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O autorze

Tomasz Buczynski - ekspert w dziedzinie
transportu kolejowego i finanséw publicznych.
Posiada ponad dwudziestoletnie doswiadczenie
zawodowe w obszarze transportu, finanséw
publicznych, prawa infrastruktury. Przez ponad

7 lat petnit funkcje Dyrektora Departamentu

Kolejnictwa w  Ministerstwie Infastruktury, : |
a wczesniej w latach 2010-2014 funkcje naczelnika To masz ’ ®
wydziatu. W latach 2016-2024 cztonek rad BuczynSkl
nadzorczych: PKP SA, PKP Intercity SA, NASK

4lnnovation sp. z o.0. Petnit rowniez funkcje wspodtprzewodniczacego Rady Ekspertéw
ds. Inwestycji Kolejowych przy Ministrze Infrastruktury. Ukonczyt prawo na Uniwersytecie
Kardynata Stefana Wyszynskiego oraz aplikacje radcowska. Posiada miedzynarodowy

certyfikat zarzadzania projektami Prince2. Ekspert Biura Analiz Centrum Grabskiego.

O fundacji

Fundacja Centrum im. Wtadystawa Grabskiego powstata w 2013 roku z mysla
o upowszechnianiu wiedzy o dziataniach, wartosciach i dziedzictwie patrona Fundacji.
Jej celem jest takze wspomaganie rozwoju przedsiebiorczosci, edukacji ekonomicznej,
finansowej, politycznej oraz historycznej. Nasze cele realizujemy poprzez dziatalnosé
wydawniczg i publicystyczna, organizowanie spotkan, konferencji oraz paneli tematycznych
z opisywanego zakresu. Swoje dziatania Centrum Grabskiego adresuje w szczegdlnosci do
ludzi mtodych, zwtaszcza ucznidw i studentow, ktéorym bedzie wskazywato drogi osobistego
rozwoju oraz zawodowego spetnienia. W swoich dziataniach taczymy idee konserwatyzmu
i innowacji, patriotyzmu gospodarczego z otwartoscia na $wiat oraz przedsiebiorczosci
i spotecznej odpowiedzialnosci. Za swodj cel uwazamy takze wspieranie wartosciowych
inicjatyw realizowanych przez ludzi mtodych, szczegdlnie w sferze gospodarki, historii, nauki,

kultury i edukacji.
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Analiza powstata w ramach aktywnosci Biura Analiz Centrum Grabskiego, ktérego powstanie sfinansowano w ramach realizacji
zadania: ,Edukacja spoteczno-ekonomiczna wraz ze strukturalnym wsparciem dla Biura Analiz Fundacji Centrum im. Wtadystawa
Grabskiego” ze srodkdéw Narodowego Instytutu Wolnosci - Centrum Rozwoju Spoteczenstwa Obywatelskiego w ramach Rzadowego
Programu Rozwoju Organizacji Obywatelskich na lata 2018-2030 PROO Priorytet 4. Zadanie realizowano w latach 2023-2024.

KOMITET F ’\.’
__ | pospraw |
~= | POZYTKU NIw \" PROO s
PUBLICZNEGO s s

Biuro Analiz Centrum Grabskiego funkcjonuje aktualnie w ramach dziatart Centrum Mysli Narodowej, ktérego powstanie
dofinansowano ze srodkéw Funduszu Patriotycznego funkcjonujacego w ramach Instytutu Dziedzictwa Mysli Narodowej
im. Romana Dmowskiego i Ignacego Jana Paderewskiego- Edycja 2021 Wolnos¢ po polsku.

£ r ’ Ministerstwo Kultury ; INSTYTUT DZIEDZICTWA FUNDUSZ
{-:\“m i Dziedzictwa Narodowego MYSLINARODOWE] PATRIOTYCZNY

-
Cipnscona 1. Padarwidiens

Dofinansowano ze Srodkéw Instytutu Dziedzictwa Mysli Narodowej im. Romana Dmowskiego
ilgnacego Jana Paderewskiego w ramach Funduszu Patriotycznego.
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Powstanie Biura Analiz Centrum Grabskiego sfinansowano w ramach realizacji zadania:
,Edukacja spoteczno-ekonomiczna wraz ze strukturalnym wsparciem dla Biura Analiz Fundacji
Centrum im. Wtadystawa Grabskiego” ze $srodkéw Narodowego Instytutu Wolnosci- Centrum
Rozwoju Spoteczenstwa Obywatelskiego w ramach Rzadowego Programu Rozwoju
Organizacji Obywatelskich na lata 2018-2030 PROO Priorytet 4. BACG jest miejscem
wymiany mysli, dyskusji oraz upowszechniania idei wyznawanych przez naszego patrona
Wtadystawa Grabskiego. Dziatalnos¢ BACG koncentruje sie na opracowywaniu analiz,
raportow i ekspertyz dotyczacych m.in. aktualnych wyzwan spotecznych, gospodarczych i
technologicznych ale réwniez zagadnien zwigzanych z historia, tozsamoscia i kultura.

Organizujemy takze spotkania, dyskusje i debaty na tematy wazne spotecznie.
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Kolejowy transport pasazerski to istotna gatez transportu stanowigca jeden z filarow
krwioobiegu zycia spotecznego i gospodarczego wspotczesnych spoteczenstw europejskich,
w tym Polski. Celem niniejszego opracowania jest zobrazowanie uwarunkowan kolejowego
transportu pasazerskiego po okresie transformacji ustrojowej do dnia dzisiejszego oraz
ukazanie zarysu perspektyw przysztoSciowych. Podjeta zostanie rowniez proba okreslenia
preferencji pasazerow w codziennych podrézach oraz préba identyfikacji czynnikow
determinujacych spadek oraz wzrost przewozu pasazerdw koleja na przestrzeni lat. Odnoszac
sie do kwestii zwiekszenia udziatu kolei w transporcie pasazerskim, na potrzeby
przedmiotowego opracowania rozumie sie jg jako nie jedyny Srodek procesu transportowego,
ale jako S$rodek istotny w ramach danej podrézy. Istotno$S¢ moze przejawiaé sie
w wykorzystaniu tego instrumentu jako Srodka, za pomoca ktérego podréozny pokona
najdtuzsza odlegtos$¢ w ramach danej podrézy, badz tez odlegtos¢ krétsza, jednakze w sposéb
skracajacy czas, koszt, zmniejszajacy skomplikowanie podrézy lub poprawiajacy jej komfort
w ujeciu catoSciowym. Koszt podrdzy na potrzeby prezentowanego opracowania rozumie sie
w ujeciu indywidualnym, przede wszystkim z uwagi na funkcjonujgcy w Polsce model
pasazerskiego transportu kolejowego. Model ten realizowany jest w znakomitej wiekszosci
w oparciu o kontrakty w ramach zamoéwien stuzby publicznej (public service contract)
i charakteryzuje sie w istocie doptatg z budzetu panstwa lub budzetow samorzadéw
wojewodztw do utrzymania relacji na liniach komunikacyjnych, na ktérych przychody z biletéw
nie pokrywajg kosztow realizacji przewozéw. Komfort pasazera jako czynnik wyboru srodka
transportu charakteryzowac¢ sie bedzie przede wszystkim pozytywnym wptywem
na psychofizyke oraz mozliwoscig wykorzystania czasu podrézy do realizacji czesci z istotnych
aspektéw zyciowych, takich jak: nauka, praca intelektualna czy mozliwo$¢ odpoczynku.

Prezentowane opracowanie nie obejmuje swoim zakresem catosci problematyki
zwiekszenia roli kolei w transporcie pasazeréw, dotykajac jedynie pewnego jej obszaru oraz
podejmujgc prébe zobrazowania czesci z instrumentéow juz stosowanych i mozliwych
do zastosowania, ktére z jednej strony stymulujg zwiekszenie zainteresowania odbycia

podrézy z wykorzystaniem kolei a z drugiej - uzyskanie optymalnego efektu ekonomicznego.
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Podtoze i geneza problemoéw identyfikowanych w ramach przedmiotowego opracowania
ukazane zostang na poziomie podstawowym i w wymiarze ogdlnym, majagc na celu
zobrazowanie istotnosci probleméw dnia dzisiejszego. PodkresSlenia wymaga,
ze prezentowane czynniki wptywajgce na wolumen przewozéw pasazerskich majg charakter
katalogu otwartego. Intencjag autora jest jedynie zarysowanie korelacji czynnikow
ekonomicznych i preferencji podréznych z wolumenem przewozéw pasazerskich.

Zastrzec nalezy, ze dane liczbowe dotyczace wolumenu przewozu oséb transportem
samochodowym oparte na statystyce Gtéwnego Urzedu Statystycznego (dalej: ,GUS”)
prezentowane s3 zgodnie z metodyka stosowang przez Urzad. W szczegdlnosci nie sa w nich
uwzglednione przewozy taborem komunikacji miejskiej oraz dokonywane przez podmioty
o liczbie pracujacych do 5 osdéb, a w latach 2000 - 2016 - do 9 oséb. Dane te na potrzeby
przedmiotowego opracowania uznane zostaja za dane obrazujgce samochodowy transport

zbiorowy (transport autobusowy).

Przemiany ustrojowe na przetomie lat osiemdziesigtych i dziewiecdziesigtych ubiegtego
stulecia, charakteryzujace sie postepujaca niewydolnoscig gospodarki centralnie planowanej
i w konsekwencji jej zastgpieniem modelem gospodarki rynkowej, skutkowaty réwniez
permanentnym niedofinansowaniem kolei. Ogdélnopanstwowe turbulencje ekonomiczne,
w tym mnozace sie problemy skali w obszarze finansowania wydatkéw sztywnych, w sytuacji
ograniczonych wptywéw budzetowych, odbity sie negatywnie na mozliwosci finansowania
potrzeb kolei w wielkosci jakiej wymagat model jej funkcjonowania. Ograniczenia finansowania
odbity sie przede wszystkim na wydatkach infrastrukturalnych i taborowych, jak réwniez skali
utrzymywanych potaczen pasazerskich. Powtarzajgce sie niedobory finansowe w obszarze
infrastrukturalnym i taborowym poprzez niezapewnienie dostatecznego komfortu i czasu
podrézy dodatkowo degradowaty pasazerski transport kolejowy jako $rodek pierwszego

wyboru podréznych. Dodatkowo dostep do rynku europejskiego, w szczegblnosci w obszarze
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zwiekszajacych sie mozliwosci nabycia samochodu osobowego, powodowat wzrastajagca
popularnos¢ transportu indywidualnego pomimo, ze problemy z finansowaniem infrastruktury
na poziomie gwarantujacym jej dostateczne utrzymanie nie ominety réwniez infrastruktury
drogowej. Przemiany spoteczno-gospodarcze skutkowaty réwniez zmianami w strukturze
zatrudnienia, formach prowadzenia aktywnosci zawodowej, jak réwniez migracja
wewnatrzkrajowg oraz emigracja za granice w celach zarobkowych. Rosnace skokowo
bezrobocie byto powazna przyczyna zmian zachowan jednostkowych, w tym réwniez
w aspekcie transportu pasazerskiego. Takze z tej przyczyny transport indywidualny odgrywac

zaczat coraz wieksza role w transporcie ogétem.

Rezultatem powyzszych czynnikow byta degradacja kolei zarébwno w wymiarze
infrastrukturalnym, taborowym i przede wszystkim przewozowym. Dos$¢ wspomnied,
ze w roku 1989 polska kolej przewiozta 951,5 min pasazeréw, podczas gdy w roku 1995 byto
to juz 465,92 min pasazeréw, by w roku 2005 osiagnac najnizszy w najnowszej historii poziom
258,1 min pasazeréw!. Wolumen przewozowy po degradacji wynikajacej z transformacji
ustrojowej i gospodarczej utrzymat sie az do roku 2015. Sredniorocznie w latach 2006-2015
kolej przewiozta niespetna 272 min pasazerow. Od roku 2016 do dnia dzisiejszego

obserwujemy systematyczny wzrost pasazerskich przewozéw kolejowych. Rekordowy rok

1 ,Polska 1989-2014", GUS, str. 74.
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2025 zaowocowat wolumenem 439 min przewiezionych pasazeréw. Sredniorocznie w latach
2016-2025 przewieziono 326 min pasazeréw. Obserwujemy zatem w ostatniej dekadzie
niespetna dwudziestoprocentowy wzrost przewozéw w stosunku do dekady wczesniejszej,
kiedy odnotowano najnizsze wolumeny kolejowych przewozdéw pasazerskich?.

Poziom i dynamike zmian wolumenu kolejowych przewozow pasazerskich

na przestrzeni ostatnich 35 lat obrazuje ponizszy wykres 13.

Wykres 1 - Zmiany wolumenu pasazeréw w transporcie kolejowym 1989-2025

Liczba pasazeréw - kolej (mIn oséb)
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2 opracowanie witasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego (https://dane.utk.gov.pl/sts/przewozy-
pasazerskie/dane-eksploatacyjne/22946,Przewozy-pasazerskie.html).

3 przedmiotowy wykres oraz kolejne wykresy zostaty opracowane na podstawie danych z nastepujacych Zrodet: ,Polska
1989 - 2014”". Praca zbiorowa, GUS, Warszawa, 2014; , Transport - wyniki dziatalnosci w 2019 r.”, GUS, Warszawa - Szczecin,
2020; ,Transport -wyniki dziatalnosci w 2015 r.”, GUS, Warszawa, 2016; ,Biuletyn Statystyczny”, nr 01/2026, GUS; C.
Leszczynska ,Polska 1918-2018. Tom 5. Historia Polski w Liczbach”. Warszawa, 2018; M.Menes, ,Rozwdj motoryzacji
indywidualnej w Polsce w latach 1990-2015". Przeglad Komunikacyjny 4/2018; serwis internetowy Urzedu Transportu
Kolejowego  (https://dane.utk.gov.pl/sts/przewozy-pasazerskie/dane-eksploatacyjne/22946,Przewozy-pasazerskie.html).
W wykresach ujeto interwat piecioletni; rok 2019 zastosowano, by rok 2020 (szczy pandemii COVID) nie zaburzat obrazu.
Rok 2025 lub 2024 zastosowano w zalezno$ci od dostepnosci danych.
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Jednoczed$nie dane dotyczace zbiorowego drogowego transportu pasazerskiego
z wytaczeniem komunikacji miejskiej $wiadcza o tym, ze ta gataz transportu pasazerskiego
réwniez stracita na znaczeniu. Zgodnie z danymi GUS zbiorowy pasazerski transport
samochodowy wynosit w 1989 r. 2,56 mld pasazeréw, podczas gdy w latach 1995 - 2025
wynosit juz odpowiednio: 1995 - 1,13 mld pasazeréw, 2000 - 954 mlin pasazeréw, 2005 - 782
min pasazeréw, 2010 - 570 min pasazeréw, 2015 - 417 min pasazerow, 2019 - 327 min
pasazerow, 2025 - 209 min pasazeréw?*. Sytuacje pasazerskiego transportu autobusowego

obrazuje wykres 2.

4 Polska 1989-2014", GUS, str. 74.
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Wykres 2 - Zmiany wolumenu pasazeréw w transporcie autobusowym 1989-2025

Liczba pasazerow - autobusy (mln oséb)
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Co istotne, o ile w pasazerskim transporcie kolejowym obserwujemy trend wzrostowy
utrzymujacy sie od 2005 r., ze zwiekszeniem jego dynamiki od roku 2015, to w pasazerskich
przewozach zbiorowych transportem samochodowym obserwujemy nieustanny spadek
poczawszy od roku 1989 do dnia dzisiejszego. Majac jednak na uwadze dane GUS dotyczace
tego srodka transportu w kontekscie preferencji podroznych przytoczone w dalszej czesci
opracowania, wniosek ten nalezy traktowac jedynie jako obrazujacy trend.

Poszukujac przyczyn zaistniatego spadku przewozéw pasazerskich w obu gateziach
transportu nalezy przyjrze¢ sie takim czynnikom jak demografia oraz kwestia emigracji
zarobkowej. Skala zaistniatego zjawiska jest jednak zbyt wysoka, by mozna jg ttumaczyc
jedynie powyzszymi czynnikami. Dodatkowo wyz demograficzny z przetomu lat
siedemdziesigtych i osiemdziesigtych, w latach 1995 - 2005 (latach osiggania aktywnosci
zawodowej) byt jedng z przyczyn zwiekszonej emigracji zarobkowej, zatem czynnik ten
pomniejszy¢ powinien realny wptyw zjawiska emigracji zarobkowej na zmniejszenie sie

zainteresowania zbiorowym transportem pasazerskim. Wptyw zas negatywnego trendu

10
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demograficznego na mobilnos¢ pasazerska, z uwagi na moment osiggniecia aktywnosci
zawodowej, powinien by¢ brany pod uwage w okresie od 2005 r. do dnia dzisiejszego.
Jednakze w latach 2006-2015 s$rednioroczny wolumen kolejowych przewozéw pasazerskich
na poziomie 272 min pasazeréw, wyzszy o 14 min pasazeréw od najnizszego poziomu
zanotowanego w roku 2005 swiadczy o tym, ze wptyw czynnikdéw zwigzanych z emigracja
i demografia nie byt najistotniejszym elementem zaobserwowanego spadku przewozéw
pasazerskich. Ponadto srednioroczny wolumen kolejowych przewozéow pasazerskich
w kolejnym dziesiecioleciu wynoszacy 326 min pasazerow dodatkowo wzmacnia powyzszy
wniosek. Nie mniej powyzsze czynniki mogty wptyna¢ na negatywne trendy przewozowe.
Skokowy spadek pasazerskich przewozow zbiorowych zaréwno w transporcie kolejowym jak
i samochodowym po roku 1989 powoduje konieczno$¢ poszukiwania kolejnych czynnikéw
przyczyniajacych sie do zaistniatych spadkoéw przewozow pasazerskich.

Istotnym czynnikiem wptywajacym negatywnie na poziom przewozéw pasazerskich,
zarébwno w transporcie kolejowym jak i samochodowym, z cata pewnoscig byto zjawisko
bezrobocia. Przemiany gospodarcze po roku 1989 spowodowaty przebudowanie modelu
codziennego funkcjonowania duzej czesci spoteczenstwa. Przeobrazenia gospodarce
w kierunku modelu bardziej rozproszonego, opartego na wiasnosci prywatnej, wraz
ze wzrostem bezrobocia determinowaty zmiany modelu aktywnos$ci zawodowej, w tym
réwniez w obszarze transportu pasazerskiego. Zjawisko bezrobocia w Polsce, charakteryzujace
sie szczegblnym nasileniem w latach 1991 - 2006 z apogeum w latach 2001 - 2004, wptywato
negatywnie na wolumen przewozéw zbiorowych. W latach 1991 - 2006 bezrobocie
utrzymywato sie na poziomie ponad 2 mln oséb, z pikami w latach 1992 - 1995 w przedziale
2,5-2,95 mln oséb oraz w latach 2000 - 2005 z pikami w przedziale 2,7 - 3,3 mln oséb. Jedynie
lata 1997 - 1998 byty okresem zmniejszenia sie stopy bezrobocia do poziomoéw ponizej
2 min oso6b.> Tak rekordowe poziomy bezrobocia musiaty negatywnie odbié¢ sie na poziomie
przewozéw pasazerow transportem zbiorowym, w tym kolejowym. Jednoczesnie od roku
2006 obserwujemy skokowy spadek bezrobocia z poziomu 2,8 min ludzi do poziomu 1,4 min
ludzi w roku 2008, by nastepnie w latach 2009 - 2014 oscylowaé wokét poziomu 2 min ludzi.

Od roku 2015 obserwujemy kolejny skokowy spadek bezrobocia skutkujgcy poziomem

5 Dane GUS, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/bezrobocie-rejestrowane/liczba-bezrobotnych-zarejes
trowanych-w-latach-1990-2026,6,1.html

11
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bezrobocia w ostatnich latach ponizej 1 min oséb.® Zestawiajac zaistniate trendy w obszarze
bezrobocia oraz wolumenu przewozéw pasazerskich kolejg nalezy zauwazy¢, ze w okresie
gwattownego wzrostu i utrzymywania sie bezrobocia na wysokim poziomie obserwowany byt

réwniez wyrazny trend spadkowy przewozoéw pasazerskich. Sytuacje tg przedstawia wykres 3.

Wykres 3 - Dynamika bezrobocia na tle wolumenu samochodowych i kolejowych przewozéow
pasazerskich w latach 1989-2025
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Wykres ten wskazuje, ze dynamika wzrostu bezrobocia bardzo mocno koresponduje
z dynamika spadku przewozéw pasazerskich w latach 1989 - 2005. Od roku 2006, kiedy to
mozna zaobserwowac spadkowy trend bezrobocia az do 2024 r., trudno uznac bezrobocie jako
czynnik, ktéry w przewazajacy sposob wptynat negatywnie na wolumen przewozéw
pasazerskich. O ile w odniesieniu do pasazerskich przewozow kolejowych da sie
zaobserwowac pozytywna korelacje pomiedzy wzrostem zatrudnienia a zwiekszeniem sie
wolumenu przewozéw, o tyle w przypadku pasazerskich przewozéw zbiorowych w transporcie

samochodowym taka korelacja nie wystepuje. Wniosek ten nalezy jednak uznac za majacy na

éibidem
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celu jedynie ukazanie trendu, w zwiagzku z danymi GUS prezentowanymi w dalszej czesci
opracowania, dotyczacymi preferencji podréznych.

Wydaje sie, ze przyczyn spadku pasazerskich przewozow zbiorowych nie nalezy
rowniez upatrywa¢ w zmniejszeniu sie mobilnosci spoteczenstwa. Dane GUS zdaja sie
potwierdzac ten wniosek. Wedtug danych Urzedu liczba podrézy przypadajgca na 1 cztonka
gospodarstwa domowego podrézujacego po Polsce w typowym dniu roboczym w 2024 r.
wyniosta 2,6 - w tym roku dziennie odbywato sie 65,3 min podrézy. Zgodnie z badaniami GUS
w typowym dniu roboczym, az 73,6% cztonkéw gospodarstw domowych odbywato dziennie
co najmniej jedng podréz. Z posrdéd zas 24% niepodrozujacych cztonkow gospodarstw
domowych niemal potowa z nich nie podrézowata ze wzgledéw zdrowotnych. Jak wskazuje
GUS wiekszo$¢ destynacji podrézy w typowym dniu roboczym stanowity ,miasta rdzenie”
poszczegolnych wojewodztw. Drugim pod wzgledem liczby typem podrézy byty podréze,
podczas ktorych przemieszczano sie pomiedzy ,powiatami rozlewajacych sie miast rdzeni
danego wojewddztwa”. W opracowanej informacji Urzad zwrdcit uwage réwniez na takie
czynniki jak: motywacja do podrdzy, czas trwania podrozy, liczba etapéw podrézy, Srodek
transportu. W odniesieniu do czasu trwania, 40,2% podrdzy charakteryzowato sie czasem do
10 minut, 33,5% trwato od 11 do 30 minut, a 19,6% podrézy charakteryzowato sie czasem
od 31 do 60 minut. Natomiast podréze trwajace dtuzej niz 60 minut stanowity 6,7% ogdétu
podrézy. Kolejnym bardzo istotnym kryterium jakie uwzglednit GUS jest liczba etapow
podrézy. Zgodnie z wynikami badania najpopularniejsze byty podréze jednoetapowe, ktore
stanowity az 97,5% wszystkich podrézy. Podréze dwuetapowe stanowity 2% a podrdoze
obejmujace trzy i wiecej etapow stanowity zaledwie 0,5% wszystkich podrézy. Jesli chodzi o
rodzaj sroda transportu, najpopularniejszy srodek transportu, ktérym odbyto 39,1 min podrézy
poprzez co najmniej jeden etap podrdzy, stanowit samochéd osobowy. 5,4 min podrézy odbyto
sie z wykorzystaniem autobusu miejskiego, podmiejskiego lub trolejbusu. Rower wybrano
podczas 3,2 min podrézy. Tramwaj lub metro wybrano w 1,8 min podrézy. Kolejne pozycje
zajety m.in. autobus/autokar/minibus miedzymiastowy (0,9 min podrézy) oraz kolej (0,8 min
podrézy). Jednoczesnie w ramach podrozy jednoetapowych 60,3% odbywato sie samochodem
osobowym, a 21,5% pieszo. Przyttaczajagca wiekszos¢ motywacji do podrézy stanowity
motywacje zwigzane z dojazdem do pracy lub szkoty. Jako istotne motywacje, chociaz z duzo

mniejszym udziatem, nalezy okresli¢ rowniez wyjazdy na zakupy, podwozenie i odwozenie oraz
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rekreacje i ochrone zdrowia. Skala dysproporc;ji jest jednak na tyle wysoka, ze poza motywacja
zakupowa oraz odwozeniem i podwozeniem ludzi inne motywacje nalezy okresli¢ jako bardziej
incydentalne.” Nie wchodzac w metodologie powyzszego badania oraz jego korelacje z innymi
badaniami, opracowana przez GUS informacja w przedmiocie mobilnosci transportowej
ludnosci jest bardzo istotna dla zrozumienia trendow w szeroko rozumianym transporcie
pasazerskim.

Majac powyzsze na uwadze, przyczyn malejgcego trendu w pasazerskim transporcie
zbiorowym nalezy upatrywaé w zwiekszeniu sie wykorzystania w prowadzonych podrézach
transportu indywidualnego, przede wszystkim z wykorzystaniem samochodu osobowego.
Wedtug danych Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (dalej: ,GDDKIiA”") natezenie
ruchu na drogach krajowych w latach 2010 - 2015 wrosto o 14%, by w latach 2015 - 2021
wzrosnac o kolejne 21% wzgledem roku 2015.8

Jednoczesnie poczawszy od roku 1990 przez niespetna 25 lat zwiekszyta sie bardzo
mocno liczba samochoddéw osobowych. Przyczyn tego stanu rzeczy nalezy upatrywac przede
wszystkim w bardzo niskiej dostepnosci tego rodzaju doébr w okresie funkcjonowania
na obszarze Polski ustroju komunistycznego. W literaturze przedmiotu wskazuje sie, ze w
latach 1950 - 1974 wyprodukowano w Polsce jedynie okoto 300 tys. samochodéw osobowych
- stopien zmotoryzowania spoteczenstwa w roku 1975 r. wynoszacy 32 samochody osobowe
na 1000 mieszkancow charakteryzowat sie pietnastoletnim opdznieniem, odpowiadajac
Sredniej Swiatowej z lat szesédziesigtych XX wieku. Zmotoryzowanie polskiego spoteczenstwa
nie odpowiadato nawet panstwom RWPG? - w tymze roku powyzszy wskaznik na Wegrzech
wynosit 50, w Czechostowacji 101 a w NRD 112 samochodéw na 1000 mieszkancow.
Pietnascie lat pdzniej wskaznik ten wynosit w Polsce juz 137 samochodéw na 1000
mieszkancow. W kolejnym cwieréwieczu wskaznik ten dynamicznie rést, by w roku 2015
osiggnac poziom 539 samochodéw na 1000 mieszkancow, przy sredniej UE wynoszacej 564
samochodéw na 1000 mieszkarncéw10. W roku 1990 liczba samochoddéw osobowych w Polsce
wynosita niespetna 5,3 min samochodéw osobowych. W stosunku do roku 1990 w roku 1995

liczba ta wzrosta o okoto 43% do poziomu 7,5 mIn samochodéw a w roku 2000 o 90% do

7 Mobilnosé¢ transportowa ludnosci w Polsce w 2024r. informacja sygnalna.” GUS - Urzad Statystyczny w Szczecinie.
31.10.2025r.

8 Ruch drogowy 2020/2021”, GDDKIiA, Warszawa, 2022, str. 22.

? Rada Wzajemnej Pomocy Gospodarczej.

10 M.Menes, ,Rozwdj motoryzacji indywidualnej w Polsce w latach 1990-2015". Przeglad Komunikacyjny 4/2018.
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poziomu niemal 10 mln szt. W roku 2005 liczba samochodéw osobowych wynosita 12,34 min
szt. a w roku 2010 - 17,24 min szt., wzrastajac w stosunku do roku 1990 odpowiednio o 134
i 228%. Pomiedzy rokiem 2010 a 2015 dynamika wzrostu liczby samochoddéw zwiekszyta sie,
by w roku 2015 osiggna¢ poziom 20,72 min samochodéw. Kolejna dekada to uspokojenie
dynamiki, by w roku 2024 osiggna¢ poziom nizszy niz w roku 2019 tj. poziom 22,95 min szt.
wzgledem 24,36 min szt.1! Liczbe samochodéw osobowych oraz jej dynamike wzrostu w
latach 1990 - 2024 obrazuje wykres 4.

Wykres 4 - Dynamika przyrostu liczby samochodéw osobowych w Polsce w latach 1990 -
2024

Liczba samochodéw osobowych (tys. szt.)
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Powyzszy wykres bardzo jasno ukazuje jak silnym, trwatym i stabilnym zjawiskiem byto
dazenie do posiadania samochodu osobowego. Skala zjawiska oraz jego stabilna dynamika
wskazuje, ze dazenie to nie byto wynikiem przejsciowego trendu spowodowanego jedynie

niedoborem tego rodzaju dobr w systemie gospodarki centralnie planowanej. Istotnych

1 ibidem, dane GUS - https://bdl.stat.gov.pl,
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determinantow tego zjawiska nalezy poszukiwac¢ w wyzwaniach, ale i mozliwosciach, z jakimi
musiato zmierzy¢ sie spoteczenstwo w kompletnie nowym otoczeniu gospodarczym.
Zatamanie stabilnosci zatrudnienia, przybieranie przez podmioty gospodarcze nowych form i
kierunkow dziatalnosci, determinowaty mobilnos¢ jako jeden z kluczowych warunkow
konkurencyjnosci zaréwno w odniesieniu do funkcjonowania podmiotéw gospodarczych jak i
pracujacych na ich rzecz oséb. Takze zmiany przyzwyczajen spotecznych, w pewnej mierze
bedacych wynikiem powyzszych czynnikdw, powodowaty konieczno$¢ nastawienia na
mobilnos¢ w wymiarze indywidualnym. Zaprezentowane dane swiadczg réwniez o tym, ze
polskie spoteczenstwo podaza sSciezkami utartymi przez spoteczenstwa funkcjonujgce w
warunkach gospodarki rynkowej. Swiadczy o tym m.in. okolicznoéé, ze liczba samochodéw
osobowych w Polsce na 1000 mieszkancow wedtug danych Eurostatu stabilizuje sie lekko
przekraczajac $rednia unijng. W roku 2024 $rednia europejska wynosita 578 samochodow
osobowych na 1000 mieszkancow, podczas gdy w Polsce liczba samochodéw osobowych na
1000 mieszkancéw wynosita 629. W latach 2020 - 2024 odchylenia od sredniej UE byty

nizszel2,

Rozwazajac relacje indywidualnego transportu pasazerskiego realizowanego za pomoca

samochodu osobowego do transportu zbiorowego zaréwno samochodowego jak i kolejowego,

12 Dane przytoczone za Eurostatem,
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road_eqgs_carhab/default/table?lang=en
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jako punkt odniesienia do okreslenia skali wykorzystania transportu indywidualnego nalezy
przyjac liczbe samochodéw osobowych w Polsce. Jakkolwiek wskaznik ten nie jest doskonaty
to jednak jego zasadniczym atutem jest dostepnosc danych statystycznych. Majac na uwadze,
ze celem przedmiotowego opracowania jest skupienie sie na ukazaniu zaistniatych trendow,
wskaznik ten wydaje sie by¢ wystarczajgcym.

Relacje wolumenu pasazerskich przewozéw zbiorowych realizowanych transportem
kolejowym i samochodowym do skali przewozéw indywidualnych obrazowanych powyzszym

wskaznikiem trendu na przestrzeni lat 1989 - 2025 przedstawia wykres 513,

Wykres 5 - Samochody osobowe w Polsce na tle pasazerskich przewozéw zbiorowych koleja

i transportem samochodowym
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13 Dane dla liczby samochodéw osobowych w Polsce podane za GUS za rok 2024, w zwiazku z brakiem wiarygodnych danych
za rok 2025 na dzien sporzadzania publikacji, https://bdl.stat.gov.pl/bdl/dane/podgrup/tablica
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Zaprezentowany wykres, jak réwniez wskazane wyzej wyniki ujete w informacji
sygnalnej GUS z 30 pazdziernika 2025 r. wskazuja bardzo wyraznie, ze indywidualny transport
samochodowy wygrywa konkurencje z transportem zbiorowym. W stowie konkurencja wydaje
sie leze¢ przyczyna obecnego stanu rzeczy. Zwiekszenie sie dostepnosci transportu
indywidualnego wraz z zaistniatymi przemianami spoteczno-gospodarczymi spowodowato
przesuniecie cigzenia transportowego w tym kierunku. Wysoka atrakcyjnos¢ tego srodka
transportu powodowata, ze mimo niezmodernizowanej sieci drogowej oraz wysokiej
wypadkowosci, pasazerskie przewozy kolejowe malaty. Na degradacje pasazerskiego
transportu kolejowego miato takze niebagatelny wptyw niedostateczne finansowanie sektora
kolejowego, zaréwno w obszarze infrastrukturalnym jak i taborowym. Réwniez skostniata
organizacja procesu transportowego, operujgca na zasadzie ,misji” okreslonej jeszcze
w ramach poprzedniego systemu gospodarczego, nie pomagata w przedstawieniu kolei jako

atrakcyjnego srodka transportu.

Wskazane badania statystyczne, jak réwniez trendy zobrazowane w wolumenie
przewozow transportem zbiorowym, powodujg ze konkurencyjnos¢ jest kluczowa
okolicznoscia jaka nalezy bra¢ pod uwage rozwazajac planistyke i optymalny wybor srodkéw
zmierzajgcych do zwiekszenia udziatu transportu kolejowego w transporcie pasazerskim.
Funkcjonujac w ramach gospodarki rynkowej transport kolejowy jest ustugg, ktéra podobnie
jak inne ustugi i dobra oferowane na rynku zostang nabyte tylko w przypadku, gdy beda
atrakcyjne dla nabywcy. W przypadku niskiej atrakcyjnosci ustugi okre$lonej: ceng, jakoscia,
bezpieczenstwem, szybkos$cig wykonania i komfortem ,uzytkowania”, potencjalny nabywca
wybierze inng konkurencyjng ustuge. Z takim stanem rzeczy mamy do czynienia w odniesieniu
do pasazerskiego transportu zbiorowego - zuwagi na nizsza atrakcyjnosé¢, potencjalny
nabywca wybierat samochdd osobowy, jako ustuge realizowang we wtasnym zakresie w
najbardziej optymalny dla niego sposéb, pomimo ze bezpieczenstwo podrézy na

niezmodernizowanej sieci drogowej pozostawato na niskim poziomie. Dla lepszego
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zobrazowania tego stanu rzeczy nalezy postuzy¢ sie wykresem, ktéry uwzgledni istotne

mierzalne czynniki i dane ilustrujace sytuacje (wykres 6).

Wykres 6 - Wolumen przewozéw pasazerskich na tle kluczowych czynnikéw
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Zaprezentowany wykres wskazuje na korelacje w latach 1990 - 2006 dynamiki wzrostu
bezrobocia z dynamika spadku zbiorowych przewozéw pasazerskich zarébwno w transporcie
drogowym jak i kolejowym. Wykres wskazuje réwniez na silng i stabilng dynamike wzrostu
liczby samochodéw osobowych, niezachwiang przez 35 lat. Jednoczesnie dynamika ta zostata
wzmozona wraz ze spadkiem bezrobocia od roku 2006. Przyczyn wzrostu tej dynamiki obok

zmniejszania sie stopy bezrobocia nalezy upatrywac takze w wejsciu Polski do UE i tym samym
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zniesieniu ograniczen zwiazanych ze sprowadzaniem do naszego kraju samochodéw
uzywanych z panstw UE. W odniesieniu do transportu kolejowego korelacja wolumenu
przewozow z dynamikg ksztattowania sie stopy bezrobocia zostata zachowana réwniez w
okresie po 2006 roku, jednakze dynamika wzrostu przewozoéw kolejowych nie odpowiadata
dynamice zmniejszania sie stopy bezrobocia. Przyczyn tego stanu rzeczy nalezy upatrywacd
przede wszystkim w wolnej reakcji sektora kolejowego na zapotrzebowanie jakie zaczat
oferowac rynek. Nalezy przy tym podkresli¢, ze zapotrzebowanie to w pewnej skali
prawdopodobnie mogto pojawi¢ sie znacznie wczesniej. Ograniczenia naktadow
infrastrukturalnych i taborowych oraz niedostosowana organizacja przewozéw pasazerskich
do warunkéw determinowanych przez umacnianie sie rynkowego systemu gospodarczego
i nowe trendy spoteczne, nie pozwolity jednak na ograniczenie strat kolei w wolumenie
przewozow pasazerskich. Dodatkowo naktady inwestycyjne poczynione na kolei zbiegtysie
z naktadami inwestycyjnymi w obszarze drég, wtym w szczegdlnosci ukierunkowanymi
na budowe drog szybkiego ruchu. Ponadto dosy¢ wolne tempo realizacji inwestycji

kolejowych w latach 2006 - 2015 dodatkowo spotegowato problem.

W zrozumieniu zaistniatych w najnowszej historii Polski trendéw przewozowych oraz
w okresleniu optymalnych instrumentéw promowania kolejowych przewozéw pasazerskich
pomocnym beda przytoczone wyzej badanie GUS, dotyczace preferencji podréznych w roku
202515,

Opierajgc sie na powyzszym badaniu, jako gtéwng motywacje odbycia podrézy,

do dalszych rozwazan nalezy przyja¢ codzienne dojazdy do pracy lub szkoty. Jako dodatkowe

14 M. Menes, ,Rozwdj motoryzacji indywidualnej w Polsce w latach 1990-2015". Przeglad Komunikacyjny 4/2018.
15 Mobilnoé¢ transportowa ludnoséci w Polsce w 2024. informacja sygnalna.” GUS - Urzad Statystyczny w Szczecinie.
31.10.2025r.
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motywacje przyja¢ nalezy rekreacje i ochrone zdrowia. W rozwazaniach dotyczacych
zwiekszenia roli kolei w transporcie pasazerskim nie nalezy natomiast uwzgledniac takich
motywacji jak podwozenie i odwozenie z uwagi na typowo ,samochodowy” ich charakter.
Réwniez gtdwna motywacja zwiazana z zakupami raczej nie bedzie mogta by¢ wykorzystana
w zwiekszeniu udziatu kolei w transporcie pasazeréw z uwagi na okoliczno$¢, ze s3 to
zazwyczaj zakupy wieksze, ktérych transport srodkami komunikacji zbiorowej mégtby by¢
utrudniony. Co ciekawe motywacja zwigzana z turystyka i wypoczynkiem jest w ujeciu
codziennych potrzeb spoteczenstwa marginalnal®. Motywacja ta odgrywa jednak znaczenie z
uwagi na mozliwos¢ zwiekszenia wykorzystania kolei w transporcie pasazerskim na dtuzsze
odlegtosci. Zastrzec jednak nalezy, ze w ujeciu catosciowym motywacja ta bedzie miata
ograniczone znaczenie dla liczby przewiezionych pasazerow ogétem, natomiast bedzie miata
wieksze znaczenie dla wolumenu pracy przewozowej z uwagi na dtugos¢ pokonywanego
dystansu.

W odniesieniu do kryterium czasu podrézy jako mniej istotne w skali globalnej,
ale o pewnej istotnosci dla transportu aglomeracyjnego, nalezy okresli¢ preferencje czasowe
podrézy trwajacych do 10 minut, stanowigcych az 40,2% wszystkich podrézy. Wptyw udziatu
kolei w podrézach trwajagcych do 10 minut odnosit sie bedzie do podrézy o charakterze
aglomeracyjnym, badZz podrézy pomiedzy sasiadujacymi miejscowosciami potozonymi
doktadnie przy linii kolejowej, w ktorych to miejscowosciach zlokalizowane sg przystanki
kolejowe. W transporcie aglomeracyjnym kryterium czasu podrézy do 10 minut dla obszaréw
potozonych w bezposredniej okolicy przystankéw kolejowych moze by¢ istotne
w szczegolnosci zaktadajac, ze na danej linii klejowej lokalizowane beda przystanki
w odlegtosci umozliwiajgcej przemieszczanie sie na zasadzie quasi metra. Taka role w dniu
dzisiejszym petni np. linia $rednicowa w Warszawie w ramach pary toréw aglomeracyjno-
podmiejskich. Jednakze z uwagi na okoliczno$¢, ze co do zasady, w aglomeracjach
w bezposrednim otoczeniu kolei funkcjonuje réwniez inna niz kolejowa komunikacja miejska,
wptyw kolei jako istotnego sktadnika transportowego systemu aglomeracyjnego w podrézach
do 10 minut bedzie ograniczony. Z kolei w ramach 33,5% podrézy, ktore trwaty od 11 do 30
minut udziat kolei w tych podrézach dotyczyt bedzie przede wszystkim transportu

aglomeracyjnego, podmiejskiego oraz transportu pomiedzy potozonymi przy linii kolejowej

16 ibidem; wykres nr 2.
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miastami - ,0$rodkami cigzenia” w danych powiatach. Przedziat czasu podrézy trwajacych od
31 do 60 minut, stanowiacych 19,6% codziennych podrézy, wydaje sie by¢ najbardziej istotny
dla mozliwosci zwiekszenia udziatu kolei w transporcie ogdétem - jest to przedziat w petni
akceptowalny w odniesieniu do czasu podrozy, gdzie destynacja kluczowa s3 zajecia
zawodowe lub edukacyjne. Podniesienia wymaga, ze wskazany przedziat czasowy jest typowy
dla podrézy tego typu nawet w duzych osrodkach aglomeracyjnych. Wysoka istotnosc¢ dla
zwiekszenia udziatu kolei w transporcie pasazerskim beda miaty réwniez podréze trwajace
dtuzej niz 60 minut, ktore stanowity 6,7% ogoétu podrdzy. Ten przedziat czasowy bedzie
istotny przede wszystkim dla podrézy z wykorzystaniem pociggéow dalekobieznych
i regionalnych, zaréwno codziennych jak i okazjonalnych. Te ostatnie w ramach ww. badania
GUS okreslone zostaty jako ,wyjazdy” definiowane poprzez fakt odbycia w ciggu trzech
badanych miesiecy przemieszczenia z miejsca zamieszkania na odlegtos¢ co najmniej 100 km
z wykorzystaniem $rodka transportu. W odniesieniu do codziennych podrézy zwigzanych
z czynnosSciami zawodowymi lub edukacyjnymi ten przedziat czasowy réwniez jest istotny,
chociaz w mniejszym stopniu niz przedziat czasowy 31 - 60 minut. Dla tego rodzaju podrézy
ten przedziat czasowy bedzie najistotniejszy, kiedy podréz nie bedzie trwatg dtuzej niz 90
minut. Doswiadczenie podrézy kolejg, pokazuje jednak, ze identyfikuje sie réwniez
podréznych, w przypadku ktérych taka codzienna podréz trwa do 120 minut. Z uwagi na
ucigzliwos¢ czasowa, jest to jednak znacznie mniejsza grupa podréznych, nie mnigj
zauwazalna. Konkludujac stwierdzi¢ nalezy, ze ze wzgledu na kryterium czasu niespetna 60%
podrézy podejmowanych w ciggu typowego dnia roboczego, trwajacych ponad 10 minut
powinno byc¢ rozpatrywanych dalej, co do mozliwosci zwiekszenia udziatu kolei w transporcie
pasazerskim ogdtem w szerszej skali.

Kolejnym istotnym kryterium wskazywanym w badaniu GUS byto kryterium liczby
etapow podrézy. W przypadku 21,5% sposréd podrézy jednoetapowych, ktére byty
realizowane pieszo, trudno sobie wyobrazi¢ zmiane preferencji na rzecz kolei z uwagi na krotki
czas oraz mata odlegtosé podrézy - ten strumien podrézy nalezy catkowicie pomingé w ramach
prowadzonych analiz. Jak podaje GUS najwiekszg cze$¢ wsrod podrdzy ogdtem stanowity
podréze jednoetapowe, bo az 97,5% wszystkich podrézy po terytorium Polski. Podréze
dwuetapowe to zaledwie 2,0% wszystkich podrézy, a trzyetapowe i wiecej - 0,5%. Zatem

majac na uwadze ww. postawione zatozenie, do dalszych analiz nad mozliwoscig zwiekszenia
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udziatu kolei w transporcie pasazerskim ogétem nalezy wzig¢ pod uwage niespetna 80%
podrozy okreslonych kryterium liczby etapdw, tj. bez uwzgledniania podrézy pieszych.
Ponadto poziom ten, w ujeciu ponadaglomeracyjnym, powinien zosta¢ skorygowany
o podroze trwajace do 10 minut, ktéry to wniosek zostat wyprowadzony przy omawianiu
kryterium czasu trwania podrézy. Wydaje sie, ze ponad wskazane korekty ,filtr” liczby etapéw
podrézy nie powinien dalej zaweza¢ zakresu analiz, co do zwiekszenia udziatu kolei,
w przewozach pasazerskich z dwéch wzgledéw. Po pierwsze czes¢ podrézy kolejg moze by¢
wykonywana jednoetapowo i w tym
wypadku bedzie miato znaczenie
kryterium komfortu oraz szybkosci
podrézy. Po drugie nie mozna
wykluczyé, a wrecz mozna zatozy¢, ze
preferencje co do liczby etapéw
podréozy mogg ulec zmianie po
zaoferowaniu rozwigzan gwarantu-
jacych  zadowalajagcy taczny czas
podréozy oraz komfort podrézy jak i
samej  operacji zmiany  Srodka
transportu na dalsza cze$¢ podrozy.
Wedtug ww. danych GUS

z uwagi na kryterium rodzaju $roda transportu, najpopularniejszym Srodkiem transportu byt

samochdd osobowy. Sposréd 65,3 min podrézy az 39,1 min podrézy odbyto sie w ten sposéb,
ze co najmniej jeden etap podrézy stanowit samochéd osobowy. Zatem w 60% podrézy jako
srodka transportu uzyto samochodu osobowego. Ponad 8% podrézy odbyto komunikacja
miejska z wykorzystaniem autobusu miejskiego, podmiejskiego lub trolejbusu a w niespetna
5% wykorzystano rower. W 2,8% podrdzy poruszano sie tramwajem lub metrem, w 1,4%
podrdzy wykorzystano transport autobusowy (inny niz miejski) a w 1,2% kolej. Jednoczesnie
w ramach podrézy jednoetapowych 60,3% z nich odbywato sie samochodem osobowym,

a 21,5% pieszo.l” Powyzsze dane wskazujg na olbrzymia dysproporcje pomiedzy transportem

17 Mobilnoé¢ transportowa ludnosci w Polsce w 2024. informacja sygnalna.” GUS - Urzad Statystyczny w Szczecinie.
31.10.2025 .
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indywidualnym a transportem zbiorowym w realizacji codziennych spraw przez ludnosc.

Sytuacje ta obrazuje dobitnie ponizszy wykres 7.

Woykres 7 - Codzienne podréze w Polsce pod wzgledem srodka transportu

Udziat w codziennych podrézach
Samochdéd osobowy
Samochodowa komunikacja miejska
Rower
Tramwaj / metro
Transport autobusowy

Kolej
0% 20% 40% 60% 80%

Wskazany wykres ukazuje ogromng dysproporcje w kwestii wyboru codziennego srodka
transportu pomiedzy samochodem osobowym a pozostatymi srodkami transportu zaréwno
w ujeciu indywidualnym jak itgcznym. Ponadto na uwage zastuguje okoliczno$¢, ze dane
okreslone na podstawie preferencji transportowych spoteczenstwa przez GUS nie s ze sobg
zbiezne co najmniej w relacji pasazerski transport kolejowy - samochodowy (autobusowy)
transport osobowy. We wczesniej przytaczanych danych ukazanych na wczesniejszych
wykresach obserwowalny jest spadek pasazerskich przewozéw autobusowych ponizej
wolumenu przewozow kolejowych. By¢ moze przyczyny tych rozbieznosci nalezy szukad
w dokumentowaniu poszczegodlnych przejazdéw - kolejowe systemy sprawdzania biletow sa
co do zasady zautomatyzowane i oparte na czytnikach elektronicznych, za wyjatkiem
komunikacji kolejowej na obszarze aglomeracyjnym, gdzie kontrola biletow na trasie przejazdu
przez miasto czesto nie wystepuje, a w przypadku warszawskiej SKM przejazdy odbywaja sie
na podstawie biletdw komunikacji miejskiej. Uwzgledniajac pasazeréw typowo
aglomeracyjnych wolumen kolejowych przewozéw pasazerskich w podrézach ogotem

powinien sie zwiekszy¢. Wskazana rozbieznos¢ wymaga dalszych analiz, jednakze nie wptywa
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na ogolne wnioski dotyczace mozliwosci zwiekszenia pasazerskich przewozéw kolejowych jak
i okreslenie przyczyn zaistniatych trendow. Ciekawym wnioskiem jest réwniez wysokie
wykorzystanie roweru w realizacji codziennych potrzeb transportowych. Dostepne dane z
badania przeprowadzonego przez GUS s3 jednak na tyle ogodlne, ze nie mozna okresli¢
odlegtosci pokonywanych za pomocg tego sSrodka transportu, jak réwniez czy
wykorzystywany jest on szerzej na obszarach duzych aglomeracji, w srednich lub mniejszych
miastach, czy na obszarach wiejskich. Nie mniegj trzeci wynik roweru w ramach codziennych
preferencji ludnosci wymaga odnotowania oraz dalszych analiz, w szczegdlnosci majgc na
uwadze negatywne warunki atmosferyczne, jakie wigza sie z klimatem panujacym na obszarze
Polski przez duza czes¢ roku. Wydaje sie, ze wykorzystanie roweru moze pozytywnie wptynaé
na zwiekszenie udziatu kolei w transporcie ogétem przy zapewnieniu odpowiedniego zaplecza
taborowego i organizacyjnego, jak réwniez infrastruktury parkingowej i dojazdowej do miejsca
przesiadki/wejscia na poktad pociggu. Na uwage zastuguje réwniez stosunkowo niskie
wykorzystanie miejskiej komunikacji szynowej typu tramwaj i metro, autobusow
,2pozamiejskich” oraz kolei. Powyzsze dane GUS zdajg sie $wiadczyé¢, ze poza miastami
aglomeracyjnymi o rozbudowanej sieci komunikacji miejskiej przyttaczajgca wiekszosé
codziennego transportu pasazerskiego odbywa sie z wykorzystaniem samochodu osobowego,

miejskiej komunikacji autobusowej oraz roweru.

Pomimo dosy¢ jednoznacznych wynikéw ptynacych z prezentowanych danych, co do
wolumenu zaspokajanych potrzeb transportowych przez dany $rodek transportu, zwiekszenie
udziatu kolejowego transportu pasazerskiego w zaspokajaniu potrzeb transportowych
spoteczenstwa jest jak najbardziej mozliwe i postepuje. Mozna dyskutowaé o skali
zastosowanych srodkow finansowych, prawnych i organizacyjnych wptywajacych na dynamike
tego postepu, jednakze sam progres w zwiekszeniu sie udziatu kolei w transporcie ogdétem jest

widoczny i wyrazny. Jest to zastuga przede wszystkim szerokiego frontu inwestycyjnego, jaki
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obserwujemy na sieci kolejowej. Na proces ten wptywa réwniez wymiana i modernizacja parku
taborowego zarowno przez przewoznika dalekobieznego jak i przewoznikéw regionalnych.
Na zmodernizowanych liniach kolejowych umozliwiajacych podréz z predkosciami rzedu 120
- 160 km/h obserwowany jest skokowy przyrost liczby pasazeréw. Takze tabor umozliwiajacy
wykorzystanie powyzszych parametrow predkosciowych na krétkich odcinkach pomaga
skréci¢ podréz oraz wptywa korzystnie na przepustowosc szlakow kolejowych, zwtaszcza
realizujac przewozy na odcinkach rzedu 50 - 150 km od duzego miasta aglomeracyjnego.
Podkreslenia wymaga, ze dopiero cze$¢ - choc istota - frontu inwestycyjnego zostata
zakonczona. Po zakonczeniu trwajacego i planowanego do realizacji zasadniczego frontu
inwestycyjnego okreslonego w Krajowym Programie Kolejowym do 2030 r. oraz Programie
Inwestycyjnym Centralny Port Komunikacyjny (dalej: ,Program CPK"), wykorzystanie kolei
w transporcie pasazerskim powinno mocno wzrosnac, zwiekszajac dynamike wzrostu jaka
obserwujemy od roku 2015. Oprécz samego efektu wzrostu wynikajacego z modernizacji
szlaku kolejowego, umozliwiajacej skrocenie czasu podrézy, istotnie wptyng na zwiekszenie
wykorzystania kolei w transporcie pasazerskim takze takie inicjatywy jak: Program
Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej - Kolej + do 2029 roku (dalej:
,Program Kolej+"), w ramach ktérego uruchomione zostang nowe szlaki kolejowe,
tzw. program przystankowy, tzw. program utrzymaniowy, czy realizowany przez PKP S.A.
Program Inwestycji Dworcowych. Wszystkie ww. programy odpowiadaja pozytywnie na
powszechne w pierwszym pietnastoleciu po zaistnieniu przemian ustrojowo - gospodarczych
braki finansowe ina wynikajgce z tych brakéw zapdzZnienia utrzymaniowo-naprawcze,
skutkujace koniecznoscia kompleksowej modernizacji infrastruktury kolejowej. Dodatkowo
Program CPK iProgram Kolej+ przewidujag budowe nowej infrastruktury, co uruchomi
dodatkowe w stosunku do obecnych mozliwosci organizowania i prowadzenia potaczen
pasazerskich oraz strumienie podréznych. Tzw. program utrzymaniowy ma za zadnie
m.in. zapewni¢ sfinansowanie utrzymania parametréw eksploatacyjnych udostepnianych
przewoznikom linii kolejowych, w tym linii zmodernizowanych. Wdrazany przez PKP S.A.
Program Inwestycji Dworcowych ma z kolei zapewni¢ odpowiedni stan dworcéw kolejowych,
gwarantujacy zapewnienie komfortu pasazerom jeszcze przed rozpoczeciem podrézy lub
w czasie przesiadki oraz mozliwos¢ skorzystania z ustug i punktéw handlowych w celu

maksymalizacji komfortu korzystania z kolei.
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Na szczegdlng uwage zastuguje rowniez tzw. program przystankowy, ktory oprécz

komponentu modernizacji i budowy przystankéw klejowych ma réwniez komponent

polegajacy na budowie i aranzacji parkingéw ,park & ride” potozonych przy przystankach

kolejowych.

Wszystkie ww. programy wptyng pozytywnie na dalsze zwiekszanie udziatu kolei w

transporcie pasazerskim oraz poprawe dynamiki tego wzrostu. Programy te w swojej tresci

zawieraja zespot celéw kluczowych dla ich realizacji w tym réwniez te, ktére maja za zadanie

zwiekszenie udziatu kolei w transporcie pasazerskim, oraz mierniki ich wykonania. Z uwagi na

charakter opracowania wskazane zostang one w sposdb skrécony.

W Krajowym Programie Kolejowym realizacja kluczowych celow zostata okreslona

poprzez:

stworzenie spdjnej sieci potaczen wojewddzkich i miedzywojewddzkich
zapewniajagcych bezposrednie potaczenia ze stolicami wojewddztw oraz miedzy
miastami;

modernizacje i rozbudowe linii kolejowych miedzyaglomeracyjnych i aglomeracyjnych
przez poprawe przepustowosci weztdéw miejskich, poprawe czasu przejazdu, integracje
osrodkow miejskich w uktady aglomeracyjne, tworzenie powiazan sieciowych miedzy
istniejgcymi  osrodkami  miejskimi  w zagrozonych marginalizacja obszarach
peryferyjnych;

likwidacje ,waskich gardet’ oraz poprawe parametréw sieci kolejowej w ramach
inwestycji multilokalizacyjnych, w tym wptywajacych na wzrost bezpieczenstwa oraz
zwiekszajacych multimodalnosg;

zaspokojenie potrzeb pasazerow oraz przewoznikéw, a takze nadawcow i odbiorcow

towardéw przewozonych z wykorzystaniem transportu kolejowego;

27



9 GRABSKIEGO

skrécenie czaséw przejazdow;

prowadzenie dziatan w zakresie multimodalnosci potaczen pasazerskich w ramach
realizowanych inwestycji na etapie prac przygotowawczych;

wspotprace z jednostkami samorzadu terytorialnego oraz zainteresowanymi
podmiotami, co do mozliwosci utworzenia weztéw przesiadkowych przy dworcach
i przystankach kolejowych, integrujagcych rézne gatezie transportu pasazerskiego;
stworzenie spdjnej sieci potaczen wojewddzkich i miedzywojewddzkich
zapewniajacych bezposrednie potaczenia ze stolicami wojewdédztw oraz miedzy
miastami;

modernizacje i rozbudowe linii kolejowych miedzyaglomeracyjnych i aglomeracyjnych
przez poprawe przepustowosci weztdw miejskich i poprawe czasu przejazdu;

poprawe przepustowosci linii kolejowych w obrebie aglomeracji, dojazdéw do nich oraz
na odcinkach, na ktérych zidentyfikowano niewystarczajacg zdolnos¢ przepustowa;
uzyskanie atrakcyjnego czasu przejazdu pociggdw wzgledem ruchu drogowego.

Na szczegdélng uwage zastuguje wprowadzenie w ramach aktualizacji Krajowego

Programu Kolejowego obowigzku prowadzenia dziatan na etapie planistycznym,

zmierzajagcych do utworzenia weztéw przesiadkowych, umozliwiajagcych maksymalizacje

wykorzystania potencjatu linii kolejowe;.

Mozliwos¢ monitorowania realizacji wskazanych celéw zostata w Krajowym

Programie Kolejowym okreslona poprzez wprowadzenie takich wskaznikow jak:

zapewnienie dostepu do transportu kolejowego osobom o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie;

wzrost liczby miast wojewodzkich potaczonych liniami kolejowymi zmodernizowanymi
co najmniej do sredniej predkosci kursowania pociggdéw pasazerskich 100 km/h;
wzrost liczby pasazerow przewiezionych na liniach kolejowych zarzadzanych przez PLK
SA (globalnie dla nastepujacych  kategorii  przewozéw:  wojewddzkie,

miedzywojewddzkie, miedzynarodowe, ekspresowe).

Wedtug sprawozdania z realizacji Krajowego Programu Kolejowego za rok 2024,

efekty rzeczowe realizacji programu, przedstawiajg sie nastepujaco:
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e zmodernizowane lub wybudowane perony do konca 2024 r.: 1436 szt.;

e dtugosc linii kolejowych pozwalajacych na ruch pociggdéw pasazerskich z predkoscia
techniczna powyzej 160 km/h wg stanu na dzien 31 grudnia 2024 r.: 174,8 km.
Docelowa wartos¢ po zakonczeniu realizacji KPK: 650 km;

e Srednie predkosci pociagdéw pasazerskich w relacjach miedzy Warszawa a osrodkami

wojewoddzkimi (stan na dzien 31 grudnia 2024 r.) wedtug ponizszej tabeli.

Tabela 1 - Srednie predkosci kursowania pociagéw miedzy Warszawa a miastami

wojewodzkimi

Lp. Miasto Srednia predko$¢ (km/h)
1 Biatystok 119
2 Bydgoszcz 111
3 Gdansk 120
4 Gorzow Wielkopolski 111
5 Katowice 120
6 Kielce 101
7 Krakéw 125
8 Lublin 111
9 t6dz 116
10 Olsztyn 111
11 Opole 118
12 Poznan 127
13 Rzeszow 125
14 Szczecin 118
15 Torun 114
16 Wroctaw 119
17 Zielona Goéra 117

Celem Programu Inwestycyjnego CPK jest stworzenie uniwersalnego systemu

29



9 GRABSKIEGO

transportu pasazerskiego poprzez wybudowanie i eksploatacje rentownego innowacyjnego
wezta transportowego, ktory uzyska miejsce w pierwszej dziesiatce najlepszych portéow
lotniczych swiata, a ponadto przyczynienie sie do przebudowy krajowego systemu kolejowego
jako atrakcyjnej alternatywy dla transportu drogowego, zapewniajac jednocze$nie rozwoj i
trwatg integracje aglomeracji warszawskiej i todzkiej. Oprécz budowy samego lotniska
program zaktada réwniez budowe dworca kolejowego oraz tunelu kolejowego na obszarze
lotniska, Scisle zintegrowanych z portem lotniczym, ktére zapewnig mozliwos¢ efektywnej
obstugi pociggéw dalekobieznych i aglomeracyjnych oraz multimodalno$¢ wezta w postaci
obstugi ruchu przesiadkowego generowanego zaréwno przez lotnisko, terminal autobusowy,
airport city jak i przez inne pociagi. Ponadto program zaktada realizacje inwestycji
towarzyszacych w postaci budowy linii kolejowych o wysokich parametrach, w tym stacji
kolejowej CPK, wplatajacych wezet w system linii kolejowych oraz budowe nowych i
modernizacje istniejgcych linii kolejowych. Celem programu w obszarze infrastruktury
kolejowej jest skokowa poprawa krajowego systemu kolejowego oraz potaczen z innymi
panstwami. Dla realizacji powyzszych celéw program zaktada wykorzystanie nowych linii przez
pasazerskie pociagi dalekobiezne duzych predkosci taczace najwazniejsze aglomeracje, a takze
przez szybkie pociagi obstugujgce osrodki regionalne. Program zawiera réwniez zespot celow
i miernikdw, majacych charakter wskaznikow produktu, zmierzajgcych do mozliwosci
monitorowania jego realizacji zgodnie z zatozeniami okres$lonymi w tym dokumencie.

Cel gtowny Programu Kolej+ zostat sformutowany jako uzupetnienie sieci kolejowej
o potaczenia kolejowe miejscowosci o populacji powyzej 10 tys. oséb, ktére nie posiadaja
dostepu do kolei pasazerskiej lub towarowej. Jako uzupetniajgce cele programu okreslone
zostaty komponenty organizacji przewozow pasazerskich oraz ochrony infrastruktury
kolejowej przed likwidacja.

Zgodnie ze sprawozdaniem z realizacji Programu Kolej Plus za rok 202418 na koniec
roku 2024 zadna jednostka samorzadu terytorialnego, do ktérej skierowany zostat Program
nie uzyskata jeszcze dostepu do transportu kolejowego, natomiast 35 projektéow uzyskato
wsparcie w ramach srodkéw Programu. Ponadto liczba uzyskanych decyzji lokalizacyjnych lub

opracowanych dokumentacji przedprojektowych wyniosta na koniec roku 34. Zgodnie

18 Uchwata nr 108 Rady Ministrow z dnia 14 sierpnia 2025 r. w sprawie przyjecia sprawozdania z wykonania planu realizacji
Programu Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej - Kolej + do 2029 roku za rok 2024.
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ze sprawozdaniem zakwalifikowane do wsparcia projekty znajduja sie co do zasady na etapie
realizacji umoéw na wykonanie dokumentacji projektowej. W niektorych przypadkach zawarto
umowy o wykonanie dokumentacji projektowej i realizacje robot budowlanych, w czesci
projektéw trwa postepowanie przetargowe a w czesci trwa przygotowanie do uruchomienia

postepowania przetargowego.

Program budowy lub modernizacji przystankéw kolejowych na lata 2021-2025
zaktada budowe, odbudowe, rozbudowe, przebudowe, modernizacje przystankéw kolejowych
wraz z infrastrukturg towarzyszacg w tym wydtuzenie peronéw w ramach wytypowanych

lokalizacji w kazdym wojewédztwie.

Cele programu zostaty sformutowane jako:

e zwiekszenie dostepnosci transportu kolejowego dla lokalnych spotecznosci przez
uzupetnienie lokalnej i regionalnej punktowej infrastruktury pasazerskiej;

e dostosowanie infrastruktury przystankowej dla pasazeréw o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie;

e wsparcie zadan zwigzanych z przeciwdziataniem wykluczeniu komunikacyjnemu
w zakresie punktowej infrastruktury pasazerskiej;

e dostosowanie przystankow kolejowych do ruchu dalekobieznego (gdy dotyczy);

e usprawnienie komunikacji kolejowej, jako alternatywnej formy transportu innej
niz transport drogowy;

e wzmocnienie efektywnosci dziatan w zakresie poprawy potaczen kolejowych
na poziomie regionalnym i ponadregionalnym;

e realizacje zadan zwigzanych z dostepnoscia miejsc parkingowych dla podréznych.

Sprawozdanie z wykonania powyzszego programu za 2024r.1? wskazuje na uzyskanie
nastepujacych efektow w tymze roku:
e wybudowano 66 nowych przystankow kolejowych;

e zmodernizowano 84 przystanki kolejowe;

19 Uchwata nr 105 z dnia 7 sierpnia 2025 r. w sprawie przyjecia sprawozdania z wykonania planu realizacji Rzadowego
programu budowy lub modernizacji przystankéw kolejowych na lata 2021-2025 za rok 2024.
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e zrealizowano 24 zadania parkingowe a 85 pozostawato w realizacji.

Majac na uwadze realizowane programy inwestycyjne i utrzymaniowe wydaje sie, ze kolejowy
transport pasazerski ma podstawy dla utrzymania wzrostu oraz zwiekszenia jego dynamiki.
Efekty realizacji programow inwestycyjnych najbardziej przyczyniag sie do zwiekszenia
kolejowych przewozow pasazerskich. Jednoczesnie istnieje potencjat do dalszego zwiekszania
udziatu kolei w transporcie pasazerskim. W tym celu istotnym wydaje sie organizowanie
dziatalnosci transportowej w sposéb zapewniajgcy multimodalnosé¢ kolejowego transportu
pasazerskiego. Trwajgce programy inwestycyjne czesciowo podazaja ta sciezka - chociazby cel
okre$lony w tej materii w Krajowym Programie Kolejowym oraz komponent parkingowy
programu budowy i modernizacji przystankow kolejowych zmierzajg w tym kierunku. Réwniez
zatozona multimodalnos¢ wezta CPK wpisuje sie w ten scenariusz. Majac na uwadze
przytoczone wyniki badan statystycznych zwigzanych z wykorzystaniem poszczegélnych
gatezi transportu, wydaje sie, ze szansa na szerszy udziat kolei w przewozach pasazerskich jest
zapewnienie jej konkurencyjnosci. Oferowana pasazerom ustuga musi charakteryzowac sie
przede wszystkim szybkoscig realizacji oraz komfortem zaréwno samego przejazdu jak
i podejmowanych czynnos$ci zmierzajagcych do jego realizacji. Istotnym parametrem jest
réwniez koszt tej ustugi. Majac jednak na uwadze objecie wiekszosci pasazerskich przewozéw
kolejowych w kraju dofinansowaniem w ramach realizacji kontraktow stuzby publicznej wydaje
sie, ze atrakcyjnosc kosztowa z punktu widzenia pasazera juz istnieje. Jednakze takie czynniki
jak: krétki czas podrozy, jej tatwos¢ i nieskomplikowanie procesu sktadajgcego sie na jej
realizacje oraz komfort podrdzy, sg w chwili obecnej kluczowymi determinantami sktadajgcymi
sie na podjecie przez podréznego decyzji o realizacji podrézy z wykorzystaniem transportu

kolejowego.
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1. Wykres 1 Zmiany wolumenu pasazeréw w transporcie kolejowym 1989-2025

2. Wykres 2 Zmiany wolumenu pasazeréw w transporcie autobusowym 1989-2025

3. Wykres 3 Dynamika bezrobocia na tle wolumenu samochodowych i kolejowych
przewozoéw pasazerskich w latach 1989-2025

4. Wykres 4 Dynamika przyrostu liczby samochodéw osobowych w Polsce w latach 1990
- 2024

5. Wykres 5 Samochody osobowe w Polsce na tle pasazerskich przewozéw zbiorowych
koleja i transportem samochodowym

6. Wykres 6 Wolumen przewozéw pasazerskich na tle kluczowych czynnikéw

7. Wykres 7 Codzienne podréze w Polsce pod wzgledem srodka transportu

1. Tabela 1 Srednie predkoéci kursowania pociagéw miedzy Warszawa a miastami

wojewodzkimi
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Gtéwny Urzad Statystyczny (GUS)

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad (GDDKIA)

Eurostat

Krajowy Program Kolejowy

Program Kolej+

Program CPK

Polska 1989 - 2014. Praca zbiorowa, GUS, Warszawa, 2014;

Transport - wyniki dziatalnosci w 2019 r., GUS, Warszawa - Szczecin, 2020;

poliiesl il en 1 GRS o

Transport -wyniki dziatalno$ci w 2015 r., GUS, Warszawa, 2016;

10.Biuletyn Statystyczny, nr 01/2026, GUS;

11.C. Leszczynska ,Polska 1918-2018. Tom 5. Historia Polski w Liczbach. Warszawa,
2018;

12.M.Menes, ,Rozwdj motoryzacji indywidualnej w Polsce w latach 1990-2015;

13.Przeglad Komunikacyjny 4/2018; serwis internetowy Urzedu Transportu Kolejowego
https://dane.utk.gov.pl/sts/przewozy-pasazerskie/dane-
eksploatacyjne/22946,Przewozy-pasazerskie.html

14.W wykresach ujeto interwat piecioletni; rok 2019 zastosowano, by rok 2020 (szczy
pandemii COVID) nie zaburzat obrazu. Rok 2025 lub 2024 zastosowano w zaleznosci
od dostepnosci danych.

15.https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/bezrobocie-
rejestrowane/liczba-bezrobotnych-zarejestrowanych-w-latach-1990-2026,6,1.html

16.Mobilnos¢ transportowa ludnosci w Polsce w 2024r. informacja sygnalna. GUS - Urzad
Statystyczny w Szczecinie. 31.10.2025r.;

17.Ruch drogowy 2020/2021, GDDKIA, Warszawa, 2022, str. 22;

18.https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road_eqs_carhab/default/table?lan

g=en

19.https://bdl.stat.gov.pl/bdl/dane/podgrup/tablica
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Analiza powstata w ramach aktywnosci Biura Analiz Centrum Grabskiego, ktérego powstanie sfinansowano w ramach realizacji
zadania: ,Edukacja spoteczno-ekonomiczna wraz ze strukturalnym wsparciem dla Biura Analiz Fundacji Centrum im. Wtadystawa
Grabskiego” ze srodkow Narodowego Instytutu Wolnosci - Centrum Rozwoju Spoteczenstwa Obywatelskiego w ramach Rzadowego
Programu Rozwoju Organizacji Obywatelskich na lata 2018-2030 PROO Priorytet 4. Zadanie realizowano w latach 2023-2024.
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Biuro Analiz Centrum Grabskiego funkcjonuje aktualnie w ramach dziatarn Centrum Mysli Narodowej, ktérego powstanie
dofinansowano ze srodkéw Funduszu Patriotycznego funkcjonujacego w ramach Instytutu Dziedzictwa Mysli Narodowej
im. Romana Dmowskiego i Ignacego Jana Paderewskiego- Edycja 2021 Wolnos$¢ po polsku.

Ministerstwo Kultury ; INSTYTUT DZIEDZICTWA & FUNDUSZ

i Dziedzictwa Narodowego N LI NARODOWES PATRIOTYCZNY
 ———— Tiaec .“_o":::".’::::“.

Dofinansowano ze Srodkéw Instytutu Dziedzictwa Mysli Narodowej im. Romana Dmowskiego
i Ignacego Jana Paderewskiego w ramach Funduszu Patriotycznego.



