp yw 
inwestycji publicznych na wzrost gospo-
darczy jest powszechnie identyfikowany, 
aczkolwiek okre lenie jego szczegó owego 
poziomu jest trudne. Canning i Fay (1993) 
przeanalizowali stop  zwrotu z infrastruk-
tury transportu drogowego i kolejowego 
w latach 1960–1985, wskazuj c, e waha a 
si  ona pomi dzy 5 i 25% rocznie w krajach 
rozwini tych i 40–50% w krajach rozwijaj -
cych si . Aschauer (1989) okre li  kluczow  
infrastruktur  transportow  jako istotnie 
wp ywaj c  na produktywno . Esterly 
i Rebelo (1993), analizuj c wp yw trans-
portu na rozwój gospodarczy, otrzymali 
wyniki wskazuj ce na siln  korelacj  tych 
wska ników. Szczegó owe badanie wp ywu 
transportu na gospodark  UE zosta o prze-
prowadzone przez Gherghine’a i in. (2018). 
Wyniki wskazywa y na dodatni wp yw infra-
struktury transportowej (w szczególno ci 
kolejowej) na PKB per capita w pa stwach 
cz onkowskich UE oraz dodatni wp yw 
inwestycji infrastrukturalnych na wzrost 
gospodarczy. Saboorii in. (2014) po prze-
analizowaniu wcze niejszych bada  w tym 
zakresie stwierdzili, e „sektor transportu 
stanowi niezb dny czynnik umo liwiaj cy 
wzrost gospodarczy, zapewniaj c efektywn  
dystrybucj  dóbr i zapewniaj c mobilno  
ludno ci”.

Powy sze uwarunkowania i efekty 
inwestycji infrastrukturalnych, w po cze-
niu z polityk  transportow  okre lon  na 
poziomie UE, dotycz ce silniejszego wspar-
cia sektora kolejowego oraz przyjmowane 

na poziomie krajowym polityki i strategii 
rozwoju transportu, przek adane s  na 
poziomie krajowym na programy inwe-
stycyjne. Przyk adowo w Polsce obecna 
struktura planowania w zakresie polityki 
transportowej wynika z polityk najwy szego 
rz du – strategii d ugoterminowej, tj. Stra-
tegii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju, 
horyzontalnie okre laj c kierunki rozwoju 
m.in. w zakresie transportu. Postanowie-
nia strategii d ugookresowej przek adane 
s  na strategie sektorowe – w przypadku 
transportu uj te zosta y w Strategii Zrów-
nowa onego Rozwoju Transportu do 2030 
roku. Docelowo, za o enia nakre lane na 
poziomach zarówno UE, jak i krajowym, 
realizowane s  w ramach wieloletnich pro-
gramów inwestycyjnych okre laj cych prio-
rytety i zasady realizacji oraz finansowa-
nia projektów. Okres realizacji Krajowego 
Programu Kolejowego do 2023 r., przyj ty 
pierwotnie przez Rad  Ministrów 15 wrze-
nia 2015 r. i zak adaj cy poniesienie nak a-

dów w wysoko ci 74,22 mld PLN, pokrywa 
si  z okresami bud etów UE i niezb dne 
b dzie w najbli szej przysz o ci wypraco-
wanie nowego programu dla perspektywy 
finansowej 2021–2027. Obok programu 
inwestycyjnego dedykowanego moderniza-
cji i rozbudowie infrastruktury kolejowej, 
przyjmowane i realizowane s  tak e inne 
programy wspó finansowane ze rodków 
publicznych, obejmuj ce utrzymanie infra-
struktury kolejowej (Pomoc w zakresie 
finansowania kosztów zarz dzania infra-
struktur  kolejow , w tym jej utrzymania 
i remontów do 2023 roku) oraz moderni-
zacj  i przebudow  dworców kolejowych 
(Program Inwestycji Dworcowych na lata 
2016–2023).

Podobny model programowania i reali-
zacji inwestycji infrastrukturalnych w sek-
torze kolejowym wyst puje tak e w innych 
krajach. Mo na przywo a  tu Austri , gdzie 
przyj ty w 2020 roku Plan rozbudowy 
ÖBB (Ausbauplan ÖBB – Österreichische 
Bundesbahnen) przewiduje wydatkowa-
nie 17,5 mld EUR w okresie 2020–2026. 
Z kolei w Niemczech, równie  w 2020 roku, 
podpisano umow  pomi dzy Republik  
Federaln  Niemiec a spó kami Deutschen 
Bahn AG. Umowa o realizacji i finansowa-
niu III (LuFC III – Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung III) okre la m.in. 
poziom wsparcia na wykonanie dzia a  
w obszarze infrastruktury kolejowej w okre-
sie 2020– 2029. Wed ug jej ustale  63,4 mld 
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EUR przeznaczone b dzie na dzia ania 
modernizacyjne, a dodatkowe 22,8 mld 
EUR na obszar utrzymania infrastruktury.

Tak wysoki poziom inwestycji w infra-
struktur  kolejow  potwierdza determina-
cj  lub przynajmniej fakt zidentyfikowania 
tego obszaru jako istotnego w krajowych 
systemach transportowych. Równocze nie 
podkre la to rol  infrastruktury jako klu-
czowej dla zapewnienia funkcjonowania 
kolei.

3. Metoda badania

W celu udowodnienia postawionej na 
wst pie hipotezy oraz bior c pod uwag  
przeprowadzone rozwa ania teoretyczne, 
zdecydowano si  wybra  do analizy wszyst-
kie kraje cz onkowskie UE, zapewnia-
j ce dost pno  danych za badany okres. 
Jak wskazano we wst pie, odst piono od 
wprowadzenia innych ni  inwestycje infra-
strukturalne zmiennych niezale nych, 
z uwagi m.in. na trudno ci z pozyskaniem 
pe nych i spójnych danych. Wobec powy -
szego przyj to za o enie, e badanie obej-
mowa  b dzie jedynie obszary inwestycji 
infrastrukturalnych i ich wp ywy na pod-
stawowe wska niki opisuj ce dynamik  
i poziom wykorzystania transportu kolejo-
wego. Wyniki z tak zdefiniowanych bada  
stanowi  podstaw  dla dalszych analiz 
i systematycznego rozszerzania modelu 
o kolejne zmienne i wska niki. Dodatkowo 
nale y mie  na uwadze, e infrastruktura 
jest w naturalny sposób niezb dna dla 
realizacji jakichkolwiek przewozów w ka -
dym segmencie rynku kolejowego. Jedno-
cze nie, w przypadku innych wska ników, 
dotycz cych np. oferty przewozu czy kosz-
tów dost pu zarówno dla pasa erów, jak 
i przewo ników, nale y uwzgl dni , e ich 
waga b dzie tak e silnie uzale niona od 
badanego segmentu – od transportu aglo-
meracyjnego po kolej du ych pr dko ci.

W kontek cie wyboru zmiennych zale -
nych przeanalizowano mo liwe wska niki 
oraz oceniono dost pno  danych. Przy-
j to do bada  wska niki pasa erokilometr 
i tonokilometr, m.in. z uwagi na przyj t  
przez UE polityk  zobowi zuj c  do sto-
sowania struktury rozdzielaj cej funkcje 
zarz dców infrastruktury od przewo ni-
ków kolejowych. Yu i Lin (2008) wskazali 
na ró nice w obu tych sferach, proponuj c 
podzia  na efektywno  techniczn  i efek-
tywno  us ug. Wed ug autorów w ramach 

pierwszej kategorii ocenie nale y podda  
kwestie zwi zane z infrastruktur  liniow , 
rozumian  jako wszystkie jej elementy 
niezb dne do prowadzenia ruchu kolejo-
wego i przewozowego. Wskazuj  oni, e 
w a ciwym wska nikiem jest w tym przy-
padku liczba poci gokilometrów (rozu-
miana jako przejazd jednego poci gu na 
odleg o  jednego kilometra) i siedzenio-
kilometrów (odleg o  jednego kilometra, 
na której oferowane jest jedno miejsce sie-
dz ce w uruchamianych poci gach). Oba 
te wska niki prezentuj  poziom oferty 
przewozowej w odniesieniu do przewozów 
pasa erskich i towarowych. Dalszym dzia-
aniem powinna by  ocena efektywno ci 

us ug poprzez oszacowanie poziomu ich 
konsumpcji. W ich ocenie czna weryfika-
cja efektywno ci dzia a  podejmowanych 
w ca ym sektorze powinna opiera  si  na 
pasa ero- i tonokilometrach, jako wska ni-
kach okre laj cych faktyczne wykorzystanie 
transportu kolejowego. Wska nik pasa e-
rokilometrów prezentuje poziom pracy 
przewozowej, wykonanej w okre lonym cza-
sie. Pozwala uwzgl dni  wa ony wolumen 
przewozów krótkodystansowych (dojazdy 
do punktów ci enia ruchu), jak i d ugo-
dystansowych w wyniku pracy przewozo-
wej, co ma szczególnie istotne znaczenie 
np. w przypadku systemów transportowych 
silnie wykorzystywanych w ruchu aglomera-
cyjnym i regionalnym, w których wolumen 
pasa erów jest zdecydowanie wy szy ni  
w przypadku przewozów d ugodystanso-
wych. W tym kontek cie warto przyk adowo 
zwróci  uwag  na charakteryzuj ce si  naj-
wy szym wska nikiem pkm w UE Niemcy, 
gdzie w 2018 r. praca przewozowa osi gn a 
98,16 mld pkm. Pod wzgl dem liczby pasa-
erów w 2018 r. w ramach po cze  krótko-

dystansowych przewieziono 2,76 mld pasa-
erów, a w przewozach d ugodystansowych 

jedynie 148 mln. Oceniaj c jednak oba te 
segmenty przewozów pod wzgl dem pracy 
przewozowej, mo na doj  do wniosku, 
e ró nica pomi dzy nimi jest nieznaczna. 

W ramach po cze  krótkodystansowych 
osi gni to poziom 57 mld pkm, podczas 
gdy w przewozach d ugodystansowych osi -
gn  on poziom 43 mld pkm. Przyk ad ten 
pokazuje zasadno  wykorzystania takiego 
wska nika dla ca o ciowej oceny sek-
tora pasa erskich przewozów kolejowych, 
uwzgl dniaj c jego poszczególne segmenty.

Podobna sytuacja wyst puje w przypadku 
transportu towarowego, dla którego stoso-
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wany jest wska nik tonokilometrów. Odnie-
sienie wolumenu przewozów towarowych 
do odleg o ci ich przewozu pozwala na 
unikni cie sztucznego zawy enia wska nika 
w przypadku istotnej roli krótkodystanso-
wych przewozów masowych, np. krótkich 
po cze  pomi dzy kopalniami kruszyw 
czy kopalni z portem morskim. Umo liwia 
to, podobnie jak w przypadku przewozów 
pasa erskich, ocen  sektora towarowych 
przewozów kolejowych, uwzgl dniaj c 
jego wszystkie segmenty przy jednoczesnym 
zachowaniu porównywalno ci wyników 
pomi dzy badanymi krajami.

Wska niki te s  powszechnie u ywane 
w ocenie efektywno ci kolejowego sektora 
transportu. Catalano i in. (2019) przeana-
lizowali 144 publikacje w tym zakresie, 
weryfikuj c ich poszczególne elementy. 
W kontek cie wska ników opisuj cych 
zmienne zale ne, w 63% wykorzystano 
pkm, a w 59% przypadków tkm. Nast pne 
w kolejno ci zmienne, poci gokilometry 
(w przewozach pasa erskich oraz towaro-
wych), stosowane by y jedynie w odpowied-
nio 17 i 15% analizowanych bada .

Stosowne serie danych wykorzystanych 
w badaniu zosta y pozyskane 24 listopada 
2019 r. z jednego ród a – bazy danych 
OECD – zapewniaj c ich porównywalno  
i spójno . Zgodnie z definicjami OECD 
poszczególne wska niki obejmuj :
• inwestycje infrastrukturalne – Infra-

structure investment (indicator); wska nik 
obejmuje wydatki na nowe konstrukcje 
(elementy sieci) oraz popraw  istniej cej 
sieci;

• pasa erokilometry – Passenger transport 
(indicator); na podstawie ca kowitej 
liczby pasa erów i odleg o ci przebytej 
przez nich na sieci przedstawia liczb  
podró y jednego pasa era na odcinku 
jednego kilometra;

• tonokilometry – Freight transport (indi-
cator); liczba przewozów jednej tony 
adunku na odleg o  jednego kilometra.

Dodatkowo na potrzeby oszacowa-
nia udzia u inwestycji infrastrukturalnych 
w PKB pozyskano dane w tym zakre-
sie z portalu Banku wiatowego. PKB 
w cenach bie cych przedstawia sum  
warto ci dodanej brutto wszystkich miesz-
ka ców wraz z podatkami pomniejszon  
o ewentualne dofinansowanie lub wsparcie 
nieuwzgl dnione w warto ci produktu.

Badania zdecydowano si  przeprowa-
dzi  z wykorzystaniem modeli panelowych, 

w których zmiennymi zale nymi s  warto-
ci wska ników rozwoju transportu kolejo-

wego, a zmienn  wyja niaj c  jest poziom 
inwestycji w infrastruktur  kolejow . 
Model panelowy pozwala na ocen  zacho-
wania, zarówno zmian pomi dzy obserwa-
cjami (w przypadku niniejszego badania 
– pa stw cz onkowskich UE), jak i w czasie. 
Dwa podstawowe modele panelowe obej-
muj  model efektów losowych (random 
effects model) oraz model efektów indy-
widualnych (fixed effects model). W przy-
padku modelu efektów losowych poszcze-
gólne obserwacje zmiennych zale nych s  
losowe i nieskorelowane ze zmiennymi 
niezale nymi. Analogicznie w przypadku 
efektów indywidualnych zmienne zale ne 
s  skorelowane ze zmiennymi niezale -
nymi (Schmidheiny i in. 2020). W przy-
padku braku mo liwo ci jednoznacznego 
okre lenia charakteru danych i wska ni-
ków wskazane jest przeprowadzenie testu 
Hausmana. Test opiera si  na za o eniu, 
e w przypadku braku korelacji pomi dzy 

efektami indywidualnymi a zmiennymi 
obja niaj cymi w modelu, zgodno  obu 
estymatorów jest potwierdzona, niemniej 
dla modelu z efektami sta ymi estymator 
jest nieefektywny.

Maj c na uwadze powy sze, ze wzgl du 
na brak mo liwo ci okre lenia charakteru 
danych ex ante w ramach analiz przeprowa-
dzono test Hausmana.

Zgodnie z koncepcj  testu z uwagi na 
warto  p mniejsz  ni  0,05 lepiej oszaco-
wany jest model panelowy efektów indywi-
dualnych i w dalszych analizach ten model 
zosta  wykorzystywany zgodnie ze wzorem 
(Franc-D browska 2009):

yit = xit b + ui + eit,

gdzie:
yit – zmienna obja niana,
xit – zmienna obja niaj ca,
b – wektor o wymiarze N parametrów 
strukturalnych modelu,
ui – efekt indywidualny,
eit – czysty b d losowy.

4. Omówienie wyników

Podczas pierwszego etapu analizy bada-
niu poddano wp yw inwestycji infrastruktu-
ralnych na prac  przewozow  w segmencie 
pasa erskim. ród em danych jest serwis 
OECD, w tym przypadku kategorie: trans-
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port pasa erski (OECD 2019) oraz inwe-
stycje infrastrukturalne (OECD 2019). Dla 
25 pa stw (z badania wykluczono Cypr 
i Malt  z uwagi na brak infrastruktury kole-
jowej na ich terytorium oraz Luksemburg 
z uwagi na specyfik  kraju oraz relatywnie 
nisk  d ugo  sieci kolejowej) wykorzystano 
od 9 do 12 obserwacji.

Analiza powy szych wyników ukazuje, 
e jedynie w przypadku dwóch pa stw 

– Portugali i Polski – wp yw poziomu inwe-
stycji na prac  przewozow  w segmencie 
pasa erskim jest istotny (poziom istotno ci 
poni ej 0,05), aczkolwiek niezbyt wysoki, 
bior c pod uwag  si  tego wp ywu (R2 
0,43 i 0,37). W pozosta ych przypadkach 
poziom istotno ci jest wy szy od 0,1, tj. nie 
mo na dla pozosta ych badanych pa stw 
wskaza  nawet na tendencj  statystyczn . 
Oznacza to, e inwestycje infrastrukturalne 
w takich pa stwach nie wp ywaj  bezpo-
rednio w sposób istotny na prac  prze-

wozow , a wi c zasadne jest w tym kon-
tek cie poszukiwanie dalszych zmiennych 
mog cych mie  decyduj cy i istotny wp yw 
na efektywno  transportu kolejowego. Na 
tej podstawie mo na stwierdzi , e z zasady 
inwestycje infrastrukturalne nie s  wystar-
czaj cym lub istotnym czynnikiem wp ywa-
j cym na wzrost pkm. Wynik ten wskazuje, 

i  w segmencie kolejowym – w zale no ci 
od typu przewozów – istotniejsz  rol  we 
wspieraniu rozwoju i zwi kszaniu wyko-
rzystania pasa erskiego segmentu systemu 
kolejowego odgrywaj  inne wska niki. 
Oznacza to, e przyj cie rozwi za  sku-
piaj cych si  jedynie na jednym aspekcie 
funkcjonowania transportu kolejowego 
(w badanym przypadku na infrastrukturze) 
nie pozwala na osi gni cie jednoznacz-
nie pozytywnych efektów. Konkluzj  tak  
potwierdzaj  ogólne wyniki transportu 
kolejowego w latach 2005–2015, gdzie 
w przewozach pasa erskich zaobserwowano 
redni wzrost w UE o 0,7 pp.

W segmencie przewozów towarowych 
zanotowano 132 istotne wyniki w nast pu-
j cych krajach: Belgii, Bu garii, Czechach, 
Niemczech, Danii, Finlandii, Francji, 
Wielkiej Brytanii, Grecji, Irlandii, W o-
szech i S owenii. Niemniej jednak, w po o-
wie z tych przypadków wyniki wskazuj  
na ujemn  zale no  – w takim wypadku 
praca przewozowa ulegnie zmniejszeniu 
w przypadku wzrostu inwestycji infrastruk-
turalnych. Podobnie jak w odniesieniu do 
transportu pasa erskiego, tak e w segmen-
cie przewozów towarowych w wi kszo ci 
przypadków same inwestycje infrastruk-
turalne nie s  wystarczaj cym rodkiem 

Tabela 2. Wyniki testu Hausmana dla analizowanych danych

ród o: opracowanie w asne.
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pozwalaj cym na zwi kszenie pracy prze-
wozowej. Nale y w tym kontek cie mie  
tak e na uwadze, e znaczne inwestycje 
infrastrukturalne mog  mie  w rednim 
okresie negatywny wp yw na prac  prze-
wozow  w zwi zku z np. ograniczeniem 
przepustowo ci linii kolejowych zwi zanym 
z pracami torowymi czy w zakresie sieci 
trakcyjnej. Zagadnienie to jest szczególnie 
istotne tak e z powodu wyst powania na 
sieci kolejowej w skich garde . W odró -
nieniu od sektora drogowego, w przypadku 
wyst powania w skiego gard a znacz co 

ograniczaj cego przepustowo , wp yw na 
ruch jest bardzo szeroki i mo e uniemo -
liwi  trasowanie poci gów tak e na obsza-
rach czy licznych odcinkach s siednich. 
Transport towarowy, jako segment o naj-
ni szym priorytecie ruchu przy uk adaniu 
rozk adów jazdy, odczuje te ograniczenia 
jako pierwszy, co mo e doprowadzi  do 
spadku atrakcyjno ci kolei w konkurencji 
mi dzyga ziowej. Nale y w tym miejscu 
zwróci  uwag  na transport intermodalny, 
który systematycznie odnotowuje wzrost 
udzia u w przewozach oraz wzrost prze-

Tabela 2. Relacja inwestycji infrastrukturalnych i pracy przewozowej w segmencie pasa erskim

Kraj Liczba obserwacji R2 Oszacowany parametr Istotno

Austria 11 0,0418 0,2272 0,547

Belgia 10 0,0000 0,0113 0,988

Bu garia 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

W gry 12 0,0288 –0,2723 0,598

Irlandia  9 0,0406 –0,9238 0,603

W ochy 11 0,0123 0,1548 0,746

Litwa 12 0,0944 –0,1169 0,331

otwa 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

S owacja 12 0,0002 –0,0379 0,966

S owenia 12 0,0166 0,0347 0,690

Szwecja 12 0,1020 0,7270 0,312

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych OECD.
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wiezionej masy towarów. Niemniej jednak, 
z uwagi na niski poziom wyj ciowy masa 
przewo onych towarów za pomoc  trans-

portu intermodalnego wci  stanowi ni szy 
udzia  ni  rednia UE.

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

Kraj Liczba obserwacji R2 Oszacowany parametr Istotno

Austria 12 0,0485 –1,1133 0,496

Belgia  7 0,7923 –4,0888 0,005

Bu garia 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

W gry 13 0,0942 1,4400 0,208

Irlandia 10 0,8242 1,4912 0,003

W ochy 12 0,2588 0,4044 0,035

Litwa 13 0,0422 3,4413 0,370

otwa 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

S owacja 13 0,004 –0,9340 0,818

S owenia 13 0,1419 2,3180 0,009

Szwecja 13 0,0795 2,3274 0,341

ród o: opracowanie w asne na podstawi danych OECD.

Powy sze wyniki wskazuj  na koniecz-
no  weryfikacji polityk wspierania trans-
portu kolejowego, w celu osi gni cia wi k-
szej efektywno ci podejmowanych dzia a  
i faktycznego wzrostu udzia u 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 mo na zauwa-
y , e w ród pi ciu pa stw charakteryzu-

j cych si  najwy szym udzia em kolejowych 
inwestycji infrastrukturalnych w relacji do 
PKB (Hiszpania, Austria, Czechy, Wielka 
Brytania, W gry) wyst puje znacz ce zró -
nicowanie w zakresie zmiany pracy przewo-
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zowej w segmencie towarowym – od wzro-
stu o 22% w okresie 2005–2015 w Austrii, 
do spadku o 10% w Wielkiej Brytanii. 
W zakresie segmentu pasa erskiego tak e 

wyst puje znaczne zró nicowanie pracy 
przewozowej w ród wzmiankowanych 
pa stw – od wzrostu o 49% w Wielkiej Bry-
tanii do spadku o 23% na W grzech.

Tabela 4. Inwestycje w infrastruktur  kolejow  w relacji do PKB w latach 2005–2015 na tle zmiany 

wska ników pracy przewozowej (w %)

Kraj Inwestycje/PKB Zmiana pasa ero-kilometrów Zmiana tono-kilometrów

Hiszpania 0,44 21 –7

Austria 0,38 44 22

Czechy 0,31 24 3

Wielka Brytania 0,30 49 –10

W gry 0,30 –23 10

Litwa 0,29 –16 13

otwa 0,29 –34 –4

W ochy 0,28 4 –6

S owacja 0,28 56 –11

S owenia 0,27 –9 29

Szwecja 0,25 42 –5

Francja 0,25 15 –14

Bu garia 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

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych OECD.

Powy sze dane podkre laj  niejedno-
rodno  sektora kolejowego w poszcze-
gólnych krajach. Jedynie w sze ciu przy-
padkach zaobserwowa  mo na wzrost 
pracy przewozowej w sektorach zarówno 
pasa erskim, jak i towarowym – w Dani, 

Austrii, Niemczech, Portugalii, Holandii 
i Czechach. Równocze nie zmiana pracy 
przewozowej charakteryzuje si  znacz-
nymi ró nicami. W przypadku przewozów 
pasa erskich najwy szy wzrost wynosi 56% 
w S owacji, a spadek –36% w Rumunii. 



41Wydzia  Zarz dzania UW https://doi.org/10.7172/1733-9758.2022.36.3

W sektorze transportu towarowego tak e 
mo na zaobserwowa  istotne ró nice – naj-
wy szy wzrost 32% w Danii, a spadek –71% 
w Estonii. Ponadto, ró nice w zmianie 
pracy przewozowej pomi dzy segmentem 
pasa erskim i towarowym identyfikowane 
w niektórych krajach (np. Estonia, Hiszpa-
nia, Wielka Brytania, S owacja) wskazuj  
na konieczno  odpowiedniego roz o e-
nia priorytetów przy podejmowaniu decy-
zji o wsparciu poszczególnych projektów 
infrastrukturalnych z uwagi na ich zró nico-
wany wp yw na oba te segmenty transportu 
kolejowego. Maj c na uwadze powy sze 
okre lenie kierunków rozwoju i inwestycji 
podejmowanych w obszarze infrastruk-
tury kolejowej w poszczególnych krajach 
musi uwzgl dnia  tak specyfik  pa stwa, 
jak i dotychczasowy trend, co pozwoli na 
maksymalizacj  wp ywu inwestycji na funk-
cjonowanie sektora transportu kolejowego.

5. Podsumowanie

Opisane wyniki wskazuj  na istotne 
zró nicowanie i jedynie ograniczon  kore-
lacje inwestycji w infrastruktur  kolejow  
z prac  przewozow . Wyniki podkre laj  
niejednorodno  sektora kolejowego 
w poszczególnych krajach oraz znaczne 
ró nice w efektywno ci podejmowanych 
dzia a  inwestycyjnych. Poziom rodków 
przeznaczonych na kolejowe inwesty-
cje infrastrukturalne w istotnym stopniu 
wp ywa na prac  przewozow  w trans-
porcie pasa erskim jedynie w dwóch pa -
stwach – Portugali i Polsce. W przypadku 
sektora towarowego taki pozytywny wp yw 
zosta  zaobserwowany w 12 przypadkach, 
niemniej jednak w 6 pa stwach zale no  
ta jest ujemna. Podobnie zró nicowane 
wyniki mo na zaobserwowa  na przyk a-
dzie relacji inwestycji infrastrukturalnych 
w sektorze kolejowym z PKB na tle zmiany 
warto ci pasa erokilometrów i tonokilome-
trów w badanym okresie. Inwestycje stano-
wi y od 0,04 do 0,44% PKB, równocze nie 
wska nik pasa erokilometry osi ga od –36 
do 56%, a tonokilometry od –68 do 32%. 
Jednocze nie nale y zauwa y , e udzia  
inwestycji w PKB nie jest skorelowany ze 
zmianami pkm i tkm.

Pomimo tych niejednoznacznych i bar-
dzo zró nicowanych rezultatów, nale y 
mie  na uwadze, e inwestycje infrastruktu-
ralne w sektorze kolejowym s  warunkiem 
niezb dnym dla rozwoju i funkcjonowania 

tego rodka transportu – w szczególno ci 
ze wzgl du na ograniczenia techniczne 
zwi zane z prowadzeniem ruchu. W sek-
torze kolejowym, odmiennie ni  w drogo-
wym, w przypadku braku mo liwo ci pro-
wadzenia ruchu na okre lonym odcinku 
sieci kolejowej niezb dne jest wytyczanie 
d ugich objazdów wyd u aj cych znacz co 
tras . Sytuacja ta wymaga przyk adania 
szczególnej wagi do realizacji inwesty-
cji infrastrukturalnych na odpowiednim 
poziomie, zapewniaj cym w a ciw  prze-
pustowo  i parametry techniczne poszcze-
gólnych odcinków sieci. Jednocze nie 
waga wydatkowania rodków w odpowied-
niej wysoko ci na inwestycje infrastruktu-
ralne jest równie istotna, jak efektywno  
ich wydatkowania. Oba kraje, w których 
w okresie 2005–2015 pojawi y si  inwesty-
cje o warto ci ni szej ni  0,1% PKB, odno-
towa y równocze nie znaczy spadek pracy 
przewozowej w segmencie towarowym 
(odpowiednio o 68 i 52%). Powy sze bada-
nia sugeruj  konieczno  szczegó owych 
analiz w odniesieniu do zakresu i formy 
wsparcia sektora kolejowego w poszczegól-
nych krajach, która uwzgl dnia specyfik  
samej sieci transportowej oraz gospodarki. 
Kolejny potencjalny kierunek bada  mo e 
koncentrowa  si  na weryfikacji wp ywu 
innych zmiennych na wska niki transpor-
towe, takich jak: wsparcie w ramach PSO 
(Public Service Obligation), nierównowaga 
konkurencyjna pomi dzy drogami i kolej  
czy oferty przewozowe.
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