Dr inz. Andrzej Massel, Warszawa, 29.04.2021

Instytut Kolejnictwa

Rozwdj kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych — uwarunkowania
infrastrukturalne oraz taborowe oferty przewozowej

W ciggu ponad 30 lat, jakie minety od transformacji ustrojowej, transport kolejowy w Polsce podlegat
duzym przeobrazeniom. Byty one wynikiem zasadniczych zmian w otoczeniu gospodarczym i
spotecznym, ale takze dostosowywania struktury kolei i modelu jej funkcjonowania do wymagan
wynikajgcych z dorobku regulacyjnego Unii Europejskiej. Przeobrazenia te miaty bardzo burzliwy
przebieg. Ich realizacja zostata zapoczatkowana ustawg o restrukturyzacji, komercjalizacji i
prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Paristwowe z 2000 roku a takze zmianami
w ustawie o transporcie kolejowym. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze wprowadzenie w zycie nowego
modelu organizacyjnego w transporcie kolejowym nastepowato w warunkach chronicznego braku
odpowiednich srodkéw na rozwdj kolei, przede wszystkim zas — na inwestycje infrastrukturalne i
taborowe. Daleko niewystarczajgce byty rowniez srodki przeznaczane na biezgce finansowanie
przewozow pasazerskich.

RAdwnoczesnie w catym analizowanym okresie lawinowo wzrastat stopien motoryzacji, wskutek czego
potrzeby spoteczne w zakresie mobilnosci byty w coraz wiekszym stopniu zaspokajane poprzez
przejazdy samochodami osobowymi.

Tabela 1

Przewozy pasazerskie w Polsce w latach 1989-2019

Charakterystyka Jedn. 1989 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019
Przewozy min. 951,5| 789,9 | 4659 | 360,7 | 257,6 | 262,3| 280,3| 3359
pasazerskie pas.

Praca min 55888 | 50373 | 26635 | 24092 | 17815 | 17918 | 17443 | 22065
przewozowa paskm

Praca min 231,9 | 234,5| 173,8| 167,6 | 133,0 | 145,7 | 143,4| 170,1
eksploatacyjna pockm

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS oraz UTK

W okresie od 1989 do 2005 roku liczba pasazeréw przewiezionych transportem kolejowym w Polsce
ulegta drastycznemu zmniejszeniu z 951,5 mln do 257,6 min. W pdzniejszym okresie, do roku 2019,
nastapit jej wzrost do 335,9 min, jednak ta ostatnia wartos¢ stanowita tylko 35% liczby podréznych w
1989 roku. Wartos¢ pracy przewozowej wykonanej na kolejach polskich zmniejszyta sie do niecatych
40% jej poziomu z 1989 roku.

Warto zwréci¢ uwage, ze podobne zjawiska spadku roli kolei w przewozach pasazerskich po 1989
roku mozna byto zaobserwowac we wszystkich krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, ktére przeszty
transformacje ustrojowa. Analizujgc ewolucje przewozéw w ciggu 30 lat mozna jednak stwierdzi¢, ze
o ile koleje Czech, Stowacji i Wegier stracity do 2019 roku okoto 1/3 liczby pasazeréw z 1989 roku,
koleje Polski — okoto 2/3, koleje za$ Butgarii oraz Rumunii — ponad 80%. Relatywne zmiany liczby
pasazeréw na kolejach 6 krajow regionu obrazuje rys. 1.
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Pomimo, ze powyzsze fakty muszg sktaniaé do refleksji na ich przyczynami, to daleko wazniejsze od
rozpamietywania minionej swietnosci kolei w krajach bytego RWPG wydaje sie przeanalizowanie
czynnikéw decydujgcych o roli kolei we wspétczesnych systemach transportowych.
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Rys.1. Zmiany liczby pasazeréw w transporcie kolejowym

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UIC oraz urzedéw statystycznych poszczegdinych
krajow

O znaczeniu kolei jako srodka transportu decyduje oferta przewozowa oraz stopien jej dostosowania
do wymagan rynkowych. Kluczowymi wyrdéznikami oferty przewozowej sg czestotliwos¢ potaczen
(mierzona na przyktfad liczbg potaczen w danej relacji w jednostce czasu, z reguty w ciggu doby) oraz
czas przejazdu. Istotne znaczenie maja takze oferowany komfort podrdzy oraz obowigzujgce taryfy
(zarowno w odniesieniu do przejazdéw jednorazowych, jak i do biletéw okresowych).

Liczba potaczen

Przedmiotem analizy wykonanej na potrzeby niniejszej publikacji byty potaczenia kolejowe o
charakterze regionalnym, wykonywane na terenie wybranych wojewddztw. W kategoriach
systemowej organizacji przewozéw pasazerskich, przewozy te mogg by¢ zakwalifikowane czesciowo
jako przewozy regionalne, czeSciowo zas$ jako przewozy aglomeracyjne, jednak w ramach niniejszej
analizy sg one traktowane tgcznie. Celem niniejszej analizy byta syntetyczna prezentacja zmian, jakie
zachodzity w latach 1990-2019 w ofercie przewozowej w ruchu regionalnym na terenie wojewddztw
w ich obecnych granicach. Wobec powyzszego przyjeto nastepujace zatozenia:
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1) Analiza dotyczy bezposrednich potaczen kolejowych stolic wojewddztw z 6 najwiekszymi
miastami w poszczegdlnych regionach,

2) Zanalizy zostaty wytaczone miasta powiatowe bez dostepu do sieci kolejowej
normalnotorowej oraz miasta, do ktérych w badanym okresie nie byty uruchamiane pociagi
bezposrednie do i ze stolicy wojewddztwa,

3) Analiza obejmuje okres 29 lat, dane dotyczace liczby potgczen okreslono zasadniczo w
odstepach piecioletnich, to jest dla lat 1990, 1995, 2000, itd. do roku 2015 i dodatkowo dla
roku 2019 (rok 2020 nie byt uwzgledniany z uwagi na stan epidemii),

4) Porédwnywane byly dane o liczbie bezposrednich potgczen pociggami osobowymi w okresie
od grudnia roku 1990 do grudnia roku 2019,

5) Zrédtem danych byly sieciowe rozktady jazdy, przy czym za grudzien 2015 roku i za grudzien
2019 roku przyjmowane byty dane wedtug rozktadu zamknieciowego obowigzujgcego w
danym okresie,

6) Dla poszczegolnych relacji wyznaczono liczbe potaczen realizowanych catorocznie, przez co
najmniej 5 dni w tygodniu.

Zmiany liczby potaczen w okresie 30 lat mozna zilustrowac na przyktadzie trzech wybranych
wojewddztw, to jest $lgskiego, zachodniopomorskiego i dolnoslgskiego (Tabele 2, 3, 4). Analogicznie
postgpiono w odniesieniu do danych o czasach przejazddow.

Tabela 2
Zmiany liczby potaczen bezposrednich w wojewddztwie Slgskim
od do Km 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019
Katowice Czestochowa 86 22 20 19 22 27 22 23
Katowice Soshowiec 8 56 27 27 29 63 43 46
Katowice Gliwice 28 68 31 32 32 37 32 45
Katowice Bielsko-Biata 55 24 20 21 19 20 22 24
Katowice Bytom 18 24 15 17 12 12 8 16
Katowice Rybnik 46 17 16 16 13 17 18 21
Zrédto: opracowanie wtasne
Tabela 3
Zmiany liczby potaczen bezposrednich w wojewddztwie zachodniopomorskim
od do Km 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019
Szczecin Koszalin 175 2 1 2 4 5 5 7
Szczecin Stargard 40 23 16 16 14 23 25 22
Szczecin Kotobrzeg 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

Zrédto: opracowanie wiasne



Tabela 4

Zmiany liczby potaczen bezposrednich w wojewddztwie dolnoslgskim

od do Km 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019
Wroctaw Watbrzych Miasto 70 17 11 11 10 13 16 17
Wroctaw Legnica 66 13 10 11 13 17 23 29
Wroctaw Jelenia Géra 126 13 9 9 6 4 10 12
Wroctaw Lubin 89 2 1 1 0 0 0 9
Wroctaw Gtogéw 100 8 8 9 9 10 10 17
Wroctaw Swidnica 61 8 4 2 0 0 4 6

Zrédto: opracowanie wiasne

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze w latach 1990-2000 zmniejszyta sie liczba relacji, w ktorych
byty dostepne bezposrednie pofaczenia kolejowe. Bezposrednie pociggi przestaty wtedy kursowaé na
przyktad w relacjach tddz — Piotrkéw Trybunalski, Opole — Kluczbork, Rzeszéw — Tarnobrzeg, Rzeszéw
— Stalowa Wola, a przejsciowo nawet w relacji Szczecin — Kotobrzeg. W czesci tych przypadkow brak
potgczen bezposrednich wigzat sie z catkowitym zawieszeniem przewozow pasazerskich na
niektdrych liniach lub ich odcinkach, w pozostatych zas — z ograniczeniem oferty jedynie do potaczen
przesiadkowych (na przyktad z todzi do Piotrkowa z przesiadaniem na stacji Koluszki, ze Szczecina do
Kotobrzegu z przesiadaniem na stacji Goleniow).

Jeszcze wazniejszg cechg okresu 1990-2000 byto bardzo powazne zmniejszenie dobowej liczby
potaczen w wiekszosci obstugiwanych relacji. Szczegdlnie negatywne skutki miafa likwidacja duzej
czesci potaczeni na najbardziej obcigzonych odcinkach na zurbanizowanym obszarze Gérnego Slaska i
Zagtebia Dgbrowskiego. O ile w 1990 roku w relacji Katowice — Gliwice przez Zabrze kursowato az 68
par pociggdw osobowych, to 10 lat pdzniej juz tylko 32. Podobnie na trasie Katowice — Sosnowiec
zamiast 56 par pociggdéw kursowato tylko 27. Takie ograniczenie liczby potaczen spowodowato, ze
zamiast czestotliwosci 10-minutowej w szczytach i 20-minutowej w okresach pozaszczytowych kolej
zaczeta oferowac pociaggi co 20-30 minut w szczytach i co 60 minut w pozostatych godzinach. Przy
zmniejszonych czestotliwoéciach obstugi, transport kolejowy na Gérnym Slgsku i w Zagtebiu
Dabrowskim musiat ulec marginalizacji.

W kolejnym dziesiecioleciu (2000-2010) oferta przewozowa pod wzgledem ilosciowym zaczeta ulegaé
pewnej poprawie, bowiem w niektérych relacjach dobowa liczba potaczen zostata zwiekszona.
Liderem zmian w tamtym okresie byto bez watpienia wojewddztwo mazowieckie, a wigzaty sie one z
rozbudowag oferty przewoznikdéw regionalnych i aglomeracyjnych: Kolei Mazowieckich oraz nowo
powstatej Szybkiej Kolei Miejskiej. Bardzo duzy wzrost liczby potaczen wystapit na gtéwnych
odcinkach aglomeracji warszawskiej, szczegdlnie Warszawa — Pruszkdw oraz Warszawa — Legionowo.
Nadal jednak byty regiony, w ktdrych kolej zaprzestawata obstugi potgczen, na przyktad w
wojewoddztwie zachodniopomorskim na odcinku Szczecin — Police.

W okresie po roku 2010 bardzo wyrazny wzrost liczby potaczen dotyczyt przede wszystkim
wojewddztw: dolnoslaskiego, wielkopolskiego i tédzkiego. Na Dolnym Slasku najbardziej
rozbudowana zostata oferta na odcinku Wroctaw — Legnica (z 13 par w 1990 roku, do 29 par pod
koniec 2019 roku) natomiast w Wielkopolsce szczegdlnie znaczgcy wzrost liczby potgczen dotyczyt
odcinka Poznan — Gniezno (z 12 par w 1990 roku do 26 par w grudniu 2019 roku). Z kolei w
wojewoddztwie tédzkim najbardziej zwiekszyta sie liczba pociggdw z todzi do Zgierza, Pabianic (i dalej
w kierunku Zdunskiej Woli i Sieradza), Skierniewic. Nalezy podkresli¢, ze w skali kraju, mimo postepu
w zakresie liczby potgczen, nadal nie zostat osiggniety taki poziom dostepnosci, jaki oferowata kolej w
1990 roku.



Czasy przejazdow

Na jakos¢ oferty przewozowej w najistotniejszym stopniu wptywa czas przejazdu. Zmiany czaséw
przejazdow przeanalizowano dla tych samych relacji, jak w przypadku analizy liczby pofaczen i przy
analogicznych zatozeniach. W szczegdlnosci dane dotyczace liczby czaséw przejazddw okreslono
zasadniczo w odstepach piecioletnich (od grudnia 1990 roku do grudnia 2015 roku i dodatkowo dla
grudnia 2019 roku). Poréwnywane byty czasy przejazdow bezposrednimi pociggami osobowymi
zatrzymujgcymi sie na wszystkich stacjach i przystankach osobowych. Dla niektérych relacji (w
przypadku braku pociggdw z postojami na wszystkich stacjach i przystankach) do poréwnania zostaty
wziete wszystkie dostepne pociagi o taryfie osobowej. Dane o czasach przejazdéw dla 6 pofgczen na
obszarach wybranych wojewddztw, to jest slgskiego, zachodniopomorskiego i dolnoslaskiego
zawierajg Tabele 5, 6, 7.

Tabela 5

Zmiany czaséw przejazdow pociggdéw regionalnych i aglomeracyjnych w wojewddztwie $lgskim

od do postoje | km | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019
Katowice | Czestochowa | wszystkie | 86 | 1:51 | 1:48 | 1:49 | 1:44 | 1:38 | 1:27 | 1:32
Katowice | Sosnowiec wszystkie 8| 0:17| 0:15| 0:14 | 0:14| 0:12| 0:10| 0O: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 | 0:59
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 | 0:48

Zrédto: opracowanie wiasne

Tabela 6
Zmiany czaséw przejazdow pociggdéw regionalnych i aglomeracyjnych w wojewddztwie
zachodniopomorskim

od do postoje | km | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019
Szczecin Koszalin - 175 | 2:42 | 3:06 | 2:54| 2:47 | 2:35| 2:19 | 2:16
Szczecin Stargard wszystkie | 40| 0:42 | 0:44 | 0:42 | 0:45| 0:42 | 0:34| 0:36
Szczecin Kotobrzeg - 138 | 3:35| 3:17 - 2:31 | 2:34 | 2:17 | 2:10
Szczecin Swinoujscie wszystkie | 116 | 2:10 | 2:12 | 2:15| 2:04 | 2:00 | 1:42 | 1:40
Szczecin Szczecinek - 173 | 3:31| 3:25| 4:14| 2:55| 2:51| 2:50 | 2:40
Szczecin Police wszystkie | 24 | 0:50 | 0:45| 0:43 - - - -

Zrédto: opracowanie wtasne
Tabela 7

Zmiany czaséw przejazdow pociggdéw regionalnych i aglomeracyjnych w wojewddztwie dolnoslgskim

Od do postoje | km | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019
Wroctaw | Watbrzych M. | wszystkie | 70 | 1:20 | 1:17 | 1:24 | 1:40| 1:33 | 1:05| 1:04
Wroctaw | Legnica wszystkie 66| 1:09 | 1:10| 1:04 | 1:17 | 1:05| 0:51| 0:52
Wroctaw | Jelenia Géra wszystkie | 126 | 2:42 | 2:35| 3:03 | 3:31| 3:26 | 2:08 | 2:06
Wroctaw | Lubin 89| 1:41| 144 | 1:41 - - - 0:54
Wroctaw | Gtogéw wszystkie | 100 | 1:43 | 1:39 | 1:44 | 2:17 | 1:58 | 2:14| 1:33
Wroctaw | Swidnica 61| 1:27 | 1:48 | 1:53 - - 0:53 | 0:56

Zrédto: opracowanie wiasne



Czasy przejazdéw w analizowanych relacjach regionalnych podlegaty w okresie 1990-2019 dos¢
znacznym wahaniom. Najwieksza zmienno$é czasow przejazdéw dotyczyta odcinkdw, na ktérych w
latach 1990-2005 nastgpito pogorszenie sie stanu infrastruktury kolejowej. Szczegdlnie duze,
wydtuzenia czaséw przejazdéw, przekraczajgce 30%, nastapity na Dolnym Slasku na odcinkach
Wroctaw — Jelenia Géra oraz Wroctaw - Gtogéw. W okresie od 1990 roku do 2005 roku czasy
przejazdow wydtuzyty sie:

e 72 godzin 42 minut do 3 godzin 31 minut w relacji Wroctaw — Jelenia Géra (o 49 minut),
e 71 godziny 43 minut do 2 godzin 17 minut w relacji Wroctaw — Gtogéw (o 34 minuty).

W okresie od 2005 do 2010 zauwazalne staty sie pierwsze symptomy poprawy, ktére dotyczyty
odcinkow, na ktérych byly realizowane inwestycje wspoétfinansowane ze srodkéw UE: zaréwno
modernizacje linii (na przyktad Wroctaw — Legnica, tddz - Skierniewice), czy inwestycje
odtworzeniowe w ramach projektu usuwania ,, waskich gardet” (na przyktad Wroctaw — Gtogow).
Jednak w niektérych relacjach czasy przejazdéw ulegaty dalszemu pogorszeniu takze w okresie 2005-
2010. Przyktadami odcinkéw, na ktérych doszto wtedy do wydtuzenia czaséw podrézy byty:
Bydgoszcz — Torun, Bydgoszcz — Inowroctaw, Zielona Géra — Nowa SAl, Krakéw — Chrzanéw —
Oswiecim, Poznan — Leszno.

Z kolei za pozytywny nalezy uznac fakt, ze w ostatnich 10 latach (po roku 2010) czasy przejazdow w
wiekszosci relacji zostaty skrocone, w niektérych przypadkach bardzo istotnie. Wynik, jaki zostat
osiggniety na koniec 2015 oraz 2019 roku jest w skali sieci wyraznie lepszy niz w 1990 roku. Na
bardzo wielu odcinkach oferowane obecnie czasy przejazdéw pociggami osobowymi (i to z
zatrzymaniami na wszystkich stacjach) sa nawet nieco kroétsze niz czasy podrdzy pociggami
pospiesznymi w 1990 roku. Dotyczy to w szczegdlnosci odcinkdw Wroctaw - Watbrzych - Jelenia Géra,
Wroctaw - Legnica, Krakow — Nowy Sacz, Kielce — Skarzysko Kamienna, Poznan — Gniezno, Poznan —
Ostréw Wielkopolski, Poznari — Pita, Szczecin — Swinoujscie oraz potaczeri z Katowic do Sosnowca,
Gliwic, Bielska-Biatej, Bytomia i Rybnika.

Wptyw zmiany stanu infrastruktury

Skrécenie czaséw przejazdéw, jakie nastgpito w latach 2010-2019, nalezy przypisaé z przede
wszystkim poprawie stanu infrastruktury kolejowe]j w skali sieci kolejowej, ktérg ilustruje wykres na
rys.2. Stan torow jest oceniany wedtug nastepujgcych kryteriéw przyjetych przez PKP Polskie Linie
Kolejowe:

1) ocena dobra - linie kolejowe eksploatowane z zatozonymi parametrami, wymagane sg tylko
roboty konserwacyjne,

2) ocena dostateczna — linie kolejowe o obnizonych parametrach eksploatacyjnych (obnizona
maksymalna predkos¢ rozktadowa, lokalne ograniczenia predkosci), dla przywrécenia
maksymalnych parametréw eksploatacyjnych, oprdcz robét konserwacyjnych wymagane jest
wykonanie napraw biezgcych polegajacych na wymianie uszkodzonych elementéw tordéw,

3) ocena niezadowalajgca — linie kolejowe o znacznie obnizonych parametrach eksploatacyjnych
(mate predkosci rozktadowe, duza liczba lokalnych ograniczen predkosci, obnizone
dopuszczalne naciski), kwalifikujgce tory linii do kompleksowej wymiany nawierzchni.



Zmiany stanu toréw na sieci PKP PLK w okresie
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Rys.2. Poprawa stanu nawierzchni na liniach PKP PLK

Udgziat toréw o dobrym stanie nawierzchni zwiekszyt sie z 36% pod koniec roku 2010 do 65% w
grudniu roku 2019. W tym samym czasie zmalat odsetek toréw w stanie niezadawalajgcym (z 29% do
13%). Poprawa stanu infrastruktury nastgpita w rezultacie zrealizowanych inwestycji
modernizacyjnych, inwestycji o charakterze odtworzeniowym (rewitalizacyjnych), remontdw i prac
utrzymaniowych. W wyniku tych dziatan zwiekszone (niekiedy znacznie) zostaty predkosci
maksymalne na bardzo wielu odcinkach liniach kolejowych, zmniejszyta sie takze liczba ograniczen
predkosci.

Nowy tabor do przewozéw regionalnych

Drugim poza wzrostem predkosci maksymalnych czynnikiem wptywajacym na skrécenie czaséw
przejazdow byto wprowadzenie do eksploatacji taboru nowej generacji. Poczatkowo (w latach 2000-
2010) poprawa oferowanych czaséw przejazdéw dotyczyta gtéwnie linii niezelektryfikowanych, na
ktorych sktady wagonowe z lokomotywami spalinowymi byly stopniowo zastepowane spalinowymi
zespotami trakcyjnymi i autobusami szynowymi. W nastepnych latach (przede wszystkim od roku
2010) korzysci wynikajgce z wdrozenia nowego taboru objety takze linie zelektryfikowane (z reguty o
najwiekszych potokach podrdéznych). Na liniach tych wprowadzano do ruchu zmodernizowane
elektryczne zespoty trakcyjne serii EN57, charakteryzujace sie zwiekszong mocg silnikdw trakcyjnych i
predkoscig maksymalng (120 km/h). Jeszcze wiekszg zmiane jakosciowa przyniosto szerokie
zastosowanie catkowicie nowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych wyprodukowanych w kraju.
Pojazdy te, dzieki duzej mocy jednostkowej i predkosci maksymalnej wynoszgcej z reguty 160 km/h,
pozwalajg na petne wykorzystanie mozliwosci zmodernizowanej infrastruktury, réwniez na odcinkach
o0 gesto rozmieszczonych przystankach. Trudniej kwantyfikowalnym, ale réwniez istotnym z
perspektywy pasazerdw czynnikiem ksztattujgcym jako$é przewozow jest wyposazenie nowych



pojazdow w wiele dotychczas niedostepnych udogodnien — klimatyzacje, wieszaki dla rowerdéw,
gniazdka elektryczne a coraz czesciej takze szerokopasmowy internet.

Wazng zmiang byto dostosowanie pojemnosci nowego taboru do obecnych potrzeb przewozowych,
co pozwala na efektywniejsze wykonywanie przewozéw i oferowanie pasazerom odpowiedniej
czestotliwosci potaczen. Warto przypomnie¢, ze w 1990 roku standardem w kolejowym ruchu
regionalnym w Polsce byty pociagi zestawione z dwdch a czasem nawet trzech elektrycznych
zespotow trakcyjnych serii EN57 co dawato pojemnosc¢ sktadu wynoszacg odpowiednio 424 badz 636
miejsc siedzgcych. W powszechnym uzyciu byty takze czterowagonowe zespoty wagondw pietrowych
Bhp (dawniej Bipa) mogace przewozi¢ na miejscach siedzacych 340 pasazeréw. Na najbardziej
obcigzonych odcinkach na terenie dwczesnych Slaskiej i Potudniowej DOKP (Katowice- Bielsko Biata —
Zwardon, Katowice — Rybnik — Racibdrz, Tarndw — Rzeszéw — Przemysl) kursowaty pociggi osobowe
ztozone z dwdch zespotéw Bhp, co tacznie stanowito 8 wagondw pietrowych o pojemnosci 680 oséb.
Pojemnos¢ wspodtczesnie stosowanych elektrycznych zespotéw trakcyjnych jest znaczgco mniejsza, co
utatwia dostosowanie sie do potokéw podrdznych, jednak w okresach szczytéw przewozowych moze
powodowac przepetnienie sktadéw pociggow.

Dostepno$é nowoczesnego, bardziej elastycznego taboru, pozwala na stopniowe rozszerzanie oferty
przewoznikdéw regionalnych. Warto wskazaé, ze w niektorych przypadkach wzrost liczby potgczen
bezposrednich wigzat sie z wprowadzeniem do eksploatacji spalinowych zespotéw trakcyjnych,
kursujgcych w dtuzszych relacjach, czesciowo takze po odcinkach zelektryfikowanych. Przyktady
takich relacji mozna wskaza¢ w wojewddztwie zachodniopomorskim: Szczecin — Kotobrzeg oraz
Szczecin — Szczecinek. Dzieki wykorzystaniu SZT liczba bezpos$rednich pociggdw ze Szczecina do
Kotobrzegu przez Gryfice wzrosta do 7 par. Poprzednio w tej relacji funkcjonowaty pojedyncze pociagi
bezposrednie, a pozostate potgczenia wymagaty przesiadania na stacji Goleniéw. Odbudowa oferty
przewozowej z uruchomieniem bezposrednich pociggdéw o trakcji spalinowej miata miejsce takze w
wojewoddztwie lubelskim w relacji Lublin — Zamos¢. Od czerwca 2011 roku kursujg cztery pary
pociggow taczacych Lublin z tym najwiekszym miastem w regionie.

Zmiany struktury oferty przewozowej w regionach

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze w okresie od 1990 do 2019 roku zmienita sie istotnie struktura
oferty przewozowej kolei. W roku 1990 (a czesciowo jeszcze takze i w 1995), pewng czes$¢ potaczen o
taryfie osobowej zapewniaty pociagi dalekobiezne. Na przyktad na odcinku Wroctaw — Jelenia Géra
wsrdd 13 par pociggdéw osobowych kursujgcych w rozktadzie jazdy na lata 1990/1991 byty pociagi
takich relacji jak Warszawa — Szklarska Poreba, tddz — Jelenia Gdra czy Bielsko Biata — Jelenia Géra.

Obecnie oferta regionalna i krajowa sg wyrazniej rozdzielone, organizowane przez réznych
organizatoréw i realizowane przez réznych przewoznikdw, stosujgcych odrebne taryfy. W praktyce
oznacza to, ze catkowita liczba potaczen w niektdrych relacjach jest niekiedy wieksza niz wynika z
danych przedstawionych w tablicach 2-4. Na przyktad w 2017 roku na odcinku Szczecin — Stargard
oproécz 26 par pociggdw regionalnych Polregio kursowaty 23 pary codziennych pociggéw
dalekobieznych spétki PKP Intercity.

Zmiang o charakterze strukturalnym jest rdwniez stopniowe zwiekszanie podazy pociggéw
przyspieszonych, pozwalajgcych na skrdcenie czaséw przejazddéw w relacjach:

a) o najwiekszych potokach podrdznych, z reguty taczacych stolice wojewddztw z najwiekszymi
miastami w poszczegdlnych regionach, a réwnoczes$nie



b) charakteryzujgcych sie dobrymi parametrami infrastruktury.

Pociagi przyspieszone uruchamiane sg w wielu wojewddztwach, szczegdlnie na Mazowszu, w
Wielkopolsce i na Dolnym Slasku. Kursuja one na przykfad w relacjach:

e \Warszawa — Siedlce, Warszawa — Ciechanéw, Warszawa — Radom oraz Warszawa — Ptock w
wojewoédztwie mazowieckim,

e Poznan — Gniezno, Poznan — Konin, Poznan — Kalisz, Poznan — Ostréw Wlkp. w wojewddztwie
wielkopolskim,

e  Wroctaw — Jelenia Géra, Wroctaw — Zgorzelec, Wroctaw — Lubin — Gtogdw w wojewddztwie
dolnoslaskim,

e t4dz Fabryczna — Skierniewice w wojewddztwie tddzkim,

e Rzeszéw — Przemysl w wojewédztwie podkarpackim.

Ostatnio, od grudnia 2020 roku, pociaggi przyspieszone zaczety kursowaé na zmodernizowanej linii
pomiedzy Katowicami a Krakowem. Warto zwrdci¢ uwage, ze na odcinkach przystosowanych do
predkosci maksymalnej 160 km/h, obstugiwane nowoczesnym taborem pociggi przyspieszone
zatrzymujace sie co 10-20 km mogg osiggac predkosci handlowe nawet rzedu 100 km/h.

Wptyw zmian w ofercie przewoznikéw na wykorzystanie transportu kolejowego w regionach

Dane dotyczgce europejskiego rynku kolejowych przewozéw pasazerskich, jak i dane Urzedu
Transportu Kolejowego, charakteryzujgce przewozy kolejowe w Polsce, wskazujg na bardzo duze
zrdznicowanie roli kolei w systemach transportowych poszczegdlnych krajéw i regionéw. Jedna z
dogodnych syntetycznych miar wykorzystania transportu kolejowego w kraju lub w regionie jest
liczba przejazdéw na mieszkanca w ciggu roku (wskaznik wykorzystania), okreslona jako iloraz liczby
pasazerow w kraju (regionie, wojewddztwie) oraz liczby jego mieszkarnicow. Wartos¢ srednia
wskaznika wykorzystania w krajach europejskich wynosi obecnie okoto 20 podrézy kolejg na 1
mieszkanca.

Do krajow Unii Europejskiej, w ktdrych transport kolejowy cieszy sie najwiekszg popularnoscig nalezg
Dania (47,7 przejazdéw na 1 mieszkanca), Niemcy (34,2), Austria (33,1). Warto przy tym pamietac, ze
krajem europejskim o najwyzszym wskazniku wykorzystania jest Szwajcaria, w ktérej na jednego
mieszkanca przypada ok. 70 podrdzy w ciggu roku. Najstabiej jest wykorzystywany transport kolejowy
na Litwie (1,6), w Grecji (1,7), w Butgarii (3,0) oraz w Rumunii (3,3 podrdzy na mieszkanca). Podana w
raporcie UTK (2018) wartos¢ wskaznika wykorzystania dla Polski w 2017 roku wyniosta 7,9 (w 2016
roku - 7,6), co oznacza, ze liczba podrdzy kolejg przypadajaca na statystycznego mieszkanca jest
zZnaczgco mniejsza niz Srednia europejska. Jest tez mniejsza w poréwnaniu do krajéw o podobnym do
Polski stopniu rozwoju gospodarczego i spotecznego, jakimi sg Czechy czy Wegry.

Rdéznice wartosci wskaznika wykorzystania wyznaczonych dla poszczegdlnych wojewddztw Polski sg

bardzo duze. W 2019 roku wojewddztwami o najwiekszej liczbie przejazdéw kolejg na 1 mieszkanca

byty: Pomorskie (26,1), Mazowieckie (19,4) oraz Dolnoslaskie (11,2). Z kolei najstabiej wykorzystany

jest pasazerski transport kolejowy w wojewddztwach Polski Wschodniej: lubelskim (1,9), podlaskim

(2,1), swietokrzyskim (2,3) i podkarpackim (2,4). Na rysunku 3 uwidocznione zostaty zmiany wartosci
wskaznika wykorzystania w poszczegdlnych wojewddztwach w okresie 2016-2019.
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Rys.3. Wykorzystanie transportu kolejowego w Polsce w latach 2016-2019

Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego (2020)

Nalezy zwrdcié¢ uwage, ze zréznicowanie regionalne wskaznika wykorzystania kolei w Polsce jest
znacznie wieksze niz w sgsiednich Czechach. W Polsce réznica pomiedzy wykorzystaniem kolei przez
pasazeréw w wojewddztwie pomorskim i w wojewddztwie lubelskim jest okoto dwunastokrotna. Z
kolei na podstawie danych z rocznikéw transportu (Roc¢enka Dopravy) mozna scharakteryzowac takie
zréznicowanie w Republice Czeskiej. O ile w 2018 roku $rednia liczba krajowych podrézy kolejg na 1
mieszkanca Czech wynosita 17,1, to dla miasta Pragi wartosc tego wskaznika osiggata 31,0. Najstabiej
wykorzystywany byt transport kolejowy w kraju Vysocina (7,3) a takze w kraju potudniowo-czeskim
(Jihocesky kraj) — 8,0. Stosunek wartosci wskaznika miedzy skrajnymi regionami Republiki Czeskiej
wynosit wiec w przyblizeniu jak 4:1.
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Celowe jest przeanalizowanie czynnikéw oddziatujgcych na wykorzystanie transportu kolejowego na
przyktadzie trzech wojewddztw, dla ktérych zamieszczono dane o ewolucji liczby pociggdéw oraz
czaséw przejazdéw w gtéwnych relacjach regionalnych. Wsréd nich mozna wyrdzni¢ czynniki
pozytywne, sprzyjajace wzrostowi przewozdw w regionach, jak i czynniki negatywne, utrudniajace
ten rozwdj i racjonalne wykorzystanie kolei. Czynniki bezposrednio zwigzane z transportem
kolejowym zestawiono w tabeli 8.

Tabela 8

Czynniki wptywajgce na wykorzystanie transportu kolejowego w wybranych wojewddztwach

Wojewddztwo
(wsk. wykorzystania)

Czynniki pozytywne

Czynniki negatywne

Dolnoslaskie (11,2)

Wieksza niz przecietna gestosc
sieci kolejowej (8,95 km/100
km?),

Zakonczenie modernizacji
gtéwnych linii korytarzowych
(Wroctaw — Opole, Wroctaw —
Legnica — Zgorzelec, Wroctaw —
Rawicz) oraz rewitalizacja linii nr
274 na odcinku Wroctaw —
Jelenia Goéra,

Duza liczba potgczen i atrakcyjne
czasy przejazdéw w gtéwnych
relacjach

Brak potaczen kolejowych do
niektérych miast powiatowych, ,
Lwowka Slaskiego, Gory Slaskiej
Brak mozliwosci dojazdu kolejg
do atrakcyjnych miejscowosci
turystycznych (Karpacz, Ladek-
Zdréj, Swieraddw-Zdroj)

Slaskie (5,9)

Najwieksza w Polsce gestosc
sieci kolejowej (16,0 km/100
km?),

Poprawa stanu infrastruktury w
wyniku inwestycji
rewitalizacyjnych i remontéw,
Atrakcyjne czasy przejazdow w
gtéwnych relacjach.

Zbyt skromna oferta
przewozowa jak na warunki
obszaru metropolitalnego
(nieatrakcyjne czestotliwosci
obstugi),

Brak wystarczajacej liczby
jednostek taboru
Niewystarczajaca integracja
oferty kolei i innych
przewoznikéw na obszarze
Metropolii,

Rozwdj infrastruktury drogowej,
Brak mozliwosci dojazdu kolejg
do niektérych duzych miast
(Jastrzebie-Zdréj, Siemianowice
Sl., Piekary SI.).

Zachodniopomorskie
(5,8)

Poprawa stanu infrastruktury w
wyniku inwestycji
rewitalizacyjnych i remontdw,
Relatywnie duza liczba
nowoczesnych EZT i SZT.
Atrakcyjne czasy przejazdow w
gtéwnych relacjach.

Mata gestosc sieci kolejowej (5,0
km/100 km?),

Brak mozliwosci dojazdu koleja
do niektérych miast
powiatowych (Police, Pyrzyce,
Mysliborz).

Zrédto: opracowanie wiasne
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Uwzgledniajac potencjat gospodarczy i demograficzny poszczegdlnych regiondw mozna wyprowadzic
nastepujgce wnioski:

1)

Relatywnie duze wykorzystanie transportu kolejowego w wojewddztwie dolnoslgskim (ponad
11 podrézy na mieszkarica w 2019 roku) jest wynikiem synergii dziatarn w zakresie
infrastruktury kolejowej, inwestycji taborowych a takze aktywnosci organizatora przewozéw
oraz przewoznikéw. Obecna oferta przewozowa, zaréwno pod wzgledem ilo$ciowym, jak i
jakosciowym jest korzystniejsza niz w 1990 roku.

Obecne wykorzystanie transportu kolejowego w wojewddztwie $lgskim (5,9 przejazdu na
mieszkanca) jest wynikiem ubogiej oferty pod wzgledem ilosciowym. Praca eksploatacyjna na
obszarze Gérnoslagsko-Zagtebiowskiej Metropolii w rozktadzie jazdy 2019/2020 byta nadal na
poziomie potowy oferty z lat 1989-1990. Jest pewnym paradoksem, ze stan infrastruktury na
gtéwnych ciggach wojewddztwa slgskiego ulegt w ostatnich latach bardzo powaznej
poprawie, a oferowane na poszczegdlnych odcinkach czasy przejazdéw s3 z reguty
najkrdtszymi w historii. Ponadto bardzo staba jest integracja ofert organizatoréw przewozow.
Wyniki osiggane przez transport kolejowy w wojewddztwie zachodniopomorskim (5,8
podrdzy na mieszkanca) sg bardzo dobre jak na warunki wojewddztwa o matej gestosci
zaludnienia. Czynnikami sprzyjajacymi wykorzystaniu kolei przez podréznych sa niezty (i
poprawiajacy sie) stan infrastruktury oraz bardzo duza liczba dostepnych jednostek taboru
nowej generacji.

Dane o wykorzystaniu transportu kolejowego w Polsce wskazujg, ze wystepuje wyrazna zaleznosc
pomiedzy ilosSciowym i jakoSciowym rozwojem ofert przewozowych a wzrostem liczby pasazeréw
korzystajacych z pociggdw. Celowe jest wiec analizowanie przyktadéw ,, dobrych praktyk” w
poszczegdlnych regionach, tak aby udziat transportu szynowego w przewozach pasazerskich
systematycznie wzrastat, a srodki publiczne przeznaczone na transport byty wydatkowane mozliwie
jak najefektywniej.
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