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WPROWADZENIE

O znaczeniu kolei jako §rodka transportu decyduje jej oferta przewozowa. W artykule przeanali-
zowano dlugookresowe zmiany ilosciowe i jakosciowe oferty przewozowej w dwoch bardzo istot-
nych segmentach rynku przewozowego: pasazerskich przewozach regionalnych i aglomeracyjnych.
Okres analizy to lata 1990-2017. Obejmuje ona charakterystyke ilosciows i jakosciowa polaczen
kolejowych pomiedzy miastami wojewddzkimi a gtownymi o$rodkami subregionalnymi w po-
szczegolnych wojewddztwach. Wynika z niej znaczace skrocenie czasow przejazdow w wigkszosci
badanych relacji, ktére nastapilo w ostatnich latach (po roku 2010). Jest ono zwiazane z poprawa
stanu infrastruktury kolejowej, a takze z wprowadzeniem do eksploatacji nowoczesnego taboru.
Przeprowadzone analizy wskazuja, ze wystepuje wyrazna zalezno$¢ pomiedzy rozwojem ofert prze-
wozowych a wzrostem liczby pasazeréw korzystajacych z kolei w poszczeg6lnych regionach.

przewozy pasazerskie, infrastruktura, tabor, oferta przewozowa

W ciggu prawie 30 lat, jakie minely od transformacji ustrojowej, transport kolejowy w Polsce pod-
legal duzym przeobrazeniom, spowodowanym z jednej strony zmianami w otoczeniu gospodar-
czym i spolecznym, z drugiej za$ — dostosowywaniem struktury kolei i modelu jej funkcjonowania
do wymagan wynikajacych z dorobku regulacyjnego Unii Europejskiej. Zmiany te mialy bardzo
burzliwy przebieg, a ich realizacja, zapoczatkowana Ustawg o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panistwowe” z 2000 roku, nastepo-
wala w warunkach braku odpowiednich §rodkéw na rozwoj kolei, przede wszystkim za$ na inwe-
stycje infrastrukturalne i taborowe (Ustawa, 2000).
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O znaczeniu kolei jako $rodka transportu decyduje oferta przewozowa oraz jej dostosowanie
do wymagan rynkowych. W artykule przeanalizowano dlugookresowe zmiany ilosciowe i jako-
$ciowe oferty przewozowej w dwodch bardzo istotnych segmentach polskiego rynku przewozowe-
go: pasazerskich przewozach regionalnych i aglomeracyjnych. Okres analizy to lata 1990-2017,
a zawiera ona charakterystyke ilo$ciowa i jakosciowa polaczen kolejowych w regionach, przy czym
proba badawcza obejmowala polaczenia pomiedzy miastami wojewddzkimi a gléwnymi osrodka-
mi subregionalnymi w poszczegélnych wojewddztwach. Wykorzystujac wyniki tej analizy, odnie-
siono si¢ do wplywu oferty przewozowej (w sensie ilosciowym i jako$ciowym) na wykorzystanie
kolei w poszczegdlnych wojewodztwach.

DOTYCHCZASOWE BADANIA

Badania dotyczace transportu maja ze swej natury interdyscyplinarny charakter, dlatego zagadnie-
nia transportowe s3 przedmiotem zainteresowania przedstawicieli réznych dyscyplin naukowych,
m.in. inzynieréw, ekonomistéw, geograféw i urbanistow. Podstawg wszelkich ustug w transporcie
szynowym jest jego infrastruktura. Tematyka rozwoju, a nastepnie regresu sieci kolejowej w Polsce
zajmowali sie w swoich badaniach Koziarski (1993), Lijewski (1995), a najszerzej ujal to zagad-
nienie w swojej monografii Taylor (2007). W pracach tych rozpatrywano przede wszystkim takie
zagadnienia, jak: gesto$¢ sieci kolejowej, przestrzenne rozmieszczenie linii i ich adekwatno$¢ do
potrzeb spolecznych i gospodarczych. Réwnie istotnym zagadnieniem wydaje sie stan infrastruk-
tury kolejowej i wplyw zmian tego stanu na mozliwosci ksztaltowania oferty przewoznikéw kole-
jowych (np. Massel, 2014).

Waznym tematem prowadzonych badan jest problem dostepnosci przestrzennej (Komornicki,
Sleszynski, Rosik, Pomianowski, 2009). Wedtug Sleszyriskiego (2014) dostepnos¢ w najogdlniejszej
definicji jest mozliwoscig zajscia relacji pomiedzy co najmniej dwoma punktami (miejscami) i ma
nastepujace atrybuty: przestrzenny, komunikacyjny (transportowy) oraz czasowy. Przykladem
prac dotyczacych dostepnoéci jest ocena dostepnosci transportowej miast wojewodztwa 16dzkiego
w $wietle kolejowego transportu zbiorowego w ujeciu wewnatrzregionalnym (Wisniewski, 2015).
Z kolei zmiany zachodzace w dostepie do regionalnego transportu kolejowego w wojewddztwie
zachodniopomorskim byly tematem publikacji Wojtkiewicza (2017). Autor ten zwrdcit uwage na
poprawe dostepnosci transportowej w okresie objetym badaniami (2005-2015), a takze na pewng
spojnos¢ dziatan w zakresie modernizacji infrastruktury oraz unowocze$nienia taboru.

Wiele prac badawczych poswigcono charakterystyce ilosciowej i jako$ciowej oferty przewo-
zowej. Wolanski (2008) przedstawit na przykfad retrospekcyjng analize przemian, jakie zaszty na
polskiej kolei w latach 1989-2007, przede wszystkim w zakresie oferty przewozowej oraz taryfowej
segmentu przewozdw miedzyaglomeracyjnych. Wplyw zmian stanu infrastruktury i jakosci oferty
przewozowej na rozwdj kolejowych przewozéw pasazerskich na przyktadzie wojewodztwa dolno-
$laskiego byl tematem publikacji Massela (2018). Osobnym problemem badawczym sa przewozy
transgraniczne. Przyktadem pracy dotyczacej rozwoju kolejowych regionalnych przewozdéw o ta-
kim charakterze jest publikacja Beima i Soczéwki (2016).

Waznym (i doé¢ czestym) tematem badan i publikacji jest organizacja przewozéw regionalnych
z punktu widzenia regulacji prawnych i mechanizmoéw finansowania. Zagadnienie to w kontekscie
zrealizowanego po roku 2008 procesu usamorzagdowienia kolei regionalnych w Polsce przedstawit
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szeroko Engelhardt (2014, 2017). Przyktadem publikacji z tego obszaru jest tez praca Mankowskie-
go (2011) dotyczaca analizy zmian w systemie organizacji pasazerskich przewozéw regionalnych
w wojewddztwie zachodniopomorskim. Kilka publikacji po$§wigcono zréznicowaniu poziomu do-
finansowania kolejowych przewozow regionalnych przez samorzady wojewodztw (Goérny, 2013;
Wotek, 2012a, 2012b).

LICZBA POLACZEN

Przedmiotem analizy wykonanej dla potrzeb niniejszej publikacji byly potaczenia kolejowe o cha-

rakterze regionalnym, wykonywane na terenie wybranych wojewodztw. W kategoriach systemo-

wej organizacji przewozow pasazerskich przewozy te moga by¢ zakwalifikowane cze$ciowo jako
przewozy regionalne, czesciowo za$ jako przewozy aglomeracyjne (Zurkowski, 2009), jednak w ra-
mach niniejszej analizy sg one traktowane Iacznie.

Celem niniejszej analizy byta syntetyczna prezentacja zmian, jakie zachodzily w latach 1990-
2017 w ofercie przewozowej w ruchu regionalnym na terenie wojewddztw w ich obecnych grani-
cach. Wobec powyzszego przyjeto nastepujace zalozenia:

1. Analiza dotyczy bezposrednich polaczen kolejowych stolic wojewddztw z szescioma najwigk-
szymi miastami w poszczegdlnych regionach.

2. Z analizy zostaly wylaczone miasta powiatowe bez dostepu do sieci kolejowej normalnotoro-
wej oraz miasta, do ktérych w badanym okresie nie byly uruchamiane pociagi bezposrednie do
i ze stolicy wojewddztwa.

3. Analiza obejmowala 27 lat, dane dotyczace liczby polaczen okreslono zasadniczo w odstgpach
piecioletnich, tj. dla lat 1990, 1995, 2000 itd. do roku 2015 i dodatkowo dla 2017 roku.

4. Poréwnywane byly dane o liczbie bezposrednich potaczen pociggami osobowymi w okresie od
grudnia 1990 roku do grudnia 2017 roku.

5. Zrodlem danych byly sieciowe rozktady jazdy, przy czym za grudzien 2015 roku i za grudzien
2017 roku przyjmowane byly dane wedlug rozktadu zamknieciowego obowiazujacego w da-
nym okresie.

6. Dla poszczegolnych relacji wyznaczono liczbe polaczen realizowanych catorocznie przez co
najmniej pie¢ dni w tygodniu.

Ze wzgledu na potrzebe przedstawienia analiz i plyngcych z nich wnioskéw w formie artykutu
dane o liczbie polaczen podano jedynie dla trzech wybranych wojewddztw, tj. $laskiego, zachod-
niopomorskiego i dolnoslaskiego (tab. 1-3). Analogicznie postgpiono w odniesieniu do danych
o czasach przejazddow.

Tabela 1. Zmiany liczby polaczen bezposrednich w wojewddztwie laskim

Ood Do Km 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017
Katowice Czgstochowa 86 22 20 19 22 27 22 24
Katowice Sosnowiec 8 56 27 27 29 63 43 41
Katowice Gliwice 28 68 31 32 32 37 32 37
Katowice Bielsko-Biata 55 24 20 21 19 20 22 22
Katowice Bytom 18 24 15 17 12 12 8 12
Katowice Rybnik 46 17 16 16 13 17 18 19

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Tabela 2. Zmiany liczby polaczen bezposrednich w wojewddztwie zachodniopomorskim

od Do Km 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017
Szczecin Koszalin 175 2 1 2 4 5 5 6
Szczecin Stargard 40 23 16 16 14 23 25 26
Szczecin Kolobrzeg 138 3 1 0 2 7 7 7
Szczecin Swinoujscie 116 13 6 8 7 10 8 8
Szczecin Szczecinek 173 1 2 1 1 3 4 4
Szczecin Police 24 12 9 6 0 0 0 0

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 3. Zmiany liczby polaczen bezposrednich w wojewddztwie dolnoslaskim

Od Do Km 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017
Wroctaw Walbrzych Miasto 70 17 11 11 10 13 16 17
Wroclaw Legnica 66 13 10 11 13 17 23 27
Wroctaw Jelenia Gora 126 13 9 9 6 10 13
Wroctaw Lubin 89 1 1 0 0 0 0
Wroctaw Glogow 100 8 8 9 9 10 10 11
Wroclaw Swidnica 61 8 4 2 0 0 4 6

Zrédlo: opracowanie whasne.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze w latach 1990-2000 zmniejszyla si¢ liczba relacji,
w ktdrych byly dostepne bezposrednie potaczenia kolejowe. Bezposrednie pociagi przestaly wtedy
kursowa¢ np. w relacji Szczecin - Kolobrzeg. Jeszcze wazniejsza cecha tego okresu byto bardzo
powazne zmniejszenie dobowej liczby potaczen w wiekszosci obstugiwanych relacji. Szczegdlnie
negatywne skutki miata likwidacja duzej czesci polaczen na najbardziej obcigzonych odcinkach na
zurbanizowanym obszarze Gérnego Slaska i Zaglebia Dgbrowskiego. O ile w 1990 roku w relacji
Katowice — Gliwice przez Zabrze kursowalo az 68 par pociagéw osobowych, to 10 lat pdzniej juz
tylko 32. Podobnie na trasie Katowice — Sosnowiec zamiast 56 par pociaggéw kursowalo tylko 27.
Takie ograniczenie liczby polaczen spowodowalo, ze zamiast czestotliwoéci 10-minutowej w szczy-
tach 1 20-minutowej w okresach pozaszczytowych kolej zaczela oferowa¢ pociagi co 20-30 minut
w szczytach i co 60 minut w pozostalych godzinach. Przy zmniejszonych czestotliwosciach obstugi
transport kolejowy na Gérnym Slasku i w Zagltebiu Dgbrowskim musiat ulec marginalizacji.

W kolejnym dziesiecioleciu (2000-2010) oferta przewozowa pod wzgledem ilo$ciowym zacze-
ta ulega¢ pewnej poprawie, gdyz w niektorych relacjach dobowa liczba potaczen zostata zwiekszo-
na. W skali kraju liderem zmian w tamtym okresie bylo bez watpienia wojewddztwo mazowieckie,
co wigzalo si¢ z rozbudowa oferty przewoznikéw regionalnych i aglomeracyjnych: Kolei Mazo-
wieckich oraz nowo powstalej Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie. Nadal jednak byly regiony,
w ktorych kolej zaprzestawata obstugi potaczen, np. w wojewddztwie zachodniopomorskim na
odcinku Szczecin - Police.

W okresie po roku 2010 bardzo wyrazny wzrost liczby polaczen dotyczyl przede wszystkim
wojewé6dztw: dolnoélaskiego, wielkopolskiego i 16dzkiego. Na Dolnym Slasku najbardziej rozbu-
dowana zostata oferta na odcinku Wroctaw - Legnica (z 13 par w 1990 roku do 27 par pod koniec

B



Kolejowe przewozy regionalne i aglomeracyjne — ewolucja oferty przewozowej w latach 1990-2017 i jej uwarunkowania infrastrukturalne oraz taborowe

2017 roku). Z kolei na trasie Wroctaw — Jelenia Goéra liczba pociagdéw regionalnych zwigkszyta sie
z czterech par w 2010 roku do 13 par w 2017 roku (stan z 1990 roku).

Nalezy podkresli¢, ze w skali kraju mimo postepu w zakresie liczby polaczen nadal nie zostat
osiaggniety taki poziom dostepnosci, jaki oferowata kolej w 1990 roku.

(ZASY PRZEJAZDOW

Na jako$¢ oferty przewozowej w najwiekszym stopniu wplywa czas przejazdu. Zmiany czaséw
przejazdow przeanalizowano dla tych samych relacji jak w przypadku analizy liczby potaczen i przy
analogicznych zalozeniach. W szczegdlnosci dane dotyczace liczby czaséw przejazddéw okreslono
zasadniczo w odstepach pigcioletnich (od grudnia 1990 roku do grudnia 2015 roku i dodatkowo
dla grudnia 2017 roku). Poréwnywane byty czasy przejazdéw bezposrednimi pociggami osobowy-
mi zatrzymujacymi sie na wszystkich stacjach i przystankach osobowych. Dla niektdrych relacji
(w przypadku braku pociagdéw z postojami na wszystkich stacjach i przystankach) do poréwnania
zostaly wzigte wszystkie dostepne pociagi o taryfie osobowej. Dane o czasach przejazdéw dla sze-
$ciu polgczen na obszarach wybranych wojewddztw, tj. §laskiego, zachodniopomorskiego i dolno-
$laskiego, zamieszczono w tabelach 4-6.

Tabela 4. Zmiany czaséw przejazdéw pociggéw regionalnych i aglomeracyjnych w wojewddztwie $laskim

Od Do Postoje Km | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2017
Katowice Czestochowa wszystkie 86 1:51 1:48 1:49 1:44 1:38 1:27 1:27
Katowice Sosnowiec wszystkie 8 0:17 0:15 0:14 0:14 0:12 0:10 0:10
Katowice Gliwice wszystkie 28 0:48 0:36 0:33 0:35 0:37 0:29 0:27
Katowice Bielsko-Biata wszystkie 55 1:16 1:11 1:21 1:21 1:15 1:06 1:01
Katowice Bytom wszystkie 18 0:31 0:27 0:35 0:30 0:28 0:29 0:23
Katowice Rybnik wszystkie 46 1:03 1:02 1:14 1:14 1:05 0:52 0:52

Zrédto: opracowanie wlasne.

Tabela 5. Zmiany czaséw przejazdéw pociggéw regionalnych i aglomeracyjnych w wojewddztwie

zachodniopomorskim

Od Do Postoje Km | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2017
Szczecin Koszalin - 175 2:42 3:06 2:54 2:47 2:35 2:19 2:15
Szczecin Stargard wszystkie 40 0:42 0:44 0:42 0:45 0:42 0:34 0:35
Szczecin Kolobrzeg - 138 | 3:35 3:17 - 2:31 2:34 2:17 1:59
Szczecin Swinoujscie wszystkie 116 2:10 2:12 2:15 2:04 2:00 1:42 1:41
Szczecin Szczecinek - 173 3:31 3:25 4:14 2:55 2:51 2:50 2:45
Szczecin Police wszystkie 24 0:50 0:45 0:43 - - - -

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 6. Zmiany czaséw przejazdéw pociggéw regionalnych i aglomeracyjnych w wojewddztwie dolnoslaskim

Od Do Postoje Km | 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017
Wroctaw Walbrzych M. wszystkie 70 1:20 1:17 1:24 1:40 1:33 1:05 1:05
Wroclaw Legnica wszystkie 66 1:09 1:10 1:04 1:17 1:05 0:51 0:53
Wroctaw Jelenia Géra wszystkie | 126 | 2:42 2:35 3:03 3:31 3:26 2:08 2:07
Wroctaw Lubin 89 1:41 1:44 1:41 - - - -
Wroclaw Glogow wszystkie | 100 | 1:43 1:39 1:44 2:17 1:58 2:14 1:39
Wroctaw Swidnica 61 1:27 1:48 1:53 - - 0:53 0:56

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Czasy przejazdéw w analizowanych relacjach regionalnych podlegaly w okresie 1990-2017
doé¢ znacznym wahaniom. Najwigksza zmiennos$¢ czaséw przejazddéw dotyczyta odcinkéw, na
ktorych w latach 1990-2005 nastapito pogorszenie sie stanu infrastruktury kolejowej. Szczegdlnie
duze wydluzenia czaséw przejazdéw, przekraczajace 30%, nastapity na Dolnym Slasku na odcin-
kach Wroctaw - Jelenia Géra oraz Wroctaw — Glogow.

W okresie 2005-2010 zauwazalne staly si¢ pierwsze symptomy poprawy, ktére dotyczyly od-
cinkéw, na ktorych byty realizowane inwestycje wspolfinansowane ze $rodkéw UE: zaréwno mo-
dernizacje linii (na przyklad Wroctaw — Legnica), jak i inwestycje odtworzeniowe w ramach pro-
jektu usuwania ,waskich gardel” (na przyktad Wroctaw — Glogéw). Jednak w niektdrych relacjach
czasy przejazdow ulegaly dalszemu pogorszeniu takze w okresie 2005-2010.

Z kolei za pozytywny nalezy uzna¢ fakt, Ze w ostatnich 7-8 latach (po roku 2010) czasy prze-
jazdow w wiekszosci relacji zostaly skrécone, w niektérych przypadkach dos¢ istotnie. Wynik, jaki
zostal osiggniety na koniec 2015 oraz 2017 roku, jest w skali sieci wyraznie lepszy niz w 1990
roku. Na bardzo wielu odcinkach oferowane obecnie czasy przejazdéw pociaggami osobowymi
(ito z zatrzymaniami na wszystkich stacjach) sa nawet nieco krétsze niz czasy podroézy pociggami
pospiesznymi w 1990 roku. Dotyczy to na przyklad odcinkéw Wrocltaw - Jelenia Goéra, Wroctaw -
Legnica, Szczecin - Swinoujécie oraz potagczen z Katowic do Sosnowca, Gliwic, Bytomia i Rybnika.

WPEYW ZMIAN STANU INFRASTRUKTURY

Skrécenie czaséw przejazdow, jakie nastapilo w latach 2010-2017, nalezy przypisac przede wszyst-
kim poprawie stanu infrastruktury kolejowej w skali sieci kolejowej (rys. 1). Stan toréw byt oce-
niany wedtug jednolitych kryteriéw (PKP Polskie Linie Kolejowe, 2018). Udziat toréw o dobrym
stanie nawierzchni zwigkszyt si¢ z 36% pod koniec roku 2010 do 58,9% w grudniu 2017 roku.
W tym samym czasie zmalal odsetek toréw w stanie niezadowalajacym (z 29% do 15,6%). Po-
prawa stanu infrastruktury nastgpita w rezultacie zrealizowanych inwestycji modernizacyjnych,
inwestycji o charakterze odtworzeniowym (rewitalizacyjnych), remontéw i prac utrzymaniowych.
W wyniku tych dziatan zwigkszone (niekiedy znacznie) zostaly predkosci maksymalne na bardzo
wielu liniach kolejowych, zmniejszyta sie takze liczba ograniczen predkosci.
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Zmiany stanu toréw na sieci PKP PLK w latach 2008-2017
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Rysunek 1. Poprawa stanu nawierzchni na liniach PKP PLK

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Raportéw Rocznych PKP PLK za lata 2008-2017.

Jako przykiad dziatan w zakresie infrastruktury, ktére umozliwity poprawe jakosci oferty prze-
wozowej w wojewodztwie zachodniopomorskim, nalezy wskaza¢ modernizacje linii nr 402 na od-

cinku Kolobrzeg — Goleniéw, zrealizowang przy dofinansowaniu UE w ramach RPO wojewddztwa

zachodniopomorskiego. Inwestycja ta mimo do$¢ ograniczonego zakresu zapewnita sprawny do-

jazd z Kotobrzegu, Trzebiatowa i Gryfic do Szczecina. Predko$¢ pociagdéw zostata zwigkszona do
120 km/h.

NOWY TABOR DO PRZEWOZOW REGIONALNYCH

Drugim poza wzrostem predkosci maksymalnych czynnikiem wptywajacym na skrécenie czaséw
przejazdow bylo wprowadzenie do eksploatacji taboru nowej generacji. Poczatkowo (w latach

2000-2010) poprawa oferowanych czaséw przejazdéw dotyczylta gtéwnie linii niezelektryfikowa-

nych, na ktérych sklady wagonowe z lokomotywami spalinowymi byly stopniowo zastepowane
spalinowymi zespotami trakcyjnymi (SZT) i autobusami szynowymi. W nastepnych latach (przede

wszystkim od 2010 roku) korzysci wynikajace z wdrozenia nowego taboru objely takze linie ze-

lektryfikowane (z reguty o najwiekszych potokach podréznych). Na liniach tych wprowadzano do
ruchu zmodernizowane elektryczne zespoly trakcyjne serii EN57, charakteryzujace sie zwiekszong

mocg silnikéw trakeyjnych i predkoscia maksymalng (120 km/h). Jeszcze wigkszg zmiane jako-

$ciowg przyniosto szerokie zastosowanie catkowicie nowych elektrycznych zespoléw trakcyjnych
wyprodukowanych w kraju. Pojazdy te dzigki duzej mocy jednostkowej i predkosci maksymalnej
wynoszacej z reguly 160 km/h pozwalajg na pelne wykorzystanie mozliwoéci zmodernizowanej

infrastruktury, réwniez na odcinkach o gesto rozmieszczonych przystankach. Trudniej kwantyfi-
kowalnym, ale réwniez istotnym z perspektywy pasazeréw czynnikiem ksztaltujacym jakos¢ prze-

wozoéw jest wyposazenie nowych pojazdéw w wiele dotychczas niedostepnych udogodnien, jak
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klimatyzacja, wieszaki dla rowerdw, gniazdka elektryczne, a coraz czgsciej takze szerokopasmowy
internet.

Wazng zmiang bylo dostosowanie pojemnosci nowego taboru do obecnych potrzeb przewozo-
wych, co pozwala na efektywniejsze wykonywanie przewozoéw i oferowanie pasazerom odpowied-
niej czestotliwoséci polaczen. Dostepno$¢ nowoczesnego, bardziej elastycznego taboru pozwala na
stopniowe rozszerzanie oferty przewoznikow regionalnych. Warto wskaza¢, ze w niektorych przy-
padkach wzrost liczby polaczen bezposrednich wigzal si¢ z wprowadzeniem do eksploatacji SZT
kursujacych w dtuzszych relacjach, czgsciowo takze po odcinkach zelektryfikowanych. Przyklady
takich relacji mozna wskaza¢ w wojewddztwie zachodniopomorskim: Szczecin — Kolobrzeg oraz
Szczecin - Szczecinek. Dzigki wykorzystaniu SZT liczba bezposrednich pociagéw ze Szczecina do
Kolobrzegu przez Gryfice wzrosta do siedmiu par. Poprzednio w tej relacji funkcjonowaly poje-
dyncze pociagi bezposrednie, a pozostate polaczenia wymagaly przesiadki na stacji Goleniow.

ZMIANY STRUKTURY OFERTY PRZEWOZOWEJ W REGIONACH

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze w okresie 1990-2017 zmienila si¢ istotnie struktura oferty prze-
wozowej kolei. W 1990 roku (a czesciowo jeszcze takze i w 1995) pewng cze$¢ polaczen o tary-
fie osobowej zapewnialy pociagi dalekobiezne. Na przyktad na odcinku Wroclaw - Jelenia Géra
wirdd 13 par pociagdw osobowych kursujacych w rozkladzie jazdy na lata 1990/1991 byly pociagi
takich relacji, jak: Warszawa — Szklarska Poreba, £.6dz - Jelenia Gora czy Bielsko Biata - Jelenia
Gora.

Obecnie oferta regionalna i krajowa sg wyrazniej rozdzielone, organizowane przez réznych
organizatoréw i realizowane przez réznych przewoznikéw, stosujacych odrebne taryfy (Wrobel,
Klemba, 2016). W praktyce oznacza to, ze calkowita liczba polaczen w niektérych relacjach jest
niekiedy wieksza niz wynika z danych przedstawionych w tabelach 1-3. Na przyktad na odcinku
Szczecin - Stargard oprécz 26 par pociggdw regionalnych Polregio kursujg 23 pary codziennych
pociagéw dalekobieznych spétki PKP Intercity.

Zmiang o charakterze strukturalnym jest rowniez stopniowe zwigkszanie podazy pociagdw
przyspieszonych, pozwalajacych na skrocenie czaséw przejazddw w:

- najwiekszych potokach podréznych, z reguly taczacych stolice wojewddztw z najwiekszymi
miastami w poszczegolnych regionach,
- relacjach charakteryzujacych si¢ dobrymi parametrami infrastruktury.

Warto zwrdcié uwage, ze na odcinkach przystosowanych do predkosci maksymalnej 160 km/h
obstugiwane nowoczesnym taborem pociagi przyspieszone zatrzymujace si¢ co 10-20 km moga
osigga¢ predkosci handlowe nawet rzedu 100 km/h.

WPLYW ZMIAN W OFERCIE PRZEWOZNIKOW NA WYKORZYSTANIE TRANSPORTU KOLEJOWEGO
W REGIONACH

Zaréwno dane dotyczace europejskiego rynku kolejowych przewozéw pasazerskich, jak i dane
Urzedu Transportu Kolejowego charakteryzujace przewozy kolejowe w Polsce wskazujg na bar-
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dzo duze zréznicowanie roli kolei w systemach transportowych poszczegdlnych krajow i regiondw.
Jedna z dogodnych syntetycznych miar wykorzystania transportu kolejowego w kraju lub w regio-
nie jest liczba przejazdéw na mieszkarnca w ciggu roku (wskaznik wykorzystania), okre$lona jako
iloraz liczby pasazeréw w kraju (regionie, wojewddztwie) oraz liczby jego mieszkanicoéw (Massel,
2018). Warto$¢ srednia wskaznika wykorzystania w krajach europejskich wynosi obecnie okoto
20 podrdzy kolejg na 1 mieszkanca (UTK, 2018). Krajem europejskim o najwyzszym wskazniku
wykorzystania jest Szwajcaria, w ktdrej na jednego mieszkanca przypada okoto 70 podrézy w ciggu
roku. Najstabiej jest wykorzystywany transport kolejowy na Litwie (1,6) oraz w Gregji (1,7).

Podana w raporcie UTK (2018) warto$¢ wskaznika wykorzystania dla Polski w 2017 roku wy-
niosta 7,9 (w 2016 roku - 7,6), co oznacza, ze liczba podrozy koleja przypadajaca na statystycznego
mieszkanca jest znaczaco mniejsza niz $rednia europejska. Jest tez mniejsza w poréwnaniu z kra-
jami o podobnym do Polski stopniu rozwoju gospodarczego i spotecznego, jak Czechy czy Wegry.

Roéznice wartosci wskaznika wykorzystania wyznaczonych dla poszczegélnych wojewodztw
Polski sg bardzo duze (rys. 2). W 2017 roku wojewddztwami o najwiekszej liczbie przejazdow
koleja na 1 mieszkanca byly: pomorskie (24,0), mazowieckie (19,1) oraz dolno$laskie (8,6). Z kolei
najstabiej wykorzystany jest pasazerski transport kolejowy w wojewddztwach Polski Wschodniej,
szczegdlnie podkarpackim (1,7) i podlaskim (1,8).

Pomorskie

Warmifisko- &
mazurskie IS

RIS Jf/

N/_/»‘_‘/fl i ;:oril.skie

Rysunek 2. Wykorzystanie transportu kolejowego w Polsce w latach 2012-2017

Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego (2018)

Celowe jest przeanalizowanie czynnikéw oddzialujacych na wykorzystanie transportu ko-
lejowego na przyktadzie trzech wojewddztw, dla ktérych zamieszczono dane o ewolugji liczby
pociagdéw oraz czaséw przejazdéw w gtéwnych relacjach regionalnych. Wéréd nich mozna wy-
rézni¢ czynniki pozytywne, sprzyjajace wzrostowi przewozéw w regionach, jak i czynniki nega-

83



Andrzej Massel

tywne, utrudniajgce ten rozwdj i racjonalne wykorzystanie kolei. Czynniki bezposrednio zwigzane
z transportem kolejowym zestawiono w tabeli 7.

Tabela 7. Czynniki wplywajace na wykorzystanie transportu kolejowego w wybranych wojewodztwach

Wojewddztwo

(wsk. wykorzystania) Czynniki pozytywne Czynniki negatywne

- wieksza niz przecietna gesto$¢ sieci - brak polaczen kolejowych do niektérych
kolejowej (8,95 km/100 km?) miast powiatowych, w tym Lubina

- zakonczenie modernizacji linii (planowane uruchomienie w 2019 roku),
magistralnych (Opole - Wroctaw - Lwowka Slaskiego

Dolnoslaskie (8,6) Legnica - Zgorzelec, Wroclaw — Rawicz) - brak mozliwosci dojazdu kolejg do

oraz rewitalizacja linii Wroclaw - Jelenia atrakcyjnych miejscowosci turystycznych
Goéra (Karpacz, Ladek-Zdréj, Swieradéw-Zdréj)

- duza liczba polaczen i atrakcyjne czasy
przejazdéw w gléwnych relacjach

- najwigksza w Polsce gestos¢ sieci kolejowej |- zbyt skromna oferta przewozowa jak na
(16,0 km/100 km?) warunki obszaru metropolitalnego (staba
- poprawa stanu infrastruktury w wyniku czestotliwos¢ obstugi)
inwestycji rewitalizacyjnych i remontéw - brak rzeczywistej integracji oferty
Slaskie (4,5) - atrakcyjne czasy przejazdéw w gléwnych przewoznikéw na obszarze metropolii
relacjach - rozwdj infrastruktury drogowej

- brak mozliwoéci dojazdu koleja do
niektdrych duzych miast (np. Jastrzebie-

-Zdréj)
- poprawa stanu infrastruktury w wyniku - mala gestos¢ sieci kolejowej (5,0 km/100
inwestycji i remontow km?)
Zachodniopomorskie |- relatywnie duza liczba nowoczesnych EZT |- brak mozliwosci dojazdu kolejg do
(5,4) iSZT niektérych miast powiatowych (Police,
- atrakcyjne czasy przejazdow w gtownych Pyrzyce, Mysliborz)
relacjach
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

Uwzgledniajac potencjal gospodarczy i demograficzny poszczegélnych regionéw, mozna wy-

prowadzi¢ nastepujace wnioski:

1.

Relatywnie duze wykorzystanie transportu kolejowego w wojewddztwie dolnoslaskim (8,6 po-
drézy na mieszkanca w 2017 roku) jest wynikiem synergii dzialan w zakresie infrastruktury
kolejowej, inwestycji taborowych, a takze aktywnosci organizatora przewozow oraz przewozni-
kéw. Obecna oferta przewozowa, zaréwno pod wzgledem ilo$ciowym, jak i jako$ciowym, jest
korzystniejsza niz w 1990 roku (z zastrzezeniem, ze ze wzgledu na trwajaca modernizacje linii
brak polaczenia Wroctawia z Lubinem).

Obecne wykorzystanie transportu kolejowego w wojewddztwie $laskim (4,5 przejazdu na
mieszkanca) jest wynikiem ubogiej oferty pod wzgledem ilociowym. Praca eksploatacyjna na
obszarze Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii w rozkladzie jazdy 2017/2018 jest o ponad
polowe mniejsza niz w latach 1989-1990 (Pajak, Soczéwka, 2018). Jest pewnym paradoksem,
ze stan infrastruktury na gtéwnych ciggach wojewddztwa $laskiego ulegt w ostatnich latach
bardzo powaznej poprawie, a oferowane na poszczegdlnych odcinkach czasy przejazdow sa
z reguly najkrétszymi w historii. Ponadto bardzo staba jest integracja ofert organizatoréw prze-
wozdow (Urzad Marszatkowski oraz KZK GOP).
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3. Wyniki osiggane przez transport kolejowy w wojewodztwie zachodniopomorskim (5,4 podro-
zy na mieszkanca) sg bardzo dobre jak na warunki wojewddztwa o matej gestosci zaludnienia.
Czynnikami sprzyjajacymi wykorzystaniu kolei przez podréznych sg niezty (i poprawiajacy
sie) stan infrastruktury oraz bardzo duza liczba dostepnych jednostek taboru nowej generacji.

PODSUMOWANIE

Dane o wykorzystaniu transportu kolejowego w Polsce wskazujg, ze wystepuje wyrazna zaleznos¢
pomiedzy ilosciowym i jako$ciowym rozwojem ofert przewozowych a wzrostem liczby pasazeréw
korzystajacych z pociagéw. Jako szczegolnie przekonujacy przykltad nalezy wskazaé wojewddztwo
dolno$lgskie, na ktorego obszarze przewozy pasazerskie mierzone liczbg pasazeréw wzrosty w la-
tach 2012-2017 az o 75%. Celowe jest wigc analizowanie przyktadéw ,dobrych praktyk” w po-
szczegllnych regionach, tak aby udzial transportu szynowego w przewozach pasazerskich syste-
matycznie wzrastal, a §rodki publiczne przeznaczone na transport byly wydatkowane mozliwie jak
najefektywniej.
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REGIONAL AND AGGLOMERATION RAIL PASSENGER SERVICES - EVOLUTION OF TRANSPORT
OFFER IN 1990-2017 AND ITS INFRASTRUCTURAL AND ROLLING STOCK CONDITIONS

SUMMARY The main factor defining the role of the rail transport is its transport offer. The article presents long term
quantitative and qualitative changes of the transport offer in two important segments of the market: pas-
senger regional and agglomeration services. The analysis covers the 1990-2017 years. It includes quan-
titative and qualitative characteristics of direct railway connections between the capitals of Voivodships
and sub-regional centres. It shows that journey times for majority of analysed traffic relations have been
reduced recently (after the year 2010). It can be attributed to the improvement of railway infrastructure
condition and to the implementation of modern rolling stock. Moreover, the analyses show clear depend-
ence between development of transport offer and the utilization of rail transport in particular regions.

KEYWORDS passenger services, infrastructure, rolling stock, transport ofter
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