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Celem artykutu jest przedstawienie zmian w czasach podrézy oraz czestotliwosci kursowania pociqgéw pasazerskich w ruchu miedzyaglomeracyjnym w
latach 2000-2010 na tle inwestycji kolejowych prowadzonych w pierwszej dekadzie XX wieku. Analizie poddano macierz potqczeri kolejowych miedzy 18
miastami wojewddzkimi, co dato mozliwos¢ jednoczesnego Sledzenia 153 relacji miedzywojewdédzkich (nazwanych umownie miedzyaglomeracyjnymi).
Przeprowadzono analize Srednich predkosci w 2010 r. oraz uwzgledniono réznice miedzy najszybszym i najdtuzszym bezposrednim potqczeniem dla danej
relacji. Wskazano dla ktérych relagji sytuacja ulegta poprawie miedzy 2000 a 2010 r. Ponadto dla wybranych relacji, na ktérych prowadzone byty inwesty-
cje, zbadano zmiany czasu podrézy w ujeciu rocznym (dla lat 2000-2010). W dalszej czesci artykutu przedstawiono dla 153 relacji sredniodobowq liczbe
pociqgow kwalifikowanych oraz bezposrednich pociqgdw pasazerskich ogdtem w 2010'r, a takze zmiany miedzy 2000 2010 r. Mozna wnioskowac, ze w
krotkim okresie tylko niektdre inwestycje mogty mie¢ znaczenie dla skrécenia czasu podrdézy w kontekscie miedzyaglomeracyjnym. Duze projekty moder-
nizacyjne w zachodniej Polsce oraz na wschéd od Warszawy dotyczyty odcinkéw stuzqcych przede wszystkim ruchowi miedzynarodowemu, omijajgc
Jjednoczesnie zasadnicze ciqgi komunikadji krajowej. Szereg przedsiewzie¢ waznych w potqczeniach krajowych wewnetrznych, ze wzgledu na poczgtkowq
faze prac budowlanych (np. na liniach Warszawa-Gdynia i Wroctaw-Poznan) wptywato w analizowanym okresie negatywnie na efektywnosc przewozéw

pasazerskich ze wzgledu na wydtuzenie czasu podrézy. W nastepujgcym po okresie badania piecioleciu, przypadajqcym na koriczqcq sie perspektywe
finansowq UE lat 2007-2013 (2015) ukoriczone zostanq niektdre duze inwestycje kolejowe, ktére powinny skutkowac widocznym skréceniem czaséw
podrézy na wybranych relacjach miedzyaglomeracyjnych.
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W pierwszej dekadzie XXI wieku nastapit
w Polsce szczegdlnie drastyczny odptyw pa-
sazerow od transportu kolejowego. Spadek
liczby podréznych oraz pracy przewozowej
w latach 2000-2010 wynidst ok. 26-27%, co
w konsekwencji oznaczato, przy rosnacej roli
transportu indywidualnego, ponad dwu-
krotny spadek udziatu kolei w pracy prze-
wozowej (przy uwzglednieniu motoryzacji
indywidualnej udziat kolei spadt z prawie
12% do mniej niz 6%; [3]). Przy czym warto
zauwazy¢, ze w latach 2005-2008 liczba pa-
sazerdw rosta, jednak juz w ostatnich latach
dekady znéw zaobserwowano odptyw po-
dréznych od kolei i powrot do liczby pasa-
zeréw z potowy dekady [11]. Jednoczesnie
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w latach 2000-2010 rozpoczeto, po swo-
istym marazmie lat dziewiecdziesigtych [10],
inwestycje kolejowe, ktérych zadaniem mia-
to stac sie skrocenie czasu podrézy, poprawa
dostepnosci [8] i warunkéw podrézowania.
W konsekwencji liczono na wzrost atrakcyj-
nosci transportu kolejowego i liczby pocia-
goéw, m.in. w ruchu miedzyaglomeracyjnym,
gdzie kolej w podrézach dtugich powinna
stanowi¢ wazng alternatywe dla transportu
autobusowego i komunikacji indywidualnej
[1,5]. Efekty tych inwestycji s jednak, jak po-
kazano w niniejszym opracowaniu, dalekie
od oczekiwan.

Celem artykutu jest przedstawienie zmian
w czasach podrézy oraz czestotliwosci kur-
sowania pociggow pasazerskich w ruchu
miedzyaglomeracyjnym w latach 2000-2010
na tle inwestycji kolejowych prowadzonych
w tym czasie. Analizie poddano macierz po-
taczen kolejowych miedzy miastami woje-
wodzkimi. Pod pojeciem miasta wojewddz-
kie rozumiano, zgodnie z definicja GUS,
miasta ktore od 1.01.1999 . s3 siedzibg wo-
jewody i (lub) sejmiku wojewddztwa [7]. We
wstepie metodycznym artykutu opisano za-
tozenia badawcze. Uzupetnienie badan sta-
nowita inwentaryzacja najwiekszych inwe-
stycji na liniach kolejowych, realizowanych
miedzy poczatkiem 2000 a koricem 2010
roku, ktéra stuzyta jako punkt odniesienia dla
wykonywanych prac badawczych. W dalszej
kolejnosci przedstawiono mozliwosci wy-
boru pociaggéw wedtug ich kategorii w pa-
sazerskim ruchu miedzyaglomeracyjnym.
Przeprowadzono analize srednich predkosci
w 2010 1. oraz uwzgledniono réznice miedzy

najszybszym i najdtuzszym bezposrednim
potaczeniem dla danej relacji. Wskazano
dla ktérych relacji sytuacja ulegta poprawie
poprzez wzgledne skrécenie czasu podrézy
miedzy 2000 a 2010 r. Ponadto dla wybra-
nych relacji, na ktérych prowadzone byty
inwestycje, zbadano zmiany czasu podrozy
w ujeciu rocznym (dla lat 2000-2010).

W dalszej czedci artykutu przedstawiono
dla 153 relacji sredniodobowag liczbe pocia-
goéw kwalifikowanych oraz bezposrednich
pociggdéw pasazerskich ogétem w 2010
r, a takze zmiany miedzy 2000 i 2010 r. We
whnioskach skoncentrowano sie na efektach
inwestycji  kolejowych. Przedstawiono re-
komendacje dla dalszych badan i podjecia
statego monitoringu efektéw inwestycji ko-
lejowych, przede wszystkim skrécenia czasu
podrézy oraz czestotliwosci potaczen.

Artykut zostat napisany na bazie projek-
tu pt: ,Rozwdj infrastruktury transportowe]
a przesuniecia miedzygateziowe w prze-
strzeni Polski w latach 2000-2010". Projekt zo-
stat sfinansowany ze $rodkéw Narodowego
Centrum Nauki przyznanych na podstawie
decyzji numer DEC-2011/01/D/HS4/01862".

Metodyka badawcza

Zrodtem  danych  dotyczacych czasow
i czestotliwosci potagczent pasazerskich byty
rozktady jazdy PKP, dziatajgce w kompute-
rowej aplikacji pn. HAFAS (HaCon Fahrplan
-Auskunfts-System) [2]. Program funkcjo-
nuje w sposéb analogiczny do popularnej
internetowej wyszukiwarki potaczen kole-
jowych. Cata baza danych dla konkretne-

ﬁrzeglqd komunikacyjny



go roku (okresu obowigzywania rozktadu
jazdy) zawarta jest w aplikacji. Stad tez dla
okresu 2000-2010 wykorzystane zostato 11
kolejnych wersji programu dla wybranych
potaczen oraz dwie wersje (z 2000 i 2010)
dla wszystkich analizowanych relacji mie-
dzyaglomeracyjnych. Baza zawiera infor-
macje o potaczeniach pasazerskich miedzy
stacjami i przystankami kolejowymi w Pol-
sce i Europie, z uwzglednieniem m.in. czasu
przejazdu, liczby przesiadek oraz kategorii
pociagow.

Przegladanie potagczen w systemie HAFAS
odbywa sie w odniesieniu do wybranej daty
dziennej, stad tez dla kazdego analizowa-
nego roku przyjety zostat umownie jeden
dzien roboczy z drugiego tygodnia pazdzier-
nika. Jest to czas, w ktérym nie wystepuja
dodatkowe potaczenia zwigzane z sezonem
urlopowym i okresami swigtecznymi, dzieki
czemu pozyskane wartosci nie sg zawyzone.

W ramach badan przeanalizowano 153
relacje miedzy 18 miastami wojewddzkimi
w roku 2000 oraz 2010. Jako zrédto i cel po-
drézy zatozono najwiekszy dworzec w mie-
$cie wojewddzkim, tj., odpowiednio w ko-
lejnosci alfabetycznej: Biatystok, Bydgoszcz
Gtoéwna, Gdansk Gtowny, Gorzow Wikp., Ka-
towice, Kielce, Krakow Gtéwny, Lublin, t6dz
Kaliska (z zachodu, pdtnocy i potudnia)/t 6dz
Fabr. (ze strony wschodniej), Olsztyn Gtéw-
ny, Opole Gtéwne, Poznan Gtowny, Rzeszow,
Szczecin Gtéwny, Torun Gtowny, Warszawa
Centralna, Wroctaw Gtéwny oraz Zielona
Gora. Nastepnie, w celu uzyskania $rednich
danych dla kazdej relacji w macierzy dane
usredniano.

- Z aplikacji HAFAS, dla kazdej z relacji, po-
zyskano nastepujace informacje:
+ najkrotszy dostepny czas potaczenia

(min);

-+ najdiuzszy czas bezposredniego potacze-
nia (min);

« liczba bezposrednich pociggdw kwalifiko-
wanych;

- liczba pozostatych potaczen bezposred-
nich;

-+ dtugos¢ (km) najkrétszego potaczenia
miedzy dwoma miastami.

Dane zestawione zostaty w uktadzie ma-
cierzowym, w pieciu niezaleznych tabelach.
Postuzyty do obliczenia m.in. $rednich pred-
kosci, wielokrotnosci najdtuzszego potacze-
nia bezposredniego w relacji do najkrotsze-
go potaczenia, procentowych zmian czasu
podrézy oraz zmiany liczby pociggéw bez-
posrednich. Kolejnym etapem byto wyko-
nanie wizualizacji obliczonych wskaznikéw
w postaci uproszczonych kartodiagramow
wstegowych, za pomoca oprogramowania
geoinformatycznego Maplinfo. Autorzy ar-
tykutu kierujg podziekowanie dla pracow-
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nika Instytutu Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania (IGiPZ PAN) mgr Sfa-
womira Goliszka za pomoc w opracowaniu
kartograficznym oraz dla trzech studentéw
Politechniki Warszawskiej wykonywujacych
praktyke w IGiPZ PAN: Huberta Horynka, Ra-
fata Kozinskiego i Damiana Muszynskiego,
ktérzy wykonali ogromng prace zbierajac
odpowiednie dane z aplikacji HAFAS.

Najwazniejsze inwestycje na sieci kolejo-
wej 2000-2010

Lata 90-te i poczatek pierwszej dekady
XXI ' wieku to okres swoistego rodzaju ma-
razmu inwestycyjnego na kolei [12]. Proces
restrukturyzacji Polskich Kolei Paristwowych
rozpoczety w pofowie lat 90-tych skutkowat
wydzieleniem w 1998 r. sektora Infrastruktu-
ry Kolejowej PKP, a nastepnie podpisaniem
w 2000 r. aktu komercjalizacji PKP i rozpo-
czeciem dziatalnosci w 2001 1. przez spdtke
Polskie Koleje Panstwowe S.A. oraz spotek
zaleznych, w tym m.in. spotki PKP Polskie Li-
nie Kolejowe S.A. (od 1.10.2001), ktdra stata
sie zarzadcg narodowej sieci linii kolejowych.,

W pierwszych latach dziatalnosci PKP PLK
dominujagcym zrédtem finansowania inwe-
stycji infrastrukturalnych byta dotacja bu-
dzetowa oraz srodki wiasne. Uzupetnienie
stanowity $rodki funduszu Phare oraz (od
2000 r) funduszu ISPA (Przedakcesyjnego
Instrumentu Polityki Strukturalnej), a takze
kredyt Europejskiego Banku Inwestycyjnego

Linie kalejowe:
akeplosiwang w 2010 1

Inwestycje liniowe

na sieci PKP PLK

w latach 2000-2010
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(EBI). Prace inwestycyjne na poczatku de-
kady byty prowadzone gtéwnie na dwdch
magistralach europejskich: na E-20 (na od-
cinkach Minsk Mazowiecki-Siedlce — prace
ukoniczono w 2008 r. oraz Rzepin-Granica
Panstwa — prace ukonczono w 2007 r),
i na E-30 / CE-30 (odcinki Legnica-Wegliniec
-Zgorzelec/Granica Panstwa oraz Wegliniec
-Bielawa Dolna/Granica Panstwa) [14].

Od 2004 r. rozpoczeto realizacje duzych
wieloletnich inwestycji na trasach miedzy
Warszawg a Gdynia — E-65 (w pierwszej ko-
lejnosci w rejonach Lokalnego Centrum
Sterowania LCS Nasielsk i LCS Tczew) oraz
Warszawg i todzia (na odcinku miedzy
Skierniewicami a todzig). Kontynuowano
rowniez modernizacje magistral E-20 (prace
na odcinku Siedlce-Terespol oraz w Poznan-
skim WeZle Kolejowym), E-30 oraz Centralnej
Magistrali Kolejowej (CMK). W okresie pro-
gramowania 2004-2006, w ramach ktérego
mozliwe byto wydatkowanie srodkéw do
2009 ., wiekszos¢ projektow wspodtfinanso-
wano w ramach funduszu ISPA/Funduszu
Spojnosci. Dwa duze projekty w centralnej
Polsce (odcinek Skierniewice-t6dZ Widzew
oraz Warszawa Zachodnia-Warszawa Oke-
cie) realizowano réwniez dzieki Sektorowe-
mu Programowi Operacyjnemu Transport
(SPOT). W ciagu catej dekady wykonano
ponadto szereg inwestycji o charakterze
rewitalizacji i remontéw okresowych, ktére
finansowane byty ze srodkéw krajowych.

W okresie programowania w latach 2007-
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1. Rozmieszczenie najwiekszych inwestycji realizowanych w latach 2000-2010 na liniach kolejo-
wych zarzqdzanych przez PKP PLK
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2. Predkosci srednie najszybszych potqgczen kolejowych w ruchu mie-
dzyaglomeracyjnym w 2010r.

2013 zwiekszyt sie udziat srodkéw unijnych
w postaci Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Srodowisko (POIiS) jak i Regio-
nalnych Programéw Operacyjnych (RPO).
Jednak do korica 2010 r. prace budowlane
rozpoczety sie tylko w ramach trzech pro-
jektéw modernizacyjnych POIliS: na  linii
Warszawa-Gdynia (LCS Ciechanow, LCS Mfa-
wa, LCS Dziatdowo, stacja Gdynia Gtowna),
na linii Warszawa-t6dZ (odcinek Warszawa
Zachodnia-Miedniewice) oraz na krotkim
fragmencie linii Wroctaw-Poznan (odcinek
Skokowa-Zmigréd). Projekty RPO pozosta-
waty na etapie prac przygotowawczych [6].
Rozmieszczenie  najwiekszych — inwestydji
7 1at 2000-2010 przedstawiono na ryc. 1.

Kategorie pociagéw w ruchu
miedzyaglomeracyjnym

W okresie 2000-2010 potaczenia miedzy
najwiekszymi aglomeracjami obstugiwane
byty przez pociagi kwalifikowane (objete cat-
kowitg rezerwacjg miejsc), w tym ekspresy
(Ex), pociagi InterCity (IC, przeksztatcone pdz-
niej w EIC) oraz miedzynarodowe, dostepne
w komunikacji krajowej (EuroCity i EuroNi-
ght). Wykorzystywany w tych potaczeniach
tabor pozwalat na rozwijanie predkosci do
160 km/h, co miato wyraZzne odzwiercie-
dlenie w czasach przejazdu na przystoso-
wanych do takich predkosci odcinkach (np.
CMK; E-20). W latach 2005-2008 do pociagow
kwalifikowanych zaliczane byty rowniez tzw.
Tanie Linie Kolejowe (TLK), ktore w kolejnych
latach funkcjonowaty juz w mniej prestizo-
wym segmencie rynku. Warto zauwazy¢, ze
wiasnie w tym okresie liczba pasazeréw na
kolei rosta (w odroznieniu od pozostatych lat
pierwszej dekady XXI wieku).

Wszystkie miasta wojewddzkie znajdowa-
ty sie w obrebie sieci pociggdw miedzyre-
gionalnych pospiesznych, od korca 2008 r.
przemianowanych na TLK. Ich szybkos$¢ za-
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lezata w duzej mierze od stanu infrastruktury
(predkos¢  maksymalna  zazwyczaj nie
przekraczata 120 km/h, a czesto bywata
nizsza), co miato istotne konsekwencje dla
uzyskiwanych czasow podrézy. W sektorze
potaczent miedzywojewddzkich, poczawszy
od marca 2009 r, istniaty ponadto pociagi
InterRegio, oferujgce w poréwnaniu do TLK
tanszy, ale czesto dtuzszag w sensie czaso-
wym, mozliwos¢ pofaczenn miedzyaglome-
racyjnych. W potowie 2010 r. pojawity sie
dodatkowo potaczenia RegioExpress, ktore
charakteryzowaty sie wyzszym standardem
niz InterRegio. Najwolniejsze potgczenia
osrodkéw miejskich w Polsce zapewniaty
pociagi osobowe (pdZniej czesciowo okre-
slane jako Regio) [4]. Bezposrednie pofa-
czenia tego typu miedzy duzymi miastami
wystepowaty jedynie w wybranych, bliz-
szych relacjach (np. Krakéw-Katowice, Wro-
ctaw-Poznan). Dalsze potaczenia wigzaty sie
z odpowiednio wiekszg liczbg przesiadek, co
wyraznie wydtuzato czas podrézy.

Predkosci w ruchu miedzyaglomeracyj-
nymw 2010r.

Obliczone na podstawie danych z syste-
mu HAFAS $rednie predkosci w relacjach
miedzyaglomeracyjnych odnosza sie do
najkrétszych mozliwych dtugosci tras kole-
jowych oraz najszybszych dostepnych pofa-
czerh w 2010 r. (por. ryc. 2). Srednie predko-
$ci przekraczajace 100 km/h dotycza reladji
przebiegajacych gtéwnie po liniach, na ktod-
rych inwestycje modernizacyjne zostaty
zakonczone badZ znajdowaty sie w korico-
wych fazach realizacji. Byty to w szczegdlno-
$ci: CMK i E-20 (odcinek Warszawa-Poznan).
Na uwage zastugujg ponadto linie: Wro-
cfaw-Opole (z konczacy sie modernizadja),
Warszawa-todz (czeSciowo zmodernizowa-
na) oraz Poznan-Szczecin (zrewitalizowana
na odcinku Krzyz-Szczecin Dabie). Relacje

3. Wielokrotnos¢ czasu podrdzy najdtuzszym potqczeniem bezposrednim
w relacji do najkrétszego potqczenia w 2010r.

miedzyaglomeracyjne, ktérych jedynie frag-
menty tras obejmowaty wymienione linie
rowniez odznaczaty sie relatywnie wysokimi
predkosciami srednimi.

Relacje obejmujace odcinki poddawane
modernizacji w 2010 r. cechuja juz bardziej
umiarkowane srednie predkosci. Dobrym
tego przykfadem jest linia Wroctaw-Poznan,
gdzie w roku 2010 zaawansowanie prac bu-
dowlanych byto jeszcze na bardzo niskim po-
ziomie. Nieco lepsze wyniki osiggano w rela-
¢ji Warszawa-Gdansk (powyzej 80 km/h), ze
wzgledu na fakt, iz kilka fragmentow tej trasy
byto juz oddane do uzytku, a ponadto kurso-
waty tamtedy przede wszystkim najszybsze
pociagi kwalifikowane. Dos¢ zaskakujaca
jest niska predkosc srednia w relacji Lublin
-Rzeszéw. Przeprowadzona modernizacja
odcinka Ocice-Rzeszéw nie wptyneta wyraz-
nie na zwiekszenie szybkosci w relacji mie-
dzyaglomeracyjnej. Przyczyn takiego stanu
mozna szukac poniekad w przewazajacym
udziale pociaggéw osobowych kursujgcych
miedzy tymi miastami.

Najgorsza sytuacja pod wzgledem sred-
nich predkosci (ponizej 50 km/h) wyste-
powata w ciggu magistrali nadodrzanskiej
(E-59) - od Wroctawia, poprzez Zielong
Gore, do Szczecina. Fragmentaryczne prace
remontowe wykonane na tej linii nie prze-
tozyty sie w latach 2000-2010 na ogdlna
poprawe stanu infrastruktury, a co za tym
idzie mozliwosci rozwiniecia wyzszych pred-
kosci. Podobnie wygladata sytuacja w rela-
cji Krakéw-Katowice (E-30), gdzie do 2010
r. nie ruszyly planowane od wielu lat prace
remontowe. O ile ,Nadodrzanka” petni role
magistrali towarowej, o tyle potgczenie aglo-
meracji krakowskiej i katowickiej ma ogrom-
ne znaczenie dla ruchu pasazerskiego. Niska
jakos¢ oferty ze strony przewoznikéw kole-
jowych na tej relacji musiata przyczynic sie
do przesuniecia popytu na korzys¢ ustug
publicznego transportu drogowego.
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4. Procentowa zmiana czasu podrézy najszybszym potgczeniem kolejo-
wym w latach 2000-2010

Dla wielu pasazeréw podstawowym kry-
terium wyboru $rodka transportu jest jego
cena. Zazwyczaj (chociaz nie musi to byc
regutg) potaczenia tanisze cechuje dtuzszy
czas trwania podrézy. Z tego wzgledu pew-
ng miarg mozliwosci wyboru dla pasazera
miedzy réznymi kategoriami pociggéw na
danej relacji jest wielokrotnos¢ czasu podro-
zy najdtuzszym potaczeniem bezposrednim
w relacji do najkrotszego potaczenia.

Pofaczenia bezposrednie miedzy aglo-
meracjami w 2010 r. nie wystepowaty we
wszystkich 153 relacjach. Im blizej centrum
uktadu tym ilos¢ kierunkow bezposrednich
byta wieksza (z wyjatkiem todzi potozonej
poza gtownymi liniami kolejowymi). Niektod-
re osrodki zlokalizowane peryferyjnie nie po-
siadaty wspdlnych pofaczen lub ich ilos$¢ byta
niewielka (np. Lublin-Biatystok, Zielona Go-
ra-Gorzéw Wielkopolski). Przejazd pomiedzy
tymi miastami mozliwy byt jedynie poprzez
objecie trasg wiekszego osrodka (Warszawa,
Poznan) lub linii regionalnych z wykorzysta-
niem wolniejszych pociggéw osobowych.

Najwieksze réznice, a tym samym naj-
wiekszy wybor dla pasazeréw, w zakresie
czaséw bezposrednich potgczen wystepo-
wat w relacjach, w ktérych jednoczesnie
funkcjonowaty pociggi kwalifikowane i niz-
szych kategorii. Dodatkowym elementem
roznicujgcym byta alternatywna i dtuzsza
trasa przejazdu, charakteryzujaca sie gorszy-
mi parametrami technicznymi. Jednym ze
skrajnych przypadkow jest relacja Warszawa
-Krakéw, w ktérej szybkie pociagi kwalifiko-
wane wiekszos¢ trasy pokonywaty jadac po
CMK, natomiast spora cze$¢ pociaggéw TLK
jechata przez Radom i Kielce w czasie ponad
dwukrotnie dtuzszym. Podobna sytuacja
wystepowata w relacji Warszawa-Gdarisk.
Czes¢ pociagdw wytrasowana byta wzdtuz
modernizowanej linii przez Nasielsk-Dziat-
dowo, czesc zas$ przez Kutno-Torun-ltawe lub
Kutno-Torun-Bydgoszcz-Tczew.

12
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5. Procentowa zmiana czasu podrézy najdtuzszym bezposrednim potq-

czeniem kolejowym w latach 2000-2010

Relacje, w ktorych istniata dos¢ jednolita
oferta w zakresie dostepnych kategorii po-
ciggow i brakowato alternatywnej trasy ce-
chujg sie niewielkimi réznicami w czasach
przejazdow. Najmniejszy wybdr mieli pod
tym wzgledem pasazerowie podrozujacy
z miast takich jak: Biatystok, Lublin, Rzeszéw
czy Zielona Gora, a wiec osrodkow zlokalizo-
wanych bardziej peryferyjnie w stosunku do
gtéwnych ciaggéw komunikacji miedzyaglo-
meracyjnej (por. ryc. 3).

Zmiany czasow podroézy w latach 2000-
2010

W analizowanej dekadzie wydtuzenie
sie czasu najkrétszych potaczent obserwo-
wane byto przede wszystkim miedzy Byd-
goszczg a Gdanskiem (az o 100 %!). Czas
najwolniejszych bezposrednich pofaczen
na tym odcinku réwniez sie zwiekszyt, ale
Jtylko” 0 30%. Jest to efekt pogarszajagcego
sie stanu istniejacej infrastruktury na tym
odcinku (w szczegdlnosci odcinek Byd-
goszcz-Tczew). Postepujaca dekapitalizacja
byta rowniez wyraznie widoczna w rejonie
Polski potudniowo-zachodniej i potudnio-
wej — w ciggu komunikacyjnym od Zielonej
Gory przez Wroctaw, Katowice, Krakéw po
Rzeszéw (ryc. 4 i 5). Szczegdlnie stabo pre-
zentowaty sie predkosci w relacjach Zielo-
na Gora-Wroctaw (wydtuzenie o 65% czasu
podrézy dla potaczen najszybszych i niecate
30% dla najdtuzszych bezposrednich) oraz
Krakéw-Katowice (wydtuzenie odpowiednio
0 0ok. 42 i 25%). Jedynie odcinek Opole-Wro-
ctaw, z racji realizowanej tam modernizacji,
odznaczat sie skréceniem czaséw podrézy
o ok. 12% w potgczeniach najszybszych i az
0 33% w najdtuzszych bezposrednich. W re-
lacji Wroctaw-Poznan, gdzie w latach 2000-
2010 czesciowo trwaly prace remontowe
o ok. 35% wydtuzyt sie czas najszybszych
potaczer, jednoczesnie nieco skrocit sie

czas pofaczen najwolniejszych (szczegdlnie
na kierunku do Poznania — o ok. 13%), co
z punktu widzenia codziennych dojazdow
ludnosci pociggami osobowymi nalezatoby
oceni¢ pozytywnie (por. ryc. 6).

Sposréd najszybszych potaczen najwiek-
sze skrécenie czasu podrézy (o prawie 30%)
miato miejsce miedzy Szczecinem a Gorzo-
wem Wielkopolskim. Faktycznie wynikato to
z poprawy stanu infrastruktury na odcinku
Krzyz-Szczecin, gdyz dogodniejsze pasazer-
skie potaczenie kolejowe stolic wojewddztw
lubuskiego i zachodniopomorskiego
zaktadato przesiadke w Krzyzu, a nie w Ko-
strzynie nad Odrg. O ponad 20% krétsze cza-
sowo bylo takze najszybsze pofgczenie
miedzy todzia, a Katowicami. Na uwage
zastuguje skrécenie czaséw podrézy w da-
lekich relacjach takich jak: Rzeszow-Gdarsk
Gtéwny, Biatystok-Szczecin Gtéwny. Pod tym
wzgledem szczegdlnemu skréceniu (w gra-
nicach 40%) ulegty najwolniejsze pofaczenia
bezposrednie miedzy tymi aglomeracjami,
ktére realizowane byly poprzez pociagi
pospieszne lub TLK.

Miedzy Warszawg Centralng a Gdariskiem
Gtownym w latach 2000-2010 czasy ulegty
wydtuzeniu - 0 13-15% dla najszybszych po-
faczen i az o prawie 80% dla najwolniejszych
bezposrednich. Te drugie dotyczyty w prak-
tyce pofaczen TLK wytrasowanych w ostat-
nich latach dekady przez Bydgoszcz Gtéwna,
w celu ograniczenia ruchu na modernizowa-
nej trasie przez Nasielsk, Dziatdowo, gdzie
kursowaty woéwczas prawie wylgcznie po-
ciagi kwalifikowane. Relacja Warszawa Cen-
tralna-t6dzZ Fabryczna charakteryzowata sie
natomiast lekkim skroceniem czaséw prze-
jazdu, jako efekt zakoriczonej modernizacji
na odcinku Skierniewice-t6dz Widzew. Pota-
czenia najszybsze trwaty w 2010 1. 0 ok. 14%
krécej, zas najwolniejsze bezposrednie skro-
City sie o niecate 5% w poréwnaniu do 2000 .

Na trasach Warszawa-Poznani i Warsza-
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6. Dynamika czaséw przejazdu na wybranych odcinkach objetych inwestycjami, w latach 2000-2010

wa-Katowice czas najszybszych potaczen,
obejmujacych linie magistralne, nie ulegt
znaczacym zmianom (odpowiednio wydtu-
zenie 0 3% i skrécenie o 3%). Natomiast naj-
szybsze potaczenie Warszawy z Krakowem
skrocito sie wyrazniej, bo o ok. 10%. Wyko-
rzystywana w tych relacjach infrastruktura
w Ciggu catej dekady nie stracita na jakosci,
a miejscami ulegfa poprawie (np. remont
odcinka Tunel-Zastéw). Znacznie dtuzsze
niz w 2000 r. czasy osiagane byty w pofacze-
niach najwolniejszych, ktére z reguty prze-
biegaty alternatywnymi trasami o nizszych
parametrach eksploatacyjnych.

Analizujgc dynamike czaséw przejazdu
dla catej dekady w czterech wybranych rela-
cjach, tj. Warszawa-Gdansk, Warszawa-t6dz,
Wroctaw-Opole i Wroctaw-Poznan (ryc. 6),
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objetych inwestycjami w okresie 2000-2010,
mozna dojs¢ do wniosku, Zze efekty prac
modernizacyjnych byty najbardziej widocz-
ne pod koniec dekady (z wyjatkiem relagji
Wroctaw-Poznan, gdzie efekty prac sg ob-
serwowalne dopiero w drugiej dekadzie). Im
wczesniej rozpoczeto dane przedsiewziecie,
tym szybciej pierwsze pozytywne rezultaty
byty widoczne w postaci zmniejszenia naj-
krétszych czaséw przejazdu. Przez pierwsze
lata realizacji inwestycji obserwowane byto
zazwyczaj state wydtuzanie sie minimalnego
czasu podrézy. Realizacja niektorych inwe-
stycji (np. modernizacja linii Wroctaw-Opole)
cechowata sie niestabilnym wptywem na
te wielkos¢, co mogto wynika¢ z czestych
zmian w zakresie przepustowosci (okresowy
ruch jednotorowy, czasowe ograniczenia

predkosci). W przypadku inwestycji miedzy
Warszawg a Gdanskiem przeciggajace sie
prace spowodowaty iz trasy niektérych po-
ciggéw TLK zostaty poprowadzone przez
Bydgoszcz. Miato to swoje odzwierciedle-
nie w czasach najdtuzszych bezposrednich
potaczert (2008 i 2010 r). Generalnie dla
trzech pozostatych analizowanych relacji
jest zauwazalna tendencja do zmniejszania
sie réznic miedzy najkrétszym a najdtuz-
szym mozliwym bezposrednim potacze-
niemW przypadku najdtuzszych czaséw
w relacjach bezposrednich, realizowanych
czesto przez pociagi osobowe, na ograni-
czajacy wplyw inwestycji naktadaty sie zmia-
ny w zakresie polityki transportowej spotek
przewozowych z Grupy PKP, a od 2004 r. -
réwniez poszczegoélnych samorzaddw woje-
waodzkich, dotujacych przewozy pasazerskie
w regionach (redukcja lub przywracanie
potaczen, planowanie lub nie uwzglednia-
nie skomunikowan w rozktadach jazdy).
Zauwazalne byly zatem wieksze wahania
w zakresie najdtuzszych czaséw przejazdu.
Warto zaznaczy¢, ze duzy wptyw inwestycji
lub dziatarh modernizacyjnych na zmiane
najdtuzszego bezposredniego potaczenia
jest w zasadzie widoczny jedynie w przypad-
ku relacji Warszawy z todzia, gdzie oddanie
w 2008 r. odcinka miedzy Skierniewicami
a todzig skutkowato znacznym skroceniem
czasu podrézy zardbwno dla najszybszych jak
i najdtuzszych potaczen bezposrednich.

Czestotliwos¢ potaczen pociagéw kwali-
fikowanych i pociagéw ogdtem w 2000
i2010r.

Konsekwencje inwestycji na sieci kolejo-
wej w pierwszej dekadzie XXI wieku miaty
swdj wyraz nie tylko w zmianach czaséw
podrozy, ale réwniez w liczbie pofgczen
miedzyaglomeracyjnych, zarbwno w sensie
najszybszych pociggoéw kwalifikowanych,
jak i pociaggdw pasazerskich ogdtem [9].

Sie¢ pofaczenn miedzyaglomeracyjnych
z udziatem pociggéw kwalifikowanych zdo-
minowana byta w roku 2010 przez relacje
w obrebie tzw. heksagonu, czyli centralnego
sze$ciokata taczacego obszary metropoli-
talne Warszawy, Krakowa, GOP, Wroctawia,
Poznania oraz Tréjmiasta (z wyjatkiem relacji
Poznan-Gdansk), przy czym zaznaczato sie
wyraznie cigzenie ku Warszawie (po 10 par
potaczen w relacjach ze stolicy do Katowic,
Krakowa i Poznania oraz 7 par w relacji do
Gdariska i Wroctawia). Relatywnie duza ilos¢
w liczbie pieciu par tego typu pociggow
bezposrednich miedzy Krakowem a Gdan-
skiem oznaczata w praktyce réwniez prze-
jazd przez Warszawe. Natomiast ilo$¢ bez-
posrednich potaczert miedzy pozostatymi
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9. Dobowa liczba pociggéw bezposrednich ogétem (10.2010)

aglomeracjami byta mniejsza przynajmniej
dwukrotnie. Miasta takie jak Rzeszow czy
Zielona Gora posiadaty tylko jedng pare po-
taczen pociggiem kwalifikowanym ze stolica
kraju (por. ryc. 7).

W latach 2000-2010 nastapit spadek licz-
by pociagéw kwalifikowanych. Przyktadowo
liczba potaczen pociggami kwalifikowanymi
taczacymi Warszawe z innymi aglomeracja-
mi spadta z 70 par w 2000 r. do 51 w 2010
r. Wyrazny spadek ilosci pociggéw kwalifi-
kowanych miedzy 2000 a 2010 r. nastapit
przede wszystkim miedzy Warszawa a Gdan-
skiem (z 13 do 7 par potgczen). Wptyw na to
miaty niewatpliwie prowadzone w obrebie
trasy przejazdu prace modernizacyjne. Wy-
dtuzony czas podrézy spowodowany ogra-
niczeniami predkosci oraz ruchem jednoto-
rowym w rejonach objetych pracami zmusit
przewoznika (PKP Intercity) do redukgji ofer-
ty oraz zmiany kategorii czesci pociggow
przez wprowadzenie sktadéw TLK. W po-
rownaniu z 2000 r. przybyto natomiast po-
ciggéw kwalifikowanych miedzy Warszawg
aWroctawiem (wzrost z 3 do 7 par potaczen),
CO MoZna po czesci wigzac ze zwiekszeniem
zapotrzebowania na podroze biznesowe
miedzy tymi osrodkami i wzrostem znacze-
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nia Wroctawia jako osrodka biznesowego
(por. ryc. 8).

W ciggu dekady pociagi kwalifikowane
wycofane zostaty z kierunkéw takich jak:
Lublin-Warszawa, Biatystok-Warszawa czy
Olsztyn-Warszawa. W tym przypadku byt to
efekt zmiany polityki przewoznika, ktéry po-
stawit na bardziej dochodowe relacje, mniej
zamoznym pasazerom (gtéwnie z Polski
wschodniej) i zaoferowat tansze, ale jedno-
cze$nie mniej komfortowe, pociagi TLK.

Liczba bezposrednich potgczert pocia-
gami pasazerskimi ogdtem w ruchu mie-
dzyaglomeracyjnym w 2010 r. byla naj-
wyzsza w gtéwnych relacjach w ramach
heksagonu (z wytgczeniem relacji w kierunku
Trojmiasta) z koncentracjg ku Warszawie
(184 pary bezposrednich potaczenr War-
szawy z analizowanymi aglomeracjami).
Charakterystyczne byto réowniez znaczne
skoncentrowanie w obrebie potudniowego
korytarza transportowego (Wroctaw-Kato-
wice-Krakéw-Rzeszéw). W obrebie heksa-
gonu widoczne stato sie relatywnie stabsze
skomunikowanie Tréjmiasta z Poznaniem
(jedynie sze$¢ par potgczen bezposrednich
miedzy stolicg Wielkopolski a Gdariskiem).

Na krétszych dystansach ilo$¢ pofaczen

10. Zmiana dobowej liczby pociqgéw bezposrednich miedzy 2000 a 2010

bezposrednich zwiekszona byta poprzez do-
datkowa obecnos¢ pociagéw osobowych.
Taka sytuacja wystepowata np. miedzy War-
szawa a todzia, Wroctawiem a Opolem, czy
Bydgoszczg i Gdanskiem. Wzajemne pota-
czenia osrodkow peryferyjnych cechowata
bardzo uboga oferta lub w ogdle nie istniaty
bezposrednie relacje. Stabo pod tym wzgle-
dem prezentowaty sie kierunki: Gdarisk
-Szczecin, Biatystok-Gdarisk, Lublin-Rzeszow
czy Szczecin-Zielona Géra (por. ryc. 9).
Miedzy rokiem 2000 a 2010, na 31 ze 118
istniejacych w rozktadzie jazdy relacji bezpo-
$rednich, miato miejsce zmniejszenie liczby
pociagow. Z reguty byty to spadki rzedu jed-
nej lub dwoch par. Wiekszej redukeji — o 3
pary, ulegty potaczenia GOP-u z Trojmiastem
oraz Kielc z Warszawa, Lublinem i Katowi-
cami. Najbardziej wyraznie zmniejszyta sie
liczba pociggéw miedzy Warszawg a Gdan-
skiem (0 4 pary), co wywofane zostato przez
pozostajagcg w realizacji modernizacje linii
E-65. Zwiekszenie liczby potgczen notowane
byto na 69 odcinkach miedzyaglomeracyj-
nych, a na 18 wielkos¢ ta nie ulegta zmianie.
Najwieksze wzrosty widoczne byty w rela-
cjach obejmujacych linie z zakorczonymi
lub zaawansowanymi pod wzgledem reali-
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zacji modernizacjami: Wroctaw-Opole (az
0 20 par), Warszawa-t6d7 (o 9 par), oraz tam,
gdzie przeprowadzane byly wieksze prace
remontowe (odcinek Krzyz-Szczecin na tra-
sie z Poznania — wzrost o 8 par). Zastanawia-
jacy jest jednak dodatni bilans wystepujacy
w ciggu komunikacyjnym od Rzeszowa po
Opole, gdzie zapotrzebowanie na przewozy
miedzyaglomeracyjne musiato przewazac
nad niedogodnosciami wynikajacymi ze sta-
bej jakosci infrastruktury (szczegdlnie na od-
cinku Krakow-Katowice), jak rowniez miedzy
Poznaniem a Wroctawiem (wzrost o 12 par),
gdzie w 2010 r. prace modernizacyjne byty
jeszcze stabo zaawansowane. Zwiekszenie
liczby pociagéw w relacji Warszawa-Wro-
cfaw, jak juz wczesniej wspomniano, mogto
by¢ wynikiem intensyfikacji przejazdéw biz-
nesowych (por. ryc. 10).

Whioski

Z punktu widzenia wptywu przedsiewzie¢
inwestycyjnych na funkcjonowanie mie-
dzyaglomeracyjnych potaczen pasazerskich
w latach 2000-2010, mozna wnioskowac, ze
w krétkim okresie tylko niektore inwestycje
mogty mie¢ znaczenie dla skrécenia czasu
podrozy w kontekscie miedzyaglomeracyj-
nym. Duze projekty modernizacyjne w za-
chodniej Polsce oraz na wschéd od Warsza-
wy dotyczyty odcinkow stuzacych przede
wszystkim - ruchowi miedzynarodowemu,
omijajac jednoczesnie zasadnicze ciggi ko-
munikacji krajowej. Szereg przedsiewziec¢
waznych w potgczeniach krajowych we-
whnetrznych, ze wzgledu na poczatkowa faze
prac budowlanych (np. na liniach Warszawa-
Gdynia i Wroctaw-Poznan) wptywato w ana-
lizowanym okresie negatywnie na efektyw-
no$¢ przewozdw pasazerskich ze wzgledu
na wydtuzenie czasu podrozy. Na uwage
zastuguja natomiast projekty realizowane na
odcinkach: Skierniewice-t6dz oraz Wroctaw
-Opole, ktére pod koniec 2010 r. byty ukon-
czone lub wyraznie zaawansowane pod
wzgledem realizacji. Na tych odcinkach juz
w 2010 r. zauwazalna byta poprawa sytuacji
w zakresie skrocenia czasu podrézy. Wzrosta
znaczaco rowniez liczba pociaggdéw, przede
wszystkim pociagéw nizszych kategorii.

W nastepujacym po okresie badania pie-
cioleciu, przypadajagcym na korczaca sie
perspektywe finansowg Unii Europejskiej
lat 2007-2013 (2015) ukorczone zostaty lub
zostana niektére duze inwestycje kolejowe,
ktére powinny skutkowac widocznym skro-
ceniem czaséw podrdézy na wybranych rela-
cjach miedzyaglomeracyjnych. W kolejnym
okresie programowania lat 2014-2020 zato-
zenia inwestycyjne sg jeszcze bardziej am-
bitne. W najblizszej przysztosci okaze sie, czy
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skrocenie czaséw podrézy, w duzej mierze
wynikajace z likwidacji tzw. waskich gardet
(decyzja o podjeciu budowy linii kolejowej
duzej predkosci zostata odfozona prawdo-
podobnie na pare dekad), bedzie skutko-
wac przesunieciem modalnym w kierunku
kolei. Jak dotad realizowane inwestycje nie
zahamowaty, z wyjatkiem wybranych rela-
cji, odptywu pasazeréw. Interesujgcym jest,
ze mimo odptywu pasazerow na wiekszosci
relacji miedzyaglomeracyjnych nastgpito
zwiekszenie liczby par pociggéw bezpo-
Srednich, co mogto by¢ po czesci wynikiem
zmian organizacyjnych na PKP.

Podjety monitoring czaséw podrézy, cze-
stotliwosci kursowania pociggéw, a takze
kosztéw podrézy, réwniez w poréwnaniu
z innymi srodkami transportu, a takze zmia-
nami dostepnosci, powinien by¢ zdaniem
autoréw artykutu kontynuowany w kolej-
nych latach, najlepiej w okresach pieciolet-
nich, co umozliwia wieksza poréwnywalnos¢
niz np. poréwnywanie efektéw kolejnych
okreséw programowania Unii Europejskiej.
Prace nad monitoringiem dostepnosci i mo-
bilnosci sg i beda prowadzone w IGiPZ PAN
w ramach projektéw dostepnych szerzej
czytelnikowi na stronie internetowej: http://
www.igipz.pan.pl/accessibility/pl/ [13]. 4

Materialy Zzrédiowe
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