Reaktywacje pasazerskich linii Studia Regionalne i Lokalne

Nr 3(85)/2021

kolejowych w Polsce w latach © Autorzy 2021

2000-2020 (OO0

ISSN 1509-4995
. E-ISSN 2719-8049
Mateusz Smolarski doi: 10.7366/1509499538504
Uniwersytet Opolski, Wydziat Ekonomiczny, Instytut Geografii Spoteczno-
-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej, ul. Ozimska 46a, 45-058 Opole;
e-mail: mateusz.smolarski@uni.opole.pl; ORCID: 0000-0003-0363-5039

Streszczenie

Badanie dotyczyto procesow reaktywacji pasazerskiego regionalnego ruchu kolejowego w Polsce w latach 2000-
2020. Po przeprowadzonej przed 2000 r. redukcji sieci kolejowej zidentyfikowana zostata faza renesansu przewo-
zOw pasazerskich. W badanym okresie odtworzono przewozy na 63 odcinkach linii. £gczna dtugosc reaktywowa-
nych tras wynosita 1992 km, z tego odcinki zelektryfikowane objety 549 km sieci. Najwieksze obszary koncentracji
dziatan reaktywacyjnych zidentyfikowano w potudniowo-wschodniej oraz pétnocnej Polsce. Na wiekszosci tras
Srednia predkos¢ wynosita 65 km/h. Oferta przewozowa na 55% linii oparta byta na wigcej niz szesciu potgczeniach
dziennie. Rozpoznano réwniez zjawisko niekonsekwencji — na 20 odcinkach sposréd 63 tras zawieszony zostat
ponownie ruch pasazerski. Wyznaczy¢ mozna trzy typy reaktywowanych tras, z ktérych najwiekszy odsetek majg
trasy Slepo zakonczone. Zidentyfikowane procesy rekonstrukcji uktadéw komunikacyjnych po 2000 r. stanowig
kolejng faze funkcjonowania przewozéw kolejowych w Polsce, po ostatnim etapie intensywnego regresu i niedofi-
nansowania.
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Reactivation of Passenger Railway Lines in Poland
in 2000-2020

Abstract

The study discusses the processes of reactivation of passenger rail traffic in Poland in the years 2000-2020. After
the reductions of the railroad network carried out before 2000, a renaissance of passenger transport could be ob-
served. In the period under study, 63 sections of the railway lines were reconstructed. The total length of the reacti-
vated routes was 1992 km, of which the electrified sections covered 549 km of the network. The largest areas of the
concentration of reactivation activities were identified in south-eastern and northern Poland. The average speed on
most routes was 65 km/h. The transport offer for 55% of the lines was based on more than six connections per day.
Inconsistencies were also identified: out of 63 routes, passenger traffic was suspended again in 20 sections. Three
types of reactivated routes can be identified, most of which are blindly terminated routes. The identified processes
of reconstruction of traffic systems after 2000 represent yet another phase of railroad operations in Poland, after the
previous phase of intensive regression and underfunding.
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Wprowadzenie

Transport lgdowy (w tym kolejowy) uznaje sie za jedng z podstawowych galezi transportu wyko-
rzystywanych do przemieszczen osobowych i towarowych (Berezowski 1975). W wymiarze petnie-
nia funkcji w ramach krajowej gospodarki role transportu mozna rozpatrywac jako: konsumpcyjna,
gospodarczg i integracyjng (Rydzykowski 2005). Jest réwniez jednym z wazniejszych czynnikéw
rozwoju regionalnego (Jazdzewska 2012) oraz moze stanowi¢ podstawe rozwoju gospodarczego
regionu (Chojnicki 1970).
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Zaleznos¢ miedzy siecig transportowg a ukladami przestrzennymi i rozwojem regionalnym ma
charakter obustronny. Dobrze rozwinieta infrastruktura transportowa wptywa na rozwoj poszcze-
golnych regionéw (Wegener, Komornicki, Korcelli 2005; Blumenfeld-Lieberthal 2009). Z jednej
strony wysoki stopien rozwiniecia infrastruktury transportowej oddziatuje na rozbudowe uktadéw
osadniczych. Z drugiej strony uktady osadnicze mogg implikowac¢ rozwdéj nowej infrastruktury trans-
portowe]j (Rosik 2006).

Wplyw dostepnos$ci transportowej na poziom rozwoju ekonomicznego nie moze jednak byé
uznany a priori za wylacznie pozytywny. Polepszenie powigzan komunikacyjnych moze w regio-
nach peryferyjnych prowadzi¢ do polaryzacji wewnatrzregionalnej. W konsekwencji nastepuje
wzrost znaczenia osrodkow centralnych wraz z ,wysysaniem” peryferii i spadkiem ich rangi (Rosik
2006).

Funkcjonowanie i rozwoj sieci transportu kolejowego to zjawisko silnie zréznicowane w uje-
ciu czasowym oraz przestrzennym (Lijewski 1959, 1995; Taylor 2007; Smolarski, Raczyk 2017).
Orientacja ,czasowa” zwigzana jest z nierownomiernymi okresami powstawania kolejowych ukia-
doéw komunikacyjnych!. Ogoélny schemat rozwoju linii kolejowych jest uniwersalny dla poszczegol-
nych panstw. Czynniki réznicujgce poszczegolne systemy sieci kolejowych to m.in. intensywnos¢
rozwoju i okres maksymalnego rozwoju systemu transportowego? (Lijewski 1959; Taylor 2007).
W Polsce najwiekszy rozwdj kolei nastapit po 1870 r., byt wiec o blisko dekade opdzniony w porow-
naniu z zamozniejszymi panstwami zachodniej Europy. Z kolei aspekt zr6znicowania przestrzen-
nego dotyczy rodzaju powstajgcych linii kolejowych. W pierwszym etapie powstajg gtdwne linie
magistralne, do ktérych w pézniejszych etapach doprowadzane sg potaczenia o nizszej randze (re-
gionalne). Liniami o najnizszej randze byty tzw. linie trzeciorzedne i kolejki® (Kleinbahn — normalno-
i waskotorowe) (Jerczynski, Koziarski 1992; Koziarski 1993; Taylor 2007; Dominas, Przerwa 2017).

Problematyka rozwoju linii kolejowych stanowita podstawe wielu badan i analiz. Wazna role od-
grywajg badania monograficzne oparte na charakterystyce rozwoju sieci transportowej w skali kraju
(Lijewski 1959; Taylor 1981; Jerczynski, Koziarski 1992; Koziarski 1993, 1995; Lijewski, Koziarski
1995; Taylor 2007). Dodatkowo czes¢ opracowan dotyczy linii waskotorowych (Soida 1996) badz
przemystowych (Ciechanski 2014). W wiekszosci badan ostatni intensywny etap powstawania tras
kolejowych jest zwigzany z okresem przed Il wojng $Swiatowg (Koziarski 1993; Taylor 2007). Lata
powojenne uptynety gtéwnie na odbudowie zniszczonej infrastruktury kolejowej. Do powstatych po
1945 r. tras kolejowych o duzym znaczeniu nalezy zaliczy¢: Centralng Magistrale Kolejowa (bu-
dowa w latach 1971-1977), Skierniewice—tukoéw (budowa w 1954 r.), Sokdtka—Kamienna Nowa
(1963), obwodnice Poznania (1970).

Po poczatkowej fazie rozwoju kolei stosunkowo szybko pojawito sie zjawisko likwidacji* linii
kolejowych. W Polsce nastgpit spadek liczby przewozonych pasazeréw transportem kolejowym
0 72% w latach 1989-2000 wraz z jednoczesnym obnizeniem pracy eksploatacyjnej pociggéw
(Zajfert 2013). Dodatkowym (réwnolegle trwajgcym) negatywnym zjawiskiem byt spadek dtugosci
sieci kolejowej z okoto 26 tysiecy km w 1990 r. do 20 665 km w 2003 r. (Dyr, Wetic 2006). Po
1990 r. proces wymiany toréw i rozjazdéw w Polsce ulegt znacznemu spowolnieniu (Massel 2014).

Definicje zjawiska regresu nie sg jednoznaczne. Jakub Majewski (2002) zaproponowat pojecie
,degradacji potaczen kolejowych”, uznajac to za istotne ograniczenie przewozéw pasazerskich.
Oznacza to, ze do regresu transportu kolejowego nie jest potrzebne catkowite zawieszenie polg-
czen. W praktyce wystarcza ograniczenie poziomu obstugi komunikacyjnej na tyle mocno, zeby
transport kolejowy stat sie nieatrakcyjny. Szczegdétowo problem ten analizowali Teofil Lijewski i Ewa
Sujko (2001). Wyznaczyli oni trzy elementy zaniku przewozéw kolejowych:

1 Kolejowe uktady komunikacyjne sg tu rozumiane jako zbior linii kolejowych wraz z poszczegdlnymi stacjami na trasie
ich przebiegu. Jednoczesnie bardzo istotna w tym wypadku jest rola weztéw kolejowych, stanowigcych powigzanie miedzy
poszczegOlnymi trasami. Liczba i charakter weztow wptywa na stopien ztozonosci poszczego6lnych uktadow komunikacyjnych.

2 Jest to ,poziom nasycenia” (Taylor 2007, s. 22).

3 Stanowity one ostatni proces dopetniania ostatecznego uktadu sieci kolejowej w paristwie. Oprocz przewozéw pasazer-
skich zwigzane byty m.in. z transportem ptodéw rolnych i materiatéw budowlanych (Jerczynski, Koziarski 1992).

4 Pozaterminem ,likwidacja” bedg wykorzystywane okreslenia: ,regres”, ,wygaszanie”, ,ograniczenia ruchu i przewozow”.
Mimo niewielkich r6znic znaczeniowych istota problemu jest podobna i dotyczy spadku poziomu obstugi komunikacyjnej re-
gionu.
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* regres sieci (zamkniecie catych tras kolejowych oraz zawieszenie przewozow pasazerskich),

* regres stacji (spadek liczby stacji kolejowych dostepnych dla pasazerow®),

* ograniczenie ruchu (spadek oferty przewozowej).

Regres przewozow kolejowych przyjmuje dwa podstawowe warianty — liniowy i punktowy.
Dodatkowo w kazdym z nich moze pojawic sie spadek jakosciowy zwigzany z coraz mniejsza licz-
ba kurséw. Podobna jest definicja zaproponowana przez Zbigniewa Taylora (2007), dla kt6érego re-
gres moze oznaczac: zaprzestanie jednego z rodzajéw przewozow (osobowych albo towarowych),
fizyczng likwidacje linii, zaprzestanie obstugi jednej lub wiecej stacji.

Gtéwne czynniki wptywajace na ograniczenie przewozOw moga by¢ zewnetrzne lub wewnetrz-
ne. Pierwsze z nich zwigzane sg z aspektami niezaleznymi bezposrednio od przedsiebiorstw kole-
jowych (np. wzrost konkurencji autobusowej), drugie obejmuja przyczyny zwigzane ze sposobem
i jakoscig dziatania przedsiebiorstw kolejowych.

Wsrdd przyczyn regresu transportu kolejowego mozna wyznaczy¢ pie¢ podstawowych grup
czynnikow (tab. 1).

Tab. 1. Wybrane czynniki wptywajace na regres transportu kolejowego w Polsce po 1989 r.

Grupa czynnikow Charakterystyka

ekonomiczne wzrost roli transportu samochodowego oraz autobusowego

spadek liczby przewozéw towarowych realizowanych z lokalnych zaktadéw produkcyjnych,
przedsiebiorstw przetwérstwa rolnego itp.

rosnace koszty utrzymania taboru kolejowego

spadek jakosci ustug transportowych (m.in. spadek liczby potaczen, wykorzystywanie taboru
0 niskim stanie technicznym)

zawyzone koszty prowadzenia przewozéw kolejowych

brak prowadzenia audytow i dziatan zwiekszajacych efektywnosc¢ przedsigbiorstw kolejowych
(PKP)

spoteczne rosngca mobilnos¢é spoteczenstwa (sktonnos¢ do przemieszczenia sie w r6znych porach dniach
oraz tygodnia, dgzenie do bycia niezaleznym) i preferowanie jako srodka transportu samochodu
prywatnego

spadek zaufania do transportu publicznego w sytuacjach awaryjnych i kryzysowych

techniczne spadek predkosci drogowej pociagéw

brak biezgcego utrzymania torowisk

likwidacja bocznic, toréw tadunkowych, ramp zatadunkowych
ograniczenie liczby torow dodatkowych i odstawczych

spadek liczby stacji przystosowanych do mijanek pociagéw

organizacyjne wzrost cen funkcjonowania przewozow jako skutek wykorzystywania ciezkich sktadéw wagono-
wych prowadzonych lokomotywami spalinowymi (wysokie spalanie paliwa opatowego)

niski stopien przygotowania organizacyjnego i menedzerskiego kadr zarzadzajacych przedsie-
biorstwami kolejowymi (PKP)

brak dziatalnosci marketingowej oraz postawy nastawionej na klienta

brak kontroli kosztéw, nadmiar taboru

przerost zatrudnienia i niska efektywnos$¢ pracy kadry

0

polityczne zmiana przebiegu granic panstwowych (m.in. Nysa—Katkéw tagka, Otmuchéw—Dziewietlice,
Kudowa-Zdréj—Nachod, Mirsk—Pobiedna) doprowadzita do spadku znaczenia linii kolejowej (linia
prowadzita ,donikad”)

demontaz infrastruktury kolejowej w okresie wojennym i powojennym

utrudnienia w prowadzeniu ruchu na liniach miedzywojewo6dzkich

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Jerczynski, Koziarski 1992; Koziarski 1993; Taylor 2007; Dominas, Przerwa 2017.

Biorac pod uwage typy linii dotkniete procesami likwidacji i ograniczeniami przewozow kolejo-
wych, mozna wyznaczy¢ szes¢ typow tras (Komusiniski 2010):

* nieobstugujace duzych osrodkéw miejskich,

* 0 bardzo zlym stanie infrastruktury torowej,

* miedzywojewodzkie,

» bedace ,$lepym” odgatezieniem od gtownej linii,

5 Moze to wystgpi¢ w wypadku pomijania przez niektére pociagi osobowe stacji kolejowych, np. Starej Wsi koto Kutna,
Okraglicy, Goliszowa, Mokrzycy, Brzezna, Debskiej Kuzni, Gérzynhca. Za inng forme tego rodzaju regresu mozna uznac fizycz-
ng likwidacje przystankow kolejowych, np. Lipniak, Garczegorze, Ledziechowo, Marszéw, Stone.
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 przebiegajace przez obszar o niskiej atrakcyjnosci turystycznej,

* nieobstugujace ruchu tranzytowego miedzy najwiekszymi osrodkami miejskimi.

Szczegdlnie mocno narazone na spadek znaczenia i postepujaca degradacije sa trasy lokalne
(Domanski 1963), bedace czesto krotkimi niezelektryfikowanymi odcinkami, na ktérych dominuja-
cqg role odgrywaja przewozy regionalne. Nie sg obstugiwane przez pociggi pospieszne oraz staty
ruch towarowy. Jakub Taczanowski (2015) stwierdzit wysoki udziat (36%) tego typu tras w procesie
ograniczania zasiegu sieci kolejowej w Polsce w latach 1989-2011.

Problematyka organizaciji ruchu na trasach lokalnych stanowita réwniez przedmiot uwagi przed-
Zwracano uwage na zty stan techniczny torowiska, niski ruch pasazerski i towarowy wraz ze spa-
dajaca rola w systemie transportowym?’ (Informacje dotyczgace programu zawieszenia... 1969).
Jednym z pomystéw byto przeniesienie przewozow na transport samochodowy i autobusowy.

Oprocz kwestii zwigzanych ze ztym stanem technicznym infrastruktury istotnym czynnikiem byt
wysoki poziom nieréwnomiernos$ci rozktadu pracy przewozowej. W latach 1960-1970 Sredniorocz-
nie 70% przewozow skoncentrowanych bylo na 30% sieci kolejowej. Swiadczyé to moze o niskiej
efektywnosci funkcjonowania systemu przewozéw kolejowych.

Periodyzacja etapéw regresu linii kolejowych r6zni sie w zaleznosci od przyjetego podejscia
badawczego. Pierwszy okres odnosi sie do lat 1944-1950 (Taylor 2007; Koziarski 2009). Kolejne
natezenie procesow redukcji sieci kolejowej przypada na lata szescdziesigte i siedemdziesiagte
XX w. Byt to okres, w ktérym pojawita sie silna konkurencja transportu autobusowego i samocho-
dowego. Nastepnym punktem zwrotnym byly lata dziewiecdziesiate i czas transformacji ustrojowej
(Koziarski 1993; Taylor 2007), gdy transport kolejowy byt jedng z najgorzej zorganizowanych gatezi
transportu, a éwczesne przeksztalcenia miaty ,negatywny charakter” (Komusinski 2010). Nalezy
réwniez podkresli¢ specyfike 6wczesnego regresu — skala zjawiska byta nieporéwnywalna z zad-
nym wczesniejszym etapem (Taylor 2003).

Z punktu widzenia obecnej polityki transportowej nalezy podkresli¢, ze wzrasta nacisk na od-
twarzanie kolejowych przewozéw pasazerskich. Widoczne jest to szczegoélnie w zakresie dziatan
poszczegllnych wojewddztw, z ktorych czesé opiera prowadzenie przewozOw na wtasnych spot-
kach przewozowych (np. Koleje Dolnos$lgskie, Koleje Matopolskie). Ponadto niektére samorza-
dy planuja przejecie lokalnych tras z zamiarem prowadzenia przewozéw pasazerskich (np. do
Swieradowa-Zdroju, do Nowego Dworu Gdariskiego). Organizatorzy transportu publicznego maja
coraz wiekszg swiadomos¢, ze transport kolejowy moze stanowi¢ 0$ rozwoju systemu transportu
publicznego w regionie.

Do dziatan na poziomie wojewddzkim dochodzg kolejne programy modernizacji i rozwoju ko-
lei opracowywane na poziomie krajowym (m.in. Krajowy Program Kolejowy oraz projekt Kolej+).
Przewozy kolejowe przez wiele lat byly niedofinansowane i zarzgdzane nieefektywnie. Po diugim
okresie sytuacja ta ulega zmianie wraz z ponownie otwieranymi liniami kolejowymi. Cze$¢ nowych
inwestycji realizowanych w ramach infrastruktury kolejowej byta prowadzona z udziatem funduszy
unijnych (Kowalczyk 2019). Proces wzrostu liczby nowych linii kolejowych i przystankéw osobo-
wych moze wptywaé na wzrost liczby pasazerdéw oraz mozliwos¢ stworzenia efektywnego uktadu
komunikacyjnego.

Gléwnym celem niniejszej analizy byla ocena skali reaktywacji pasazerskich tras kolejowych
w Polsce w latach 2000-2020.

6 W 1969 r. za ,linie stabo wykorzystywane” uznano 18% ogotu sieci kolejowej w Polsce. Najwiekszy odsetek tego typu
tras zidentyfikowano w wojewo6dztwach: wroctawskim, poznanskim, bydgoskim, szczecinskim, zielonogérskim, gdanskim (In-
formacje dotyczgce programu zawieszenia... 1969). W latach 1971-1975 planowano zamkna¢ okoto 225 km tras kolejowych
w obrebie DOKP Wroctaw (Studium likwidacji... 1969).

7 Do tras o najgorszych parametrach technicznych i niskim stopniu rentownos$ci nalezaty (na terenie Dolnego Slaska):
Wroctaw—-Trzebnica, Zgbkowice Slaskie—Bielawa, Malczyce—Jawor, Scinawka Srednia—Radkéw, Kamienna Géra—Chetmsko,
Jelenia Géra—Karpacz. Czynnikami wptywajacymi na niskie potoki pasazerskie, oprécz niewielkiej predkosci, byty: nieod-
powiedni rozktad jazdy (niedostosowany do potrzeb spoteczenstwa) i mata liczba potgczen. Powszechnym zjawiskiem byto
kursowanie dwoch, trzech par pociggow dziennie (Studium likwidacji... 1969).



72 Mateusz Smolarski

Problematyka funkcjonowania kolejowych systeméw transportowych w Polsce
- wybrane zagadnienia

Polskie Koleje Panstwowe przez wiele lat byty monopolistg na rynku przewozéw kolejowych
(Taylor, Ciechanski 2017). Jednoczesnie byty one podmiotem prowadzacym przewozy i zarzadza-
jacym infrastrukturg kolejowa. Przeprowadzone po 1989 r. liczne zmiany organizacyjne prowadzity
do procesoOw restrukturyzacji przedsiebiorstwa. Jedna z pierwszych zmian byto oddzielenie od sie-
bie podmiotéw prowadzacych przewozy oraz administrujacych siecig kolejowa. Do kolejnych zmian
nalezato (Taylor, Ciechanski 2017): przeksztatcenie PKP w jednoosobowag spo6tke Skarbu Panstwa,
przekazanie odpowiedzialno$ci za przewozy regionalne samorzgdom wojewddzkim, podzielenie
udziatéw spotki PKP Przewozy Regionalne na poszczegdlne wojewddztwa. Mimo prowadzonych
dziatan nie zanotowano wzrostu efektywnosci dziatania spotek przewozowych PKP z sektora pa-
sazerskiego. Gtownymi barierami w tym wypadku byly m.in.: przerost administracji, nieatrakcyjna
oferta przewozowa, niedopasowana oferta przewozowa. Wszystkie te czynniki wptywaty na ogol-
nie negatywng ocene funkcjonowania spotki PKP Przewozy Regionalne.

W latach 2001-2020 nastapity dalsze zmiany w strukturze organizacyjnej rynku kolejowego. Od
uktadu opartego na jednym przedsiebiorstwie doszto do przeksztatcenia w bardzo rozbudowang
forme organizacyjna. W 2019 r. w Polsce funkcjonowato 13 pasazerskich przewoznikéw kolejowych
(Raport UTK 2020). Biorac pod uwage przewozy realizowane na poziomie lokalnym i wojewédzkim,
najwieksza liczba pasazeréw zostata przewieziona przez PKP Przewozy Regionalne (26% og6tu
przewiezionych podroznych w 2019 r.), Koleje Mazowieckie (18%) oraz PKP SKM (12%). Kolejne
przedsiebiorstwa to: SKM Warszawa (6%), Koleje Slaskie (6%), Koleje Wielkopolskie (4%), Koleje
Dolnoslgskie (4%). Pozostate udzialy wynosza mniej niz 2% w skali catego rynku (m.in. Arriva RP,
Koleje Matopolskie).

Nastepnym etapem przeksztatcenia systemu transportowego w Polsce bylo pojawienie sie wo-
jewddzkich spotek samorzadowych® (Kotos, Krdl, Taczanowski 2017). Samorzady wojewodzkie
staly sie jednoczesnie wtascicielami spétek transportowych (funkcja administracyjna) i podmiotami
odpowiedzialnymi za organizacje regionalnego systemu transportowego w wojewddztwie (funkcja
organizacyjna). Proces ten zwigzany byt z regionalizacjg oraz usamorzadowieniem transportu ko-
lejowego w Polsce (Gorny 2016). Oba te zjawiska stanowity jedne z bardziej istotnych elementow
zmian w funkcjonowaniu systeméw transportowych w Europie (Dyr 2005). Jedna z pierwszych
powstatych firm byly Koleje Mazowieckie w 2004 r. Samorzad wojewddzki byt wiekszosciowym
udziatowcem w spotce. Z czasem (w 2008 r.) jedynym wiascicielem staly sie wiadze wojewddzkie.
Byt to wiasciwie jedyny przyktad zakupu catego oddziatu Przewozéw Regionalnych przez samo-
rzad wojewodzki.

Inng forma powstawania spoétek kolejowych byto ich powotywanie od podstaw. Do tego rodzaju
przedsiebiorstw mozna zaliczy¢ m.in.: Koleje Dolnos$laskie (rozpoczecie przewozow w 2008 r.),
Koleje Slaskie (2012), Koleje Matopolskie (2014), t6dzka Kolej Aglomeracyjna (2014).

Forma przekazywania poszczegolnych tras i ich obstugi mogta przybiera¢ dwie podstawowe
formy: stopniowe obejmowanie przez spotki wojewodzkie kolejnych tras (np. Koleje Dolnoslgskie®,
Koleje Matopolskiel®) lub — zastosowane w wypadku Kolei Slaskich — przejecie (w grudniu 2012 r.)
odpowiedzialno$ci za potaczenia w catym wojewddztwie $lgskim (,z dnia na dzieh”). Z powodu pro-
bleméw organizacyjnych wiele kurséw nie zostato wykonanych. Z tego powodu 13 grudnia czes¢
potaczen przekazano z powrotem Przewozom Regionalnym.

Wejscie nowych przewoznikéw na rynek przewozoéw kolejowych moze wptywac na rozwéj kon-
kurencji miedzy poszczeg6lnymi podmiotami, a w konsekwencji stymulowac jako$¢ oferowanych

8 W ujeciu historycznym pierwsza funkcjonujaca pasazerska spotka kolejowg niepowigzang z grupa PKP byta powstata
w 1992 r. Lubuska Kolej Regionalna. Prowadzita ona kursy m.in. do Wolsztyna i Sulechowa. Z powodu wykorzystywania bardzo
energochtonnego taboru oraz braku odpowiedniej wspétpracy z PKP przewozy byty wykonywane tylko w latach 1993-1994.

9 W 2008 r. obstugiwaly trase Legnica—Jaworzyna Slaska—Ktodzko—Miedzylesie, a kolejnych latach podejmowaty kursy
na kolejnych liniach, m.in.: Watbrzych—Ktodzko (2009), Legnica—Wroctaw—Trzebnica (2009), Legnica—Zgorzelec/Zary (2010),
Wroctaw—Jelenia Géra—Szklarska Poreba (2014), Wroctaw—Miedzylesie (2017), Wroctaw—Lubin (2019).

10 W 2014 r. Koleje Matopolskie uruchomity potaczenie aglomeracyjne z Krakowa do Wieliczki. Nastepnie podjety kursy na
trasach: Krakow—Krynica (2016), Skawina—Krakéw—Sedziszow (2017).
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przewozow i spadek cen. Do pozostatych pozytywnych zmian nalezy zaliczyé¢: odnowe albo wymia-
ne taboru na nowe jednostki, spadek kosztow wykonywania przewozow, reaktywacje nieczynnych
tras, lepsze postrzeganie przez pasazerow (potencjalnych i rzeczywistych) systemu transportowe-
go w regionie, przyspieszenie wprowadzania zmian oraz innowacji, szybsze przystosowanie sie
przewoznikéw do zmieniajacej sie sytuacji na rynku przewozow.

Przyktadami wzrostu konkurencji moga by¢ doswiadczenia niemieckich przewozow regionalnych
(Guihéry 2014), szwedzkiego systemu kolejowego (Vigren 2017) albo potgczen dalekobieznych na
trasie Praga—Ostrawa (TomesS i in. 2014). Arkadiusz Koto$, Michat Krol i Jakub Taczanowski (2017),
badajgc rynek kolejowy w Polsce, zauwazyli, ze wprowadzenie kolei samorzadowych w réznych
regionach przyniosto zréznicowane skutki. W rezultacie dochodzi do zjawiska polaryzacji kierun-
koéw rozwoju systemu kolejowego. W niektorych regionach (np. wojewddztwo dolnoslgskie) mozna
zidentyfikowac cechy poprawy systemu transportowego (m.in. otwieranie kolejnych tras i zakup
nowego taboru). Na innych obszarach (np. wojewddztwo podkarpackie, wojewodztwo podlaskie)
nie zauwaza sie wzrostu znaczenia transportu kolejowego. Jedng z przyczyn moze by¢ niewystar-
czajacy i niejednorodny potencjat spoteczno-ekonomiczny poszczegolnych regionéw (Kowalczyk
2019; Rosik 2019).

Dziatanie w obrebie jednego wojewddztwa dwoch rodzajéw spotek (Przewozy Regionalne oraz
spotki wtasnej — wojewodzkiej) moze by¢ uznane za niemajgce uzasadnienia organizacyjnego i fi-
nansowego (Ciechanski, Taylor 2017). Taka sytuacja wystepuje w wojewodztwach: dolnoslaskim,
wielkopolskim, pomorskim, t6dzkim, matopolskim, slgskim, kujawsko-pomorskim. Prawdopodobnie
kolejnym etapem w ksztalttowaniu sie charakteru przewoznikbw samorzadowych bedzie powie-
rzenie im funkcji jedynego przedsiebiorstwa Swiadczacego ustugi przewozowe. Warto zaznaczyc,
ze zgodnie z IV Pakietem Kolejowym forma powierzenia przewozéw wojewddzkich od 2023 r. zo-
stanie zmieniona z ,bezprzetargowej™ na forme klasycznych przetargéw. Teoretycznie bedzie to
kolejna szansa na podjecie przewozéw przez podmioty zewnetrzne, a nawet zagraniczne.

Materiaty i metody badawcze

W analizie przyjeto za obszar badan teren calego kraju. Przedmiotem badan byly linie kolejowe,
na ktorych w latach 2000-2020 reaktywowano przewozy pasazerskie na liniach normalnotorowych,
z wylgczeniem miedzynarodowych linii kolejowych. Dodatkowo wzieto pod uwage trasy wybudo-
wane od zera. Uwzgledniono tylko przewozy regularne!? (z analizy wytgczono kursy okazjonalne,
turystyczne czy specjalne). Badanie opiera sie na stanie funkcjonowania kolei na dzieh 31 sierpnia
2020 r., koncentrujac sie jedynie na tych dziataniach rewitalizacyjnych, ktore byty skutkiem prze-
prowadzanych wczesniej procesow redukcji sieci kolejowej oraz zawieszenia przewozow 0sobo-
wych. Trasy, na ktérych prowadzono wieloletnie prace modernizacyjne, nie byly kwalifikowane jako
reaktywowane. Do tego typu tras zalicza sie m.in.: Warszawa—Kutno—Poznan, Warszawa-Lublin,
Wroctaw—Poznan, Warszawa—Biatystok, Krakéw—Katowice, Poznan-Krzyz—Szczecin.

Analiza dotyczy reaktywacji catych linii kolejowych. Oznacza to, ze pod uwage nie byly brane
reaktywacje poszczegdlnych stacji, fgcznic, bocznic, stacji technicznych linii towarowych. Niemniej
nalezy podkresli¢, ze dziatania oparte na otwieraniu nowych przystankéw kolejowych (tzw. dogesz-
czanie sieci) stajg sie w ostatnich latach coraz powszechniejszym zjawiskiem. Tego typu rozwigza-
nia sg jednym z elementdw zacierania historycznych zasztosci i dostosowywania dostepu do kolei
do obecnego zagospodarowania przestrzennego. Jednym z przejawdw takich dziatan moze by¢
powstawanie nowych przystankow kolejowych w obrebie aglomeracji miejskich, w poblizu nowo
powstatych osiedli mieszkaniowych. Czesto w okolicy od razu powstaje system park and ride: sto-
jaki na rowery, miejsca parkingowe, biletomaty, przystanki komunikacji miejskiej.

Za podstawowe Zrédta informacji uznano Sieciowe Rozktady Jazdy Pociggéw (SRJP), publiko-
wane na stronach internetowych PKP Polskich Linii Kolejowych, i rozklady jazdy poszczegélnych

11 Jedynym wojewddztwem korzystajgcym z systemu przetargowego byto kujawsko-pomorskie, ktére w 2007 i 2013 r.
powierzyto prowadzenie ruchu pociggéw na liniach niezelektryfikowanych spotce Arriva RP (Beim 2014).

12 Typologia rodzaju pociagdw kursujacych jako pasazerskie w Polsce (Zajfert 2013) opiera sie na trzech kategoriach:
regionalne, aglomeracyjne, dalekobiezne.
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przewoznikéw kolejowych. Jako zrédto uzupetniajgce postuzyty rozktady jazdy publikowane w for-
mie skanow oraz dostepne online®. Doktadne informacje dotyczgce dat otwierania i zamykania
tras kolejowych pozyskiwano z publikacji Michata Jerczynskiego i Stanistaw Koziarskiego (1993),
Zbigniewa Taylora (2007), Szymona Komusitiskiego (2010) oraz Ryszarda Stankiewicza i Marcina
Stiasnego (2010).

Rezultaty

Podstawowa czes¢ badania wykazata, ze w latach 2000-2020 na 63 trasach wprowadzony
zostat ruch pasazerski (ryc. 1). taczna dhlugo$¢ tych tras wynosita 1992 km. W tej grupie tylko
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m==== nieczynna
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powiatowa

& wojewodzka

) pozostata
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Ryc. 1. Linie kolejowe, na ktérych w latach 2000-2020 wprowadzono kolejowy ruch pasazerski (stan na 31 VIII
2020r.)

Zrodto: opracowanie wiasne.

13 Zazwyczaj na oficjalnych stronach przewoznikéw nie istnieje dostep do archiwalnych rozktadéw jazdy. Jedynym rozwig-
zaniem jest pobieranie ich i zapisywanie we wtasnych zbiorach. Inng mozliwoscig jest korzystanie ze stron publikujacych rézne
informacje oraz ciekawostki na temat funkcjonowania przewozéw kolejowych. Czesto sg to strony prowadzone i uzupetniane
przez pasjonatéw historii czy kolejnictwa, np. Ogoélnopolska Baza Kolejowa (www.bazakolejowa.pl), Atlas Kolejowy (www.
atlaskolejowy.net).
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dwie linie kolejowe zostaty wybudowane od zera ( byly to odcinki prowadzace do portow lotni-
czych* w Warszawie oraz Lublinie: Warszawa Stuzewiec—Warszawa Lotnisko Chopina oraz
Swidnik—Lublin Lotnisko®). Wediug stanu na dzien 31 sierpnia 2020 r. 43 trasy sa nadal czynne,
a na 20 trasach ruch zostat ponownie zawieszony.

Obszary najwigkszej koncentracji nowo otwartych tras kolejowych to Dolny Slask, Gérny Slask
i Pomorze. Zachodzi tam zjawisko ponownego zageszczania sieci kolejowej w ramach wczesniej-
szych powigzan komunikacyjnych. Rekonstrukcja uktadu linii kolejowych jest szczegdlnie mocno
zauwazalna w potudniowo-zachodniej Polsce (ryc. 2) oraz na obszarze wojewddztw pomorskiego
i zachodniopomorskiego (ryc. 3). Do odcinkéw linii kolejowych otwartych na Dolnym Slgsku zali-
czajg sie m.in.: Wegliniec—Zary, Grabowno Wielkie—Krotoszyn, Legnica—Gtogow.
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Ryc. 2. Linie kolejowe z reaktywowanym ruchem pasazerskim na obszarze potudniowo-zachodniej Polski (stan
na 31 VIl 2020 r.)

Zrédio: opracowanie wiasne.

Na Pomorzu koncentracja reaktywowanych tras kolejowych objeta okolice Trojmiasta (m.in.
Pomorska Kolej Metropolitalna oraz trasa do Nowego Dworu Gdanskiego). Zidentyfikowano row-
niez dwie trasy prowadzace do nadmorskich miejscowosci (do Dartowa i Mielna). W potudniowej

14 Obie trasy zostaty otwarte w 2012 r., a ich powstanie zwigzane byto z przeprowadzanymi w Polsce i na Ukrainie mi-
strzostwami Europy w pitce noznej.
15 pierwsze kilometry tej trasy stanowity dawna bocznice do elektrocieptowni.
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czesci regionu odtworzono ruch na krétkiej trasie o charakterze tgcznikowym miedzy Bagkiem
a Czerskiem. Umozliwito to wprowadzenie pociggéw obstugujgcych Czersk, ktére pierwotnie kur-
sowaly z jego pominieciem.
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Ryc. 3. Linie kolejowe z reaktywowanym ruchem pasazerskim na obszarze pétnocnej Polski (stan na 31 VIII
2020r.)

Zrédio: opracowanie wiasne.

Srednia diugo$¢ reaktywowanej trasy wynosita 27 km. Do najdtuzszych reaktywowanych odcin-
koéw nalezy zaliczy¢: Kalisz Pomorski—Ulikowo (57 km), Pilawa—tukéw (60 km), Krotoszyn—Gniezno
(66 km), Tarnobrzeg—Rzeszow (70 km), Nasielsk—Sierpc (87 km). Na 20 trasach objetych ana-
lizg zidentyfikowano catkowity brak ruchu pasazerskiego (np.: Jelenia Gora—Lwowek Slaski,
Legnica—Jerzmanice-Zdr6j, Wroctaw—Chrzastawa Wielka—Jelcz Laskowice, Aleksandrow
Kujawski—Ciechocinek, Pilawa—tukow, Zary—Glogow, Skawina—O$wiecim). Oznacza to, ze na
41 odcinkach ruch nadal jest prowadzony. Zidentyfikowano zjawisko sezonowosci, tzn. prowa-
dzenia przewozéw tylko w okreslonym okresie. Tego typu rozwigzanie zastosowano na 14 odcin-
kach tras: Watbrzych—Mieroszow (cztery pary potaczen), Sedzistaw—Kamienna Gora (piec par),
Biatystok—Wality (dwie pary), MsScice—Mielno Koszalinskie (dziesie¢ par), Stawno-Dartowo
(siedem par), Chelm—Wilodawa (dwie pary), Zwierzyniec—Hrebenne (trzy pary), Horyniec-
-Zdréj—Werchrata (trzy pary), Zabrze—Leszczyny (cztery pary), Zagorz—tupkow (trzy pary), Sucha
Beskidzka—Zywiec (trzy pary), Nysa—Kamieniec Zabkowicki (dwie pary), Jasto—Stroze (dwie pary),
Nowy Swietow—Gluchotazy (dwie pary). Linie te prowadzg w zdecydowanej wiekszo$ci przez te-
reny atrakcyjne krajoznawczo, gdzie ruch turystyczny ulega wahaniom w zaleznosci od okresu.
Przyjete rozwigzania najczesciej oparte sg na prowadzeniu przewozOow w sezonie wakacyjnym?®
i w dni wolne od pracy w pozostatej czesci roku!’. Podkreslenia wymaga fakt, ze na trasach sezo-
nowych oferta przewozowa jest na bardzo niskim poziomie. Srednio na kazdej z 14 tras kursujg
jedynie cztery pary potaczen dziennie. Do linii z najlepsza ofertg naleza: Stawno—Dartowo (siedem
potaczen) oraz Mscice—Mielno (dziesie¢ potaczen).

16 M.in.: Biatystok—Wality, Stawno—Dartowo, Nysa—Kamieniec Zgbkowicki.

7 M.in.: Jasto—Stréze, Sucha Beskidzka—Zywiec. Przewoznicy stosujg rowniez rozwigzania skierowane na obstuge week-
endowych szczytow przewozowych. Najczesciej oznacza to jeden pocigg w pigtek oraz relacje powrotng w niedziele. Tak m.in.
dziataly Koleje Matopolskie na trasie Krakow— Stréze —Jasto (przejazd w piatek po potudniu) i z powrotem (w niedziele).
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Na wszystkich trasach, na ktérych w latach 2000-2020 otwarto kolejowy ruch pasazerski, wi-
doczne sg réznice w zakresie roku zamkniecia (zawieszenia ruchu) i ponownego otwarcia. Na
odcinkach z zawieszonym ruchem kolejowym najwiekszy odsetek linii kolejowych z zamknie-
tym ruchem pasazerskim zidentyfikowano w latach 1996—2005 (tab. 2). Do tej grupy nalezaty
m.in.: Lwéwek Slaski-Zebrzydowa (1996), Sedzistaw—Kamienna Gora (2004), Legnica—Rudna
(2004), Wroctaw—Jelcz Laskowice przez Chrzgstawe (2000), Hajnéwka—Siemianéwka (2004),
Sitkbwka Nowiny—Busko-Zdrdj (2004), Zagérz—tupkdw (2004), Tychy—Orzesze Jaskowice (2004),
Chetm—-Wiodawa (2000). Byt to okres najwiekszego jednoczesnego wycofywania ruchu osobo-
wego w historii polskiej kolei. Trzeciego kwietnia 2000 r. zawieszono ruch na 1028 km linii, a 24
czerwca na kolejnych 678 km. Lacznie przewozy pasazerskie zostaty wycofane z 1706 km sieci
kolejowej. Po 2011 r. zamkniecia tras pasazerskich przebiegaty zdecydowanie mniej intensywnie,
a po 2016 r. nie wycofano pociggdéw osobowych z zadnej z tras. W wypadku proceséw reaktywacji
w latach 2000-2020 widoczna jest silna periodyzacja (tab. 2). Do 2006 r. odtworzono przewozy
pasazerskie na dziewieciu trasach: Watbrzych—Mieroszéw (2004), Ktodzko—Kudowa-Zdréj (2000),
Olecko-Etk (2004), Stawno-Dartowo (2005), Kalisz—Ulikowo (2001), Opole—Kluczbork (2005),
Zagorz—.upkow (2005), Wegliniec—Zary (2006), Glogéw—Leszno (2005). W latach 2006—2010 jest
widoczny wyrazny wzrost dziatan odtworzeniowych, ktore zostaty przeprowadzone na 24 liniach.
W latach 2011-2020 przewozy pasazerskie wrécity na 30 tras. Byly to m.in.: Jasto—Stréze (2017),
Zabrze—Leszczyny (2018), Parczew—Lublin (2014).

Tab. 2. Liczba linii kolejowych z zawieszonym i z reaktywowanym ruchem pasazerskim

Okres Liczba odcink@w z.zawieszonym Liczbg odginkc’)w z reaktywowanym ruchem
ruchem pasazerskim pasazerskim

Przed 1990 3 brak

1991-1995 6 brak

1996-2000 16 1

2001-2005 21 8

2006-2010 9 24

2011-2015 5 15

2016-2020 brak 15

Ogoétem 60 63

Zrédio: opracowanie wiasne.

W aspekcie czasu funkcjonowania i okresu rewitalizacji linii kolejowych warto zwréci¢ uwage
na fakt, ze sposrod wszystkich 63 badanych tras wyr6zni¢ mozna rézne modele rozwoju (ryc. 4).
Po przeprowadzanym w latach dziewiecdziesigtych procesie restrukturyzacji kolejnictwa w Polsce
i zwigzanej z tym likwidacji duzego odsetka linii kolejowych pojawity sie tendencje odwrotne — pro-
wadzace do odtworzenia przewozéw pasazerskich na czesci tras. Sposréd wszystkich 63 tras, na
ktérych zawieszono ruch pasazerski, na 29 ponownie uruchomiono przewozy pasazerskie.

Po poczatkowej fazie odtwarzania potaczen pasazerskich na 34 liniach kolejowych doszio do
ponownego zawieszenia przewozow, gtdwnie ze wzgledu na wprowadzenie organizacji ruchu nie-
atrakcyjnej dla podréznego (m.in. z powodu rozktadu jazdy niebedacego odpowiedzig na potrzeby
mieszkancéw). Dodatkowo niska atrakcyjnos¢ transportu kolejowego skiania ludzi do korzystania z al-
ternatywnych srodkéw transportu (rower, podrdz piesza), a przede wszystkim z komunikacji indywidu-
alnej. W grupie omawianych tras na 20 liniach po zawieszeniu przewozo6w zidentyfikowano faze dewa-
stacji infrastruktury kolejowej i jej dalszej degradacji (Jelenia Géra—Zebrzydowa, Szymankowo—Nowy
Dwér Gdanski, Elblag—Braniewo, Sitkdwka Nowiny—Busko-Zdroj, Nowy Sacz—Nowy Sacz Chelmiec,
Gorlice—Gorlice Zagoérzany, Rzepin—Miedzyrzecz, Aleksandréw Kujawski—Ciechocinek, Wagrowiec—
Rogozno Wielkopolskie). W innym wypadku jedynym rodzajem przewozow staty sg transpor-
ty towarowe. Do takich tras zalicza sie: Zary—Glogow, Pilawa—tukéw, Legnica—Jerzmanice-Zdroj,
Hajnéwka—Siemianéwka, Zawadzkie—Kielcza, Gliwice—Bytom, Skawina—O$wiecim, Czersk—Bak,
Olecko—Etk, Wroctaw—Jelcz Laskowice, Legnica—Jerzmanice-Zdro;.
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Na 14 trasach (sposrod wspomnianych wyzej 34 odcinkow) zostat ponownie reaktywowany
transport pasazerski (np. Glincz—Kartuzy, Opole—Kluczbork, towicz—Zgierz, Parczew-Lublin,
Nysa—Brzeg, Chetmza—Bydgoszcz, Tychy-Tychy Lodowisko, Ptock—Sierpc).

Otwarcie linii Ograniczanie Zamkniecie linii kolejowej . Ruch pasazerski
i regularna L | oferty L5 albo zawieszenie Odtw:sr;ieg::k;i);e(vgg)z o prowadzony
komunikacja przewozowej przewozo6w pasazerskich P regularnie (29)
Wybrane negatywne czynniki: Ponowne zawieszenie
— wprowadzenie zastepczej komunkacji autobusowej przewozow pasazerskich

— oferta na niskiem poziomie (mniej niz 6 potaczen dziennie)
— bak stabilnego rozktadu jazdy
— wysokie ceny biletow

— potgczenia realizowane w neidogodnych porach dnia P ie linii
— daleka odlegtos¢ od zabudowy mieszkaniowej onowne otwarcie linii Postepujaca degradacja
do stacji kolejowe; ruch Pasaza’jk' regularny linii (20)

Ryc. 4. Uproszczony schemat funkcjonowania linii kolejowej i procesu reaktywacji. Kolor ciemnoszary oznacza
faze powstawania oraz odtwarzania, kolor jasnoszary faze regresu (w nawiasach podano liczbe tras)

Zrodto: opracowanie whasne.

Przeprowadzone badanie wykazato, ze tgcznie 549 km reaktywowanych tras byto zelektryfiko-
wanych. Stanowi to okoto 29% wszystkich odcinkéw linii kolejowych objetych analiza. W Polsce
w 2019 r. elektryfikacjg objete byto 12 018 km sieci kolejowe.

Najwiekszy udziat reaktywowanych linii zelektryfikowanych zidentyfikowano w wojewddztwach:
mazowieckim, dolnoslgskim, malopolskim i Slgskim (ryc. 5). W kazdym z nich udziat wynosit co
najmniej 15%, a maksymalnie 22% (wojewodztwo dolnoslaskie). W wojewddztwach: lubuskim,
zachodniopomorskim, pomorskim, warminsko-mazurskim i podlaskim reaktywacji nie podlegaty
zadne trasy zelektryfikowane.
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Ryc. 5. Udziat odcinkéw zelektryfikowanych w stosunku do ogétu reaktywowanych tras kolejowych w latach
2000-2020 oraz udziat zelektryfikowanych tras ogétem — wedtug wybranych wojewddztw

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Analiza reaktywowanych tras'® wykazata, ze Srednia predkos¢®® pociggu regionalnego na re-
aktywowanej linii kolejowej wynosita 65 km/h (ryc. 6). Na zdecydowanej wiekszosci linii kolejo-
wych predkos¢ wynosita 50-60 km/h (m.in.: Rzepin—-Miedzyrzecz, Horyniec-Zdroj—Werchrata,
ZagOrz—tupkéw, Pilawa—tukow). Do trzech tras, na ktérych predkos¢ byta bardzo niska (20-30
km/h), zaliczono m.in. linie: Jelenia Gora—Lwowek Slaski-Zebrzydowa oraz Legnica—Jerzmanice-
-Zdréj. Naosmiu liniach predkos¢ drogowa pociagu wynosi powyzej 100 km/h (m.in.;: Legnica—Rudna
Gwizdanow, Parczew—Lublin, Drzewica—Radom, Grabowno Wielkie—Krotoszyn).
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Ryc. 6. Liczba odcinkéw reaktywowanych linii kolejowych — wedtug Sredniej predkosci drogowej pociagu (km/h)

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie danych PKP Polskie Linie Kolejowe.

Przeprowadzona analiza dotyczyla rowniez zagadnienia oferty przewozowej na reaktywowa-
nych trasach kolejowych. Interesujgca kwestig byta weryfikacja tego, czy liczba potaczen przed
zamknieciem linii byta wieksza, czy mniejsza niz po reaktywacji (ryc. 7). Na 31 odcinkach licz-
ba pofaczen kolejowych realizowanych srednio w ciggu jednego dnia roboczego byla wieksza
albo taka sama jak przed momentem zamkniecia. Do tras kolejowych, na ktorych zidentyfikowa-
no najwiekszy wzrost, naleza: towicz—Zgierz (z trzech do 13 potaczen), Tychy—Tychy Lodowisko
(z 14 do 33), Wodzistaw Slaski—-Chatupki (z szeéciu do 17), Dzierzoniow-Bielawa (z jedne-
go do 11), Wroctaw—Trzebnica (z dwdch do 15), Stawno—Dartowo (z trzech do siedmiu). Sredni
wzrost ogolnej liczby potaczen na trasach z polepszong ofertg wyniost 230%. Oznacza to po-
naddwukrotnie wieksza liczbe kurséw dostepng dla pasazeréw. W okresie funkcjonowania tras
kolejowych przed ich zamknieciem widoczna jest wyrazna dominacja obstugi komunikacyjnej na
poziomie nizszym niz pie¢ potaczen dziennie (ryc. 7). Tego typu oferta realizowana byta na bli-
sko 90% wszystkich tras. Nalezy jasno podkresli¢, ze atrakcyjno$¢ przewozow kolejowych w ta-
kim wypadku jest wlasciwie zadna. W wypadku 8% tras oferta byla na poziomie 6—-10 potgczen
dziennie, a tacznie jedynie na 13% badanych linii kursowato wiecej niz sze$¢ pociggoéw dziennie.
Do skrajnie Zle zorganizowanych linii kolejowych nalezaly: Dzierzoniow—Bielawa (jeden pocigg
dziennie), Jelenia Gora—-Lwoéwek Slaski-Zebrzydowa, Elblag—Braniewo, Rzepin—Miedzyrzecz,
Gliwice-Bytom, Zawadzkie—Kielcza, Biatystok—Wality, Horyniec-Zdréj—-Werchrata (po dwa pociagi
dziennie), Czersk—Bagk, Opole—Kluczbork, towicz—Zgierz, Zagérz—tupkdw (po trzy pociagi dzien-
nie). Biorgc pod uwage funkcjonowanie linii kolejowych po reaktywacji, liczba tras z ofertg przewo-
zowa na niskim poziomie (ponizej pieciu pociggdéw dziennie) znacznie spadia. Linie te stanowity
44% og6tu (m.in. Tychy—Orzesze Jaskowice, Sucha Beskidzka—Zywiec, Watbrzych—Mieroszow,

18 W 2019 r. 46% ogotu torow w Polsce byto dostosowane do prowadzenia ruchu pociggéw z predkoscig 80-120 km/h
(od 2017 r. wzrost o trzy punkty procentowe). Blisko 25% to odcinki dostosowane do prowadzenia ruchu ponizej 60 km/h. Linie
szybkie (wiecej niz 160 km/h) stanowig tylko 1% catosci sieci.

1% W niniejszej analizie wyniki oparto na danych PKP Polskie Linie Kolejowe dotyczacych predkosci drogowej na danej
trasie kolejowej. Jest to maksymalna predkosé, z jakg pocigg moze poruszac sie linig kolejowa. Jej warto$¢ odnosi sie do cha-
rakterystyki infrastruktury torowej, a nie taboru kolejowego.
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Parczew—Lublin). Nastgpit znaczny wzrost liczby odcinkéw kolejowych, na ktérych realizowano
wiecej niz szes¢ potaczen dziennie. Lacznie linie te stanowity okoto 50% wszystkich tras. Do linii
kolejowych z najwiekszg liczbg potaczen nalezaly gtdwnie trasy obstugujace najwieksze osrodki
miejskie (Lowicz—Zgierz, Gdansk—Kartuzy, Wodzistaw Slaski—-Chatupki, Tychy—Tychy Lodowisko).
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Ryc. 7. Udziat liczby potaczen przed likwidacjg ruchu pasazerskiego i po reaktywacji przewozow

Zrédio: opracowanie wiasne.

Z 63 linii, na ktérych w latach 2000-2020 reaktywowano ruch pasazerski, jedynie osiem tras ma
charakter miedzywojewodzki (Wegliniec—Zary, Grabowno Wielkie—Krotoszyn, Pita—Watcz, Sucha
Beskidzka—Zywiec, Nysa—Kamieniec Zabkowicki, Jasto—Stroze, Glogéw—Leszno?, Zary—Glogow).
W podziale na poszczeg6lne wojewddztwa najwiekszy udziat tras reaktywowanych zidentyfiko-
wano w wojewodztwie dolnoslaskim (24%), gdzie reaktywowano 413 km sieci kolejowej (ryc. 8).
Do kolejnych wojewdédztw, w ktérych odnotowano wysoki odsetek reaktywowanych tras, nalezy
zaliczy¢: podkarpackie (23%), lubelskie (16%) i opolskie (15%). W wojewodztwach $lgskim i wiel-
kopolskim omawiany udziat wynosi odpowiednio 5% i 3%. Tak niskie wartosci wynikajg z rozbudo-
wanej sieci kolejowej i jej znacznej dtugosci (wojewddztwo wielkopolskie — 1872 km, wojewddztwo
Slaskie — 1943 km).

W grupie 63 reaktywowanych tras mozna wyszczegolni¢ trzy rodzaje ukladow systemu kolejo-
wego (ryc. 9). Pierwszy z nich (typ 1) istnieje, kiedy badany odcinek linii kolejowej faczy funkcjonu-
jaca siec transportowg ze stacjg stanowigca punkt koncowy trasy. Sa to tzw. linie Slepe (dead-end
lines). Kolejny rodzaj reaktywacji dotyczy tras (typ 2), ktére prowadza dalej w kierunku istniejacej
sieci kolejowej, ale bez mozliwosci kontynuowania podrézy. Jest to sytuacja, gdy w uktadzie infra-
strukturalnym istnieje dalsze potaczenie, ale brak jest realizowanych przewozow pasazerskich albo
linia jest nieczynna. Tego typu sytuacja wystepuje np. na linii Zawadzkie—Kielcza, Zagérz—tupkow,
Hajnéwka—Siemiandwka, Biatystok—Wality. Trzeci z omawianych rodzajow uktadu komunikacyjne-
go (typ 3) jest najbardziej optymalny i prowadzi do tworzenia bardziej rozbudowanych systemow
transportu publicznego. W tym wypadku reaktywowana trasa tgczy dwie czynne (z ruchem pasa-
zerskim) linie kolejowe.

Sposrad wszystkich badanych tras kolejowych najwiekszy udziat ma typ 3 (67%). Oznacza to,
ze linie te moga stanowi¢ kolejne elementy zageszczajgce regionalny system komunikacyjny. Ich
dziatanie umozliwia skrocenie czasu jazdy albo tworzenie wiekszej liczby bezposrednich relacji po-
ciggow. Systemy typu 2 oraz typu 1 stanowig odpowiednio 19% i 14% og0élnej liczby badanych tras.

20 Jest to jedyna badana trasa, ktora przebiega przez obszar trzech wojewodztw: lubuskiego, wielkopolskiego i doInosla-
skiego.
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Ryc. 8. Udziat linii kolejowych reaktywowanych w latach 2000-2020 w stosunku do catkowitej dtugosci sieci
kolejowej w wojewddztwie

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 9. Reaktywowane linie kolejowe — wedtug typu organizacji przewozoéw

Zrédto: opracowanie wiasne.

Dyskusja i podsumowanie

W latach 2000-2020 doszio do licznych zmian w zakresie funkcjonowania linii kolejowych
w Polsce. Prowadzone dziatania rewitalizacyjne doprowadzity do powrotu przewozéw pasazer-
skich na wiele tras. Nalezy jednak na omawiany problem spojrze¢ szerzej — jako kolejny etap
ksztatltowania sie kolejowego uktadu komunikacyjnego.
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Zaproponowane w literaturze przedmiotu fazy funkcjonowania transportu kolejowego (Taylor
2007; Koziarski 2009) wymagaja uzupetnienia o postepujacg w Polsce tendencje do ,powrotu do
kolei”. Zjawisko to nalezy rozumie¢ jako dazenie do odtwarzania ruchu kolejowego na wczesniej
zamknietych liniach kolejowych, ewentualnie jako dgzenie do budowy nowych tras. Badanie wyka-
zalo jednak, ze zdecydowana wiekszos¢ prowadzonych dziatah opiera sie na odbudowie, a nie na
budowie nowych potaczen komunikacyjnych.

Nalezy jasno podkresli¢, ze jedng z wazniejszych cech dziatania systemu kolejowego w Polsce
jest czasowa bliskos¢ (wrecz réwnolegtosc) okresow powstawania i degradaciji sieci kolejowej
(Taylor 2007; Dominas, Przerwa 2017). Proces regresu kolejowego zaczyna sie w zdecydowanej
wiekszosci od tras lokalnych i regionalnych. Wymiar sentymentalny i historyczny w dazeniu do
odtwarzania pierwotnego systemu linii kolejowych nie moze przystoni¢ rachunku ekonomicznego.
Negatywna ocena dziatalnosci tras najnizszego szczebla, opierajaca sie na rosnacym deficycie ich
finansowania, zostata wystawiona juz w latach szescdziesigtych XX w. (Domarnski 1963). Funkcja
tych linii mogtaby by¢ przejeta przez transport samochodowy. Blisko 40 lat p6zniej zwracano uwa-
ge na fakt zbytniego preferowania przez wtadze parnstwowe przewozow samochodowych (Lijewski
2000) i braku odpowiedniego finansowania transportu kolejowego (Taczanowski 2012).

Jednym z panstw, w ktorych po 1989 r. utrzymat sie wysoki poziom obstugi w ramach transportu
kolejowego, sa Czechy?. Proces likwidacji przewozow kolejowych nie miat tam intensywnego prze-
biegu. W latach 1989-2011 w Czechach zlikwidowano 6,5% lokalnych tras, w tym samym okresie
w Polsce odsetek ten wynidst 36% (Taczanowski 2012). Doprowadzato to do tworzenia sie odreb-
nych fragmentéw sieci niemogacych tworzy¢ jednego spojnego systemu komunikacyjnego. Jak
zwracajg uwage Piotr Rosik i Karol Kowalczyk (2015), w Polsce okres lat dziewieédziesiagtych oraz
przetomu XX i XXI w. z punktu widzenia rozwoju infrastruktury kolejowej mozna uznac za czas ,ma-
razmu inwestycyjnego”. Prowadzone prace dotyczyty w zasadzie tylko gltdbwnych magistrali kolejo-
wych, z pominieciem infrastruktury lokalnej. Dodatkowo istniata wysoka dysproporcja miedzy $rod-
kami przeznaczanymi na infrastrukture kolejowg i na infrastrukture drogowg?? (Taylor, Ciechanski
2017). Bezposrednio przekladato to sie na kolejne linie kolejowe przewidziane do zamkniecia,
a w najlepszym razie do wprowadzenia licznych cie¢ w rozkladzie jazdy. Dopiero w nastepnych
latach, wraz ze wzrostem kwoty unijnych srodkéw finansowych na inwestycje infrastrukturalne,
pojawity sie przestanki do odtworzenia ruchu osobowego na niektérych trasach. Przeprowadzone
prace rewitalizacyjne pozwolity na dalsze wykorzystywanie infrastruktury kolejowe;j.

W wypadku transportu publicznego zamkniecie danej linii komunikacyjnej nie powinno naste-
powac bez analizy zasadnosci takiego dziatania. Dodatkowo usuwanie potgczen kolejowych moze
prowadzi¢ do fizycznej likwidacji infrastruktury kolejowej, a co za tym idzie — do niemoznos$ci od-
tworzenia przebiegu trasy w przysztosci (Taylor 2007). Niskie potoki pasazerskie (tym samym wy-
sokie koszty funkcjonowania linii kolejowej) stanowity gtdwny powo6d ograniczania liczby potaczen
pasazerskich. A to wtasnie od dopasowanej oferty nalezy rozpoczac tworzenie odpowiedniego po-
pytu pasazerskiego?. Liczba potgczen powinna by¢ nie mniejsza niz szes¢, siedem par pociggow
dziennie (Majewski 2002). Jesli jednak oferta jest (w sensie iloSciowym) na wysokim poziomie, ale
brakuje korzystajacych z niej pasazeréw, nalezatoby przeprowadzi¢ badania ankietowe lokalnej
spotecznosci. Takie rozeznanie pozwolitoby uzyskac informacje na temat przyczyn braku zaintere-
sowania danej spotecznosci przewozami kolejowymi. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze transport kolejowy
w wielu regionach Polski ma silng konkurencje (firmy autobusowe oraz mikrobusowe). Sam fakt
prowadzenia przewozéw autobusowych w poblizu linii kolejowej nie powinien by¢ oceniany ne-
gatywnie. Niemniej komunikacja autobusowa powinna petni¢ funkcje dowozowg do linii kolejowej
(Domanski 1963).

21 Nalezy mie¢ na uwadze, ze w Czechach jest inna struktura osadnicza niz w Polsce. Ponadto w wielu matych miastach
funkcjonujg zaktady przemystowe i produkcyjne.

22 W latach 2000-2010 odnotowano statg (nawet siedmiokrotng) nadwyzke $rodkéw finansowych przeznaczonych na
infrastrukture drogowa w poréwnaniu z funduszami na transport kolejowy.

23 Badania wskazuja, ze podstawowym elementem wptywajacym na wielko$¢ popytu pasazerskiego jest odpowiednio
skonstruowana oferta przewozowa (Abenoza, Cats, Susilo 2017). Powinna ona opierac¢ sie nie tylko na duzej liczbie kurséw
(aspekt ilosciowy), ale takze na ich odpowiednim rozktadzie w ciggu dnia (brak tzw. luk w rozktadzie jazdy).
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Procesy redukcji systemu kolejowego w Polsce charakteryzowalty sie niekorzystnymi uwarunko-
waniami (Taylor 2006). Likwidacje tras kolejowych przeprowadzano bez pogtebionej analizy eko-
nomicznej, a czesto dotyczyta ona tras, na ktdrych zauwazalne bylty wysokie potoki pasazerow
(Trammer 2019). Byty to dziatania nieskoordynowane, obarczone duza dozg przypadkowosci, co
w konsekwenciji prowadzito do spadku zaufania pasazerow do tego $rodka transportu. Przemystaw
Dominas i Tomasz Przerwa (2017) okreslili regres kolei mianem gwattownego i chaotycznego.
Nalezy podkresli¢ fakt, ze zawieszenie ruchu kolejowego wptywato bezposrednio na spoteczen-
stwo mieszkajgce wzdtuz trasy kolejowej. Ograniczato m.in. mozliwos¢ podjecia wybranej pracy
albo swobodnego wyboru szkoty (Taylor 2003, 2006).

Jedna z cech polskiego systemu transportu kolejowego byta pochopnosé w zakresie likwidacji
ruchu kolejowego. Ograniczenie oferty przewozowej nie powinno by¢ rozpatrywane jako prosta
kalkulacja oszczednosci (brak koniecznosci utrzymania infrastruktury oraz ograniczenie punktow
obstugi) (Zajfert 2015). Jak pokazaly doswiadczenia z 2000 r., wygaszanie przewozéw albo ogra-
niczenie oferty?® moze nastgpi¢ z dnia na dzien. W zwigzku z tym zjawisko ,odwrotu od kolei”
przebiega szybko. Jednoczesnie po reaktywacji przewozow podrézni sg sktonni do ponownego
korzystania z kolei dopiero po okoto roku. Zjawisko to przyjmuje nazwe asymetrii dostosowania
sie popytu do podazy (Zajfert 2015). Okres ten jest fazg ponownej adaptacji i przyzwyczajenia
sie. Dlatego jakakolwiek forma reaktywacji przewozoéw kolejowych powinna cechowac sie: duza
liczbg potaczen, promocjami zachecajacymi do korzystania, atrakcyjnymi cenami biletéw, a przede
wszystkim stabilnoscig oferty przez co najmniej rok do dwdch lat. Podkres$lenia wymaga fakt, ze
wysoki poziom pracy eksploatacyjnej jest bezposrednio zwigzany z rosngcym produktem regio-
nalnym brutto w danym wojewddztwie. Jezeli dany region jest silnie rozwiniety pod wzgledem
ekonomicznym oraz charakteryzuje sie duzg liczba ludnosci, to pasazerski transport kolejowy ma
wieksze szanse na rozwoj (Rosik 2009).

Bardzo istotnym zagadnieniem jest uzyskanie odpowiedzi na nastepujace pytania:

e Czy warto dazy¢ za wszelkg ceng do reaktywacji wszystkich nieczynnych tras kolejowych?

» Czy obecne potrzeby przewozowe sg tozsame z pierwotnym uktadem komunikacyjnym, na
ktérego funkcjonowanie miaty wptyw ztozone czynniki historyczne?

» Czy planowane dziatania odtworzeniowe nie sg prowadzone na wyrost?

Jednym z regiondw, gdzie trwajg prace rewitalizacyjne oraz reaktywacyjne na wielu trasach
kolejowych, jest wojewddztwo dolnoslaskie (Koziarski 2017; Smolarski 2018). Wedtug informacji
zawartych w najwazniejszych dokumentach planistycznych i strategicznych planowane sg wzno-
wienia przewozOow pasazerskich m.in. na trasach: Scinawka Srednia—Otovice, Kobierzyce—Pitawa
Gorna, Bielawa—Srebrna Géra, Olesnica—Kepno, Zawidow—Frydlant. Sg to linie kolejowe, ktérych
rola w systemie komunikacyjnym regionu prawdopodobnie spadta do bardzo niskich wartosci (m.in.
przez wysoki stopien dekapitalizacji infrastruktury). Jakakolwiek odbudowa tych tras powinna by¢
poprzedzona pogtebionymi badaniami terenowymi skierowanymi do lokalnej spotecznosci. Jezeli
potrzeby przewozowe okolicznej ludnosci nie bytyby na odpowiednio wysokim poziomie, przewo-
zy mozna by zrealizowac¢ za pomocg autobusowej komunikacji dowozowej do linii kolejowych.
Rozwigzanie oparte na przewozach autobusowych mogtoby pozwoli¢ na bardziej elastyczng ofer-
te, a jednoczesnie zasilatoby gtowne trasy kolejowe?. Jak zauwaza Andrzej Zurkowski (2000), na-
lezy mie¢ na uwadze racjonalno$¢ podziatu sSrodkéw na odtwarzanie ruchu kolejowego i unikniecie
sytuaciji, kiedy jedne linie kolejowe sg ponownie otwierane, ale kosztem ograniczenia przewozow
na pozostatych trasach.

Organizacja regionalnych przewozéw kolejowych w Polsce oparta jest na odpowiedzial-
nosci samorzadéw wojewddzkich (Zajfert 2015; Gérny 2016; Kotos, Krdl, Taczanowski 2017).
Jednym z mankamentoéw takiej regionalizacji kompetencji jest problematyka funkcjonowania

24 W Polsce dochodzi do wielokrotnych w ciggu roku zmian w rozktadzie jazdy. Wptywa to na brak postrzegania przewo-
z6w kolejowych jako stabilnego $rodka transportu (np. w celu wahadtowych dojazdéw do pracy czy szkoty). Wedtug badan
Urzedu Transportu Kolejowego 49% pasazerdw deklaruje brak akceptacji czestych zmian w rozktadzie jazdy (UTK 2020).

25 Bytaby to forma komplementarno$ci dwoch $rodkow transportu: pociggu i autobusu. Rola autobusu oparta bytaby na
kursach o wysokiej czestotliwosci w kierunku stacji kolejowej. Stamtad na zasadzie skoordynowanej przesiadki podr6zni mo-
gliby sie przesiada¢ na komunikacje kolejowa. Tego typu rozwigzanie w matej skali stosowane jest w Wieliczce, Zgbkowicach
Slgskich, Strzelinie, Obornikach Wielkopolskich.
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miedzywojewddzkich potgczen regionalnych. Powszechng praktyka jest tworzenie porozumien
miedzy poszczegdlnymi wojewodztwami i partycypacja w kosztach przewozow. Niestety, w pol-
skich warunkach istniejg granice wojewodztw, na ktérych brak jest prowadzonych przewozéw albo
sg kursy jedynie do najblizszej stacji. Takie nieracjonalne rozwigzania funkcjonowaly np. na trasie
z Tarnowskich Gor do Kluczborka (pociagi koriczyty bieg na ostatniej stacji w wojewddztwie Slgskim
— w Krzepicach), z Biatlegostoku do Warszawy (kohczenie biegu w Szepietowie w wojewddztwie
podlaskim), z Opola do Tarnowskich Gor (pociagi kursujgce jedynie do Kielczy w wojewddztwie
opolskim), z Tomaszowa Mazowieckiego do Radomia (pociagi tylko do Drzewicy w wojewddztwie
todzkim). W skrajnych sytuacjach ustalenia miedzy wojewddztwami trwajg diugi czas, przez ktéry
na trasie nie jest realizowana zadna ustuga transportowa (np. Olsztyn—Ostroteka, Pilawa—tukdow).
Regionalizacja transportu kolejowego w pewien sposéb wptyneta na powstawanie gorzej dostep-
nych obszaréw wewnatrz poszczegoélnych wojewodztw (Kotos, Krdl, Taczanowski 2017; Trammer
2019).

Procesy reaktywacji tras kolejowych sg jednym z wazniejszych aspektdéw funkcjonowania kolejo-
wego systemu transportowego w Polsce. Pierwotny uktad sieci kolejowej ulegt redukciji w poprzed-
nich latach i obecnie nastepuje faza odbudowy powigzan komunikacyjnych. Nacisk na polepszenie
stanu infrastruktury oraz powigzan komunikacyjnych powinien by¢ skierowany na regiony, w kté-
rych przewiduje sie znaczny wzrost produktu regionalnego brutto. Dopiero kolejne etapy powinny
dotyczy¢ planu zrbwnowazonego rozwoju w pozostatych czesciach kraju (Rosik 2009). Wydaje sie,
ze bardzo rozsgdnym rozwigzaniem bytoby wprowadzenie regionalnego systemu transportowego,
polegajgcego na wspotdziataniu przewoznikéw kolejowych oraz autobusowych. Szkielet komuni-
kacji publicznej w gtdbwnej mierze oparty bytby na powigzaniach kolejowych z rozchodzacymi sie
promieniscie liniami autobusowymi.
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