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Synopsis. Celem badania byta ocena rozwoju krajowych systeméw kolejowego
transportu pasazerskiego Estonii, Lotwy, Litwy, Polski, Czech, Stowacji i Wegier
na tle rezultatow osigganych na poziomie catej UE w kontekscie realizacji europej-
skich celow zwiazanych ze zréwnowazeniem europejskiego systemu transporto-
wego. Badanie obecnego stanu oraz przysztych perspektyw rozwoju europejskiego
systemu transportu kolejowego stanowi istotne zagadnienie badawcze, szczegolnie
w kontekscie przemian zachodzacych w europejskim systemie transportowym.
W badaniu zastosowano metode TOPSIS, przy wykorzystaniu danych statystycz-
nych publikowanych przez Eurostat, Komisje Europejska oraz IRG-Rail. W jej
wyniku zbudowano cztery rankingi odzwierciedlajace relatywne rezultaty osiaga-
ne przez systemy transportowe analizowanych krajow w latach 2005, 2010, 2015
12020. Wyniki badania wskazuja, ze w latach 2005 i 2010 jedynie Czechy i We-
gry osiggaty rezultaty powyzej sredniej UE, w 2015 1 2020 roku natomiast udato
si¢ to rowniez Stowacji. W analizowanym okresie cztery sposrod siedmiu krajow
(oprocz Wegier, Lotwy i Litwy) notowaly regularny postep az do roku 2015, po
czym w 2020 roku nastgpita stagnacja lub spadek wzglednych rezultatow wszyst-
kich krajéw poza Wegrami. Przesunigcie modalne na transport kolejowy ma by¢
jednym z kluczowych $rodkow majacych umozliwi¢ realizacje europejskich poli-
tyk dotyczacych zrownowazonego rozwoju i osiggnig¢cie do 2050 roku neutralnosci
klimatycznej, co czyni badanie tej galezi transportu istotnym narzedziem wspiera-
nia podejmowania decyzji rozwojowych.
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Abstract: The purpose of this study is to assess the development of the national pas-
senger rail transport systems of Estonia, Latvia, Lithuania, Poland, Czechia, Slovakia
and Hungary against the results achieved at the EU-wide level in the context of the
achievement of European goals related to the sustainability of the European transport
system. The study of the current status and future prospects of development of the Eu-
ropean rail transport system is an important research issue, especially in the context of
the changes taking place in the European transport system. The TOPSIS method was
applied to the study, using statistical data published by Eurostat, the European Com-
mission and IRG—Rail. As a result, four rankings were constructed, reflecting the rel-
ative performance of the transport systems of the analyzed countries in 2005, 2010,
2015 and 2020. The results of the study indicate that in 2005 and 2010 only Czechia
and Hungary performed above the EU average, while in 2015 and 2020 Slovakia also
managed to do so. During the analyzed period, four of the seven countries (except
Hungary, Latvia and Lithuania) recorded regular progress until 2015, followed by
a stagnation or decline in the relative performance of all countries except Hungary in
2020. The modal shift to rail is expected to be one of the key measures to enable the
implementation of European sustainable development policies and achieve climate
neutrality by 2050, making the study of this mode of transport an important tool to
support the development-related decision-making.

Keywords: rail passenger transport, Visegrad Group, Baltic states, European
Green Deal, TOPSIS
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Wstep

Transport oraz mobilno$¢ stanowig nieodlgczng czgs¢ zycia cztowieka 1 rozwoju
Swiata, a takze przedmiot intensywnych badan naukowych. W ostatnim stuleciu nastapito
bezprecedensowe przyspieszenie powstawania wzajemnych powigzan miedzy réznymi
obszarami geograficznymi $wiata. Na skutek postepujacej globalizacji réznego rodzaju
przeptywy wykraczajace poza zakres krajowy (np. ludzie, towary, kapital, informacje),
wczesnie] rozdrobnione, zaczely stopniowo tworzy¢ wspdlng sie€. Powstawanie global-
nych tancuchéw wartosci moze mie¢ zar6wno pozytywne, jak i negatywne skutki [Cala-
tayud 1 in. 2016]. Rezultaty badan zdaja si¢ potwierdza¢ tez¢ ze wysokiej klasy system
transportowy, oparty na nowoczesnej infrastrukturze, jest wazny dla dobrze prosperu-
jacej gospodarki [Saidi 1 in. 2020]. Rozwd) nowoczesnych, rozlegtych 1 skomplikowa-
nych systeméw transportowych obarczony jest jednak réoznego rodzaju wyzwaniami, sta-
wienie czota, ktorym jest zadaniem wymagajacym mi¢dzynarodowej wspotpracy. Kraje
powinny zachowac rdwnoczes$nie rOwnowage pomiedzy wspotpracg z innymi panstwami
(w celu stworzenia wspolnej, sprawnej sieci) a konkurowaniem z nimi (w sytuacji istnie-
nia sprzecznych intereséw).

Celem badania byta ocena rozwoju systemow kolejowego transportu pasazerskiego
Estonii, Lotwy, Litwy, Polski, Czech, Stowacji 1 Wegier na tle rezultatow osigganych
na poziomie catej UE. Osiggnigcie wymienionego celu bylo mozliwe dzigki analizie
historycznych danych statystycznych pochodzacych z baz danych Eurostatu, Komisji
Europejskiej oraz IRG-Rail okreslajacych w iloSciowy sposob realizacje kolejowego

126



Rozwoj systemow kolejowego transportu pasazerskiego...

transportu pasazerskiego w krajach UE. Proces analizy danych zostat przeprowadzony
z wykorzystaniem metody TOPSIS. Jej zastosowanie umozliwilo stworzenie czterech
rankingdw odzwierciedlajacych relatywne rezultaty, jakie dany kraj osiagnat w latach
2005, 2010, 2015 oraz 2020 w poréwnaniu do pozostalych szesSciu krajow oraz $redniej
unijnej pod wzgledem funkcjonowania kolejowego transportu pasazerskiego. Pozwolito
to na przeanalizowanie, jak w kolejnych latach zmieniaty si¢ pozycje poszczegolnych
krajow na tle innych, a co za tym idzie — ktory z krajow najbardziej dynamicznie rozwijat
swojg sie¢ transportu pasazerskiego.

Analizowane panstwa dotaczyly do Wspodlnoty w ramach piatego jej rozszerzenia
w 2004 roku, co stanowito znaczny impuls dla rozwoju ich gospodarek, ale oznaczato
rowniez konieczno$¢ podgzania za unijnymi wytycznymi 1 wypelniania roznorodnych
celow stawianych przed krajami cztonkowskimi. W tym konteks$cie szczegolnie intere-
sujace tto badan stanowi polityka transportowa UE, ukierunkowana w ostatnich latach
na rozwoj zrOwnowazonego transportu i dazenie do jego zerowej emisyjnosci. Do reali-
zacji tego celu przyczyni¢ si¢ majg wszystkie kraje UE, w szczeg6lnosci jednak bedzie
to stanowi¢ wyzwanie dla panstw Europy Srodkowo-Wschodniej, ktorych systemy
transportowe wcigz wymagaja znacznych naktadéw na ich modernizacj¢ 1 dostosowa-
nie do poziomu krajow Europy Zachodniej. Biorgc pod uwage opisane tto, badanie
stanu i tempa rozwoju systemow transportowych krajow battyckich i krajow Grupy
Wyszehradzkiej (V4) wydaje si¢ tym istotniejszym 1 wartym eksplorowania wyzwa-
niem badawczym.

Pozostata czg$¢ niniejszego opracowania jest zorganizowania w nastepujacy sposob:
kolejna sekcja zawiera opis kontekstu badawczego opracowany na podstawie przegladu
literatury dotyczacej historii, stanu i planéw rozwoju europejskiego systemu transportu
kolejowego, a takze miejsca krajow baltyckich 1 V4 w tym systemie. Nastepnie przed-
stawiono cel badan oraz metodyke umozliwiajaca jego osiggniecie. W kolejnej sekeji
zaprezentowano uzyskane rezultaty badania oraz przeprowadzono ich dyskusje. Arty-
kut konczy podsumowanie badan i ich wynikéw. Jego integralng czg¢$¢ stanowi rowniez
obszerny spis wykorzystanych pozycji literaturowych.

Kontekst badawczy

Budowa 1 rozwdj nowoczesnych systemow transportowych wigze si¢ z koniecznos-
cig zmierzenia si¢ z wieloma wyzwaniami 1 problemami. W$rod nich autorzy publikacji
wymieniajg m.in. sprostanie stale rosngcemu popytowi na ustugi transportowe [European
Commission, Directorate-General for Mobility and Transport 2022a], utrzymanie jakos$ci
infrastruktury, konieczno$¢ pokonywania znacznych dystanséw [Calatayud 1 in. 2016],
poprawe koordynacji polityki roznych krajow, zniwelowanie niedostatkéw technologicz-
nych [Granger 1 Kosmider 2016] czy zapewnienie dost¢gpnosci systemu [Blainey 1 in.
2012]. Waznym wyzwaniem jest rowniez budowa i rozwdj systemow uwzgledniajacych
aspekt zrownowazonego rozwoju: korzystajacych z technologii oszczedzajacych zasoby
oraz opartych na $rodkach transportu uznawanych za przyjazne srodowisku, czyli trans-
porcie kolejowym lub wodnym. Stawienie czota wymienionym wyzwaniom wydaje si¢
zadaniem wymagajacym mig¢dzynarodowej wspolpracy dla osiggniecia wspdlnego celu,
czego efektem jest powstawanie globalnych inicjatyw transportowych.

127



M. Wilczewska

Na gruncie europejskim plany stworzenia wspdlnego systemu transportowego sie-
gajg traktatu rzymskiego z 1957 roku, jednak pierwszy znaczacy krok na drodze do
realizacji tych planéw wyznaczyto wydanie w 1992 roku pierwszej europejskiej bia-
tej ksiggi transportu. Dokument ten zawieral plan strategii rozwoju systemow trans-
portowych krajow czlonkowskich UE (m.in. w aspektach standardow technicznych,
intermodalnosci, bezpieczenstwa czy wptywu na srodowisko), ktérych realizacja miata
ostatecznie doprowadzi¢ do stworzenia ,,jednolitej sieci dla jednego rynku” [Commis-
sion of the European Communities 1992]. Wydanie biatej ksiegi dato podstawy do
sformutowania w 1996 roku wytycznych i kluczowych elementow wspdlnej sieci kole-
jowej oraz drogowej — Transeuropejskiej Sieci Transportowej (ang. Trans-European
Transport Network — TEN-T) [Fleischer 2016]. Jednoczesnie podjeto prace nad kon-
cepcja rozszerzenia planowanej sieci transportowej o kraje Europy Wschodniej, kto-
rych akcesj¢ do UE wladze Wspolnoty uznaty za kwesti¢ czasu, i wyznaczono przebieg
paneuropejskich korytarzy transportowych [Fleischer 2009]. W kolejnej biatej ksiedze
wydanej w 2001 roku i zaktualizowanej w 2006 roku przedstawiono wizj¢ rozwoju
integrujacego si¢ europejskiego systemu transportowego, opartego na rownowadze
wykorzystania réznych $rodkéw transportu i skupionego na potrzebach uzytkownika
[Commission of the European Communities 2001]. Z kolei w trzeciej, najnowszej bia-
tej ksiedze z 2011 roku, silny nacisk potozono na kwestie srodowiskowe, podkresla-
jac potrzebe dazenia europejskiego systemu transportowego do znacznego obnizenia
emisyjnosci (nawet o 60% do 2050 roku), oraz na role, jakg odegra w realizacji tych
planow transport kolejowy [Komisja Europejska 2011].

Wizja rozwoju europejskiego systemu transportowego przedstawiana w kolejnych
biatych ksiegach byla przez wtadze UE przekuwana na obowigzujace wytyczne i prze-
pisy. Do ich sumiennej realizacji zobowigzane byly kraje czlonkowskie UE, a wigc — od
2004 roku — rowniez kraje baltyckie 1 V4. Jednak juz na dlugo przed akcesjg do UE, pod-
czas trwajacego wiele lat procesu akcesyjnego, kraje kandydujace wspolnie z wladzami
UE pracowaly nad dostosowaniem stanu ich krajowych systeméw transportowych do
standardéw europejskich. Pomoc ze strony UE obejmowata wsparcie w planowaniu prio-
rytetow infrastrukturalnych oraz w finansowaniu ich realizacji [Fleischer 2016, Czech
2021]. Jednak zasadnicza cze$¢ odpowiedzialno$ci za realizacj¢ tych dziatan spoczywata
na krajach cztonkowskich. Jednym z waznych wyzwan stojacych przed panstwami bat-
tyckimi oraz V4 byta konieczno$¢ rozbudowy krajowych sieci transportu kolejowego,
zaro6wno pod wzgledem ilosciowym (dtugos¢ linii kolejowych, liczba kolejowych przejsé¢
granicznych), jak 1 jako§ciowym (stopien elektryfikacji sieci, warunki do wdrozenia kolei
szybkich predkosci, jakos¢ przeptywu informacji). Kolejne wyzwanie stanowit fakt, ze
dominujgcym kierunkiem istniejgcych potaczen byt kierunek wschod-zachod, ze wzgle-
du na uwarunkowane historycznie powigzania gospodarcze ze Zwigzkiem Radzieckim
[Schiirmann 2013, Maskelitinait¢ 2021], brakowalo natomiast potaczen na linii pdinoc-
potudnie. Innym przyktadem przynaleznosci do grupy panstw bloku wschodniego byto
stosowanie przez kraje battyckie szerokiego rozstawu szyn kolejowych (tzw. rozstawu
rosyjskiego 1520 mm), r6znigcego si¢ od stosowanego w Europie rozstawu 1435 mm
[Czerewacz-Filipowicz 2019]. Jednak, mimo Ze proces integracji europejskiej krajow
battyckich 1 V4 obejmowal wiele trudnych i kosztownych wyzwan, zar6wno dane staty-
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styczne dotyczace inwestycji [Czech 2021, OECD Data 2022], jak i wyniki badan empi-
rycznych [Gorniak 2014, Nazarko 1 in. 2017] potwierdzaja poprawe jakosci infrastruktu-
ry kolejowej tych krajow.

Kraje battyckie i kraje V4 potozone sa wzdtuz osi potnoc-potudnie w Europie Srodko-
wo-Wschodniej, a ich wschodnie granice, z wyjatkiem czeskiej, wyznaczaja zewngtrzna
granice UE. W wyniku obowigzujacej obecnie rewizji przebiegu korytarzy sieci TEN-T
z 2013 roku, przez terytoria analizowanych krajow przebiegaja dwa z dziewigciu bazo-
wych korytarzy TEN-T: korytarz Baltyk — Adriatyk na kierunku péinoc-potudnie oraz
korytarz Morze Pétnocne — Baltyk, faczacy kraje baltyckie z zachodem Europy [Rozpo-
rzadzenie... 2013]. W 2021 roku Komisja Europejska rozpoczeta prace nad nowa regu-
lacja, uwzgledniajgcg zmiany priorytetow rozwoju sieci. Zaproponowano nowy przebieg
korytarzy bazowych oraz komplementarnych, w tym dodanie do sieci korytarza bazo-
wego Battyk — Morze Czarne — Morze Egejskie przebiegajacego przez terytoria cze-
Sci analizowanych krajow [Rozporzadzenie... 2021]. Jednak jeszcze przed ostatecznym
zakonczeniem prac nad wnioskiem z 2021 roku zostat on w 2022 roku zastgpiony nowa
propozycja, uwzgledniajaca sytuacje geopolityczng w Europie (m.in. poprzez rozsze-
rzenie planow sieci europejskiej o terytoria Ukrainy 1 Motdawii czy tez zmniejszenie
priorytetu rozwoju fragmentdw sieci tgczacych Europe z Rosja 1 Biatorusig) [Zmieniony
whniosek..., 2022]. Wniosek z 2022 roku oczekuje obecnie na pierwsze czytanie w Parla-
mencie Europejskim (stan na 12.12.2022). Poza wspomnianymi korytarzami bazowymi
sieci TEN-T, na terytoriach krajow battyckich 1 V4 znajdujg si¢ rowniez wazne z punk-
tu widzenia europejskiego systemu transportowego elementy infrastruktury punktowe;,
m.in. porty morskie (w Gdansku, Rydze oraz Tallinie). Zalety polozenia geograficznego
krajow battyckich i V4 takie jak blisko$¢ granicy unijnej, dostep do Morza Battyckie-
go czy dostep do dwoch rozstawdw toréow kolejowych, mozna stwierdzi¢, ze odgrywaja
wazng role zarbwno w tranzycie potnoc-potudnie, jak 1 wschod-zachdd w europejskim
1 eurazjatyckim systemie transportowym.

Znaczng cze$¢ wstepnych celdw rozwoju systemu transportowego Europy wyznaczong
w pierwszych biatych ksiggach udato sie, wedtug wtadz UE, przynajmniej czgsciowo 0sig-
gng¢ [Commission of the European Communities 2001, Komisja Europejska 2011]. Dzigki
wspolnym wysitkom panstw cztonkowskich UE udato si¢ osiagna¢ m.in. zaktadany poziom
otwarcia si¢ rynku transportowego, obnizenie cen dla uzytkownikdéw przy jednoczesnym
zwigkszeniu jakosci 1 wyboru ushug, a takze wzrost poziomu bezpieczenstwa systemu.
Obecnie nadrzednym celem UE w zakresie transportu zdaje si¢ by¢ rozwoj zrbwnowazonej
mobilnosci, ktorej priorytet 1 znaczenie dla przysztosci europejskiego systemu transporto-
wego podkreslano juz w biatej ksiedze z 2011 roku, a takze w obecnie realizowanej polityce
UE. Zgodnie z zalozeniami Europejskiego Zielonego Ladu (ang. European Green Deal) cata
Wspdlnota ma ograniczy¢ emisje gazoéw cieplarnianych o minimum 55% do 2030 roku, a
do 2050 roku osiaggna¢ neutralno$¢ klimatyczna, m.in. dzigki modernizacji systemu zapew-
nienia zywnosci w UE, rozwojowi gospodarki o obiegu zamknigtym czy tez upowszech-
nianiu odnawialnych Zrodet energii, ale réwniez dzigki dekarbonizacji sektora transportu
[Rada Europejska 2022a]. Wsrod srodkow ktére majg umozliwi€ realizacje tego ostatniego
ambitnego planu, kluczowym wydaje si¢ by¢ przesunigcie modalne na kolej, zar6wno w
obszarze transportu pasazerskiego, jak i towarowego. Plany zaktadaja znaczne zwigkszenie
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roli transportu kolejowego w transporcie tadunkéw (nawet do 75%) 1 pasazeréw przy jed-
noczesnym znacznym zwigkszeniu niezawodnosci, dostepnosci i bezpieczenstwa systemu
[Rada Europejska 2022b]. Aby umozliwic¢ taka skale transformacji europejskiego systemu
transportowego, wladze UE zapewniajg panstwom cztonkowskim wsparcie organizacyjne
1 informacyjne (m.in. poprzez inicjatywy takie jak Europejski Rok Kolei 2021 [Komisja
Europejska 2022, Rada Europejska 2022¢]), ale rowniez, a moze przede wszystkim, rozno-
rodne mechanizmy finansowe wspomagajace realizacj¢ inwestycji. Wedtug danych OECD
w latach 2000-2020 kraje UE (z wylaczeniem Wielkiej Brytanii) przeznaczyty ponad 649
miliardow EUR na inwestycje w infrastrukture transportu kolejowego [OECD Data 2022].
Zostaly one zrealizowane w ramach programow takich jak L.aczac Europe — ukierunkowa-
nego na wsparcie realizacji inwestycji infrastrukturalnych w transport i taczno$¢, czy tez
Fundusz Spdjnosci, ktorego celem jest zmniejszanie rdznic w rozwoju na poziomie panstw
czlonkowskich UE.

Mimo znacznego wsparcia organizacyjnego i finansowego ze strony UE, realizacja
planéw rozwoju europejskiego systemu transportowego stanowi wyzwanie dla catlej
Wspolnoty. W szczegdlny sposob wyzwanie to dotyczy krajow Europy Srodkowo-
Wschodniej, w tym krajow baltyckich oraz V4. Stanowig one wazne ogniwo europej-
skiego systemu transportowego, a ich krajowe systemy transportu rozwingty si¢ znacznie
dzieki integracji z systemem europejskim. Jednak w celu spetnienia ambitnych celow UE
w zakresie zrbwnowazonego transportu, systemy transportowe tych krajow bez watpie-
nia wcigz wymagac¢ beda znacznej rozbudowy zaréwno pod wzgledem ilosciowym, jak
1 jakosciowym. Ze wzgledu na wymienione okoliczno$ci rozwoju systemow transpor-
towych krajow baltyckich i V4, zdaniem autorki systemy te stanowig wazny i ciekawy
obiekt badan naukowych. Rezultaty przegladu badan innych autoréw réwniez zdaja si¢
potwierdzaé zainteresowanie tym tematem.

Wsrod opracowan dotyczacych opisanego kontekstu badawczego wymieni¢ mozna
prace Schiirmanna [2013], ktory przeanalizowat strukture dostgpnosci transportowe;j kra-
jow battyckich, bioragc pod uwage wskazniki zréznicowane pod wzgledem $rodka trans-
portu (drogowy, kolejowy), jak i celu podrozy (np. dostepnos$¢ miejsc pracy, odlegtosé
od najblizszego szpitala). W swoim badaniu autor uwzglednit rowniez planowany rozwoj
infrastruktury transportowej panstw battyckich w ramach systemu TEN-T oraz przeanali-
zowat, w jaki sposob realizacja tych plandw wptynie na poprawe zdiagnozowanej sytua-
cji. Dolinayova i Domény [2022] z kolei ocenili efektywnos¢ §wiadczenia ustug transpor-
tu kolejowego w krajach V4 z perspektywy unijnego prawa obowigzku §wiadczenia ushug
publicznych (ang. public service obligation — PSO). Za pomocg metody DEA 1 modelu
uwzgledniajacego czynniki takie jak wydajno$¢ operacyjna, liczba przetransportowanych
pasazerow czy wydatki publiczne na ustugi PSO, autorzy zbadali wzgledng efektywnos¢
swiadczenia ustug PSO w poréwnywanych krajach V4. Z rezultatow badan wynika, ze
kraje, w ktorych funkcjonuje scentralizowany system przyznawania PSO (Wegry, Sto-
wacja), osiaggnely zauwazalnie nizsze wyniki niz kraje z systemem zdecentralizowanym
(Polska, Czechy). Kolejne badania zwigzane z rozwojem systemow transportowych prze-
prowadzil Stawicki [2018], ktory zbadal struktur¢ finansowania projektow transporto-
wych w Polsce, Litwie 1 Lotwie z wykorzystaniem funduszy strukturalnych UE. Autor
dokonat klasyfikacji zrealizowanych projektoéw, zidentyfikowal gtdwnych beneficjentow
finansowania oraz wyliczyt udziat srodkow przyznanych na rozwdj infrastruktury trans-
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portowe] w ogdlnej sumie dofinansowania dla poszczegdlnych krajow. Wnioski i reko-
mendacje autora zawieraty poroéwnanie rezultatow osiagnietych przez kraje uwzglednio-
ne w badaniu oraz ocen¢ tego, jak przyznane fundusze wplyne¢ty na rozwoj krajowych
systemow transportowych.

Dokonany przeglad literatury pozwolit dostrzec kilka wartych eksplorowania luk
badawczych. Wsrod szerokiej gamy badan dotyczacych systemow transportowych kra-
jow battyckich 1 krajow V4, autorzy najczesciej rozgraniczajg obie grupy (np. kraje bat-
tyckie [Schiirmann 2013], kraje V4 [T6th 2019, Dolinayova i Domény 2022] czy tez ana-
lizuja pojedyncze kraje [Stawicki 2018, Maskelitinaité 2021]). Przyklady badan z innych
obszarow badawczych, takich jak nauki polityczne [Ghica 2008], ekonomia [Hintosova
1 1n. 2020] czy technologie informacyjne [Samoilenko 1 Osei-Bryson 2015], w ktorych
autorzy dokonali zestawienia i porownania wszystkich siedmiu krajéw sugeruja jednak,
ze przyjecie tak okreslonego zakresu terytorialnego badania moze przynies¢ interesujace
rezultaty 1 stanowi¢ cenny wktad do stanu wiedzy. Zauwazono réwniez, ze brakuje badan
obejmujacych swoim zakresem rozwdj systemow transportu kolejowego w krajach bat-
tyckich i krajach V4 w dtuzszych okresach. Po dotgczeniu tych krajow do grona panstw
cztonkowskich UE zauwazalna byta stopniowa poprawa stanu ich infrastruktury, a bliz-
sze przyjrzenie si¢ tempu rozwoju ich systeméw kolejowego transportu pasazerskiego
stanowi, zdaniem autorki, interesujace wyzwanie badawcze. Zaprezentowany kontekst
stanowit tym samym motywacje do przeprowadzenia niniejszych badan i okreslenia
zaré6wno ich zakresu terytorialnego, jak i czasowego.

Metodyka badan i zrédta danych

Dla uzyskania odpowiedzi na postawione pytania badawcze 1 osiggni¢cia zalozone-
go celu zaprojektowano kilkuetapowy proces badawczy, ktorego schemat przedstawiono
na rysunku 1. Sktadat si¢ on z trzech faz: (1) przygotowania danych, (2) ich analizy oraz
(3) syntezy uzyskanych wynikow.

W faziepierwszej (etapy 1—7) nalezalo zidentyfikowac 1 pozyskac dane liczbowe odzwier-
ciedlajace stan systemow kolejowego transportu pasazerskiego krajow UE. W tym celu
dokonano przegladu materiatéw zrodtowych obejmujacych polityke UE, raporty branzowe
oraz publikacje naukowe. Na tej podstawie zidentyfikowano grupe zmiennych opisujacych
w kompleksowy sposdb realizacje kolejowego transportu pasazerskiego w analizowanych
krajach, zawierajacg informacje na temat rezultatow dziatania systemow transportowych,
ich jakos$ci z perspektywy pasazerdéw, zakresu ich funkcjonowania, a takze na temat stanu
dostepnej infrastruktury. Nastgpnie dokonano merytorycznej selekcji zmiennych na podsta-
wie przyjetych kryteriow doboru. W kolejnym kroku zidentyfikowano wiarygodne Zrodta
danych liczbowych, wérdd ktorych znalazty si¢ bazy danych Eurostat oraz OECD, a takze
coroczne raporty ,,EU Transport in Figures” autorstwa Komisji Europejskiej oraz ,,Market
Monitoring” autorstwa IRG-Rail. Dokonano takze selekcji zrodet oraz pozyskano z nich
dane liczbowe. Nastepnie dokonano statystycznego doboru zmiennych do badania. Ostatni
krok w ramach fazy przygotowania danych stanowilo ich wstgpne przetworzenie. Dane
liczbowe zostaty odniesione do populacji analizowanych krajoéw w celu zapewnienia ich
porownywalno$ci. Dokonano takze usrednienia danych obrazujacych rezultaty catej UE.
Realizacja fazy 1 umozliwita przejscie do fazy 2 badania.
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< Przygotowanie danych > < Analiza danych > < Synteza danych >

‘ 1 ‘ Przeglad literatury ‘

v
Identyfikacja potencjalnych
zmiennych do badania

2

‘ 3 ‘ Doboér merytoryczny zmiennych ‘

i
Identyfikacja zrodet danych

4 statystycznych

’ 5 IPozyskanie danych statystycznych‘

‘ 6 ’ Dobor statystyczny zmiennych ‘
7 TOPSIS

7 Wstepne przetworzenie danych | | | 3 Budowa macierzy cech

statystycznych diagnostycznych

Normalizacja cech
diagnostycznych

i
Okreslenie wspotrzednych

10 .
wzorca i antywzorca

1 Obliczenie odlegtosci od wzorca

i antywzorca
Obliczenie wartoSci zmiennej

12 .

syntetycznej
13 Budov'va. ranl.ﬂngu.na podstawu? AL Wizualizacja otrzymanych

warto$ci zmiennej syntetycznej rezultatow
15 Interpretacja wynikow
i opracowanie wnioskow

Rysunek 1. Etapy procesu badawczego
Figure 1. Steps of the research process

Zrodto: opracowanie wlasne w programie draw.io.

Faza 2 (etapy 8—13) — analiza danych — polegata na obliczeniu i porownaniu rezulta-
tow prezentujgcych poziom rozwoju systemu kolejowego transportu pasazerskiego w da-
nym kraju na tle pozostatych szesciu krajow oraz sredniej wszystkich krajow UE. Analizg
wykonano z wykorzystaniem metody TOPSIS, co umozliwilo stworzenie czterech ran-
kingoéw odzwierciedlajacych relatywne rezultaty, jakie dany kraj osiggnat pod wzgledem
funkcjonowania kolejowego transportu pasazerskiego w poréwnaniu do pozostatych sze-
Sciu krajow oraz $redniej unijnej. Kroki 8—13 zostaly powtorzone czterokrotnie, przy
uwzglednieniu danych liczbowych za 2005 rok (po wstapieniu krajéw baltyckich oraz
V4 do UE), 2010, 2015 oraz 2020 (najnowsze dostepne dane). Pozwolito to na przeana-
lizowanie, czy 1 w jaki sposob w kolejnych latach zmienialy si¢ pozycje poszczegdlnych
krajow na tle innych, a co za tym idzie — ktory z krajow najbardziej dynamicznie rozwijat
swojg sie¢ transportu pasazerskiego.

Na rysunku 2 przedstawiono uszczegotowiony schemat postepowania w analizie
TOPSIS [Hwang i Yoon 1981].

Metoda TOPSIS nalezy do metod porzadkowania liniowego, zaliczanych do metod
wielowymiarowej analizy poréwnawczej. Moze by¢ stosowana do rozwigzywania prob-
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Etap 8. Budowa macierzy cech diagnostycznych

gdzie x;; jest warto$cia j-tego czynnika dla i-tego obiektu.
v

Etap 9. Normalizacja cech diagnostycznych (przeksztalcenie ilorazowe)
xi]-

v. . —
15} m
.‘Zm"-‘jz

gdzie v;; jest znormalizowana wartoscig j-tego czynnika dla i-tego obiektu; i = 1, ..., m;

@

j=1,..,n
v
Etap 10. Okreslenie wspotrzednych wzorca
At = (v, v], .., v} = ((maxvij | jes), (minv,-}-|j6D)) (3)
1 antywzorca
A~ ={v],v3,.., v} = ((minv,-j | jes). (maxvij|jeD)) 4
gdziei = 1,..,m; j = 1,...,n; S oznacza stymulanty a D oznacza destymulanty.
v
Etap 11. Obliczenie odleglosci od wzorca
dif = [Lj(vy; —v])? ®)
1 antywzorca

gdziei =1,...,m.

di = '2?:1(”;‘1' -v)? ©)
v

Etap 12. Obliczenie wartoSci zmiennej syntetyczne;j
d:

. )

i~ =gt
d; +d;

gdzie0 <R, <1;i=1,..,m.

v
Etap 13. Budowa rankingu na podstawie wartosci zmiennej syntetyczne;j.

Rysunek 2. Opis realizacji etapow 8—13 badania opartych na metodzie TOPSIS
Figure 2. Description of the realization of steps 813 based on the TOPSIS method

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie [Hwang i Yoon 1981, Bak 2016].

lemoéw obejmujacych szeroki zakres alternatyw i kryteriow. Wykorzystywana jest ona
do oceny 1 uszeregowania obiektéw badawczych wedtlug ich bliskosci do pozytywnych
i negatywnych rozwigzan idealnych, czyli tzw. wzorca i antywzorca [Celikbilek i Tiiysiiz
2020]. Metoda TOPSIS umozliwia opis ztozonego zjawiska, ktérego nie mozna bezpo-
srednio zmierzy¢, gdyz poziom badanego zjawiska wyrazany jest za pomoca syntetycz-
nego wskaznika, zwanego zmienng syntetyczng. Metoda ta zostata wykorzystana w wielu
obszarach badawczych, w tym do oceny dostepnosci transportowej [Hawas 1 in. 2016,
Khalili 1 in. 2020] oraz do oceny efektywnosci transportu [Zhang i in. 2018].

Ostatnia trzecia faza badania obejmowata przedstawienie uzyskanych wynikow
w formie wizualnej oraz dokonanie ich analizy 1 interpretacji (etapy 14—15).
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Wyniki badan i dyskusja

W celu zbadania systemow pasazerskiego transportu kolejowego krajow battyckich
1 V4 w latach 2005, 2010, 2015 oraz 2020 oraz umozliwienia ich poréwnania do pozosta-
tych krajow oraz do $redniej osigganej w calej UE, w pierwszej kolejnosci zidentyfiko-
wano 1 zgromadzono dane ilosciowe, odzwierciedlajgce stan ocenianych systemow oraz
rezultaty przez nie osiggane.

Na podstawie dokonanego przegladu literatury (etap 1) zidentyfikowano zbi6r zmien-
nych opisujacych w kompleksowy sposob realizacj¢ kolejowego transportu pasazerskie-
go w krajach objetych analizg (etap 2). W tabeli 1 przedstawiono list¢ zmiennych ziden-
tyfikowanych na podstawie przegladu literatury, wraz ze zrédtami.

Tabela 1. Zmienne opisujace krajowe systemy kolejowego transportu pasazerskiego
Table 1. Variables describing countries’ rail passenger transport system

Nr Zmienna Zrodlo

Dolinayova i Domény [2022],
Urzad Transportu Kolejowego [2021]

IRG-Rail [2021], Polok i in. [2016],
Urzad Transportu Kolejowego [2021]

1 Liczba przewiezionych pasazeréw

2 Praca przewozowa w transporcie pasazerskim*

3 Praca eksploatacyjna w transporcie pasazer- Dolinayova i Démény [2022], IRG-Rail [2021],
skim** Urzad Transportu Kolejowego [2021]
¢ . 2 . Seidenglanz i in. [2021],
4 Srednia dhugos¢ podrézy Urzad Transportu Kolejowego [2021]
2 L . . Blainey i in. [2012], IRG-Rail [2021],
> Punktualnosé pociggéw pasazerskich Commission of the European Communities [2001]
. , . . . Komisja Europejska [2011],
6 Liczba wypadkéw w transporcie pasazerskim Commission of the European Communities [2001]
7 Dhugo$é linii kolejowych Aparicio [2017], Dolinayova i Domény [2022],

Komisja Europejska [2011]
8 Dhugos¢ zelektryfikowanych linii kolejowych Komisja Europejska [2011], Ruvio i in. [2022]

9 Liczba pojazdow transportu pasazerskiego Urzad Transportu Kolejowego [2021]

10 Liczba stacji transportu pasazerskiego Urzad Trljizi)n;r}tlui Iiélc.)l[eigxlvzgéo [2021]

11 Poziom stawek za dostep do infrastruktury Commission of the I]\Elzzﬁpie;)rz)g]ommunities (19921,
13 Liczba ustugodawcow transportu pasazerskiego Kﬁ:;ﬁjéggg?})?s tl;a[[ZZO()ll;]],

*praca przewozowa — wyrazana w pasazerokilometrach; **praca eksploatacyjna — wyrazana w pociagokilome-
trach [Urzad Transportu Kolejowego, 2021].

Zrodto: opracowanie wiasne.

Zbidr zmiennych uwzgledniat miary odzwierciedlajace rezultaty dziatania systemow
kolejowego transportu pasazerskiego (zmienne 1-3), jakos¢ funkcjonowania systemow
z perspektywy pasazera (zmienne 4-6), stan infrastruktury kolejowego transportu pasa-
zerskiego (zmienne 7—11), a takze zakres funkcjonowania systemow (zmienne 12—13).
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Kolejnym krokiem, po identyfikacji zbioru zmiennych, byt ich dobor merytoryczny
(etap 3), w celu zapewnienia wysokiej jakosci zbioru zmiennych opisujacych analizowa-
ne obiekty, a tym samym, w celu zapewnienia wiarygodnosci wynikoéw badania [Jaro-
cka 2013]. Podczas procesu doboru merytorycznego kierowano si¢ kryteriami takimi jak
mierzalno$¢ i porownywalnos$c¢ (tj. czy zmienna moze by¢ wyrazona liczbowo dla catego
kraju), trafho$¢ (tj. czy zmienna odpowiada zakresowi badania) oraz adekwatnos$¢ (tj. czy
warto$¢ informacyjna zmiennej jest istotna w przyjetym zakresie badania). Na podsta-
wie kryterium mierzalnos$ci i poréwnywalnosci zadecydowano o wykluczeniu zmiennych
5. Punktualno$¢ pociagdéw pasazerskich oraz 10. Liczba stacji transportu pasazerskiego,
z uwagi na znaczng fragmentarycznos¢ publikowanych informacji oraz, w przypadku
zmiennej 5., ich forme¢ (dostepne dane przedstawiaja najczesciej procentowy wzrost
punktualnosci rok do roku, co znacznie ogranicza mozliwos¢ dokonywania poréwnan
mie¢dzy krajami). Nastepnie na podstawie kryteriow trafnosci i adekwatnosci zadecy-
dowano o wykluczeniu zmiennych: 4. Srednia dtugo$é podrozy, 11. Poziom stawek za
dostep do infrastruktury oraz 13. Liczba ustugodawcow transportu pasazerskiego. Uzna-
no, ze pomimo iz trzy wymienione zmienne dotycza krajowych systemow kolejowego
transportu pasazerskiego, to jednak wykraczaja one poza zakres badania i jedynie do
pewnego stopnia pozwalajg na pozytywne lub negatywne zréznicowanie analizowanych
krajow. Nastepnie na podstawie kryterium adekwatnosci zadecydowano o wykluczeniu
zmiennej 6. Liczba wypadkéw w transporcie pasazerskim. Uznano, ze cho¢ informacja
o relatywnym bezpieczenstwie podrézowania koleja ma wysoka warto$¢ informacyjna
w przyjetym kontek$cie badania, to jednak dostepne dane statystyczne o liczbie ofiar
wypadkéw w transporcie kolejowym nie moglyby pozwoli¢ na pozytywne lub negatyw-
ne zrdéznicowanie krajow objetych analizag. Powodem tego stanu jest relatywnie bardzo
wysoki poziom bezpieczenstwa transportu kolejowego — w kolejnych latach w wigkszo-
sci krajow UE liczba ofiar wypadkow kolejowych wynosita 0 [European Commission,
Directorate-General for Mobility and Transport 2022].

Na podstawie przeprowadzonego procesu doboru merytorycznego zmiennych wyse-
lekcjonowano do badania liste siedmiu zmiennych. W tabeli 2 przedstawiono list¢ tych
zmiennych wraz z ich jednostkami miary. Wszystkie zmienne uwzglednione w badaniu
sg stymulantami.

Tabela 2. Zmienne wyselekcjonowane do badania
Table 2. Variables selected for further processing

Nr Zmienna Jednostka
1 Liczba przewiezionych pasazerow tys. pasazerow
2 Praca przewozowa w transporcie pasazerskim mld paskm*
3 Praca eksploatacyjna w transporcie pasazerskim tys. pockm**
7 Dtugosé¢ linii kolejowych km
8 Dhugos¢ zelektryfikowanych linii kolejowych km

9 Liczba pojazdéw transportu pasazerskiego liczba

12 Udziat kolei w przewozach pasazerskich % paskm*

*paskm — pasazerokilometr; **pockm — pociggokilometr

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Nastepnym krokiem byta identyfikacja zroédet danych statystycznych (etap 4).
W celu zapewnienia pordéwnywalnos$ci rezultatow uzyskanych przez kraje battyckie 1 V4
ze $rednim rezultatem osigganym na poziomie catej UE, nalezalo zebra¢ dane liczbowe
dla wszystkich krajow UE majacych systemy kolejowego transportu pasazerskiego (czyli
wszystkich oprocz Cypru oraz Malty). W tym celu dokonano przegladu baz danych Euro-
statu 1 OECD oraz raportow wydawanych przez Komisj¢ Europejska (,,EU Transport in
Figures™) oraz IRG-Rail (,,Market Monitoring”). Podczas procesu oceny 1 selekcji zrodet
danych kierowano si¢ kryteriami takimi jak dostepnos$¢ (tj. czy zrodto oferuje dane histo-
ryczne si¢gajace do 2005 roku), kompletnosc (tj. czy zrodto oferuje zestaw danych obej-
mujacy wszystkie kraje UE) oraz doktadno$¢ (tj. czy zrodio oferuje mozliwie doktadne,
niezaokraglone dane). Na podstawie zastosowanych kryteriow wyselekcjonowano baze
danych Eurostatu oraz raporty Komisji Europejskiej jako gtéwne zrédta danych oraz
raporty IRG-Rail jako Zrédto wspierajace.

Kolejnym krokiem byto pozyskanie danych liczbowych odpowiadajacych poszcze-
gbélnym zmiennym dla analizowanych krajow w latach 2005, 2010, 2015 oraz 2020
(etap 5). W przypadku zmiennych 2, 7, 8, 9 oraz 12 dane udost¢pnione w raportach
Komisji Europejskiej cechowaty sie petng kompletnoscig oraz wysoka doktadnoscia
1 dostepnoscia. Jedynie w przypadku zmiennej 12 nie udostepniono danych za 2005 rok,
w zwigzku z czym w badaniu uwzgledniono dostepne dane za 2006 rok. W przypadku
zmiennych 1 oraz 3 dane udost¢pnione przez Eurostat cechowaly si¢ wysoka dostep-
noscig 1 doktadno$cig oraz umiarkowang kompletnoscia, tj. w bazie danych brakowato
kilkunastu obserwacji. W celu zapewnienia kompletno$ci zbioru danych do badania
luki w danych uzupetiono, tam gdzie to byto mozliwe, najblizszymi dostgpnymi dany-
mi, si¢gajacymi do 2 lat przed i po brakujacej obserwacji (tj. gdy brakowato danej
za 2015 rok, luke t¢ uzupetniono dostepnymi danymi z lat 2013-2017). W przypad-
kach, gdzie nie byto to mozliwe, siggnieto po dane udostepniane w raportach IRG-Rail.
W pozostatych wypadkach, w ktorych Eurostat ani IRG-Rail nie udostepnity aktual-
nych danych (np. z uwagi na ich utajnienie), luki w zbiorze danych zostaly uzupetnione
ostatnimi dost¢pnymi danymi.

W tabeli 3 przedstawiono doktadny spis zrédet, ktore ostatecznie zostaly wykorzysta-
ne w procesie pozyskiwania danych.

Z wykorzystaniem zebranych danych liczbowych dokonano doboru statystycznego
zmiennych (etap 6). Podczas tego etapu zbadano potencjal diagnostyczny zmiennych,
wyrazany za pomoca wspotczynnika zmiennosci (gdzie jako oczekiwang wartos¢ przyje-
to >10%) oraz wspolczynnika korelacji (gdzie jako oczekiwang warto$¢ przyjeto zakres
od 0,70 do 0,70). Wyniki badania potencjatu diagnostycznego wskazaty, ze wszystkie
zmienne charakteryzowaly si¢ stosunkowo wysokim poziomem zmiennosci (40% 1 wig-
cej). Zauwazono jednak, ze niektore z par zmiennych charakteryzuja si¢ wysoka wzajem-
ng korelacjg na poziomie powyzej 0,7. Na tej podstawie zadecydowano o wykluczeniu
zmiennej 7. Dhugos$¢ linii kolejowych, ktorej wartosci liczbowe okazaty sie by¢ silnie
skorelowane z warto§ciami zmiennej 8. Dhugos¢ zelektryfikowanych linii kolejowych
(korelacja rzedu 0,98). Zauwazono ponadto, ze obie te zmienne odzwierciedlaja nie-
mal te same informacje (tj. dane o kolejowej infrastrukturze liniowej), jednak zakres
informacji przekazywanych przez zmienng numer 7 ma nizszg warto$¢ dla badania, jako
ze przekazuje ona informacje o wszystkich posiadanych przez kraj liniach kolejowych
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Tabela 3. Zrodta danych wyselekcjonowanych zmiennych
Table 3. Data sources for selected variables

Nr Zmienna Zrodto
1 Liczba przewiezionych pasazeréw Eurostat [2022a]
Komisja Europejska [2022] European Commission,
2 Praca przewozowa w transporcie pasazerskim Directorate-General for Mobility and Transport
[2008, 2012, 2017]
3 Praca eksploatacyjna w transporcie pasazerskim Eurostat 2022b, IRG-Rail [2022, 2017]

Komisja Europejska [2022] European Commission,
7 Dlugosé¢ linii kolejowych Directorate-General for Mobility and Transport
[2008, 2012, 2017]

Komisja Europejska [2022] European Commission,
8 Dhugos¢ zelektryfikowanych linii kolejowych Directorate-General for Mobility and Transport
[2008, 2012, 2017]

Komisja Europejska [2022] European Commission,
9 Liczba pojazdow transportu pasazerskiego Directorate-General for Mobility and Transport
[2008, 2012, 2017]

Komisja Europejska [2022] European Commission,
12 Udziat kolei w przewozach pasazerskich Directorate-General for Mobility and Transport
[2008, 2012, 2017]

Zrodto: opracowanie wiasne.

(réwniez tych wytaczonych z uzytku oraz niedostosowanych do obstugiwania pociggow
pasazerskich). W przypadku pozostatych zmiennych réwniez odnotowano niekiedy sto-
sunkowo wysokie poziomy wzajemnej korelacji (rzedu 0,7-0,9). Jednak z uwagi na fakt,
ze wszystkie pozostate zmienne odzwierciedlajg zréznicowane oraz istotne informacje,
a wigc wnoszg do badania wazng warto$¢ informacyjng [Kukuta 2000], uznano za zasad-
ne zachowanie ich wszystkich w badaniu.

Po zebraniu petnego zbioru danych ostatnim krokiem bylo ich wstepne przetwo-
rzenie (etap 7). Jednostki miary zmiennych przedstawiono w odniesieniu do populacji
analizowanych krajow wykorzystaniem danych o populacji krajow UE w latach 2005,
2010, 2015 i 2020 [World Bank b.d.] w celu zapewnienia poréwnywalnosci danych
mig¢dzy krajami. Dokonano rowniez usrednienia (za pomocg wyliczenia $redniej aryt-
metycznej) danych obrazujacych $redni rezultat osiggany na poziomie UE, co pozwo-
lito na uwzglednienie w kolejnych etapach catej UE jako kolejnego, 6smego obiektu
badawczego.

W tabeli 4 przedstawiono dane liczbowe za 2020 rok dla krajow battyckich 1 V4 oraz
dla calej UE, wraz z dostosowanymi jednostkami miary.

Przy uwzglednieniu czterech analogicznych zestawow zgromadzonych danych (za
rok 2020, 2015, 2010 i 2005) przeprowadzono obliczenia z wykorzystaniem metody
TOPSIS 1 stworzono rankingi obrazujace rezultaty osiagni¢te przez analizowane obiekty
w czterech badanych okresach. Uzyskane listy rankingowe analizowanych krajow wraz
z uzyskanymi warto$ciami zmiennych syntetycznych przedstawiono w tabeli 5.

Podczas interpretacji uzyskanych rezultatéw nalezy mie¢ na uwadze specyfike meto-
dy TOPSIS, pozwalajacej na wyznaczenie jedynie relatywnych wynikow obiektow. War-
tosci zmiennej syntetycznej stanowigce rezultaty poszczegodlnych obiektéw w kolejnych
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Tabela 4. Dane liczbowe dla krajow battyckich, V4 oraz calej UE za 2020 rok
Table 4. Numerical data for the Baltics, V4 and the EU as a whole for 2020

Zmienna— 1 2 3 8 9 12

Jednostka— tys. pasazerow/  mld paskm/ tys. pockm/ km/100 000 Ticzba/100 000

] /100 000 /100 000 /100 000 . .. % paskm
Obiekt | populacji populacji populacji populacji populacji
Czechy 1208,7 0,06 1285,44 30,07 35,25 7,50
Estonia 450,10 0,02 400,83 10,38 14,97 1,80
Lotwa 676,79 0,02 311,56 13,21 19,47 2,50
Litwa 115,85 0,01 217,08 5,44 5,90 0,80
Wegry 1497,52* 0,05 876,11 32,65 20,94 5,80
Polska 779,42%* 0,03 406,09 31,40 16,87 4,90
Stowacja 905,34 0,04 624,66 29,04 25,23 6,80
UE 1055,06%** 0,04 602,25%* %% 26,45 19,76 4,33

*Wegry — 2014; **Polska — 2017; ***UE: Holandia — 2007, Belgia— 2011; ****UE: Niemcy, Irlandia, Hiszpa-
nia — 2018; Belgia, Luksemburg — 2020 (IRG-Rail).

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie zrodet wymienionych w tabeli 3.

Tabela 5. Listy rankingowe wraz z warto$ciami zmiennych syntetycznych
Table 5. Ranking lists with values of synthetic variables

2005 2010 2015 2020
o Obiekt syznr':leiteyrg;?la Obickt S}/Zrlr?eitillll;ia Obiekt syantneiti/lll;?la Obiekt syantneiteylll:rlla
L. Wegry 0,75982 Czechy 0,84009 Czechy 0,93190 Czechy 0,90913
Czechy 0,74140 Wegry 0,79570 Stowacja 0,65508 Wegry 0,72588
UE 0,55394 UE 0,60922 Wegry 0,61384 Stowacja  0,61333
Stowacja  0,49256  Stowacja 0,55933 UE 0,60699 UE 0,54734

Polska 0,43530 Polska 0,45884 Polska 0,46841 Polska 0,47396
Lotwa 0,34970 Lotwa 0,31852 Lotwa 0,30935 Lotwa 0,29989
Estonia 0,10327 Estonia 0,13904 Estonia 0,24609 Estonia 0,22911
8. Litwa 0,00000 Litwa 0,00000 Litwa 0,00000 Litwa 0,00000

Zrodto: opracowanie wiasne.

A o

rankingach odzwierciedlajg odlegtosci pomigdzy wartosciami cech diagnostycznych
danego obiektu (tabela 4) a wartoSciami wzorca (pozytywnego rozwigzania idealnego)
oraz antywzorca (negatywnego rozwigzania idealnego) wyznaczonymi w ramach grupy
obiektow. Im wyzsza jest warto§¢ zmiennej syntetycznej danego obiektu, tym znajduje
si¢ on blizej wzorca, a im nizsza jest wartos¢ zmiennej syntetycznej, tym obiekt znaj-
duje si¢ blizej antywzorca. T¢ zaleznos¢ w interesujacy sposob przedstawia przypadek
Litwy, dla ktorej wartosci wszystkich cech diagnostycznych w kazdym z analizowanych
okresow byty relatywnie najnizsze. Oznacza to, ze wyznaczyly one wspotrzedne antyw-
zorcOw w kazdym z rankingdw, co zostato odzwierciedlone przez warto$ci zmiennej syn-
tetycznej rowne zeru.
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W celu zapewnienia wigkszej czytelnosci uzyskanych wynikow, wartosci zmiennych
syntetycznych dla poszczegolnych krajow w kolejnych latach przedstawiono na rysunku
3 w formie wizualne;.
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Rysunek 3. Wartosci zmiennych syntetycznych w formie wizualnej
Figure 3. Values of synthetic variables in the visual form

Zrodto: opracowanie wiasne.

Uzyskane rezultaty prezentuja dos¢ zblizony obraz systemow kolejowego trans-
portu pasazerskiego w analizowanych obiektach w kolejnych pigcioletnich okresach.
Relatywnie najlepszy rezultat osiggaty niemal co roku Czechy, dla ktérych wartosci
zmiennej syntetycznej oscylowaty w zakresie 0,741-0,932. Ostatnie miejsce w kazdym
rankingu przypadto Litwie, ktora we wszystkich rankingach uzyskata warto$¢ zmienne;j
syntetycznej na poziomie 0. W przypadku poréwnania rezultatow osigganych przez
poszczegodlne kraje ze srednim rezultatem na poziomie catej UE, mozna zauwazy¢,
ze w latach 2005 1 2010 jedynie Czechy 1 Wegry osiagnety wyniki powyzej $redniej
UE, z kolei w 2015 oraz 2020 roku udato si¢ to rowniez Stlowacji. Sam rezultat UE
ulegt w 2010 roku zauwazalnej poprawie w porownaniu do 2005 roku, by potem ulec
obnizeniu w latach 2015 1 2020.

Pierwsze miejsce zajmowane przez Czechy w kazdym ze stworzonych rankingow
wydaje si¢ znajdowac¢ odzwierciedlenie zarowno w danych statystycznych, jak i w wia-
domosciach 1 opiniach dotyczacych funkcjonowania czeskiego rynku kolejowych prze-
wozow pasazerskich. Oferta przewozowa dostgpna dla czeskich pasazerow zostata
okreslona jako najlepsza w Europie [Lachert 2022], ktorej inne kraje mogg zazdrosci¢
[Fedoruk 2019]. Wsrod czynnikow sukcesu czeskiego systemu kolejowego transportu
pasazeré6w wymienia si¢ m.in. skutecznie przeprowadzony proces liberalizacji rynku
przewozow 1 jego otwarcie na prywatnych przewoznikéw [Plaza 2016], jak rowniez
innowacyjno$¢ i wykorzystanie nowoczesnych technologii i urzadzen [Horpenia-
kova 2022, Marczewski 2022, Kolejowy Portal 2022]. W kontek$cie wymienionych
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czynnikow dziwi¢ moze zauwazalny spadek relatywnego rezultatu uzyskanego w bada-
niu przez Czechy w 2020 roku. Przyczyn tego stanu mozna jednak upatrywa¢ w owcze-
snej sytuacji pandemicznej w Europie.

Jak dowodzg eksperci IRG-Rail w raporcie o wptywie pandemii COVID-19 na eu-
ropejskie rynki kolejowe [IRG-Rail 2021], srodki przeciwdziatania rozprzestrzenia-
niu si¢ pandemii wdrozone przez kraje europejskie miaty bezposrednie przetozenie
na funkcjonowanie ich systemow transportu kolejowego. Ten fakt znalazt bezposrednie
odzwierciedlenie w rezultatach badania (rys. 3), gdzie w rankingu za 2020 rok wszyst-
kie obiekty, poza Wegrami, odnotowaty relatywny spadek lub stagnacj¢ w poréwna-
niu do rezultatu z rankingu za 2015 rok. Wegry, wedlug danych z raportu IRG-Rail,
odnotowaty stosunkowo niewielkie spadki lub niekiedy nawet wzrosty wskaznikow
opisujacych funkcjonowanie transportu kolejowego w 2020 roku w poréwnaniu do
2019 roku, co do pewnego stopnia moze tlumaczy¢ rezultat Wegier w rankingu za
2020 rok w niniejszym badaniu. W przypadku pozostatych dwoch krajow V4, Stowacji
i Polski, w rankingach za 2005 oraz 2010 rok zajety one odpowiednio 4. i 5. miejsce.
Od 2015 roku natomiast sytuacja Stlowacji poprawita si¢ znaczaco, dzigki czemu kraj
osiagnal rezultat powyzej Sredniej UE. Polska natomiast konsekwentnie zajmowata
w kolejnych rankingach 5. miejsce.

Kraje baltyckie zajety w kazdym ze stworzonych rankingéw miejsca: 6. (Lotwa),
7. (Estonia) oraz 8. (Litwa). Jednym z czynnikdéw uzasadniajacych najwyzsze miej-
sce Lotwy jest z pewnoscig fakt, ze priorytetyzacja kolejowego transportu pasazerow
w stosunku do innych §rodkow transportu jest cze¢scig dlugoterminowej strategii trans-
portowe] w kraju [Kazmierczak 2022]. Realizacj¢ tej strategii majg umozliwi¢ m.in.
planowana elektryfikacja wigkszosci sieci kolejowej, wdrozenie technologii optymali-
zacji ruchu czy tworzenie nowych stacji kolejowych. Znaczne plany rozwoju deklaro-
wane sg rowniez przez gtownego kolejowego przewoznika pasazerskiego Litwy, LTG
Link. Przedsi¢biorstwo we wspotpracy z rzadem Litwy planuje m.in. zakup nowego
taboru, zapewnienie lepszej koordynacji kolei z innymi $rodkami transportu oraz uno-
wocze$nienie systemow zakupu biletow [Farsewicz 2023]. Podj¢te dziatania stanowia
odpowiedz na wieloletnie problemy litewskiego systemu transportu kolejowego, zwia-
zane z jego niedostatecznym finansowaniem, brakami infrastrukturalnymi [Dailydka
1 Lingaitis 2009], a takze wyzwaniem zapewnienia potaczenia kolejowego krajow
battyckich z reszta Europy [Butkevicius 2007]. Realizacja planowanej modernizacji
systemu moze z pewnoscig przynies¢ pozytywny efekt i wptyna¢ na przetamanie nega-
tywnego trendu odzwierciedlanego przez ostatnie miejsce zajmowane w kazdym z ran-
kingdéw przez Litwg.

Wazng cze¢scig systemow transportu kolejowego krajow battyckich, jest Rail Baltica
— korytarz transportowy bedacy czg¢scig bazowej sieci TEN-T, majacy za zadanie potg-
czy¢ i zintegrowac transportowo kraje battyckie z resztg Europy [Maskelitinaité 2021].
Plany zaktadaja realizacj¢ tego megaprojektu do 2026 roku [Medon 2022], co planowo
bedzie wigzato si¢ z wydatkami rzedu 5,8 miliarda EUR 1 wymiernymi korzy$ciami
o wartosci 16,2 miliarda EUR [Rail Baltica b.d.]. Wyzwaniem w realizacji tego projektu
jest jednak fakt, ze z uwagi na gldéwny jego cel — integracj¢ systemow transportowych

140



Rozwoj systemow kolejowego transportu pasazerskiego...

panstw baltyckich z pozostalymi panstwami europejskimi — linie kolejowe Rail Baltica
wykorzystuja normalny rozstaw szyn kolejowych (1435 mm). Powoduje to konieczno$¢
budowy znacznej czesci infrastruktury od podstaw, a takze konieczno$¢ zapewnienia
integracji z pozostatymi liniami kolejowymi o rozstawie szerokim (1520 mm) [Pomyka-
ta 2019]. Jednak w przypadku ewentualnego sukcesu w realizacji tego przedsiewzigcia
oferta kolejowych przewozdéw pasazerskich w krajach battyckich mogtaby rozszerzy¢
si¢ 1 sta¢ si¢ bardziej atrakcyjng, a co za tym idzie — poprawic¢ rezultaty osiggane przez
kraje battyckie na tle reszty Europy. W szczegolnym przypadku dotyczytoby to Litwy,
ktorej rezultat w kazdym z rankingdéw byt relatywnie najnizszy.

W kolejnych analizowanych okresach jedynie dwa, a pozniej trzy sposrod sied-
miu objetych analizg krajow osiagnely rezultaty powyzej Sredniej unijnej. W przy-
padku pozostatych czterech krajow — Polski oraz krajow battyckich — dwa sposrod
nich (Polska oraz Estonia) zanotowaty relatywny wzrost osigganych rezultatow
w kolejnych rankingach. Biorgc pod uwage dotychczas zrealizowane prace oraz
przyszte plany transformacji systemu transportowego Unii Europejskiej oraz zwigk-
szenia w nim roli transportu kolejowego, spojrzenie na uzyskane w badaniu wyniki
moze sugerowac, ze prezentujg one przecig¢tne tempo rozwoju europejskiego systemu
transportu kolejowego. Nalezy jednak pamigta¢ o wspomnianym juz czynniku pande-
mii, ktora w 2020 roku skutecznie zaburzyta funkcjonowanie transportu publicznego
w wielu krajach UE. Kolejng wazng kwesti¢ stanowi fakt, ze plany rozwoju systemu
transportu kolejowego w Unii Europejskiej staly si¢ priorytetem rozwoju Wspolnoty
zaledwie kilka lat temu — w przypadku wspomnianego juz projektu Europejskiego
Zielonego Ladu, jego rozpoczecie datuje si¢ na czerwiec 2019 roku [Rada Europejska
2022a]. Oznacza to wigc, ze projekty zwigzane z transportem kolejowym stosun-
kowo niedawno zyskaty status projektéw priorytetowych, a co za tym idzie — duzo
wigksze wsparcie organizacyjne, informacyjne oraz finansowe ze strony wtadz UE.
Widoczne jest to w danych statystycznych dotyczacych finansowania rozwoju infra-
struktury transportowej w krajach UE w latach 2000-2020. Wedlug danych OECD,
w tym okresie w rozw@j transportu kolejowego w 25 krajach UE uwzglednionych
w niniejszej analizie zainwestowano okoto 649 miliardow EUR [OECD Data 2022].
Jednak, dla porownania, w rozwdj transportu drogowego zainwestowano w analo-
gicznym okresie niemal dwukrotnie wigcej srodkow, bo ponad 1,14 biliona EUR
[OECD Data 2022].

Wedhug zatozen polityki realizowanych oraz planowanych do realizacji przez UE,
w najblizszych latach na rozwdj transportu kolejowego ma by¢ polozony szczegodlny
nacisk. Planowane jest m.in. wdrozenie wytycznych dotyczacych otwarcia krajowych
rynkéw pasazerskich na nowe, konkurencyjne ustugi [Rada Europejska 2017], zwigk-
szenia liczby 1 atrakcyjnosci oferowanych potaczen [Rada Europejska 2022c], a takze
zapewnienia wyzszego poziomu interoperacyjnosci 1 dostepnosci systemu [Rada Euro-
pejska 2022b]. Biorac pod uwage wymienione plany, mozna zatozy¢ lub przynajmniej
mie¢ nadzieje, ze w najblizszych latach rozwdj europejskiego systemu kolejowych prze-
wozow pasazerskich przyspieszy, co zwiekszy jego sprawno$¢, dostepnosé, a takze kon-
kurencyjnos¢ na tle innych §rodkoéw transportu.
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Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzone badanie pozwolito na oceng¢ rozwoju systeméw kolejowego trans-
portu pasazerskiego w grupie analizowanych krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej:
Estonii, Lotwie, Litwie, Polsce, Czechach, Stowacji i Wegrzech na tle Unii Europejskiej
w latach 2005-2020. Do obliczen porownawczych wybrano sze§¢ zmiennych opisuja-
cych badane systemy, uwzgledniajacych zard6wno czynniki infrastrukturalne, jak i miary
funkcjonowania systemow. Rezultatem badania byly cztery rankingi obrazujace relatyw-
ne rezultaty, jakie analizowane kraje osiagnety wzgledem siebie oraz na tle $redniej UE,
co pozwolito na dokonanie interpretacji i oceny tych rezultatow.

Zastosowanie metody TOPSIS pozwolito na uzyskanie wynikéw w uporzadkowane;j
1 porownywalnej formie. Wybor w tym kontekscie badawczym jednej z metod porzad-
kowania liniowego ma oczywiscie swoje ograniczenia, na przyktad fakt, ze rankingi
opierajg si¢ na idealnym rozwigzaniu wyznaczonym na podstawie danych dla okreslonej
grupy obiektow. Oznacza to m.in., ze uzyskane wyniki mogg by¢ interpretowane jedynie
w ramach tej grupy obiektow. Pierwsze miejsce uzyskane w rankingach przez Czechy,
czy tez ostatnie miejsce Litwy, moze wigc by¢ rozpatrywane jedynie na tle pozostatych
obiektow objetych badaniem. Biorac pod uwage te zaleznos¢, kolejne badania mogtyby
obejmowac swoim zakresem szerszg grupe krajow (np. wszystkie kraje UE, potraktowa-
ne jako osobne obiekty badawcze) lub krotsze interwaty czasowe (np. dane rok do roku).
Zdaniem autorki, takie rozszerzenie zakresu moze stanowi¢ wart rozwazenia kierunek
dalszych badan, co moze dostarczy¢ doktadniejszych informacji o rozwoju europejskiego
systemu kolejowego transportu pasazerskiego.

Innym waznym ograniczeniem metody TOPSIS byt proces doboru zmiennych, w kto-
rym znaczacg rol¢ odgrywala subiektywna ocena autorki. Kolejna istotna decyzja dotyczyta
tego, czy zmiennym uwzglednionym w badaniu zostang przypisane wagi, czy tez ten krok
zostanie pominiety [Khalili 1 in. 2020]. W niniejszym opracowaniu zdecydowano, ze czyn-
nikom nie zostang nadane wagi, co nie umniejsza wartosci merytorycznej badania, cho¢ w
pewien sposob ogranicza jego rygor. W dalszych badaniach, ktére moglyby uwzgledniaé
opisany powyzej bardziej szczegotowy zakres terytorialny 1 czasowy, odwotanie si¢ do opinii
ekspertow [Hawas i in. 2016] (zarbwno w procesie doboru zmiennych charakteryzujacych
badane obiekty, jak i w procesie roznicowania zmiennych poprzez nadanie im wag) mogloby
pozwoli¢ na udoskonalenie procesu badawczego. Pomimo opisanych ograniczen zastoso-
wanie metody TOPSIS pozwolito jednak, zdaniem autorki, na pomys$lng realizacje badania
W jego przyjetym zakresie i dostarczenie koncowych rezultatow w oczekiwanej formie.

Badanie stanu i jako$ci funkcjonowania systemow transportu kolejowego to istot-
ny 1 interesujgcy obszar badan, szczegdlnie w kontek$cie planowanych przemian euro-
pejskiego systemu transportowego, zarObwno w transporcie pasazerow, jak 1 fadunkow.
Wynikajace z zatozen Europejskiego Zielonego Ladu planowane przesuni¢cie modalne
na transport kolejowy bedzie wymagato jeszcze wigkszego wktadu naukowego w dysku-
sje, m.in. nad sprawnoscig systemow, ich wzajemnym oddziatywaniem, efektywnoS$cia
wydawania $rodkow, itd. Zarowno obecny stan, jak i przyszty rozwoj transportu kole-
jowego w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej (i szerzej: Europy) stanowi, zdaniem
autorki, warte podejmowania — zaréwno z naukowego, jak i praktycznego punktu widze-
nia — zagadnienie badawcze.
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