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Streszczenie: Celem pracy byto zbadanie dostepu wybranych osrodkéw miejskich w Polsce do kolei w 2016 r. oraz analiza
zmian dostepnosci kolejowej w latach 1950-2015. Rozpatrzono techniczny (infrastruktura) i organizacyjny (przewozy) dostep
do kolei. Zakresem opracowania objeto miasta liczace powyzej 10 tys. mieszkarncow wedtug stanu z 2014 r. Prawie 100 miast
tej wielkosci w 2016 r. byto pozbawionych regularnych pasazerskich potaczen kolejowych, z czego do 62 dojezdzaty wytacznie
pociagi towarowe, a do 35 kolej nigdy nie dotarta lub zostata zlikwidowana. W wyniku okrajania sieci potaczen kolejowych
w latach 1990-2015 do ponad 60 miast przestaty codziennie dojezdza¢ pociagi pasazerskie, a do kolejnych kilkunastu ruch
zostat wstrzymany na okres od kilku do kilkunastu lat, po czym reaktywowany. Proces odcinania analizowanych miast od
kolei przebiegat w badanym okresie z r6znym natezeniem, a jego kulminacja nastapita w 2000 r. W kazdym z wojewo6dztw
znajdowaty sie miasta, w tym stolice powiatéw, pozbawione dostepu do kolei z ruchem pasazerskim.

Stowa kluczowe: dostepnos¢ transportowa, kolej, miasta, regres sieci kolejowej, transport pasazerski

Abstract: The aim of the study was an examination access to rail in selected cities in Poland in 2016 and an analysis changes
of rail accessibility in the years 1950-2015. It has been investigated the technical (infrastructure) and organizational (service)
rail accessibility. The study included cities with over 10 thousand residents in 2014. In 2016 almost 100 cities of this size were
deprived of regular passenger rail connections. As a result of the cutting of the rail network in the period 1990-2015 passenger
trains stopped in over 60 cities, also rail had never reached to 35 cities. In the next several cities the passenger rail traffic was
stopped for a few to several years and then reactivated. The process of cutting the studied cities off from the railway took place
in the analysed period with different intensity, with the culmination in the year 2000. In each of the voivodeships, there were
cities, including the capitals of districts, cut off the passenger rail traffic.
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Dostep wybranych miast w Polsce do kolei
Wstep

Temat artykutu wigze sie z zagadnieniami dostepno-
$ci transportowej oraz rozwojem i regresem sieci
kolejowej w Polsce. Pomimo stosunkowo dobrze roz-
winietej sieci kolejowej, wiele miast nie miato dostepu
do pasazerskiego transportu kolejowego. Srednia
gestos¢ sieci kolejowej w Polsce w 2015 r. wynosita
6,2 km/100 km?. Najlepiej rozwinieta sie¢ kolejowa
posiadaty wojewo6dztwa $laskie — 16 km/100 km?, dol-
noslaskie 8,7 km/100 km? i opolskie 8 km/100 km?.
Natomiast najstabiej byta rozwinieta kolej w woje-
wodztwach podlaskim — 3,2 km/100 km? i lubelskim
- 4,1 km/100 km? (Transport..., 2015).

Kolej wywarta znaczacy wptyw na rozwdéj miast
na przetomie XIX i XX w. Miasta z dostepem do kolei
zyskiwaty na znaczeniu, a te, do ktoérych kolej nie
dotarfa, rozwijaty sie wolniej (Koscik, 1992). W drugiej
potowie XX w. w wyniku rozwoju motoryzacji trans-
port kolejowy zaczat traci¢ na znaczeniu i poza obsza-
rami aglomeracji miejskich nie stanowi juz tak silnego
impulsu rozwojowego. Likwidacja potaczen kolejo-
wych byta szczegélnie dotkliwa dla mieszkancow
mniejszych miast oraz terenéw wiejskich pozbawio-
nych innych rodzajéw transportu. W przypadku wiek-
szych osrodkow transport kolejowy zastepowany byt
autobusami lub busami (Taylor, 2007).

Pod koniec XX w. w krajach wysoko rozwinietych
nastapit ponowny rozwoj kolei - inwestowano przede
wszystkim w pofaczenia pomiedzy duzymi aglome-
racjami oparte na kolejach duzych predkosci.

Na ozywienie transportu kolejowego w Polsce
wptyneta polityka Unii Europejskiej, w ktérej podkre-
$lano koniecznos¢ zrownowazonego rozwoju. Wej-
$cie Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. wymusito jej
implementacje do prawa krajowego. Dla realizacji tej
polityki Polska uzyskata dostep do znacznych srod-
kéw z funduszy pomocowych (Goérny, 2013a).

Celem pracy byta identyfikacja dostepu wybra-
nych o$rodkéw miejskich w Polsce do kolei w 2016 r.
oraz analiza zmian dostepnosci kolejowej. Przedmio-
tem analizy byt dostep wybranych miast do regular-
nego, codziennego ruchu pasazerskiego. Wskazano
réwniez miasta, do ktérych dojezdzaty pociagi week-
endowe lub sezonowe oraz tylko towarowe. Uwzgled-
niono przede wszystkim koleje normalnotorowe,
poniewaz na liniach waskotorowych regularny ruch
pasazerski odbywat sie tylko do 2001 r.

Badania objety 409 miast liczacych w 2014 r. ponad
10 tys. mieszkancow, w ktérych mieszkato tacznie okoto
21 mIn oséb, czyli ponad potowa populacji Polski (BDL
GUS). Wsréd nich znalazto sie 66 miast na prawach
powiatu, 236 miast powiatowych i 107 osrodkéw gmin-
nych. Zakres czasowy badan objat lata 1950-2016 ze
szczegblnym uwzglednieniem lat 1991-2016.
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Zbadano techniczny (infrastruktura) i organiza-
cyjny (przewozy) dostep do kolei. Sprawdzono wyko-
rzystanie linii kolejowych w badanych miastach
i przeanalizowano proces zamykania potaczen pasa-
zerskich. Ponadto zbadano wptyw inwestycji infra-
strukturalnych wykonanych w latach 2005-2015 na
zmiany dostepu badanych miast do kolei. Bardziej
szczegotowej analizy dokonano na podstawie roz-
ktadu jazdy 2015/2016.

Przeprowadzone badania sktadaty sie z kilku eta-
pow. W pierwszej kolejnosci na podstawie danych
GUS wygenerowano liste miast o liczbie ludnosci
przekraczajacej 10 tys. mieszkancéw. Nastepnie na
podstawie Atlasu linii kolejowych Polski (Stankiewicz,
Stiasny, 2014), publikacji Z. Taylora (2007) i S. Komu-
sinskiego (2010) oraz analizy rozktadéw jazdy PKP
okreslono, czy dane miasto miato dostep do kolei
i w jakim okresie miato to miejsce.

Na tej podstawie sporzadzona zostata mapa
regresu sieci pasazerskich potaczen kolejowych
w Polsce (ryc. 1.) oraz lista miast, ktére utracity dostep
do kolei w poszczegoélnych latach (ryc. 2.). Kolejny
etap analizy dotyczyt dostepu miast do kolei w 2016 r.
z uwzglednieniem kategorii pociagow, ktore zatrzy-
mywaty sie w danym miescie (ryc. 3.). Po zestawieniu
liczby miast z r6zng dostepnosciag wedtug woje-
wodztw (tab. 1.) wykonana zostata analiza regional-
nej dostepnosci kolejowej badanych miast.

1. Przeglad literatury

Przeglad literatury w zasadniczej czesci obejmuje
prace dotyczace transportu kolejowego i dostepno-
$ci transportowej w Polsce, wydanych po 1989r.

Badania sieci kolejowej w Polsce prowadzili m.in.:
S. Koziarski (1989, 1990, 1993, 1996), T. Lijewski (1995,
1996, 2001), Z. Taylor (2007), a w przypadku kolei prze-
mystowych — A. Ciechanski (2013). Regres sieci kole-
jowej w Polsce badali m.in.: T. Lijewski i E. S. Sujko
(2001), a pdzniej przeanalizowat szczegétowo Z. Tay-
lor w kilku artykutach (2003 a, b, ¢) i monografii (2007).

Proces przeksztatcen i restrukturyzacji kolei w Pol-
sce stanowit przedmiot badan zaréwno geograféw,
jak i ekonomistéw. Publikacje zwarte na ten temat
opracowali m.in. J. Engelhardt (1998) i A. Mezyk (2011),
ktory przedstawit przemiany organizacyjne kolei
w Polsce i wybranych krajach europejskich. Zagad-
nienie to byto réwniez tematem artykutéw publiko-
wanych m.in. przez Z. Taylora i A. Ciechanskiego
(2005, 2010, 2011).

Problemy kolejowego transportu pasazerskiego
zostaty szerzej oméwione m.in. w opracowaniach
P. Swigteckiego (2001). T. Dyra (2009) badat regionalny
transport kolejowy i autobusowy, B. Molecki (2011)
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wptyw samorzadéw na funkcjonowanie kolei,
J. Gérny (2013a) organizacje przewozdw oraz wptyw
na nig polityki samorzadoéw i Unii Europejskiej. Kole-
jowe przewozy pasazerskie, w tym regionalne, stano-
wity kanwe wielu artykutéw naukowych, takich auto-
réw jak np.: A. Massel, M. Wotek (2009), J. Gérny
(2013b), T. Bochenski (2012a; 2012b).

Zagadnienie rewitalizacji linii kolejowych zostato
kompleksowo oméwione w monografii A. Massela
i M. Wotka (2007). Na ten temat pisali takze m.in.
W. Paprocki (2012) i K. Kowalczyk (2013).

Badaniami dostepnosci transportowej zajmowali
sie m.in. T. Komornicki i in. (2008, 2009) oraz P. Rosik
(2012, 2013). O dostepnosci kolejowej powiatow
i miast powiatowych w Polsce pisali m.in.: S. Komu-
sinski (2010), T. Bochenski (2011) i J. Gérny (2013a).
T. Komornicki i P. Rosik badali przede wszystkim
dostepnos¢ potencjatowa, S. Komusinski analizowat
miasta jako wezty kolejowe, uwzgledniajac liczbe kie-
runkéw, w ktérych w regularnym ruchu w dni robo-
cze jezdzity pociagi pasazerskie, natomiast T. Bochen-
ski uwzgledniat kategorie pociggdéw obstugiwanych
na stacjach w poszczegélnych miastach.

2. Uwarunkowania funkcjonowania
transportu kolejowego w Polsce po 1990 r.

Przyczyny kryzysu kolei w Polsce, ktéry uwidocznit
sie podczas transformacji ustrojowej na poczatku lat
90. XX w., byty ztozone. Wynikat on m.in. ze ztej poli-
tyki transportowej panstwa, zwlaszcza w sferze legis-
lacyjnej i finansowej. Trudnosci finansowe PKP spo-
wodowane byty niskimi i niewystarczajacymi
dotacjami do przewozoéw pasazerskich. Przeprowa-
dzona w 2001 r. restrukturyzacja PKP i jej podziat -
separacja pionowa, uniemozliwita dotowanie prze-
wozéw pasazerskich zyskami z przewozow
towarowych (Taylor, 2003b). Powodem spadku prze-
wozow kolejowych byta staba i niedostosowana do
potrzeb oferta PKP oraz rozwdj transportu drogo-
wego, w tym wejscie na rynek wielu prywatnych firm
przewozowych i wzrastajgce znaczenie motoryzacji
indywidualnej. Ponadto na dziatania spotek z grupy
PKP niekorzystnie wptywat brak konkurencji
w postaci prywatnych przewoznikéw kolejowych.
Istotne znaczenie miata organizacja przewozéw
kolejowych. Wyrézni¢ mozna trzy segmenty rynku
kolejowych przewozéw pasazerskich, ktére charak-
teryzuja sie inng specyfika, m.in.: czestotliwoscia kur-
sowania, predkoscia jazdy, odlegtosciag pomiedzy
stacjami, odlegtoscia przewozu, wielkoscig przewo-
z6w - liczbg pasazerow (Zajfert, 2012):
* aglomeracyjne — na trasach o duzych potokach
pasazerskich w obrebie aglomeracji miejskich;
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* regionalne - na trasach pomiedzy mniejszymi
miejscowosciami, najczesciej w obrebie jednego
lub dwdéch wojewddztw;

* miedzyregionalne lub dalekobiezne - na dtugich
trasach, obstugujace relacje pomiedzy duzymi
miastami oraz osrodkami turystycznymi, gdzie
pociagi zatrzymujg sie na wybranych stacjach.
Podziat pomiedzy przewozami aglomeracyjnymi

a regionalnymi nie jest jednoznaczny, poniewaz
jeden pociag na czesci trasy moze obstugiwac prze-
wozy aglomeracyjne, a na czesci regionalne (Zajfert,
2012). W 2016 . przewozy regionalne i aglomeracyjne
obstugiwane byty w Polsce przez 11 przewoznikéw.
W aglomeracji warszawskiej i konurbacji tréjmiejskiej
funkcjonowaty koleje aglomeracyjne oparte o czes-
ciowo wyodrebniong infrastrukture (tory i przy-
stanki), przeznaczona wytacznie do obstugi przewo-
z6w aglomeracyjnych i zarzadzana przez osobne
podmioty.

Potaczenia dalekobiezne obstugiwane byty
przede wszystkim przez PKP Intercity, a do 2015 r.
takze przez Przewozy Regionalne. Widoczne byto
zréznicowanie oferty w ciggu tygodnia (dni powsze-
dnie/weekend) i roku, zwtaszcza w relacjach do miej-
scowosci turystycznych.

Segment przewozéw regionalnych obstugiwat
najwieksza liczbe miast. W latach 2001-2003 prze-
wozy regionalne finansowane byty przez samorzady
wojewddzkie z dotacji otrzymywanej z budzetu pani-
stwa. Byta ona jednak nizsza od planowanej, co
doprowadzito do deficytu w budzecie PKP PRi ogra-
niczenia czestotliwosci kursowania pociggéw.

0Od 2004 r. wskutek nowych uwarunkowan praw-
nych wtadze samorzadowe zostaty zobowigzane do
finansowania przewozéw ze srodkéw wiasnych i jed-
noczesnie wiaczyty sie w proces przygotowywania
rozktadéw jazdy pociggdédw. W tym samym czasie
nastapito zwiekszenie dofinansowania kolei. Czes¢
funduszy samorzady przeznaczaty na zakup lub
modernizacje taboru. Najczesciej kupowane auto-
busy szynowe pozwalaty na redukcje kosztow zwia-
zana z obstuga potaczen na liniach lokalnych. Przy-
czynito sie to do poprawy oferty, a niekiedy pozwolito
na reaktywacje potaczen (Goérny, 2013a).

Wptyw na liczbe potaczen miaty takze zmiany na
rynku przewoznikéw kolejowych, w tym pojawienie
sie spotek samorzadowych. Do potowy 2005 r. prze-
wozy pasazerskie wykonywaty jedynie spotki z grupy
PKP (Taylor, Ciechanski, 2011). W 2005 r. dziatalnos¢
rozpoczety Koleje Mazowieckie, ktore powstaty
zwydzielenia zaktadu PKP Przewozéw Regionalnych,
nastepnie jako catkowicie nowe podmioty na rynek
weszty: w 2008 r. Koleje Dolnoslaskie, w 2011 r. Koleje
Wielkopolskie i Koleje Slaskie, w 2013 r. Lédzka Kolej
Aglomeracyjna i w 2014 r. Koleje Matopolskie.
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Na funkcjonowanie przewozéw kolejowych wpty-
wata takze polityka Unii Europejskiej. Po pierwsze
reorganizacja struktury PKP byta czesciowo wymu-
szona koniecznoscig wdrozenia przepisow UE, po
drugie wejscie Polski do UE umozliwito korzystanie
ze srodkéw pomocowych na modernizacje i rewita-
lizacje infrastruktury oraz zakup i modernizacje
taboru.

W wyniku przeprowadzonych inwestycji w latach
2007-2015 reaktywowano ruch pasazerskina 7 odcin-
kach linii kolejowych, co spowodowato przywrécenie
potaczen do 5 z analizowanych miast (Trzebnica,
Gtowno, Kartuzy, Lubartéw i Parczew) oraz poprawe
oferty do 19 miast (Pisz, Wieliczka, Watcz, Szczytno,
Gryfice, Trzebiatow, Nowogard, Zukowo, Koscierzyna,
Puck i Wtadystawowo, Murowana Goslina i Wagro-
wiec, Kudowa-Zdréj, Grodzisk Wielkopolski, Wol-
sztyn, Chetmza, Grudzigdz). Natomiast do Jasta,
Krosna i Sanoka pomimo inwestycji zmniejszono
liczbe pociagdéw. Zaobserwowano zaleznos¢ pomie-
dzy wzrostem liczby potaczen w regionalnym ruchu
pasazerskim na danym odcinku, a przejeciem jego
obstugi od Przewozéw Regionalnych Sp. z 0.0. przez
regionalnego przewoznika. Zmiana operatora
w potaczeniu z wykorzystaniem nowego taboru
dawata znacznie lepszy efekt, szczegolnie na liniach
o ruchu aglomeracyjnym. Niektére odcinki pomimo
inwestycji wykorzystywane byty jedynie w ruchu
towarowym (np. Etk — Orzysz, Prudnik — Krapkowice).
Ta ostatnia linia bez odbudowy odcinka Gogolin -
Krapkowice o dtugosci 6 km faczacego ja z linig magi-
stralng E59 ma niewielki potencjat do prowadzenia
przewozéw pasazerskich.

Najwieksze inwestycje w zakresie rewitalizacji
regionalnych linii kolejowych przeprowadzono
w potnocno-zachodniej Polsce (wojewddztwa:
pomorskie, zachodniopomorskie i lubuskie), jednak
poza Kartuzami nie spowodowaty one przywrocenia
ruchu kolejowego do badanych miast, a jedynie
pozwolity na skrécenie czasu przejazdu. Natomiast
na Slasku, pomimo mocno wyeksploatowanej infra-
struktury, poza gtéwnymi szlakami nie prowadzono
inwestycji infrastrukturalnych w zakresie kolei (Kowal-
czyk, 2013).

Komisja Europejska w Sprawozdaniu krajowym -
Polska 2016 odniosta sie krytycznie do funkcjonowa-
nia transportu kolejowego w Polsce. Krytyka doty-
czyta powolnego tempa inwestycji, w tym
wspotfinansowanych ze srodkéw UE, ztego stanu
technicznego infrastruktury kolejowej oraz braku
dostepu do kolei prawie 100 miast liczacych powyzej
10 tys. mieszkancéw. W dokumencie zalecono m.in.
usuniecie utrudnien w prowadzeniu inwestycji kole-
jowych, a za gtébwne ograniczenia uznano czynniki
instytucjonalne (Sprawozdanie krajowe..., 2016).
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3. Zmiany dostepnosci kolejowej polskich
miast

W latach 1990-2015 nastapit znaczny regres sieci kole-
jowej w Polsce, co spowodowato ograniczenie dostep-
nosci kolejowej wielu miast. W latach 1991-2000
zamknieto dla ruchu pasazerskiego ponad 6 tys. km linii
(Taylor, 2007) oraz odcieto od potaczen kolejowych 40
z badanych miast (w tym 13 czasowo), a do 86 dostep
zostat ograniczony z powodu zmniejszenia liczby
obstugiwanych kierunkéw. W kolejnej dekadzie od
regularnych potaczen pociggami pasazerskimi odciete
zostaty kolejne 32 miasta, w tym 9 czasowo (po kilku
latach wznowiono przewozy), a kolejnym 48 miastom
ograniczono dostep przez likwidacje niektérych kierun-
kow pofaczen. Jednoczesnie w tej samej dekadzie
6 miast czasowo odzyskato dostep do kolei (Dartowo,
Ktobuck, Olecko, Szprotawa, Sulecin, Ztotoryja), a do
6 (Trzebnica, Nowa Deba, Watcz, Radzymin, Parczew
i Lubartow) pociagi powrdcity na state (ryc. 11 2). Poza
Trzebnicg, zadne inne z badanych miast, ktére stracito
dostep do kolei przed 2000 r., nie odzyskato tego
dostepu do 2016 r. W latach 2011-2015 dostep stracito
8 miast, w tym 4 po raz drugi po okresowej reaktywacji
przewozéw (Dartowo, Ktobuck, Olecko, Sulecin). Nato-
miast do kolejnych 20 zostat on ograniczony przez likwi-
dacje niektorych kierunkéw potaczen.

W 2010 r. 43 powiaty pozbawione byty dostepu do
sieci kolejowej z ruchem pasazerskim. W tej grupie byty
3 miasta na prawach powiatow: Jastrzebie-Zdréj, Ltomza
i Zamos¢ (Bochenski, 2011), ktéry nastepnie po ponad
2 latach przerwy odzyskat regularne potaczenia kole-
jowe. Wyrdézni¢ mozna miasta, ktére dostep do kolei
z regularnym ruchem pasazerskim posiadaty jedynie
dzieki kolejom sasiedniego panstwa, np. Gtuchotazy
obstugiwane jedynie tranzytowymi potgczeniami kolei
czeskich, czy Gubin, ktéry miat posredni dostep do kolei
z dworca potozonego w niemieckim Guben.

Ogotem w latach 1990-2015 pozbawiono dostepu
do kolei z ruchem pasazerskim 80 sposréd analizo-
wanych miast, w tym w 14 przypadkach linia zostata
catkowicie zamknieta (do 2 z nich linie zostaty
w pozniejszych latach ponownie otwarte dla ruchu),
a w 15 po kilku lub kilkunastu latach przerwy przy-
wrécono regularny ruch pasazerski (ryc. 11 2). Nato-
miast w latach 1950-1990 zawieszono kursowanie
pociggdéw do 10 z badanych miast, w tym w 3 przy-
padkach linia kolejowa zostata zlikwidowana, a do 38
ograniczono dostepnos¢ poprzez likwidacje niekto-
rych kierunkéw pofaczen (ryc. 1). Likwidacja linii rozu-
miana jest tutaj jako jej wytaczenie z eksploatacji,
czylizaprzestanie wszelkich przewozéw, a nastepnie
usuniecie czesci infrastruktury (urzadzenia sterowa-
nia ruchem, przejazdy drogowo-kolejowe itp.) lub
catkowita rozbidrka.
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od2000r.
tylko tranzyt DB /7 7/

Odcinki linii kolejowych
wykorzystywanych
w ruchu pasazerskim

Okres, w ktérym wstrzymano
regularny ruch pasazerski:

Okres zawieszenia
regulamego ruchu
pasazerskiego:

Z4a 1944-1993
Z4b 1945-1991
Z4c 19451993
Z4d 1945-1996
Zde 1945-2000
Z4f  1945-2015%
Z4g 1946-2010
Z4h 1948-2008*
Z5a 1954-1992
Z8a 1988-2014

79a 1991-2005
Z9b 1992-2008
Z9c 1994-2015
Z9d 1995-2007
Z9e 1996-2007
Z9f 1996-2008
799 1999-2005
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Ryc. 1. Regres sieci kolejowych potaczen pasazerskich (normalnotorowych) w Polsce w latach 1950-2015

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Stankiewicz, Stiasny, 2014; rozktady jazdy pociggdw z réznych lat; Taylor,

2007; Komusinski, 2010.
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Ryc. 2. Miasta liczace w 2014 r. ponad 10 tys. mieszkarncow, do ktérych zawieszono kursowanie normalnotorowych

pociagow pasazerskich w latach 1990-2015

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Stankiewicz, Stiasny, 2014; rozktad jazdy pociaggéw 2015/2016.

Najwiecej miast stracito potaczenia na przetomie
XX i XXI w., kiedy to nastapita kulminacja procesu
zamykania linii. Przyczyng zamkniec¢ byta staba kon-
dycja finansowa PKP. Brak odpowiedniego poziomu
dofinansowania przewozéw prowadzit do ogranicze-

nia oferty. O zawieszaniu ruchu pasazerskiego decy-
dowaty wzgledy ekonomiczne i cheé¢ doraznego
obnizenia kosztow wtasnych przez PKP. W tym czasie
przeprowadzona zostata restrukturyzacja kolei pan-
stwowych i utworzono Grupe PKP S.A. Skala zamknie¢
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linii w ruchu pasazerskim byta ogromna. Na poczatku
XXI' w. okoto ¥ dtugosci czynnych linii kolejowych
wykorzystywana byta wytacznie w ruchu towaro-
wym. Wiekszy zakres zamknie¢ sposrod krajéw euro-
pejskich miat miejsce jedynie w Wielkiej Brytanii
w latach 50.i 60. XX w. (Taylor, 2007).

Wsréd miast nieposiadajacych dostepu do kolei
normalnotorowej mozna wyrézni¢ takie, do ktérych
linia kolejowa zostata rozebrana lub nigdy nie dotarta.
Do 10 z badanych miast w przesztosci dochodzity
wytagcznie linie waskotorowe. Regularny ruch pasazer-
skido 7 znich zostat zawieszony przed 1990r. (Karczew,
Kolno, Makéw Mazowiecki, Przasnysz, Puttusk, Marki,
Pinczow), do 2 w 1991 r. (Grdéjec, Turek) i w 2001 r. do
Rawy Mazowieckiej. W p6zniejszym okresie do kilku
z nich kursowaty jedynie pociagi turystyczne (Stankie-
wicz, Stiasny, 2014; Korcz, 2006). Inna byfa sytuacja
miast, do ktérych kolej nigdy nie dotarta, i tych, ktére
utracity do niej dostep. Zagadnienie to jest interesujace
i wymaga osobnej analizy, ktéra jednak wykracza poza
ramy niniejszego artykutu.

Zidentyfikowano 15 miast, do ktérych w badanym
okresie nastapita reaktywacja regularnych przewo-
zéw pasazerskich. Do 11 z nich ruch odbywat sie
zgodnie z rozktadem jazdy 2015/2016, w tym do 6 po
czesciowej lub catkowitej rewitalizacji linii (Trzebnica,
Watcz, Lubartéw, Parczew, Kartuzy, Kudowa-Zdrgj),
do 2 po zmianie przewoznika (Radzymin i Géra Kal-
waria), a bez dodatkowych inwestycji lub reorganiza-
¢ji do Zamoscia i Opoczna. Do niektérych miast reak-
tywowano jedynie przewozy sezonowe: Kamienna
Goéra od 2007 r., Wtodawa od 2012 r., Nowy Dwor
Gdanski w latach 2009-2013 (Arriva RP), Wegorzewo
od 2013 r.i Bytéw od 2016 r. (SKPL Sp. z 0.0.).

W przypadku kilku miast w badanym okresie ruch
pasazerski zostat okresowo reaktywowany, a nastep-
nie ponownie zamkniety: Dartowo (2005-2011), Zto-
toryja (2008-2009). Spowodowane byto to w znacz-
nym stopniu brakiem planowania w dtuzszej
perspektywie czasowej i konsekwentnego dziatania
ze strony samorzadéw wojewddzkich jako organiza-
toréw transportu kolejowego. Na liniach, na ktérych
po dtuzszym okresie czasu przywracano ruch pasa-
zerski, najczesciej wykonywano remonty lub moder-
nizacje infrastruktury w ramach tzw. rewitalizacji.

Reaktywacja czesci potaczen np. Nasielsk — Sierpc,
Ptock - Sierpc, Legionowo - Radzymin — Ttuszcz,
Ktodzko - Nowa Ruda - Watbrzych, Wroctaw — Trzeb-
nica zwigzana byfa z przejeciem ich obstugi przez
przewoznikéw samorzadowych z wytaczeniem spétki
Przewozy Regionalne.

W badanym okresie nastepowaty takze zmiany
w zakresie obstugi poszczegdlnych miast pod wzgle-
dem liczby oraz kategorii pociaggéw. Nastapito ogra-
niczenie sieci potaczen dalekobieznych do relacji

67

pomiedzy duzymi miastami na gtéwnych liniach oraz
weekendowymi i sezonowymi potaczeniami do
osrodkow turystycznych. Widoczny byt wzrost liczby
potaczen pomiedzy najwiekszymi miastami i jedno-
czes$nie spadek potaczen z i do mniejszych miast
(Perenc, 2009). W latach 2010-2015 do 13 miast zaczety
dojezdzac pociagi ekspresowe, co wigzato sie z uru-
chomieniem potaczen EIP oraz EIC Gdynia-Berlin
Express. Jednoczesnie pociagi ekspresowe przestaty
dojezdza¢ do 7 innych miast, a pospieszne do 11,
w tym do kilku ruch zostat ograniczony do weeken-
dow.

4, Dostep polskich miast do kolei w 2016 r.

Na podstawie wykorzystania dochodzacej do miej-
scowosci linii kolejowej oraz rodzaju pociggdw obstu-
giwanych w jej obrebie, miasta mozna podzieli¢
na:
e zruchem pasazerskim, w tym:

- regionalnym i dalekobieznym;

- regionalnym;
* wytacznie z ruchem towarowym;
e zamkniete dla ruchu;
* nieposiadajace dostepu do linii kolejowej.

Dodatkowo mozemy wyrézni¢ miejscowosci, do
ktorych pociagi pasazerskie kursowaty wytacznie
w weekendy lub sezonowo.

W 2016 r. do 312 z analizowanych miast (76,3%)
regularnie, codziennie dojezdzaty pociagi pasazerskie
—-w 177 przypadkach byty to pociagi regionalne i dale-
kobiezne, a w 135 jedynie regionalne, w tym 12 miast
posiadato weekendowe potaczenia dalekobiezne (Sko-
czbéw, Ustron, Wista, Skawina, Nowy Targ, Zakopane,
Nowy Sacz, Krynica, Starachowice, Ostrowiec Swieto-
krzyski, Nisko, Lezajsk). Do 3 miast (Sandomierz, Sanok,
Milicz) pociagi pasazerskie kursowaty jedynie w week-
endy, a do 8 (Bitgoraj, Bytow, Ciechocinek, Gorlice,
Kamienna Gora, Ustka, Wegorzewo, Wtodawa) tylko
sezonowo - latem i niekiedy podczas ferii zimowych.
Natomiast do 51 z analizowanych miast dojezdzaty
wylacznie pociagi towarowe.

Z badanych miast 35 byto catkowicie pozbawio-
nych dostepu do kolei normalnotorowej, w tym do
19 kolej nigdy nie dotarta (Marki, Turek, Aleksandréw
Loédzki, Tomaszéw Lubelski, teczna, Puttusk, Mysle-
nice, Konstantynéw t6dzki, Rawa Mazowiecka, Przas-
nysz, tomianki, Gréjec, Wegréw, Brzeziny, Janow
Lubelski, Pinczéw, Kolno, Karczew, Makéw Mazowie-
cki), zas do 16 miast zostata zlikwidowana (Czeladz,
Bielawa, Zambroéow, Chetmno, Lidzbark Warminski,
Barlinek, Gotdap, Golub-Dobrzyn, Gtubczyce, Géra
Slaska, Dabrowa Tarnowska, Myslibérz, Koronowo,
Kowary, Nowe Miasto Lubawskie, Niepotomice). Do
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6 miast docierata wyfacznie kolej waskotorowa. Naj-
wiekszym miastem w Polsce, do ktérego nigdy nie
dotarta kolej byt Aleksandréw tédzki, potozony
w aglomeracji tédzkiej. Natomiast drugi w kolejnosci
Turek potaczony byt linig waskotorowg, a do Marek
taka linia funkcjonowata do lat 70. XX w.

Istniejgce w 2016 . linie waskotorowe dochodzity
do 6 zbadanych miast (Turek, Rawa Mazowiecka, Gré-
jec, Pinczéw, Przasnysz i Makéw Mazowiecki), w tym
do Pinczowa i Rawy Mazowieckiej odbywaty sie sezo-
nowe przewozy turystyczne.

Najwiecej miast pozbawionych kolei z ruchem
pasazerskim znajdowato sie w wojewddztwach
mazowieckim (12) i dolnoslaskim (10), jednak najwyz-
szym odsetkiem wykazaty sie wojewddztwa: Swieto-
krzyskie (45,5%), warminsko-mazurskie (37,5%)
i lubelskie (35,0%). Najmniej tego typu miast byto na
Podkarpaciu (tab. 1, ryc. 3), ale oferta przewozowa
w tym regionie byta stosunkowo staba.

Tadeusz Bocheriski

Na Slasku w takiej sytuacji byto 8 z badanych
miast, z ktorych 3 (Siemianowice, Piekary i Czeladz)
zamieszkane tgcznie przez 158 tys. osob lezaty
w obrebie konurbacji gérnoslaskiej, w zwigzku z czym
miaty posredni dostep do kolei poprzez sasiadujace
miasta. Najwiekszy problem wystapit w Jastrzebiu-
Zdroju (90 tys. mieszkancow), z powodu likwidacji
najwazniejszej linii prowadzacej do tego miasta
zRybnika i Wodzistawia Slgskiego. Na Dolnym Slasku
pociagi pasazerskie nie dojezdzaty do Lubina i Polko-
wic, w ktérych mieszkato razem 96 tys. oséb, oraz do
Ztotoryi, Milicza, Kamiennej Géry i Sycowa.

Na Podkarpaciu w tego typu osrodkach mieszkato
prawie 100 tys. oséb. Pociagi pasazerskie nie dojez-
dzaty do Mielca (60 tys. mieszkarncédw), zas do Sanoka
kursowaty jedynie w weekendy. Ponadto oferta
w zakresie przewozéw regionalnych, zwtaszcza
w potudniowej czesci tego regionu, byta bardzo
staba.

Tab. 1. Miasta liczace ponad 10 tys. mieszkarncéw wedtug dostepnosci kolejowej w Polsce wedtug wojewddztw w 2016 1.

. . Tylko z ruchem Kolej zlikwidowana Brak sieci kolejowej lub
Z ruchem pasazerskim t latach 1950-2016 tvik kot
Wojewédztwo Wyszczegdlnienie owarowym W latac YIKO Waskotorowa
liczba % liczba % liczba % liczba %

Polska miasta 409 312 76,3 62 15,2 16 39 19 4,6

ludnos¢ 20958 339 18 940 181 90,4 1440897 6,88 255 865 1,22 321396 1,53

Dolnoslaskie miasta 37 27 73,0 7 18,9 3 8,1 0 0,0

ludnos¢ 1732644 1505368 86,9 172565 | 10,0 54711,0 32 0 0,0

Kujawsko- miasta 21 14 66,7 4 19,0 3 14,3 0 0,0

pomorskie ludnos¢ 1104653 992 049 89,8 67907 6,1 44 697 4,0 0 0,0

Lubelskie miasta 20 13 65,0 4 20,0 0 0,0 3 15,0

ludnos¢ 897 536 770824 85,9 75088 8,4 0 0,0 51624 58

Lubuski miasta 18 12 66,7 6 | 333 0 0,0 0 0,0

ubuskie

ludnos$¢ 540 872 460 953 85,2 79919 | 1438 0 0,0 0 0,0

tédzkie miasta 23 18 78,3 1 43 0 0,0 4 17,4

ludnos¢ 1482421 1353721 91,3 59 305 4,0 0 0,0 69 395 4,7

Matopolski miasta 28 22 78,6 3 10,7 2 7,1 1 3,6

atopolskie

P ludnos¢ 1474602 1379697 93,6 54893 3,7 21 666 1,5 18 346 1,2

Mazowieckie miasta 49 37 75,5 4 8,2 0 0,0 8 16,3

ludnos¢ 3265611 3056 342 93,6 76910 24 0 0,0 132359 4,1

Opolskie miasta 12 9 75,0 2 16,7 1 8,3 0 0,0

P ludnos¢ 400 202 356 348 89,0 30943 7,7 12911 32 0 0,0

Podkarpackie miasta 17 15 88,2 2 11,8 0 0,0 0 0,0

ludnos¢ 730967 631322 86,4 99645 | 13,6 0 0,0 0 0,0

Podlaskie miasta 14 11 78,6 1 71 1 71 1 7,1

ludnosc 631051 534982 84,8 63 240 10,0 22262 3,5 10567 1,7

Pomorskie miasta 25 22 88,0 3 12,0 0,0 0,0 0 0,0

ludnos¢ 1406 825 1363743 96,9 43 082 3,1 0 0,0 0 0,0

¢laskie miasta 47 39 83,0 7 14,9 1 2,1 0 0,0

2 ludnos¢ 3413312 3081429 90,3 299 217 8,8 32 666 1,0 0 0,0

Swictokrzyskie miasta 11 6 54,5 4 36,4 0 0,0 1 9,1

glokrzy ludnosc 482163 394591 | 818 76393 | 158 0 0,0 11179 23

Warmirisko- miasta 24 15 62,5 6 | 250 3 12,5 0 0,0

mazurskie ludnos¢ 751883 615239 81,8 95384 12,7 41260 55 0 0,0

Wielkooolski miasta 38 33 86,8 4 | 105 0 0,0 1 2,6
ielkopolskie

P ludnos¢ 1612238 1512177 93,8 72135 4,5 0 0,0 27 926 1,7

Zachodnio- miasta 25 19 76,0 4 16,0 2 8,0 0 0,0

pomorskie ludnos¢ 1031359 931396 90,3 74 271 7.2 25692 2,5 0 0,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDL, GUS; Stankiewicz, Stiasny, 2014; http://www.rozklad-pkp.pl.
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Ryc. 3. Dostep miast liczacych ponad 10 tys. mieszkaricéw do kolei w Polsce - stan na styczen 2016 .

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Stankiewicz, Stiasny, 2014; http://www.rozklad-pkp.pl.

Staba dostepnosciag charakteryzowaty sie rowniez
osrodki w poétnocno-wschodniej Polsce, w tym
4 potozone na liniach prowadzacych w kierunku gra-
nicy z Rosja i liczace tacznie ponad 70 tys. mieszkan-
cow: Bartoszyce (24,4 tys.), Lidzbark Warminski
(16,3 tys.), Olecko (16,5 tys.) i Gotdap (13,7 tys.), a takze
potozone na Mazurach: Biskupiec (10,6 tys.), Mra-
gowo (22,1) i Wegorzewo (11,6). W wojewddztwie
podlaskim pozbawione kolei byty tomza i Zambréw
(facznie 84 tys. mieszkaricéw). Linie dochodzace do
obu miast stanowity jedynie odnogi od czesciowo
zamknietej linii Ostroteka - Lapy.

W wojewddztwie swietokrzyskim dostepu do
kolei z regularnym ruchem pasazerskim pozbawione
byty 3 miasta (Konskie, Busko-Zdréj, Staszow) liczace
tacznie 52 tys. mieszkaricéw. Poza tym Sandomierz
(24,3 tys.) miat ograniczong oferte jedynie do pocia-
goéw dalekobieznych w weekendy, a Pinczow (11,2
tys.) posiadat wylacznie dostep do kolei waskotoro-
wej.

W wojewddztwie mazowieckim znajdowato sie az
8 miast (Marki, Puttusk, Przasnysz, tomianki, Gréjec,
Wegréw, Karczew, Makéw Mazowiecki) catkowicie
pozbawionych dostepu do kolei normalnotorowe;j.
Do 4 dojezdzaty jedynie pociagi towarowe, w tym do
Sokotowa i Ostrowi Mazowieckiej potozonych na linii

Siedlce — Ostroteka, ktéra zostata czesciowo zlikwi-
dowana, oraz Konstancina-Jeziornej i Kozienic, do
ktérych dochodzity jedynie boczne linie stuzace
obstudze zaktadéw przemystowych.

Na terenie wojewoddztwa tédzkiego znajdowaty
sie 4 miasta pozbawione kolei normalnotorowej,
w tym 3 w obrebie aglomeracji todzkiej (Aleksandréw
Lodzki, Konstantynoéw tédzki i Brzeziny) oraz Rawa
Mazowiecka potozona przy linii waskotorowej, funk-
cjonujacej w ruchu turystycznym. Ponadto do prawie
60-tysiecznego Befchatowa dojezdzaty wytacznie
pociagi towarowe.

W wojewddztwie lubuskim w tej sytuacji znajdo-
wato sie 6 miast liczacych tgcznie 80 tys. mieszkan-
cow. Byty to osrodki lezace przy liniach prowadzacych
do niemieckiego Guben z Czerwieniska (Krosno
Odrzanskie i Gubin) i z Zagania (Lubsko), a takze do
Szprotawy i Wschowy potozonych na linii Zagan -
Gtogow - Leszno. Dwie pierwsze linie przecinaty gra-
nice panstwa, za$ trzecia granice wojewdédztw dolno-
$laskiego, lubuskiego i wielkopolskiego.

W zachodniopomorskim pozostawato 5 miast bez
dostepu do kolei z ruchem pasazerskim. Poza Darto-
wem byly one potozone w zachodniej czesci woje-
woédztwa: Police liczace 33,4 tys. mieszkancow, wcho-
dzace w sktad aglomeracji szczecinskiej, Pyrzyce
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(12,8 tys.) i Mysliborz (11,5 tys.) - na zamknietych
liniach faczacych Stargard z Gorzowem Wielkopol-
skim i Kostrzynem oraz Barlinek (14 tys.) na rozebra-
nej linii Myslib6rz — Choszczno.

Podsumowanie i wnioski

W 2016 r. 97 polskich miast (23,7%) liczacych ponad
10 tys. mieszkancéw, w ktérych mieszkato tacznie
ponad 2,1 min oséb, czyli okoto 10% mieszkancéw
badanych miast, nie miato dostepu do kolei z regular-
nym ruchem pasazerskim. Okoto 20% z tych miast
nigdy nie posiadato dostepu do kolei normalnotoro-
wej, a pozostate w wiekszosci utracity go na przetomie
XXiXXlw. Brak dostepu do kolei dotyczyt miast réznej
wielkosci - liczacych prawie 100 tys. mieszkancow.
Dotyczyto to zaréwno miast potozonych peryferyjnie,
jak i tych w obrebie aglomeracji miejskich, ale zlokali-
zowanych z dala od gtéwnych linii kolejowych, np.:
w aglomeracji krakowskiej (Niepotomice) oraz konur-
bacji gornoslaskiej (Piekary Slaskie, Siemianowice Sla-
skie, CzeladZ?) lub pozbawionych dostepu do linii kole-
jowych w aglomeracji warszawskiej (Marki, tomianki,
Karczew, Konstancin-Jeziorna). W kazdym z regionéw
znajdowaty sie miasta, w tym bedace stolicami powia-
téw, pozbawione kolei z ruchem pasazerskim. Najwie-
cej takich miast, mimo najgestszej sieci kolejowej
w kraju, byto na Slasku. W miastach tego typu w woje-
woédztwach slaskim, opolskim i dolnoslaskim miesz-
kato tagcznie ponad 0,6 min oséb.

W latach 1950-1990 ruch pasazerski zamknieto do
10 zbadanych miast, a w latach 1991-2015 do 80, przy
czym do niektorych dojezdzaty jeszcze pociagi sezo-
nowe. Szczyt likwidacji pofaczen pasazerskich nasta-
pit w 2000 r., co zwigzane byto z kulminacjg procesu
restrukturyzacji PKP. Do 13 miast, ktdre utracity
dostep do kolei w ostatniej dekadzie XX w., linia kole-
jowa zostata nastepnie catkowicie zamknieta i zlikwi-
dowana. W niektorych przypadkach widoczna byta
niekonsekwencja w dziataniu lokalnego samorzadu
jako organizatora przewozéw oraz wspoétpracujacego
znim przewoznika kolejowego. Dotyczyto to sytuadcji,
kiedy ruch pociagéw byt reaktywowany, a potem po
roku lub kilku latach ponownie zawieszany.

Dzieki wsparciu ze srodkéw UE wykonano liczne
inwestycje kolejowe, ktére obejmowaty infrastruk-
ture, w tym takze remonty dworcéw oraz wymiane
i modernizacje taboru. Najwiekszg inwestycjg byta
budowa linii PKM w Tréjmiescie wraz z rewitalizacja
linii do Kartuz. Do Kartuz regularny ruch kolejowy
wrécit po 12 latach, a bezposrednie potaczenia
z Gdanskiem odzyskaty one po 70 latach. Jednak pro-
ces odcinania kolejnych miast od potaczen kolejo-
wych nie zostat zahamowany i w latach 2005-2015

Tadeusz Bocheriski

kolejne kilkanascie miast zostato pozbawione
dostepu do kolei z ruchem pasazerskim.

Usamorzadowienie kolei, w tym przejecie przez
samorzady wojewodztw roli organizatora przewo-
z6w, przyczynito sie do reaktywacji potaczen do kil-
kunastu miast. Jednoczesnie doprowadzito to do
regionalizacji kolei i pogorszenia obstugi osrodkéw
potozonych na liniach kolejowych przecinajacych
granice wojewo6dztw, np. Wschowa, Brzeszcze, Sycow,
Debno Lubuskie.

W zakresie poprawy dostepnosci i oferty przewo-
zowej najlepsze rezultaty dawata rewitalizacja linii
w pofaczeniu z przejeciem jej obstugi przez regional-
nego przewoznika — potwierdzaja to przyktady z Dol-
nego Slaska, Wielkopolski, Matopolski i Pomorza.
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