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Streszczenie: Celem artykutu jest okreslenie wptywu przeksztatcen organizacyjnych polskiej kolei na funkcjonowanie regionalnego
transportu kolejowego i jego role w systemach komunikacyjnych wybranych wojewoédztw. Zapoczatkowane pod koniec XX wieku
reformy kolei, wynikajace gtéwnie z dostosowywania polskiego prawa do ustawodawstwa unijnego, doprowadzity m.in. do przejecia
odpowiedzialnosci za regionalny transport kolejowy przez samorzady wojewddzkie, a w dtuzszej perspektywie pociagnety réwniez
za sobg powazng przebudowe wiasnosciowa. W pracy przeanalizowano zmiany, jakie zaszty miedzy 2005 a 2017 rokiem, w zakresie
obstugi regionalnym transportem kolejowym, w czterech wybranych wojewdédztwach: dolnoslaskim, kujawsko-pomorskim, matopol-
skim i podlaskim. Przebadano liczbe czynnych stacji i przystankow oraz zatrzyman pociggdéw osobowych, wyszczegdlniajac potacze-
nia do miasta wojewodzkiego i stolic sasiednich regionéw. Z niniejszej analizy wynika, ze przeksztatcenia organizacyjno-wfasnosciowe
przyniosty zasadnicze zmiany w funkcjonowaniu transportu kolejowego na poziomie regionalnym. Zarysowuja sie¢ odmienne kierunki
rozwoju kolei w poszczegdlnych wojewddztwach, co ma wptyw na zréznicowanie przestrzenne funkcjonowania regionalnego trans-
portu kolejowego. O zwiekszeniu lub zmniejszeniu roli kolei regionalnej decyduje splot wielu czynnikéw, wsrdd ktérych istotng role
odgrywa poziom dotacji i generalne zainteresowanie wtadz samorzadowych transportem kolejowym, przejawiajace sie inicjatywami
majacymi na celu poprawe istniejacej sytuacji. Powotywanie do zycia wtasnych przewoznikéw przez samorzady, jak réwniez otwiera-
nie rynku na zewnetrzne firmy jest bardzo waznym, jednak nie jedynym czynnikiem tych zmian.

Stowa kluczowe: koleje regionalne, reformy kolei, liberalizacja kolei, regionalizacja

Abstract: The aim of the article is to determine the influence of the transformation of Polish railways on the functioning of regional
railways in the country and on their role in transport systems of the selected voivodeships. The rail reforms launched at the end of the
20th century which derived mainly from EU regulations resulted inter alia in the transfer of responsibility for regional rail transport to
regional governments and in the long run they induced large scale changes in the ownership. The paper analyses the changes in the
regional railway services of four selected voivodeships: Dolnoslaskie, Kujawsko-pomorskie, Matopolskie and Podlaskie between 2005
and 2017. For the chosen voivodeships the authors analysed the number of open railway stations and stops of regional trains on them
itemising the number of direct trains to the capital of the region and to the capitals of the neighbouring regions. The result of the
survey is that the organisational and ownership transformations of Polish railways have caused fundamental changes in the function-
ing of regional railways in the country. Diverse trends in railway development can be observed in several voivodeships which results
in increasing spatial differences in regional railway functioning over Polish regions. There are many factors which influence increase
or decrease in the role of rail in regional transport systems. One of the most important of them are railway subvention levels and the
general interest of regional governments for railway transport the reflection of which are initiatives aimed at improving the situation
of the railways. Creating the own regional government-owned railway companies as well as opening the market for external railway
carriers is certainly an important but not sole factor of this improvement.
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1. Wstep. Cel pracy

Przekazanie odpowiedzialnosci za regionalny trans-
port kolejowy samorzadom wojewddzkim wywotato
szereg skutkéw, zarébwno pozytywnych, jak i nega-
tywnych. Zamierzeniem autoréw jest przebadanie
przestrzennych skutkdw szeroko rozumianej regio-
nalizacji transportu. W niniejszym artykule przedsta-
wiono wstepne, czesciowe wyniki podjetych badan,
majacych charakter sondazowy.

Gtoéwnym celem artykutu byto zatem okreslenie
wptywu przeksztatcen organizacyjnych transportu
kolejowego — zwigzanych przede wszystkim z jego
regionalizacja — na funkcjonowanie pasazerskiego
transportu regionalnego w wybranych wojewddz-
twach.

Kolej prébowano reformowac w Polsce od poczat-
ku lat 90. XX wieku, pierwszg prébe stanowita Ustawa
o transporcie kolejowym z 1997 r. Proces ten wynikat
m.in.z dostosowywania prawodawstwa polskiego do
unijnego (np. Dyrektywy Rady Europejskiej 91/440
z 1991 r.), a jego skutkiem byto m.in. wprowadzenie
koncesjonowania uchylajacego drzwi dla funkcjono-
wania przewoznikéw spoza PKP. Jednakze pierwsze
bardziej energiczne dziatania w tym zakresie podjeto
dopiero w wyniku uchwalenia Ustawy o komercjaliza-
qji, restrukturyzacjii prywatyzacji przedsiebiorstwa par-
stwowego PKP (z dnia 8 wrze$nia 2000 r.). Jednym ze
skutkéw byto oddzielenie infrastruktury liniowej od
przewozow i wyodrebnienie podmiotu odpowie-
dzialnego za transport w skali regionalnej — sp6tki
PKP Przewozy Regionalne (PKP PR), ktérej udziaty
ostatecznie w 2008 r. przekazano wojewédztwom
samorzagdowym. Wspomniana ustawa uczynita réw-
niez po raz pierwszy samorzady wojewddzkie odpo-
wiedzialnymi za organizowanie i dotowanie regional-
nego transportu kolejowego, wprowadzajac
odpowiednie zmiany do tzw. ,starej” Ustawy o trans-
porcie kolejowym (z dnia 27 czerwca 1997 r.)". Kwestie
te regulowane byty nastepnie w Ustawie o dochodach
jednostek samorzqdu terytorialnego, ,nowej” Ustawie
o transporcie kolejowym (2003), wraz z towarzyszacym
jej Rozporzgdzeniem w sprawie organizowania regio-
nalnych kolejowych przewozéw pasazerskich (2004)
oraz Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym
(z dnia 16 grudnia 2010 r.). Szerzej wszystkie te zmia-
ny i przeksztatcenia opisywali m.in. Drewnowski
(2012) i Gérny (2016).

W roku 2005 rozpoczat dziatalnos$¢ pierwszy prze-
woznik powotany do zycia przez marszatka woje-
woédztwa - Koleje Mazowieckie. Nie byfa to jednak
nowa inwestycja, ale przejecie czesci przedsiebior-
stwa PKP PR i jego przeksztatcenie w nowa spotke.

' Art. 69 pkt. 8 ustawy z 8 wrze$nia 2000 r.
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Jej sukces, jaskrawo kontrastujacy z rosngcymi ktopo-
tami finansowymi PR i trudnosciami we wspotpracy
na linii samorzad — Przewozy Regionalne, stat sie
w nastepnych latach inspiracjg dla wtadz innych re-
gionow, ktore réwniez coraz czesciej zaczety decy-
dowac sie na zaktadanie wtasnych spétek przewozo-
wych. Jako pierwsze w slady mazowieckiego poszto
wojewddztwo dolnoslgskie (powotanie do zycia spot-
ki w 2007 r., rozpoczecie dziatalnosci w 2008 r.), na-
stepnie wielkopolskie (odpowiednio 2009, 2011 r.),
$laskie (2010, 2011 r.), t6dzkie (2010, 2014 r.) i matopol-
skie (2013, 2014 r.) (Krol, Taczanowski, 2016a). O ile
w mazowieckim i $lgskim samorzgdowi przewoznicy
catkowicie zastapili miejscowe Zaktady PR, w pozo-
statych regionach funkcjonuja oni nadal obok do-
tychczasowego monopolisty.

Jak dotad tylko jeden region powierzyt obstuge
rynku swoich przewozéw regionalnych zewnetrzne-
mu podmiotowi. W latach 2007 i 2013 przetargi na
wykonywanie tego typu ustug w wojewddztwie ku-
jawsko-pomorskim, zaréwno na liniach niezelektry-
fikowanych i zelektryfikowanych wygrata spétka Ar-
riva RP (wéwczas Arriva PCC). Jednakze obstuge linii
zelektryfikowanych od roku 2013 ponownie przejety
Przewozy Regionalne.

2. Przeglad literatury

Podjety w niniejszym artykule temat wpisuje sie w co
najmniej dwa nurty badan. Pierwszym z nich jest ana-
liza przeksztatceh organizacyjno-wtasnosciowych
panstwowych przedsiebiorstw kolejowych, ktére
mozna traktowac jako element szerszych proceséw
restrukturyzacyjnych zwigzanych z tendencja do de-
reguladji i liberalizacji rynku ustug transportowych.
Zagadnienia te sg bardzo szeroko analizowane w li-
teraturze, szczegdlnie ekonomicznej. Najwczesniej
i na najwieksza skale tego typu badania rozpoczety
sie w Europie Zachodniej, szczeg6lnie w odniesieniu
do panstw, takich jak Wielka Brytania czy Szwecja,
najbardziej zaawansowanych w zakresie otwarcia
rynku przewozéw kolejowych (w tym takze regional-
nych) (m.in. Nash, 1993; Knowles, 1998; Preston i in.,
2000; Alexandersson i Rigas, 2013). Warto odnotowac¢
takze prace traktujace ten problem w szerszym niz
tylko jedno panstwo kontekscie. Poréwnania pozio-
mu liberalizacji kolei w czterech zachodnioeuropej-
skich krajach — Wtoszech, Francji, Niemczech i Hiszpa-
nii — podjeli sie Beria i in. (2012). Z kolei Bougna
i Crozet (2016) w swojej analizie obejmujacej 17
panstw UE i odnoszacej sie zarbwno do przewozéw
pasazerskich, jak i towarowych, przebadali wptyw
liberalizacji na efektywnos¢ transportu kolejowego,
dochodzac do wniosku, ze nie jest ona kluczowym
czynnikiem dla sukcesu kolei. Bardziej szczeg6towe
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studia przypadku analizujace wptyw deregulacji na
poziom cen przeprowadzili np. Beriaiin. (2016). Z ko-
lei konkurencji na zasadzie otwartego dostepu doty-
czy praca Perennes (2017).

Wsréd opracowan podejmujacych tematyke libe-
ralizacji transportu kolejowego w panstwach regionu
Europy Srodkowej wymieni¢ nalezy natomiast m.in.
Tomesa (2006), ktéry przedstawiajac zatozenia otwar-
cia rynkéw przewozéw kolejowych na konkurencje,
dokonat przegladu zalet i wad oddzielenia infrastruk-
tury od przewozéw, analizujgc nastepnie mozliwosci
i ograniczenia dla konkurencji na rynku czeskim. Jej
rozwojowi w tym kraju poswiecony jest artykut To-
mesa i in. (2014). Poréwnania efektéw liberalizacji
kolei w wybranych panstwach srodkowoeuropej-
skich - Polsce, Czechach, Stowacji i Austrii — dokonat
natomiast Taczanowski (2015).

W odniesieniu do Polski wazne miejsce zajmuja
prace Taylora i Ciechanskiego (2005 i 2006), ktorzy
kilka lat po rozpoczeciu procesu deregulacji polskiej
kolei dokonali przegladu rezultatéw tego procesu.
Whioski ptynace z tych badan, kontynuowanych
w odniesieniu do przewozéw towarowych (Taylor,
Ciechanski, 2010) i pasazerskich (Taylor, Ciechanski,
2011), wskazujg na zasadniczo co najwyzej umiarko-
wane rezultaty reform, bardzo niskie tempo prywa-
tyzacji spoétek wyodrebnionych z Grupy PKP i nega-
tywnie oceniane przez autoréw zjawisko
w polegajace na tym, iz samorzady staty sie wtasci-
cielami przewoznikéw, a nie tylko organizatorami
transportu na swoim terenie.

Drugim nurtem, w ktéry mozna wpisac niniejszy
artykut, sg badania funkcjonowania systemoéw regio-
nalnego transportu kolejowego. Systemy te ze
wzgledu na wspomniany wyzej fakt organizowania
i finansowania przez wiadze regionalne (co jest
wspotczesnie dominujacym modelem w Europie),
cechuje brak mozliwosci samofinansowania i réwno-
czesnie odgrywaja one istotng role spoteczna, co
odrdznia je wyraznie od systemu pofaczen daleko-
bieznych pomiedzy najwiekszymi aglomeracjami.
Réznicami miedzy przyjetymi w Europie rozwigza-
niami regionalizacyjnymi na kolei zajmowat sie m.in.
Massel (2004). Reforme niemieckich kolei pod tym
katem po pieciu latach od jej rozpoczecia przebada-
ta Eckstaller (2001), natomiast analize regionalizacji
w Bawarii i Saksonii przeprowadzit Nigrin (2013). Prze-
jeciem odpowiedzialnosci za potaczenia lokalne
przez regiony we Wtoszech zajat sie Di Giulio (2011).
Wspotczesne przeksztatcenia polskiego transportu
kolejowego badali m.in. Barciki Czech (2010ai2010b).
Problematyke liberalizacji kolei w Polsce w ostatnich
latach badat m.in. Pawtowski (2009), a jej regionali-
zacja zajmowat sie Gorny (2016), zas kwestie prze-
ksztatcern podmiotowych i wtasnosciowych operato-

réow kolejowych przewozéw regionalnych podjat
Drewnowski (2012). Kolejowe przewozy regionalne
w Polsce w odniesieniu do polityki transportowej
Unii Europejskiej badat Gérny (2013). Krél i Taczanow-
ski (2016a, 2016b) zajeli sie natomiast przeksztatce-
niami organizacyjnymi i — bedacymi czesto ich bez-
posrednim skutkiem - zmianami przestrzennymi
sieci kolei regionalnych Polski, Czech i Stowacji. Bar-
dziej ogdlny charakter dokumentu diagnozujacego
najwazniejsze problemy transportu kolejowego
w Polsce ma natomiast praca pod redakcja Syryjczy-
ka (2009).

Warto takze zwrdci¢ uwage na prace analizujace
reakcje konsumentéw na dziatania liberalizacyjne na
kolei (Froidh i Bystrém, 2013). W szerszym kontekscie
badania tego typu mozna odnie$¢ do prac podejmu-
jacych problem spotecznego odbioru przeksztatcen
organizacyjnych i przestrzennych transportu kolejo-
wego (np. Taylor, 2003, 2006).

3. Uzasadnienie zakresu przestrzennego
i czasowego badania

W celu odpowiedzi na pytanie o kierunek zachodza-
cych przeksztatcen i stopien ich zréznicowania
w poszczegolnych regionach postanowiono zbadac,
jakie zmiany w zakresie obstugi regionalnym trans-
portem kolejowym zaszty w kilku wybranych woje-
woédztwach. Wyboru wojewddztw do badan do-
konano na podstawie dwéch kryteridw: zmian
dokonanych (lub nie) w strukturze wtasnosciowej
operatoréw oraz zmian w wielkosci przewozonych
pasazerdw.

Wybor ten podyktowany byt w pierwszej kolejno-
$ci dazeniem do ujecia w analizie réznych typéw
funkcjonowania regionalnych przewozoéw kolejo-
wych: od najbardziej tradycyjnego, w ktérym de fac-
to monopol posiada przedsiebiorstwo zasiedziate PR
(tab. 1), przez regiony ktére zdecydowaty sie na po-
wotanie wiasnych spétek przewozowych, az po jedy-
ny w Polsce przypadek funkcjonowania na szeroka
skale przewoznika spoza struktur dawnego PKP, wy-
branego w drodze przetargéw (wspomniana Arriva
RP dziatajaca w Kujawsko-Pomorskiem od 2007 r.). Na
podstawie drugiego kryterium, uwzgledniajac dane
UTK z lat 2010, 2015 i 2016 o liczbie odprawianych
pasazerdw (tab. 1), wybrano wojewddztwa o najwiek-
szej dynamice zmian. W rezultacie, w omawianych
w niniejszym artykule badaniach sondazowych
uwzgledniono wojewddztwa:

— dolnoslaskie, bedace jednym z pierwszych woje-
woédztw, ktére powotato wiasng spotke przewo-
zowa i jednoczesnie charakteryzujace sie najwyz-
szym wzrostem liczby pasazeréw w latach
2010-2016;
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matopolskie, ktére potraktowaé mozna jako péz-
nego nasladowce, cechujacego sie rownoczeénie
najwyzszg dynamika w latach 2015-2016;
podlaskie, obstugiwane2 przez Przewozy Regio-
nalne i notujgce najsilniejszy spadek liczby prze-
wozonych pasazeréw;

kujawsko-pomorskie - jedyne, ktére wybrato
przewoznika niezaleznego.
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Dobrg ilustracja tych bardzo odmiennych kierun-
kéw rozwoju kolei regionalnej w czterech analizowa-
nych wojewédztwach, a rownoczesnie kolejnym ar-
gumentem przemawiajacym za takim wyborem, jest
dynamika zmian liczby pasazeréw w przewozach re-
gionalnych obserwowana w nich w ostatnich latach
(ryc. 1-4).

Tab. 1. Liczba odprawionych pasazeréw w wojewddztwach (w min pasazeréw) w latach 2010-2016 (szarym ttem
oznaczono regiony uwzglednione w badaniach).

2016
Wojewo6dztwo Przewoznicy obstugujacy 2010 2015 2010=100 20152100
podlaskie PR* 1,8 1,0 0,93 51,1 91,2
opolskie PR 6,6 4.8 43 65,2 89,6
podkarpackie PR 4 2,8 2,7 67,5 96,4
warminsko-mazurskie PR* 4,7 3,7 3,3 70,2 89,2
zachodniopomorskie PR* 7,9 7.2 6,9 87,3 95,8
lubelskie PR 4,1 4,2 3,6 87,8 85,7
Swietokrzyskie PR* 2,0 2,0 1,8 90,0 90,0
lubuskie PR* 3,0 2,8 2,8 93,3 100,0
kujawsko-pomorskie PR+Arriva 7,2 6,5 6,3 87,5 96,9
tédzkie PR+LKA* 6,8 6,1 6,3 92,6 103,3
Slaskie KS* 18,4 18,0 17,3 94,0 96,1
matopolskie PR+KML 12,1 8,1 12,3 101,7 151,9
pomorskie PR+ PKP SKM 46,6 47,4 50,2 107,7 105,9
wielkopolskie PR+KW 18,7 23,3 24,7 132,1 106,0
mazowieckie KM+WKD+SKM Wwa* 67,2 93 89,6 1333 96,3
dolnoslaskie PR+KD 11,5 17,2 19,8 172,2 115,1
POLSKA - 2226 248,1 252,83 113,6 101,9

* — nie uwzgledniono przewoznikéw obstugujacych tzw. ,potaczenia stykowe”

Zrédto: Koleje pasazerskie w wojewddztwach - dynamika zmian, 2017.

Jedynie bardzo niewielka czes¢ pofaczen regionalnych
w wojewddztwie podlaskim obstugiwana jest przez inne-
go niz PR przewoznika - Koleje Mazowieckie. Dotyczy to
wytacznie krétkich odcinkéw stykowych na granicy z wo-
jewddztwem mazowieckim.
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Ryc. 1. Liczba pasazeréw kolei wg przewoznikéw regionalnych w wojewdédztwie
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Zrédto: Koleje pasazerskie w wojewddztwach — dynamika zmian, 2017.
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kujawsko-pomorskim [min].

Zrédto: Koleje pasazerskie w wojewdédztwach — dynamika zmian, 2017.
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Zrédto: Koleje pasazerskie w wojewddztwach — dynamika zmian, 2017.
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Ryc. 4. Liczba pasazeréw kolei przewoznikéw regionalnych w wojewdédztwie podlaskim [min].

Zrédto: Koleje pasazerskie w wojewddztwach — dynamika zmian, 2017.

Jak wida¢, wybrane regiony reprezentujg od-
mienne wzorce dynamiki zmian liczby pasazeréow.
W wojewddztwie dolnoslaskim od 2012 r. obserwu-
je sie systematyczny wzrost tej liczby o ok. 10-15%
z roku do rok (ryc. 1). Mimo ze zdecydowanie wiek-
sza dynamika wzrostu cechuje Koleje Dolno$laskie
(ryc. 5), przejmujace stopniowo obstuge kolejnych

sazerow korzystajacych z ustug kolei regionalnych,
ktéra w 2016 1. nie osiagneta juz nawet wartosci 1 min
(ryc. 4).

W pewnym sensie potgczeniem trendéw obser-
wowanych w dwéch wyzej wymienionych regionach
cechowaty sie zmiany liczby klientéw kolei regional-
nych w wojewédztwie matopolskim. Do czasu uru-

Ryc. 5. 36WEa-012 Kolei Dolnoslaskich obstugujacy jedna
z najbardziej obcigzonych przewozami linii w regionie - trase
Wroctaw — Wegliniec. Chojnéw, 4 X 2015.

Fot. Jakub Taczanowski.

linii od PR, dotyczy on takze samych Przewozéw Re-
gionalnych.

Catkowicie odmienna sytuacja panuje w woje-
woédztwie podlaskim, w ktéorym w catym okresie
2010-2016 nastepowat gwattowny spadek liczby pa-

Ryc. 6. EN64-002 Kolei Matopolskich obstugujacy pierwsza
linie Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej taczacej Wieliczke
z portem lotniczym w Balicach, Wieliczka, 31 XIl 2014.

Fot. Jakub Taczanowski.

chomienia pierwszych potaczen obstugiwanych
przez nowego przewoznika samorzadowego — Kolei
Matopolskich (KMt) (ryc. 6), wojewddztwo to odno-
towywato bardzo szybki spadek liczby pasazerow.
Sytuacje te zmienito dopiero otwarcie pierwszej nitki
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kolei aglomeracyjnej, ktérej operatorem sa KMt. War-
to jednak zwréci¢ uwage, ze w 2016 1. po raz pierwszy
od wielu lat wzrosta takze liczba oséb korzystajacych
z ustug PR (ryc. 3). Z kolei wojowddztwo kujawsko-
pomorskie to region, w ktérym w ostatnich latach
liczbe pasazeréw uznaé¢ mozna za ustabilizowana,
jakkolwiek zmiany w udziale obydwu przewoznikéw
- PRi Arrivy RP - sg znaczne (ryc. 2).

Przedziaty czasowe, ktére wybrano w celu stwier-
dzenia kierunku i wielkos$ci zmian, wyznaczaja nato-
miast sieciowe rozktady jazdy pociggéw z lat
2004/2005 oraz 2016/2017. Pierwszy z tych okresow
byt jednoczesnie ostatnim, w ktérym przewozy re-
gionalne w Polsce funkcjonowaty niezaleznie od
struktur samorzadowych, drugi zas reprezentuje naj-
nowsze dostepne dane. Nalezy jednak podkresli¢, ze
przyjetych na potrzeby niniejszej pracy ram czaso-
wych nie nalezy traktowac¢ jako cezur wyznaczaja-
cych poczatek i koniec procesu przeksztatcen pol-
skich kolei regionalnych w sensie organizacyjnym,
czy tym bardziej w zakresie samej oferty. Nie mozna
bowiem zapomina¢ o zarysowujacej sie co najmniej
od poczatku lat 90. XX wieku tendencji do coraz po-
wazniejszego ograniczania liczby czynnych w ruchu
pasazerskim odcinkéw, a takze pracy przewozowej
(Taylor, 2007; Komusinski, 2010). Réwniez dynamika
zmian w poszczegdlnych regionach byta rézna w réz-
nych okresach pomiedzy przyjetymi datami granicz-
nymi, np. w wojewoddztwie kujawsko-pomorskim
w latach 2014-2016 na kilku liniach regionalnych (np.
Wierzchucin - Koscierzyna, Laskowice Pomorskie -
Czersk) nastapito pogorszenie oferty.

4, Metody

Dla czterech wybranych wojewdédztw w dwéch wska-
zanych przekrojach czasowych policzono liczbe
czynnych w regularnym ruchu pasazerskim stacji
i przystankéw oraz liczbe zatrzyman (par) pociagéw
regionalnych na nich. Uwzgledniono zaréwno
wszystkie zatrzymania (niezaleznie od relacji pocia-
gu), jak i te w relacjach do stolicy wojewddztwa oraz
do innych (niz wtasne) stolic regionalnych. Na pod-
stawie uzyskanej w ten sposob bazy danych obliczo-
no wskazniki zawarte w tabelach zamieszczonych
w rozdziale 5.

W celu bardziej przejrzystego zaprezentowania
wynikéw badan sporzadzono réwniez wykresy liczby

zatrzyman wszystkich pociggdéw na poszczegdlnych
stacjach w danym wojewddztwie dla roku 2017. Ze
wzgledu na swdj nie do kornca standardowy charakter
wymagaja one krétkiego komentarza. Powyzej osi
odcietych wykresy te pokazuja strukture liczby za-
trzyman w 2017 roku (ryc. 7), w podziale na zatrzy-
mania wg rozktadu 2004/2005 (kolor szary) oraz
2016/2017 (kolor zielony), co pozwala zobrazowa¢
wzrost w latach 2005-2017 (o ile nastgpit). Jednoczes-
nie na tym samym wykresie (ponizej osi odcietych)
zamieszczono spadek liczby zatrzyman (kolor czer-
wony). Dane zaprezentowane ponizej i powyzej osi
odcietych nie sumuja sie. Taki sposdb obrazowania
pozwala jednak natatwa i szybka ocene zmian w po-
szczegolnych wojewddztwach. Z kolei dodanie war-
tosci bezwzglednych wykresu w kolorze szarym
i czerwonym daje liczbe zatrzyman w roku 2005. Wy-
kresy s uporzadkowane od najmniejszego do naj-
wiekszego, dla wartosci odpowiadajacych liczbie
zatrzyman w 2017 r.

wzrost liczby zatrzyman

w latach 2005-2017 I liczba zatrzyman

w roku 2017

liczba zatrzyman

w roku 2005
spadek liczby zatrzyman

w latach 2005-2017

Ryc. 7. Legenda wykreséw ,Liczba zatrzyman pociggéw
regionalnych...”.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

5. Analiza zmian oferty regionalnych
przewoznikéw kolejowych w wybranych
wojewédztwach

Zmiany w zakresie oferty w ruchu regionalnym
w analizowanym okresie nalezy uznac¢ za znaczne we
wszystkich badanych wojewddztwach. Ich natezenie,
a przede wszystkim kierunek, byty jednak bardzo
rézne (tab. 2-5, ryc. 8-11).
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Tab. 2. Zmiany w obstudze stacji i przystankéw pociggami regionalnymi w wojewdédztwie dolnoslaskim w latach 2005-2017.

Zmienne RI2004/2005 | R12016/2017 | Zmiana2o0s=
Liczba stacji i przystankéw objetych badaniem 231 -
Liczba stacji z czynnym ruchem pociggéw regionalnych 212 221 104,2
Liczba stacji ze wstrzymanym ruchem pociaggéw w 2017 r. - 10 -
Liczba stacji ze spadkiem liczby zatrzyman > 20% w 2017 r. - 0 -
Liczba stacji ze spadkiem liczby zatrzyman < 20% w 2017 r. - 2 -
Liczba stacji bez zmiany liczby zatrzyman - 8 -
Liczba stacji ze wzrostem liczby zatrzyman < 20% w 2017 r. - 11 -
Liczba stacji ze wzrostem liczby zatrzyman > 20% w 2017 . - 181 -
Liczba stacji z uruchomionym ruchem pociagdéw reg. w 2017 r. - 19 -
Ogoétem 1730 3444 199,1
Liczba zatrzyman
pociagéw regionalnych Na 1 czynna stacje (przystanek) - srednia 8,16 15,58 191,0
w wojewddztwie
Na 1 czynna stacje (przystanek) - mediana 6,00 12,0 200,0
Ogdtem 1230,5 2525,5 205,2
Liczba zatrzyman . . i
Dociagow rg'gi ommalnych | Udziat wszystkich zatrzymari 71,1% 73,3% 103,1
do stolicy wojewddztwa : ¢ :
(Wroctaw) Na 1 czynna stacje (przystanek) - srednia 5,80 11,43 196,9
Na 1 czynna stacje (przystanek) - mediana 4,00 10,0 250,0
Ogoétem 188,5 454 240,8
Liczba zatrzyman . ) i
pociagow reygi onalnych | Udziat wszystkich zatrzymar 10,9% 13,2% 121,0
do stolicy innego : e :
wojewddztwa Na 1 czynna stacje (przystanek) - srednia 0,89 2,05 231,0
Na 1 czynna stacje (przystanek) - mediana 0,00 1,00 -

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggéw 2004/2005 i 2016/2017.
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Ryc. 8. Liczba zatrzyman pociggdéw regionalnych w wojewdédztwie dolnoslaskim w latach 2005-2017.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggéw 2004/2005 i 2016/2017.
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Tab. 3. Zmiany w obstudze stacji i przystankéw pociggami regionalnymi w wojewdédztwie kujawsko-pomorskim

w latach 2005-2017.

45

Zmienne RJ 2004/2005 RJ2016/2017 Zmnar:a:)goos =
Liczba stacji i przystankéw objetych badaniem 159 -
Liczba stacji z czynnym ruchem pociggéw regionalnych 145 144 99,3
Liczba stacji ze wstrzymanym ruchem pociaggéw w 2017 r. - 15 -
Liczba stacji ze spadkiem liczby zatrzyman > 20% w 2017 . - 16 -
Liczba stacji ze spadkiem liczby zatrzyman < 20% w 2017 r. - 14 -
Liczba stacji bez zmiany liczby zatrzyman - 6 -
Liczba stacji ze wzrostem liczby zatrzyman < 20% w 2017 r. - 13 -
Liczba stacji ze wzrostem liczby zatrzyman > 20% w 2017 r. - 81 -
Liczba stacji z uruchomionym ruchem pociagéw reg. w 2017 r. - 14 -
. . Ogotem 1304,0 1703,5 130,6
Liczba zatrzyman
pociaggéw regionalnych Na 1 czynna stacje (przystanek) - srednia 8,99 11,83 131,5
w wojewobdztwie Na 1 czynna stacje (przystanek) - mediana 8,00 10,00 125,0
Liczba zatrzyman Ogétem 979,5 1424,5 145,4
pociagdw regio-nalnych | ydziat wszystkich zatrzyman 75,1% 83,6% 111,3
do stolicy wojewddztwa
(Bydgoszcz Na 1 czynng stacje (przystanek) - srednia 6,76 9,89 146,4
i Torun) Na 1 czynna stacje (przystanek) — mediana 7,50 10,0 133,3
Ogotem 206,5 260,5 126,2
Liczba zatrzyman
pociagéw regionalnych | Udziat wszystkich zatrzyman 15,8% 15,3% 96,6
do stolicy innego Na 1 czynna stacje (przystanek) - $rednia 1,42 1,81 127,0
wojewddztwa
Na 1 czynna stacje (przystanek) - mediana 0,00 0,50 -
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggéw 2004/2005 i 2016/2017.
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Ryc. 9. Liczba zatrzyman pociggéw regionalnych w wojewddztwie kujawsko-pomorskim w latach 2005-2017.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggéw 2004/2005 i 2016/2017.
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Tab. 4. Zmiany w obstudze stacji i przystankéw pociggami regionalnymi w wojewdédztwie matopolskim
w latach 2005-2017.

. RJ RJ Zmiana 2005 =
AL 2004/2005 | 2016/2017 100
Liczba stacji i przystankéw objetych badaniem 219 -
Liczba stacji z czynnym ruchem pociggéw regionalnych 212 175 82,5
Liczba stacji z wstrzymanym ruchem pociggéw w 2017 - 44 -
Liczba stacji ze spadkiem liczby zatrzyman > 20% w 2017 . - 64 -
Liczba stacji ze spadkiem liczby zatrzyman < 20% w 2017 r. - 44 -
Liczba stacji bez zmiany liczby zatrzyman - 1 -
Liczba stacji ze wzrostem liczby zatrzyman < 20% w 2017 r. - 23 -
Liczba stacji ze wzrostem liczby zatrzyman > 20% w 2017 r. - 26 -
Liczba stacji z uruchomionym ruchem pociaggéw reg. w 2017 r. - 7 -
) ’ Ogotem 2369,5 2437,5 102,9
Liczba zatrzyman
pociggéw regionalnych Na 1 czynna stacje (przystanek) - srednia 11,18 13,93 124,6
w wojewodztwie
Na 1 czynna stacje (przystanek) - mediana 9,00 7,5 83,3
Ogotem 1591 2119,5 133,2
Liczba zatrzyman . . i
pociagow rggio—nalnych Udziat wszystkich zatrzyman 67,1% 87,0% 129,5
do stolicy wojewddztwa . e :
(Krakow) Na 1 czynna stacje (przystanek) - srednia 7,50 12,11 161,4
Na 1 czynna stacje (przystanek) - mediana 3,50 5,0 142,9
Ogotem 500 317 63,4
Liczba zatrzyman . . i
pociagow rggionalnych Udziat wszystkich zatrzyman 21,1% 13,0% 61,6
do stolicy innego . e .
wojewédztwa Na 1 czynna stacje (przystanek) - Srednia 2,36 1,81 76,8
Na 1 czynna stacje (przystanek) - mediana 0,00 0,00 -

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggéw 2004/2005 i 2016/2017.
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Ryc. 10. Liczba zatrzyman pociggéw regionalnych w wojewoédztwie matopolskim w latach 2005-20173.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggéw 2004/2005 i 2016/2017.

3 Tak drastyczny spadek liczby zatrzyman na przystanku Krakéw Zabtocie wiaze sie z okresowym wytgczeniem go z ruchu
w zwigzku z budowa facznicy omijajacej stacje Krakow Praszow.
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Tab. 5. Zmiany w obstudze stacji i przystankéw pociggami regionalnymi w wojewdédztwie podlaskim

w latach 2005-2017.

A RJ RJ Zmiana
ARG 2004/2005 | 2016/2017 | 2005=100
Liczba stacji i przystankéw objetych badaniem 83 -
Liczba stacji z czynnym ruchem pociggéw regionalnych 82 80 97,6
Liczba stacji z wstrzymanym ruchem pociggdéw w 2017 . - 3 -
Liczba stacji ze spadkiem liczby zatrzyman > 20% w 2017 . - 25 -
Liczba stacji ze spadkiem liczby zatrzyman < 20% w 2017 . - 12 -
Liczba stacji bez zmiany liczby zatrzyman - 7 -
Liczba stacji ze wzrostem liczby zatrzyman < 20% w 2017 r. - 8 -
Liczba stacji ze wzrostem liczby zatrzyman > 20% w 2017 r. - 27 -
Liczba stacji z uruchomionym ruchem pociagéw reg. w 2017 r. - 1 -
) ’ Ogotem 618,5 541,5 87,6
Liczba zatrzyman
pociagow regionalnych Na 1 czynna stacje (przystanek) - srednia 7,54 6,77 89,7
w wojewodztwie
Na 1 czynna stacje (przystanek) - mediana 7,00 5,0 71,4
Ogotem 522 464,5 89,0
Liczba zatrzyman Udziat tkich zat .
pociggéw regio-nalnych Zlat wszystkich zatrzyman 84,4% 85,8% 101,6
do stolicy wojewddztwa . < .
(Biatystok) Na 1 czynna stacje (przystanek) - srednia 6,37 5,81 91,2
Na 1 czynna stacje (przystanek) - mediana 6,00 5,0 83,3
Ogodtem 18 6 33,3
Liczba zatrzyman ) . .
pociagow rggionalnych Udziat wszystkich zatrzyman 2,9% 1,1% 38,1
do stolicy innego . < .
wojewédztwa Na 1 czynna stacje (przystanek) - srednia 0,22 0,08 34,2
Na 1 czynna stacje (przystanek) - mediana 0,00 0,00 -

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggéw 2004/2005 i 2016/2017.
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Ryc. 11. Liczba zatrzyman pociggéw regionalnych w wojewdédztwie podlaskim w latach 2005-2017.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggéw 2004/2005 i 2016/2017.
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Analiza liczby czynnych stacji i przystankéw oraz
zatrzyman pociagéw na nich dowodzi, ze kierunki
rozwoju oferty kolei regionalnej w badanych woje-
wodztwach sg skrajnie odmienne, a réznice pomie-
dzy regionami powiekszajg sie. Pomiedzy 2005 a 2012r.
w wojewddztwie dolnoslaskim (tab. 2, ryc. 8) liczba
zatrzyman ogo6tem oraz pociaggéw kursujacych do
stolicy regionu wzrosta dwukrotnie (a skladéw do
stolicinnych wojewddztw nawet wiecej), a pogorsze-
nie oferty dotkneto tylko zawieszonej linii Jelenia
Gora - Lwowek Sl. Z kolei Podlasie jest przyktadem
regionu, w ktérym zaobserwowano powazne zmniej-
szenie sie liczby czynnych stacji, przystankéw oraz
liczby pociagéw ogdtemi tych kursujacych do stolicy
regionu (tab. 5, ryc. 11). W przypadku potaczen z sa-
siednimi wojewddztwami mozna méwic o spadku
wrecz dramatycznym. Uderzajace jest takze to, ze
zdecydowana wiekszos¢ stacji, w tym takze sam Bia-
tystok, odnotowata zmniejszenie liczby zatrzyman
pociggéw. Pomiedzy tymi skrajnymi przypadkami
lokuja sie pozostate dwa badane wojewddztwa —
kujawsko-pomorskie i matopolskie. W pierwszym
z nich mozemy zasadniczo moéwi¢ o wzroscie, cho¢
nie bardzo znaczacym, liczby potaczen, w tym takze
tych do stolicy swojego (Bydgoszczy i Torunia) oraz
sasiednich regiondw (tab. 3, ryc. 9). Tym niemniej da

Arkadiusz Kotos, Marcin Krdl, Jakub Taczanowski

faw - Zdunska Wola (fragment Magistrali Weglowej)
i Aleksandrow Kujawski — Ciechocinek* oraz ze
zmniejszeniem liczby pociggéw na niektérych tra-
sach lokalnych, np. Torun - Sierpc czy Laskowice Pom.
- Szlachta (jakkolwiek réownoczesnie odnotowano
polepszenie oferty na innych liniach znaczenia miej-
scowego, np. Wierzchucin - Tuchola). W wojewdédz-
twie matopolskim natomiast generalna stabilizacja
liczby zatrzyman pociagéw ma miejsce przy wyraz-
nym wzroscie liczy potaczen do Krakowa (zwigzanych
z uruchomieniem Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej)
kosztem tras do stolic sasiednich regionéw, a takze
linii potozonych peryferyjnie, obstugujacych takie
os$rodki, jak: Limanowa, Gorlice, Olkusz czy Makéw
Podhalanski (tab. 4, ryc. 10).

Czynnikiem w istotnym stopniu warunkujacym
i wyjasniajacym to zréznicowanie (cho¢ bynajmniej
nie jedynym odgrywajacym tu role) jest poziom do-
tacji wkadz samorzadowych. Jak wida¢ na ryc. 12,
pomiedzy 2005 a 2015 r. wzrosty one co prawda we
wszystkich badanych wojewddztwach, jednak skala
zmian byta zasadniczo odmienna - od dwukrotnego
wzrostu w wojewodztwie podlaskim do ponad trzy-
ipotkrotnego w dolnoslaskim. Zatem réwniez pod
tym wzgledem zréznicowanie miedzy regionami
wzrasta.
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Ryc. 12. Dotacje samorzaddw wojewddzkich do regionalnych przewozéw kolejowych w latach 2005 i 2015.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Raportéw z wykonania budzetéw wojewdédztw 2005 oraz 2015.

sie rowniez zaobserwowac pogorszenie oferty w ob-
szarach peryferyjnych wojewddztwa, zwigzane z za-
wieszeniem ruchu pasazerskiego na liniach Inowroc-

4 Zawieszenie przewozow pasazerskich na odcinku Alek-
sandréw Kujawski — Ciechocinek wynikato z zawezonej
interpretacji Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
uniemozliwiajacej organizowanie przez samorzad woje-
wodzki przewozéw w granicach jednego powiatu.
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6. Wnioski

Przekazanie odpowiedzialnosci za organizacje regio-
nalnych przewozéw kolejowych samorzadom woje-
woédzkim wywotato szereg zmian w poziomie i jako-
sci obstugi. Wydaje sie, ze za szczegdlnie istotna
tendencje nalezy uznac zarysowanie sie odmiennych
kierunkéw rozwoju kolei w r6znych wojewddztwach,
atym samym zwiekszenie zréznicowania przestrzen-
nego funkcjonowania regionalnego transportu kole-
jowego. Z regionami, w ktérych w ostatnich latach
odnotowano bardzo znaczace zwiekszenie sie liczby
pociagdéw kontrastujg bowiem wojewddztwa do-
Swiadczajace systematycznego szybkiego pogorsza-
nia oferty i zmniejszania sie roli kolei w swoich syste-
mach transportowych. Kierunek tych przeksztatcen
dos¢ wyraznie pokrywa sie z poziomem dotacji prze-
kazywanych przez wtadze samorzadowe. Warto pod-
kresli¢, ze wyraznie zwieksza sie takze zréznicowanie
w zakresie oferty potaczen wewnatrz wojewodztw.
W niektorych regionach widoczne sa bowiem ten-
dencje do koncentracji na liniach prowadzacych do
stolicy, wzglednie innych najwiekszych miast woje-
wodztwa, przy rownoczesnym zmniejszaniu liczby
potaczen w obszarach peryferyjnych. Mozna zatem
powiedzie¢, ze obserwujemy wyrazne zwiekszenie
potencjatu zmian w zakresie oferty w poszczegdl-
nych regionach, jednak nie zawsze s3 to przeksztat-
cenia w tym samym kierunku.

Réwniez przeksztatcenia whasnosciowe polskich
kolei (na poziomie regionalnym) zapogeum w posta-
Ci przekazania spotki Przewozy Regionalne samorza-
dom wojewddzkim, przyniosty zasadnicze zmiany
w funkcjonowaniu regionalnego transportu kolejo-
wego. Jedng z nich i bardzo charakterystyczna dla
Polski jest tworzenie samorzadowych przewoznikéw
kolejowych. Zwigzek obserwowanych zmian w funk-
cjonowaniu regionalnego transportu kolejowego
z przeksztatceniami organizacyjnymii wtasnosciowy-
mi polskiej kolei jest z pewnoscig silny, wydaje sie
jednak, ze tych ostatnich nie nalezy traktowac jako
jedynejich determinanty. Rzeczywiscie, przyktad wo-
jewoddztwa dolnoslaskiego, ktére w badanym okresie
odnotowato dwukrotny wzrost liczby zatrzyman po-
Ciagoéw i wyrazny wzrost przewozoéw pasazerskich,
jest znaczacy, warto jednak podkresli¢, ze w woje-
wodztwie matopolskim, ktére rowniez zdecydowato
sie na zatozenie wtasnej spotki przewozowej, sytuacja
wyglada juz zupetnie inaczej. Takze casus wojewo6dz-
twa kujawsko-pomorskiego - jedynego, w ktérym na
duzga skale funkcjonuje zewnetrzny operator - nie jest
juz tak jednoznacznie pozytywny. Nalezatoby zatem
stwierdzi¢, ze powotywanie do zycia nowych prze-
woznikow, jak réwniez otwieranie rynku na zewnetrz-
ne firmy jest bardzo waznym czynnikiem umozli-

wiajacym poprawe oferty kolei regionalnej i w kon-
sekwencji wzrost jej roli w sieci transportowej, jednak
nie stanowi ani warunku najistotniejszego, ani nie-
zbednego.

Osobna kwestie stanowi natomiast pytanie
0 sama zasadnos¢ zaktadania przez samorzady wias-
nych przewoznikéw, co prowadzi do sytuacji, w ktérej
organizator przewozoéw jest réwniez witascicielem
operatora. Kwestia ta jest jednak ztozona, a jej szcze-
gotowa analiza znajduje sie w pracy Kréla, Taczanow-
skiego (2016a).

Niezaleznie jednak od tego nalezy stwierdzi¢, ze
kluczowa z punktu widzenia interesu uzytkownika
transportu jest aktywna postawa wiadz samorzado-
wych jako organizatora transportu. Wydaje sie zatem,
ze o wzroscie pozycji kolei regionalnej (tam, gdzie do
takiego doszto) decyduje splot wielu czynnikéw,
wsréd ktérych nalezatoby wymienic (obok szerszych
uwarunkowan spoteczno-ekonomicznych i uktadu
przestrzennego sieci kolejowej) adekwatny poziom
dotacji i zainteresowanie wtadz samorzadowych
transportem kolejowym (i publicznym w ogdle), kto-
re znajduje odzwierciedlenie w woli poprawy istnie-
jacej sytuacji. Kwestie te wymagajg niewatpliwie
dalszych badan, ktére pozwola rowniez by¢ moze
udzieli¢ bardziej zdecydowanych odpowiedzi na py-
tania o potencjat zregionalizowanych i ,usamorzado-
wionych” systemoéw publicznego transportu kolejo-
wego.
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