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Przeksztalcenia przestrzenne sieci pasazerskiego transportu
kolejowego w Polsce w latach 1988-2008

The reshaping of passenger railway transport system in Poland
in the years 1988-2008.

1. WSTEP

1.1. Cele, zalozZenia i metody badan

Wprowadzenie

Na przestrzeni niemal stu siedemdziesieciu lat swego istnienia' koleje na
wspotczesnych ziemiach polskich przechodzity przez fazy rozwojowe, ktérych
ramy czasowe byly wyznaczane przez przetomowe wydarzenia z najnowszej
historii Polski i Europy, tj. lata: 1918, 1939 1 1945. Ostatni tej skali przetom
polityczny w dziejach kraju z 1989 roku, jakkolwiek niezwigzany juz ze zmiang
przebiegu granic panstwowych, wywart rowniez, z uwagi na glebokos¢ doko-
nanych zmian cywilizacyjnych, zasadniczy wptyw na oblicze transportu kole-
jowego na terenie Polski. Przeksztalcenia systemu funkcjonowania tej formy
komunikacji w badanym okresie przybraty jednak, w przeciwienstwie do prze-
mian gospodarki polskiej jako catosci, charakter jednoznacznie i bezdyskusyj-
nie negatywny. Polskie kolejnictwo na przestrzeni minionych dwudziestu lat
okazalo si¢ jedng z problemowych galezi gospodarki narodowej, a skala jego
upadku — wyrazajaca si¢ poprzez drastyczne zmniejszenie dtugosci czynnej
sieci kolejowej i natezenia ruchu pociaggdéw oraz pogorszenie stanu infrastruktu-
ry i taboru — lokuje je posrdd branz najgorzej przystosowujacych sie do funk-
cjonowania w zmienionych warunkach gospodarczych. Trudno wskazaé¢ na
jednoznaczng przyczyne takiego stanu rzeczy, jakkolwiek badacze podejmujacy
ten problem, m.in. Rydzkowski (1995) czy Taylor (2007), wskazuja gtownie na
brak konsekwentnej, sprzyjajacej rozwojowi transportu kolejowego polityki
panstwa.

Pytania badawcze

Powszechna w spoteczenstwie swiadomos¢ wystgpowania w Polsce po ro-
ku 1989 procesu zanikania systemu transportu kolejowego nie przektada si¢ na

! Liczac od momentu uruchomienia odcinka Wroctaw — Olawa w roku 1842.
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znajomo$¢ natgzenia jego przebiegu w tym okresie ani na u§wiadomienie jego

potencjalnych negatywnych skutkéw (gospodarczych, spotecznych i ekologicz-

nych), szczegdlnie w odniesieniu do przewozow pasazerskich. Fakt ten sktonit
autora do podjecia badan, ktorych celem jest ustalenie zakresu oraz czasowych

i przestrzennych cech procesu zanikania pasazerskiej sieci kolejowej w Polsce,

a takze jego korelacji z przemianami demograficznymi, wystepujacymi w latach

1988-2008 na terenie kraju. Aby pozna¢ te cechy i relacje, nalezato znalez¢

odpowiedzi na nastgpujace pytania badawcze (kazdorazowo zadane w odniesie-

niu do terytorium Polski w latach 1988-2008):

1. Jaka byta skala regresu sieci pasazerskiego transportu kolejowego?

2. Jakie zwigzki zachodzily pomiedzy infrastrukturalnymi i taborowymi prze-
ksztatceniami wyposazenia kolei polskich a skala regresu pasazerskiego
transportu kolejowego?

3. Jak ksztattowat si¢ rozktad przestrzenny i czasowy procesu przeksztalcen
sieci pasazerskiego transportu kolejowego?

4. Jaki wplyw na spdjnosc sieci kolejowej kraju wywieral jej regres?

5. Jak zmieniat si¢ uktad przestrzenny potaczen pasazerskich (liczba i roz-
mieszczenie przej$¢ granicznych) polskiej sieci kolejowej i sieci kolejowych
krajow osciennych?

6. Jaki byt rozklad przestrzenny zmian gestosci® sieci przystankow pasazer-
skich?

7. Jaki byt rozktad przestrzenny zmian nasycenia® sieci przystankow pasazer-
skich?

8. Jak zmieniala si¢, w okresie objetym badaniami, dostgpno$¢ miast powiato-
wych do pasazerskiego transportu kolejowego?

Udzieleniu odpowiedzi na powyzsze pytania stuzyly przede wszystkim ba-
dania o charakterze inwentarzowym, ktorych celem byto ustalenie liczby przy-
stankow i dlugosci sieci kolejowej czynnych w ruchu pasazerskim oraz roz-
mieszczenia ludnosci Polski w latach objgtych opracowaniem. Badania te pro-
wadzono, opierajac si¢ na materiale zrodlowym (Sieciowe Rozklady Jazdy Po-
ciggow PKP i opracowania statystyczne GUS), za$ utworzona w ten sposob
baza danych (przedstawiona w zatgcznikach nr 1 i 2 do niniejszej pracy) pozwo-
lita na przeprowadzenie dalszych analiz dotyczacych: rozkladu czasowego
i przestrzennego przeksztalcen polskiej sieci kolejowej w latach 1988-2008,
zmian jej spdjnosci, korelacji pomigdzy zmianami ggstosci sieci przystankow
kolejowych w skali regionalnej (wojewodztw) a zmianami gestosci zaludnienia
na ich terenie oraz zmian dostgpnosci miast powiatowych do ustug pasazerskie-
go transportu kolejowego.

2 Gestos¢ sieci przystankoéw wyrazano poprzez ich liczbe przypadajaca na 100 km? powierzchni.
3 Stosowane przez autora ze wzgledéw praktyczno-leksykalnych pojecie robocze, zdefiniowane
w dalszej czgéci rozdziatu.
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Ustalenia terminologiczne i zalozenia badawcze

W momencie przystgpienia do tworzenia niniejszej pracy, autor przyjat na-
stepujace ustalenia i zatozenia rzutujace na jej zakres tematyczny, czasowy
1 przestrzenny:

1. Badaniom poddana zostata sie¢ pasazerskich linii i przystankéw kolejowych
na terenie Polski w okresie od 1 stycznia 1988 do 1 stycznia 2008. O wybo-
rze takich ram czasowych zadecydowaly nastepujace czynniki:

— sieciowy rozktad jazdy PKP 1987/1988 byt ostatnim, ktérego okres obowig-
zywania (czerwiec 1987 — czerwiec 1988) przypadat w calosci na lata funk-
cjonowania gospodarki nakazowo-rozdzielcze;j;

— w roku 1988 dokonany zostat ostatni w okresie ,,realnego socjalizmu” spis
powszechny ludnos$ci Polski; dane z tego spisu postuzyly autorowi do stwo-
rzenia bazy danych rozmieszczenia ludnosci (zalacznik nr 2);

— ustalenie dwudziestoletniego przedziatu czasowego dla prowadzonych badan
pozwolito podzieli¢ go na cztery pigcioletnie podokresy, co zostatlo wyko-
rzystane przy tworzeniu bazy danych wytaczonych z ruchu pasazerskiego li-
nii 1 przystankow oraz w badaniach dynamiki zmian sp6jnosci sieci.

2. Prowadzone badania dotyczyly zasadniczo wylacznie linii normalnotoro-
wych, gdyz tylko one tworzyly w calym okresie objetym opracowaniem
spojny system transportowy o zasiegu ogélnokrajowym. Ponadto, ostatnie
istniejace linie waskotorowe (ktérym poswigcono oddzielny podrozdziat)
zostaty pozbawione regularnych przewozow pasazerskich jeszcze w latach
90-tych.

3. Za kryterium decydujace o uznaniu danej linii kolejowej za czynna w ruchu
pasazerskim przyjeto wykonywanie na niej regularnych przewozow w dni
robocze przez co najmniej jedng par¢ pociggdéw pasazerskich, dostepnych
w ruchu wewnetrzkrajowym w catym okresie objetym obowigzywaniem
rozktadu jazdy na dany rok (1988, 1993, 1998, 2003 lub 2008). Przyjecie ta-
kiej definicji stuzyto wykluczeniu z analiz topologicznych i zestawien roz-
mieszczenia przystankow linii kolejowych czynnych jedynie w ruchu stuz-
bowym® i sezonowym® oraz linii czynnych w pasazerskim ruchu tranzyto-
wym przez terytorium Polski, a niedostepnych w komunikacji wewnetrzne;®.
Réwnoczesnie, za czynne w ruchu pasazerskim, uznano linie planowo ob-
stugiwane kolejowa komunikacjg autobusowa. Argumentem na rzecz takie-
go rozstrzygnigcia bylo przyjecie zalozenia, ze prowadzenie komunikacji za-
stepczej dowodzi wywiazywania si¢ przewoznika ze zobowigzania do za-
pewnienia $rodkow transportu pasazerskiego w danej relacji. Ponadto, dane

* Np. linia Krakow Batowice — Krakow Nowa Huta — Podteze po roku 1998.

> Np. linia Mscice — Mielno Koszalinskie w roku 1988 i ponownie w 2008 czy linie Zagorz —
Lupkow 1 Lebork — Leba po roku 2004.

8 Linie: Zittau — Liberec i Zittau — Gérlitz w tzw. Worku Turoszowskim (pow. zgorzelecki) oraz
linia Mszczonéw — Pilawa (woj. mazowieckie) po roku 1998 obstugiwana przez 1 par¢ pociagéw
ekspresowych relacji Moskwa — Praga (do roku 2009 niedostgpnych w komunikacji wewngtrznej).



12 Szymon Komusinski

zawarte w Sieciowych Rozktadach Jazdy Pociagow, stanowiace podstawe do
uznawania linii kolejowych za czynne w ruchu pasazerskim, w przypadkach
watpliwych’ weryfikowane byly na podstawie informacji zamieszczonych na
portalu www.kolej.one.pl, zawierajacym informacje o dokladnych datach
zmian statusu uzytkowania linii kolejowych. Wreszcie, w przypadku zamy-
kania badz reaktywacji linii w roku 2008, kryterium decydujagcym o ich
uznawaniu za czynne, przywrocone do ruchu badz zamknigte bylo ich
uwzglednienie w Sieciowym Rozktadzie Jazdy Pociggow 2007/2008, nieza-
leznie od zmian jakie faktycznie nastapity po jego opublikowaniu®.

4. W przypadku stacji i przystankéw® kolejowych, dla ktorych warunkiem sine
qua non uwzglednienia w badaniach bylo potozenie na liniach uznanych
(wedtug powyzszych kryteriow) za czynne w ruchu pasazerskim, warunek
dodatkowy stanowilo ich obslugiwanie przez co najmniej jedng pare cato-
rocznych pociggéw pasazerskich w dni robocze'’. Z uwagi na wystepowanie
znaczacych zmian w rozmieszczeniu sieci przystankow kolejowych na tere-
nie kraju w latach 1988-2008"", przedstawione zostaly szczegdlowe zesta-
wienia liczby przystankdéw zamknigtych i otwartych dla ruchu pasazerskiego
w tym okresie (zalacznik nr 1).

5. Problematyka uznawania wybranych stacji i przystankéw za pasazerskie
wezly kolejowe stanowita, w niektorych przypadkach, obszar arbitralnych
decyzji autora (istotnych dlatego, ze wywieraly one dalszy wptyw na obli-
czenia zmian wspotczynnikéw spojnosci sieci kolejowej). Zasadniczo
w przypadkach dyskusyjnych, zwtaszcza w odniesieniu do stacji i przystan-
kéw potozonych na obszarach aglomeracji miejskich, za kryterium decydu-
jace o zaliczeniu danego punktu do kategorii stacji weztowych uznano wy-
stepowanie mozliwosci dokonywania przesiadek, deklarowane przez prze-
woznika krajowego w internetowym rozkladzie jazdy http://rozklad.pkp.pl'*.

7 Wystepowanie przy numeracji pociagéw symboli ,,F” (kursuje na zarzadzenie) badz ,,G” (kursu-
je do odwotania).

8 W efekcie, w badaniach uwzgledniona zostata reaktywacja linii Tychy — Tychy Miasto (dekla-
rowana do przywrécenia do ruchu we wrze$niu 2008 roku; w rzeczywistosci termin ten ulegh
opdznieniu). Nie uwzgledniono natomiast, nieujetych w SRIP, reaktywacji linii Bydgoszcz
Wschéd — Chelmza i zamknigcia odcinka Grudzigdz — Kwidzyn.

® W dalszej czesci pracy autor konsekwentnie uzywa terminu ,,przystanek” na okreslenie wszyst-
kich pasazerskich punktoéw transportowych na sieci kolejowej Polski. Przyczyna tego jest koncen-
tracja na przestrzennym (nie za$ technicznym) aspekcie funkcjonowania przewozow kolejowych
na terenie kraju. Ponadto, kazda stacja kolejowa czynna w ruchu pasazerskim z definicji peni
funkcje przystanku pasazerskiego, podczas gdy relacja odwrotna nie zachodzi.

19 Przyjecie tego warunku skutkuje np. wylaczeniem z analizy przystanku Dabrowa Goérnicza
Pogoria potozonego na linii Katowice — Zawiercie i obstugiwanego jedynie w sezonie letnim.

" Niezaleznie od ogolnego zmniejszania dhugosci sieci miato wowczas miejsce zardwno otwiera-
nie, jak i zamykanie dla ruchu przystankéw na czynnych liniach kolejowych.

12 W efekcie, za siedmiokierunkowy wezel (kierunki: Warszawa Praga p. Warszawe Gdanska,
Warszawa Wschodnia p. Warszawa Centralng i p. Warszawe Srodmiescie, Radom, Podkowa
Lesna (WKD), Skierniewice i Lowicz) uznana zostata stacja Warszawa Zachodnia, traktowana
Tacznie ze stacja Warszawa Wola i przystankiem Warszawa Zachodnia WKD (w roku 1988 byt to
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Ponadto, za wezly kolejowe nie byly na ogét uznawane stacje i posterunki
odgalezne obstugujace lacznice pozwalajace na przejazdy pomigdzy liniami
krzyzujacymi sie dwupoziomowo badz na omijanie stacji weztowych'.

6. Przyjete przez autora dla badania zmian dlugosci pasazerskiej sieci kolejo-
wej 1 liczby czynnych przystankow piecioletnie przekroje czasowe sprawia-
ja, ze w zestawieniach nie uwzgledniono przypadkow przejsciowych za-
mkni¢¢ 1 reaktywacji poszczegdlnych odcinkéw, trwajacych niekiedy zaled-
wie przez kilka miesigcy. Sytuacje takie mialy miejsce m.in. na liniach
Brzeg — Nysa, Kalisz Pomorski — Ulikowo, Radom — Tomaszéw Mazowiec-
ki, Lukéw — Pilawa, Torun Wschodni — Nasielsk czy Etk — Olecko.

7. Stosowane w pracy pojgcie nasycenia sieci przystankow wyraza stosunek
liczby przystankéw do liczby ludnos$ci na terenie danej jednostki administra-
cyjnej (powiatu lub wojewodztwa). Wartos¢ ta jest rownowazna ilorazowi
gestoscei sieci przystankow 1 gestosci zaludnienia na danym obszarze i wyra-
za si¢ liczbg przystankow przypadajacych na 10 tys. ludnosci.

8. W rozdziatach podejmujacych problematyke zmian rozmieszczenia elemen-
tow sieci kolejowej w skali regionalnej i lokalnej (ggstosc), jak rowniez jej
relacji z rozmieszczeniem ludnos$ci (nasycenie), podstawows jednostke mia-
ry stanowita nie dtugos¢ sieci kolejowej na danym obszarze, ale liczba poto-
zonych na nim przystankéw kolejowych. Za przyjeciem takiego rozwigzania
przemawiatl zarowno aspekt praktyczny zagadnienia (badania zmian dtugosci
sieci, zwtaszcza w odniesieniu do powiatow, bytyby pracochtonne i réwno-
czes$nie obarczone wysokim ryzykiem btedu), jak i cele poznawcze pracy
(dane odnoszace si¢ do samej tylko dlugosci sieci kolejowej nie uprawniajg
do wysnuwania wnioskéw dotyczacych dostgpnosci transportu kolejowego
na obszarach, na ktérych sie¢ ta wystegpuje).

9. W opracowaniach kartograficznych (kartogramy) oraz zestawieniach tabela-
rycznych (zatacznik nr 2) obrazujacych zmiany gesto$ci i nasycenia sieci
przystankow kolejowych na terenie Polski, jednostkami podziatu terytorial-
nego kraju byly powiaty i tzw. nowe wojewddztwa. Z uwagi na zmian¢ or-
ganizacji podziatu terytorialnego Polski w roku 1999, spowodowato to ko-
niecznos$¢ ekstrapolacji ex post istniejacego podziatu administracyjnego na
sytuacje¢ z roku 1988, gdy kraj podzielony byt na 49 wojewodztw. Problem
ten w przypadku badan rozmieszczenia przystankow i gestosci ich sieci roz-
wigzano poprzez szczegdtowe analizy kartograficzne, porownujac mapy po-
dzialu terytorialnego kraju w skali lokalnej (powiatéw) z mapami sieci kole-
jowej z roku 1988 oraz bazg danych przystankéw zamknigtych i nowo

jeszceze wezel o$miokierunkowy z uwagi na obstuge $lepego odgalezienia do stacji koncowej
Warszawa Gtowna). Z podobnych wzgledéw przystanek Katowice Szopienice Potudniowe po-
traktowano jako wezet czterokierunkowy (kierunki: Zawiercie, Bukowno, Mystowice i Katowice).
1 Wyjatki — z uwagi na istnienie mozliwosci dokonywania przesiadek — dotyczyly tacznic: Lipowa
Tucholska — Szlachta, Herby Nowe — Herby Stare, Sosnowiec Maczki — Sosnowiec Kazimierz
i Kamienna Goéra — Marciszow, ujetych w zestawieniach i na mapach jako ,,zwykle” linie kolejowe.
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otwartych dla ruchu. Natomiast w przypadku badan nasycenia sieci przy-
stankow, zwiazanych z koniecznoscia pozyskania danych odnoszacych si¢
do liczby ludnosci w roku 1988 w granicach obecnych powiatéw i woje-
wodztw, wspomniana ekstrapolacja aktualnego podziatu administracyjnego
polegata na sumowaniu liczby ludnos$ci w roku 1988 w gminach wchodza-
cych po roku 1999 w sktad konkretnych powiatow.

10.Stosowana w ninigjszej pracy trzycyfrowa numeracja linii kolejowych oparta
jest na danych zawartych w Sieciowych Rozkladach Jazdy Pociggéow (nie
za$ instrukcji PKP D29), przy czym w zestawieniach linii zamknigtych dla
ruchu podawany jest zawsze ostatni numer nadawany danej trasie przed za-
przestaniem prowadzenia na niej przewozow pasazerskich.

Metody badan

Niniejsza praca zawiera rozdzialy o charakterze zar6wno syntetycznym,
jak i analitycznym. Pierwsze z nich, oparte na gromadzeniu dostgpnych w lite-
raturze danych ,,migkkich”, zawierajg opisy przemian organizacyjnych i techno-
logicznych systemu pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce oraz jego
poréownania z systemami kolejowymi innych panstw regionu. Stuzy¢ miaty one
okresleniu czynnikéw wptywajacych na drastyczny regres tej formy transportu
na terenie kraju oraz dostarcza¢ danych niezbednych do prognozowania przy-
sztych kierunkéw jego ewolucji. Rozdziaty o charakterze analitycznym, oparte
na gromadzeniu danych ,,twardych”, pozwolily z kolei na udzielenie odpowie-
dzi na pytania o charakterze ilosciowym, dotyczace skali regresu pasazerskiego
transportu kolejowego w Polsce w latach 1988-2008, jego rozktadu czasowego
i przestrzennego oraz korelowania z zachodzacymi w tym okresie zmianami
rozmieszczenia ludnosci. W prowadzonych badaniach o charakterze analitycz-
nym daja si¢ wyr6zni¢ kolejne etapy gromadzenia i obrobki danych:

1. Zestawienie linii kolejowych i przystankow zamknigtych (wzglednie reak-
tywowanych i nowo otwartych) dla ruchu pasazerskiego w czterech kolej-
nych, pigcioletnich okresach sktadajacych sie na dwudziestolecie 1988-2008.
Zgromadzone dane (pierwotnie w formie tabel w programie Microsoft
Excell) zaprezentowane zostaty w zataczniku nr 1 (tab. A-G) i stanowily
podstawe do dalszych badan ilo§ciowych.

2. Szczegotowe badania kartograficzne polegajace, w przypadku analiz topolo-
gicznych, na zliczeniu wszystkich wierzchotkow i krawedzi grafow repre-
zentujacych polska sie¢ kolejowag w latach 1988, 1993, 1998, 2003 i 2008,
za$ w przypadku obliczania wspotczynnikdéw gestosci sieci przystankow ko-
lejowych — na okresleniu ich liczby na terenie kazdego z powiatow w roku
1988 1 2008.

3. Utworzenie bazy danych powiatow i wojewodztw (zatacznik nr 2) zawiera-
jacej zestawienia tabelaryczne (pierwotnie rowniez w programie Microsoft
Excell) gestosei sieci przystankow i gestosci zaludnienia na ich terenie oraz
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wyliczenie, stanowigcych iloraz dwoch poprzednich warto$ci, wspotczynni-
koéw nasycenia sieci przystankow.

4. Obliczenia matematyczne, stuzace okresleniu zmian wspoétczynnikdéw spoj-
nosci sieci (analiza topologiczna) w skali kraju w przekrojach pigcioletnich
oraz wyliczeniu korelacji gestosci sieci przystankéw kolejowych i gestosci
zaludnienia dla lat 1988 1 2008 (na poziomie wojewodztw).

5. Analiza kartograficzna zmian gestos$ci i nasycenia sieci przystankéw kole-
jowych w latach 1988-2008 na poziomie wojewodztw (kartogramy wykona-
ne w programie ArcView).

6. Analiza kartograficzna zmian gestosci i nasycenia sieci przystankow kole-
jowych w latach 1988-2008 na poziomie powiatow (kartogramy wykonane
w programie ArcView).

1.2. Przeglad literatury przedmiotu

Geneza powstania poszczegélnych fragmentdw sieci kolejowej na terenie
Polski, zmiany jej gestosci oraz wspotzaleznosci pomiedzy rozwojem tejze sieci
a zmianami warto$ci innych wskaznikow poziomu rozwoju spotecznego i go-
spodarczego kraju, stanowily czgsty przedmiot badan geografow polskich. Ba-
dania te zapoczatkowane zostaly juz w okresie migdzywojennym. Lata pdzniej-
sze (1945-1989) to okres powstawania m.in. licznych opracowan monograficz-
nych przeksztatcen sieci PKP, tworzonych z perspektywy historyczno-
-przestrzennej; szczegolnie istotne miejsce zajmuja w tej kategorii kolejne wy-
dania Geografii Transportu Polski T. Lijewskiego, w znacznym stopniu po-
swiecone tematyce transportu kolejowego. Za swoiste podsumowanie tego nur-
tu uzna¢ mozna klasyczng dzi$ pozycje, jaka jest wydana z okazji 150 rocznicy
uruchomienia pierwszej na terenie wspotczesnej Polski linii kolejowej, dwuto-
mowa praca S. M. Koziarskiego Historia kolei na ziemiach polskich 1842-1992.
Dzieto to stanowi nie tylko cenne zrédlo danych faktograficznych i ocen ten-
dencji przeksztalcen systemu transportu kolejowego w Polsce w latach poprze-
dzajacych okres objety badaniami niniejszej pracy, ale antycypuje réwniez
w swoich koncowych rozdziatach problem badan zmian uktadu przestrzennego
polskiej sieci kolejowej, jakie miaty nastgpi¢ w latach 90-tych XX wieku 1 w
pierwszej dekadzie XXI wieku.

Tematyka przeksztatcen przestrzennych sieci kolejowej Polski w okresie
transformacji gospodarczej po roku 1989, jako problem ,,$wiezy” 1 wcigz otwar-
ty, doczekala si¢, z jednej strony, bardzo licznych publikacji czastkowych, m.in.
w periodycznych wydawnictwach geograficznych (np. Prace Komisji Geografii
Komunikacji Polskiego Towarzystwa Geograficznego), prasie branzowej i tema-
tycznej (,,Nowe Sygnaty”, , Kurier PKP”, ,Swiat Kolei”)”, na stronach interne-

" W szczegblnosci artykuly publikowane na tamach ostatniego z wymienionych periodykow,
autorstwa m.in. M. Graffa, J. Halora, M. Jerczynskiego, G. Kotlarza, K. Labuddy czy P. Terczyns-
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towych stowarzyszen mitosnikéw kolei, jak réwniez w prasie codziennej i ty-

godnikach opinii. Roéwnoczes$nie, wspomniane ,,niedomkniecie” problemu

sprawia, ze nie powstaty do tej pory catosciowe proby jego opracowania. Jedy-
nym wyjatkiem w tym wzgledzie jest pierwsza monografia historyczno-

-geograficzna kolei polskich obejmujaca znaczacy okres po roku 1989 (do roku

2002 wiacznie), czyli wydana w roku 2007 praca autorstwa Z. Taylora Rozwdj

i regres sieci kolejowej Polski. Istotng jej zalete stanowi koncentracja autora na

badaniu tematéw we wczesniejszych opracowaniach pomijanych badz trakto-

wanych drugoplanowo (jak, historyczny juz, problem zorganizowanego sza-
brownictwa calych linii kolejowych na Ziemiach Zachodnich przez Armig

Czerwong w roku 1945), a takze podjecie kwestii tak istotnych, jak postrzeganie

wspolczesnego regresu pasazerskiej sieci kolejowej przez mieszkancow tere-

noéw procesem tym dotknietych (badania ankietowe).
Poza trzema wspomnianymi opracowaniami monograficznymi, autorstwa

T. Lijewskiego (1977), S. M. Koziarskiego (1993a, b) i Z. Taylora (2007), za

najwazniejsze dla powstania niniejszej pracy uznac nalezy nastgpujace zrdodta

literackie:

— opracowania metodyczne, ze szczeg6lnym uwzglednieniem klasycznej po-
zycji M. Potrykowskiego i Z. Taylora Geografia transportu. Zarys proble-
mow, modeli i metod badawczych (1982), przydatnej zwlaszcza przy bada-
niach o charakterze iloSciowym (analiza topologiczna sieci);

— Sieciowe Rozklady Jazdy Pociagow (SRIJP), tj. wydawane corocznie przez
PKP zestawienia tabelaryczne rozkltadéw jazdy wszystkich pociagdéw pasa-
zerskich kursujacych rozktadowo na terenie kraju. Z uwagi na przyjete na
potrzeby badan pigcio- i dwudziestoletnie przekroje czasowe, wykorzystano
nastepujace SRIP: 1987/1988, 1992/1993, 1997/1998, 2002/2003 1 2007/2008);

— opracowania statystyczne dotyczace rozmieszczenia ludnosci; dla roku 1988
byly to dane spisowe ujete w zestawieniu Demografia 1991 (z odwotaniem
do lat poprzednich), za$ dla roku 2008 — dane GUS udostgpnione na stronie
internetowej urzedu www.stat.gov.pl;

— publikacje w wymienionych naukowych wydawnictwach geograficznych,
prasie fachowej i tematycznej — istotne zwtaszcza z uwagi na ich aktualnosc¢
1 wysoki poziom wiarygodnosci;

— prace naukowe badaczy z krajow anglosaskich (Button 1993, Knowles
1998), istotne z uwagi na fakt, ze procesy zachodzace w przesztosci na Wy-
spach Brytyjskich (gleboki regres sieci, decentralizacja systemu organizacji
przewozow) dotknety w okresie objetym badaniami rowniez polska sie¢ ko-
lejowa;

kiego, prezentujace wysoki poziom merytoryczny, stanowily dla autora cenne zrodlo danych
faktograficznych.
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— publikacje internetowe, krajowe (zwlaszcza wspomniana baza danych na
portalu www.kolej.one.pl) i zagraniczne (np. portal map sieci kolejowych
www.bueker.net) oraz, w ograniczonym zakresie, Wikipedia'.

1.3. Kondycja pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce w latach
80-tych XX wieku

Lata 1944-1989 nie stanowity w historii polskiego kolejnictwa okresu jed-
norodnego i mozliwe jest wyrdznianie w ramach catego 45-lecia PRL podokre-
sow charakteryzujacych si¢ odmiennymi tendencjami w zakresie kierunkow
przeksztatcen sieci kolejowej kraju, co czynili m.in. S. M. Koziarski (1993a)
1 Z. Taylor (2007). Spogladajac z perspektywy dwudziestoletnich przeksztatcen
polskiej infrastruktury kolejowej w warunkach transformacji gospodarczej,
mozna stwierdzi¢, ze ostatnia dekada funkcjonowania gospodarki centralnie
planowanej w Polsce charakteryzowala si¢ nickonsekwentnym podejsciem ow-
czesnych wtadz do problematyki komunikacji kolejowej, nieprzystajacym do
zmienionych potrzeb przewozowych, jakie miaty wystapi¢ po roku 1989.

Gestos¢ sieci kolejowej Polski nie ulegata w latach 80-tych znaczacym
zmianom. Trwat wprawdzie, lecz z bardzo niewielkim, w porownaniu z okre-
sem poOzniejszym, natezeniem, proces zamykania dla ruchu lokalnych linii kole-
jowych potozonych na terenach dawnego zaboru pruskiego i Ziem Zachodnich'®
(Giezynski 2008) oraz, w mniejszym stopniu, na ziemiach dawnego zaboru
austriackiego'’; wstrzymaniu ulegly rowniez wszelkie prace przy budowie no-
wych polaczen, m.in. pétnocnego przedtuzenia Centralnej Magistrali Kolejowe;j
z Grodziska Mazowieckiego w kierunku Trojmiasta'®. Rownoczesnie jednak,
uznajgc elektryfikacje sieci kolejowej za inwestycje o charakterze strategicz-
nym, podjeto ponownie, przerwane w drugiej potowie lat 70-tych na skutek
zapasci gospodarczej, prace elektryfikacyjne na wielu szlakach kolejowych na

15 Decyzja autora o wykorzystaniu nieautoryzowanych zrédet internetowych podyktowana byta
niedoborem wiarygodnych danych oficjalnych (w szczegdlnosci publikowane przez PKP materia-
ly kartograficzne zawieraja czesto razace btedy, odnoszace si¢ np. do utrzymywania ruchu pasa-
zerskiego na liniach kolejowych czy ich elektryfikacji). Ponadto, z uwagi na dynamike¢ zjawiska,
pozyskanie aktualnych danych na podstawie publikacji prasowych czy ksigzkowych okazywato
si¢ czgsto niemozliwe. W miar¢ posiadanych mozliwosci, autor dazyt do weryfikacji danych
pozyskanych ze zrédet internetowych, poprzez ich konfrontacj¢ z innymi zroédtami, jak rowniez
obserwacje terenowe.

16 Linie: Chelmza — Melo, Barcin — Mogilno — Orchowo, Jankowa Zagaﬁska — Przewdz, Kamienna
Gora — Mystakowice, Krosno Odrzanskie — Lubsko, Szczecin Zdroje Wschodnie — Szczecin Sto-
neczne i in..

'7 Linie: Jaworzno Szczakowa — Chrzanéw i Nowy Targ — Podczerwone; wezesniej (etapowo,
w latach 60-tych i 70-tych XX wieku) wytaczono z ruchu i nast¢pnie czgsciowo rozebrano lini¢
Krakéw — Kocmyrzow.

'8 Ostatnimi, przed rokiem 2006 otwartymi dla ruchu pasazerskiego liniami kolejowymi w Polsce
byly, w roku 1978, CMK Zawiercie — Idzikowice — Grodzisk Mazowiecki i linia Piotrkéw Trybu-
nalski — Belchatow.
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terenie kraju'’. Co interesujace, gleboki kryzys w zakresie zaopatrzenia w im-
portowane paliwa ptynne doprowadzit wowczas do przejsciowe] reaktywacji
w ruchu pasazerskim kilku linii kolejowych (Labudda 2003), zamknietych
w koncu lat 70-tych — obstuga nawet nierentownych potaczen z zastosowaniem
trakcji parowej okazywata si¢ bowiem w oOwczesnych warunkach bardziej
»oplacalna”, niz zapewnienie kursowania autobuséw PKS na tych samych rela-
cjach.

Kilka inwestycji w rozbudowe istniejace] infrastruktury kolejowej podje-
tych, mimo kryzysu, w ostatnich latach istnienia PRL, nalezy uzna¢ z perspek-
tywy majacych wkrétce nastapi¢ przeksztatcen struktury gospodarczej kraju za
catkowicie chybione. Jako szczegoélnie razace przypadki mozna w tym kontek-
scie przywola¢ (oprocz elektryfikacji niektorych linii drugorzednych, wkrotce
zamknigtych dla ruchu, co szerzej opisano w p. 2.2.) budowe — nigdy niewyko-
rzystanych — przystankow pasazerskich na zelektryfikowanej linii towarowe;j
Oswigcim — KWK Czeczott oraz rozpoczgcie prac ziemnych przy wspomnia-
nym pétnocnym przedtuzeniu Centralnej Magistrali Kolejowej i na planowane;j
linii Wilkowice Bystra — Szczyrk. Zjawiskiem powszechnym stata si¢ wowczas
takze modernizacja licznych linii lokalnych, ktore miaty w krotkim czasie, bo
juz w pierwszej potowie lat 90-tych, ulec likwidacji badz wylaczeniu z ruchu
pasazerskiego (sytuacja taka miata miejsce np. na liniach Szymankowo — Nowy
Dwor Gdanski czy Skoki — Janowiec Wielkopolski). Roéwnoczesnie, nie podjeto
wowczas dziatan stuzacych dostosowaniu najwazniejszych linii magistralnych
do predkosci szlakowych przewyzszajacych 120 km/h, a prowadzonym na sze-
roka skale pracom elektryfikacyjnym nie towarzyszyly zazwyczaj roéwnoleglte
prace torowe.

1.4. Przeksztalcenia sieci kolejowych wybranych krajow Srodkowoeuropej-
skich w okresie transformacji gospodarczo-ustrojowej

Uwagi ogélne

Transformacja systemowa, zapoczatkowana na obszarze Europy Srodko-
wej 1 Wschodniej pod koniec lat 80-tych XX wieku, uznawana jest powszechnie
za jeden z gldwnych czynnikow wptywajacych w zrdéznicowany sposob (wzrost
bezrobocia zwigzany z przeksztatlceniami struktury ekonomicznej, zwigkszanie
mobilnosci ludnos$ci skutkujgce wzrostem wspoétczynnika motoryzacji indywi-
dualnej itp.) na przyspieszanie zjawiska regresu sieci kolejowej na tym obsza-
rze. Wyjasnienie takie pelni czgsto — zarowno wsrod szerokich kregow opinii
publicznej, jak i w $rodkach masowego przekazu — rolg argumentu usprawie-
dliwiajacego drastyczny regres pasazerskiej sieci kolejowej Polski w okresie
objetym badaniami niniejszej pracy. W opinii autora, poréwnanie przebiegu

' M.in. na Magistrali Nadodrzanskiej i linii Warszawa — Gdansk; bardziej szczegdlowy opis
podjetych wowczas prac zawarty zostat w p. 2.2.
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procesu przeksztalcen sieci kolejowych Polski i wybranych krajow regionu
prezentujacych zréznicowany pod wzgledem historycznym i geograficznym
zbior, pozwala na, przynajmniej cze$ciowa, falsyfikacje powyzszej hipotezy.

Kraje wybrane do porownania (majacego, z uwagi na trudnosci w pozy-
skaniu danych historycznych, charakter gléwnie jakosciowy) to: Chorwacja,
Lotwa, Rumunia i Stowacja. Kazde z wymienionych panstw cechuje si¢ histo-
rycznie uksztaltowang specyfika spoteczno-ekonomiczng, odrdzniajacg je od
pozostalych krajow regionu. Rownoczesnie, sieci kolejowe kazdego z nich wy-
kazuja istotne, historyczne podobienstwa rozwojowe do sieci kolejowej Polski
przed rokiem 1988. Zestawienie danych odnoszacych si¢ do dtugosci, gestosci
i nasycenia® systeméw kolejowych Polski i czterech wymienionych krajow
srodkowoeuropejskich przedstawia tabela 1.

Za podstawowe zrodta danych do opisu przeksztatcen i biezacego funkcjo-
nowania systemow pasazerskiego transportu kolejowego wymienionych panstw
postuzyty glownie portale internetowe, zawierajace m.in.: mapy sieci kolejo-
wych (podstrony portalu http://www.bueker.net/trainspotting/maps.php), infor-
macje o historii i wspotczesnej kondycji sieci kolejowych wybranych krajow
(zawarte w cytowanych zrodtach literaturowych oraz na podstronach portalu
http://en.wikipedia.org/wiki/Rail_transport_in_Europe), weryfikowane wg da-
nych zawartych w internetowych rozktadach jazdy pociggéw odpowiednich
operatoréw kolejowych (http://www.zsr.sk/, http://www.hznet.hr/ itd.) oraz
informacje historyczne dotyczace poszczegolnych linii, dostgpne m.in. na porta-
lu http://www.railfaneurope.net/.

Tabela 1. Dlugos¢ i gestosé sieci kolejowych Polski i wybranych krajow srodkowoeu-
ropejskich w roku 2008*'

Dlugosé sieci Gestos¢ sieci Liczba Nasycenie sieci
. . . Pow. . R . e . .
Kraj kolejowej [km’] kolejowej , ludnosci kolejowej
[km] [km/100 km?] (tys.) [km/10 tys. ludn.]

Chorwacja 2974 56 542 5,26 4492 6,62
Lotwa 1937 64 589 3,00 2261 8,57
Rumunia 11380 238 391 4,02 22245 5,12
Stowacja 3658 49 035 7,46 5455 6,71
Polska 19 599 322575 6,08 38139 514

Zrédlo: oprac. whasne na podstawie: http://en.wikipedia.org/wiki/Rail_transport_in_Europe

20 W tym przypadku definiowanego jako stosunek catkowitej dtugosci sieci kolejowej do liczby
ludnosci.

2! Dane zawarte w tabeli 1 dotycza catkowitych dlugosci sieci kolejowych wybranych krajow,
w tym réwniez linii o niestandardowej szeroko$ci toru (zasadniczo nieobjetych badaniami niniej-
szej pracy), linii nieczynnych w ruchu pasazerskim, a nawet linii catkowicie wylaczonych z ru-
chu. Specyfika zjawiska regresu polskiej sieci kolejowej, omdéwiona bardziej szczegdtowo przez
autora w dalszych rozdziatach pracy, sprawia, ze dane zawarte w tabeli 1 nalezy traktowac jako
znaczaco przeszacowujace faktyczng gestosc sieci kolejowej na terenie wspotczesnej Polski.
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Chorwacja

Cechy specyficzne chorwackiej sieci kolejowej, upodabniajace ja w pew-
nej mierze do sieci kolejowej wspotczesnej Polski, to: zapdznienie jej rozwoju
w okresie budowy pierwszych potaczen kolejowych w Europie, niespojnosc
systemu transportu kolejowego w okresie przed rokiem 1918** oraz cze$ciowa
nieadekwatno$¢ przebiegu gtownych linii kolejowych w stosunku do aktual-
nych potrzeb przewozowych. Cechy odrézniajace chorwacka sie¢ kolejowa od
polskiej to, z kolei, odmienne warunki fizyczne przebiegu linii kolejowych (go-
rzysty teren), nieregularny zarys wspoiczesnych granic kraju (oddzialujacy na
rozmieszczenia elementéw infrastruktury transportowej) oraz widoczny wplyw
gwattownego rozpadu dawnych struktur panstwowych na biezace funkcjono-
wanie chorwackiej infrastruktury kolejowej (Dabrowski 2003).

Czynniki wptywajace w najwickszym stopniu na regres sieci kolejowej
Polski w latach 1988-2008, w Chorwacji, w okresie objetym badaniami, zasad-
niczo nie wystepowaty. Ekonomicznie motywowana likwidacja niektorych linii
lokalnych na terenie tego kraju, zar6wno normalnotorowych (np. Bjelovar
— Banova Jaruga czy Kanfanar — Rovinj), jak i waskotorowych (np. Mostar
— Dubrownik), zostata zakonczona jeszcze w latach 80-tych, tj. przed rozpadem
Jugostawii. Czynnikiem decydujacym o utrzymaniu (wzglednie reaktywacji)
ruchu kolejowego na konkretnych liniach w okresie minionych dwudziestu lat
byto, w najwigkszym stopniu, pojawienie si¢ nowych granic panstwowych oraz
skala zniszczen wojennych infrastruktury z lat 1991-1995.

Pojawienie si¢ nowych granic i podziat dawnej sieci JZ pomigdzy operato-
row kolejowych dziatajacych w poszczegdlnych krajach (lub regionach kra-
jow)> dawnej Jugostawii skutkowato, w przypadku Chorwacji, wylaczeniem
z ruchu pasazerskiego czesci potaczen ze Slowenia, Serbig i Bosnia, podczas
gdy liczba przej$¢ granicznych z Wegrami pozostata na niezmienionym pozio-
mie (trzy przejscia pasazersko-towarowe: Kotoriba, Koprivnica i Beli Mana-
stir). Rozpad Jugostawii skutkowat takze powaznymi problemami technicznymi
w zakresie obstugi ruchu kolejowego na liniach zelektryfikowanych przy grani-
cy chorwacko-stowenskiej; o ile na wigkszos$ci terytorium éwczesnej Jugostawii
wprowadzono system zasilania pradem przemiennym 25 kV/50 kHz, to w Sto-

2 Niesp6jnosé ta nie miata charakteru tak drastycznego jak w Polsce — cato$¢ terytorium chor-
wackiego pozostawata wowczas czeScig imperium Habsburgow — tym niemniej, brak byto
przed 1918 rokiem na terenie obecnej Chorwacji bezposrednich polaczen pomigdzy austriacka
(Istria, Dalmacja) a wegierska (Chorwacja wilasciwa, Slawonia) czgécig kraju. Ponadto, sieé
kolejowa na terenie Dalmacji (linia Split — Knin) nie posiadata potaczen z ogdlnoeuropejskim
systemem kolejowym az do roku 1925.

% Sie¢ kolejowa Bosni i Hercegowiny podzielona jest nadal pomiedzy operatora serbskiego
(ZRS) prowadzacego ruch na terenie Republiki Serbskiej w Bosni oraz operatora bosniacko-
chorwackiego (ZBiH), prowadzacego ruch w ramach trzech izolowanych podsystemow (wokot
Sarajewa, Bihaca i Tuzli) na terenie Federacji Bo$ni i Hercegowiny.
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wenii oraz zachodniej cze$ci Chorwacji (odcinek Moravice — Rijeka — Sapjane)
zastosowanie znalazt system pradu statego 3 kV>*.

Utrata silnej spojnosci z siecig kolejowa Bosni i Hercegowiny stanowita
dla kolei chorwackich problem powazny, zarowno z uwagi na szczegdlne poto-
Zenie panstwa i nietypowy przebieg jego granic, jak i ze wzgledu na sposob
trasowania linii kolejowych w okresie istnienia Jugostawii, ignorujacy we-
wnatrzpanstwowe granice éwczesnych republik. W rezultacie, zbudowana kon-
cem lat 40-tych (i zelektryfikowana w roku 1987) linia Bosanski Novi — Biha¢ —
Knin (tzw. Unska Pruga), tworzaca najkrotsze polaczenie Zagrzebia z portami
adriatyckimi w Splicie, Sibeniku i Zadarze, powaznie zniszczona w czasie woj-
ny w latach 1991-1995, zostata wkrotce po reaktywacji (2001 r.) zamknigta dla
ruchu pasazerskiego, ktory zostal w catosci przekierowany na okrezna linig
Ogulin — Gospi¢ — Knin (tzw. Licka Pruga). Powodem zawieszenia przewozow
pasazerskich na tej trasie byt zarowno brak woli politycznej dla porozumienia
pomiedzy rzadami chorwackim i bo$niackim w sprawie zasad jej uzytkowania,
jak 1 jej specyficzny przebieg w goérnej czesci doliny rzeki Uny: na odcinku
Biha¢ — Knin linia ta az dziewigciokrotnie(!) przecina granice mi¢dzypanstwo-
wa (http://www.railfaneurope.net).

Inny przyktad negatywnego wptywu rozpadu infrastruktury transportowej
dawnej Jugostawii na biezace funkcjonowanie chorwackiej sieci kolejowe;j sta-
nowi jej podzial na glowny system oraz dwa izolowane podsystemy, sktadajace
si¢ z pojedynczych linii niepowiazanych bezposrednio z siecig kolejowa HZ:
Pula — Buzet — (Rakitovec) polaczona z systemem kolei stowenskich oraz Ploce
— Metkovi¢ — (Caplinja) stanowiaca koncowy fragment magistrali Budapeszt —
Pecz — Osijek — Sarajewo — Mostar — Ploce.

Paradoksalnie, wplyw zniszczen wojennych na funkcjonowanie sieci kole-
jowej Chorwacji nie okazat si¢, w dtuzszej perspektywie, szczegolnie drastycz-
ny. Najwazniejsze linie magistralne (Zagrzeb — Dugo Selo — Vinkov¢i — Tovar-
nik z odgatezieniami w kierunku Sarajewa, Tuzli i Osijeka oraz Ogulin — Knin —
Split z odgatezieniami w kierunku Zadaru i Sibenika) uszkodzone w latach
1991-1995, zostaly szybko odbudowane przy wydatnym wsparciu funduszy
migdzynarodowych. Dwie linie lokalne w Slawonii (Vinkov¢i — Osijek i Vu-
kovar — Vukovar Borovo Selo) unieruchomione w poczatkowej fazie wojny
domowej w bylej Jugostawii, przywrdcono do ruchu pasazerskiego do grudnia
2008 roku, a ostatnig linig niereaktywowang po zniszczeniach wojennych pozo-
staje obecnie trasa Sisak — Glina — Karlovac. Na poczet strat wojennych chor-
wackiej sieci kolejowej nalezy zaliczy¢ takze zniszczenia spowodowane przez
akty szabrownictwa na terenach okupowanych przez oddziaty serbskie, skutku-
jace likwidacja sieci trakcyjnej na wspomnianej linii Unska Pruga oraz na od-
cinku Sunja — Novska (Dabrowski 2003).

2* Obstuga ruchu na tej linii do chwili obecnej opiera si¢ czeéciowo o tabor importowany z Polski,
tj. odpowiedniki sktadéw zespolonych serii EN71 (Weber 2000).
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Lotwa

Zreby sieci kolejowej (o standardowe;j ,,rosyjskiej” szerokosci toru 1520 mm)
na ziemiach totewskich powstaty zasadniczo w okresie wiadzy carskiej i podle-
galy w latach pdzniejszych, w tym réwniez po aneksji Lotwy przez ZSRR, cia-
glej rozbudowie. Pierwszym (i najwazniejszym z punktu widzenia éwczesnych
wladz rosyjskich) fragmentem sieci kolejowej powstalym na terenie obecnej
Lotwy byt odcinek Kurcums — Dynenburg — Karsava, stanowigcy centralny
fragment Drogi Zelaznej Warszawsko-Petersburskiej (Kotlarz, Klockov 2000).
Linia ta, przebiegajaca przez potudniowo-wschodnia czegs¢ kraju i omijajaca
Ryge, odgrywa obecnie rol¢ marginalng w ramach catosci systemu kolejowego
Lotwy, radykalnie kontrastujac z jej strategicznym znaczeniem dla wtadz Rosji
przed rokiem 1918 i ponownie wiadz ZSRR w latach Zimnej Wojny®.

Pozostate linie kolejowe na terenie Lotwy, czynne obecnie w ruchu pasa-
zerskim, wykazuja silng koncentracje¢ w kierunku centralnie polozonego wezta
w Rydze, obstugujac potaczenia najwigkszych miast kraju (Lipawa, Jelgava,
Windawa, Dynenburg) ze stolicg. Rozpad ZSRR 1 powstanie nowych granic
miedzypanstwowych nie wptyngty na funkcjonowanie infrastruktury transpor-
towej Lotwy tak drastycznie, jak w Chorwacji, tym niemniej, ruch transgranicz-
ny pozostaje niewielki — w roku 2008 w ruchu pasazerskim czynne byto zaled-
wie jedno (sposrdd czterech istniejacych) potaczenie z siecig litewska, dwa —
z rosyjska (po jednym w kierunku Petersburga i Moskwy) oraz jedno — z eston-
ska; jedyne potaczenie z siecig bialoruska obstugiwato wylacznie ruch towaro-
wy.

Stan infrastruktury kolejowej na Lotwie wskazuje wyraznie na drugorzed-
ng role¢ tego Srodka transportu w systemie komunikacyjnym kraju. Jakkolwiek
skala regresu sieci nie byla w okresie transformacji zbyt znaczaca (zamknigcie
nadbrzeznej linii Windawa — Lipawa i wylaczenie z ruchu pasazerskiego potu-
dniowej linii obwodowej wezta w Rydze: Krustpils — Jelgava — Tukums 2 oraz
kilku potaczen lokalnych), o dominacji transportu samochodowego nad kolejo-
wym na Lotwie $§wiadczy bardzo niskie natezenie pasazerskiego ruchu kolejo-
wego poza Scistym otoczeniem zelektryfikowanego wezta w Rydze. Przykla-
dowo, na liniach Ryga — Lipawa i Ryga — Windawa, utrzymuje si¢ ono na po-
ziomie zaledwie 1 pary pociagéw na dobg¢. Za usprawiedliwienie dla tak rady-
kalnego spadku nat¢zenia ruchu kolejowego mozna uznac niska gesto$¢ zalud-
nienia kraju oraz fakt ewakuacji rosyjskich baz wojskowych, skutkujacy utratg
funkcji militarnych petnionych przez liczne linie na terenie obecnej Lotwy
w czasach ZSRR.

5 Trasa dawnej linii Warszawsko-Petersburskiej, przebiegajaca obecnie przez terytorium pieciu
panstw (Polski, Biatorusi, Litwy, Lotwy i Rosji) utracita dawne funkcje tranzytowe m.in. wskutek
zamknigcia transgranicznego odcinka Marcinkonys (Litwa) — Uzberiez (Biatorus). Fakt ten wy-
musit m.in. przekierowanie pociagéw relacji Warszawa — Wilno na okrgzng tras¢ Sokotka —
Suwalki — Sestokai (Dotubizno 2003).
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Rumunia

Historia rozwoju rumunskiej sieci kolejowej, poczawszy od roku 1918,
wykazuje znaczace podobienstwa do przeksztalcen sieci kolejowej na zie-
miach nalezacych do Polski, zarowno wspotczesnie, jak i w okresie miedzy-
wojennym. Pierwsze z tych podobienstw polega na utrzymujacych sie, wyraz-
nych dysproporcjach gestosci sieci kolejowej pomigdzy wschodnig a zachod-
nig czescig kraju, wynikajacych z zasztosci historycznych. Pod wzgledem
gestosci sieci kolejowej, pdinocna i zachodnia czgs¢ Rumunii (Transylwania,
Bukowina, a w najwigkszym stopniu — Banat), nalezaca przed rokiem 1918 do
Austro-Wegier, wykazuje wyrazng przewage nad resztg kraju, w ktorej bu-
downictwo kolejowe rozwinelo si¢ na wigksza skale dopiero po uzyskaniu
niepodlegtosci od Turcji w roku 1878 (Kolondra 2005). Dysproporcje te moz-
na uznaé¢ za analogiczne do nierownomierno$ci rozmieszczenia sieci kolejo-
wej pomiedzy ziemiami dawnych zaboréw, pruskiego i rosyjskiego, na terenie
Polski. Druga cecha, upodabniajaca systemy transportu kolejowego Polski
1 Rumunii na przestrzeni ostatnich dwudziestu lat, jest gwattowna zapas¢ fi-
nansowa PKP i CFR wynikajaca z odej$cia od socjalistycznego modelu go-
spodarki w obu krajach (przy czym przebieg tego procesu przybrat w Rumunii
form¢ znacznie bardziej drastyczna niz w Polsce).

Pomimo tak niesprzyjajacych warunkow (pogarszanych dodatkowo przez
znacznie mniej korzystne uksztaltowanie powierzchni kraju), sie¢ kolejowa
Rumunii nie podlegata w okresie transformacji gospodarczej tak znaczacemu
regresowi, jak sie¢ kolejowa Polski. Przyczyn tego zjawiska upatrywaé nalezy —
zdaniem autora — zard6wno w swoistej inercyjnosci rumunskiej gospodarki,
opartej nadal w znacznym stopniu na eksploatacji i eksporcie bogactw natural-
nych (wymagajacych utrzymania ruchu na wielu liniach lokalnych, zwlaszcza
w obszarach gorskich), jak 1 w nizszym poziomie motoryzacji indywidualnej
spoteczenstwa, szczegdlnie na obszarach peryferyjnych. Za czynnik sprzyjajacy
utrzymaniu znacznej gestosci sieci kolejowej w Rumunii nalezy uznac takze
fakt, iz, juz w okresie miedzywojennym, kraj ten nalezal do grupy panstw przo-
dujacych we wdrazaniu do eksploatacji wagonow motorowych i szynobusoéw
stuzacych obstudze ruchu pasazerskiego na liniach lokalnych (Kolondra 2007).

Zakres elektryfikacji sieci kolejowej Rumunii (z zastosowaniem pradu
przemiennego 25 kV/50 Hz) byt proporcjonalnie mniejszy niz w Polsce i objal,
do chwili obecnej, jedynie linie magistralne, taczace Bukareszt z najwiekszymi
miastami potozonymi w peryferyjnych obszarach kraju (Kluz-Napoka, Arad,
Timiszoara, Suczawa, Jassy, Gatacz, Konstanca) oraz niektére potgczenia bez-
posrednie pomiedzy tymi miastami. Wszystkie linie zelektryfikowane pozostaja
czynne w ruchu pasazerskim.

Rozmieszczenie potaczen sieci kolejowej Rumunii i kolei krajow sgsied-
nich w roku 2008 przedstawialo si¢ nastepujaco: 2 potaczenia z siecig bulgarska
(w tym tylko jedno — Giurgiu — Ruse, na tzw. Moscie Przyjazni przez Dunaj —
czynne w ruchu pasazerskim), 2 — z siecig serbska (oba w Banacie), 5 — z siecig
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wegierska (w tym jedyne zelektryfikowane na linii Bukareszt — Budapeszt),
2 — z motdawska oraz 4 — z ukrainska.

Stowacja

Sie¢ kolejowa na terenie wspotczesnej Stowacji rozwijata sie, poczawszy
od lat 60-tych XX wieku (budowa Kolei Koszycko-Bohuminskiej, przecinajacej
rownoleznikowo pdinocng Stowacje wzdhuz doliny goérnego Wagu), az do za-
konczenia pierwszej wojny $wiatowej, jako integralny element sieci kolejowe;j
zalitawskiej (wegierskiej) cze§ci Monarchii Habsburskiej. Fakt ten, podobnie
jak wymuszone warunkami naturalnymi trasowanie linii kolejowych wzdtuz osi
dolin najwigkszych rzek, sprawiajg, ze wspodlczesna sie¢ kolejowa kraju nie
wykazuje szczegolnie silnej koncentracji ku peryferyjnie potozonemu weztowi
w stotecznej Bratyslawie.

Pomimo znacznie trudniejszych niz w Polsce warunkéw terenowych prze-
biegu linii i, wynikajacych z nich, wyzszych kosztow utrzymania infrastruktury
(liczne obiekty inzynieryjne, m.in. wysokie wiadukty i diugie tunele, w tym
jedyny w Europie Srodkowej — poza Bulgaria — tunel spiralny), stowacka sie¢
kolejowa nie podlegata w okresie transformacji gospodarczej tak drastycznemu
regresowi, jak sie¢ PKP (Kyjonka 2002). Niewatpliwie, czynnikiem sprzyjaja-
cym zachowaniu jej znacznej gestosci byta masowa produkcja i wdrazanie do
shuzby lekkiego taboru pasazerskiego (tzw. motoraki — odpowiedniki polskich
szynobusoéw). Co szczegolnie istotne, zdotano utrzymaé ruch pasazerski na
licznych $lepo zakonczonych odcinkach sieci biegnacych dolinami gorskich
rzek, zar6wno w przypadku linii obstugujacych dojazd do osrodkéw sanatoryj-
no-turystycznych (np. linie Zylina — Rajec, Studeny Potok — Tatrzanska Lomni-
ca czy KapuSany — Bardejov), jak i stuzacych obstudze niewielkich, peryferyj-
nie potozone miast (np. linie: Kralovany — Trstena, PleSivec — Muran, Humenne
— Medzilaborce czy Humenne — Stakéin), a nawet wigkszych wsi (np. linie
Czadca — Makov, Lucenec — Utekac). Co wigcej, dbatos¢ o zapewnienie dogod-
nych warunkow dojazdu $rodkami komunikacji publicznej do o$rodkéw wypo-
czynkowych, pozwolita na utrzymanie intensywnego ruchu na zelektryfikowa-
nych liniach waskotorowych na potudniowych stokach Tatr (trasa Poprad/Strba
— Stary Smokowiec — Tatrzanska L.omnica) oraz w okolicach Trenczyna (trasa
Trenc¢ianska Tepla — Trencianske Teplice). Zjawisko regresu sieci lokalnych
linii kolejowych na terenie Stowacji w okresie po roku 1989 zachodzito niemal
wylacznie na obszarach peryferyjnych, zamieszkanych przez mniejszo$¢ we-
gierska (wschodnia czg$¢ Niziny Naddunajskiej i potudniowe podnoze Rudaw
Stowackich).

Elektryfikacja sieci kolejowej na terenie obecnej Stowacji, rozpoczeta
w roku 1954 od linii Koszyce — Vrutky — Zylina — Czadca — (Mosty u Jablun-
kova), tj. wspomnianej Kolei Koszycko-Bohuminskiej (Rusak 1999), kontynu-
owana byta w okresie pozniejszym, jednak zaréwno jej rozklad czasowy, jak
i przestrzenne rozmieszczenie podjetych prac, wskazuja na wyrazng niekonse-
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kwencj¢ witadz 6wczesnej Czechostowacji w planowaniu inwestycji kolejo-
wych. Za szczegodlnie razacy przyktad tej niekonsekwencji nalezy uzna¢ brak
jednoznacznej decyzji w odniesieniu do wyboru systemu elektryfikacji, skutku-
jacy réwnoczesnym wdrozeniem trakcji pradu stalego 3 kV na pdinocy kraju
(na terenie obecnej Stowacji: linia Koszycko-Bohuminska wraz z odgatgzie-
niami w kierunku Polski i Wegier) oraz trakcji pradu zmiennego 25 kV/50 Hz
na potudniowym zachodzie, na liniach wybiegajacych z wezta w Bratystawie.
Z uwagi na brak elektryfikacji sieci kolejowej na terenie srodkowej Stowacji (za
wyjatkiem ,,$lepego” potaczenia Bratystawy z Banska Bystrzyca), jedyna na
terenie kraju stacjg styczna obu systemow elektryfikacji jest Puchov.

Przemiany polityczne po roku 1989 i 1993 nie wptyngly w sposob nega-
tywny na liczebno$¢ potaczen sieci kolei stowackich i krajow o$ciennych. Spo-
srod siedmiu istniejgcych polaczen z siecig czeska (w tym dwu zelektryfikowa-
nych napigciem 3 kV i1 dwu — napieciem 25 kV/50 Hz) dla ruchu pasazerskiego
zamknigte zostaty po rozpadzie Czechostowacji dwa. Rownoczesnie, zwigkszo-
no z jednego do dwdch liczbe polaczen z siecig kolei austriackich (planowane
jest otwarcie kolejnego), przywrocono ruch pasazerski na dwodch przej$ciach
granicznych z siecig polska (sposrod trzech istniejacych obecnie przej$¢ jedno —
Medzilaborce — czynne jest jedynie sezonowo, za$ pozostale dwa — Plavec
1 Skalite, zelektryfikowane systemem pradu statego 3 kV — czynne sg w cato-
rocznym ruchu pasazerskim). Ponadto, utrzymywane sa dwa polaczenia z siecia
ukrainska (oba zelektryfikowane, w tym jedno szerokotorowe) oraz siedem
z siecig wegierskg (w tym trzy zelektryfikowane napigciem 25 kV/50 Hz i jedno
napigciem 3 kV pradu statego); kolejne dwa potaczenia z siecig wegierskg zo-
staty w minionych latach zamknigte.

2. POZAPRZESTRZENNE UWARUNKOWANIA PRZEKSZTALCEN
SIECI TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSCE W LATACH
1988-2008

2.1. Wplyw czynnikow prawno-organizacyjnych na przeksztalcenia
pasazerskiej sieci kolejowej w Polsce

Przeksztalcenia organizacyjne Polskich Kolei Panstwowych

Polskie Koleje Panstwowe wchodzity w okres transformacji po roku 1989
jako jedno z najwickszych przedsigbiorstw w kraju (pierwsze pod wzgledem
zatrudnienia) oraz najwigkszy jednostkowy wilasciciel nieruchomosci na terenie
Polski. Po wydzieleniu ze struktur Ministerstwa Komunikacji (w roku 1987),
firma przez 13 lat, do momentu reorganizacji w roku 2001, funkcjonowata jako
jednolite przedsicbiorstwo panstwowe, z podzialem terytorialnym na DOKP
(Dyrekcje Okrggowe Kolei Panstwowych). Rownolegle, istnial scentralizowany
podziat funkcjonalny, reprezentowany przez dyrekcje: Infrastruktury Kolejowe;j,
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Przewozow Towarowych, Przewozow Pasazerskich, Elektroenergetyki, Telein-

formatyki, Kolei Dojazdowych (WKD), Zaktad SKM w Trojmiescie oraz dy-

rekcje pomocnicze podleglte Dyrekcji Generalnej (http://pl.wikipedia.org/wiki

/Polskie Koleje Pa%C5%84stwowe).

Po komercjalizacji (utworzeniu holdingu Grupa PKP obejmujacego jedno-
osobowe spotki skarbu panstwa w miejsce dawnego przedsi¢cbiorstwa panstwo-
wego PKP) doszlo do powstania szeregu wyspecjalizowanych firm odpowie-
dzialnych za poszczegélne obszary dziatalno$ci transportowej. Do najwazniej-
szych naleza:

— PKP Polskie Linie Kolejowe (PKP PLK) — zarzadca infrastruktury liniowej
(tory, systemy zabezpieczenia ruchu itp.; spotka ta zasadniczo nie ponosi
odpowiedzialno$ci za utrzymanie dworcoéw kolejowych);

— PKP Cargo — przewoznik towarowy, dysponent wagondéw towarowych oraz
— do roku 2008 — wszystkich lokomotyw (Terczynski 2007¢c, £)*;

— PKP InterCity (PKP IC) — operator dalekobieznych przewozow pasazerskich
(pociagi ekspresowe i Tanich Linii Kolejowych oraz wszystkie wyzej kwali-
fikowane)”’, a takze wszystkich pociagéw miedzynarodowych, z wyjatkiem
kursujacych w ruchu przygranicznym;

— PKP Przewozy Regionalne (PKP PR) — operator potaczen lokalnych (pociagi
osobowe i przy$pieszone) na terenie 15 z 16 wojewodztw™. Spotka ta zosta-
fa w roku 2008 formalnie sprywatyzowana, za$ jej udziatlowcami staty si¢
samorzady wojewodzkie (uprzednio wspoifinansujace jej biezaca dziatal-
nos¢ poprzez doptaty do realizowanych przewozow);

— WARS S.A. — firma odpowiedzialna za obstuge wagondw restauracyjnych
i sypialnych PKP IC;

— spotki wydzielone do obstugi konkretnych linii (PKP LHS — prowadzaca
ruch na Linii Hutniczej Szerokotorowej Stawkow — Hrubieszow, PKP SKM
obstugujaca Szybka Kolej Miejska w aglomeracji trojmiejskiej oraz PKP
PKL - Polskie Koleje Linowe — obshugujaca koleje linowe i linowo-terenowe
na Gore Parkowg w Krynicy, Gubatowke, Kasprowy Wierch, Szyndzielni¢
i Zar oraz kilka wyciaggoéw krzesetkowych w Karpatach);

— spotki niepowiazane bezposrednio z przewozami (PKP Energetyka, PKP
Informatyka, Telekomunikacja Kolejowa i in.).

Centralng pozycj¢ w ramach Grupy PKP zajmuje spotka PKP S.A., do kto-
rej zadan naleza (cytat za: http://pl.wikipedia.org/wiki/Polskie Koleje Pa%
C5%84stwowe):

— realizacja procesow restrukturyzacji,
— zagospodarowanie zbednego majatku,

%6 W okresie pdzniejszym, czesé z nich, przeznaczona do ruchu pasazerskiego, przekazana zostata
na rzecz innych spotek Grupy, zas na wyposazeniu PKP Cargo pozostaly jedynie lokomotywy
towarowe i manewrowe.

7 Po roku 2008 takze pociagi pospieszne.

8 Za wyjatkiem mazowieckiego.
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— zarzadzanie plynnoscia finansowg spotek Grupy PKP,
— koordynacja przedsiewzie¢ zwigzanych z rozwojem spotek Grupy PKP,
— przygotowanie projektow prywatyzacyjnych dla spotek Grupy.

Prezesowi zarzadu PKP S.A. podlegaja bezposrednio komorki organiza-
cyjne powigzane z zarzadem oraz dyrektorzy ds.: zarzadzania nieruchomoscia-
mi, finanséw, promoc;ji i spraw spotecznych, nadzoru witascicielskiego i prywa-
tyzacji, a takze m.in. PKP S.A. Oddziat Dworce Kolejowe, odpowiedzialny za
utrzymanie 72 najwigkszych dworcow kolejowych na terenie kraju (podzielony
na 6 pododdzialow regionalnych).

Rola wladz samorzadowych w organizacji przewozéw lokalnych

Jakkolwiek wtadze samorzadowe uzyskaty realne mozliwosci wywierania
wptywu na funkcjonowanie pasazerskich przewozéw kolejowych na zarzadza-
nych przez nie terenach dopiero po reformie administracyjnej (1999) i restruktu-
ryzacji PKP (2001), to za pierwsza inicjatywe¢ majaca stuzy¢ aktywizacji tej
formy transportu przez wladze wojewddzkie, nalezy uznaé¢ utworzenie Lubu-
skiej Kolei Regionalne;.

Lubuska Kolej Regionalna powstata w roku 1992 jako spotka wtadz woje-
wodztwa zielonogorskiego (udziatlowiec wigkszosciowy), kolei dunskich (beda-
cych dostarczycielem uzywanego taboru) oraz gmin Jasien i Sulechow. Spotka
ta prowadzita dziatalno$¢ przez zaledwie jeden rok (w okresie obowigzywania
rozktadu jazdy 1993/1994) na niezelektryfikowanych liniach lokalnych na tere-
nie wojewddztwa zielonogorskiego, na ktorych PKP zrezygnowaty uprzednio
z prowadzenia przewozow pasazerskich. Byly to m.in. odcinki: Wolsztyn —
Sulechow, Wolsztyn — Nowa Sol — Zagan, Leknica — Tuplice, Toporéw — Sie-
niawa, Zagan — Lubsko (http://pl.wikipedia.org/wiki/Lubuska Kolej Regio-
nalna). Z perspektywy czasu, za przyczyny porazki tej inicjatywy mozna uznac:
nieuzyskanie zgody na prowadzenie przewozow towarowych (wynikajace ze
skomplikowanego stanu prawnego gruntow na tzw. Ziemiach Odzyskanych),
stosowanie nieadekwatnego taboru (zbyt cigzkie sktady), jak i trwata niedocho-
dowos¢ wigkszosci sposrod obstugiwanych przez firme potaczen, a wreszcie —
brak $rodkéw finansowych na utrzymanie rozbudowanej sieci lokalnych linii
kolejowych przez wtadze wojewodzkie.

Trudno w chwili obecnej o jednoznaczng ocen¢ wplywu, jaki na jakos$¢
lokalnych pasazerskich przewozéw kolejowych w Polsce wywarto ich fak-
tyczne przejecie przez wladze wojewodzkie po roku 2001, wzmocnione do-
datkowo przekazaniem spotki PKP Przewozy Regionalne zarzadowi samorza-
dow wojewddzkich w roku 2008. Z jednej strony, za zasadng uzna¢ mozna
argumentacj¢ wspierajagca samg ide¢ regionalizacji zarzadzania przewozami
lokalnymi (,,wladze lokalne lepiej znaja rzeczywiste potrzeby mieszkancow”);
nalezy takze przyznaé, ze wsparcie finansowe wladz wojewodzkich stanowito
w ostatnich latach gtowny czynnik wplywajacy na modernizacje taboru pasa-
zerskiego (zakupy szynobusow). Réwnoczesnie, decentralizacja zarzadzania
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pasazerskim ruchem kolejowym w warunkach polskich prowadzita niekiedy
w minionych latach do wstrzymywania finansowania potaczen w trakcie obo-
wigzywania rozktadéw jazdy, co drastycznie ostabiato poziom zaufania klien-
tow do kolei, sktaniajac ich do wybierania substytucyjnych form transportu
(tj. indywidualnego i zbiorowego transportu samochodowego). Ponadto, brak
ustawowych wymogéw finansowania przez wladze sasiadujgcych woje-
wodztw ruchu lokalnego na odcinkach sieci polozonych w granicach dwu lub
wigcej z nich, prowadzil w minionych latach do licznych, obiektywnie nieuza-
sadnionych, przypadkow zawieszania polgczen pasazerskich na wielu liniach
lokalnych (Graff 2007e, Jerczynski 2007b). Szkodliwos$¢ tego typu dziatan
(czy raczej zaniechan) wladz wojewodzkich wynika zarowno z przerywania
istniejgcych, historycznie uwarunkowanych, cigzen komunikacyjnych (nieko-
niecznie pokrywajacych si¢ z arbitralnie ustalonym podziatem administracyj-
nym, istniejagcym od roku 1999), jak rowniez z ostabianiem spdjnosci krajo-
wej sieci kolejowej, stanowiacej, zarowno z punktu widzenia gospodarki na-
rodowej, jak i jakos$ci obstugi transportowej ludnosci kraju, warto§¢ samoistng
(Taylor 2007).

Przyktad szczeg6lnej formy wspolpracy wladz samorzadowych z regio-
nalnymi strukturami PKP stanowi spotka Koleje Mazowieckie S.A. (obecnie
w catosci przejeta na wiasno$¢ samorzadu), obslugujaca regionalny ruch pasa-
zerski na terenie wojewddztwa mazowieckiego® oraz na krotkich odcinkach
do najblizszych weztéw poza jego granicami (m.in. Deblin, Lukéw, Skarzy-
sko Kamienna, Kutno). Jakkolwiek utworzenie Kolei Mazowieckich przynio-
sto stosunkowo szybko wymierne, pozytywne efekty (zakupy nowego taboru,
reaktywacja linii Legionowo — Ttuszcz i Ptock — Sierpc), to jednak ich funk-
cjonowanie w obecnej formule budzi uzasadnione watpliwosci — w warunkach
tak $cistego powigzania klienta (samorzadu wojewddzkiego) i wykonawcy
ustugi (spotka kolejowa), trwale wykluczona zostaje bowiem wszelka konku-
rencja®. Rownoczesnie, przyktad wojewodztwa kujawsko-pomorskiego, kto-
re, jako pierwsze, powierzyto prowadzenie ruchu pasazerskiego na czgsci
swojej sieci kolejowej spotce prywatnej (Arriva PCC), moze dziata¢ zache¢ca-
jaco na inne podmioty samorzadowe, sklaniajac je do uniezaleznienia si¢ od
monopolu Przewozow Regionalnych i spétek Grupy PKP.

¥ 7a wyijatkiem linii WKD i tzw. warszawskiej SKM, rowniez stanowigcej wiasnosé samorzadu.
3% Dodatkowy problem zwigzany z wylaczeniem Kolei Mazowieckich ze struktur PKP stanowi
brak koordynacji jej dzialan z dziataniami przedsigbiorstw nalezacych do Grupy PKP. Problem
ten objawit si¢ w calej ostrosci po zakonczeniu remontu warszawskiego tunelu $rednicowego (na
linii Warszawa Zachodnia — Warszawa Wschodnia), gdy okazato si¢, ze zakupiony przez KM
nowoczesny pictrowy tabor przekracza skrajnie w tunelu na stacji Warszawa Srédmiescie. Kwe-
stia ta byla szeroko opisywana w prasie popularnej oraz czasopismach tematycznych (Graff
2006b, Sobolewski 2007, Terczynski 2006b, Trammer 2006).
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2.2. Infrastruktura szlakowa polskich linii kolejowych

Uwagi ogolne

Czynniki, ktore w sposob decydujacy, zdaniem autora, okreslajg jakos¢ in-
frastruktury kolejowej w Polsce, to: zakres przestrzenny elektryfikacji sieci,
zakres jej wyposazenia w drugie i dalsze tory, predkosci szlakowe osiagane
przez pociagi pasazerskie (bedace w gtdownej mierze pochodng jakosci i stopnia
zuzycia nawierzchni torowej) oraz stosowane systemy sygnalizacji 1 zabezpie-
czenia ruchu kolejowego (ze szczegdlnym uwzglednieniem samoczynnej blo-
kady liniowej). Zawarte w niniejszym paragrafie krotkie omowienie tendencji
w zakresie zmian wymienionych czynnikéw stuzy nakre§leniu ogdlnego obrazu
przeksztatcen infrastruktury liniowej polskich kolei w latach transformacji go-
spodarcze;j.

Elektryfikacja sieci

Jak zauwaza Z. Taylor (2007), elektryfikacja polskiej sieci kolejowej sta-
nowita jeden z nielicznych, zakonczonych sukcesem, kompleksowych wysit-
kow w zakresie modernizacji infrastruktury transportowej kraju podje¢tych
w okresie powojennym. Zasadniczym dla niej uzasadnieniem byly przede
wszystkim wzgledy bezpieczenstwa energetycznego (ograniczenie koniecznego
importu paliw ptynnych), a takze kwestie techniczne (zwigkszenie dopuszczal-
nych predkosci ruchu®, zwlaszcza na liniach duzych predkosci i liniach gor-
skich) oraz, w mniejszym stopniu, ekologiczne (istotne zwtaszcza przy obstudze
ruchu kolejowego na obszarach aglomeracji). Elektryfikacje catej sieci kolejo-
wej w Polsce prowadzono, opierajac si¢ na systemie pradu statego 3 kV** (wy-
jatki stanowity: WKD oraz — przed rokiem 1969 — trojmiejska SKM).

Jakkolwiek prace elektryfikacyjne na obecnej sieci PKP objety pierwsze
linie magistralne juz na poczatku lat 50-tych XX wieku (linia Warszawa — Ko-
luszki — Gliwice/L.odz, 1954), to najwigkszym nasileniem tych dziatan cecho-
waty si¢ lata 1965-1975, po ktérych, pomimo przejSciowego zalamania tempa
prac w drugiej potowie lat 70-tych (Koziarski 1993a), wigkszos$¢ linii magi-
stralnych oraz lokalne sieci kolejowe w obrebie najwickszych aglomeracji byty
juz wyposazone w trakcje elektrycznag.

Ostatnie w Polsce, masowe prace elektryfikacyjne (zapoczatkowane na li-
nii Warszawa — Gdansk 1 Magistrali Nadodrzanskiej), rozpoczely si¢ w potowie
lat 80-tych i byly kontynuowane na poczatku okresu objetego niniejszym opra-
cowaniem. Cze$¢ z nich doznala opdznien zwigzanych z zapascig finansowa
PKP na poczatku lat 90-tych (jak np. linia Wroctaw — Kamieniec Zabkowicki —

31 Cel ten nie zawsze byt osiagany, a zwlaszcza, gdy elektryfikacji nie towarzyszyta gruntowna
modernizacja linii (Feiglewicz i in. 1992, Sutkowski i in. 1992).

32 Oprocz PKP, system ten stosuja w Europie koleje stowenskie, wloskie i belgijskie (na wigkszo-
Sci tras) oraz czeskie i stowackie (czgsciowo).
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Migdzylesie), a czg$¢ nie zostata ukonczona do dnia dzisiejszego (jak np. trasa
Bialystok — Olsztyn, nadal obslugiwana trakcja spalinowa na 99-km odcinku
Etk — Korsze, czy trasa Bydgoszcz — Szczecin, niezelektryfikowana na 58-km
odcinku Pita — Krzyz). Zakres tych prac, zakonczonych (a raczej przerwanych)
w grudniu 1994 roku po elektryfikacji odcinka Elblag — Olsztyn, przedstawia
tabela 2.

Co istotne, koncowa faza procesu elektryfikacji sieci kolejowej Polski
zbiegla si¢ w czasie z poczatkiem jej intensywnego regresu, za§ wiele sposrod
linii wyposazanych w trakcje elektryczng na przetomie lat 80-tych i 90-tych XX
wieku stanowity szlaki lokalne, elektryfikowane celem unifikacji obstugi trak-
cyjnej w niektérych regionach kraju (zwlaszcza w wojewodztwach: $laskim,
matopolskim i §wigtokrzyskim), nie za$ z uwagi na duze obciazenia przewoza-
mi. Poniewaz proces regresu sieci kolejowej w Polsce w okresie objetym bada-
niami zostal zapoczatkowany wlasnie przez likwidacje polaczen lokalnych,
wiele z podjetych wowczas prac elektryfikacyjnych okazato si¢ inwestycjami
chybionymi, gdyz zawieszanie ruchu pasazerskiego (czesto potaczone z kasacja
trakcji elektrycznej) zachodzito nierzadko w odstepie zaledwie kilku lat od elek-
tryfikacji linii*’.

Tabela 2. Pasazerskie linie kolejowe zelektryfikowane w latach 1988-2008

Odcinek Rok Nr linii Dlugosé
elektryfikacji wg SRJP (km)

Wrhoszczowice — Staszéw — Polaniec 1988 112 69
Sandomierz — Stalowa Wola Rozwadow 1988 125 28
Stréze — Jasto 1988 131 46
Gorlice Zagdrzany — Gorlice 1988 131 5
Legnica — Jerzmanice Zdroj 1988 249 25
Bialogard — Kolobrzeg 1988 340 36
Bialogard — Stupsk 1988 380 91
Koszalin — Kotobrzeg 1988 382 43
Itawa Gloéwna — Olsztyn Glowny 1988 405 69
Lukow — Deblin 1988 553 62
Staszow — Chmielow k. Tarnobrzega 1989 112 38
Zywiec — Sucha Beskidzka 1989 137 35
Bolecin — Spytkowice 1989 138 18
Pita Gléwna — Biatogard 1989 340 135
Stupsk — Wejherowo 1989 380 88
Mscice — Mielno Koszalinskie 1089 382 6
(ruch sezonowy)

Pita Gléwna — Bydgoszcz Gldwna 1989 425 87
Gdynia Chylonia — Gdynia Port Oksywie 1989 454 8

33 Za niechlubne rekordy marnotrawstwa w tej dziedzinie mozna uzna¢ przypadki odcinkow
Staszéw — Chmieléw (zawieszenie ruchu pasazerskiego w 1990 roku, w zaledwie rok po elektry-
fikacji — linia pozostaje czynna w ruchu towarowym) i Chrzanéw — Bolgcin (zawieszenie ruchu
pasazerskiego i likwidacja trakcji elektrycznej w roku 1995, tj. w zaledwie 3 lata(!) po elektryfi-
kacji).
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. Rok Nr linii Dlugosé

Odcinek elektryfikacji | wg SRJP (kgm)
Stalowa Wola Rozwaddéw — Przeworsk 1989 555 75
Wadowice — Spytkowice 1990 138 14

Kalwaria Z. Lanckorona — Bielsko Biala

Glowna 1990 139 59
Poznan Gléwny — Pita Gléwna 1990 340 96
Olsztyn Gtéwny — Korsze 1990 510 68
Bialystok — Etk 1990 535 104
Stupsk — Ustka 1990 380a 17
Wroctaw Gtowny — Ktodzko Gléwne 1991 230 94
Chrzanéw — Bolecin 1992 138 10
Klodzko Gléwne — Migdzylesie 1994 230 36
Elblag — Olsztyn Zachodni 1994 505 97

RAZEM sie¢ PKP 1559

Zrodho: Koziarski 1993a, Terczynski 2006a i portal www.kolej.one.pl. Kursywa zaznaczono odcinki
ze zlikwidowana trakcja elektryczna.

Ogotem, w latach 1988-1994, zelektryfikowano w Polsce 1559 km pasa-
zerskich linii kolejowych®*. W tym samym okresie rozpoczat sie jednak proces
odwrotny, obejmujacy wylaczenie z ruchu pasazerskiego (w latach 1992-2008)
918 km linii kolejowych®® wyposazonych uprzednio w trakcje elektryczna,
z czego 245 km zostato tejze trakcji trwale pozbawione. Jak wskazuja powyzsze
dane, fakt zainwestowania powaznych srodkéw w modernizacje¢ linii (elektryfi-
kacja), nie gwarantowal ,,ochrony” przed nastgpujacymi w krotkim odstepie
czasu dziataniami likwidacyjnymi; kasacja sieci trakcyjnej nierzadko miata
miejsce na dtugo, zanim moglta nastapic¢ jej amortyzacja. Do chwili obecnej,
zadna z linii pozbawionych trakcji — za wyjatkiem krotkiego szlaku Mscice —
Mielno Koszalinskie, w roku 2008 ponownie czynnego w obstudze sezonowego
ruchu turystycznego (Wiskulski 2009) — nie zostata reaktywowana w ruchu
pasazerskim. Warto nadmieni¢, ze pierwotny plan elektryfikacji sieci PKP, od-
rzucony przez ekspertow Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju na po-
czatku lat 90-tych (Rydzkowski i in. 1995), zakladat wyposazenie w trakcje
elektryczna niemal wszystkich czynnych wowczas linii w ruchu pasazerskim
(w tym 1 takich, na ktérych w niedlugim czasie przewozy zawieszono). Argu-
mentacja wspierajaca 6w plan opierata si¢ na wspomnianym pragnieniu wick-
szego uniezaleznienia PKP od zakupdéw importowanych paliw plynnych oraz
ujednolicenia obshlugi trakcyjnej w skali kraju na podstawie taboru rodzimej
produkcji.

3* Dalsze prace elektryfikacyjne podjete zostaly dopiero po roku 2004 i objely linie towarowe:
Wegliniec — Bielawa Dolna — (Horka) oraz reaktywowana Krakow Mydlniki — Krakéw Batowice.
33 Pierwsza zelektryfikowang linig kolejowa wylaczong z ruchu pasazerskiego (i wkrotce pozba-
wiona trakcji elektrycznej) byta trasa Wejherowo — Rybno Kaszubskie (stanowigca poczatkowa
cze$¢ linii Wejherowo — Garczegorze). Jej zamknigcie wigzalo si¢ z rezygnacja z budowy elek-
trowni atomowej w Zarnowcu.
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Okres po zakonczeniu ostatnich prac elektryfikacyjnych w pierwszej poto-
wie lat 90-tych pozostawil znaczne dysproporcje w wyposazeniu sieci kolejo-
wej kraju w trakcj¢ elektryczng. O ile udziat linii zelektryfikowanych czynnych
w ruchu pasazerskim w wojewddztwach: t6dzkim, $laskim czy matopolskim
sigga badz zbliza si¢ do 100%, o tyle w pozostalych czgséciach kraju, a zwlasz-
cza na polnocy, proporcje te pozostaja duzo gorsze®®. Paradoksalnie, podlegaty
one jednak na przestrzeni ostatnich lat cigglej poprawie, wynikajacej ze znacz-
nie szybszego tempa likwidacji ruchu pasazerskiego na liniach niezelektryfiko-
wanych w poréwnaniu z liniami wyposazonymi w trakcj¢ elektryczna.

Wyposazenie linii kolejowych w drugie i dalsze tory oraz lacznice

[los¢ toréw, w jakie wyposazona jest dana linia kolejowa, wywiera decydu-
jacy wplyw na jej przepustowos$¢, dystansujac pozostate, oddziatujace w tym
wzgledzie, czynniki, takie jak: predkosci szlakowe pociggdow, stosowane syste-
my sterowania ruchem (ze szczeg6élnym uwzglednieniem samoczynnej blokady
liniowej) czy liczebnos¢ stacji i mijanek.

Rozmieszczenie odcinkéw jedno- i dwutorowych w ramach sieci Polskich
Linii Kolejowych wskazuje na trwatos¢ wplywu uksztattowanych przed I woj-
ng $wiatowa kierunkow przewozow na obecne wyposazenie infrastrukturalne
kolei polskich (np. poprzez zachowanie drugich par torow na niezelektryfiko-
wanych odcinkach dawnych linii magistralnych)’’ oraz na liczne zaniedbania
w okresie po roku 1945 w zakresie dobudowy drugich toréw na liniach awan-
sowanych do roli pierwszorzgdnej. W chwili obecnej, za zasadne uzna¢ nalezy
dobudowanie drugich torow na odcinkach: Runowo Pomorskie — Biatogard —
Stupsk — Wejherowo, Radom — Warka, Otwock — Pilawa, Kamieniec Zgbko-
wicki — Strzelin, Nowy Sacz — Muszyna, Tarnéw — Stréze®® i Wilamowice By-
stra — Zwardon, jak rowniez ich budowe (wzglednie odbudowe) na kilku mo-
stach, m.in. na Odrze (pod Rzepinem i Brzegiem Dolnym, w ciagu Magistrali
Nadodrzanskiej), Noteci (pod Pitg) czy Wisle (pod Gorg Kalwarig), a takze
w tunelach (w Bielsku Biafej, Toruniu i na odcinku Nowy Sacz — Stréze®),

36 Na terenach tych pozbawione trakeji elektrycznej pozostaja, oprocz linii lokalnych, takze frag-
menty historycznych magistral, obecnie zdegradowanych czgsto do roli linii drugorz¢dnych, jak
np. polnocna czgs¢ Magistrali Weglowej (Maksymilianowo — Koscierzyna — Gdynia) czy liczne
odcinki dwutorowe na poéinocy i zachodzie kraju, wymienione w dalszej czg$ci niniejszego para-
grafu.

37 Np. odcinki: Kostrzyn — Pita i Chojnice — Tczew dawnej Pruskiej Kolei Wschodniej, dawna
Pomorska Kolej Srodkowa (Chojnice — Runowo Pomorskie), fragmenty Magistrali Podsudeckiej
Legnica — Kamieniec Zagbkowicki — Kedzierzyn KoZle, linie Gtogéw — Leszno — Krotoszyn i Siedlce
— Czeremcha.

38 Jedynie w przypadku rezygnacji z budowy skrotowego potaczenia Podleze — Tymbark badz
przystapienia do realizacji budowy linii Zabno — Busko Zdrdj.

%% Odcinki te byly w przesztoéci dwutorowe; ich degradacja do odcinkéw jednotorowych wiazata
si¢ z niemozliwoscia elektryfikacji obu torow z uwagi na brak dostatecznej skrajni w tunelach.
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celem likwidacji ,,waskich gardet” w ciggach transportowych o krajowym
1 miedzynarodowym znaczeniu (http://www.bueker.net/trainspotting/maps).

Jedyny na polskiej sieci kolejowej odcinek czterotorowy, powstaty w la-
tach 50-tych XX wieku, dzigki dobudowie drugiej pary toréw na istniejacej linii
dwutorowej (Podoski 1985), zlokalizowany jest pomiedzy stacjami Gdansk
Gtowny i Gdynia Cisowa (dwie pary torow stuzace obstudze pasazerskiego
i towarowego ruchu dalekobieznego i dwie wydzielone dla potrzeb trdjmiejskiej
Szybkiej Kolei Miejskiej). Jak wskazuja dotychczasowe do$wiadczenia z eks-
ploatacji systemu trojmiejskiej SKM oraz z podejmowanych prob tworzenia
podobnych systeméw w innych aglomeracjach (m.in. warszawskiej, krakow-
skiej, gornoslaskiej, wroctawskiej), dobudowa drugich par torow na potrzeby
ruchu aglomeracyjnego na liniach przewidzianych do jego obstugi zdaje sig¢
stanowi¢ warunek konieczny sukcesu takiego przedsigwzigcia (Halor 2006¢,
2007¢, Wroblewski 2007a).

Budowa tacznic, pozwalajacych na omijanie we¢zlow o niekorzystnej kon-
figuracji uktadéw torowych (tj. wymuszajgcych zmiany cz6t pociagéw na naj-
bardziej obcigzonych kierunkach) badz na przejazdy pomigdzy liniami przeci-
najacymi si¢ dwupoziomowo, pozwala na znaczace zmniejszenie czasu podrozy
w niektorych relacjach. W chwili obecnej, za najpilniejsze z punktu widzenia
usprawnienia obshugi ruchu w skali krajowej uzna¢ nalezy dobudowe (wzgled-
nie odbudowe) tacznic w otoczeniu wszystkich — z wyjatkiem Skawiny — we-
ztéw na linii z Krakowa do Zakopanego i Wadowic (Krakéw Plaszow, Kalwaria
Zebrzydowska, Sucha Beskidzka, Chaboéwka) oraz wezta w Czerwiensku (ce-
lem zapewnienia mozliwosci bezposredniego zjazdu do Zielonej Gory z kierun-
ku Poznania).

Predkosci szlakowe pociagow pasazerskich

Niskie predkosci* pociggow pasazerskich, zwigzane ze stanem infrastruk-
tury szlakowej (a nie stabymi osiggami taboru, ktore maja w polskim przypadku
charakter wtorny — kursujace po polskiej sieci kolejowej lokomotywy i sktady
zespolone nieczg¢sto majg mozliwosci uzyskiwania maksymalnych osiggéw na
istniejacych torach), stanowig od lat ,,piete achillesowg” PKP. Relacja pomie-
dzy jakoscia torowisk a atrakcyjnoscia transportu kolejowego przyjmuje w tej
sytuacji posta¢ sprzezenia zwrotnego: niedoinwestowania infrastruktura (ergo:
niskie predkosci pociggdw) zniecheca potencjalnych pasazerow do wyboru
kolei jako $rodka transportu, co pogarsza sytuacj¢ finansowa firmy, utrudniajac
tym samym pozyskanie srodkoéw na konieczne inwestycje.

0 Stosowane w pracy pojecia predkosci szlakowej i predkosci handlowej odnosza sie, odpowied-
nio, do maksymalnej dopuszczalnej szybkosci, z jaka na danym odcinku moga poruszac si¢ po-
ciagi oraz do szybkosci pokonywania danego odcinka w ruchu pasazerskim (Srednia predkosc
szlakowa pomniejszona o straty czasu poswigcone na postoje pociagdéw na przystankach, mijanki
etc.).
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Lata 1988-2008 nie przyniosty zasadniczo zadnych wigkszych inwestycji
w infrastrukture szlakowa PKP; sytuacja byta pod tym wzgledem nawet gorsza
niz w zakresie taboru, gdyz dekapitalizacja postgpowala tu znacznie szybcie;j.
Mimo to, nie brak byto, zwlaszcza na poczatku lat 90-tych, przypadkéw inwe-
stycji nietrafionych, polegajacych na modernizacji linii kolejowych, ktore
wkroétce miaty zosta¢ zamknigte dla ruchu (Giezynski 2007). Jedyne, ukonczone
w tym okresie, prace shuzace zwigkszeniu predkosci pociggéow (do 160 km/h)
dotyczyty interkontynentalnych korytarzy transportowych: E20 Berlin — Mo-
skwa na wigkszej czesci polskiego odcinka, tj. od Stubic do Siedlec (Fedoro-
wicz 2009, Jakubowski 2008, Zielinski 2007), E30 Berlin/Drezno — Kijéow*' na
odcinku Zgorzelec — Opole (Chizynski 2006) oraz linii Warszawa — Koluszki —
Lo6dz (Jerczynski 2008). Prace modernizacyjne, majace doprowadzi¢ do wzrostu
predkosci pociagéw do 160 km/h, rozpoczgto takze na magistrali Warszawa —
Gdansk i linii Krakow — Psary (facznik do CMK).

Wzmiankowana predkos¢ 160 km/h, stanowigca goérny pulap wartosci
osiggalnych obecnie w sieci PKP*, jest bardzo skromna w poréwnaniu z szyb-
ko$ciami, z jakimi poruszajg si¢ pociagi wielkich predkosci w Europie Zachod-
niej 1 krajach Dalekiego Wschodu (Gielnik 2008, Graff 2007a, b, g, 2008b, f,
Krawacki 2007, Raczynski 2006, Rusak 2007, 2008a) i powinna by¢ w przy-
sztosci traktowana jako standardowa dla ,,zwyktych” linii magistralnych (Sza-
franski 2006). Obecnie obowigzujacy standard predkosci na tych liniach, do
ktoérego dostosowane sa osiagi wickszosci posiadanego przez PKP taboru, to
120 km/h. Najwigkszy problem w zakresie predkosci ruchu pasazerskiego
w Polsce zdaje si¢ jednak leze¢ nie w braku krajowego odpowiednika francu-
skiej TGV, a, w wynikajacych z duzego stopnia zuzycia torowisk, drastycznych
ograniczeniach szybkosci pociggdéw na pozostatych liniach kolejowych, w tym
takze magistralnych. Co wigcej, w przypadku niektdrych linii lokalnych, stan-
dardem sg predkosci szlakowe rzedu 30-40 km/h, tj. okoto dwukrotnie nizsze od
osigganych przez substytucyjny, publiczny transport samochodowy.

Malejace predkosci szlakowe pociagdéw, wraz z niedostateczng przepusto-
woscig niektorych linii (zwlaszcza jednotorowych) rzutuja na zmniejszanie
osigganych predkosci handlowych; wybrane przyktady takich zdarzen zostaty
bardziej szczegotowo opisane w p. 2.4.

410 swoistym braku konsekwencji w podejmowanych pracach modernizacyjnych na sieci Pol-
skich Linii Kolejowych moze $§wiadczy¢ fakt przystosowania do predkosci szlakowej 160 km/h
26-km odcinka Zgorzelec — Wegliniec bez jego elektryfikacji. Z uwagi na brak taboru spalinowe-
go o odpowiednich parametrach jezdnych, predkos¢ ta nie moze by¢ w praktyce w chwili obecnej
osiggana.

2 Teoretycznie, wyzsze predkosci (przekraczajace 200 km/h) moga by¢ osiagane na niektérych
fragmentach Centralnej Magistrali Kolejowej; przeszkode stanowi w tym przypadku jednak za-
réwno brak stosownego taboru na stanie PKP, jak i niedostateczna wytrzymatos¢ sieci trakcyjnej
(Rabsztyn 2007).
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Systemy sygnalizacji i zabezpieczenia ruchu kolejowego

Jakkolwiek rodzaje stosowanej blokady stacyjnej i napedow rozjazdow nie
wywierajg bezposredniego wptywu na dopuszczalne predkosci pociagdw czy
przepustowos¢ linii kolejowych, ich modernizacja (tj. zastgpienie semaforow
ksztattowych i rozjazdéw z napedami mechanicznymi przez semafory $wietlne
1 rozjazdy z napedami elektrycznymi) pozwala na znaczace ograniczenie kosz-
tow utrzymania infrastruktury kolejowej™. Dalsze korzysci, ptynace z takiej
modernizacji, to zmniejszenie kosztow obstugi tejze infrastruktury poprzez
ograniczenie liczebnos$ci obsad stacyjnych (mozliwos¢ likwidacji nastawni wy-
konawczych na stacjach o mniej rozbudowanych uktadach torowych) czy nawet
centralizacje funkcji sterowania ruchem na jednej, duzej stacji, sterujacej odle-
glosciowo mijankami poloznymi w odlegtosciach do kilkudziesigciu kilome-
trow. Ponadto, wymiana systemow sygnalizacji z ksztalttowych na $wietlne
zwigksza bezpieczenstwo ruchu (sygnalizacja swietlna jest potsamoczynna, tzn.
zamknigcie szlaku nastgpuje automatycznie po mini¢ciu semafora przez loko-
motywe), a takze stanowi warunek konieczny wprowadzenia na danej linii sa-
moczynnej blokady liniowe;.

Wymiana sygnalizacji ksztaltowej na $wietlng przebiegata w Polsce powoli
i nie zostata zakonczona do chwili obecnej; jakkolwiek powigzana byla zazwy-
czaj z procesem elektryfikacji linii kolejowych, zwigzek ten nie byl Scisty.
Z jednej strony, wymieniano (czg¢$ciowo lub w calo$ci) systemy sygnalizacji na
wielu liniach obstugiwanych trakcja spalinowa, z drugiej zas — sygnalizacja
ksztaltowa zachowala si¢ rowniez na licznych stacjach na liniach zelektryfiko-
wanych, zwlaszcza na poocy kraju™. Co wigcej, korzysci ptynace z rezygnacji
z sygnalizacji ksztattowej nie zawsze dyskontowano, gdyz, nawet na stacjach
wyposazonych w semafory $wietlne, pozostawiano rozjazdy z napgdami me-
chanicznymi wymagajace pracochtonnej konserwacji.

Zakres stosowania samoczynnej blokady liniowej (pozwalajacej radykalnie
zwigkszy¢ przepustowos¢ linii kolejowych bez koniecznosci budowy nowych
stacji lub posterunkéw odstepowych) ogranicza si¢ w Polsce do wydzielonych
linii podmiejskich (SKM, WKD) oraz najwazniejszych linii magistralnych
(m.in. Centralna Magistrala Kolejowa, Magistrala Weglowa na potnoc od stacji
Chorzew Siemkowice, linie Kunowice — Warszawa — Terespol, Przemys$l —
Krakéw — Wroctaw), bez wyjatku dwutorowych i zelektryfikowanych (Cwikta
1997). Aktualnie trwajg prace nad jej wprowadzaniem na modernizowane;j linii
Warszawa — Gdansk.

Centralizacja sterowania ruchem pociggdéw, jakkolwiek mogaca przyniesé
liczne korzysci (wspomniana mozliwo$¢ znaczacej redukcji obsad stacyjnych),
nie rozwineta si¢ do tej pory w Polsce na wigksza skale. Pierwsza linig, wypo-

* Poprzez rezygnacje z pedni i naprezaczy oraz skomplikowanych ukladow linkowych, istotng
zwlaszcza na stacjach o rozbudowanych uktadach torowych.
* Np. na liniach: Thuszcz — Ostroleka, Kutno — Plock, Warszawa — Bialystok czy Szczecin — Gdansk.
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sazong w system scentralizowanego sterowania ruchem jeszcze w latach
90-tych, byta niezelektryfikowana trasa Szczecinek — Stupsk, dtugosci 105 km.
Sposrdéd czynnych uprzednio na tej linii szesciu stacji, jedna (Stosinko) zdegra-
dowano do roli przystanku, jedng (Miastko) uczyniono stacja centralng, zas
pozostate cztery (Biaty Bor, Kawcze, Kepice, Korzybie) zamieniono na central-
nie sterowane z nastawni w Miastku mijanki*’. W roku 2001 podobny system
wprowadzono na linii Bielsko Biala — Zwardon (z nastawni w Zywcu sterowane
sg zdalnie stacje Wilkowice — Bystra, Lodygowice, Wegierska Gorka, Milowka,
Rajcza i Sol). Ponadto, poczyniono pewne postepy w zakresie wyposazania
wielu linii kolejowych w samoczynne rogatki, zwickszajace bezpieczenstwo
ruchu i pozwalajace na ograniczenie liczebno$ci personelu obshugujacego infra-
strukture kolejowa.

2.3. Tabor trakcyjny i wagonowy pasazerskich przewoznikéw kolejowych
na terenie Polski

Uwagi ogélne

Zjawisko glebokiego regresu sieci przewozdw pasazerskich PKP w okresie
transformacji nie pozostaje bez zwigzku z problematyka stosowanego taboru.
Podobnie, jak w przypadku wspomnianego zwiazku pomig¢dzy stanem infra-
struktury liniowej a atrakcyjnoscia transportu kolejowego, jako$¢ infrastruktury
szlakowej i taboru pozostaja w relacji typu sprz¢zenia zwrotnego: zty stan tej
pierwszej ogranicza dopuszczalne predkosci ruchu na linii, za§ niewlasciwie
dobrany tabor (lokomotywy o zbyt duzych naciskach na o$ lub o zbyt duzym
oddaleniu osi w wozkach, przyspieszajace zuzycie szyn na lukach o malych
promieniach) skutkuje pogarszaniem stanu torowisk.

Lokomotywy

Okres transformacji gospodarczej lat 1988-2008, cechujacy si¢ chronicz-
nym niedofinansowaniem i cigglym spadkiem pracy przewozowej PKP, okazat
si¢ dla wymiany i modernizacji taboru kolejowego, zwlaszcza trakcyjnego,
wyjatkowo niekorzystny. Wsrod lokomotyw elektrycznych stosowanych w tym
okresie, dominowaty (i dominujg nadal) maszyny serii EU/EP07, produkowane
w kraju na licencji brytyjskiej (Terczynski 2007b); w shuzbie pozostaja takze
nieliczne egzemplarze wyprodukowane w samej Wielkiej Brytanii (seria
EU06). Rownoczesnie, norma stalo si¢ wykorzystywanie w ruchu pasazerskim
lokomotyw towarowych i manewrowych produkcji krajowej (seria ET22, rza-
dziej ET21 i sporadycznie EM10). Poniewaz wszystkie wymienione typy ma-

* Linia Stupsk — Szczecinek wyposazona zostala w niespotykany na innych liniach w Polsce tzw.
system Kappscha, stosujacy uproszczona sygnalizacje swietlng i wymagajacy utrzymywania kontak-
tu radiowego zatogi lokomotywy z centralng nastawnia.
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szyn nie sg w stanie, z przyczyn konstrukcyjnych, rozwija¢ predkosci wyzszych
niz 120 km/h, na nielicznych trasach dostosowanych do predkosci 160 km/h
(Centralna Magistrala Kolejowa, linia Warszawa — Kutno — Poznan — Rzepin —
Frankfurt n. Odrg) badz 140 km/h (linia Poznan — Wroctaw), zastosowanie zna-
lazty najnowoczesniejsze lokomotywy produkcji krajowej (EP09). Niedostatek
tych maszyn wymusit ponadto na PKP przebudowe czgsci lokomotyw pasazer-
skich produkcji czechostowackiej serii EUOS na seri¢ EPO5 (Chizynski 2007)
oraz wspomnianych EU/EPO7 na seri¢ EP08, a takze wydzierzawienie 6 loko-
motyw produkcji niemieckiej serii EU43 (tab. 3).

Sytuacja sprzetowa PKP w zakresie lokomotyw spalinowych byla lepsza
o tyle, ze regres sieci, dotykajacy w gtéwnej mierze linii niezelektryfikowa-
nych, pozostawit firme¢ z nadmiarem taboru, podlegajacego w okresie p6zniej-
szym kasacji na duzg skale. Podstawowe serie lokomotyw pasazerskich stoso-
wane w tamtym okresie, to maszyny produkcji krajowej: SP45 (po wymianie
systemOw ogrzewania wagonow z parowych na elektryczne na poczatku lat
90-tych oznaczone SU45) i SU46. Uzytkowano takze przystosowane do ruchu
pasazerskiego pochodne krajowych lokomotyw manewrowych serii SM30 (se-
ria SP30) i SM42 (serie SP42 i SU42 wyposazone, odpowiednio, w parowe
i elektryczne systemy ogrzewania wagonow), a takze importowane z Rumunii
w latach 1985-1991 lokomotywy serii SP32. Niezaleznie od tego, w sezonie
letnim, do prowadzenia sktadow pasazerskich wykorzystywane bywaly spali-
nowe lokomotywy towarowe serii ST44 (produkcji radzieckiej) i ST43 (pro-
dukcji rumunskiej). Nalezy nadmieni¢, ze wykorzystywanie duzych ilosci cigz-
kich lokomotyw spalinowych do prowadzenia ruchu pasazerskiego bylto dziata-
niem wysoce nieekonomicznym, wynikajacym z braku wlasciwego taboru do
obstugi linii lokalnych (szynobusy) i skazujacym wiele potaczen na chroniczng
niedochodowos$¢. Dazenie do ograniczania kosztéw obstugi poprzez zmniejsza-
nie liczby wagonow w pociagach prowadzilo niekiedy w takich sytuacjach do
zestawiania kuriozalnych sktadoéw, w ktorych liczba osi jednostki napgdowe;j
przekraczata liczbe osi wagonow (np. uktad typu: sze$cioosiowa lokomotywa
SU45/46 + 1 wagon pasazerski).

Trakcja parowa, obstugujaca czes¢ ruchu pasazerskiego na liniach lokal-
nych PKP jeszcze w latach 80-tych, stanowila juz wowczas pewng osobliwosé
na tle sieci kolejowych innych krajow europejskich. Likwidacja wielu polaczen
lokalnych (zwtaszcza w zachodniej Wielkopolsce) oraz specyficznej infrastruk-
tury w postaci parowozowni 1 wiez cisnien mogta doprowadzi¢ do wyrugowania
trakcji parowej z sieci PKP juz we wczesnych latach 90-tych. Zaangazowanie
stowarzyszen mitosnikéw kolei oraz brytyjskiego sponsora pozwolito jednak na
utrzymanie funkcjonowania parowozowni w Wolsztynie oraz prowadzenie re-
gularnego ruchu (zarowno pasazerskiego jak i towarowego) z uzyciem trakcji
parowej w relacjach Wolsztyn — Poznan i Wolsztyn — Leszno (Ciesielski
2007b).
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Tabela 3. Lokomotywy stosowane przez PKP w ruchu pasazerskim w latach 1988-2008

. . Liczba egzemplarzy . .
Seria Lata produkcji wprowadzonych do stuzby Kraj pochodzenia
Lokomotywy elektryczne
EUOS' 1961 30 Czechostowacja
EU06 1962 20 WIk. Brytania
EU/EP07 1963-1974 240 Polska (lic. bryt.)
EPOS 1972-1976 15 Polska (lic. bryt.)
EP09 1986-1997 47 Polska
EM10’ 1992 4 Polska
ET21° 1957-1971 589 Polska
ET22° 1969-1989 1184 Polska
EU43° 2006 6 Niemcy
Lokomotywy spalinowe
SP30° 1974-1978 108 Polska
SP32 1985-1991 150 Rumunia
SP/SU42 1970-1978 60 Polska
ST432 1965-1978 422 Rumunia (lic. szwajc.)
ST44> 1965-1988 1182 ZSRR
SP/SU45 1970-1976 260 Polska
SU46 1974-1985 54 Polska
Lokomotywy parowe
0149 1951-1954 112 Polska
Pt 47 1947-1951 180 Polska

Zrédto: Terczynski 2004 i http://pl.wikipedia.org/wiki/Kategoria:PKP. Kursywa zaznaczono serie
wycofane z ruchu na liniach kolejowych w Polsce.

! przebudowane w Polsce do standardu EP05 w liczbie 27 sztuk; > lokomotywy towarowe stoso-
wane okazjonalnie w ruchu pasazerskim; > wycofane przed rokiem 2000.

Wagony pasazerskie

O ile z problemami dotyczacymi obstugi taboru trakcyjnego spotykajg si¢
na co dzien gléwnie pracownicy PKP, o tyle jakos$¢ sprzetu przeznaczonego
bezposrednio do przewozu 0so6b, jego komfortowos¢, estetyka i funkcjonalnosé,
dotykajg przede wszystkim samych klientow kolei.

Wagony pasazerskie, stosowane na sieci PKP w latach 1988-2008, pocho-
dzily niemal w catosci z produkcji krajowej, glownie z zaktadow Pafawag we
Wroclawiu (wyjatek stanowity pigtrowe wagony bezprzedziatowe typ Bipa/
Bhp i Bdhpumn produkcji NRD). Wagony te wyposazone byly poczatkowo
W parowe systemy grzewcze, z czasem w coraz wickszym stopniu zastgpowane
systemami elektrycznymi (proces ten zachodzit réwnolegle ze wspomniang
przebudowa podstawowych lokomotyw pasazerskich serii SP45 do standardu
SU45 i wycofywaniem trakcji parowej).

Standard taboru pasazerskiego PKP pozostawial wiele do zyczenia, takze
w poréwnaniu z jakos$cig analogicznego sprzetu w pozostatych krajach dawnego
,»bloku wschodniego”. Pokrycia foteli stosowane w wagonach 1 i 2 klasy tatwo
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podlegaty degradacji, za§ na wygode podrézy negatywny wptyw wywierat do-
datkowo brak wilasciwej konserwacji wagonow, wynikajacy ze wspomnianego,
chronicznego niedofinansowania kolei. Dziatania naprawcze w zakresie taboru
pasazerskiego, podejmowane od drugiej potowy lat 90-tych, obejmowaty gtow-
nie modernizacje wagonow pasazerskich i sypialnych kursujacych w sktadach
pociggow wyzej kwalifikowanych (ekspresowych, Inter- i EuroCity, EuroNi-
ght), obstugiwanych przez spotke PKP Intercity, a takze produkcje nielicznych
nowych egzemplarzy (Etmanowicz 2008a, b). W dziedzinie przewozow reali-
zowanych przez spotke PKP Przewozy Regionalne, dziatania takie objety jedy-
nie modernizacj¢ nielicznych wagonow (zarowno przedziatowych, jak i bez-
przedziatowych), przeznaczonych gtéwnie do kursowania w sktadach pociggoéw
pospiesznych. Prace remontowe na wigksza skale, prowadzone w ramach pro-
gramu SPOT (Sektorowy Program Operacyjny — Transport) i wspotfinansowa-
ne z funduszy unijnych, rozpoczgty si¢ dopiero po akcesji Polski do Unii Euro-
pejskiej w roku 2004 (Komornicki 2008, Moczulski 2006).

Elektryczne zespoly trakcyjne, szynobusy i wagony motorowe

Dazenie do maksymalnego uproszczenia obstugi trakcyjnej przewozow pa-
sazerskich i ograniczenia ich kosztow doprowadzito w wigkszo$ci krajow euro-
pejskich do rozpoczecia juz przed II wojna $wiatowa produkcji zespolonych
jednostek napedowo-pasazerskich (wagondéw motorowych, elektrycznych ze-
spotow trakcyjnych, szynobusow, wagonow sterowniczych systemu push-pull),
ktorych najwiekszy rozwdj przypadt na lata 60-te. Sktady zespolone odegraty
wielka role w rozwoju pasazerskiego transportu kolejowego w drugiej potowie
XX wieku, umozliwiajac, z jednej strony, rozwoj systemow kolejowych prze-
wozow aglomeracyjnych (szybka kolej miejska, metro) a z drugiej — utrzymanie
ruchu na licznych, niezelektryfikowanych liniach lokalnych (szynobusy i wago-
ny motorowe). Rozwijaty si¢ one takze w kierunku kolei wysokich predkosci
(m.in. tabor produkcji japonskiej, francuskiej czy wtoskie;j).

Podejscie zarzadoéw kolei polskich do problematyki budowy i eksploatacji
sktadoéw zespolonych byto w okresie PRL ambiwalentne. Z jednej strony, pro-
dukowano i wdrazano na masowa skale elektryczne zespoly trakcyjne serii
ENS57 (bedacej najdtuzej w historii — 32 lata — produkowana serig taboru kole-
jowego) oraz ich warianty rozwojowe: wysokoperonowe, dla tréjmiejskiej SKM
(EWS58), gorskie (EN71) i dalekobiezne (ED72). Sktady te w krotkim czasie
zdominowaly ruch pociagéw osobowych na liniach zelektryfikowanych, ogra-
niczajac zastosowanie lokomotyw elektrycznych w ruchu pasazerskim gltéwnie
do prowadzenia sktadow pospiesznych i ekspresowych. Rownoczesnie Polska,
w odroznieniu od krajow sasiednich (ale takze wielu panstw kapitalistycznych),
nie poczynita praktycznie zadnych dzialan w kierunku optymalizacji taboru
pasazerskiego na niezelektryfikowanych liniach lokalnych w drodze produkcji
badz zakupu szynobuséw lub wagondéw motorowych. Wycofanie z eksploatacji
na poczatku lat 90-tych wagonow motorowych serii SN61 (produkcji wegier-
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skiej), stosowanych glownie na liniach drugorzednych na poinocy i zachodzie
kraju, bylo jednym z istotniejszych czynnikow wplywajacych na drastyczny
regres sieci kolejowej na tych obszarach (Orlinski 2008). Produkcja i zakupy
nowych szynobuséw miaty z kolei az do konca XX wieku wymiar raczej sym-
boliczny; sytuacja ta zaczgta ulega¢ zmianom dopiero po roku 2001 (tab. 4).

Tabela 4. Elektryczne zespoly trakcyjne, wagony motorowe i szynobusy uzytkowane
w ruchu pasazerskim w Polsce w latach 1988-2008

Seria Lata Liczba Kraj Obszary wykorzystania
produkcji | egzemplarzy | pochodzenia
Elektryczne zespoly trakcyjne
EN57 1961-1993 1429 Polska sie¢ PKP i SKM
EWS58 1974-1980 28 Polska woj. pomorskie (SKM)
ED59 2006 1 Polska woj. tédzkie
EW60 1992 2 Polska woj. mazowieckie (KM)
| woj. mazowieckie (KM),
20 2005-2007 ? Polska matopolskie (,,Pociag Papieski”)
EN71 1976-1977 50° Polska sie¢ PKP i SKM
ED72 1993-1996 21 Polska sie¢ PKP
ED73 1997 1 Polska woj. dolnoslaskie
ED74 od 2007 11 Polska woj. todzkie
FELI\II;ST 0d 2007 14 S;‘;;iirgg) woj. mazowieckie (KM), $laskie
ENS81 2005-2007 8 Polska woj. malopolskie, §wietokrzyskie
EN94 1969-1972 40 Polska woj. mazowieckie (WKD)
EN95 2004 1 Polska woj. mazowieckie (WKD)
‘Wagony motorowe, szynobusy i spalinowe zespoly trakcyjne
SA101 1990-1992 3 Polska woj. matopolskie, pomorskie
SA102 1993-1996 3 Polska woj. dolno$laskie, pomorskie
SA103 | 2005-2008 13 Polska l‘f."j' lubelskie, opolskie, podkarpac-
ie, pomorskie, zachodniopomorskie
SA104 1995 1 Polska woj. opolskie
SA105 2002 7 Polska | VoI lubuskie, podiaskie,
wielkopolskie
woj. dolnoslaskie, kujawsko-
SA106 od 2001 19 Polska -pomorskie (PCC Arriva),
warminsko-mazurskie
SA107 2003 2 Polska woj. lubelskie
SA108 | 2003-2006 10 Polska | VoI lubuskie, podiaskie,
wielkopolskie
woj. dolnoslaskie, matopolskie,
SA109 2004-2006 10 Polska opolskie, podkarpackie, pomorskie,
$laskie, zachodniopomorskie
SA110 1964-1966 8 Niemcy woj. zachodniopomorskie
SA131 2005 1 Polska Wwoj. pomorskie
SA132 od 2005 17 Polska | WOl dolnoslaskie, pomorskie,
wielkopolskie
SA133 od 2005 ] Polska woj. ma}opolskie, lubuskie,
podlaskie
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Seria Lata Liczba Kraj Obszary wykorzystania
produkcji | egzemplarzy | pochodzenia
SAI34 | od2007 8 Polska [," dolnoslaskie, :
ujawsko-pomorskie, opolskie
SA135 od 2008 3 Polska woj. dolnoslaskie
SN6I° | 1960-1975 250 Wegry | sie¢ PKP
SN81 1988-1990 6 Polska woj. podlaskie, lubelskie
DSB* 1963 4 Dania woj. lubuskie (LKR)
MR/MR 1978-1985 4 Dania WOj.. kujawsko-pomorskie (PCC
D Arriva)
VT27 1974 7 Niemcy woj. mazowieckie (KM)
VT28 1974-1981 5 Niemcy woj. mazowieckie (KM)

Zrédto: http://pl.wikipedia.org/wiki/Kategoria:PKP. Kursywa zaznaczono serie wycofane z ruchu
na liniach kolejowych w Polsce.

! konstrukcja w oparciu o wozki EN57 (oznaczenie KM: 14WE);  w tym 30 przebudowanych
z EN57; ® wycofane ze stuzby w roku 1995; ¢ wykorzystywane w latach 1993-1994 w 6wczesnym
wojewodztwie zielonogoérskim. Objasnienia skrotow: KM — Koleje Mazowieckie; LKR — Lubu-
ska Kolej Regionalna; SKM — Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie, WKD — Warszawska Kolej
Dojazdowa.

Przestrzenne rozmieszczenie taboru

Lata 90-te XX wieku charakteryzowaly si¢ zasadniczo brakiem zrdznico-
wania przestrzennego rozmieszczenia taboru kolejowego na terenie kraju; wyja-
tek w tym wzgledzie stanowity serie wysokopodtogowych elektrycznych zespo-
low trakcyjnych produkowanych specjalnie na potrzeby obstugi ruchu w aglo-
meracjach warszawskiej i gdanskiej oraz egzemplarze prototypowe, niewdrozo-
ne do seryjnej produkcji i kierowane do okre§lonych Dyrekcji Okregowych
Kolei Panstwowych (tab. 3 i 4). Sytuacja ta zaczgta ulega¢ zmianie po roku
1999, kiedy to finansowanie regionalnych przewozow kolejowych zostato prze-
jete przez samorzady wojewodzkie, ktore staty si¢ wlascicielami badz, rzadziej,
dzierzawcami nowo nabytych szynobusow.

Brak spojnej polityki panstwa w zakresie zakupoéw taboru doprowadzit do
kuriozalnego rozdrobnienia ilosciowego i przestrzennego nowych serii szyno-
buséw, wytwarzanych w matej liczbie badz nawet sprzedawanych odbiorcom
jako prototypy, wzglednie otrzymywanych w darze od kolei krajow zachodnio-
europejskich, jak SA110* czy DSB (tab. 4). Brak wspolpracy samorzadow
regionalnych w zakresie koordynacji zakupéw nowego taboru kolejowego skut-
kuje obecnie nieuzasadnionym zroéznicowaniem oferty produkcyjnej trzech
krajowych wytworcow szynobusow i utrudnia wykorzystanie w polityce zaku-
powej efektu skali, za§ w przysztosci moze powodowaé powazne problemy
w serwisowaniu, zwlaszcza krotkich serii (Graff 2006a, 2007¢, d, h, 2008c;
Graff i in. 2006, Terczynski 2007a, d, 2008a, c, Wielgus 2008). Za inny przy-
ktad nieracjonalnos$ci dzialan wtadz samorzadowych w zakresie polityki zaku-

46 Odkupione od Deutsche Bahn za symboliczna optata.
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powej nowego taboru kolejowego stuzy¢é moze masowe wykorzystywanie szy-
nobuséw spalinowych do obstugi ruchu na liniach zelektryfikowanych, charak-
teryzujacych sie niewielkim natezeniem przewozéw pasazerskich?’. Szanse na
zmiang tej sytuacji przynies¢ moze intensyfikacja produkcji i zakupow lekkich
sktadow elektrycznych serii EN81 (tab. 4) lub serii o podobnych parametrach
eksploatacyjnych, a takze wigkszych jednostek, zdolnych do zastgpienia wcigz
dominujacej w ruchu lokalnym na liniach zelektryfikowanych serii EN57 (Graff
2007b, Kotlarz 2006, Kucharski 2007, Rusak 2008b, Sobolewski i1 in. 2007,
Sobolewski 2008, Terczynski 2006b, ¢, 2007f).

2.4. Zmiany warunkow eksploatacyjnych i natezenia ruchu pasazerskiego
na wybranych liniach kolejowych

Natezenie pasazerskiego ruchu kolejowego (wyrazane liczbg par pociagoéw
pasazerskich na dobe kursujagcych po danej linii) oraz predkos¢ handlowa po-
ciggow (stanowigca iloraz dlugosci trasy i rozkladowego czasu jej przejazdu
z postojami na przystankach posrednich) stanowia, obok dostepnosci prze-
strzennej przystankéw i1 dogodnosci rozkladow jazdy, czynniki decydujace
o atrakcyjnosci transportu kolejowego w konkurencji z indywidualnym i pu-
blicznym transportem samochodowym. Jakkolwiek szczegotowe badania zmian
natezenia ruchu i warunkéw eksploatacyjnych ogédtu pasazerskich linii kolejo-
wych w Polsce w okresie transformacji gospodarczej wykraczaja poza zakres
niniejszej pracy, rozpoznanie prawidtowosci w zakresie przemian tych czynni-
kéw, stanowi, w opinii autora, istotny przyczynek do ustalenia ogoélnych ten-
dencji w odniesieniu do ksztattowania podazy ustug pasazerskiego transportu
kolejowego w Polsce w latach 1988-2008.

Ocena zmian nat¢zenia ruchu i predkosci handlowych pociagéw w okresie
objetym badaniami dokonana zostata na podstawie analizy przeksztalcen tych
czynnikow na o$miu wybranych liniach kolejowych, nieprzerwanie czynnych
w ruchu pasazerskim w latach 1988-2008* i reprezentujacych zréznicowany,
pod wzgledem funkcjonalnym i infrastrukturalnym, zbior. Analizie tej poddane
zostaty nastgpujace odcinki (numeracja wg Sieciowego Rozkladu Jazdy Pocig-
gow 2007/2008):

— linia nr 101 na odcinku Katowice — Zawiercie (woj. §laskie), dtugosci 43 km,
obstugujaca 13 przystankéw posrednich (dwutorowa, zelektryfikowana linia
magistralna o charakterze wielofunkcyjnym; ruch aglomeracyjny w obszarze
pogranicza GOP i1 Zaglebia Dabrowskiego, dalekobiezny ruch pasazerski;
umiarkowany ruch towarowy™);

*T W roku 2008 sytuacja taka miata miejsce np. na liniach Legionowo — Thuszcz — Ostrolcka,
Gniezno — Wrzeénia — Jarocin, Czgstochowa — Lubliniec i Sucha Beskidzka — Zywiec.

8 7a wyjatkiem linii 602 Zgierz — Eowicz Gtowny zamknietej dla ruchu pasazerskiego w 2007 roku.

* Tranzytowy ruch towarowy przekierowany w wigkszosci na obwodnice wschodnia GOP
(Tychy — Lazy).
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— linia nr 149 na odcinku Mystowice — Oswigcim (woj. $laskie i matopolskie),
dtugosci 23 km, obslugujaca 6 przystankow posrednich (linia dwutorowa,
zelektryfikowana; ruch aglomeracyjny w obszarze GOP i intensywny ruch
towarowy);

— linia nr 240 Jelenia Gora — Szklarska Poreba Gorna (woj. dolnoslaskie), dtu-
gosci 32 km, obstugujaca 9 przystankow posrednich (linia jednotorowa, ze-
lektryfikowana, obstugujaca dojazd do o$rodka wypoczynkowego aktywne-
go w okresie letnim i zimowym, praktycznie pozbawiona ruchu towarowego);

— linia nr 366 Kostrzyn — Szczecin Gtowny (woj. lubuskie i zachodniopomor-
skie), dlugosci 104 km, obstugujaca 17 przystankéw posrednich (dwutoro-
wa, zelektryfikowana linia magistralna o wyraznej dominacji tranzytowego
ruchu towarowego);

— linia nr 385 Szczecinek — Chojnice (woj. zachodniopomorskie i pomorskie),
dhugosci 62 km, obstugujaca 8 przystankéw posrednich (linia dwutorowa’,
niezelektryfikowana, stanowigca odnoge dawnej magistrali Krolewiec — Ber-
lin w kierunku Szczecina, przebiegajaca przez obszary stabo zaludnione,
z tranzytowym ruchem towarowym o niewielkim natg¢zeniu);

— linia nr 400 na odcinku Dzialdowo — Itawa Gléwna (woj. warminsko-
mazurskie), dlugosci 60 km, obstugujaca 12 przystankéw posrednich (dwu-
torowa, zelektryfikowana linia magistralna o charakterze wielofunkcyjnym,
obstugujaca intensywny dalekobiezny ruch pasazerski i towarowy);

— linia nr 503 Gutkowo — Braniewo (woj. warminsko-mazurskie), dtugosci
88 km, obstugujaca 14 przystankdéw posrednich (linia jednotorowa, niezelek-
tryfikowana, obstugujaca lokalny ruch pasazerski i towarowy, przebiegajaca
przez obszary stabo zaludnione, lecz o znacznej atrakcyjnos$ci turystyczne;j);

— linia nr 602 Zgierz — Lowicz (woj. t6dzkie), dlugosci 52 km, obstugujaca
10 przystankéw posrednich (linia jednotorowa, zelektryfikowana, od roku
2007 pozbawiona ruchu pasazerskiego).

Zestawienie natgzenia ruchu na wybranych liniach kolejowych oraz osia-
ganych na nich predkosci handlowych pociggéw osobowych w latach 1988-
-2008 przedstawiaja tab. 5 oraz ryc. 11 2.

Dane odnoszace si¢ do liczby pociagdéw kursujacych na wybranych liniach
wskazujg na silng, dlugofalowg tendencje spadkowa w zakresie natgzenia pasa-
zerskich przewozow kolejowych w Polsce w latach 1988-2008 (ryc. 1). Suge-
rowana przez Z. Majewskiego (2006) warto$¢ brzegowa atrakcyjnosci tej formy
transportu w ruchu lokalnym, wynoszaca minimum 7 par pociaggdéw na dobe,
bylta stale przekraczana w okresie objetym badaniami jedynie na dwodch, spo-
$rod o$miu, badanych odcinkéw (trasy: 101 Katowice — Zawiercie 1 366 Ko-
strzyn — Szczecin Glowny), stanowigcych poczatkowe fragmenty linii magi-
stralnych wybiegajacych z duzych aglomeracji miejskich (odpowiednio: gorno-
Slaskiej 1 szczecinskiej). ROwnoczesnie, natezenie ruchu pasazerskiego na tra-

%% Na odcinku Szczecinek — Czarne (dt. 16 km) drugi tor zdemontowany zostat w 1990 roku.
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sach o jedynie lokalnym znaczeniu (jak linia 503 Gutkowo — Braniewo, obstu-
gujaca ruch dojazdowy do Olsztyna z kierunku poétnocno-zachodniego) byto
w catym okresie objetym badaniami znaczaco nizsze.

Skrajne przypadki zroznicowania natezenia ruchu pasazerskiego na liniach
kolejowych w Polsce (nieprzedstawione w niniejszym zestawieniu) reprezentuja
— z jednej strony — nieliczne odcinki na terenie wielkich aglomeracji miejskich,
obstugujace intensywny ruch lokalny i stanowigce rodzaj substytutu dla metra
(jak trojmiejska SKM czy WKD, a takze linia $rednicowa w Warszawie). Na
drugim biegunie lokujg si¢ z kolei liczne linie potozone na obszarach peryferyj-
nych (glownie na tzw. Scianie Wschodniej), z ruchem pasazerskim ograniczo-
nym do 1-2 par pociagdéw na dobe, obslugujace ruch transgraniczny oraz poto-
zone na ich trasach nieliczne miasta’' (Rosik, Stepniak 2008).

Nalezy nadmieni¢, ze zmniejszanie nat¢zenia ruchu pasazerskiego na danej
linii kolejowej, motywowane zazwyczaj dazeniem do ograniczenia kosztow
zmiennych jej eksploatacji i niewielkim zainteresowaniem podroznych, prowa-
dzi¢ moze do wytworzenia mechanizmu sprz¢zenia zwrotnego, podobnego do
zjawisk opisanych w par. 2.2. 1 2.3.: spadek nate¢zenia ruchu skutkuje zmniej-
szeniem atrakcyjnosci transportu kolejowego (tj. spadkiem liczby pasazerow
korzystajacych z danej linii), co wptywa z kolei na dalsze zmniejszanie liczby
kursujacych pociggoéw itd., az do ostatecznego zawieszenia przewozow. Pro-
blem ten szczegdlnie mocno dotyka linii dojazdowych w wielkich aglomera-
cjach miejskich, gdzie zapewnienie odpowiednio duzego nate¢zenia ruchu sta-
nowi warunek konieczny uznania kolei za konkurencyjny $rodek przewozow
aglomeracyjnych (Podoski 1985).

Tabela 5. Natezenie ruchu pasazerskiego i predkosci handlowe pociagdw osobowych na
wybranych liniach kolejowych w latach 1988-2008™

Rok | 1988 | 1993 [ 1998 | 2003 | 2008
Linia 101 Katowice — Zawiercie
Lb. par pociagdw/ pasazerskie ogotem 84 57 48 42 35
dobg w tym osobowe 44 39 25 27 21
Predkos¢ handlowa km/h (pociagi osobowe) 39,1 39,1 | 43,0 453 46,9
Linia 149 Myslowice — OSwiecim
Lb. par pociggéw/ pasazerskie ogétem 10 16 13 13 5
dobg w tym osobowe 10 16 13 13 5

31 W roku 2008 sytuacja taka miata miejsce m.in. na liniach Suwatki — Trakiszki — (Sestokai)
(1 para pociagow relacji Warszawa — Sestokai), Stalowa Wola Pid. — Zawada i Lubaczéw — Hre-
benne — Zawada (po 1 parze w relacji Wroctaw — Zamos$¢) czy Bogaczewo — Braniewo — (Mamo-
nowo) — 1 para w relacji Gdynia — Kaliningrad.

32 Bez pociagdw kursujacych sezonowo; numeracja linii wg Sieciowego Rozkladu Jazdy Pocig-
gow 2007/2008.
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Rok 1988 | 1993 | 1998 | 2003 2008
Predkos¢ handlowa km/h (pociagi osobowe) 37,3 329 | 32,9 30,0 30,7
Linia 240 Jelenia Gora — Szklarska Por¢ba Gorna
Lb. par pociggéw/ pasazerskie ogolem 7 12 8 9 4
dobg w tym osobowe 6 12 7 8 4
Predkos¢ handlowa km/h (pociagi osobowe) 26,3 34,3 | 35,6 33,1 28,2
Linia 366 Kostrzyn — Szczecin Gléwny
Lb. par pociagdw/ pasazerskie ogétem 11 10 11 10 8
dobg w tym osobowe 9 9 9 9 8
Predkos¢ handlowa km/h (pociagi osobowe) 59,4 52,0 | 50,7 459 52,0
Linia 385 Szczecinek — Chojnice
Lb. par pociagow/ pasazerskie ogétem 7 7 6 5 4
dobg w tym osobowe 7 7 6 5 4
Predkos¢ handlowa km/h (pociagi osobowe) 44,8 | 4590 | 45,9 | 46,50 50,2
Linia 400 Dzialdowo — Itawa Gléwna
Lb. par pociagdw/ pasazerskie ogéltem 16 13 20 17 17
dobg w tym osobowe 9 6 9 7 5
Predkos¢ handlowa km/h (pociagi osobowe) 52,2 60,0 | 60,0 62,1 59,0
Linia 503 Gutkowo — Braniewo
Lb. par pociggéw/ dobe pasazerskie ogétem 5 5 4 4 5
W tym osobowe 5 5 4 4 5
Predkos¢ handlowa km/h (pociagi osobowe) 42,6 45,1 | 50,3 40,9 50,8
Linia 602 Zgierz — Lowicz Przedmiescie
Lb. par pociagéw! dobe pasazerskie ogétem 15 10 10 10 0
W tym osobowe 14 10 10 9 0
Predkos¢ handlowa km/h (pociagi osobowe) 474 51,6 | 48,2 54,6 -

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...
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Ryc. 1. Natgzenie ruchu lokalnego na o$miu wybranych liniach kolejowych w latach
1988-2008 (liczba par pociagdéw osobowych/dobg)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...

Predkosci handlowe osiagane przez pociagi pasazerskie nie moga zostac
uznane za satysfakcjonujace wilasciwie na zadnym sposréd osmiu badanych
odcinkéw (tab. 5, ryc. 2). Jak mozna zauwazy¢ ani duze znaczenie konkretnych
linii dla obstugi ruchu pasazerskiego w skali kraju (np. linia 101 Katowice —
Zawiercie), ani tez stosunkowo korzystne warunki terenowe przebiegu wigkszo-
$ci z nich (za wyjatkiem linii 240 Jelenia Goéra — Szklarska Porgba Goérna), nie
znajdowaly w okresie objetym badaniami odzwierciedlenia w uzyskiwaniu wy-
sokich predkosci handlowych przez kursujace po nich pociagi. Przyczyna tego
stanu rzeczy bylo nie tylko, wspomniane w par. 2.3., niedoinwestowanie infra-
struktury torowej, ale takze zakrojone na szerokg skale dziatania likwidacyjne,
skutkujagce zamykaniem licznych mijanek i matych stacji i, co za tym idzie,
zmniejszaniem przepustowosci, zwtaszcza linii jednotorowych.
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Ryc. 2. Predkosci handlowe pociagéw osobowych na o§miu wybranych liniach kolejo-
wych w latach 1988-2008 (w km/h)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...

3. ANALIZA PRZEKSZTALCEN SIECI PASAZERSKIEGO
TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSCE W LATACH
1988-2008

3.1. Analiza topologiczna przebiegu regresu sieci pasazerskiego transportu
kolejowego w skali kraju

Analiza topologiczna stanowi dogodne narzgdzie wstgpnej oceny prze-
ksztatcen sieci transportowej badanego obszaru w czasie badz poréwnania sieci
roznych obszaréw. Podejscie takie pozwala bowiem ,,bada¢ ogélng strukture
sieci, pomijajac rownoczesnie informacj¢ o odlegto$ciach metrycznych” (Potry-
kowski, Taylor 1982). W przypadku niniejszej pracy, analiza taka stuzy pierw-
szemu z wymienionych celéw, tj. nakresleniu ogdlnych tendencji w zakresie
przeksztatcen kolejowej komunikacji pasazerskiej w Polsce w latach 1988-2008
oraz ich kwantyfikacji. Poprzedza ona bardziej szczegétowg analize przemian
sieci kolejowej, realizowana na poziomie regionalnym (wojewodztw — p. 3.4)
i lokalnym (powiatow i miast — rozdziat 4). Wizualizacji przeksztatcen zacho-
dzacych w omawianym okresie w sieci PKP stuza uproszczone mapy (schema-
ty/grafy) sieci kolejowej, opracowane dla lat 1988, 1993, 1998, 2003 i 2008
(ryc. 3-7); zalozenia metodyczne dotyczace ich powstania omowione zostaty
szczegotowo w par. 1.1.
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Tendencje wyraznie zauwazalne przy przegladzie kolejnych schematow,
to: ciagglos¢ zjawiska regresu sieci w okresie objetym opracowaniem oraz trwa-
la, aczkolwiek podlegajgca zmianom, przewaga pdinocnej, zachodniej i potu-
dniowo-zachodniej czesci kraju (ziemie nalezace przed rokiem 1918 lub 1945
do Niemiec) nad ziemiami Polski §rodkowej i wschodniej (dawny zabor rosyj-
ski) pod wzgledem gestosci sieci kolejowej. Trzeci proces, obserwowalny przy
poréownaniu wymienionych schematow, to stopniowe przesuwanie $srodka cigz-
kosci sieci PKP z zachodu na poludnie kraju.

Jak wykazaly badania poréwnawcze oparte na analizie danych zawartych
w sieciowych rozktadach jazdy pociagdéw PKP, tempo regresu sieci kolejowe;j
w latach 1988-2008 nie bylo bynajmniej stale (tab. 6, ryc. 8) i, nawet przy silnie
zgeneralizowanym podejsciu (przekroje czasowe co 5 lat), daja si¢ zauwazy¢
dwa okresy zwickszonego nasilenia dziatan likwidacyjnych (1988-1992 i 1998-
-2002) oraz okresy relatywnej stabilizacji w latach 1993-1997 i 2003-2007.
Gloéwnych przyczyn tego zrdéznicowania, zdaniem autora, nalezy upatrywac
w dziedzinie prawno-organizacyjnej (,,szok transformacyjny” przetomu lat
80-tych 1 90-tych XX wieku, a w dziesig¢ lat poézniej — reforma samorzadowa);
kwestie te zostaly w sposob bardziej szczegdlowy zreferowane w p. 2.1.

Ryc. 3. Schemat pasazerskiej sieci kolejowej PKP w roku 1988

LEGENDA

krawedzie grafu
(linie kolejowe z ruchem pasazerskim)

wierzcholki grafu
(stacje wezlowe, koricowe i graniczne)

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Sieciowy rozklad jazdy pociggow 1987/1988
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Ryc. 4. Schemat pasazerskiej sieci kolejowej PKP w roku 1993

LEGENDA: % 7 x D
krawedzie grafu R ‘
(linie kolejowe z ruchem pasazerskim) N
. wierzcholki grafu WS
(stacje wezlowe, koricowe i graniczne) v TN \

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowy rozklad jazdy pociggéw 1992/1993

Ryc. 5. Schemat pasazerskiej sieci kolejowej PKP w roku 1998

LEGENDA:

krawedzie grafu
(line kolejowe z ruchem pasazerskim)

A ierzcholki grafu
(stacje wezlowe, koficowe i graniczne)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowy rozklad jazdy pociggéw 1997/1998



50 Szymon Komusinski

Ryc. 6. Schemat pasazerskiej sieci kolejowej PKP w roku 2003

rawedzie grafu =y o
linie kolej ruchem pasazerskir P - i
jief ‘\7,' ‘\_ B Tt i

(stacje weziowe, koricowe i graniczne) } g . - - ~ '

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowy rozklad jazdy pociggéw 2002/2003

Ryc. 7. Schemat pasazerskiej sieci kolejowej PKP w roku 2008

. e
LEGENDA: ¥
krawedzie grafu RS é
(linie kolejowe z ruchem pasazerskim) ik I

wierzeholki grafu < ~
we, koricowe i graniczne) s

(stacje wezio

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowy rozklad jazdy pociggéw 2007/2008
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Obszary, na ktorych zjawisko regresu sieci kolejowej miato poczatkowo
(tj. w latach 90-tych) najbardziej intensywny przebieg to, w ogdlnym ujeciu,
ziemie nalezgce w okresie zaboréw (wzglednie w okresie migdzywojennym) do
Niemiec (Slask, Wielkopolska, ponocna cze$é Kujaw, Mazury), a wigc regiony
charakteryzujace si¢ w roku 1988 najwigkszym nasyceniem sieci kolejowe;.
Fakt ten zdaje si¢ wspiera¢ tez¢ o, niejako racjonalizujgcym, wptywie zmniej-
szania ggstosci sieci kolejowej w niektorych rejonach kraju, prowadzacym do
jej wyrownywania w skali catej Polski (Adamczyk 1994, Koziarski 1993a, Li-
jewski 1977). Z drugiej jednak strony, okres drugiego dziesigciolecia objetego
porownaniem (1998-2008), to lata masowej likwidacji potagczen drugorzednych
na tzw. Scianie Wschodniej (Podlasie, Polesie, Lubelszczyzna). Proces ten
skutkowal odtworzeniem (co oczywiste — w ramach okrojonej struktury) dys-
proporcji w gestosci sieci kolejowej pomiedzy wschodnig a zachodnia czescia
kraju na korzysc¢ tej ostatniej (ryc. 6 i 7). W okresie tym miato miejsce takze
ujawnianie si¢ negatywnych skutkow przeniesienia odpowiedzialnosci za prze-
wozy lokalne ze szczebla centralnego na wojewodzki, co zainicjowato m.in.
nieznajdujacy racjonalnego uzasadnienia i wysoce szkodliwy proces rozpadu
spojnej sieci krajowej na izolowane podsystemy regionalne (za przyktad moga
stuzy¢, widoczne na ryc. 7, zamkniecia odcinkéw Bydgoszcz — Gotancz i Jasto
— Biecz). Réwnoczesnie, doszto do pierwszych przypadkow reaktywacii
uprzednio zamknigtych potaczen (Boduszek 2008, Graff 2008e, Halor 2007b,
2009, Korcz 2008a, d, Kotlarz 2007, 2008b, Nowotniak 2006, Wdjtowicz
2007), jednak zjawisko to nie zdotalo w pelni zrekompensowac trwajacego
nadal, cho¢ w mniejszym, niz w poprzednich latach, natezeniu, regresu sieci
(zalgcznik nr 1, tab. E).

Za podstawe do dokonania analizy ilosciowej przemian spojnosci sieci ko-
lejowej Polski w latach 1988-2008 przyjeto miary spojnosci f, 1 1 6 Kansky’ego
(Potrykowski, Taylor 1982). Miary te wyrazajg si¢ prostymi wzorami:

p=e/v
n=M/e
0=M/v

gdzie: v — oznacza liczb¢ wierzchotkéw grafu; e — liczbe krawedzi grafu
(tj. potaczen migdzy jego wierzchotkami), za§ M — dlugos¢ sieci kolejowej
czynnej w ruchu pasazerskim w danym roku. Za wierzchotki grafu uznane zo-
staly: stacje weztowe (tj. posiadajace co najmniej 3 krawedzie wychodzace
z wierzcholka), koncowe (1 krawedz) i graniczne (2 krawedzie, z ktérych jedna
wykracza poza granice Polski)™. Graf (schemat) odzwierciedlajacy uktad sieci

33'W grafach nie wyrézniono stacji doczotowych, tj. stacji ktére utracily funkcje weztowe, jednak
konfiguracja ich uktadow torowych wymusza zmiany cz6t pociggow kontynuujacych jazde ku
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kolejowej Polski byl w kazdym badanym przypadku nieptaski, wskutek wyste-
powania dwupoziomowych, nieskomunikowanych skrzyzowan linii kolejo-
wych™ (ryc. 1-5).

Jakkolwiek wszystkie trzy uwzglednione mierniki spojnosci sieci (liczba
krawedzi, liczba wierzchotkow i dtugos¢) charakteryzowaly sie w badanym
okresie ciaglym spadkiem, siegajacym w roku 2008 od 38 do 55% wartosci dla
roku 1988 (tab. 6), ich wzajemne relacje uktadaly si¢ w sposdb zrdéznicowany,
co wptywato na wahania warto$ci wspotczynnikow spojnoscei (ryc. 8).

Tabela 6. Zmiany spojnosci sieci pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce w latach
1988-2008 wedtug wybranych wskaznikow

Liczba wierzchol- Liczba ) Pll}goéc’ Wspolczynniki spéjnosci sieci
Rok Kow (v) krawedzi | sieci [km] B=e/v “M/e 0=M/v
© M) 1
1988 504 751 21277 1,490 28,332 42,216
1993 398 608 19 021 1,528 31,285 47,791
1998 341 516 17127 1,513 33,192 50,226
2003 241 381 13 818 1,581 36,268 57,336
2008 227 353 13273 1,555 37,601 58,471

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...

Wspotczynnik f, ktorego warto$¢ jest wprost proporcjonalna do liczby
krawedzi a odwrotnie proporcjonalna do liczby wierzchotkow grafu, charakte-
ryzowat si¢, w calym okresie objetym badaniami, duzg stabilno$cig (tab. 6,
ryc. 8). Fakt ten dowodzi, ze nawet tak silny regres sieci kolejowej, jak ten,
ktory miat miejsce w Polsce w latach 1988-2008, nie musi automatycznie
skutkowaé spadkiem jej spojnosci. Zrodet utrzymywania przez wspétczynnik
f stosunkowo statej wartosci nalezy upatrywac, zdaniem autora, w rekompen-
sowaniu zaniku licznych, niewielkich cykli sieci (zwlaszcza na Slasku i Po-
morzu) przez rownoczesng likwidacje potaczen pasazerskich na $lepo zakon-
czonych liniach. Linie takie byly szczegoélnie liczne na pograniczu czeskim,
niemieckim i rosyjskim (gdzie stanowily zazwyczaj fragmenty przedwojen-
nych potaczen, niekiedy o magistralnym charakterze®, przecigtych po roku
1945 granica panstwowa) oraz na obszarze wielkich aglomeracji miejskich
(np. krakowskiej, poznanskiej, warszawskiej czy gérnoslaskiej).

Wartosci wspotczynnikow 7 1 8, zaleznych jedynie posrednio od wiasciwo-
sci grafu, wykazywaty w badanym okresie silng tendencjg wzrostowa, wynika-
jaca z wolniejszego tempa spadku dlugosci sieci wzgledem tempa spadku jej
ztozonosci (liczby wierzchotkéw i krawedzi). Na fakt ten sktadaty si¢ oba

dalszym weztom. W chwili obecnej sytuacja taka zachodzi na stacjach Jasto i Olecko (wskutek
wylaczenia z ruchu pasazerskiego, odpowiednio, odcinkdéw: Jasto — Biecz i Olecko — Gotdap).

> Za przyktady mogg tu shuzy¢ np. krzyzowanie Magistrali Weglowej z linia Kutno — Poznan
w okolicach Klodawy czy linia Chojnice — Tczew w okolicach Czerska.

53 Np. odcinki: Korsze — Skandawa, Korsze — Gtomno, S¢dzistaw — Lubawka czy Hajnéwka — Cisowka.
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wspomniane powyzej zjawiska (likwidacja $lepych linii i rozrywanie niewiel-
kich cykli), owocujace wzrostem oddalenia rzeczywistego weztow (wierzchot-
kow) 1, co za tym idzie, zwigkszeniem diugosci odcinkow (krawedzi), a takze
widocznym, drastycznym spadku liczby cykloéw w obrebie sieci (ryc. 8).

Ryc. 8. Zmiany podstawowych miar i wybranych wspoétczynnikow spdjnosci sieci
w latach 1988-2008 w % (1988 = 100%)

160
140 -
120 -
100 - ——v
+e
—&—M
80 -
+B
==
60 1 ——0
40
20
0
1988 1993 1998 2003 2008

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...

3.2. Zmiany rozmieszczenia pasazerskich kolejowych przej$¢ granicznych

Przemiany polityczno-gospodarcze w Europie Srodkowo-Wschodniej, ja-
kie nastapity po roku 1989, wywarly bardzo duzy wptyw na zmiang¢ wielkosci
i charakteru migdzynarodowego handlu i podrézy w tym regionie. Rozpad re-
gionalnych struktur wspotpracy gospodarczej (RWPQG) i wojskowej (Pakt War-
szawski) towarzyszyt, paradoksalnie, znacznemu wzrostowi ruchu osobowego
pomiedzy panstwami dawnego ,,bloku wschodniego”. Wzrost ten rekompenso-
wat do pewnego stopnia zalamanie dotychczasowej wymiany handlowej, opar-
tej, w warunkach quasi-autarkicznych gospodarek, w gtéwnej mierze na prze-
wozach surowcow i potproduktow.
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Tabela 7. Kolejowe przejscia graniczne czynne w ruchu pasazerskim w latach 1988-2008

Przejscie graniczne

Kraj sasiedzki

Uwagi

Otwarte przed rokiem 1988

Kunowice — Frankfurt n. Odra NRD/Niemcy
Kuznica Bialostocka — Loso$na ZSRR/Biatoru$
Przemys$l — Mosciska 2 ZSRR/Ukraina
Migdzylesie — Lichkov CSRS/Czechy
Muszyna — Plavec CSRS/Stowacja
Szczecin Gumience — Tantow NRD/Niemcy
Terespol — Brzes¢ n. Bugiem ZSRR/Biatoru$
Zebrzydowice — Petrovice u Karvine | CSRS/Czechy
Zgorzelec — Gorlitz NRD/Niemcy

Otwarte w latach 1988

-1992

Chatupki — Bohumin CSRS/ Czechy
Dorohusk — Jagodin Ukraina
Hrubieszéw — Ludyn Ukraina LHS z Olkusza, czynne do 1999
Kostrzyn — Kiistrin Kietz Niemcy
Mieroszow — Mezimesti Czechy zamknigte w 2002
Trakiszki — Sestokai Litwa
Zwardon — Skalite Stowacja
Otwarte w latach 1993-1997

Braniewo — Mamonowo Rosja
Cieszyn — Czeski Cieszyn Czechy
Gubin — Guben Niemcy zamknigte w 2002
Hrebenne — Rawa Ruska Ukraina zamknigte w 2005
Kroscienko — Chyréw Ukraina do 2000 tranzyt Przemy$l — Zagorz
Szczecin Gumience — Grambow Niemcy

Otwarte w roku 1998 i péZniej
Czeremcha — Wysokie Litewskie Biatorus
Gluchotazy — Jesenik/Mikulowice Czechy ruch sezonowy od 2007
Lupkéw — Medzilaborce Stowacja po 2004 wytacznie ruch sezonowy
Lubawka — Kralovec Czechy ruch sezonowy od 2008

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggéw ...

Wozrastajagca liczba podroznych zachecita PKP oraz panstwowych prze-
woznikéw kolejowych dziatajacych na terenie krajow osciennych do porozu-
mienia w sprawie ponownego otwarcia dla ruchu pasazerskiego kolejowych
przejs¢ granicznych, sposrod ktorych wiele pozostawato nieczynnych od roku
1945 badz obstugiwato jedynie ruch towarowy i przewozy wojskowe. Zna-
mienne, ze, pomimo iz nie zostala wybudowana zadna nowa linia kolejowa,
liczba przejs$¢ granicznych czynnych w ruchu pasazerskim wzrosta z 9 w roku
1988 do 23 w szczytowym, do tej pory, roku 1999 (tab. 7). Ogétem, otwarto po
3 przejscia graniczne z Niemcami (wszystkie obslugujace lokalny ruch przygra-
niczny, z czego jedno — Gubin/Guben — pozostawalo zamkni¢te dla ruchu pasa-
zerskiego po roku 2002), Czechami (sytuacja analogiczna; w roku 2002 za-
mknigto przejscie Mieroszow/Mezimesti, ale w 2008 otwarto w ruchu sezono-
wym potaczenia: Lubawka — Kralovec i Gluchotazy — Jesenik/Mikulovice) oraz
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z Ukraing (podobnie, przy czym dwa przejscia: Hrubieszow/Ludyn na LHS
i Hrebenne/Rawa Ruska, zostalty w ostatnich latach zamkniegte). Ponadto, po-
wstaty dwa nowe potaczenia ze Stowacja (w tym jedno czynne sezonowo) oraz
po jednym z Rosja, Biatorusig i Litwg (znaczenie tego ostatniego wzrosto zna-
czaco po akcesji Polski i krajow battyckich do Unii Europejskiej).

Otwarcie nowych przejs¢ granicznych wzmocnito tendencje integracyjne
rozdzielonych powojennymi granicami regionéw (np. Slaska Cieszynskiego,
Luzyc) i, do pewnego stopnia, miast (np. Cieszyna i Czeskiego Cieszyna, Zgo-
rzelca i Gorlitz, Gubina i Guben), a takze umozliwito wyznaczenie nowych tras
dla miedzynarodowych pociggéw dalekobieznych (jak np. pociagg relacji War-
szawa — Budapeszt kursujacy przez Zwardon czy, czynne przez kilka lat, pota-
czenie Rzeszow — Koszyce przez Lupkow/Medzilaborce). Za najwazniejsze
w tym kontek$cie nalezy z pewnoscig uzna¢ utworzenie potaczenia Warszawy
z Wilnem okre¢zng trasg przez Trakiszki, pozwalajace na ominigcie terytorium
Biatorusi (tradycyjna trasa dawnej linii Warszawsko-Petersburskiej, jak wspo-
mniano w p. 1.4., przebiega przez Grodno). Dodatkowy czynnik sprzyjajacy
rozwojowi polgczen kolejowych z graniczacymi z polskg krajami bytego ZSRR
stanowilo w latach 1988-2008, czeSciowo jedynie udane, wdrozenie nowych
rozwigzan technicznych, m.in. systemu SUW 2000, upraszczajacego sposob
wymiany wozkéw wagondéw pasazerskich na stacjach granicznych z siecig li-
tewska i ukrainska (Etmanowicz, Graff 2007, Kitowski 2006, Szafranski 2008).
Réwnoczesnie, powazny problem ograniczajacy rozwdj ruchu przygranicznego
z krajami WNP stanowily w tym okresie czynniki polityczne, zwlaszcza utrud-
nienia wizowe, wynikte ze wstapienia Polski do Unii Europejskiej w roku 2004
oraz zjawisko przemytu wyrobow akcyzowych w pociagach pasazerskich, skut-
kujace niszczeniem wyposazenia wagonow celem ukrycia kontrabandy (Graff
20071, 1).

Jakkolwiek proces uruchamiania nowych potaczen transgranicznych przez
pewien czas rekompensowal, w minimalnym stopniu, ubytki w krajowej sieci
kolejowe;j, okres po roku 1998 charakteryzuje regres takze w zakresie tego typu
przewozow. Przypadki zamykania kolejowych przejs¢ granicznych dla ruchu
pasazerskiego miaty miejsce, wbrew protestom zar6wno mieszkancow terenow
przygranicznych, jak i partnerow zagranicznych (Kucera, AleS 2007, Graff,
Stefek 2008, Korcz 2007). Zniesienie kontroli paszportowej pomigdzy paf-
stwami — czlonkami grupy Schengen przynosi jednak nadziej¢ na ponowna
intensyfikacj¢ tego typu przewozow, m.in. dzigki udostepnieniu dla polskich
pasazeroOw niemiecko-czeskich potaczen tranzytowych w tzw. Worku Turo-
szowskim (Butrym 2008a, Graff 2008a, Malczewski 2007a) czy odbudowie
polaczenia zachodnich dzielnic Swinoujécia z siecig kolei niemieckich (Cwikta
2008).
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3.3.Likwidacja sieci pasazerskich waskotorowych linii kolejowych

Waskotorowe linie kolejowe w Polsce, jakkolwiek nietworzace nigdy
w swej historii spojnego systemu i podlegajace stopniowemu regresowi juz
poczawszy od lat 50-tych (Koziarski 1993a, Pawtowski 2007, Witkowski
2008a), w koncu lat 80-tych odgrywaty nadal dos¢ istotng rolg w obstudze lo-
kalnego ruchu pasazerskiego, ich rozmieszczenie charakteryzowalo si¢ zas§ wy-
raznym, naturalnie, historycznie i ekonomicznie uwarunkowanym, zréznicowa-
niem w skali kraju.

Pod wzgledem funkcjonalnym, waskotorowe linie kolejowe w krajach po-
siadajacych sie¢ normalno- lub szerokotorowa, spetnialty zawsze role pomocni-
czg; nie wszystkie tez obstugiwaly ruch pasazerski. Ogolnie, na terenie Polski
mozna wyr6zni¢ kilka, historycznie uksztattowanych, typow funkcjonalnych
waskotorowych linii kolejowych:

— dojazdowe (stanowigce uzupetnienie sieci kolei normalnotorowych, obstugu-
jace glownie, lub w duzym stopniu, ruch pasazerski). Do kategorii tej zali-
czy¢ mozna m.in. rozbudowane systemy kolei waskotorowych na Pomorzu
Zachodnim (biatogardzka, gryficka, stargardzka), Zutawach Wislanych
(gdanska), Dolnym Slasku (zmigrodzka), w Swietokrzyskiem (jedrzejowska,
starachowicka) oraz w Lodzkiem, na potudniowych Kujawach™, Mazowszu
(nasielska, pultuska), Wielkopolsce (liczne, wzajemnie izolowane, linie,
dos¢ Scisle powigzane z siecia kolei normalnotorowych), a takze pojedyncze
odcinki na terenie pozostatych wojewodztw (np. kolejki: dynowska, efcka,
hrubieszowska czy natgczowska);

— rolnicze (funkcj¢ obstugi lokalnego rolnictwa pelnily niemal wszystkie wa-
skotorowe linie dojazdowe; w przypadku wielu z nich dominowata ona nad
funkcja obsthugi ruchu pasazerskiego i stanowita gléwny czynnik decydujacy
o ich powstaniu);

— przemystowe (rzadko tworzace rozgatezione systemy i zazwyczaj nieobstu-
gujace ruchu pasazerskiego). Szczegoélnie liczne wsrod waskotorowych kolei
przemystowych byty kolejki obstugujace cukrownie, za$ najbardziej rozbu-
dowany system tworzyly — realizujace az do potowy lat 90-tych XX wieku
regularne przewozy towarowe — Gornoslaskie Koleje Waskotorowe;

— lesne 1 torfowe (sluzace eksploatacji zasobow naturalnych na obszarach le-
snych, np. w Puszczach: Bialowieskiej i Kurpiowskiej oraz w Bieszczadach;
byty to w wielu przypadkach linie o rodowodzie militarnym, si¢gajacym
czasow | wojny $wiatowej). Linie te utracity funkcje obstugi ruchu pasazer-
skiego jeszcze w latach poprzedzajacych okres objety niniejszym opracowa-

%6 Spojna sie¢ kolei waskotorowych na potudniowych Kujawach, we wschodniej Wielkopolsce
i polnocnej czgsci obecnego wojewoddztwa todzkiego nalezata od czasow migdzywojennych do
najbardziej rozbudowanych systemoéw tego typu w Europie, zas najdtuzsze, czynne w roku 1988,
potaczenie (Kro$niewice — Nieszawa) liczyto 100 km i obstugiwato 29 przystankow (tab. 8).
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niem, za§ wiele z nich (np. kurpiowska) zostalo w latach 70-tych zlikwido-
wanych.

Ogoélem, koleje waskotorowe w Polsce obstugiwaty w roku 1988 w regu-
larnym ruchu pasazerskim 523 przystanki, operujagc w ramach kilkunastu izolo-
wanych podsystemow o tacznej dlugosci 1525 km (tab. 8). Ich rola w krajowym
systemie transportu pasazerskiego, stale malejaca od konca lat 50-tych, zostata,
w stosunkowo krotkim czasie (do potowy lat 90-tych), zredukowana do obstugi
wylacznie ruchu turystycznego na kilku liniach przebiegajacych przez obszary
o najwickszej atrakcyjnoéci krajobrazowej’’, potozonych w poblizu wielkich
aglomeracji miejskich,”™ powiazanych z instytucjami muzealnymi®’, wzglednie
wzigtych pod opieke towarzystw mitosnikow kolei 1 zainteresowanych wiadz
lokalnych®. Za czynniki szczegélnie szkodliwie wplywajace na mozliwosci
przetrwania kolei waskotorowych w nowych warunkach gospodarczych uznaé
nalezy: niekorzystne uwarunkowania wiasnosciowe®', brak zainteresowania
samorzadow przejmowaniem odpowiedzialno$ci za zamykane przez operatora
panstwowego potaczenia lokalne (wzglednie brak konsekwentnej polityki
w tym zakresie®?), spadek znaczenia branz uprzednio korzystajacych z obstugi
kolei waskotorowych w ruchu towarowym (rolnictwo, goérnictwo, przemyst
cukrowniczy®), a takze wzgledy decydujace o regresie potaczen lokalnych na
terenie catego kraju (konkurencja indywidualnego i zbiorowego transportu sa-
mochodowego, zly stan infrastruktury, szabrownictwo® itd.). Z uwagi na fakt,
ze jedynie nieliczne, nadal istniejace waskotorowe linie kolejowe, sa w stanie
ponownie podja¢ obstuge regularnych przewozow pasazerskich (jak odcinki
laczgce miasta potozone w pewnym oddaleniu od linii normalnotorowych
z obstugujacymi je stacjami, np. linia Pleszew — Pleszew Miasto) badz shuzy¢
przewozom towarowym (jak czes¢ linii na terenie Kujaw), w praktyce jedyna
mozliwo$¢ utrzymania ruchu na nich stanowi obecnie uwzglgdnienie ich atrak-
cyjnosci turystycznej w programach aktywizacji gospodarczej, tworzonych
przez lokalne samorzady badz instytucje pozarzadowe.

7 Np. kolejki: bieszczadzka, dynowska, gdafiska, sochaczewska, trzebiatowska (Jerczynski
2007¢, Kwiatkowska 2007).

38 Np. pozostatosci systemu kolei gorno$laskich czy kolej parkowa na ,Malcie” w Poznaniu.

%9 Np. linie: Znin — Gasawa i Sochaczew — Zelazowa Wola.

% Vide: Malczewski 2006b, 2007b.

81 Wszystkie linie waskotorowe zostaty po II wojnie $wiatowej znacjonalizowane i oddane w zarzad
PKP.

62 Vide: Barszez 2006, Ciesielski 2008, Garbacik i in. 1994, Korcz 2008, Malczewski 2006a, Sredz-
ki 2007, 2008.

% Vide: Ciesielski 2007a, Halor 2006a, 2007a.

54 Vide: Koman 2008.
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Tabela 8. Waskotorowe linie kolejowe czynne w ruchu pasazerskim w Polsce w roku 1988

Nr linii Odcinek Lb. przyst. DL (km)
116 Jedrzejow Wask. — Umianowice — Pinczoéw/Bogoria 19 95
119 Przeworsk Wask. — Dynéw 12 46
169 Gliwice Trynek — Rudy 10 22

300b | N.Tomysl — Trzcianka Zach. — Duszniki Wlkp. 14 28
300c | Opalenica — Trzcianka Zach. — Lwowek Wask. 9 25
302 Sompolno — Przystronie — Boniewo 13 35
303 Sompolno — Jabtonka Stupecka 9 31

304 Przystronka Stupecka — Koto Wask. 8 17
305 Gniezno — Powidz 12 28
306 Kro$niewice — Boniewo — Nieszawa 29 100
307 Kalisz Wask. — Turek 18 56
308 Krosniewice — Ozorkéw 15 38
309 Ostrowy Wask. — Kro$niewice 5 9

316 Witaszyce — Zagorow 16 46
317 Pleszew — Pleszew Miasto 2 3

317a | Praszka Wask. — Wielun Dabrowa Wask. 11 27
319 Sroda Wlkp. Miasto — Zaniemysl 8 14
331 Trzebnica Gaj — Przedkowice — Sulmierzyce 25 71

331a | Przedkowice — Zmigrod 4 7

353 Stare Wielichowo — Bojanowo 13 23

353a | Stare Wielichowo — Zgliniec 5 12
376 Popiele — Rewal — Trzebiatow 17 55
376a | Popiele — Tapadly — Trzebiatow 10 36
377 Loznica — Golczewo Pom. — Popiele 13 41

378 Stargard Szcz. — Stara Dabrowa — Lobez 23 72
378a | Stara Dabrowa — Insko 10 36
379 Koszalin - Swielino — Biatogard 14 62
379a | Biatogard — Stawoborze 11 30
457 Nw. Dwor Gd. — Stegna — Sztutowo/ Pr. Brzeg Wisly 13 30
458 Nw. Dwoér Gd. — Nowy Staw — Lisewo 25 66
459 Nw. Dwor Gd. — Lichniowy — Lisewo 14 37
462 Wysoka Wask. — Czajcze — Biatosliwie 8 22
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Nr linii Odcinek Lb. przyst. DL (km)
463 | Gasawa — Znin Wask. 5 12
464 Nakto n. Notecig — Morzewiec 14 30
465 Czajcze — Witostaw Wask. 13 31
550a | Naleczow Wask. — Rozalin — Opole Wask./ Poniatowa 10 39
558 Werbkowice Wask. — Strzyzo6w Hrubieszowski 8 25
622 Rogow Wask. — Biata Rawska 14 49
623 Nowe Miasto n. Pilicg — Piaseczno Miasto 24 71
624 Etk Wask. — Laski Mate — Turowo/ Zawady Tworki 20 48

Razem pasazerskie koleje waskotorowe PKP 1988 523 1525

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowy Rozktady Jazdy Pociggow 1987/1988

3.4. Zmiany rozmieszczenia elementow sieci pasazerskiego transportu kole-
jowego w Polsce w skali regionalnej

Zestawienie linii i przystankéw zamkni¢tych i przywroconych do ruchu

Za podstawe do oceny rozktadu przestrzennego i czasowego zjawiska re-
gresu pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce w latach 1988-2008 przy-
jeto zmiany liczby stacji 1 przystankéw czynnych w ruchu pasazerskim, nie za$
zmiany dtugosci sieci kolejowej w tym okresie. Przyczyny takiego doboru kry-
teriow zostaty objasnione w p. 1.1.

Tabele zamieszczone w zataczniku nr 1 prezentuja zestawienie linii i przy-
stankow kolejowych zamknigetych dla ruchu pasazerskiego w latach 1988-2008
w porzadku chronologicznym w przekrojach pigcioletnich (tab. A-D), zestawie-
nie linii nowo otwartych i przywroconych do ruchu w latach 2003-2008 (tab. E)
oraz wykaz liczby przystankoéw kolejowych zamknietych (tab. F) i otwartych
(tab. G) na liniach kolejowych czynnych w ruchu pasazerskim. Analiza rozkta-
du czasowo-przestrzennego procesu przeksztalcen pasazerskiej sieci kolejowej
w Polsce w uktadzie regionalnym (wojewodztw) zamieszczona zostala w dal-
szej czgsci podrozdziatu.

Zmiany podstawowych miernikow i wskaznikow rozmieszczenia sieci przy-
stankow kolejowych na terenie kraju

Wskazniki stuzace badaniu rozmieszczenia elementow sieci kolejowej Pol-
ski w latach 1988-2008, poddane przez autora analizie porownawczej na po-
ziomie regionalnym (wojewodztw) i lokalnym (powiatow), to: gestos¢ (wyra-
zona liczba przystankéw na 100 km?) oraz nasycenie (wyrazone liczba przy-
stankéw na 10 tys. ludnos$ci) sieci przystankéw kolejowych. Rozktad czasowy
i przestrzenny zroéznicowania ggstosci sieci przystankow w uktadzie regional-
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nym (16 wojewodztw) przedstawiajg ryc. 9, 10 1 11. Analogiczne dane, odno-
szace si¢ do nasycenia tejze sieci, przedstawiajg ryc. 12, 13 i 14. Zestawienie
tabelaryczne tych danych zawarte jest w tab. B zatacznika nr 2.

Catkowita liczba stacji i przystankow kolejowych na liniach normalnoto-
rowych w Polsce spadta w latach 1988-2008 z 4000 do 2591, co przektada sig¢
na spadek gestosci sieci przystankow z 1,28 do 0,83 przystankéow na 100 km?
oraz spadek nasycenia tejze sieci z 1,06 do 0,68 przystankéw na 10 tys. ludnos$ci
(zatgcznik nr 2, tab. B). Warto nadmieni¢, ze $rednia dtugo$¢ odcinka miedzy-
przystankowego (réwna ilorazowi dlugo$ci sieci i liczby przystankéw), byta
w okresie objetym badaniami relatywnie stabilna i oscylowata wokot 5 km.
Poczatkowo wykazywata ona jednak nieznaczng tendencje wzrostowa (glownie
wskutek zamykania linii lokalnych, cechujacych si¢ wigkszym zaggszczeniem
przystankow, czesto obstugujacych niewielkie miejscowosci). Regionalne zréz-
nicowanie tej wartosci wahato si¢, w okresie objetym opracowaniem, w grani-
cach od ok. 1 km (na obszarach najwigkszych aglomeracji kraju w szczegdlno-
sci aglomeracji trojmiejskiej i warszawskiej) do 224 km (Centralna Magistrala
Kolejowa na odcinku Zawiercie — Grodzisk Mazowiecki, przed otwarciem
przystanku Wtoszczowa Potocna w roku 2007).

Gestos¢ i nasycenie sieci przystankow kolejowych w ukladzie regionalnym
(wojewodztw) w latach 1988-2008

Za podstawe do dokonania oceny wplywu zjawiska regresu pasazerskiej
sieci kolejowej w Polsce na zmiang nasycenia sieci przystankéow kolejowych
w okresie objetym badaniami przyjeto poréwnanie wspdiczynnika korelacji
pomigdzy gestoscia zaludnienia a ggstoscia sieci przystankow kolejowych dla
lat 1988 i 2008. Wartosci wspotczynnika korelacji powyzszych wskaznikow,
wyliczone z zastosowaniem programu Microsoft Excell, wynosza odpowiednio:

rioss = 0,516 Oraz rypps = 0,876
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Ryec. 9. Rozktad zmian gestosci sieci przystankow kolejowych w Polsce w latach 1988-2008
w skali regionalnej (liczba przystankow/100 km® powierzchni)
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...
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Ryc. 10. Gestos¢ sieci przystankow kolejowych w Polsce w roku 1988 1 2008 w skali
regionalnej
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...
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Ryc. 11. Bezwzgledna (A) i procentowa (B) zmiana gestosci sieci przystankow kolejo-
wych w Polsce w latach 1988-2008 w skali regionalnej
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggéw...
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Ryc. 12. Rozktad zmian nasycenia sieci przystankow kolejowych w Polsce w latach
1988-2008 w skali regionalnej (liczba przystankow/10 tys. ludnosci)
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...
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Ryc. 13. Nasycenie sieci przystankow kolejowych w Polsce w roku 1988 1 2008 w skali
regionalnej
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...
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Ryc. 14. Bezwzgledna (A) i procentowa (B) zmiana nasycenia sieci przystankow kole-
jowych w Polsce w latach 1988-2008 w skali regionalne;j
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...
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Tak znaczacy wzrost wartosci wspotczynnika korelacji, podobnie jak
zmiany gestosci sieci przystankow kolejowych w skali regionalnej ukazane na
ryc. 9-11, zdaja si¢ wspiera¢ hipoteze o zasadniczo pozytywnym wplywie re-
gresu sieci pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce na wyréwnywanie jej
dostepnosci w skali kraju (aczkolwiek jest to — bez wyjatku — zjawisko ,,réwna-
nia w dot”). Ponadto zaznacza si¢, wspomniane w p. 3.1., przesuwanie srodka
cigzkos$ci zageszczenia sieci z zachodu na potudnie kraju (najwicksza gestoscia
charakteryzowato si¢ w roku 2008 wojewodztwo $laskie, a wigc rejon cechuja-
cy sie takze najwigksza gestoscig zaludnienia). Co szczegolnie istotne, skala
zmian wspotczynnika gestosci sieci przystankow w poszczegodlnych wojewddz-
twach, ukazana na ryc. 9, $wiadczy o tym, ze jego spadek, w zdecydowanie
najwickszym stopniu, dotknal wojewodztwa zachodnie i poéinocne, podczas gdy
te, polozone we wschodniej i $srodkowej czesci kraju, zostaly — relatywnie —
przez ten proces ominiete.

Opisany powyzej obraz pozytywnego wplywu ogolnokrajowego procesu
regresu sieci kolejowej na wyrownywanie jej gestosci w poszczegdlnych cze-
sciach kraju zaburza jednak obserwacja spadku jej nasycenia do drastycznie
niskiego poziomu na terenach historycznie uposledzonych w zakresie dostepu
do pasazerskiego transportu kolejowego (wojewodztwa: lubelskie, podlaskie,
swietokrzyskie — ryc. 9 i 13). Tak niejednoznaczne wyniki badan gegstosci
i nasycenia sieci pasazerskich kolejowych punktéw transportowych na terenie
kraju wskazuja, iz konieczne sa bardziej szczegdétowe pomiary zmian obu
wspotczynnikdéw. Analiza wynikdéw tych pomiaréw, wykonanych w skali lokal-
nej (powiatow), zawarta zostata (wraz z prezentacjami graficznymi w formie
wykresow i kartogramow) w p. 4.1.14.2.

4. PRZEMIANY ROZMIESZCZENIA KOLEJOWYCH
PASAZERSKICH PUNKTOW TRANSPORTOWYCH W POLSCE
W LATACH 1988-2008

4.1. Zréznicowanie gestosci sieci przystankow kolejowych w skali lokalnej

Warto$¢ wskaznika gestosci sieci przystankéw kolejowych w Polsce w ro-
ku 1988 wynosila, jak wspomniano w p. 3.4., 1,28 przyst./100 km?, by do roku
2008 spas¢ do poziomu 0,83 przyst./100 km®, tj. o 35%. Spoérod istniejacych
379 jednostek podziatu administracyjnego na poziomie lokalnym (powiatow
i miast na prawach powiatow), dostepem do pasazerskiego transportu kolejowe-
go (tj. co najmniej jednym przystankiem kolejowym zlokalizowanym na ich
terenie) w roku 1988 dysponowato 365 (96,3%), za§ w roku 2008 — 333
(87,9%). Ogoétem, w okresie objetym badaniami, zanotowano spadek liczby
przystankow w 237 jednostkach (62,5%), w 135 z nich (35,6%) liczba ta pozo-
stata na niezmienionym poziomie, a w zaledwie 7 (1,8%) sytuacja w tym
wzgledzie ulegta poprawie (ryc. 15).
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Ryc. 15. Rozklad zmian gestosci sieci przystankow kolejowych w Polsce w latach 1988-
2008 w skali lokalnej (liczba przystankéw/100 km?® powierzchni; n = 379)
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...
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Ryc. 16. Gestos¢ sieci przystankow kolejowych w Polsce w roku 1988 i 2008 w skali
lokalnej
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...
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Ryc. 17. Bezwzglgdna (A) i procentowa (B) zmiana gestosci sieci przystankow kolejo-
wych w Polsce w latach 1988-2008 w skali lokalnej

A
Legenda
zmiana liczby przystankow
na 100 km’
B0 [ Jow

B 299100 [ >000
[ 099-001 [ | brakzjawiska

Legenda

wzgledna zmiana liczby
przystankéw na 100 km’

I 10000 [ Jooo
B e000-5000 [ >000
- -49,99 - -0,01 l:l brak zjawiska

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...

Co interesujgce, wartosci skrajne zmian gestosci sieci przystankoéw kole-
jowych odnotowano w latach 1988-2008 nie w powiatach ziemskich, a w mia-
stach na prawach powiatu (tzw. powiatach grodzkich). I tak, najwigksza gesto-
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$cig sieci przystankow kolejowych, zarowno w roku 1988, jak i 2008, odznacza-
o si¢ miasto Sopot (3 przystanki kolejowe przy powierzchni 17,34 km?’,
tj. 17,3 przyst/100 km?). Najwickszy spadek gestosci sieci przystankow
(z siedmiu, przy powierzchni 85,34 km?, tj. 8,20 przyst./100 km®, do zera) zano-
towano w badanym okresie w Jastrzebiu Zdroju. Z kolei najwigkszy wzrost
gestosci (do istniejacego jednego przystanku dodano kolejny) zanotowano
w tym okresie w Siedlcach (z 3,14 do 6,28 przyst./100 km?).

Zmiany rozktadu przestrzennego sieci przystankow kolejowych w skali
kraju pomiedzy rokiem 1988 i 2008, widoczne przy poréwnaniu obu kartogra-
moéw z ryc. 16, pozwalajg na wyciagnigcie kilku wnioskow, dotyczacych ogol-
nych tendencji w dziedzinie spadku dostepnos$ci pasazerskiego transportu kole-
jowego w Polsce w tym okresie. Posrod nich, oprocz wspomnianego ogélnego
spadku gestosci sieci 1 przesuniecia jej srodka ciezkosci z zachodu na poludnie
Polski, za najwazniejsze mozna uzna¢ dwa zjawiska.

Po pierwsze, daje si¢ zauwazy¢ zanikanie rozlegtych, zwartych obszarow
uprzywilejowanych pod wzgledem gestosci sieci przystankéw. Do regionow
takich mozna byto w roku 1988 zaliczy¢é np. niemal caly Slask, zachodnia czes¢
Matopolski czy dolne Powisle na poéinoc od Torunia. Tymczasem, jedyne wigk-
sze obszary, charakteryzujace si¢ wyraznie lepsza od $redniej krajowej gesto-
Scig sieci przystankow (wartosci > 2 przyst./100 km?) w roku 2008, to pograni-
cze Gornego Slaska i Matopolski (ze szczegélnym uwzglednieniem GOP), jak
rowniez aglomeracje: warszawska i trojmiejska (gtownie za sprawa istniejacych
na ich terenie systemow kolei metropolitalnych) oraz, dzicki niewielkiej po-
wierzchni, wigkszos¢ miast na prawach powiatu (ale juz zazwyczaj bez otacza-
jacych je powiatow ziemskich).

Po drugie, widoczne staje si¢ powstawanie rozlegtych obszarow catkowicie
pozbawionych dostepu do pasazerskiego transportu kolejowego. O ile w roku
1988 dostepem do tej formy komunikacji nie dysponowato zaledwie 14 jedno-
stek administracyjnych (w tym 2 miasta na prawach powiatu — Piekary Slaskie
1 Siemianowice; ich przypadek =zostal bardziej szczegdélowo omowiony
w p. 4.3.), to w roku 2008 byto ich juz 46, tj. ponad trzykrotnie wiccej®’. Obsza-
ry, na terenie ktorych nie zlokalizowano zadnych przystankow kolejowych na
liniach normalnotorowych®, byly w roku 1988 nieliczne i nie tworzyly zwar-
tych i rozlegtych ,,biatych plam” na mapie kraju. Obejmowaly one, oprocz wy-
mienionych 2 niewielkich terytorialnie miast w poinocnej czesci GOP, jedynie
pojedyncze powiaty na poinocnych, zachodnich i potudniowych rubiezach
dawnego zaboru rosyjskiego, dwa powiaty w Karpatach (brzozowski i mysle-
nicki) oraz obszar $rodkowego Powisla na potudniowy zachdéd od Putaw. Do
roku 2008 sytuacja ulegta radykalnemu pogorszeniu. W szczegdlnosci objawito
si¢ to w postaci powstania dlugiego, ciggnacego si¢ wzdhuz lewego brzegu gor-

55 W tym kolejne 2 miasta na prawach powiatu — wspomniane Jastrzebie Zdr6j i Lomza.
86 Niektore rejony Polski, pozbawione dostepu do normalnotorowego transportu kolejowego, byty
wowczas nadal obstugiwane przez koleje waskotorowe.
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nej 1 $srodkowej Wisty, od Proszowic po Zwolen, pasa powiatow catkowicie
pozbawionych dostepu do pasazerskiego transportu kolejowego; byto to pokto-
sie zamknigcia dla ruchu pasazerskiego catej sieci kolejowej w potudniowe;j
i wschodniej czesci wojewodztwa $wigtokrzyskiego. Kolejne, rozlegte ,biale
plamy” na pasazerskiej sieci kolejowej kraju, pojawily si¢ m.in. na srodkowe;j
1 wschodniej Lubelszczyznie, zachodnim Podlasiu i pétnocnym Mazowszu,
a nawet w regionach uprzednio uprzywilejowanych pod wzgledem dostepu do
komunikacji kolejowej, jak np. zachodnia Wielkopolska, Kujawy, poétnocne
Mazury czy pogranicze niemieckie nad dolng Odra w bezposrednim otoczeniu
Szczecina. Dostepu do pasazerskiego transportu kolejowego zostaty catkowicie
pozbawione takze pojedyncze powiaty w niemal wszystkich wojewodztwach,
za wyjatkiem lubuskiego i podkarpackiego.

Obserwacja rozkladu przestrzennego natgzenia regresu sieci przystankow
kolejowych w Polsce w latach 1988-2008 w skali lokalnej (ryc. 17) pozwala na
wyciagnigcie dodatkowych wnioskéw odnosnie do wplywu tego procesu na
dostepnos¢ pasazerskiego transportu kolejowego na terenie kraju. Najwigkszy
spadek gestosci tejze sieci (< —3 przyst./100km?), wyrazony w warto$ciach
bezwzglednych, odnotowano w miastach na prawach powiatu — nie tylko tych,
ktore, jak wspomniane Jastrzebie Zdrdj i Lomza, utracity dostgp do pasazerskiej
komunikacji kolejowej, ale takze w Szczecinie, Nowym Saczu i kilku miastach
GOP. Sa to osrodki peligce obecnie lub w przesztosci funkcje pasazerskich
weztow kolejowych, w ktorych, na skutek zamykania dla ruchu pasazerskiego
poszczegdlnych linii wylotowych, wylaczono z uzytkowania po kilka przystan-
kow, ale warto$§¢ wskaznika gestosci sieci nadal znaczaco przekracza $rednig
krajowa (ryc. 16). Istotny spadek wartosci wskaznika gestosci sieci przystan-
kow kolejowych (w zakresie od —3 do —1 przyst./100 km?) odnotowano takze
w licznych powiatach na potnocy i zachodzie kraju (m.in. pogranicze woje-
wodztw lubuskiego i zachodniopomorskiego, Slask Opolski, Sudety, Kaszuby,
Kujawy, Wielkopolska). Co znamienne, powstanie wspomnianych wyzej sku-
pien powiatow pozbawionych catkowicie dostepu do pasazerskiej komunikacji
kolejowej na terenie dawnego zaboru rosyjskiego nie przetozyto si¢ na szcze-
golnie drastyczny spadek wartosci wskaznika gestosci sieci na tych obszarach;
z uwagi na jego uprzednio niewielka wartos¢, skala regresu miescita si¢ tam
przewaznie w przedziale od —1 do 0 przyst./100 km”.

Analiza wzglednego (procentowego) spadku gestosci sieci przystankow
kolejowych w Polsce w skali lokalnej pozwala oceni¢ problem regresu tejze
sieci z nieco odmiennej perspektywy. Najdrastyczniejszy spadek (o 100%) do-
tknal 30 powiatow ziemskich, a 2 miasta na prawach powiatu, dysponujace
w roku 1988 dostepem do pasazerskiego transportu kolejowego, pozbawione go
zostaty do roku 2008. W mniejszym stopniu spadek ten dotyczyl jednak dal-
szych 205 jednostek administracyjnych, tj. wigkszosci powiatow i miast na
prawach powiatu na terenie kraju. Ich rozmieszczenie, jak rowniez rozktad
przestrzenny nat¢zenia regresu, jakiemu podlegaty, nie nawigzujg w sposob
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jednoznaczny do przebiegu dawnej granicy rozbiorowej i nie wydaja si¢ kore-
lowac¢ z gestoscia sieci przystankow istniejaca w roku 1988.

Jak wspomniano powyzej, 135 jednostek administracji lokalnej’, tj. ponad
1/3 ich ogdlnej liczby, zachowato w roku 2008 ,,stan posiadania” z roku 1988,
tj. nie wykazato zmiany liczby przystankow kolejowych czynnych na ich tere-
nie, a tym samym — zmiany gestosci sieci tychze przystankéw. Najwicksze sku-
pienie tych powiatow i miast na prawach powiatu obejmuje rozlegly obszar
Polski $rodkowej, za wyjatkiem regionow, przez ktore przebiega, wylgczona
z ruchu pasazerskiego, linia Skierniewice — Pilawa. Mniejsze obszary, nieobjete
regresem sieci przystankow kolejowych, skupiajace po kilka powiatow, uloko-
wane sag we wschodniej czesci kraju (wojewodztwa: lubelskie, podkarpackie,
podlaskie) oraz na srodkowym Pomorzu.

Posrod wspomnianych siedmiu lokalnych jednostek administracyjnych,
ktore zanotowaly w latach 1988-2008 wzrost liczby przystankow kolejowych
czynnych na swoim terenie, znalazly si¢ trzy powiaty ziemskie (zywiecki —
3 przystanki, krakowski — 2, wyszkowski — 1) oraz cztery miasta na prawach
powiatu (Biata Podlaska, Jaworzno, Opole i, wspomniane juz, Siedlce — po
jednym przystanku). W niemal wszystkich przypadkach (za wyjatkiem przy-
stanku Krakow Balice na terenie powiatu krakowskiego, konicowego na nowo
otwartej dla ruchu pasazerskiego linii ze stacji Krakéw Mydlniki), wzrost gesto-
$ci sieci przystankow kolejowych wynikatl z otwierania ich, na uprzednio czyn-
nych liniach kolejowych, na zadanie lokalnej ludnosci lub z uwagi na potrzeby
wlasne PKP.

4.2. Zréznicowanie nasycenia sieci przystankow kolejowych w skali lokalnej

Wazrost liczby Iudnosci Polski z 37 811 tys. w roku 1988 do 38 116 tys.
w roku 2008, przy rownoczesnym spadku liczby przystankéw kolejowych
w tym okresie z 4000 do 2591, doprowadzil do spadku $redniego nasycenia
sieci przystankow kolejowych z 1,06 do 0,68 przyst./10 tys. ludnosci, tj. 0 36%.
Ogotem, w okresie objetym badaniami, zanotowano spadek nasycenia sieci
przystankow w 226 powiatach i miastach na prawach powiatow (59,6%), w 143
z nich (37,7%) liczba ta pozostala na niemal niezmienionym poziomie®, a w 10

7 W tej liczbie 12 powiatéw i 2 miasta na prawach powiatu pozbawione dostepu do pasazerskiej
sieci kolejowej w calym okresie objetym badaniami, tj. juz w roku 1988.

88 Poniewaz zadna jednostka podziatu administracyjnego nie wykazata si¢ w okresie objetym
badaniami doktadnie zerowym przyrostem rzeczywistym ludnosci, za powiaty i miasta na pra-
wach powiatu o stalym nasyceniu sieci przystankow w latach 1988-2008 uznano te, ktore spetnia-
ly jeden z ponizszych warunkow: (1) liczba przystankéw pozostawata w nich na niezmienionym
poziomie, za$ liczba ludno$ci wykazywala minimalne wahania tak, ze warto$¢ zmiany wspot-
czynnika gestosci sieci oscylowata w granicach od — 0,1 do 0,1 przyst./10 tys. osob; (2) zmiany
liczby ludnosci byty w nich wyréwnywane przed proporcjonalne zmiany liczby przystankow; (3)
pozbawione byly dostgpu do pasazerskiego transportu kolejowego zarowno w 1988, jak i 2008
roku (wspotczynnik nasycenia rowny zeru).
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(2,6%) sytuacja w tym wzgledzie ulegla poprawie (ryc. 18). Zasadniczo mozna
stwierdzi¢, ze rozktad zmian nasycenia sieci przystankéw w skali kraju w latach
1988-2008 byt zblizony do rozktadu zmian jej gestosci widocznego na ryc. 15.

Ryc. 18. Rozktad zmian nasycenia sieci przystankéw kolejowych w Polsce w latach
1988-2008 w skali lokalnej (liczba przystankéw/10 tys. ludnosci; n = 379)
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Ryc. 20. Bezwzgledna (A) i procentowa (B) zmiana nasycenia sieci przystankow kole-
jowych w Polsce w latach 1988-2008 w skali lokalne;j
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W  przeciwienstwie do analogicznej prawidlowosci zaobserwowanej
w przypadku wspotczynnika gestosci sieci przystankoéw, wartosci skrajne zmian
jej nasycenia w Polsce w latach 1988-2008 osiggane byly nie w miastach na
prawach powiatow, ale w powiatach ziemskich potozonych na obszarach pery-
feryjnych. I tak, najwickszym nasyceniem sieci przystankow kolejowych, za-
rowno w roku 1988, jak i 2008, odznaczat si¢, pomimo znacznego spadku licz-
by przystankéw w tym okresie, powiat sulecinski (warto$ci wspolczynnika na-
sycenia, odpowiednio: 5,57 i 3,39 przyst./10 tys. ludno$ci). Najwigkszy spadek
nasycenia sieci (z 4,24 przyst./10 tys. ludnosci do zera) zanotowano w badanym
okresie w powiecie migdzychodzkim. Z kolei najwickszy wzrost wartosci tego
wspotczynnika (cho¢ i tak znikomy, o zaledwie 0,23 przyst./10 tys. ludnosci)
odnotowano w powiecie miechowskim. Warto zaznaczy¢, ze na terenie tego
powiatu nie nastgpita w latach 1988-2008 zmiana liczby czynnych przystankow
— wzrost warto$ci wspolczynnika nasycenia wynikat tu jedynie ze znacznego
spadku liczby ludnosci. Nieliczne powiaty ziemskie, w ktorych nastgpit rze-
czywisty wzrost liczby przystankow, wykazywaty si¢ w okresie objetym bada-
niami bez wyjatku dodatnimi warto$ciami przyrostu liczby ludnosci — tak
znacznymi, ze w powiatach wyszkowskim i krakowskim warto§¢ zmiany
wspotczynnika nasycenia sieci byta zblizona do zera (odpowiednio: —0,07
1 0,02 przyst./10 tys. ludno$ci), a w powiecie zywieckim wyniosta zaledwie
0,11 przyst./10 tys. ludnosci.

Analiza porownawcza kartogramow nasycenia sieci przystankoéw (ryc. 19)
pozwala, podobnie, jak analiza dokonana w p. 4.1., na wyciagni¢cie ogdlnych
wnioskow odnoszacych si¢ do zmian wzajemnych relacji rozmieszczenia ele-
mentow pasazerskiej sieci kolejowej i rozmieszczenia ludnos$ci kraju. Ponizej
wymienione zostaty dwa z nich, niewynikajace wprost z czynnikow opisanych
wczesniej, tj. przy okazji analizy zmian gestosSci sieci.

Po pierwsze, mozna stwierdzi¢, ze w latach 1988-2008 nastagpito faktycz-
ne wyroéwnanie proporcji rozmieszczenia ludnosci i elementéw pasazerskiej
sieci kolejowej na terenie Polski (po§wiadczone przez wspomniany znaczacy
wzrost wspolczynnika korelacji gestosci sieci przystankow i gestosci zalud-
nienia kraju), polegajace na praktycznym zaniku obszaréw uprzywilejowa-
nych pod wzglgdem nasycenia sieci przystankow. O ile w roku 1988 az 35
jednostek administracji lokalnej wykazywato wartosci wspotczynnika nasyce-
nia sieci wyzsze od 3 przyst./10 tys. ludnos$ci (w tej liczbie zaledwie dwa po-
wiaty — grodziski i hajnowski — potozone byly na ziemiach dawnego zaboru
rosyjskiego; wszystkie pozostale znajdowaty si¢ na obszarach nalezacych
przed rokiem 1918 lub 1945 do Niemiec), to w roku 2008 odnotowano takich
przypadkow zaledwie 2 (powiaty: sulecinski i tucholski). W okresie objetym
badaniami zanikowi ulegto widoczne uprzednio uprzywilejowanie pewnych
regionow kraju (Kaszuby, Warmia, Dolny Slask i Slask Opolski) w stosunku
do reszty terytorium Polski pod wzgledem nasycenia sieci przystankow; do-
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szto natomiast do relatywnego wzrostu pozycji takich regiondéw, jak wschod-
nia czg$¢ Podlasia czy Podkarpacie.

Drugie zjawisko obserwowalne w skali catego kraju to, stanowiace przeci-
wienstwo w stosunku do rozktadu przestrzennego gestosci sieci (ryc. 16), upo-
sledzenie miast na prawach powiatu pod wzgledem nasycenia sieci przystankow
kolejowych. Zjawisko to, wyraznie zauwazalne zaréwno w roku 1988, jak
1 2008, w sposob oczywisty wynika z wysokiej gesto$ci zaludnienia w miastach
na prawach powiatu i nie musi §wiadczy¢ o wystgpowaniu obiektywnie zlej
dostepnosci pasazerskiego transportu kolejowego na ich terenach.

Rozktad przestrzenny procesu zmian nasycenia sieci pasazerskiego trans-
portu kolejowego wyrazonego w wartosciach bezwzglednych (liczba przystan-
koéw/10 tys. ludnosci) bardzo silnie nawiazuje do przebiegu dawnych granic
rozbiorowych. Sposroéd 42 powiatow najsilniej dotknigtych zjawiskiem regresu
sieci przystankow (spadki < —1,5 przyst./10 tys. ludnosci), az 41 znajduje si¢ na
ziemiach nalezacych w przeszlosci do Niemiec; jedynym wyjatkiem jest powiat
hajnowski (skutek zamknigcia dla ruchu linii Lewki — Hajnoéwka — Biatowieza
i Hajnéwka — Cisowka).

Rozktad przestrzenny zmian nasycenia sieci przystankow, wyrazony
w wartos$ciach procentowych, nie r6zni si¢ zasadniczo od rozktadu wyrazonego
w wartosciach bezwzglednych. Jedyny wyjatek stanowi negatywne wyroznianie
si¢ tych powiatow 1 miast na prawach powiatow, ktore utracity w latach 1988-
-2008 dostep do pasazerskiego transportu kolejowego. Z tego tez wzgledu, roz-
ktad ten wykazuje podobienstwo do procentowego rozktadu zmian gestosci
sieci, omowionego w p. 4.1.

4.3. Dostepnos¢ miast powiatowych do pasazerskiego transportu kolejowego

Miasta powiatowe, petnigc funkcje o$rodkéw administracyjnych (i za-
zwyczaj takze weztow komunikacyjnych) o randze lokalnej, stanowig poten-
cjalnie dogodne punkty wymiany pasazerow pomigdzy réznymi $rodkami
transportu publicznego (np. w relacji kolej/autobus i vice versa), jak rowniez
pomigdzy transportem publicznym a indywidualnym transportem samocho-
dowym. Z tego tez wzgledu, dysponowanie przez nie dostgpem do sieci kole-
jowej, a, w szczeg6lnosci, pelnienie przez obstugujace je stacje funkcji we-
zlowych, ma istotne znaczenia dla zapewnienia wlasciwej jakosci obstugi
ludnosci kraju przez pasazerski transport kolejowy. Szczeg6lng role odgrywa
takze dysponowanie dostegpem do tej formy transportu przez miasta na pra-
wach powiatu (peligce — za wyjatkiem Gdyni, Grudziadza, Sopotu i Swino-
uj$cia oraz wigkszosci miast GOP — funkcje osrodkow wojewodzkich przed
reformg administracyjna z roku 1999).

Dostgpno$¢ miast, pelnigcych obecnie funkcje powiatowych centrow ad-
ministracyjnych, do transportu kolejowego ulegla, pomiedzy rokiem 1988
a 2008, znaczacemu pogorszeniu bedacemu rezultatem, omoéwionego we wcze-
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$niejszych rozdziatach, ogolnokrajowego procesu zanikania sieci. Zakres zmian

dostepnosci miast powiatowych do pasazerskiego transportu kolejowego

w skali ogoélnopolskiej przedstawiajg ryc. 21 i 22, za$ szczegotowe dane dla

poszczegdlnych miast zawarte sg w tabeli C zatacznika nr 2.

Generalnie, w latach 1988-2008, liczba miast powiatowych dysponujacych
dostepem do pasazerskiego transportu kolejowego spadta z 300 do 259%, zas
srednia liczba kierunkdéw obstugiwanych w ruchu pasazerskim przez stacje ko-
lejowe tychze miast zmalata z 2,78 do 2,06. Fakt ten wiaze si¢ bezposrednio ze
wspomnianym w p. 3.1. drastycznym, ponad dwukrotnym spadkiem liczby
wierzcholtkow (stacji koncowych, granicznych i weztowych) w grafach prezen-
tujacych sie¢ kolejowa Polski (tab. 6). L.acznie, w okresie objetym badaniami:

— liczba miast pozbawionych potaczen kolejowych wzrosta z 34 do 75 (pota-
czenia kolejowe utracity m.in. dwa miasta na prawach powiatu — Jastrzebie
Zdroj i Lomza);

— liczba miast obstugiwanych przez stacje koncowe zmalata z 15 do 12;

— liczba miast obslugiwanych przez stacje przelotowe wzrosta ze 111 do 150;

— liczba miast obstugiwanych przez stacje weztowe zmalata ze 174 do 97.

Ogolem, tendencje spadkowe w zakresie rangi obstugujgcych je stacji kole-
jowych wykazato w okresie objetym badaniami 155 miast (46,4%), poziom
obstugi pozostal niezmieniony w 176 osrodkach™ (52,7%), zas$ w 3 (0,9%) sy-
tuacja ulegta poprawie’'. Nalezy zaznaczy¢, ze kryterium, przyjetym przez au-
tora w powyzszym zestawieniu, decydujagcym o uznaniu konkretnych osrodkow
za dysponujace dostgpem do transportu kolejowego, byta uzywana przez PKP
toponomastyka. Przy zastosowaniu bardziej restrykcyjnych kryteriow (potoze-
nie stacji w granicach administracyjnych o$rodka miejskiego), za pozbawione
dostepu do pasazerskiej sieci kolejowej, nalezaloby dodatkowo uznaé, odpo-
wiednio, 16 miast w roku 1988 i 11 — w roku 2008 (zatacznik nr 2 tab. C).
Ponadto, za posiadajace staly dostep do pasazerskiego transportu kolejowego
w okresie objetym badaniami, autor uznat dwa miasta” pozbawione w latach

59 Na Igczng liczbe 334 miast powiatowych, w tym 65 miast na prawach powiatu. Miasta na prawach
powiatu, bedace rownoczesnie siedzibami ziemskich starostw powiatowych, zostaty uwzglednione
w zestawieniu tylko 1 raz (wyjatek uczyniono dla powiatu gdanskiego, ktdrego siedziba zlokalizo-
wana jest nie w Gdansku, a w Pruszczu Gdanskim, potraktowanym w tym przypadku jako ,,zwykta”
siedziba powiatu ziemskiego).

" Przy czym, w trzech miastach nalezacych do tej grupy (Braniewo, Krakéw, Szczecin), zamyka-
nie pojedynczych linii bylo rekompensowane przez uruchamianie dla ruchu nowych polaczen, co
doprowadzito do wyréwnania bilansu.

! Byly to: Cieszyn (uruchomiono potgczenie z Czeskim Cieszynem, dzieki czemu miasto ,,awan-
sowato” do roli weztowej stacji granicznej), Stubice (otwarto dla ruchu przystanek na linii Frank-
furt n. Odrg — Rzepin) oraz Wloszczowa (otwarto przystanek Wloszczowa Potnocna na CMK,
nieskomunikowany na terenie miasta ze ,,starg” stacja, potozona na linii Czg¢stochowa — Kielce).

2 W tym wspomniane powyzej Stubice.

™ Gorlice i Wabrzezno; w analogicznej sytuacji znalazly sie, polozone w powiecie gliwickim,
Pyskowice.
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1988-2008 potaczen pasazerskich pomigdzy ich stacjami gtéwnymi a lokalnymi

dworcami zlokalizowanymi w srodmiesciach i obstugujacymi ruch dojazdowy.

Przypadki pozbawiania dostepu do pasazerskiego transportu kolejowego
miast pelnigcych obecnie (tj. od roku 1999) funkcje osrodkdéw powiatowych nie
stanowia w powojennej historii Polski zjawiska catkowicie nowego. Przykta-
dowo, w latach 60-tych, dost¢pu do pasazerskiego transportu kolejowego, zosta-
ly pozbawione obecne miasta na prawach powiatu: Piekary Slaskie i Siemiano-
wice (potozone na dawnej linii ROUE Opole — Fosowskie — Tarnowskie Gory —
Szopienice Potnocne, ktorej koncowy fragment zostat po roku 1969 przeksztat-
cony w potnocng obwodnice towarowa GOP), a takze Kozienice i Zambrow
(nb. obstugiwany przez pasazerski transport kolejowy najkrocej ze wszystkich
miast polskich, bo jedynie w latach 1957-1962) oraz, de facto, Strzelce Krajen-
skie (zamknigcie linii kolejowej z oddalonej stacji Strzelce Krajenskie Wschod
do centrum miasta po roku 1962). Nalezy jednak zauwazyé, ze wspoOlczesny
poziom natg¢zenia tego procesu wydaje si¢ nie znajdowac precedensu zarowno
w historii kolejnictwa na ziemiach polskich, jak i catej kontynentalnej Europy
(Taylor 2007).

Do miast, w ktorych dostgpnos¢ pasazerskiego transportu kolejowego ule-
gla w okresie objetym badaniami szczeg6lnie radykalnemu pogorszeniu, mozna
zaliczy¢, oproécz dwu wymienionych miast na prawach powiatu, ktore utracity
doste;p do sieci, takze nastepujace osrodki:

miasta obstugiwane w roku 1988 przez stacje weztowe, ktore w nastepnych
latach zostaly catkowicie pozbawione dostgpu do pasazerskiego transportu
kolejowego (w pierwszym rzgdzie wezty czterokierunkowe — Miedzychod
i Pyrzyce, a dalej trzykierunkowe — oprocz wspomnianego Jastrzgbia Zdroju
byly to: Bartoszyce, Kamienna Goéra, Kartuzy, Lidzbark Warminski, Mysli-
borz, Nowe Miasto Lubawskie, Staszow, Ztotoryja i Znin);

— miasta obstugiwane w roku 1988 przez stacje weztowe, ktore w nastgpnych
latach zostaly zdegradowane do roli stacji koncowych (dawne wezty cztero-
kierunkowe: Hajnowka, Ostroteka i Watcz);

— miasta, ktore utracity najwigkszg liczbe linii wybiegajacych z obstugujacych
je stacji weztowych. W najgorszej sytuacji znalazt si¢ pod tym wzgledem
Zagan — sposrod 7 linii wybiegajacych z zaganskiego wezla w roku 1988,
w nastepnych latach zamknieto dla ruchu pasazerskiego 5, co zdegradowato
tamtejszg stacje do roli przelotowej. W pozniejszym okresie, jedna z uprzed-
nio zamknietych linii (Zagan — Gtogéw) doczekata si¢ reaktywacji na odcin-
ku Zagan — Niegostawice.
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Ryc. 21. Liczba kierunkéw obstugiwanych w ruchu pasazerskim przez stacje kolejowe
miast powiatowych w roku 1988 1 2008; n = 334
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...

Opisany powyzej proces pogarszania dostgpnosci miast powiatowych do
pasazerskiego transportu kolejowego nie doprowadzil do wyréwnania istnie-
jacych uprzednio nier6wnosci w tej dziedzinie pomigdzy ziemiami wschod-
niej i zachodniej czesci kraju. O ile w roku 1988 na terenie 4, sposrdd 16 ist-
niejagcych obecnie wojewodztw, a mianowicie: pomorskiego, opolskiego,
warminsko-mazurskiego i zachodniopomorskiego, udzial miast powiatowych
dysponujacych dostepem do pasazerskiego transportu kolejowego wynosit
100%, za$ w 4 wojewodztwach charakteryzujacych si¢ najgorszymi w tym
zakresie wynikami (podlaskie, mazowieckie, lubelskie i §wigtokrzyskie) war-
tosci tego wspotczynnika wahaly si¢ w granicach 70-85%, to juz w roku 2008
warto$ci te, dla 4 przodujacych wowczas wojewodztw (podkarpackie, lubu-
skie, $laskie, wielkopolskie), wahaty si¢ w granicach 87-96%, podczas gdy dla
4 wojewoOdztw najbardziej pod tym wzgledem uposledzonych (lubelskie, pod-
laskie, $wigtokrzyskie, kujawsko-pomorskie) — w granicach od 55 do 65%

(ryc. 22).
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Ryc. 22. Rozktad udzialu miast powiatowych dysponujacych dostepem do pasazerskiego
transportu kolejowego wsrod ogotu miast powiatowych w uktadzie wojewodztw w %
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggow...

W s$wietle powyzszych danych, uprawnione wydaje si¢ stwierdzenie, iz
proces pogarszania dostepu ludnosci obszarow peryferyjnych do ustug pasazer-
skiego transportu kolejowego przybral wymiar ogolnokrajowy, obejmujac za-
rowno ziemie dawnego zaboru rosyjskiego, jak i zaborow: pruskiego i austriac-
kiego oraz Ziem Zachodnich. Za dodatkowe potwierdzenie tej obserwacji moze
stuzy¢ fakt, ze wsrod regionow charakteryzujacych sie najwicksza skalg regresu
znalazly si¢ wojewodztwa: kujawsko-pomorskie, warminsko-mazurskie i lubel-
skie, podczas gdy spadku udzialu miast dysponujacych dostepem do pasazer-
skiego transportu kolejowego wsrdd ogdhu miast powiatowych nie odnotowano
jedynie w wojewodztwach lubuskim i podkarpackim.
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5. PODSUMOWANIE

5.1. Charakterystyka linii kolejowych zamknietych dla ruchu pasazerskie-
go — proba typologii

Dane zebrane w tabelach ujetych w zatgczniku nr 1 i ukazane na ryc. 3-7
wskazuja, ze linie kolejowe podlegajace w latach 1988-2008 zamknigciu dla
ruchu pasazerskiego (a czesto takze zamknigciu dla ruchu towarowego czy na-
wet fizycznej likwidacji) nalezaty do roéznych kategorii i grup funkcjonalnych.
Ponizsza proba ich typologii nie jest zapewne wyczerpujaca ani nie zapewnia
podziatu na rozlaczne zbiory (zaliczanie danej linii do ktorej$ z kategorii miato
niekiedy charakter arbitralny). Stanowi¢ moze ona jednak, w opinii autora,
przyczynek do rozwazan nad cechami charakterystycznymi wszystkich linii
kolejowych poddanych zamknigciu dla ruchu pasazerskiego w Polsce w okresie
objetym badaniami niniejszej pracy, pozwalajac takze okresli¢, ktore, sposrod
odcinkéw sieci nadal czynnych w ruchu pasazerskim, pozostajg zagrozone li-
kwidacja. Rozmieszczenie linii kolejowych zamknigtych dla ruchu pasazerskie-
go w latach 1988-2008 przedstawia ryc. 23.

W opinii autora, dajg si¢ wyrdzni¢ trzy zasadnicze kategorie techniczno-
funkcjonalne linii kolejowych, pozbawionych w latach 1988-2008 ruchu pasa-
zerskiego, dzielace si¢ dalej na podgrupy:

1. Linie kolejowe znaczenia lokalnego, w tym (a) obstugujace ruch pasazerski
i towarowy i (b) obstugujace jedynie ruch pasazerski (do drugiej podgrupy
zalicza si¢ m.in. wigkszos¢ linii dojazdowych do osrodkéow turystyczno-
sanatoryjnych). Linie zaliczane do kategorii lokalnych wyst¢powaty szcze-
golnie licznie na ziemiach nalezacych przed rokiem 1918 lub 1945 do Nie-
miec i jako pierwsze podlegaly procesowi regresu, trwajacemu nieprzerwa-
nie od zakonczenia Il wojny §wiatowej. Pod wzgledem technicznym byty to
bez wyjatku linie jednotorowe, w olbrzymiej wigkszosci niezelektryfikowa-
ne, aczkolwiek tworzace niekiedy ciagi komunikacyjne o znacznej dtugosci
(np. Potczyn Zdroj — Kalisz Pomorski — Choszczno — Kostrzyn, dlugosci
208 km; Inowroctaw — Damastawek — Drawski Mtyn, dtugosci 163 km;
Wolsztyn — Nowa So6l — Zagan, dtugosci 92 km czy Bydgoszcz Wschod —
Kowalewo Pomorskie — Brodnica, dlugosci 110 km). Los tych linii, po za-
wieszeniu na nich ruchu pasazerskiego (co miato zazwyczaj miejsce najp6z-
niej do konca lat 90-tych), zalezat gtdwnie od dwoch czynnikéw: prowadze-
nia na nich lokalnego ruchu towarowego (wzglednie przewozéw wojsko-
wych) oraz mozliwosci obstugi przewozow turystycznych (Dominas 2008,
Garnczewski 2006, Jerczynski 2007a). Jesli cho¢ jeden z tych warunkéw nie
byt spetiony, zamknigta dla ruchu linia podlegala postepujacej dewastacji
(szabrownictwo) badz, rzadziej, planowej rozbidrce. Nieliczne przypadki re-
aktywacji takich polaczen (np. odcinka Stawno — Dartowo) mialy miejsce
dopiero w potowie pierwszej dekady XXI wieku.
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2. Linie kolejowe o znaczeniu strategicznym, w tym (a) linie tranzytowe i (b)
dawne linie wojskowe. Do podgrupy (a) naleza linie zelektryfikowane, cze-
sciowo dwutorowe, wybudowane w latach 50-tych z mys$la o zapewnieniu
dogodnych warunkow tranzytu dla przewozow wojskowych i towarowych
w relacji wschod-zachoéd (linia Skierniewice — Pilawa — Lukow, dlugosci
160 km) badz wywozu surowcow (linia Sitkéwka Nowiny — Staszow —
Chmieléw, dtugosci 107 km). Za zagrozone dotgczeniem do tej kategorii
mogg by¢ obecnie uznane m.in. linia Opole — Jelcz Laskowice oraz srodko-
wa czgs¢ Magistrali Weglowej (na odcinku Herby Nowe — Inowroctaw),
gdzie dochodzito juz kilkukrotnie do zawieszania ruchu pasazerskiego na
niektorych odcinkach (Komusinski 2008a). Generalnie, linie nalezace do
podgrupy (a) nie sa zagrozone fizyczng likwidacja z uwagi na ich stale
utrzymujace si¢, wysokie znaczenie w ruchu towarowym. Podgrupa (b)
obejmuje natomiast wytaczone z ruchu pasazerskiego fragmenty Karpackiej
Kolei Transwersalnej na terenie dawnego zaboru austriackiego (odcinki:
Rabka — Nowy Sacz i Biecz — Jasto) oraz rozbudowany system linii kolejo-
wych o rodowodzie militarnym na terenie dawnego zaboru rosyjskiego (np.
trasy Ostrotgka — Matkinia — Siedlce, dtugosci 132 km czy Lublin — Parczew
— Lukow, dlugosci 111 km), a takze niektore potaczenia powstale w okresie
I wojny $wiatowej (np. odcinek Ostrotgka — Wielbark, dlugosci 72 km).
Z uwagi na fakt, ze linie nalezace do podgrupy (b) utracity swoje znaczenie
dla obstugi przewozow wojskowych, nie zyskujac przy tym zazwyczaj no-
wych funkcji (poza obstuga lokalnego ruchu towarowego), wiele z nich zo-
stalo pod koniec lat 90-tych zamknigtych, za$ odcinek Malkinia — Koséw
Lacki — rozebrany.

3. Linie kolejowe na terenie aglomeracji miejskich, w tym (a) linie dojazdowe
do dworcow czotowych, (b) Slepo zakonczone linie obstugujace peryferyjne
dzielnice miast i osrodki satelitarne oraz (c) obwodnice towarowe duzych
aglomeracji miejskich. Podgrupa (a) obejmuje jedynie dwie krotkie linie™
(Warszawa Zachodnia — Warszawa Gléwna 1 Wroctaw Zachodni — Wroctaw
Swiebodzki), obstugujace dworce czotowe Warszawy i Wroctawia, ktorych
zamknigcie zwiagzane bylo z ostateczna koncentracja ruchu osobowego na
gtownych dworcach obu aglomeracji (tj. na stacjach Wroclaw Gtowny
i Warszawa Centralna/Warszawa Srodmiescie) i, jako takie, bylo w petni
uzasadnione. Do podgrupy (b) zaliczy¢ mozna z kolei dos¢ liczne, przewaz-
nie zelektryfikowane, krotkie linie w obrebie niemal wszystkich najwiek-
szych aglomeracji kraju”. Zamkniecie tych potaczen nalezy oceni¢ zdecy-

™ Lacznie w roku 1988 byly w Polsce czynne 4 dworce czotowe; oprocz zamknictych stacji
Warszawa Glowna i Wroclaw Swiebodzki, do kategorii tej naleza takze, nadal petnigce swoje
funkcje, dworce: Warszawa Wilenska i £.6dz Fabryczna.

75 S3 to linie: Puszczykowo — Osowa Goéra w aglomeracji poznanskiej; Podleze — Niepotomice
w aglomeracji krakowskiej; Gdynia Chylonia — Gdynia Port Oksywie i Gdansk Glowny — Gdansk
Nowy Port w aglomeracji trojmiejskiej; Wieliszew — Zegrze w aglomeracji warszawskiej; Tychy
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dowanie negatywnie, zwlaszcza w kontekscie, wystepujacych powszechnie
w duzych miastach Polski, probleméw komunikacyjnych (Butrym 2008b,
Paradowski 2005, Wroblewski 2005). Z uwagi na fakt, ze linie te stuzyly
przewaznie jedynie ruchowi wahadlowemu pomig¢dzy glownymi dworcami
centrow aglomeracji a oSrodkami satelitarnymi, nie obslugujac ruchu towa-
rowego, ich degradacja, zapoczatkowywana rozbiorka sieci trakcyjnej, roz-
poczynala si¢ na ogdt natychmiast po zawieszeniu ruchu. Przyktadowo, linia
Podlgze — Niepotomice zostata rozebrana juz w kilka lat po zawieszeniu
przewozow, za$ na jej dawnym nasypie poprowadzona zostata zachodnia
obwodnica drogowa Niepotomic (Komusinski 2008b). Podgrupa (¢) obejmu-
je, podobnie jak podgrupa (b), stosunkowo liczne potaczenia w obrebie naj-
wickszych aglomeracji kraju’®, charakteryzujace si¢ jednak w przesztosci
marginalnym znaczeniem dla obslugi przewozow pasazerskich i zblizone
pod wzgledem funkcjonalnym do podgrupy (a) kategorii 2 (linie zelektryfi-
kowane o dominujgcej towarowej funkcji tranzytowe;).

Niezaleznie od wymienionych trzech kategorii linii kolejowych podlegtych
procesom likwidacji ruchu pasazerskiego w okresie transformacji, mozliwe jest
wyroznienie kategorii czwartej, obejmujacej linie zamknigte dla ruchu pasazer-
skiego z uwagi na zty stan techniczny toréw badz brak woli odpowiednich
wladz do finansowania prowadzonych na nich przewozow. Do kategorii takiej
mozna zaliczy¢ np. lini¢ Zgierz — Lowicz, opisang w rozdziale 2.4.

— Tychy Miasto (reaktywowana w roku 2008) i Pyskowice — Pyskowice Miasto w aglomeracji
gornoslaskiej oraz Szczecin Glowny — Trzebiez Szczecinski w aglomeracji szczecinskie;j.

7% 33 to linie: Krakow Batowice — Podleze w aglomeracji krakowskiej; £.6dz Widzew — Zgierz
w aglomeracji t0dzkiej; Jelcz Laskowice — Wroctaw Sottysowice w aglomeracji wroctawskiej;
Bydgoszcz Wschod — Nowa Wies Wielka w aglomeracji bydgoskiej; Legionowo — Wieliszew —
Thuszcz w aglomeracji warszawskiej (reaktywowana w 2006) oraz liczne potaczenia w obrebie
aglomeracji gornoslaskiej, z ktorych cze$¢ moze by¢ zaliczana takze do kategorii linii lokalnych,
np. Katowice Ligota — Katowice Murcki — Tychy; Gliwice — Czerwonka — Leszczyny, Gliwice —
Bytom (reaktywowana w 2007) czy Katowice Ligota — Zabrze Makoszowy (Koziarski 1994).
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Ryc. 23. Rozmieszczenie linii kolejowych wylaczonych z ruchu pasazerskiego w latach
1988-2008

LEGENDA:

odcinki sieci wylaczone z ruchu
pasazerskiego w latach 1988 - 2008

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Sieciowe rozklady jazdy pociggéw 1987/1988 i 2007/2008

Generalnie, na podstawie przeprowadzonych badan, za szczegolnie za-
grozone zamkni¢ciem nalezy, zdaniem autora, uznaé te linie kolejowe, ktore
cechuje:

a) brak mozliwosci obstugi duzych osrodkéw miejskich;

b) brak ruchu tranzytowego (pasazerskiego lub towarowego);

¢) potozenie na obszarach o niskiej atrakcyjnos$ci turystycznej;

d) stabe powiazanie z reszta sieci transportowej kraju (slepe odgalezienia);

e) po roku 1999 — potozenie w granicach dwu lub wigcej wojewodztw 1 zwig-
zane z tym trudno$ci w zagwarantowaniu dofinansowania przewozow;

f) wczedniejsze przypadki zawieszania przewozow, nadwerezajace zaufanie
klientow do kolei jako srodka transportu;

g) zty stan torow i infrastruktury towarzyszace;.

5.2. Przeksztalcenia pasazerskiej sieci kolejowej w Polsce po roku 2008

Zmiany, jakie objely sie¢ pasazerskich przewozéw kolejowych w Polsce
po wejsciu w zycie rozktadu jazdy 2008/2009, miaty w wielu dziedzinach cha-
rakter glebokich przeobrazen, wywierajacych zasadniczo negatywny wpltyw na
funkcjonowanie tej formy transportu w skali catego kraju.
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Badajac aspekt przestrzenny przeksztalcen pasazerskiej sieci kolejowej
Polski, do jakich doszto pomiedzy grudniem 2008 r. a lutym 2010 r., mozna
stwierdzi¢, iz data si¢ w tym okresie zauwazy¢ tendencja do poglebiania istnie-
jacych dysproporcji w rozmieszczeniu elementow tejze sieci w skali kraju
(ryc. 24). Z jednej strony, doszto do przywrocenia ruchu pasazerskiego na kilku
liniach lokalnych, potozonych gléwnie na terenie dawnego zaboru pruskiego
i na Ziemiach Zachodnich; byly to odcinki: Bydgoszcz Wschod — Chetmza’,
Ktodzko — Watbrzych, Wroctaw Psie Pole — Trzebnica, Nysa — Brzeg i Kolbu-
szowa — Ocice k. Tarnobrzega (Zawada 2009, SRJP 2009/2010). Ponadto, pod-
jeto dziatania zmierzajgce do reaktywacji kilku innych odcinkéw, potozonych
na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego (Swidnica — Wroctaw Gtowny, Wro-
ctaw Zachodni — Wroctaw Swiebodzki’®, Krosnowice Ktodzkie — Stronie Sla-
skie). Co znamienne, do wymienionych reaktywacji doszto gtdéwnie na liniach
obstugiwanych nie przez operatorow ogolnokrajowych (Przewozy Regionalne,
PKP Intercity), a przez niezaleznych przewoznikow regionalnych (PCC Arriva
w wojewddztwie kujawsko-pomorskim i Koleje Dolnoslaskie” w wojewddz-
twie dolnoslgskim). Réwnoczesnie, brak woli wladz samorzadowych do finan-
sowania przewozow doprowadzil w tym okresie do zawieszenia ruchu pasazer-
skiego na linii Skarzysko Kamienna — Tomaszéw Mazowiecki, na fragmencie
Magistrali Podsudeckiej (odcinek Nysa — Kamieniec Zgbkowicki) oraz wickszej
cze$ci Magistrali Weglowej (odeinki: Herby Nowe — Chorzew Siemkowice,
Zdunska Wola — Babiak i Bagk — Lipowa Tucholska), na trzech krétkich odcin-
kach w wojewddztwie §laskim (Koniecpol — Starzyny, Bielsko Biata Gléwna —
Skoczéw 1 Goleszow — Cieszyn) i dalszych trzech w warminsko-mazurskim
(Bogaczewo — Braniewo, Mragowo — Etk i Brodnica — Dziatdowo™). Za naj-
bardziej skandaliczny przyklad negatywnego wptywu braku porozumienia po-
miedzy wtadzami samorzadowymi a spotkg Przewozy Regionalne stuzy¢ moze
jednak, majacy miejsce w styczniu 2010 roku, przejsciowy rozpad spdjnosci
pasazerskiej sieci kolejowej Polski, tj. wytaczenie z ruchu odcinka Jasto — Sa-
nok — Zagoérz, powodujace odcigcie transgranicznego polaczenia Sanok — Kro-
scienko — (Chyréw) od reszty sieci krajowej. Czynnikiem podrywajacym zaufa-
nie klientow kolei do oferowanych przez nig ustug byto takze przejsciowe (nie-

7 Linia ta zostala reaktywowana juz w pazdzierniku 2008, jednak zamiar tej reaktywacji nie
zostat ogloszony w SRJP 2007/2008, stad tez nie zostala ona ujgta w wykazach w rozdziatach
314 oraz zalacznikach nr 11 2.

78 Planowane przywrocenie do ruchu stacji Wroctaw Swiebodzki wynika z dazenia spétki Koleje
Dolnoslaskie do pozyskania wlasnego dworca, obstugujacego potaczenia lokalne z Wroctawia do
Swidnicy i Trzebnicy, celem uniezaleznienia si¢ od koniecznosci wspétdzialania z PKP.

" Nowo powstata spotka, wzorowana na Kolejach Mazowieckich, ale obstugujaca jedynie ruch
na niektorych (docelowo — wszystkich) liniach niezelektryfikowanych w wojewddztwie dolnosla-
skim.

8 Odcinek Brodnica — Dzialdowo potozony jest w niewielkiej czesci na terenie wojewodztwa
kujawsko-pomorskiego i w latach 2007-2009 obslugiwany byl jedynie przez pojedyncza parg
pociaggbéw pospiesznych.
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kiedy trwajace zaledwie kilka miesiecy) reaktywowanie kilku krotkich pota-
czen, zamknigtych wraz z wejSciem w zycie rozktadu jazdy 2009/2010 (odcin-
ki: Czerwinsk — Gubin, Nowy Sacz — Nowy Sacz Miasto, Legnica — Jerzmanice
Zdroj i Luban Slaski — Zgorzelec).

Zmiany prawno-organizacyjne systemu przewozow kolejowych w Polsce
w roku 2009 objety, z jednej strony, przejecie catosci ruchu pospiesznego
przez spotke PKP Intercity, z drugiej za§ — wydzielenie firmy Przewozy Re-
gionalne ze struktur Grupy PKP i przeksztatcenie jej w spotke z udzialem 15
samorzadoéw wojewodzkich®. Zmiany te doprowadzity do wytworzenia si¢
konkurencji pomiedzy oboma, niepowigzanymi juz kapitatowo, przedsicbior-
stwami, co przyniosto pozytywny efekt w postaci uruchomienia pociggoéw
Inter Regio (dalekobiezne pociagi obstugiwane przez spotke Przewozy Regio-
nalne, kursujace wedtug oferty specjalnej, tanszej niz stosowana w pociggach
pospiesznych™). Z drugiej strony, dazenie do obnizenia kosztow funkcjono-
wania spotki PKP IC doprowadzito najpierw do zawieszenia potaczenia War-
szawy z Grudzigdzem (wspomniany odcinek Dzialdowo — Brodnica), a na-
stepnie — co stanowi obecnie bodaj najbardziej jaskrawy przyktad negatywne-
go wplywu przemian organizacyjnych PKP na system pasazerskiego transpor-
tu kolejowego w Polsce — do likwidacji istniejagcych potaczen Zamoscia
z Warszawg 1 Wroctawiem (akt ten doprowadzit do faktycznego odcigcia od
pasazerskiego transportu kolejowego poludniowej czgsci wojewoddztwa lubel-
skiego i poéinocno-zachodniej — podkarpackiego). Doszto rowniez do likwida-
cji badz ograniczenia kursowania wielu pociaggdw na terenie calego kraju oraz
w ruchu mig¢dzynarodowym (m.in. wytaczono z ruchu przejécia: Cieszyn —
Czeski Cieszyn i Braniewo — Mamonowo oraz, po raz pierwszy od Il wojny
$wiatowej, ograniczono ruch na przejsciu Muszyna — Plavec do trzech par
pociagdw kursujacych sezonowo).

81 7a wyjatkiem whadz wojewddztwa mazowieckiego; problem ten zostal bardziej szczegdtowo
opisany w p. 2.1.

82 Szczegolng popularnoseia wérod pasazerow cieszy sic polaczenie Krakowa i Katowic z War-
szawg przez Centralng Magistrale Kolejowa: ok. 2,5-krotnie tansze od polaczenia pociggami
ckspresowymi i Intercity, a charakteryzujace si¢ porownywalng predkoscia handlowa.
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Ryc. 24. Schemat pasazerskiej sieci kolejowej Polski (stan na 31.01.2010)
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LEGENDA:

krawedzie grafu
(linie kolejowe z ruchem pasazerskim)

wierzchoki grafu
(stacje wezlowe, koficowe i graniczne) V|- e .

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Sieciowy rozklad jazdy pociggéw 2009/2010
1 http://rozklad.pkp.pl

6. WNIOSKI

Badania przeprowadzone przez autora na podstawie zgromadzonego mate-
riatu bibliograficznego (w szczego6lnosci dane zawarte w Sieciowych Rozkta-
dach Jazdy Pociggdéw PKP oraz publikacjach statystycznych GUS), jak rowniez
zastosowane w pracy metody matematyczne i analizy kartograficzne, pozwalaja
na wyciagniecie nastepujacych wnioskow dotyczacych przeksztatcen pasazer-
skiej sieci kolejowej Polski w latach 1988-2008:

1. Regres systemu pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce na przestrze-
ni pierwszych dwoch dekad od momentu rozpoczecia strukturalnych reform
gospodarczych i spotecznych stanowi fakt bezsporny. Skala tego regresu, za-
rowno w odniesieniu do dtugosci sieci, jak i liczby czynnych przystankow
kolejowych, przekracza Y5 warto$ci wyjsciowych (dla roku 1988) i nie znaj-
duje odpowiednika wsrod systemow kolejowych innych krajow, podlegaja-
cych, w okresie objetym badaniami niniejszej pracy, podobnym przemianom
spoteczno-gospodarczym, jak Polska.

2. Niekonsekwentny charakter procesow zachodzacych w sferze prawno-
-organizacyjnej systemu przewozow pasazerskich w Polsce, pogarszajacy si¢
stan infrastruktury kolejowej, niedostosowanie taboru uzytkowanego przez
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przewoznikow kolejowych do aktualnych potrzeb przewozowych oraz male-
jace natezenie ruchu pociagdéw pasazerskich (zbadane na przyktadach osmiu
wybranych linii kolejowych z terenu calego kraju), wskazuja na strukturalny
charakter kryzysu dotykajacego polska kolej na przestrzeni lat 1988-2008.
ZYozono$¢ systemu przewozow pasazerskich, zaleznego od licznych czynni-
kow wewnetrznych i zewnetrznych®, sprawia, ze mozliwe jest wyrdznienie
kilku zalezno$ci typu sprzgzenia zwrotnego, przyspieszajacych regres pasa-
zerskiego transportu kolejowego w Polsce. W opinii autora, relacje takie sa
szczegolnie silne pomigdzy predkosciami handlowymi pociagéw i nateze-
niem ich ruchu z jednej, a atrakcyjnoscig pasazerskiego transportu kolejo-
wego (liczba pasazerow kolei) z drugiej strony.

. Regres pasazerskiej sieci kolejowej w Polsce w latach 1988-2008 nie do-

prowadzit do spadku jej spdjnosci. Wartos¢ wspoétczynnika spojnosci p Kan-
sky’ego pomigdzy rokiem 1988 a 2008 nieznacznie wzrosta, oscylujac w ca-
lym okresie wokot sredniej 1,5, zas relacje dtugosci sieci do liczby krawedzi
1 wierzchotkoéw grafu (wspodtczynniki, odpowiednio 1 i 6, Kansky’ego) wy-
kazaly w tym okresie znaczacy wzrost, rzedu 30-40%. Fakty te wskazujg, ze
nawet gleboki regres przestrzenny systemu komunikacyjnego — o ile objawia
si¢ on gltownie poprzez likwidacje bocznych odgatezien gtownych linii
1 zwigzany z tym spadek liczby stacji koncowych — nie musi prowadzi¢ do
spadku jego spdjnosci.

Zmiana uwarunkowan geopolitycznych potozenia Polski po roku 1989
wptyneta w pierwszej dekadzie okresu objetego badaniami na wzrost liczby
potaczen kolejowych z krajami o§ciennymi (otwarto dla ruchu pasazerskiego
14 kolejowych przej$¢ granicznych, wobec zaledwie 9 czynnych w okresie
wczesniejszym). Po roku 1998 negatywne tendencje (zamykanie przejsc
granicznych, ograniczanie czgstotliwosci kursowania pociagdéw, ogranicza-
nie ruchu do potaczen sezonowych) daja si¢ jednak zaobserwowaé réwniez
w tej dziedzinie.

Spadek gestosci sieci pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce nie
przebiegat z jednakowym natgzeniem w catlym okresie objetym badaniami
niniejszej pracy. Na podstawie przeprowadzonych analiz (poréwnanie Sie-
ciowych Rozktadéw Jazdy PKP w przekrojach pigcioletnich), mozliwe jest
wyrdznienie okresow wzmozonych dziatan likwidacyjnych (lata 1988-1992
1 1998-2002) oraz okresow wzglednej stabilizacji, odznaczajacych si¢ mniej
intensywnym spadkiem diugosci sieci i liczby przystankéw czynnych w ru-
chu pasazerskim.

Przestrzenny rozktad ubytku elementéw pasazerskiej sieci kolejowej w Pol-
sce, podobnie, jak jego rozktad czasowy, nie byl rownomierny w catym

8 Oprocz wymienionych powyzej uwarunkowan obiektywnych, mozna wyréznié takze réznora-
kie spoteczno-psychologiczne czynniki subiektywne, jak ogdlny spadek renomy PKP, prestizowe
postrzeganie motoryzacji indywidualnej czy brak nalezytych dziatan promocyjnych w odniesieniu
do transportu kolejowego.
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okresie objetym badaniami, przy czym mozliwe jest wyrdznienie dwoch za-
sadniczych podokresow. O ile w pierwszej dekadzie (lata 1988-1998) naste-
powato intensywne wyrdwnywanie gestosci sieci kolejowej w skali kraju,
wynikajace z szybszego tempa jej regresu na obszarach uprzednio uprzywi-
lejowanych (Ziemie Zachodnie, dawny zabor pruski, czesciowo dawny za-
bor austriacki) wzgledem obszaréw uposledzonych (dawny zabor rosyjski),
to lata 1998-2008 charakteryzuje drastyczny regres sieci na terenie catego
kraju, skutkujacy, po czgéci, odtworzeniem wystepujacych uprzednio dys-
proporcji w ramach okrojonej struktury sieci. Generalnie, gesto$¢ sieci przy-
stankéw kolejowych w skali kraju spadta w latach 1988-2008 z 1,28 do 0,83
przyst./100 km®. Obserwacja powyzsza odnosi si¢, z pewnymi zastrzezenia-
mi, takze do relacji pomiedzy gestoscia sieci przystankéw kolejowych a ge-
stoscig zaludnienia kraju, okre§lang przez autora mianem nasycenia sieci ko-
lejowej 1 wyrazang jako liczba przystankow przypadajacych na 10 tys. lud-
nosci w danej jednostce podziatu terytorialnego (wojewodztwie lub powie-
cie). Nalezy nadmieni¢, ze wspotczynnik korelacji ggstosci zaludnienia 1 ge-
stosci sieci przystankow, obliczony dla ,,nowych” wojewodztw (n = 16),
wzrést pomiedzy rokiem 1988 a 2008 znaczaco, z 0,516 do 0,876. Z kolei
sam wspotczynnik nasycenia sieci przystankoéw kolejowych w skali kraju
spadl w latach 1988-2008 z 1,06 do 0,68 przyst./10 tys. ludnosci.

7. W latach 1988-2008 drastycznie spadta dostgpnos$¢ miast, petnigcych obec-
nie funkcje osrodkow powiatowych, do pasazerskiego transportu kolejowe-
go. Wsréd 334 miast pelnigcych obecnie te funkcje (w tej liczbie 65 miast na
prawach powiatu), wlasnymi przystankami kolejowymi w roku 1988 dyspo-
nowato 300 osrodkow (w tym 63 miasta na prawach powiatu), podczas gdy
w roku 2008 bylo to zaledwie 259 osrodkow (w tym 61 miast na prawach
powiatu). Co wigcej, miasta powiatowe utracity w duzej czeSci petlnione
uprzednio funkcje weztow kolejowych, co wyraza si¢ w skali catego kraju
spadkiem $redniej liczby kierunkéw obslugiwanych w ruchu pasazerskim
przez stacje kolejowe miast powiatowych z 2,78 do 2,06.

8. Analiza funkcjonalna wszystkich fragmentow sieci kolejowej Polski wyta-
czonych z ruchu pasazerskiego w latach 1988-2008 pozwala na wyroznienie
kilku cech dla nich charakterystycznych. Sa to: lokalny charakter linii, wy-
razna dominacja przewozoéw towarowych, brak mozliwosci obstugi znacza-
cych osrodkow miejskich, zly stan techniczny infrastruktury oraz problemy
z finansowaniem przewozow (potozenie w granicach kilku wojewodztw).

9. Najnowsze przeksztatcenia sieci pasazerskich potaczen kolejowych w Polsce
(w okresie grudzien 2008-Iuty 2010) wskazuja na poglebianie si¢ zréznico-
wania gestosci sieci w skali kraju oraz na ryzyko jej rozpadu na regionalne
podsystemy.
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7. POZADANE KIERUNKI PRZEMIAN — PROBA PROGNOZY

Uwagi ogolne

Wyzwania, przed ktorymi stoi pasazerski transport kolejowy w Polsce
(a szerzej — cata polska infrastruktura transportowa) u progu drugiej dekady
XXI wieku, przerastaja mozliwosci finansowe i organizacyjne zaro6wno samo-
rzadéw wojewddzkich (odpowiadajacych w obecnym systemie za organizacj¢
pasazerskich przewozow regionalnych), jak i poszczegdlnych operatorow kole-
jowych, a nawet Grupy PKP jako calosci. Co wigcej, przezwyciezenie nieko-
rzystnych tendencji w zakresie zmian jakos$ci i dostepnosci ustug pasazerskiego
transportu kolejowego, dominujagcych w Polsce na przestrzeni minionych dwu-
dziestu lat, wymaga podjecia dziatan na skale nie tylko ogo6lnokrajowa, ale tak-
Ze — w pewnym stopniu — na szczeblu europejskim. Jest to istotne o tyle, ze sie¢
kolejowa Polski stanowi czeg$¢ infrastruktury kolejowej integrujacej si¢ Unii
Europejskiej, przy czym potozenie naszego kraju w obecnych granicach Wspol-
noty okre$la w duzym stopniu mozliwosci rozwoju tej formy transportu w in-
nych krajach UE, a zwlaszcza w pafistwach battyckich™.

Z uwagi na ztozono$¢ problematyki przeksztatcen systemu pasazerskiego
transportu kolejowego w Polsce mozliwe jest, zdaniem autora, wyrdznienie
kilku kierunkow jego pozadanych zmian w najblizszych latach.

Nowe inwestycje infrastrukturalne

Pomimo licznych wysitkow, podejmowanych zaréwno w latach 1918-
-1939, jak i po roku 1945, majacych shuzy¢ scaleniu infrastrukturalnemu ziem
dawnych zaborow (wzglednie tzw. Ziem Dawnych i Ziem Odzyskanych), do
chwili obecnej nie zdotano w pelni zintegrowac sieci kolejowych réznych czg-
$ci kraju ani zapewni¢ dogodnych polaczen komunikacyjnych pomiedzy naj-
wickszymi aglomeracjami Polski. Problem ten w najwickszym stopniu dotyka
aglomeracji wroctawskiej, pozbawionej dogodnego potaczenia z Warszawa:
z uwagi na zaniedbania w utrzymaniu infrastruktury, sposrod trzech istniejacych
wariantow tego potaczenia (przez £.6dz, Czgstochowe i Poznan), najdogodnie;j-
szym (tj. charakteryzujacym si¢ najwigksza predkosciag handlowg) okazuje si¢
by¢ paradoksalnie — odlegtosciowo najdtuzszy — wariant trzeci (Kondratowicz
2008). Wspolczesny plan rozwigzania tego problemu (nawigzujacy w przybli-
zeniu do niemieckich projektéw z okresu przed I wojng swiatowa) przewiduje
budowe polaczenia z Warszawy do Wroclawia przez 1.6dz 1 Kalisz, powigzane-
go z budowa odgatezienia z Kalisza do Poznania oraz powstaniem nowego cen-
tralnego dworca w Lodzi (w projektowanym tunelu pomiedzy dworcami £.6dz
Fabryczna i L6dz Kaliska). Nowo powstata linia, polaczona dodatkowo z Cen-

84 Jedyne polsko-litewskie kolejowe przejécie graniczne (Trakiszki/Sestokai) stanowi rownocze-
$nie jedyne polaczenie ladowe systemoéw kolejowych krajow battyckich z sieciami pozostatych
krajow cztonkowskich UE.



Przeksztalcenia przestrzenne sieci pasazerskiego transportu... 93

tralng Magistralag Kolejowg (dostosowang rownoczesnie do predkosci przekra-
czajacych 200 km/h) poprzez odgatezienie £.6dz — Opoczno Potudniowe (Mas-
sel, Raczynski 2006), ustanowitaby nie tylko najkrotsze polaczenie Warszawy
z Wroctawiem (w dalszej perspektywie takze z Pragg i Dreznem), ale utworzy-
laby takze wariantowe trasy z Poznania do Warszawy i Krakowa, a wreszcie —
pozwolitaby rozwiazac ,,odwieczny” problem uposledzenia L.odzi w dostepie do
transportu kolejowego (po realizacji tej inwestycji, miasto staloby si¢ jednym
z najwazniejszych weztow kolejowych w kraju). Planowana linia, jakkolwiek
daleka w swoich zamierzeniach od najambitniejszych projektow infrastruktu-
ralnych realizowanych obecnie np. w Chinach (Tarkhov 2009), bytaby pierwsza
w Polsce ,,prawdziwg” linig wysokich predkosci, powstata zgodnie z przyjetymi
w krajach UE wytycznymi odnoszacymi si¢ do zasad budowy tego typu pota-
czen (Council Directive 96/48/EC...).

Kolejng, catkowicie nowa, inwestycja (cho¢ podobnie o rodowodzie sigga-
jacym czaséw sprzed 1 wojny $wiatowej) bylaby budowa linii Podleze
k. Krakowa — Piekietko k. Limanowe;j. Linia ta, jakkolwiek znacznie krétsza od
planowanej trasy Warszawa — £.6dz — Kalisz — Wroctaw/Poznan, stanowitaby
przedsiewzigcie rownie ambitne (i zapewne nie mniej kosztowne) z uwagi na
fakt, ze wicksza jej czg$¢ przebiegataby w tunelach. Potencjalne korzysci
z powstania tej linii, to znaczace skrocenie czasu przejazdu pomiedzy osrodka-
mi turystycznymi na Podhalu i Sadecczyznie™ a Krakowem (i — tym samym —
pozostatymi regionami Polski), a takze utatwienie tranzytu w relacji poétnoc-
-potudnie poprzez skrdcenie polgczenia Krakowa z przejsciem granicznym Mu-
szyna/Plavec. Rozwazane, jako alternatywa dla tej trasy, polaczenie Zabno
k. Tarnowa — Busko Zdroj, jakkolwiek zapewne prostsze w budowie i przydatne
w obsludze potaczenia Warszawy z Sadecczyzng, nie rozwigzatoby ani proble-
mu braku korzystnego polaczenia kolejowego Zakopanego z resztg kraju, ani
kwestii wydtuzonego dojazdu z Krakowa do Nowego Sacza.

Pozostale projekty budowy nowych linii kolejowych w Polsce odnosza si¢
do koncepcji lokalnych, umiejscowionych gtéwnie w najwigkszych aglomera-
cjach miejskich kraju, np. warszawskiej (przystosowanie bocznicy towarowej
na lotnisko Okecie do obstugi ruchu pasazerskiego, wzorem rozwiazania zasto-
sowanego w Krakowie — vide: Komornicki, Sleszynski 2009), GOP (budowa
catkowicie nowego polaczenia Katowic z lotniskiem w Pyrzowicach — vide:
Halor 2007¢) czy trojmiejskiej (rozbudowa sieci SKM o lini¢ obwodows, cze-
$ciowo opierajac si¢ na przedwojennym polaczeniu Gdansk Wrzeszcz — Gdansk
Kokoszki; vide: Labudda 2007a, ¢, Wroblewski 2007b). Liczne pozostale pro-
jekty, ktorych budowe rozwazano jeszcze w latach 80-tych, jak np. wzmianko-
wane w p. 1.3. przedtuzenie CMK w kierunku Tréjmiasta, wariantowe polacze-
nie Wroctawia z Warszawg przez Betchatow (z omini¢ciem Lodzi) czy budowa

8 Pod warunkiem modernizacji (dobudowa drugiej pary toréw, elektryfikacja, zmiana profilu
niektorych tukow i podjazdow) linii Chabéwka — Nowy Sacz, do ktérej planowana trasa miataby
si¢ dotaczad.
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polaczenia kolejowego Wilkowice Bystra — Szczyrk, zostaly zarzucone i wydaja
si¢ pozbawione szans na realizacje w przewidywalnej przysztosci.

Nalezy zaznaczy¢, ze realizacja, w najblizszych latach, oméwionych po-
wyzej inwestycji nie zostala dotychczas ostatecznie przesadzona i ze, pomimo
wlaczenia ich do ogolnoeuropejskich programow rozbudowy infrastruktury
kolejowej (z opcja dofinansowania ze §rodkéw UE przekraczajaca 50% warto-
$ci inwestycji), utrzymuje si¢ state ryzyko ich zaniechania w razie niepodjecia
prac przez strong polska.

Reaktywacja i zamykanie linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego

Ogromna skala regresu sieci pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce
w okresie transformacji gospodarczo-ustrojowej, stanowigca zasadniczy przed-
miot badan niniejszej pracy, zdaje si¢ sugerowac ze ,,dno upadku” tej formy
transportu w kraju zostato juz osiaggnigte, za$ dalsze zamykanie jakichkolwiek
odcinkéw sieci prowadzi¢ musi do jej faktycznego rozpadu na izolowane pod-
systemy oraz do powstawania coraz rozleglejszych ,biatych plam” na mapie
polskiej sieci kolejowej. Réwnoczesnie, daleko posunigta decentralizacja zarza-
dzania pasazerskim transportem kolejowym, zwigzana z tym tatwos$¢ podejmo-
wania przez wladze wojewodzkie (w przypadku przewozoéw regionalnych) oraz
zarzad PKP Intercity (w przypadku przewozow dalekobieznych) decyzji o nega-
tywnych a dalekosieznych skutkach dla catosci systemu transportu kolejowego
w Polsce, a wreszcie bardzo zly stan infrastruktury torowej na niektorych szla-
kach, $wiadcza o tym, ze zagrozenie zamykaniem kolejnych odcinkow sieci
pozostaje realne. Préba typologii linii kolejowych dotknigtych w minionych
latach likwidacjg polaczen pasazerskich, zawarta w p. 5.1., pozwala wysnuwaé
przypuszczenia co do odcinkow zagrozonych tym zjawiskiem w najblizszej
przysztosci.

Reaktywacja linii kolejowych uprzednio wylaczonych z ruchu pasazer-
skiego, zapoczatkowana, jak wspomniano, dopiero w roku 2004, jakkolwiek
jest zjawiskiem pozadanym, napotyka jednak na liczne opory natury zaréwno
organizacyjnej, jak i technicznej. Za zjawiska utrudniajgce udang (a wiec trwata
i mozliwie dochodowa) reaktywacj¢ linii kolejowych w ruchu pasazerskim
uzna¢ nalezy w szczegolnosci:

— pojawienie si¢, w okresie zamknig¢cia danej linii kolejowej, substytucyjnych
form transportu zbiorowego (prywatna, rzadziej komunalna, publiczna ko-
munikacja samochodowa), cechujacych si¢ zazwyczaj znaczng elastyczno-
$cig kursow (Lijewski 1994);

— zmian¢ nawykow transportowych ludnosci zamieszkujacej miejscowosci
obstugiwane przez dang lini¢ kolejowa (zmiana kierunkow dojazdow, wzrost
wspotczynnika motoryzacji indywidualnej; zjawiska te szeroko omawia
Z. Taylor (2007) na podstawie przeprowadzonych przez siebie badan ankie-
towych);
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— niekonsekwencje wladz samorzadowych, podejmujacych decyzje o reakty-
wagcji linii (uruchamianie symbolicznej liczby potaczen, np. rzgdu 2 par po-
ciggéw/dobe, czgste zawieszanie kursow badz wprowadzanie zastepczej
komunikacji autobusowej);

— niedobdr odpowiedniego taboru (szynobusow) do obstugi linii lokalnych;

— zly stan infrastruktury, skutkujacy drastycznym ograniczeniem predkosci
szlakowych pociggow (w praktyce reaktywacja linii po okresie dtuzszego jej
nieuzytkowania wymaga¢ moze calkowitej wymiany nawierzchni, jak miato
to miejsce w przypadku odcinkow Stawno — Dartowo czy Wroctaw Psie Pole
— Trzebnica);

— dewastacj¢ infrastruktury, szczegolnie intensywng (szabrownictwo) na li-
niach catkowicie wylaczonych z uzytkowania (Jedrzejewski 2007, Labudda
2006, 2007a, b).

Réwnoczesnie, przywracaniu poszczegdlnych linii kolejowych do ruchu
pasazerskiego moga sprzyjac¢ czynniki niezalezne od dziatan wladz samorzado-
wych, a w szczegolnosci ich reaktywacja w ruchu towarowym, zwigzana za-
zZwyczaj z rozpoczeciem (wzglgdnie wznowieniem) wydobycia surowcoéw mi-
neralnych® (Chizynski 2008) czy wielkimi inwestycjami infrastrukturalnymi®’,
a takze przypadki reaktywowania linii kolejowych w pasazerskim ruchu tury-
stycznym przez organizacje pozarzadowe™ (Witkowski 2008b).

Modernizacja i remonty infrastruktury liniowej polskich linii kolejowych

Jako$¢ infrastruktury szlakowej polskich linii kolejowych stanowi, jak
wspomniano w p. 2.2., ,,pi¢te achillesowa” systemu transportu kolejowego
w Polsce i powazng przeszkode na drodze do jego usprawnienia. Skala degrada-
cji tejze infrastruktury (podobnie jak, w znacznej mierze zdewastowanych,
dworcoéw kolejowych®) nie daje przy tym nadziei na szybkie rozwiazanie tego
problemu, co oznacza w praktyce konieczno§¢ wyboru priorytetowych linii
i stacji kolejowych, majacych podlega¢ modernizacji w pierwszej kolejnosci.
Okolicznosci czgsciowo niezalezne od polityki panstwa prowadzonej wzgledem

8 W kilkanascie lat po zaprzestaniu eksploatacji wyremontowano i wznowiono ruch na liniach/
fragmentach linii: Luban Slaski — Le$na (kamieniotomy bazaltu w Lesnej), Topordw — Miedzy-
rzecz (kopalnia wegla brunatnego w Sieniawie Lubuskiej) oraz Kostrzyn — Choszczno (szyb
naftowy w Debnie).

8 Tymczasowo reaktywowano fragmenty linii: Gorzow Wielkopolski Wieprzyce — Mysliborz,
Krzyz — Walcz, Starogard Gdanski — Skorcz oraz Strzelce Krajenskie Wschod — Strzelce Krajen-
skie Miasto.

8 Odcinek Ketrzyn — Wegorzewo jest pierwszym w Polsce fragmentem sieci normalnotorowej
reaktywowanym w pasazerskim ruchu turystycznym; wczesniej przypadki takie mialy miejsce na
kilku liniach waskotorowych.

% Degradacja wielu dworcoéw wynika nie tylko z ich niedoinwestowania i aktéw wandalizmu, ale
tez z przyczyn natury obiektywnej, jak spadek rangi stacji przez nie obstugiwanych, zwtaszcza
tych, ktore utracily funkcje weztowe lub graniczne (np. imponujace, niszczejace obiekty w Alek-
sandrowie Kujawskim, Lubawce czy Sosnowcu Maczkach).
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krajowego transportu kolejowego (dokonany przez UEFA wybor Polski 1 Ukra-
iny jako organizatoréw pitkarskich Mistrzostw Europy w roku 2012 oraz p6z-
niejsza selekcja miast — gospodarzy turnieju’”’) narzucaja w duzej mierze spot-
kom z Grupy PKP kierunki dziatan w zakresie modernizacji infrastruktury kole-
jowej (Karwacka 2008). Sytuacja ta, jak mozna przypuszczaé, wywierac¢ bedzie
ambiwalentny wptyw na catoksztalt dziatah modernizacyjnych polskiej sieci
kolejowej. Z jednej strony, prawdopodobna wydaje si¢ by¢ reaktywacja niekto-
rych linii w aglomeracjach goszczacych mistrzostwa’ czy uruchamianie no-
wych polaczen miedzynarodowych i miedzyaglomeracyjnych. Z drugiej strony,
przewidywane skoncentrowanie w najblizszych latach wysitkéw remontowych
na podniesieniu predkosci szlakowych na liniach magistralnych taczacych mia-
sta, w ktorych odbeda si¢ mecze oraz rewitalizacji obstugujacych je dworcow,
wplyna¢ musi negatywnie na programy modernizacji pozostatych, zwlaszcza
lokalnych, odcinkow sieci’”.

Remonty istniejacych i budowa nowych dworcéw kolejowych stanowi¢
muszg w przysztosci drugie, obok finansowania przewozow regionalnych, pole
Scistej wspolpracy samorzadow i przedsigbiorstw z branzy kolejowej. Pomimo
postepu widocznego w tej dziedzinie w minionych latach i licznych deklaracji
ptynacych z obu stron (Szafranski 2008b, Wrzosek 2006, 2008), wspolpraca ta
nadal napotyka na problemy natury zar6wno prawnej (w szczegdlnosci dotyczy
to kwestii wlasnosci gruntow), jak i finansowe;.

Zmiany prawno-organizacyjne systemu pasazerskiego transportu kolejo-
wego w Polsce

Opisywany w p. 2.1. oraz przywotywany w dalszych rozdziatach niniejszej
pracy nietad prawno-organizacyjny w zakresie zarzadzania systemem pasazer-
skich przewozow kolejowych w Polsce, stanowi istotna przeszkod¢ na drodze
do racjonalnego usprawnienia jego dzialania. Nie podejmujac si¢ oceny stusz-
no$ci decyzji o przeniesieniu odpowiedzialno$ci za organizacje przewozow
regionalnych ze szczebla centralnego na regionalny ani tez — stanowiacych tego
pochodng — dziatan wtadz poszczegdlnych wojewddztw powolujacych do zycia
spotki obstugujace ruch regionalny na ich terenie (Koleje Mazowieckie, Koleje
Dolnoslaskie), mozna stwierdzi¢, ze jednym z najpilniejszych dziatan panstwa
winno by¢ w chwili obecnej zapobiezenie rozpadowi systemu pasazerskiego

Nz polskich miast wybrane zostaty: Gdansk, Poznan, Warszawa i Wroctaw.

! Planowane jest np. przywrocenie ruchu na linii Gdansk Gtéwny — Gdansk Nowy Port (w pobli-
zu ktorej zlokalizowany zostanie nowy stadion pitkarski Baltic Arena). Prawdopodobnie oczeki-
waé mozna takze wznowienia — przynajmniej na czas mistrzostw — ruchu pasazerskiego na kilku
kolejowych przej$ciach granicznych, jak np. Hrebenne — Rawa Ruska.

°2 Problem ten dotyczy¢ bedzie zapewne takze niektorych linii magistralnych (np. trasy Krakow —
Gliwice czy Trzebinia — Zebrzydowice), ktorych pilnie wymagane remonty zostang przesunigte
w czasie z uwagi na konieczno$¢ wspomnianej koncentracji sit i srodkéw na liniach modernizo-
wanych w zwigzku z mistrzostwami.
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transportu kolejowego w Polsce na izolowane podsystemy. Prawdopodobnie
jedyny, w opinii autora, sposob osiagniecia tego celu mogloby stanowi¢ przyje-
cie rozwigzan ustawowych, obligujacych wladze wojewodzkie do zapewnienia
funkcjonowania stabilnego i spojnego systemu potgczen pasazerskich w skali
catego kraju. Rozwigzanie takie winno ograniczy¢ swobode decydentow regio-
nalnych w ksztattowaniu sieci potgczen i zagwarantowac:

— odpowiedni poziom nate¢zenia ruchu na liniach kolejowych w kazdym woje-
wodztwie (proporcjonalny np. do liczby ludnosci czy dlugosci sieci czynnej
w ruchu pasazerskim), poprzez ustalenie dolnych limitéw liczby uruchamia-
nych potaczen regionalnych, wzglednie minimalnego udzialu wydatkow na
dofinansowanie przewozow kolejowych w budzetach wojewodztw;

— stabilnos$¢ potaczen, poprzez wprowadzenie ,,sztywnych” rozkladoéw jazdy,
wymuszajacych na wiladzach wojewddzkich planowanie liczby kursow
i srodkéw budzetowych przeznaczonych na dofinansowanie przewozow re-
gionalnych w przedziale czasowym co najmniej jednego roku, bez mozliwo-
sci dokonywania ,,cie¢” w potaczeniach w trakcie obowigzywania rozktadu
jazdy™;

— spdjnos¢ sieci, poprzez zobligowanie wtadz wojewodztw uruchamiajacych
polaczenia siegajace do najdalszych stacji potozonych na ich terenie, do ich
przedluzania co najmniej do najblizszych we¢ztow kolejowych w wojewodz-
twach sgsiednich, z zapewnieniem mozliwoéci dokonywania przesiadek’.
Podobnie, nalezatoby zobowigza¢ wladze wojewodztw, przez ktore przebie-
gaja miedzyweztowe odcinki ,.tranzytowe” do wspoétudziatu w finansowaniu
ruchu na nich wraz z pozostalymi zainteresowanymi podmiotami’;

— spojnos¢ taryf, poprzez zobowigzanie wszystkich operatorow kolejowych
przewozéw regionalnych w Polsce do wzajemnego honorowania biletow
iulg.

Polityka prowadzona w odniesieniu do rynku przewozow dalekobieznych,
obecnie niemal catkowicie (za wyjatkiem potaczen typu Inter Regio) zmonopo-
lizowanego przez spotke PKP Intercity, powinna obejmowaé z kolei, zdaniem
autora, wigksza liberalizacje¢ tej, potencjalnie bardzo dochodowej, branzy,
a w szczegodlnosci dopuszczenie do ruchu na polskiej sieci kolejowej przedsie-
biorstw konkurencyjnych, w tym przewoznikow zagranicznych. Liberalizacja
taka zostanie nb. wymuszona wej$ciem w zycie na terenie Polski w roku 2010

% Czeste zmiany rozktadéw jazdy pociagdéw oraz umieszczanie w nich polaczen kursujacych ,,do
odwotania” badZ ,na zarzadzenie” stanowig jedno ze Zrddet ciagglego podrywania zaufania do
kolei wérdd jej aktualnych i potencjalnych pasazeréw (Pulman 2007).

% Celem unikniecia sytuacji takich, jak opisywane w p. 3.1. wylaczenie z ruchu, potozonych na
terenie dwu wojewodztw, odcinkow Bydgoszcz — Gotancz i Jasto — Biecz.

% Celem unikniccia sytuacji takich, jak opisywane w p. 5.2. wylaczenie z ruchu $rodkowego
odcinka Magistrali Weglowej na terenie wojewodztwa wielkopolskiego (mimo sprzeciwu wiadz
wojewodztw todzkiego i kujawsko-pomorskiego) oraz odsunigcie zagrozenia zawieszeniem ruchu
na liniach Leszno — Glogéw czy Herby Nowe — Kepno (przebiegajacych przez tereny, odpowied-
nio, trzech i czterech wojewodztw).
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przepisow unijnych, wzajemnie otwierajacych rynki przewozow kolejowych
krajow Wspolnoty. Dotychczasowe doswiadczenia zwigzane z otwarciem rynku
kolejowych przewozoéw towarowych®, jesliby ekstrapolowaé je na obszar dale-
kobieznych przewozow pasazerskich, zdajg si¢ wskazywac, ze mozliwy jest
bardzo znaczacy spadek udziatu PKP Intercity w liczbie przewozonych pasaze-
row, przy réwnoczesnym intensywnym rozwoju przewoznikow konkurencyj-
nych. Podejmowane proby przejecia przez operatorow prywatnych obstugi ru-
chu lokalnego na terenie Polski — za wyjatkiem zwycigstwa PCC Arriva w prze-
targu na kontrakt na obstuge linii niezelektryfikowanych w wojewodztwie ku-
jawsko-pomorskim — nie przyniosly natomiast do tej pory sukcesow (Halor
2006b).

Dobra strong przejecia przez wladze samorzadowe odpowiedzialnosci za
organizacj¢ kolejowych przewozoéw regionalnych na zarzadzanych przez nie
terenach stanowi, potencjalnie, utatwienie dla wspotdziatania lokalnych opera-
torow kolejowych i drogowej komunikacji publicznej, szczegélnie w obszarach
miejskich. Dotychczasowe doswiadczenia z dziatan podjetych w tym kierunku
w roznych aglomeracjach kraju (wspdlne bilety strefowe, komplementarne
uktady tras przewozowych przewoznikéw kolejowych i komunalnych przedsig-
biorstw transportowych, wzajemnie dopasowane pory odjazdow i przyjazdow
roznych $rodkéw komunikacji publicznej itp.), prowadza jednak do ambiwa-
lentnych wnioskow na temat wykorzystania stworzonych w ten sposob mozli-
wosci (Halor 2008, Komusinski 2008b).

% Utrata monopolistycznej pozycji PKP Cargo na rzecz licznych przewoznikéw prywatnych,
w tym filii przedsigbiorstw zagranicznych (m.in. PCC, CTL, Kolej Battycka) oraz spotek kolejo-
wych tworzonych przez wielkie, krajowe koncerny przemystowe (np. Lotos Kolej, Pol-MiedZzTrans,
Kolprem).
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SUMMARY

THE RESHAPING OF PASSENGER RAILWAY TRANSPORT SYSTEM
IN POLAND IN THE YEARS 1988-2008

Over the period of almost one hundred and seventy years of its existence', the ra-
ilway system in the present Polish lands has passed through various phases, framed by
the landmarks of the contemporary history of Poland and Europe, i.e. the years: 1918,
1939 and 1945. The latest political turn-point of similar scale which took place in the
country in 1989, although not linked to any changes of state borders, had also made
a great influence on the shape of railway transport system in Poland because of the
deepness of the launched civilization changes. Transformation of this form of commu-
nication in the researched period, however, unlikely to the changes of the Polish eco-
nomy as the whole, had taken an indisputably negative character. Over the recent twen-
ty years, the Polish railway system has become one of the so called ,,problematic” bran-
ches of the national economy. The scale of its decline, expressed by dramatic decrease
of the length of railway network and traffic intensity, together with deterioration of
infrastructure and rolling stock, allow us also to count the railway transport among the
worst branches from the point of view of its adaptation to the changing economic envi-
ronment. It is hard to define the mainspring of such conjuncture, but the researchers
dealing with this problem most often point here at lack of consistent state’s policy,
supporting the development of railway transport.

The common awareness of the process of Polish railway transport system decline
after 1989 did not translate into a similarly common recognition of its intensity or un-
derstanding its possible negative influences (of economic, social and ecological charac-
ter), particularly in relation to passenger traffic. This fact inclined the Author to take up
researches, aimed at determining the scale, as well as the time and spatial features of the
process of Polish passenger railway network regress, together with its correlation with
demographic changes observed in the years 1988-2008. To find out these features and
relations, it was necessary to answer the following research queries (all referring to the
Polish territory in the period 1988-2008):

1. What was the scale of railway passenger transport system regress?

2. What was the connection between the changes in infrastructure and rolling stock
equipment of Polish railways and the scale of passenger railway traffic regress?

3. How did the spatial and time distribution of changes in Polish railway passenger
transport system form?

4. What influence was made by the regress of Polish passenger railway network on its
coherency?

5. What changes were observed in the network of Polish passenger connections (border
crossings) with railway systems of neighboring countries?

6. What was the spatial distribution of changes in railway stops’ network density*?

7. What was the spatial distribution of changes in railway stops’ network pervasion®?

! Since the opening of line Wroctaw — Otawa in 1842.

2 Referred to as the number of railway stops/ 100 km?’.

3 Referred to as the number of railway stops/ 10 thous. citizens; the term was introduced here by
the Author for practical and lexical reasons.
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8. How did the accessibility of district (poviat) towns and cities to passenger railway
transport change over the years covered by researches?

To give answers to the queries above, it was firstly necessary to carry out invento-
ry researches, aimed at determining the number of railway stops and the length of rail-
way network open for passenger traffic, as well as the distribution of population in Po-
land in the years 1988-2008. These researches were conducted basing on source mate-
rial (annual timetables of PKP — Polish Railways and statistic data of GUS — Polish
statistic office), and the prepared database allowed for conducting further analyses.
These covered: spatial and time distribution of the process of Polish passenger railway
system reshaping in the years 1988-2008, changes of Polish railway network coherency,
changes of correlation between railway stops’ network density and population density in
regional scale (voivodships), as well as changes of poviat towns and cities’ accessibility
to passenger railway transport.

The presented paper includes both chapters of synthetic and analytic character.
The first ones, based on collecting “soft” data, available in the literature, include the
descriptions of organizational and technological changes in the system of passenger
railway transport in Poland, as well as its comparison with railway systems of other
countries of the region. They were mostly aimed at pointing out the factors leading to
the dramatic regress of this form of transport in the country and providing data necessa-
ry for forecasting the possible future changes of the system. Chapters of analytic charac-
ter, based on collecting “hard” data, allowed, on the other hand, to answer the “quanti-
tive” queries, concerning the scale of regress of railway transport system in Poland in
the years 1988-2008, its time and spatial distribution and correlation with demographic
changes. Within the process of conducted researches of analytic character, the following
stages of data collecting and processing can be distinguished:

1. Preparation of lists of railway lines and stops closed down (alternatively: reactivated
or newly opened) for passenger traffic in the four following, five-years-long periods
in the years 1988-2008. The collected data, presented in Enclosure No. 1, had esta-
blished the basis for further quantitive researches.

2. Detailed cartographic researches. In case of topological analyses, they were based on
summing up all edges and vertices of graphs representing Polish railway network in
the years 1988, 1993, 1998, 2003 and 2008, while in case of calculating the indexes
of railway stops’ network density — on determining their number in each poviat in
the years 1988 and 2008.

3. Creating the database of poviats and voivodships (Enclosure No. 2), including tabu-
lar specifications of values of railway stops’ network density and population density
of the stated units, as well as calculating the railway stops’ network pervasion index,
representing the relation of the two mentioned values.

4. Mathematic calculations, aimed at determining network coherency indexes (topolo-
gical analysis) for four, five-years-long periods, and calculating indexes of correla-
tion between the stops’ network density and population density for the years 1988
and 2008 (on voivodships’ level).

5. Cartographic analysis of changes in the density and pervasion of railway stops’
network in the years 1988-2008 on voivodships’ level (cartograms).

6. Cartographic analysis of changes in the density and pervasion of railway stops’
network in the years 1988-2008 on poviats’ level (cartograms).

Researches conducted by the Author allow for presenting the following conclusions
concerning the reshaping of Polish passenger railway system in the years 1988-2008:
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. The regress of passenger railway system in Poland in the period of the first twenty
years since launching the structural social and economic transformation is an indis-
putable fact. The scale of this regress, both in relation to the length of the network
and the number of railway stops, makes over % of primal values (for the year 1988).
Such dramatic scale of regress has not been observed in any of countries which were
subjected to similar social and economic changes in the period covered by the rese-
arches of the presented paper”.

. The inconsequent character of processes taking place in the legal and organizational
sphere of the system of passenger conveyances in Poland, the declining condition of
railway infrastructure, problems caused by improper rolling stock utilized by rail-
way operators and the decreasing traffic intensity (exemplified by eight researched
lines from the whole country), point out at structural character of crisis bothering
Polish railways in the years 1988-2008. The complex character of passenger
conveyances system, dependent on many internal and external factors, allows for
pointing out at few feedback relations, accelerating the regress of passenger railway
network in Poland. In the opinion of the Author, these relations are particularly
strong between such factors as trains’ velocity and traffic intensity from one side
and attractiveness of passenger railway transport (passengers’ frequency) from the
other.

. The regress of passenger railway network in Poland in the years 1988-2008 did not
lead to any descent of its coherency. The value of Kansky’s B index slightly grew
between 1988 and 2008, making ca. 1.5 in the whole period; in the same time, rela-
tions between network’s length and the number of edges and vertices of the graphs
(Kansky’s 1 and 0 indexes, respectively) grew significantly, by 30-40%. These facts
indicate that even a deep spatial regress of a communication system (as long as exe-
cuted mostly by closing down side connections and, hence, decreasing the number
of end stations), does not have to result in descending its coherency.

. The change of geopolitical conditionings of localization of the Polish state after
1989 resulted, in the first decade of the period covered by researches, in increasing
the number of railway connections with neighboring countries (14 new border cros-
sings were opened for passenger traffic, against only 9 ones used previously). Ho-
wever, after 1998, negative tendencies (closing down railway border crossings, limi-
ting the number of connections or opening them only in the Summer season) can be
observed in this area as well.

. The decrease of passenger railway network density in Poland did not proceed with
constant intensity over the whole period covered by researches of the presented pa-
per. Basing on the conducted analyses, it is possible to distinguish between sub-
periods of intensified liquidation (1988-1992 and 1998-2002) and the years of rela-
tive stabilization, characterized by less intensive decrease of the length of the ne-
twork and the number of passenger railway stops.

. Similarly to the time distribution, the spatial distribution of decline of passenger
railway network in Poland was not equally spread over the whole country; more-
over, two general sub-periods can be distinguished here as well. During the first de-
cade (years 1988-1998), intensive equalizing of railway network density in the scale
of the whole country took place, thanks to the higher intensity of this process in the

* The countries chosen for the comparison were: Croatia, Latvia, Romania and Slovakia.
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previously privileged areas (the so called “Western Lands”, the former Prussian par-
tition and — partially — the former Austrian partition) against the previously handi-
capped lands (the former Russian partition). On the other hand, the period 1998 —
2008 is characterized by dramatic decline of passenger railway network all over the
whole Polish territory, resulting, to some extent, in re-establishing the previously
existing disproportions of its distribution. In general, the density of railway stops’
network in Poland in the years 1988-2008 decreased from 1,28 to 0,83 points/100 km>.
The observation above generally applies to the changes of railway stops’ network
pervasion as well. It shall be mentioned here that correlation index of the population
density and stops’ network density, calculated for voivodships (n = 16), grew signi-
ficantly between 1988 and 2008, from 0,516 to 0,876. Simultaneously, the railway
stops’ network pervasion index decreased in this time from 1,06 to 0,68 points/10
thous. citizens.

7. In the years 1988-2008, accessibility of poviat towns and cities to passenger railway
transport decreased dramatically. Among 334 towns and cities performing these
functions nowadays, 300 possessed access to this form of transport in 1988, while in
2008 there were only 259 towns and cities of such kind. Moreover, many poviat
towns lost the previously performed function of railway junctions; this fact is
expressed by the decrease of average number of lines outcoming from railway sta-
tions of poviat towns from 2,78 in 1988 to 2,06 in 2008.

8. Functional analysis of all elements of Polish railway network, closed down for pas-
senger traffic in the years 1988-2008, allows for pointing out at few characteristic
features of thereof. These are: the local character of these lines, significant dominan-
cy of cargo conveyances, lack of chances for servicing bigger towns and cities, poor
technical condition of the infrastructure, and, finally, problems with providing co-
financing of passenger conveyances (particularly in case of lines located within bor-
ders of two or more voivodships).

9. The most recent changes in the network of railway connections in Poland (in the
period between December 2008 and February 2010) indicate the growing dispropor-
tions in distribution of railway network in Poland and the risk of its dividing into
isolated sub-systems in the nearest future.
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Zalacznik nr 1. Linie i przystanki zamkniete, nowo otwarte i przywrocone
dla ruchu pasazerskiego w latach 1988-2008

Tabela A. Linie i przystanki kolejowe w Polsce zamknigte dla ruchu pasazerskiego
w latach 1988-1992

Nr linii Odcinek Liczba przystankéw | Dlugos¢ (km)
112 |Staszéw - Chmielow 3 28
159 |Baboréw - Pilszcz 5 22
135 |Nowy Targ - Nowy Targ Fabryczny 1 3
138 | Wadowice - Skawce 3 17
162 | Pietrowice Wielkie - Kietrz 2 9
176 |Fosowskie - Dobrodzien 1 11
203 |Jetowa - Namystow 8 40
204 | Wroctaw Psie Pole - Trzebnica 6 20
223 |Swidnica Przedmiescie - Jedlina Zdréj 6 25
225 |Brzeg - Cieptowody - Zabkowice Slaskie 15 71
225 |Henrykéw - Cieptowody 2 10
226 |Kamieniec Zabkowicki - Zloty Stok 4 12
228 | Grodkow - Gigboka 7 27
234 | Gogolin - Prudnik 12 42
240 | Wroctaw Swiebodzki - Wroctaw Zachodni 1 6
244  |Scinawka Srednia - Radkow 4 9
248 |Jawor - Roztoka 3 15
249 |Marciszoéw - Jerzmanice Zdroj 8 32
250 |Zebrzydowa - Zagan 8 44
253  |Jerzmanice Zdr. - Lwowek Slaski 5 24
254 | Ztotoryja - Chojnoéw 3 22
254 | Chocianéw - Niegostawice 4 18
256 |Luban Sl. - Lesna 4 11
266 |Malczyce - Strzegom 6 37
268 |Kobylin - Rawicz - Scinawa - Legnica 14 80

317b | Ostrzeszow - Namystaki 4 29
318 |Kepno - Bukowa - Namystow 8 42
318 |Bukowa - Sycow 6 30
324 |Kozmin Wielkopolski. - Piaski Wielkie 6 20
326 | Gostyn - Koscian 10 41
329 |Koscian - Grodzisk Wlkp. - Opalenica 5 40
334 |Miedzyrzecz - Toporéw 7 43
336 |Miedzychdd - Zbaszyn 11 44
342 | Stare Bielice - Skwierzyna 7 51
344 | Gorzéw Wikp. Wieprzyce - Myéliborz 9 45
347 | Glogéw - Kolsko 10 46
347 |Konotop - Sulechéw 5 34
349 | Wschowa - Lipinka Gtogowska 3 19
354 | Bojanowo - Glogow 13 52
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Nr linii Odcinek Liczba przystankéw | Dlugo$é¢ (km)

357 |Lubsko - Tuplice 4 19
358a |Lubsko - Gubinek 4 24
359a |Sieniawa Zarska - Jasien 1 16
361 |Pyrzyce - Godkéw 10 47
362 | Walcz - Czlopa 7 36
363 |Walcz Radun - Wierzchowo Pomorskie 9 38
364 | Potczyn Zdroj - Ztocieniec 7 34
364a |Choszczno - Glazow 8 47
384 |Stosinko - Czluchow 10 56
366 |Godkow - Siekierki 4 21
369 |Chwarstnica - Banie 4 15
373 | Golenidéw - Maszewo 6 17
374 | Worowo - Ploty - Wysoka Kamienska 14 61
381 |[Stawno - Korzybie 2 16
388 | Skoki - Janowiec 3 26
393 | Czarnkow - Pita Gtowna 7 37
392 |Znin - Szubin 3 19
394 | Wronki - Oborniki Wielkopolskie. 7 32
395 | Wagrowiec - Rogozno Wielkopolskie. 2 19
402 |Nowe Miasto Lubawskie - Lubawa 6 22
403 |Szymankowo - Nowy Dwor Gdanski 5 25
406 | Wabrzezno - Wabrzezno Miasto 1 3

407 | Torun Wschodni - Unistaw 7 35
411 |Kornatowo - Chetmno 5 17
414 |Jabtonowo Pomorskie - Prabuty 8 49
427 |Morzeszczyn - Gniew 3 12
428 |Twarda Gora - Nowe 2 7

434 |Tuchola - Pruszcz Bagienica - Koronowo 7 43
436 | Swiecie n. Wista - Terespol Pomorski 2 7

443 | Swarzewo - Krokowa 6 18
445 | Wejherowo - Rybno - Garczegorze 21 64
502 | Ostroda - Morag 5 32
508 |Ketrzyn - Wegorzewo 6 34
509 | Gizycko - Kruklanki 3 13
510 |Satopy Samulewo - Reszel 1 10
511 |[Sagnity - Lidzbark Warminski 5 32
511 |Biskupiec Warminski - Szczytno 9 45
512 |Bartoszyce - Glomno 1 10
512 |Bartoszyce - Lidzbark Warminski 4 26
513 | Wiatrowiec Warminski - Sepopol 2 5

607a |L6dz Widzew - Zgierz 3 14

RAZEM 463 2274

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: SRJP 1987/1988 i 1992/1993
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Tabela B. Linie i przystanki kolejowe w Polsce zamknigte dla ruchu pasazerskiego
w latach 1992-1997

Liczba

Nr linii Odcinek . Dlugos¢ (km)
przystankow
128 Przemys$l - Chyréw (tranzyt przez ZSRR/ Ukraing) 4 12
138 Chrzanéw - Bolgcin 2 6
163 Racibérz Studzienna - Krzanowice Potudniowe 3 9
166 Zabrze Mikulczyce - Twordg Brynek 4 22
177 Olesno - Praszka 8 22
178 | Strzebin - Wozniki Slaskie 4 20
202 Szydtoéw - Gracze 5 15
222 Kobierzyce - Lagiewniki Dzierzoniowskie 5 22
240 Sedzistaw - Kamienna Gora 0 3
248 Strzegom - Marciszow 8 37
249 Jerzmanice Zdr6j - Legnica 5 25
250 | Lwowek Slaski - Zebrzydowa 4 28
253 | Gryfow SL. - Swieradow Zdréj 6 17
300a Konin - Kazimierz Biskupi 7 15
313 Inowroctaw Rgbinek - Kruszwica - Mogilno 13 56
331 Wolsztyn - Sulechow 7 39
346 Gorzéw Wielkopolski Zamoscie - Czarnéw 10 45
348 Wolsztyn - Nowa Sol 11 53
352 | Nowa Sél - Kozuchdéw - Zagan 5 40
357 Tuplice - Leknica 6 21
358a | Zary - Bieniéw - Lubsko 3 33
359 | Jankowa Zaganska - Zagan 0 12
362 Czlopa - Krzyz 6 25
381 Korzybie - Bytow - Lipusz 16 70
38la | Stawno - Dartowo 6 23
390 Chodziez - Gotancz 3 15
393 Bzowo Goraj - Czarnkow 1 7
394 Drawski Miyn - Bzowo Goraj - Rogozno 12 67
395 Wagrowiec - Damastawek - Znin 5 40
433 Starogard Gdanski - Skarszewy 5 30
435 Skarszewy - Koscierzyna 10 48
436 Terespol Pom. - Wiecbork - Ztotow 15 103
454 Gdynia Chylonia - Gdynia Port Oksywie 5 8
511 Czerwonka - Lidzbark Warminski 6 38
535 Olecko - Gotdap 6 38
600 Warszawa Zachodnia - Warszawa Glowna 1 2
RAZEM 217 1066

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: SRJP 1992/1993 i 1997/1998



Przeksztalcenia przestrzenne sieci pasazerskiego transportu... 115

Tabela C. Linie i przystanki kolejowe w Polsce zamknigte dla ruchu pasazerskiego
w latach 1998-2002

Nr linii Odcinek pr;;;z:’l:éw D :ﬁrgli’)“
101 Pyskowice - Pyskowice Miasto 1 5
106 Sosnowiec Maczki - Sosnowiec Kazimierz 0 5
112 Wtoszczowice - Staszoéw - Potaniec 5 69
121 Podleze - Niepotomice 2 5
122 Krakéw Batowice - Krakow Nowa Huta - Podteze 3 23
124 Tarnoéw - Szczucin 14 49
125 Ocice - Rzeszow 14 68
138 Siersza Wodna - Trzebinia - Wadowice 12 42

147 Zebrzydowice - Jastrzgbie Zdroj 6

3
151 Katowice Ligota - Katowice Murcki - Tychy 3 16
153 Mystowice Wesota - Tychy - Ledziny 9 32
153a Tychy - Orzesze Jaskowice 5 18
155 Katowice - Zabrze Makoszowy - Gliwice 5 28
156 Zabrze Makoszowy - Leszczyny 6 23
157 Gierattowice - Orzesze - Wodzistaw Slaski 15 69
158 Raclawice Slaskie - Raciborz 9 54
159 Kedzierzyn Kozle Zachodnie - Baborow 8 40
161 Kluczbork - Strzelce Opolskie - Kedzierzyn Kozle 12 90
166 Bytom - Gliwice 3 20
166 Zabrze Biskupice - Pyskowice 4 17
201 Opole Gtoéwne - Kluczbork 10 46
215 Jelez Mitoszyce - Wroctaw Soltysowice 6 22
221 Nysa - Brzeg 9 48
223 Wroctaw Glowny - Swidnica Miasto 16 61
240 Mieroszdw - Boguszow Gorce Wsch. 2 11
246 Jelenia Gora - Karpacz 7 17
254 Chojndéw - Rokitki - Chocianow 4 19
260 Mikutowa - Bogatynia 7 52
322 Mieszkoéw - Czempin 11 54
335 Szamotuly - Miedzychdd - Rzepin 27 154
341 Skwierzyna - Wierzbno 5 21
341 Rokietnica - Miedzychod 8 64
361 Pyrzyce - Kostrzyn 12 74
364 Ztocieniec - Choszczno 19 113
365 Kalisz Pomorski - Pila 12 72
369 Pyrzyce - Gryfino 15 50
386 Grzmigca - Polczyn Zdr6j - Swidwin 12 57
388 Gniezno Winiary - Stawa Wielkopolska 7 44
389 Gniezno - Nakto n/ Notecig 13 75

399 Puszczykowko - Osowa Gora 2 6
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Nr linii Odcinek prz];;:;zi‘{()w Dzﬁﬁi’;c
413 Prabuty - Kwidzyn 3 20
416 Bydgoszcz Wschod - Nowa Wies Wielka 2 20
416 Bydgoszcz Fordon - Kowalewo Pom. - Brodnica 20 104
418 Ptock - Sierpc - Brodnica 9 85
424 Naktlo n/ Notecia - Chojnice 12 75
432 Smetowo - Skorcz - Szlachta 9 58
433 Skoérez - Starogard Gdanski 4 24
435 Pszcz6iki - Skarszewy 5 22
437 Tama Brodzka - [fawa 7 42
441 Pruszcz Gdanski - Kartuzy - Lebork 30 120
501 Nidzica - Wielbark 4 43
504 Maldyty - Malbork 9 56
507 Korsze - Skandawa 4 15
512 Korsze - Bartoszyce 4 23
515 Pisz - Etk 8 56
519a Sniadowo - Lomza 2 17
520 Lapy - Ostroleka - Wielbark - Szczytno 25 182
535 Elk - Olecko - Suwatki 12 71
536 Biatystok - Zubki Biatostockie 8 48
542 Ostrofeka - Malkinia - Siedlce 24 132
543 Bielsk Podlaski - Hajnowka - Bialowieza 9 54
551 Lukow - Lublin 17 111
552 Chelm - Wiodawa 7 45
602 Stotwiny - Regny (d. Budziszewice) 2 7
604 Skierniewice - Czachdwek Wschodni - Pilawa 15 100
609 Thuszcz - Wieliszew - Legionowo 7 37
609 Wieliszew - Zegrze 1 4

RAZEM 596 3310

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: SRJP 1997/1998 i 2002/2003
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Tabela D. Linie i przystanki kolejowe w Polsce zamknigte dla ruchu pasazerskiego
w latach 2003-2007

Liczba

Nr linii Odcinek . Dlugosé¢ (km)
przystankow

112 Sitkdwka Nowiny - Wiloszczowice - Busko Zdr. 9 44
115 Ostrowiec Swietokrzyski - Grebow 10 58
131 Gorlice Zagorzany - Gorlice 2 5
131 Biecz - Jasto 4 18
134 Zag6rz - Lupkow 12 48
136 Rabka Zdréj - Nowy Sacz 19 76
206 | Nowy Swietéw - Gluchotazy Zdr6j 3 9
230 Krosnowice Ktodzkie - Stronie Slaskie 7 24
245 Walbrzych Gtéwny - Ktodzko Gtéwne 13 51
247 Marciszoéw - Lubawka 3 20
252 Luban Slaski - Zgorzelec 4 24
267 Lubin Gérniczy - Rudna Gwizdanow 3 17
318 Kepno - Ole$nica 8 46
333 Czerwifisk - Gubin 7 50
358 Glogdw - Niegostawice 5 32
361 Stargard Szczecinski - Pyrzyce 6 25
366 Szczecin Gtowny - Trzebiez Szczecinski 18 36
390 Gotancz - Bydgoszcz Gtéwna 9 57
395 Inowroctaw - Znin 8 38
416 Bydgoszcz Wschodnia - Bydgoszcz Fordon 3 6
446 Kartuzy - Somonino 2 5
451 Lebork - Leba 7 32
453 Gdansk Gtéwny - Gdansk Nowy Port 6 8
503a Elblag - Frombork - Braniewo 12 53
541 Hajnéwka - Cisowka 4 31
557 Zamos¢ - Hrubieszéw Miasto 7 53
602 Lowicz Gtowny - Zgierz 10 51
618 Piotrkow Trybunalski - Betchatow 2 27

RAZEM 203 944

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: SRJP 2002/2003 i 2007/2008
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Tabela E. Linie i przystanki kolejowe w Polsce przywrocone i nowo otwarte dla ruchu
pasazerskiego w latach 2003-2007°

Odcinek Lb. przyst. | DL (km) Uwagi

Rzeszoéw - Kolbuszowa 4 30 .1 przysta’nek
nieprzywrdcony

Krakoéw Lobzow - Krakow Balice 1 9 Nowo otwarta

Tychy - Tychy Miasto 2 4

Bytom - Gliwice 1 20 2 przystanki
nieprzywrdcone

Opole Gtoéwne - Kluczbork 9 46 .1 przysta,nek
nieprzywrdcony

Lwowek Slaski - Zebrzydowa 4 28

Rzepin - Migdzyrzecz 9 66

Kalisz Pomorski - Kalisz Pomorski Miasto 1 2

Pita Gléwna - Walcz 1 28 4 przystanki
nieprzywrdcone

Stawno - Dartowo 6 25

Ptock - Sierpc 3 34

Elk - Olecko - Suwalki 6 7 6 przystankow

nieprzywrdconych
Thuszez - Wieliszew - Legionowo 7 37
RAZEM 54 400

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: SRJP 2002/2003 i 2007/2008

> Za wyjatkiem linii przejéciowo nieczynnych badz przejéciowo przywréconych do ruchu w latach
2003-2007.
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Tabela F. Przystanki kolejowe w Polsce zamknigte dla ruchu na czynnych pasazerskich
liniach kolejowych w latach 1988-2007

Nr linii Odcinek Liczba przystankéw
105 Bukowno - Jaworzno Szczakowa 1
106 Koztéw - Koniecpol 5
120 Przemys$l - Medyka 2
140 Trzebinia - Mystowice 1
146 Chybie - Zory 5
202 Opole Gtéwne - Nysa 1

380a Stupsk - Ustka 1
375 Kolobrzeg - Goleniéw 1
431 Brodnica - Dzialdowo 6
505 Bogaczewo - Braniewo 5
537 Suwatki - Trakiszki 3
554 Rejowiec - Zawada - Hrebenne 8
555 Stalowa Wola Rozwadow - Lublin 1
556 Zawada - Stalowa Wola Potudnie 8
RAZEM 48

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: SRJP 1987/1988 i 2007/2008
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Tabela G. Przystanki kolejowe w Polsce nowo otwarte dla ruchu na czynnych pasazer-
skich liniach kolejowych w latach 1988-2007

Nr linii Odcinek Lb. przyst. Nazwa
100 Zawiercie - Grodzisk Mazowiecki 1 Wrtoszczowa Potnocna
130 Nowy Sacz - Muszyna 2 Andrzejowka, Zubrzyk
135 Sucha Beskidzka - Chabéwka 2 Podolany, Skawa Srodkowa
137 Sucha Beskidzka - Zywiec 1 Pewel Wielka Centrum
Kalwaria Z. Lanckorona - Bielsko Biata )
139 Gléowna 1 Barwald Sredni
140 Krakéw Gtowny - Trzebinia 1 Krakéw Business Park
Jaw. Szczakowa - Dgbrowa G. Jaworzno Szczakowa
140 Zabkowice ! Lokomotywownia
151 Zywiec - Zwardon 2 gzﬂ)zz\;iaCentmm, Miléwka
220 Opole Gtéwne - Strzelce Opolskie 1 Opole Grotowice
340 Poznan Gléwny - Pita Gtéwna 1 Tarnowo Rogozinskie
420 Zgierz - Kutno 1 Zgierz Péinocny
450 Reda - Hel 1 Jastarnia Wczasy
452 Gdynia Gtéwna - Reda 1 Gdynia Cisowa
505 Malbork - Bogaczewo 1 Fiszewo
519 Thuszcz - Ostroleka 1 Prabuty Gory
540 Siedlce - Terespol 2 ]s;:é?czoggika Rozrzagdowa,
RAZEM 20

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: SRJP 2002/2003 i 2007/2008
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Zalacznik nr 2. Zmiany gesto$ci i nasycenia sieci przystankéw kolejowych
w Polsce w latach 1988-2008

Tabela A. GestosC i nasycenie sieci przystankéw kolejowych w Polsce w latach 1988
12008 w uktadzie lokalnym (powiatow)

Powiat Liczba ludnosci (tys) | Lb. przyst/100 km®* | OL:’ysley::z/k
1988 | 2008 | A | 1988 [ 2008 | A | 1988 [ 2008 | A
Jelenia Géra 92,65 8554 -7,11| 458 458 0,00 054 058 0,04
Legnica 103,071 104,53 146] 3,55 3,55 0,00 0,19 0,19 0,00
Wroclaw 639,14 632,80 -6,34] 820 546 -2,73 038 025 -0,12
bolestawiecki 86,39 88,58 2,190 092 054 -038] 139 0,79 -0,60
dzierzoniowski 113,30 104,13] 9,171 125 1,04 -021] 053] 048 -0,05
glogowski 88,68 87,60 -1,08 3.84 1.80 -2,03 1,92 091 -1,00
gorowski 36,86, 3645 -041 149 000 -149 298 0,00 -2,98
jaworski 53,15, 51,72 -144 1,72 086 -0.86 1,88 0,97 -091
jeleniogérski 6746 63,75 -3,71] 3,19 207 -112| 296 2,04 -093
kamiennogérski 49,29 4586 -343 2,02 076 -126 162 065 -097
ktodzki 182,81 164,65 -18,16] 243 122 -122 2,19 1.21] -0,97
legnicki 54,83 5340 -144 215 134 -081] 292 187 -105
lubanski 59,55 56,51 -3,04 210 070 -140 1,51 0,53 -0.98
lubifiski 106,21] 10525 -097] 1,69 0,70 -098 1,13 048 -0,65
Iwowecki 51,44 4756 -3,88) 2,68] 1,55 -1,13] 3,69 231 -138
milicki 36,14 36,88 074 084 084 000 1,66 1,63 -0,03
olesnicki 100,54 103,600 3,06 1,62 086 -0,76 169 087 -0.82
otawski 68,86 71,71 285 134 134 000 1,02 098 -0,04
polkowicki 5839 6137 298 115 013 -1,03 1,54 0,16 -138
strzelifski 46,65 43,95 2,700 2,73 064 -2.09 3.64 091 -2.73
$redzki 48,49 49,64 1,15 1,85 1,14 -0,71] 268 161 -1,07
§widnicki 166,63 159,420 -7.22] 3,64 1,62 202 162 075 -087
trzebnicki 72,05, 7842 638 088 068 -020 125 089 -036
walbrzyski 206,11 181,36 24,75 3,69 194 -175 092] 0,55 -037
wolowski 4891 4729 -1,62] 133 074 059 1.84 1,06 -0,78
wroctawski 90,20 107,13 16,93 2,68 1,07 -1,61] 333 112 -2.21
zabkowicki 7391 68,69 -523 1,87 137 -0,50 2,03 1,60 -043
zgorzelecki 99,02l 93,51 -551 191 083 -1,07 162 075 -087
Zlotoryjski 47,64 4554 2,100 2,61 000 -2.61] 3,15 0,00 -3,15
woj. dolnoglaskie | 2948,37 2876,83 -71,54] 241 136 -1,05 142 0,74 -0,95
Bydgoszez 377,86 360,14 -17,71] 6,87 4.01] -2.86 032 0,19 -0,12
Grudziadz 99,83 99,05 -0,78] 6,93 693 000 040 040/ 0,00
Toruf 199,56] 206,35 6,79 6,05 432 -1,73 035 024 -0.11
Wioctawek 119,68) 118,16] -1,52] 3,56 3,56 000 025 025 0,00
aleksandrowski 55,69 5536 -034 126 126 000 1,08 1,08 001
brodnicki 7324 7531 207 135 038 -096 191 0,53 -138




122 Szymon Komusinski
Powiat Liczba ludnosci (tys) | Lb. przyst./100 km® | ;“:’ysp:fny:stz/k
1988 | 2008 | A | 1988 [ 2008 | A | 1988 | 2008 | A

bydgoski 78,95 100,28 2133 158 093 -064 279 1,30 -1,49
chetmifiski 51,97 5148 -048 228 076 -1,52 2311 078 -1,53
golubsko-dobrzyniski| 43,120 45,11 1,99 147 0,16 -131 209 022 -1,87
grudzigdzki 3939 3861 -0,79 137 096 -041] 254 181 -0,73
inowroclawski 164,95 164,36 -0,58] 1,71 0098 -0,73 127 073 -0,54
lipnowski 66,94 6598 -095 059 059 000 090 0091 001
mogilenski 47,03 46,85 -0,17 1,18 0,15 -1,04 170, 021 -1.49
nakielski 81,75 8517 342 187 045 -143 257 0,59 -1.98
radziejowski 4487 4191 296 0,16 0,16 000 022 024 0,02
rypifiski 44,500 44,14 036 025 000 -025 045 000 -045
sepoleniski 40,36) 40,97 061 164 000 -164 322 000 -3.22
swiecki 97,38 97,13 026 2,17 1700 -047 329 257 -071
toruniski 76,920  92,72| 15800 2.11] 138 -0,73] 338 1,83 -1,55
tucholski 4597 4743 147 205 139 -0.65 479 3.16] -1,62
wabrzeski 35,33 34,76) -0,57 080 060 -020 1,13 086 -027
wloctawski 88,22 8539 -2,84 047 047 000 079 082 0,03
sninski 69,79 69,76 -0,03| 1,02 000 -1,02| 143 0,00 -143
woj. kujawsko- 2043,29| 2066,42] 23,13 1,51 081 -0,70| 1,33 0,71 -0,89
-pomorskie

Biata Podlaska 50,80 57,77 688 202 4035 202 020 035 0,15
Chetm 6346 67,66 420 850 850 000 047 044 -0,03
Lublin 34026 351,35 11,09 271 2,03 -068 012 0,09 -0,03
Zamosé 50,14 6627 7,121 3300 3300 000 017 0,15 -0,02
bialski 11941 113,45 596 047 047 000 1,09 1,15 0,06
bitgorajski 105,56)  103,66] -1,90 0,54 024 -030 085 039 -047
chehmski 8741 7920 -821 048 037 -0.11] 1,03 088 -0,15
hrubieszowski 7848 67,60 -10,88 039 0,00/ -039] 0,64 0,00 -0,64
janowski 4988] 47,51 2,38 o011 o011 000 020 021 0,01
krasnostawski 7743 6823 -920 048 029 -019] 065 044 -021
krasnicki 103,07 98,92 -4,15 0,90 090 000 087 091 004
lubartowski 92,86 90,09 277 039 000 -039 054 000 -0,54
lubelski 139,61 143,05 344 077 054 -024 093 063 -030
teczynski 53,82 57,06 323 o016 o016 000 019 0,18 -0,01
tukowski 107,42 107,99 0,57 122] 115 -007 158 148 -0,10
opolski L. 66,44 62,51 -3,93 0,00 000 0,00 0,00 000 0,00
parczewski 39,88 36,13 -3,75 032] 000 -0,32 075 000 -0,75
putawski 12126 11621] -505 1,18 1,18 000 091 095 0,04
radzyhski 63,66, 61,000 -2,66, 052 010 -041] 079 0,16 -0,62
rycki 63,80, 58,60 -521] 098 098 000 094 1,02 0,08
$widnicki 73,63 7248 -1,15| 149 149 000 095 097 0,02
tomaszowski 1. 93,77, 8731 -646 047 027 -020 075 046 -029




Przeksztalcenia przestrzenne sieci pasazerskiego transportu... 123
Powiat Liczba ludnosci (tys) | Lb. przyst./100 km® | ;“:’yspffny:stz/k
1988 | 2008 | A [ 1988 2008 | A [ 1988 [ 2008 | A

whodawski 4224 3971 -2,53] 0400 0,00 -040 1,18 0,00 -1,18
zamojski 115,79 109,70 -6,09 0,59 0727 -032] 095 046 -0.49
woj. lubelskie 2209,16] 2163,44) -45,72| 0,60 0,42| -0,18 0,68 049 -0,23
Gorzéw
Wielkopolski 121,61] 12536/ 3,75 7,000 5,83 -1,17] 049 040 -0,09
Zielona Géra 112,02 117,41 538 171 1,71 0,00 009 0,09 0,00
gorzowski 590,04 6642 737 1,65 099 -0,66 3,39 181 -158
krosnienski L 58,25 5625 -2,000 086 029 -0,58 2,06 071 -135
miedzyrzecki 58,97 58026 -0,70 1,73] 0,79 -0.94 4,07 189 -2,18
nowosolski 87,11 8682 -029 247 052 -195 2,18 046 -1,72
stubicki 4432 46,59 227 1,30 120 -0,100 293 2,58 -0.36
S;?j;ﬁiﬁ;’kl 50,35 50,01 -0,34] 0,80 048 -032 1,99 120 -0,79
sulecifiski 34,12 3538 126 1.61] 1,02 -0,59 557 339 -2,18
$wiebodzifiski 56,55 56,09 -046 1,92 1,17 -0,75 3,18] 196/ -122
wschowski 36,75 3894 2,19 1,92 032 -160] 327 051 -2.75
zielonogorski 84,85 9068 583 1,78] 121 -0,57 3,30 2,10 -120
zaganski 82,95 8188 -1,07 1,33 071 -0,62 1.81] 098 -0,83
zarski 99,25 98,56 0,69 165 086 -079 232 122 -1,10
woj. lubuskie 986,14 1008,66] 22,52| 1,57 085 -0,72| 223 1,18 -1,24
Lodz 854,000 750,13-103,88] 3,75 2,05 -1,71] 0,13] 0,08 -0,05
?gﬁﬁﬁzsm 80,06 78,37 -1,69 149 149 0,00 0,12[ 0,13 0,00
Skierniewice 43,15 4898 583 6,08 608 000 046 041 -0,06
belchatowski 105,99 112,73] 6,74 021 0,10 -0,10| 0,19 0,09 -0,10
brzezifiski 31,85 30,55 -1,30] 0,56| 0,56 0,00 0,63 065 0,03
kutnowski 108,61] 102,66] -5.95 124 124 000 101 107 0,06
taski 52,700 50,79 -1,92] 1,13 1,13 000 1,33 138 0,05
teczycki 59,62 52,700 -6,93] 052] 052 0,00 067 076 0,09
towicki 87,41 8160 -581 121 091 -030 1,37 1,10] -027
16dzki wschodni 60,29 6566 537 2,00 1,60 -040 1,66 122 -044
opoczyhski 79,14 7846/ -0,68 096 096 000 126 127 001
pabianicki 122,17 119,100 -3,07, 081 081 000 033 034 001
pajeczafiski 5546 53,09 -237 1,02] 112] 000 1,62 170, 0,07
piotrkowski 9445 9038 -407 070 0,63 -0,07 1,06 1,00 -0,06
poddebicki 4626|4184 4420 034 034 000 065 072 007
radomszczanski 122,77 118,03] -474 035 035 0,00 041 042 0,02
rawski 50,75 49.23] -1,52] 0,000 0,00 0,00 0,00 0,00/ 0,00
sieradzki 122,40 120,19 -2.21] 047 047 000 057 058 0,01
skierniewicki 41,08 37,69 -3,39] 1,19 1,06 -0,13] 219 2,12 -0,07
tomaszowski m. 126,78] 12045 -633] 1,07 1,07 000 087 091 005
wieluaski 80,13 78,01 -2,12] 0,54 054 000 062 064 002




124 Szymon Komusinski
Powiat Liczba ludnosci (tys) | Lb. przyst./100 km® | ;“:’ysp:fny:stz/k
1988 | 2008 | A | 1988 [2008 | A | 1988 | 2008 [ A

wieruszowski 13,02 42,16 085 069 069 000 093 095 002
zdufiskowolski 67,79 67,69 0,10 1,08 108 000 059 059 0,00
Zgiorski 160,76, 161,17 041 1,52 082 -070 081 043 -037
woj. Iodzkie 2696,63| 2551,631145,000 0,86 0,75 -0,10 058 0,54 -0,04
Krakéw 746,44 756,44 10,00 520 459 -0.61] 023 020 -0,03
Nowy Sacz 7520 8449 928 8,68 521 -3.47 066 036 -031
Tamow 118,86 115,77 -3,09 553 2,76 -276] 034 0,17 -0,16
bochenski o148 101.42] 994 o046 046 000 033 030 -0,03
brzeski 8299 90,59 759 068 068 000 048 044 -004
chrzanowski 12058 127,66 -1,92 431 161 2,69 123 047 -076
dgbrowski 56,19 5856 238 132 000 -132 125 o000 -125
gorlicki 102,57 106,69 4,12 083 062 -021] 078 056 -022
krakowski 22298 248,80 2582 1,79 2,03 o024 099 1,00 0,02
limanowski 106,06, 123,03 1697 137 000 -1,37 123 000 -1.23
micchowski 5001 5047 854 1,18 118 000 136 1,59 023
myslenicki 101,68 118,46 16,78 0,00 000 0,00 000 0,00 0,00
nowosadecki 187,58] 200,59 13,01 1,81 168 -0,13 149 1,30 -0.20
nowotarski 176,96, 183,49 653 068 061 -0,07 057 049 -0,07
olkuski 113,19 113911 072 1,62 146 -0,16 088 0,79 -0,09
o$wiccimski 12483 15334 851 468 419 -049 131 1,11 -020
proszowicki 4497 4341 -1,56 000 000 000 000 000 000
suski 7586 8241 654 219 219 o000 198 1,8 -0.16
tamowski 176,14 194,68] 18,54 120 085 -035 097 o062 -035
tatrzafiski 7129 65,16 6,13 064 064 000 042 046 004
wadowicki 13936 155,08] 1572 3.42] 249 -093 158 1,03 -0.55
wielicki 93,45 107,94 1449 292 2,19 -073 128 083 -045
woj. malopolskie | 3116,69 3282,38/ 165,69 1,60 124 -036 0,78 0,57 -021
Ostroleka 48,03 5402 599 349 349 o000 021 o019 -002
Plock 120,40, 12681 641 227 227 000 017 0,16 -001
Radom 22392 224500 058 268 268 000 013 013 0,00
Siedlce 69.11 77,100 800 3,14 628 3,14 o014 026 o011
Warszawa 1655,02] 170798 52,96 793 7,93 000 025 024 -0,01
biatobrzeski 33,57 33,56 001 0,16 016 000 030 030 0,00
ciechanowski 90,071 9049 043 057 057 000 067 066 000
garwolifiski 10438 106,52 2,14 125 086 -039 1,53 1,03 -0,50
gostynifiski 43,78 4691 -187 049 049 o000 061 064 002
grodziski 50,68 8032 2964 491 463 -027 355 212 -144
grojecki 9592 9662 070 071 047 -024 094 o062 -032
kozienicki 6585 6133 -452 0635 065 000 091 098 007
legionowski 75,51 100,19 24,69 231 2,05 -026 1,19 0,80 -0.39
lipski 12,53 3628 -625 000 000 000 000 000 000




Przeksztalcenia przestrzenne sieci pasazerskiego transportu... 125
Powiat Liczba ludnosci (tys) | Lb. przyst./100 km® | ;“:’yspzly::z/k
1988 2008 A 1988 | 2008 A 1988 | 2008 A

tosicki 35,82 3238 -3,45 0,65 0,65 0,000 1,40 1,54/ 0,15
makowski 50,17 46,22 -3,95| 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,00
minski 130,96/ 142,82 11,86] 1,03 1,03] 0,000 0,92 0,84/ -0,08
miawski 74,33 72,84 -1,49] 0,51 0,51 0,000 0,81 0,82 0,02
nowodorski m. 72,83 76,18 3,35 1,300 1,30 0,00f 1,24/ 1,18 -0,05
ostrotecki 81,80 84,08 2,28 0,57 0,14 -0,43] 1,47 036 -1,11
ostrowski 77,25 74,69 -2,55| 0,82 041 -041] 1,29] 0,67 -0,63
otwocki 109,83] 117,91] 8,08 2,11 1,78 -0,32] 1,18 093] -0,25
piaseczynski 106,71] 152,47 45,76 1,61 097 -0,64, 0,94 0,39 -0,54
plocki 105,000 106,88 1,88 0,11 0,11] 0,00 0,19 0,19 0,00
ploski 85,18 87,26/ 2,07 058 0,58 0,00 0094 092 -0,02
pruszkowski 129,44 147,94 18,51 528 528 000 1,00 0,88 -0,13
przasnyski 54,43 52,71 -1,72 0,33] 0,00f -0,33] 0,73] 0,00[ -0,73
przysuski 47,58 43,34 -425 0,87 0,87 0,000 1,47 1,62 0,14
pulttuski 50,75 51,000 0,25 0,12 0,12 0,000 0,20 0,20 0,00
radomski 130,76 146,15 1539 0,92 0,92 0,000 1,07 0,96/ -0,11
siedlecki 81,42 80,56 -0,86 1,000 0,87 -0,12| 1,97 1,74 -0,23
sierpecki 55,63 53,45 -2,18 1,06 0,82 -0,23] 1,62 131 -0,31
sochaczewski 83,01 83,71 0,700 0,82 0,82 0,000 0,72 0,72] -0,01
sokotowski 61,76 56,27| -5,49 0,53] 0,000 -0,53] 0,97 0,00 -0,97
szydtowiecki 44,88] 40,01 -4,87 1,11 1,11 0,000 1,11 1,25/ 0,14
warszawski zachodni 73,600 103,71] 30,11 0,94 094/ 0,000 0,68 0,48 -0,20
wegrowski 71,69 67,32] -438] 041 041 0,00 070 074 0,05
wolominski 154,19] 208,59 54,40f 1,99 1,99 0,000 1,231 0091 -0,32
wyszkowski 61,54 72,000 10,46 1,03 1,14 0,11 1,46 1,39] -0,07
zwolenski 38,49] 37,000 -1,49] 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,00
zurominski 41,47 39,92 -1,56[ 0,000 0,00, 0,000 0,000 0,000 0,00
zyrardowski 75,48 74,96 -0,53] 1,13 0,75 -0,38 0,79 0,53 -0,26|
woj. mazowieckie 4909,74| 5195,00{ 285,26/ 0,92 0,80, -0,12{ 0,67, 0,55 -0,12
Opole 126,45 126,38 -0,07] 5,18 6,21 1,04/ 040 0,47 0,08
brzeski 85,97 92,02] 6,05 1,83 091 -091] 1,86 0,87 -0,99
glubczycki 55,17 49,72] -546] 1,64 0,000 -1,64 1,99 0,00 -1,99
f‘fgzzi‘:fszgmko' 114,57 100,99 -13,58 2,56 1,44/ -1,12 140 0,89 -0,51
kluczborski 71,76 69,25 -2,52| 1,64 1,41 -0,23] 1,95 1,73] -0,22
krapkowicki 70,96 66,95 -4,01] 249 091 -1,58 1,55/ 0,60 -0,95
namystowski 4438 43,77 -0,62] 2,000 0,53] -1,47] 3,38 091] -247
nyski 148,09] 144,64 -3.46] 196/ 1,23 -0,74] 1,62 1,04 -0,58
oleski 71,51 67,500 -4,01] 1,75 0,62 -1,13] 2,38 0,89 -149
opolski 134,92] 134,64 -0,28] 2,02] 1,51 -0,50 2,37 1,78 -0,59
prudnicki 64,62 59,20 -5,43] 1,92 1,05 -0,87] 1,70, 1,01 -0,69




126 Szymon Komusinski
Powiat Liczba ludnosci (tys) | Lb. przyst./100 km® | ;“:’yspzly::z/k
1988 | 2008 | A | 1988 2008 | A | 1988 | 2008 | A

strzelecki 85,37 79.62 -576] 2,69 134 -134 234 126 -1,09
woj. opolskie 1073,78 1034,66 -39,12] 2,04 1,11 -0,94 1,79 1,01 -0,78
Krosno 4826| 4746 -081] 920 920 0,00 083 084 0,01
Przemysl 6724 66,76 048] 6,86 457 -229 045 030 -0,15
Rzeszow 148,69, 171,33 22,64 328 3,28 0,00 020 018 -003
Tarnobrzeg 4496 49,75 4580 1,17 1,17 000 022 0200 -0,02
bieszczadzki 20,62 22,04 142 026 026 000 145 1,36 -0,09
brzozowski 63,28 6510 1,82 0,00 000 0,00 0,00 0,00 0,00
debicki 12342 132,65 923 0090 090 0,00 057 053 -0,04
jarostawski 11945 121,79 234 097 097 000 084 082 -0,02
jasielski 109,04 114,66 562 096 048 -048 073 0335 -038
kolbuszowski 5761 6138 3,77 0,78 026 -052] 1,04 0,33 -0,72
krosnienski 103,59 110,38 6,79 086 086 0,00 077 072 -0,05
leski 2787 26,56 -132 0,60 0,60 000 1,79 1,88 0,09
lezajski 6517 68,92 3,75 1,03 1,03 000 092 087 -005
lubaczowski 5570 56,84 1,14 0,61 061 000 1,44 141 -0,03
taficucki 7385 77970 412 111l 111 000 0,68 0,64 -0,04
mielecki 12439 133,43 9,05 1,14 1,04 0,00 080 075 -005
nizanski 63,14 66,99 385 140 089 -051 1,74 1,04 -0,70
przemyski 69,80 71,15 126 0,74 033 -041 129 0,56 -0,73
przeworski 7778 78,521 074 057 057 000 051 051 0,00
ropezycko- 67,34 7135 4,02 0091 091 000 0,74 0,70 -0,04
sedziszowski

rzeszowski 157,95 163,82 5.88 093] 085 -0,08) 070 0,61 -0,09
sanocki 90,971 94,66 3,600 1,80 0090 -090 242 1,16 -1,26
stalowowolski 110,96 10834 -2.62] 096 096 0,00 072 074 0,02
strzyzowski 60,97 61,85 087 1,59 159 000 1,31 129 -0,02
tarnobrzeski 5482 53,57 -125 1,54 1,15 -038 146 1,12] -034
woj. podkarpackie | 2006,96 2097,28 90,31 0,97 0,79 -0,18 0,86 0,67 -0,19
Bialystok 26431 29427 2996 588 4,90 -0,98 023 017 -0,06
Lomza 56,39 63,000 6,62 3,06 000 -3,06 018 0,00 -0,18
Suwatki 5785 6934 11,49 1,53 1553 000 0,17 0,14 -0,03
augustowski 59,000 58,87 -022] 048 048 000 1,35 136 001
biatostocki 13535 13849 3,14 094 0,67 -027 207 144 -0,62
bielski p. 6573 59,12 -6,61 051 043 -0,07 1,06 1,01 -0,05
grajewski 50,30 49,57 -0,73 031 031 000 060 0,61 001
hajnowski 57,05 46,98 -10,07 1,23 055 -0,68 3,51 1,92 -1,59
kolnefiski 40,85 3933 -1,51 0,000 0,000 0,00 000 0,00 0,00
tomzyfiski 53,13] 50,97 -2,16| 022/ 000 -022 0,56 0,00 -0.56
moniecki 4553 42,59 2,94 043 043 000 132 1,41 0,09
sejnenski 22300 21,13 -1,177 023 0,12] -0,12] 090 047 -0,42




Przeksztalcenia przestrzenne sieci pasazerskiego transportu... 127
Powiat Liczba ludnosci (tys) | Lb. przyst./100 km® | ;“:’ysp:fny:stz/k
1988 2008 A 1988 | 2008 A 1988 | 2008 A

siemiatycki 49,24 47,82 -142] 0,27, 0,27] 0,000 0,81 0,84 0,02
sokoélski 80,93 71,24 -9,69] 0,58 0,58 0,000 1,48 1,68 0,20
suwalski 36,37 35,11] -1,26] 0,54/ 0,15 -0,38 1,92 0,57 -1,36
wysokomazowiecki 62,43 59,47| -2,95 093] 047 -047 1,921 1,01 -091
zambrowski 45,100 44,63 -047] 0,27] 0,000 -0,27] 0,44/ 0,00 -0,44
woj. podlaskie 1181,93| 1191,93) 10,000 0,600 041 -0,19] 1,03 0,70, -0,34
Gdansk 464,06) 455,72| -8,34 6,50] 4,200 -2,29] 0,37] 0,24 -0,12
Gdynia 249,87 249,79 -0,08] 10,36 7,40 -2,96 0,56 0,40 -0,16
Stupsk 98,500 97,28 -1,23] 2,32 2,32 0,000 0,100 0,100 0,00
Sopot 48,17 38,95 -9,22 17,30 17,30 0,00 0,62 0,77 0,15
bytowski 7229 75,63 334 059 0,14 -0,46 1,80 040 -140
chojnicki 85000 92,48 747 132 1,235 -0,07 2,12| 1,84 -0,28
cztuchowski 56,27 56,83 0,55 1,14 0,51 -0,63] 3,20 1,41 -1,79
gdanski 68,90, 90,06 21,16 1,89 0,63 -1,26] 2,18 0,56] -1,62
kartuski 87,12] 113,00 25,88 2,14 0,98 -1,16f 2,75 0,97 -1,7§
koscierski 60,36 67,71 7,34 1,72 1,20f -0,51] 3,31 2,07 -1,25
kwidzynski 78,14 81,29 3,15 1,68 1,200 -0,48 1,79 1,23 -0,56
lgborski 60,06 63,75 3,69] 1,42 042 -0,99 1,67 047 -1,19
malborski 64,09  62,66] -1,43] 2,63 142 -1,21] 2,03] 1,12 -091
nowodworski 34,76 35,56/ 0,80 0,30, 0,00 -0,30] 0,58 0,00 -0,58
pucki 65,47 76,05 10,58 2,94 2,08 -0,87] 2,600 1,58 -1,02
shupski 73,07 92,92 19,85 1,000 091 -0,09] 3,15 2,26/ -0,89
starogardzki 117,54 123,06 552 2,01 082 -1,19] 230 0,89 -1,40
sztumski 41,13 41,78 0,65 2,05 1,09 -0,96 3,65 191 -1,73
tczewski 108,93 113,24 4,31 1,86 1,43 -043 1,19 0,88 -0,31
wejherowski 149,17) 187,37 38,20f 2,81] 1,02 -1,80 241 0,69 -1,72
woj. pomorskie 2082,89 2215,10[132,21] 1,71 0,97 -0,74 1,50, 0,80 -0,70
Bielsko Biata 178,39] 175,48 -2,92| 8,83 8,83 0,000 0,62 0,63 0,01
Bytom 227,92] 184,33| -43,59] 8,64 5,76 -2,88] 0,26 0,22 -0,05
Chorzéw 134,14] 113,50 -20,64] 9,03] 9,03 0,00, 0,22] 0,26] 0,04
Czgstochowa 255,58 24145| -14,13]  3,13] 3,13] 0,000 0,20, 0,21] 0,01
Dabrowa Goérnicza 134,24 128,56] -5,68] 4,24/ 4,24/ 0,000 0,60, 0,62 0,03
Gliwice 223,40 196,97| -26,44] 2,99 2,24/ -0,75| 0,18 0,15 -0,03
Jastrzebie Zdroj 102,51 93,80 -8,71 8,20 0,000 -820 068 0,000 -0,68
Jaworzno 98,02| 9538 -2,64/ 131 1,97 0,66 020 031 0,11
Katowice 366,79 311,18 -55,61] 6,68 4.86| -1,82] 0,30] 0,26 -0,04
Mystowice 91,63 74,94] -16,69] 6,08 4,56 -1,52| 0,44 0,40 -0,04
Piekary Slaskie 68,23 58,92 -9,31] 0,000 0,000 0,00, 0,000 0,000 0,00
Ruda Slaska 168,47 144,25| -2421| 6,43] 2,57] -3,86 0,30] 0,14 -0,16]
Rybnik 140,55 141,06 0,51] 5,39] 5,39] 0,000 0,57] 0,57 0,00
Siemianowice Slaskie 79,28 71,43 -7,85] 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,00




128 Szymon Komusinski

Powiat Liczba ludnosci (tys) | Lb. przyst./100 km® | ;“:’ysp:fny:stz/k
1988 | 2008 | A | 1988 | 2008 | A | 1988 | 2008 | A
Sosnowiec 258,61 221,78 36,83 7.69 6,59 -1,10] 027 027 0,00
Swictochtowice 60,14 5445 569 751 751 o000 o017 o018 o002
Tychy 12932 12954 022 735 490 243 046 031 -0.16
Zabrze 201,90 18872 -13,18] 622 124 -498 023 003 -0,19
Zory 6545 62,04 341 155 1,55 000 0.5 0,16 001
bedzifiski 166,15 150,95 15200 1,100 1,10] 0,00 024 o026 002
biclski 137,57 15334 15,77 3,03 3,03 o000 1,02 091 -0,10
bicrufisko-ledzifiski | 66,16 56,35 -9.82 3,80 1,90 -1,90 091 053 -037
cioszyheki 16148 17145 997 397 370 027 180 1,57 -022
czestochowski 13396 133,94 002 1,18 118 000 134 134 000
gliwicki 124,65 114,07 -1058 2.26] 120 -1,05 1,200 0,70 -0,50
Khobucki 66,05 8483 18,79 090 090 000 121 094 -027
lubliniecki 7743 7637 103 207 1,58 -049 220 170 -049
mikolowski 97,0 9187 -5.16 687 343 343 163 087 -0.78
myszkowski 7209 7167 -132 146 146 000 096 098 002
pszezyfiski 98,67 10537 6,700 255 191 -0.64 122 0835 -036
raciborski 106,81 11063 382 257 184 -074 131 090 -041
rybnicki 8298 7407 891 268 224 -043 072 o068 005
tamogérski 14701] 137,65 936 1,86 124 -062 082 058 -024
wodzistawski 159,70 15540 430 349 244 -1,05 063 045 -0.18
sawierciaiski 13236 12307 929 040 040 000 030 033 002
sywiecki 12471 15023 552 183 212 o029 131 146 0,15
woj. Slaskie 4960,23 46489931124 2,47 1,99 048 061 0,53 -0,09
Kielce 21097 205,66 531 456 456 000 024 024 001
buski 78,03 7326 479 031 000 -031 038 000 -038
jedrzejowski 95,76, 8898 -677 072 056 -0,16 094 079 -0.15
kazimierski 20,14 3539 -476 000 000 000 000 000 000
kielecki 181,77, 200,08 1831 058 049 -0,09 072 055 -0.17
konecki 8130 8339 208 061 061 000 086 084 -002
opatowski 6308 5593 716 033 000 -033 o048 000 -048
ostrowiecki 121,62 11509 653 097 049 -049 049 026 023
pificzowski 4553 41,70, 383 0,65 000 065 088 000 -088
sandomierski 8536 8095 441 059 000 -059 047 000 -047
skarzyski 7642 7902 259 354 354 o000 183 1,77 -0.06
starachowicki 104,09 93,76 1033 1,53 1,53 o000 077 o085 008
staszowski 7602 73,53 249 054 000 -054 066 0,00 -0.66
wloszezowski 13,57 4690 333 o088 088 o000 184 171 -0.13
woj. $wictokrzyskie | 1303,67 1273,63 -30,04 076 0,54 022 068 049 -0,19
Elblag 12303 12646 253 251 129 -123 o016 008 -0.08
Olsztyn 159,03 17584 16,79 226 226 000 0,13 0,11 -0,01
bartoszycki 6390 60,560 334 099 000 -099 203 000 2,03
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Powiat Liczba ludnosci (tys) | Lb. przyst./100 km® | ;“:’ysp:fny:stz/k
1988 | 2008 | A | 1988 | 2008 | A | 1988 | 2008 | A

braniewski 4430 4322 -1,08 092 042 -050 248 1,16 -1,33
dziatdowski 64,020 6503 1,01 1,89 126 -0,63 2,81 185 -097
elblaski 56,29 5646 016 120 049 -0,71 3,02 124 -1,78
elcki 79,09 85,58 6,50 135 1,08 -0,27] 1,90 140 -049
gizycki 56,22 56,64/ 041 080 054 -027 1,60 1,06 -0,54
goldapski 2720 26,84 -035 052 000 -0,52] 147 000 -1,47
itawski 85,74 90.21] 447 087 065 -0,22 1,40 1,00 -040
ketrzynski 72200 65,56 -6,65| 124 0,58 -0,66 2,08 1,07 -1,01
lidzbarski 4494 42,60, 2,34 097 043 -0,54 2,000 094 -1,06
mragowski 4936 50,100 0,74 0,94 094 000 203 2,00 -003
nidzicki 33,87 33,65 -023 083 052 -031 236 149 -088
nowomiejski 41,60 43,53 193 2,16 086 -130 3.61 138 -2,23
olecki 34700 34,01 0,70, 092 0,69 -023 231 1,76 -0,54
olsztynhski 107,62| 115,12] 7,49 123] 0935 -028 325 2,335 -091
ostrodzki 104,61 104,87 025 0,96 0,57 -040 1,63 0,95 -0,67
piski 57,08 57,360 0028 085 0,56 -028 263 1,74 -0,88
szezycienski 67,900 6926 137 1,03 031 -0,72] 2095 087 -2,08
wegorzewski 2525 23,54 -1,71] 058 000 -0,58 1,58 0,00 -1,58
Woj. warmifisko- | 300 g6 1 147640 | 27,54 | 1,07 | 0,60 | -0,47 | 1,85 | 1,02 | -0,83
-mazurskie
Kalisz 105,700 107,91 221| 432 432 000 028 028 -001
Konin 78,85 79,97 1,11 487 243 243 051 025 -026
Leszno 56,61 64,060 745 628 628 0,00 035 031 -0,04
Poznafi 588,29 55946/ 28,83 6,11| 496 -1,15 027 0723 -0,04
chodzieski 4534 4714 1,79 146 0,73 0,73 221 1,06 -1,14
czarnkowsko- 84,97 86,57 1,61 144 050 -0,94 3,06 1,04 -2,02
trzcianecki
gniezniefiski 139,16] 140,95 1,80, 1,59 0,80 -0,80| 1,44/ 0,71] -0,73
gostyfiski 73,54 7586 232 2,59 1,85 -0,74] 2.86| 1,98 -0,88
grodziski w. 4630 49,60] 330 156 1,09 -047 216 141 -0,75
jarociaski 68,39 70,56 2,18 2,04 187 -0,17] 1,75 156 -0.20
kaliski 79,78 80,68 0090 0,17 0,17] 0,000 025 025 0,00
kepifiski 5338 5573 236 230 082 -1,48 262 090 -1,73
kolski 90,92| 88,40 -2,52] 0,89 089 0,00 099 1,02 0,03
konifski 114,38] 124,98 10,61 0,57 025 -032] 0,79 032 -047
koscianski 75,00 78,02 3,02| 1,94 0,69 -125 187 064 -1,23
krotoszynski 72,90 77,15 425 1,82 140 -0,42] 1,78 1,30/ -0,49
leszezyhski 46,50 50,88 4,29 149 149 0,00 2,58 236 -022
miedzychodzki 3536 36,47 L11| 2,04 0,00 -2,04 424 000 -424
nowotomyski 6820 72,290 4,08 1,78 099 -0,79 2,64 138 -1,26
obornicki 51,89 56,47 457 1,69 098 -0,700 231 124 -1,07
ostrowski w. 155,13] 158,61 3.48] 1,64 155 -009 122 1,13 -0,09
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Powiat Liczba ludnosci (tys) | Lb. przyst./100 km® | ;“:’ysp:fny:stz/k

1988 | 2008 | A | 1988|2008 | A | 1988 | 2008 | A
ostrzeszowski 5271 5456 185 065 026 039 095 037 -058
pilski 129,64 13724 7,600 142 079 -063 139 0,73 -0.66
pleszewski 61,01 6221 121] 042 042 000 o049 048 -001
poznafiski 219,75 307,000 8725 2,00 1.8 -011] 173 1,17 -0.56
rawicki 5785 5969 1.84 1,63 126 03¢ 156 1,17 -038
stupecki 56,13 5849 236 060 060 000 089 085 -004
szamotulski 82,84 8672 3.88] 1,88 054 -134 254 069 -184
sredzki w. 5236 5499 2.62] 064 064 000 076 073 -0,04
sremski 5403 5881 478 1,74 o000 -1,74 185 0,00 -185
turecki 82,11 83,56 145 0,00 000 000 000 000 0,00
wagrowiecki 6574 6795 221 1,92 096 096 304 147 -1,57
wolsztynhski 51,69 5523 354 280 1,77 <103 368 2,17 -1,50
wrzesifiski 7142 7439 297 142 142 000 140 134 -0,06
Zotowski 6721 68,68 147 09¢ o078 0,18 238 1,89 -049
woj. wielkopolskie | 3235,14] 3391,26/156,12] 1,47 093] 0,54 1,36 082 -0,54
Koszalin 105,54 10731] 1,777 1200 1200 0,00 009 0,09 0,00
Szczecin 41030 40726 3,04 765 2,66 -499 056 020 -036
Swinoujscie 4259 4090 -1,69 2,03 203 000 094 0098 0,04
biatogardzki 4824 4827 0,03 095 0095 000 166 1,66 0,00
choszczenski 4988 4980 -0,08 1,51 045 -1,05 401 1,20 -2,80
drawski 5008 5771 -137 142 o062 0,79 423 191 233
goleniowski 73,700 79,500 581 1,09 o068 037 231 138 -092
oryficki 6036 60,66 030 1,67 079 -0.88 282 132 -1,50
oryfinski 8025 83,02 2,77 1,66 o070 096 3,86 1,57 -2,30
kamienski 4771 4773 001 169 140 -030] 356 293 -0.63
kolobrzeski 71,95 7662 467 1,79 166 -0.14 181 157 -024
koszalinski 6032] 6452 4200 054 o054 000 149 139 -0,10
tobeski 3863 38200 -043 094 075 0,19 2,59 2,09 -049
mysliborski 6820 6725 -0.95 135 o000 -135 235 000 -235
policki 51,871 67,17 15300 090 o000 -0,90 1,16 000 -1,16
pyrzycki 40,44 3995 049 207 000 2,07 371 000 -371
stawiefiski sg.16| 5733 -0.83 1,05 o086 0,19 1,89 157 -032
stargardzki 115,100 119200 4,100 145 132 -013 191 1,68 -023
szczecinecki 7035 7713 6,78 129 o091 034 313 207 -1,05
swidwinski 5035 4852 -1.83] 082 027 053 1,79 062 -1,17
watecki sa68| 5432 -036] 1,55 007 -1.48 402 o018 -384
woj. zachodnio- 1657,68 1692,36] 34,68 1,39 0,71 -0,68 1,92| 0,96 -0,96
-pomorskie

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: SRJP 1987/1988 i 2007/2008 oraz danych GUS
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Tabela B. Gestos¢ 1 nasycenie sieci przystankow kolejowych w Polsce w latach 1988
12008 w uktadzie regionalnym (wojewddztw)

L, Liczba ludnosci (tys.) Lb. przyst./ 100 km* Lb. przyst./ 10 tys.
Wojewddztwo mieszk.
1988 2008 A 1988 (2008 | A | 1988 | 2008 | A

dolnoslaskie 294837 2876,83] -71,54 241 | 1,36 | -1,05 | 1,86 | 0,90 | -0,95
k;g)msrl;‘;e 204329 2066,42| 23,13 1,51 | 0,81 | -0,70 | 1,70 | 0,82 | -0,89
lubelskie 2209,16| 216344 -4572] 0,60 | 042 | 0,18 | 0,70 | 047 | -0,23
lubuskie 986,14 1008,66| 22,52 1,57 | 0,85 | -0,72 | 2,62 | 1,38 | -1.24
todzkie 2696,63| 2551,63| -145,000 0,86 | 0,75 | -0,10 | 0,58 | 0,54 | -0,04
matopolskie 3116,69 3282,38] 165,69 1,60 | 1,24 | -0,36 | 0,78 | 0,57 | -0,21
mazowieckie | 4909,74] 5195000 28526 0,92 | 0,80 | -0,12 | 0,67 | 0,55 | 0,12
opolskie 1073,78]  1034,66] -39,12] 2,04 | 1,11 | 094 | 1,79 | 1,01 | -0,78
podkarpackie | 2006,96 2097,28 90,31 0,97 | 0,79 | -0,18 | 0,86 | 0,67 |-0,19
podlaskie 1181,93]  1191,93] 10,000 0,60 | 041 | -0,19 | 1,03 | 0,70 | -0,34
pomorskie 2082,80| 2215,100 13221] 1,71 | 097 | -0,74 | 1,50 | 0,80 | -0,70
Slaskie 4960,23|  4648,99 -311,24] 2,47 | 1,99 | -048 | 0,61 | 0,53 | -0,09
swictokrzyskie| 1303,67] 1273,63] -30,04 0,76 | 0,54 | -022 | 0,68 | 0,49 | -0,19
warmifisko- 1398,86| 142640, 27,54/ 1,07 0,60 -047 1,85 1,02 -0.83
-mazurskie

wiclkopolskie | 3235,14] 339126 156,12 1,47 | 093 | -054 | 1,36 | 0,82 | -0,54
Z;gﬂi’odr’s‘ge 1657,68]  1692,36| 34,68 1,39 0,71 -0,68 1,92 0,96 -096

POLSKA 37811,16 | 38115,94 | 304,77 | 1,28 | 0,83 | -0,45 | 1,06 | 0,68 | -0,38

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: SRJP 1987/1988 i 2007/2008 oraz danych GUS
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Tabela C. Dostgpnos$¢ miast powiatowych w Polsce do pasazerskiego transportu kole-
jowego w latach 1988 1 2008

Liczba kierunkéw
Miasto Uwagi

1988 2008 A
Aleksandrow Kujawski 3 3 0
Augustow 2 2 0
Bartoszyce 3 0 -3
Belchatow 1 0 -1
Bedzin 2 2 0
Biata Podlaska 2 2 0
Bialobrzegi 0 0 0 2
Biatogard 4 4 0
Biatystok 5 4 -1
Bielsk Podlaski 2 2 0
Bielsko Biata 4 4 0
Bierun (powiat bierunsko-ledzinski) 0 0 0 2
Bitgoraj 2 2 0
Bochnia 2 2 0
Bolestawiec 2 2 0
Braniewo 3 3 0 5
Brodnica 4 2 -2
Brzeg 4 2 -2
Brzesko 2 2 0
Brzeziny 0 0 0 2
Brzozéw 0 0 0
Busko Zdr6j 1 0 -1
Bydgoszcz 7 4 -3 1
Bytom 4 3 -1
Bytow 2 0 -2
Chetm 3 2 -1
Chetmno 1 0 -1
Chodziez 3 2 -1
Chojnice 6 5 -1
Chorzow 3 3 0
Choszczno 4 2 -2
Chrzanéw 3 2 -1
Ciechanow 2 2 0
Cieszyn 2 3 +1
Czarnkow (powiat czarnkowsko-trzcianecki) 2 0 -2
Czestochowa 5 5 0 1
Cztuchow 3 2 -1
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Liczba Kierunkow
Miasto Uwagi

1988 2008 A

Dabrowa Goérnicza 3 3 0

Dabrowa Tarnowska 2 0 -2

Dgbica 3 3 0

Drawsko Pomorskie 2 2 0

Dziatldowo 4 4 0

Dzierzoniéw 2 2 0

Elblag 3 2 -1

Etk 5 4 -1

Garwolin 2 2 0 4

Gdansk 3 2 -1

Gdynia 4 3 -1 1

Gizycko 3 2 -1

Gliwice 7 4 -3 1

Glogoéw 6 3 -3

Glubczyce 2 0 -2

Gniezno 5 3 -2 1

Goleniow 4 3 -1

Golub-Dobrzyn 2 0 -2

Goldap 1 0 -1

Gorlice 3 2 -1 3

Gorzéw Wielkopolski 5 3 -2 1

Gostynin 2 2 0

Gostyn 3 2 -1

Gora 2 0 -2

Grajewo 2 2 0

Grodzisk Mazowiecki 3 3 0 1

Grodzisk Wielkopolski 4 2 -2

Grojec 0 0 0 2

Grudziadz 4 4 0

Gryfice 2 2 0

Gryfino 3 2 -1

Hajnowka 4 1 -3

Hrubieszoéw 1 0 -1

Itawa 5 4 -1

Inowroctaw 6 4 -2 1

Janoéw Lubelski 0 0 0 2

Jarocin 5 5 0

Jarostaw 2 2 0 0

3 2

Jasto




134 Szymon Komusinski
Liczba Kierunkow
Miasto Uwagi
1988 2008 A
Jastrzgbie Zdroj 3 0 -3
Jawor 3 2 -1
Jaworzno 4 4 0
Jelenia Gora 5 4 -1
Jedrzejow 2 2 0
Kalisz 2 2 0
Kamienna Gora 3 0 -3
Kamien Pomorski 1 1 0
Kartuzy 3 0 -3
Katowice 8 6 -2 1
Kazimierza Wielka 0 0 0 2
Kedzierzyn-Kozle 6 4 -2 1
Kepno 5 3 -2
Ketrzyn 3 2 -1
Kielce 3 3 0
Kluczbork 5 4 -1
Klobuck 2 2 0
Ktodzko 4 3 -1 1
Kolbuszowa 2 1 -1
Kolno 0 0 0 2
Koto 2 2 0
Kolobrzeg 3 3 0
Konin 3 2 -1
Konskie 2 2 0
Koszalin 3 3 0
Koécian 4 2 -2
Koscierzyna 4 3 -1
Kozienice 0 0 0 2
Krakéw 6 6 0 L5
Krapkowice 2 0 -2
Krasnystaw 2 2 0
Krasnik 2 2 0 4
Krosno 2 2 0
Krosno Odrzanskie 2 0 -2 4
Krotoszyn 4 4 0
Kutno 5 5 0
Kwidzyn 3 2 -1
Legionowo 3 3 0
Legnica 6 4 -2
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Liczba Kierunkow
Miasto Uwagi

1988 2008 A

Lesko 2 2 0 4

Leszno 5 5 0

Lezajsk 2 2 0

Lebork 4 2 -2

Lidzbark Warminski 3 0 -3

Limanowa 2 0 -2

Lipno 2 2 0

Lipsko 0 0 0 2

Lubaczéw 2 2 0

Luban 4 2 -2

Lubartow 2 0 -2 4

Lubin 2 1 -1

Lublin 4 3 -1

Lubliniec 4 4 0

Lwowek Slaski 3 2 -1

Lancut 2 2 0

FLask 2 2 0

teczna 0 0 0 2

Leczyca 2 2 0

FLobez 2 2 0

Lomza 1 0 -1

Losice 0 0 0 2

Lowicz 4 3 -1

16dz 4 3 -1 1

Lukéw 5 4 -1

Makow Mazowiecki 0 0 0 2

Malbork 5 4 -1

Miechoéw 2 2 0

Mielec 2 2 0

Migdzychod 4 0 -4

Migdzyrzecz 5 3 -2

Mikotow 2 2 0

Milicz 2 2 0

Minsk Mazowiecki 2 2 0

Mtlawa 2 2 0

Mogilno 3 2 -1

Monki 2 2 0

Mragowo 2 2 0

Mystowice 3 3 0
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Liczba kierunkow
Miasto Uwagi
1988 2008 A
Myszkow 2 2 0
Myslenice 0 0 0 2
Mysliborz 3 0 -3
Naklo n. Notecig 4 2 -2
Namystoéw 4 2 -2
Nidzica 3 2 -1
Nisko 2 2 0
Nowa So6l 4 2 -2
Nowe Miasto Lubawskie 3 0 -3
Nowy Dwor Gdanski 1 0 -1
Nowy Dwor Mazowiecki 2 2 0
Nowy Sacz 3 2 -1
Nowy Targ 3 2 -1
Nowy Tomysl 2 2 0
Nysa 4 3 -1
Oborniki Wielkopolskie 3 2 -1
Olecko 3 2 -1
Olesno 3 2 -1
Olesnica 4 3 -1
Olkusz 2 2 0
Olsztyn 5 5 0 1
Olawa 2 2 0
Opatdéw 2 0 -2
Opoczno 2 2 0
Opole 7 7 0 1
Opole Lubelskie 0 0 0 2
Ostroleka 4 1 -3
Ostrowiec Swietokrzyski 2 1 -1
Ostroda 3 2 -1
Ostréw Mazowiecka 2 0 -2
Ostréw Wielkopolski 5 5 0
Ostrzeszow 3 2 -1
Oswigcim 4 4 0
Otwock 2 2 0
Pabianice 2 2 0
Pajeczno 0 0 0 2
Parczew 2 0 -2 4
Piaseczno 2 2 0
Pickary Slaskie 0 0 0 2
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Liczba Kierunkow
Miasto Uwagi

1988 2008 A

Pita 7 6 -1 1

Pifczow 0 0 0 2

Piotrkéw Trybunalski 3 2 -1

Pisz 2 1 -1

Pleszew 2 2 0 4

Plock 2 2 0

Plonsk 2 2 0

Poddebice 2 2 0 4

Police 2 0 -2

Polkowice 0 0 0 2

Poznan 8 8 0 1

Proszowice 0 0 0 2

Prudnik 3 2 -1

Pruszcz Gdanski (powiat gdanski) 3 2 -1

Pruszkow 2 2 0

Przasnysz 0 0 0 2

Przemysl 3 2 -1

Przeworsk 3 3 0

Przysucha 2 2 0 4

Pszczyna 3 3 0

Puck 3 2 -1 1

Pulawy 2 2 0 4

Puttusk 0 0 0 2

Pyrzyce 4 0 -4

Raciborz 4 2 -2 1

Radom 4 4 0

Radomsko 2 2 0

Radziejow 0 0 0 2

Radzyn Podlaski 2 0 2 4

Rawa Mazowiecka 0 0 0 2

Rawicz 4 2 -2

Ropczyce (powiat ropczycko-s¢dziszowski) 2 2 0

Ruda Slaska 2 2 0

Rybnik 5 5 0 1

Ryki 2 2 0 4

Rypin 2 0 -2

Rzeszow 4 4 0

Sandomierz 2 0 -2 4

Sanok 2 2 0
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Liczba Kierunkow
Miasto Uwagi
1988 2008 A
Sejny 0 0 0 2
Sepolno Krajenskie 2 0 -2
Siedlce 4 3 -1
Siemianowice Slaskie 0 0 0 2
Siemiatycze 2 2 0 4
Sieradz 2 2 0
Sierpc 4 3 -1
Skarzysko Kamienna 4 4 0
Skierniewice 4 3 -1
Stawno 4 3 -1
Stubice 0 2 +2 4
Stupca 2 2 0
Stupsk 4 4 0
Sochaczew 2 2 0
Sokotéw Podlaski 2 0 -2
Sokotka 3 3 0
Sopot 2 2 0
Sosnowiec 3 3 0 1
Stalowa Wola 4 4 0 1
Starachowice 2 2 0
Stargard Szczecinski 4 3 -1
Starogard Gdanski 4 2 -2
Staszow 3 0 -3
Strzelce Krajenskie
(powiat strzelecko-drezdenski) 2 2 0 4
Strzelce Opolskie 4 2 -2
Strzelin 4 2 -2
Strzyzoéw 2 2 0
Sucha Beskidzka 3 3 0
Sulecin 2 2 0
Suwatki 3 3 0
Szamotuly 3 2 -1
Szczecin 5 5 0 1,5
Szczecinek 5 5 0
Szczytno 4 2 -2
Sztum 2 2 0
Szydlowiec 2 2 0
Srem 2 0 2
Sroda Slaska 2 2 0
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Liczba Kierunkow
Miasto Uwagi

1988 2008 A

Sroda Wielkopolska 2 2 0

Swidnica 4 2 2

Swidnik 2 2 0

Swidwin 3 2 -1

Swiebodzin 3 2 -1

Swiecie n. Wista 1 0 -1

Swigtochtowice 2 2 0

Swinoujécie 1 1 0

Tarnobrzeg 3 2 -1 1

Tarnowskie Gory 3 3 0

Tarnow 4 3 -1

Tczew 4 4 0

Tomaszow Lubelski 0 0 0

Tomaszow Mazowiecki 3 3 0

Torun 7 6 -1 1

Trzebnica 1 0 -1

Tuchola 3 2 -1

Turek 0 0 0 2

Tychy 5 3 -2 1

Ustrzyki Dolne (powiat bieszczadzki) 2 2 0

Wadowice 4 2 -2

Watbrzych 3 2 -1

Walcz 4 1 -3 1

Warszawa 9 9 0 1

Wabrzezno 3 2 -1 3

Wagrowiec 4 2 -2

Wejherowo 3 2 -1

Wegorzewo 1 0 -1

Wegrow 0 0 0 2

Wieliczka 1 1 0

Wielun 2 2 0

Wieruszow 2 2 0

Wioctawek 2 2 0

Wiodawa 1 0 -1 4

Wiloszczowa 2 4 +2 1

Wodzistaw Slaski 3 2 -1

Wolsztyn 5 3 -2

Wotomin 2 2 0

Woltow 2 2 0
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Liczba kierunkow
Miasto Uwagi
1988 2008 A
Wroctaw 11 8 -3 1
Wrzeénia 4 4 0
Wschowa 3 2 -1
Wysokie Mazowieckie 0 0 0 2
Wyszkow 2 2 0
Zabrze 2 2 0
Zakopane (powiat tatrzanski) 1 1 0
Zambrow 0 0 0 2
Zamos$¢ 2 1 -1
Zawiercie 3 3 0 1
Zabkowice 3 2 -1
Zdunska Wola 4 4 0
Zgierz 4 3 -1
Zgorzelec 3 2 -1
Zielona Géra 3 3 0
Zlotoryja 3 0 -3
Zotow 3 2 -1
Zwolen 0 0 0 2
Zagan 7 3 -4
Zary 4 4 0
Znin 3 0 -3
Zory 4 3 -1
Zuromin 0 0 0 2
Zyrardow 2 2 0
Zywiec 3 3 0
Srednia ogéInopolska 2,78 2,06 -0,72

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: SRJP 1987/1988 i 2007/2008 oraz danych GUS

Uwagi: 1 — laczna ilos¢ linii wylotowych ze wszystkich wezlow na terenie miasta;
2 — brak potaczenia kolejowego w 1988 roku; 3 — linia dojazdowa z centrum miasta do
glownej stacji kolejowej zamknigta po roku 1988; 4 — stacja kolejowa potozona poza
granicami administracyjnymi miasta; 5 — bilans wyréwnany przez zamykanie i otwiera-
nie dla ruchu innych potaczen.





