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Przedmiotem zainteresowania konsumenta staje si¢ produkt turystyczny, w ktorego
kreowaniu i organizacji waznym elementem moze by¢ zabytek techniki, na przyktad
kolej waskotorowa. Artykul prezentuje uwarunkowania funkcjonowania kolei
waskotorowych w Polsce zarowno od strony popytowej — jak koleje te moga by¢ pos-
trzegane przez turystow, jak i od strony podazowej poprzez analiz¢ ograniczen tech-
nologicznych i mozliwosci dalszego funkcjonowania. Koleje waskotorowe spetniaja
obecnie rol¢ atrakcji turystycznej, dlatego popyt na ich ustugi w decydujacym stopniu
jest determinowany atrakcyjnoscia regionu, w ktorym sa one potozone. Ponadto w gestii
kazdej z nich staje si¢ ich historyczny wizerunek wynikajacy migdzy innymi z rodzaju
wykorzystywanej trakcji. Okazuje si¢, ze uzytkowanie parowozu ma znaczny wplyw na
frekwencje, ale tylko w przypadku, gdy mozliwe jest dostosowanie podazy do popytu,
gdyz ograniczeniem okazuja si¢ czynniki o charakterze technicznym typowe dla kolei
jako systemu transportowego. Przedstawiona w artykule analiza pokazuje, ze kolej
waskotorowa jest typem atrakcji turystycznej o zbyt matej przepustowosci (moze ona
obstuzy¢ jednoczesnie zbyt mato turystow), aby oczekiwaé od niej pelnego samofinan-
sowania, takze czynny parowoz nie przektada si¢ na znaczaca poprawe wyniku finan-
sowego funkcjonowania catej kolei. Jednak atrakcyjna turystycznie kolej waskotorowa
podnosi walory regionu, przynoszac mu wielowymiarowe korzysci, co uzasadnia
zaangazowanie lokalnych samorzadow w opieke nad kolejami waskotorowymi bedacymi
najcze¢$ciej ich wlasnoscia.

Aktywnos¢ turystyczna stata si¢ jednym z podstawowych miernikdéw jakos$ci zycia mieszkancow

i wskaznikiem rozwoju cywilizacyjnego. Dziatania w zakresie rozwoju turystyki koncentrujg si¢

na tworzeniu zintegrowanej, zréznicowanej oferty turystycznej — z wykorzystaniem lokalnych
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atutow — stanowigcej produkt turystyczny. Definiujac go, Kotler (1994, s. 562), stwierdza, ze jest to
,wszystko to, co znajduje si¢ na rynku i zyskuje uwagg, zostaje nabyte, uzyte lub skonsumowane
1 zaspokaja czyje$ pragnienia lub potrzeby”. Przedmiotem zainteresowania konsumenta staje si¢
produkt turystyczny, w ktorego kreowaniu i organizacji waznym elementem moze stac si¢ zabytek
techniki, jakim jest dzisiaj kolej waskotorowa. Wykorzystanie zasobow dziedzictwa kultury tech-
nicznej do celéw turystycznych z jednej strony podnosi atrakcyjnos¢ regionu, a z drugiej wptywa
stymulujaco na catoksztatt funkcjonowania lokalnej gospodarki.

Celem artykutu jest prezentacja uwarunkowan funkcjonowania kolei waskotorowych w Polsce
zaréwno od strony popytowej — jak koleje te moga by¢ postrzegane przez turystow, jak i od strony
podazowej, w tym analiza ich ograniczen technologicznych. Hipoteza badawcza weryfikowana
W niniejszym opracowaniu jest wptyw uzytkowania parowozu na zachowania konsumentow prze-
ktadajace si¢ na wielkos$¢ popytu i ekonomiczne konsekwencje zastgpienia nim lokomotywy spa-
linowej. Artykut jest wynikiem analizy literatury, kwerendy danych organizacyjno-finansowych
dotyczacych poszczegodlnych kolei waskotorowych oraz obserwacji wlasnych.

Uwarunkowania historyczne i geograficzne

Rozkwit funkcjonowania kolei waskotorowych w Polsce przypadat na przetom lat pigédziesigtych
1 sze$¢dziesigtych XX wieku — Iaczna dtugos¢ ich linii wynosita blisko 6 tys. km, w tym ponad
4 tys. km pod zarzadem PKP. Koleje te byly budowane w celach gospodarczych, ale juz w latach
siedemdziesigtych XX wieku zaczgto na niektorych z nich uruchamiaé pierwsze pociagi tury-
styczne. Na przetomie wiekow, gdy PKP zamykaty wszystkie posiadane jeszcze przez siebie 26
kolei, ich taczna dtugo$¢ wynosila okoto 1500 km. Wowczas na mocy Ustawy (2000) mogly je
przejac jednostki samorzadu terytorialnego. Wigkszos¢ tych linii byta zlokalizowana z dala od
obszaréw atrakcyjnych pod wzgledem turystycznym. Mimo to wigkszo$¢ samorzadow lokalnych
zdecydowala si¢ przejac byte koleje PKP, cho¢ na szesciu z nich warunkiem tego byto przejecie
faktycznej opieki przez organizacje hobbystyczne. Dzisiaj, po 15 latach, regularne przewozy tury-
styczne sg prowadzone na 17 bytych kolejach PKP. Oprdcz nich w Polsce funkcjonuja trzy koleje
parkowe i trzy le$ne. Te pierwsze z zatozenia powstawaly jako element parkéw wypoczynkowych,
stanowiac jedng z ich atrakcji. Koleje lesne budowano w celu wywozu drewna, a zwarte kompleksy
le$ne, w ktorych sg one potozone, obecnie posiadajg status parkéw narodowych, stanowigc obszary
o wysokiej atrakcyjnosci turystycznej. Laczna dhugo$é czynnych linii waskotorowych w Polsce
wynosi obecnie niemal 500 km.

Atrakcje turystyczne sa podstawowym elementem produktu turystycznego, jednak juz sam
termin atrakcja turystyczna jest z wielu powodoéw trudny do zdefiniowania. Jedna z czgsciej
cytowanych definicji jest sformutowanie zaprezentowane przez Walsha-Herona i Stevensa (1990).
Sugeruja oni, ze atrakcja jest funkcja regionu turystycznego, przypisuja jej zdolno$¢ przyciagnie-
cia uzytkownikoéw, zapewnienia im rozrywki i niezapomnianych do§wiadczen oraz przyjemnego
sposobu na sp¢dzanie wolnego czasu. W podobny sposob okresla atrakcje turystyczne Lew (1987,
s. 538), ktoéry stwierdza, ze ,,atrakcje turystyczne obejmujg wszystkie elementy, ktore sktaniaja
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turystow do opuszczenia domu”, wigczajac w to takze interesujace formy transportu, a wigc row-
niez koleje waskotorowe. Wedlug Davidsona (1996, s. 91) ,.kazdy walor (obiekt) przyrodniczy,
dzieto cztowieka, urzadzenie lub impreza, ktore przyciagaja gosci w okreslone miejsce, moze by¢
atrakcja turystyczng”.

klasy TSP
Bl 1 - bardzo silny TSP
B 2 - silny TSP
[ 13 -$redni TSP
‘4 -siaby TSP

Rysunek 1. Lokalizacja kolei waskotorowych w Polsce na tle Turystycznego Statusu Powiatow
Uwaga: Liczby w kotkach odpowiadaja pozycji w zestawieniu kolei w tabeli 3.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Jakubowska (2015), 5.42.

Mozliwos$ci dalszego funkcjonowania kolei waskotorowych jako atrakcji turystycznej w de-
cydujacym stopniu sg determinowane atrakcyjnoscig samego regionu, w ktérym sa one potozone.
Mozna ja okresli¢ na podstawie turystycznego statusu powiatu (TSP) — wielowymiarowego wskaz-
nika wyznaczonego na podstawie sze$ciu zmiennych diagnostycznych (Jakubowska, 2015, s. 42).
Majac to na uwadze, byle koleje PKP mozna przypisa¢ do jednej z trzech grup:

a) potozone w regionach o silnie turystycznym charakterze, stanowiace element lokalnej in-
frastruktury turystycznej (TSP = 1 lub 2): Kolej Nadmorska (Rewal), Zutawska (Mierzeja
Wislana), Znin;

b) potozone w okolicach duzych aglomeracji: Piaseczno i Sochaczew (k. Warszawy), Bytom
i Rudy (GOP), Rogow (k. Lodzi), Sroda Wielkopolska (k. Poznania), Koszalin;

¢) pozostale, potozone w regionach o niskiej atrakcyjnosci turystycznej (TSP = 4 lub 3), stano-
wigce jedna z niewielu lokalnych atrakeji turystycznych.

Przedstawione uwarunkowania geograficzne decyduja o mozliwosci dalszej dziatalno$ci prze-
wozowej tych kolei. Na tych potozonych w regionach turystycznych o wysokim wskazniku atrak-
cyjnosci powiatu (TSP), popularnych jako cel wyjazdéw urlopowych, ekonomicznie uzasadnione
jest uruchamianie pociggdw przez caly tydzien, co przektada si¢ na osiagane przewozy. Znajduje
to potwierdzenie w zestawieniu kolei prezentowanym w tabeli 3, gdzie do tej grupy nalezy pierw-
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szych dziewig¢ kolei. Pozostale koleje zazwyczaj potozone sg z dala od atrakcyjnych turystycznie
regionow i stanowig atrakcje gtownie dla 0séb zamieszkatych relatywnie blisko (w odlegltosci do
100 km), bedac celem krotkich wyjazdow w trakcie weekendu. Znajduje to odzwierciedlenie w ich
rozktadach jazdy, koleje te nie maja mozliwosci zwigkszenia liczby przewozow poprzez urucha-
mianie kurséw w ciagu tygodnia.

Ze wzgledu na charakter przestrzenny atrakcje turystyczne mozna podzieli¢ na trzy rodzaje:
punktowe, liniowe i powierzchniowe (Wall, 1997). Atrakcje punktowe powoduja koncentracje du-
zej liczby turystow na malym obszarze, podczas gdy atrakcje liniowe, w ktoérych nastgpuje koncen-
tracja odwiedzajacych w korytarzach transportowych, swym liniowym charakterem wymuszaja
korzystng dwuwymiarowo$¢ i rozproszenie (Kruczek, 2014). Pomimo iz z technicznego punktu
widzenia koleje waskotorowe tworzg korytarz transportowy, obecnie niemal wszystkie stanowia
atrakcj¢ punktowa. Jest nig sam przejazd koleja dokonywany tam i z powrotem, czasem uzupet-
niony ekspozycja taboru na stacji poczatkowej czy punktem piknikowym (np. ognisko) urzadzo-
nym na stacji koncowej. Tymczasem najbardziej pozadane zaré6wno dla samej kolei, jak i regionu,
w ktorym jest ona zlokalizowana, jest jej funkcjonowanie jako atrakcja liniowa. Wérod kolei wa-
skotorowych stanowigcych atrakcje¢ o takim charakterze mozna wskazac¢ tylko trzy wymieniane
juz jako lezace w obszarach geograficznych o najwigkszych walorach turystycznych.

Gzynniki popytowe i podazowe

Koleje waskotorowe spelniajg rolg atrakcji turystycznej, dlatego popyt na nie w znaczniej mie-
rze staje si¢ funkcjg ich atrakcyjnosci turystycznej. Jak wspomniano, w duzej mierze zalezy ona
od geograficznej lokalizacji, co z oczywistych przyczyn pozostaje poza wplywem samej kolei.
Istotnym wynikajacym z tego czynnikiem podazowym jest umiejetne dostosowanie mozliwie
urozmaiconej oferty przewozowej (rozktadu jazdy) do otaczajacych ja atrakcji i stymulowanie
kreacji kolejnych nowych atrakcji. Typowym dla Polski ograniczeniem jest silna zalezno$¢ od
warunkow atmosferycznych i relatywnie krotki sezon turystyczny trwajacy pig¢ miesiecy (maj—
wrzesien). Przeprowadzona w dalszej czesci artykutu analiza ekonomiczna obejmuje tylko koszty
operacyjne, nie uwzglednia inwestycji odtworzeniowych, bez ktérych nastepuje trwajaca obecnie
techniczna degradacja wigkszosci kolei waskotorowych. Ze wzglgedu na ograniczone mozliwos$ci
finansowe samodzielne finansowanie takich inwestycji przez samorzady wydaje si¢ niemozliwe,
co moze skazywac¢ same koleje na $mier¢ techniczng. Zycie juz weryfikuje wage tego argumentu.
W trakcie opracowywania niniejszego artykulu zamknigto ruch na dwoch kolejach waskotoro-
wych — w Srodzie Wielkopolskiej (brak $rodkéw na remont kapitalny jedynego czynnego paro-
wozu) i Gnieznie (brak srodkéw na odbudowe zdegradowanego torowiska). Przyktadem dobrej
praktyki sg trzy samorzady terytorialne, ktore swoje koleje waskotorowe w ostatnich latach pod-
daty rewitalizacji zrealizowanej przy znacznym wsparciu finansowym pochodzacym ze srodkow
pomocowych Unii Europejskie;j.

Niestety nie sg dostgpne porownywalne sprawozdania finansowe i przewozowe poszczegolnych
kolei waskotorowych w Polsce. Przedstawione w tabeli 3 zestawienie jest oparte na dostepnych
szczatkowych informacjach i szacunkach autora. Wskazuje ono, ze oprécz pieciu kolei wyrdzniaja-
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cych si¢ najwickszymi przewozami dziatalno$¢é wszystkich pozostatych jest deficytowa — ich rocz-
ny deficyt wynosi §rednio 250 tys. zt. W przypadku kolei utrzymywanych przez samorzady deficyt
ten jest pokrywany z ich budzetu i tak oszacowana jego wielkos¢ jest zblizona do publikowanych
informacji — roczne koszty wynosza przecigtnie 300—-400 tys. zt (Kowalewska, 2012; Piatek, 2012).
Na kolejach utrzymywanych przez organizacje spoteczne deficyt ten jest pokrywany przez prace
spoteczng. Czg$¢ przedstawionych w analizie kosztow personelu i prac zleconych w rzeczywi-
stosci jest nicodptatnie realizowana przez wolontariuszy dziatajacych na tych kolejach. W Polsce
taka forma funkcjonowania nie przynosi jednak tak spektakularnych efektow, jak ma to miejsce
w krajach zachodniej Europy. Aktywno$¢ spoleczna obejmujaca zaangazowanie w wolontariat
»formalny”, a wigc w ramach organizacji, wymaga poswigcenia wlasnego czasu, ktory dla wigk-
szosci spoteczenstwa jest dobrem deficytowym. Tymczasem w Polsce ogdlne wolontaryjne anga-
zowanie si¢ spoteczenstwa jest na duzo nizszym poziomie w poréwnaniu do starych krajow Unii
Europejskiej (Adamiak, 2014, s. 12-13), znacznie nizsza jest takze popularno$¢ samej kolei jako
przedmiotu hobby. Jednoczesnie znacznie nizsza zamozno$¢ spoleczefnistwa pozostaje w sprzeze-
niu zwrotnym z niskim zaangazowaniem spotecznym i finansowa mozliwoscia wspierania przez
hobbystoéw tego typu dziatalnosci.

Obecnie w calej Polsce regularnie uzytkowane sg tylko cztery parowozy waskotorowe, a z po-
wodu bardzo wysokich kosztéw ich napraw okresowych na wigkszosci kolei pociagi s prowadzo-
ne lokomotywami spalinowymi, takze w Muzeum Kolei Waskotorowych w Sochaczewie (Fiszer,
2014). Intuicyjnie wydaje si¢, ze obecno$¢ czynnego parowozu znaczaco wplywa na frekwencje.
Probe weryfikacji tej hipotezy mozna podjac na przyktadzie tylko dwoch kolei, gdzie ulegt zmia-
nie rodzaj trakcji z parowej na spalinowg przy jednoczesnym utrzymaniu porownywalnej oferty
przewozowej. Na kolei w Piasecznie do lipca 2010 roku wszystkie pociagi byty obstugiwane paro-
wozem. Gdy ulegt on powaznej awarii, od tego czasu sa one obstugiwane lokomotywa spalinowa.

Tabela 1. Przewozy pasazeréw na Kolei Piaseczynskiej w ciggu roku

Rok 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Przewozy (0s6b) 8412 10 116 10 855 11 015 10 761 10 008 11 150 12403
Zmiana w stosunku do roku
poprzedniego

- 16,8% 6,8% 1,5% -2,4% ~71,5% 10,2% 10,1%

Zrédto: opracowanie whasne ma podstawie danych operatora kolei.

Przedstawione w tabeli 1 dane wskazuja, ze w wyniku zastapienia parowozu lokomotywa spa-
linowa ogdlna tendencja wzrostowa realizowanych przewozow ulegta zatamaniu. W roku, gdy na-
stapita ta zmiana, przewozy spadly o ponad 2%, a w pierwszym roku, gdy cato$¢ ruchu obstugiwa-
no tylko lokomotywa spalinowa, spadek wyniost 7,5%. W kolejnych latach widoczny jest powrot
do stabilnej tendencji wzrostowej wynoszacej srednio 10%. Mogloby to sugerowaé, ze czynny
parowdz ma nieznaczny wplyw na frekwencje, jednak taki wniosek bytby nieuprawniony, gdyz nie
uwzglednialby ograniczen czynnikéw podazowych o charakterze technicznym typowych dla kolei
waskotorowej jako systemu transportowego:
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a) ograniczona dtugosc¢ i pojemnos¢ sktadu — maksymalnie 200-300 miejsc w pociagu;

b) czestotliwos$¢ odjazddéw pociagéw na danej linii ograniczona zaréwno predkoscig tych po-

ciagow, jak i odlegtoscia stacji i mijanek.

Kolej w Piasecznie jest potozona na obszarze aglomeracji warszawskiej, co sprawia, ze podaz
jej oferty jest znacznie nizsza od popytu. Oferowany jest tylko jeden ogoélnodostepny przejazd
tylko jednego dnia weekendu, co pociaga za sobg konieczno$¢ reglamentacji podazy poprzez sys-
tem rezerwacji miejsc niespotykany na innych kolejach waskotorowych w Polsce. W ciggu roku
w sumie jest uruchamianych okoto 30 rozktadowych kurséw, wiec taczna podaz w trakcie calego
sezonu wynosi 6750 miejsc w ogolnodostepnych pociagach. Pozostate przewozy sa realizowane
w ramach przejazdéw zamknigtych na zamowienie grup zorganizowanych.

Drugim przyktadem jest Kolej Sredzka, na ktérej od poczatku 2014 roku eksploatowany do-
tychczas parowoz zostal zastapiony lokomotywa spalinowa. Przedstawione w tabeli 2 dane wska-
zuja, ze w efekcie przewozy spadly o potowe, podczas gdy wezesniej miaty one tendencje wzro-
stowg (Podsumowanie. .., 2014). Przyklad ten pokazuje, ze w przypadku mozliwego dostosowania
podazy do popytu czynny parow6z ma znaczny wptyw na frekwencj¢. Nalezy jednak mie¢ na
uwadze asymetri¢ reakcji popytu — nie nalezy oczekiwaé, ze wprowadzenie do ruchu parowozu
dwukrotnie zwigkszy przewozy, gdyz kolej waskotorowa jest atrakcja turystyczna przyciagajaca
turystow niezaleznie od stosowanej trakcji.

Tabiela 2. Przewozy pasazerow na Kolei Sredzkiej w ciagu roku

Rok 2011 2012 2013 2014
Przewozy (0sob) 6075 7034 8161 4169
Zmiana w stosunku do roku poprzedniego - 15,8% 16,0% —48,9%

Zrédto: opracowanie whasne ma podstawie danych operatora kolei, Podsumowanie. .. (2014).

Warunkiem niezb¢dnym dla uzyskania korzystnych efektow wzrostu popytu na skutek wpro-
wadzenia do ruchu parowozu jest cyklicznos¢ jego pracy. Tylko powszechna wiedza i §wiadomo$¢
mozliwo$ci spotkania na danej kolei czynnego parowozu moze faktycznie przyczynic si¢ do wzro-
stu frekwencji. Incydentalne i nieprzewidywalne dla przecigtnego turysty kursy parowozu nie
przyniosg juz tego efektu, beda traktowane jedynie jako mita niespodzianka. Praktykowane wpro-
wadzanie parowozu do ruchu tylko w wybrane dni o najwickszej frekwencji oczywiscie zwigkszy
ja tylko w te dni. Pogtebi to tym samym dysproporcje popytu w rozne dni tygodnia, co czgsto moze
doprowadzi¢ do przewyzszenia przez popyt dostepnej podazy. Wowczas wprowadzenie parowozu
nie przyczyni si¢ do zasadniczego zwigkszenia wpltywow. Mozliwym rozwigzaniem dostosowania
podazy do popytu wydawatoby si¢ jednoczesne zwigkszenie liczby kursow, jednak kolej wasko-
torowa, jak juz przedstawiono, dysponuje ograniczong przepustowos$cia. Technicznie niemozliwe
jest zwigkszanie czestotliwosci odjazdow tego samego sktadu, a uruchomienie kolejnego sktadu
na wigkszos$ci kolei okazuje si¢ obecnie niemozliwe z powodu opisywanych ograniczen podazo-
wych: braku mijanki na szlaku, zbyt matej liczby czynnego taboru (gtdwnie wagonow osobowych)
oraz personelu do obshugi kolejnego sktadu. Pokonanie tych ograniczen oczywiscie jest mozliwe,
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ale wymaga poniesienia kolejnych naktadow inwestycyjnych kwotowo przewyzszajacych koszty
uruchomienia samego parowozu. Tymczasem juz tylko te ostatnie w polskich warunkach stanowia
obecnie barier¢ niemozliwa w wigkszosci przypadkéw do pokonania.

Analizujac przywrécenie do ruchu parowozu, oprocz jednorazowych znacznych kosztow jego
naprawy nalezy wzig¢ pod uwagg fakt, ze takze jego eksploatacja jest drozsza w poroéwnaniu do
lokomotywy spalinowej zaréwno ze wzgledu na koszty paliwa, jak i bardziej pracochtonne przy-
gotowanie do jazdy i samg obstuge. Doktadne wyznaczenie roéznicy tych kosztow napotyka bardzo
duze problemy metodologiczne wynikajace zaré6wno z réznej specyfiki technicznej poszczegdl-
nych parowozow i lokomotyw spalinowych, jak i odmiennej charakterystyki samych kolei (np.
rozna dtugos¢ linii, dtugosc, a wiece cigzar sktadu itp.). W tabeli 3 przedstawiono szacunkowsa
symulacj¢ finansowych efektow wprowadzenia do ruchu parowozu. Zatozono, ze bgdzie on obstu-
giwat wszystkie pociagi we wszystkie dni ich kursowania, stajac si¢ stata atrakcja mogaca dzigki
temu realnie wplynac na frekwencje. Jesli na danej kolei popyt byt bliski podazy, czyli przeciet-
na frekwencja w pociagu przewyzszata faczna liczbe miejsc w pociagu powigkszona o 50% (co
kompensuje niejednorodno$¢ popytu), w obliczeniach zalozono, ze czynny parowdz spowoduje
wyréwnanie popytu (poprawi frekwencje w ,,gorsze” dni), co $rednio w ciggu roku przyniesie
wzrost przewozow o 10% (jak w przedstawionym przyktadzie kolei w Piasecznie). Gdy liczba do-
stepnych miejsc w pociagu nie bedzie stanowita bariery podazowej, zalozono, ze $rednio w ciagu
roku czynny parowo6z przyniesic wzrost przewozow o 50% (jak w przedstawionym przyktadzie
kolei w Srodzie Wielkopolskiej). Z drugiej strony zalozono wyzsze koszty funkcjonowania kolei
po zastapieniu parowozem obstugi lokomotywa spalinowa — oszacowano, ze przyniesie to wzrost
kosztow paliwa i kosztow innych o0 20%. W przypadku kolei prowadzacych ruch jednoczesnie wie-
cej niz jednym sktadem powyzsze zatozenia odpowiednio skorygowano, uwzgledniajac mozliwy
rzeczywisty udziat parowozu w ruchu pociagéw. W analizie pominigto koleje, na ktérych obecnie
znajduje si¢ juz czynny parowoz.

W przypadku niektérych kolei osiagnigta zmiana przychodéw w wyniku wprowadzenia paro-
wozu jest zblizona do zmiany kosztéw. Gdy réznica migdzy wielko$ciami tych zmian byta mniej-
sza niz 10%, uznano, ze ewentualna poprawa osigganego wyniku finansowego nigdy nie pokryje
kosztow uruchomienia parowozu, co zarazem uwzglednia wielkos$ci bteddéw przyjetej metodologii
obliczen i samych szacunkéw wartosci. Analizujac przedstawione wyniki, mozna stwierdzi¢, ze
osiggniety w wyniku wprowadzeniu parowozu zwigkszony popyt na siedmiu kolejach waskoto-
rowych nie mogltby by¢ zaspokojony posiadang obecnie techniczng mozliwoscig ksztattowania
podazy (liczba miejsc w pociggu). Natomiast na dziewigciu kolejach wprowadzenie do ruchu pa-
rowozu miatoby ekonomiczne uzasadnienie, gdyz osiagnigta w efekcie zmiana przychodow bytaby
wyraznie wyzsza wzgledem bedacej tego konsekwencja zmiany kosztow. Jednak w wigkszos$ci
przypadkow czas osiagnigcia zwrotu poniesionych naktadéw bytby zbyt dtugi w stosunku do wy-
maganej przepisami jego cyklicznej naprawy (co 6 lat). Byloby to mozliwe tylko w przypadku
dwoch kolei — w Puszczy Wigierskiej i na Kolei Nadmorskiej. Powyzsze wnioski oczywiscie nie
powinny by¢ traktowane jako argument podwazajacy sensowno$¢ przywracania parowozow do
ruchu, gdyz czynny parowo6z przynosi znaczne korzysci o charakterze niewymiernym.
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Tabela 3. Zestawienie kolei waskotorowych w Polsce wedtug przewozow w 2014 r.
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1. | Poznan Maltanka 4 | 200 [ 86| 58 72 | 900 |-136 | - - posiada parowoz

2. | Nadmorska (Gryfice—Rewal-Pogorzelica) | 41 | 140 | 35| 100 | 144 | 1820 | 731 | 182 | 108 74 5

3. | Bieszczadzka (Balnica—Cisna—Przystup) | 21 | 102 | 18 | 142 | 202 | 1836 | 634 | — — - posiada parowo6z

4. | Znin—Gasawa 12| 90 [35| 64 | 192 | 630 |-186 | — - - posiada parowo6z

5. | Zutawska 36| 43,1 30| 36 | 150 | 345 [-292 | 86 31 55 7

6. | Ptociczno—Krusznik 10| 30 [21| 36 90 | 645 | 287 | 323 | 39 | 284 1

7. | Papro¢—Rudy—Stanice 61 29 |37] 20 64 | 290 |-116 | - - - posiada parowoz

8. | Kroénice 3125 |19 33 60 | 181 [-126 | - - - posiada parowoz

9. | Chorzow Park Miejski 1 14 (66| 5 64 | 70 |-154 | 35 12 23 17

10. | Piaseczno-Tarczyn 15124 |1 186 | 225 | 229 |-154 | 23 22 1 nigdy

11. | Przeworsk—-Dynoéw 46 | 11,5 | 2 | 144 | 150 | 242 |-322 | 24 58 | -34 nigdy

12. | Sochaczew—Wilcze 18| 11 | 2| 138 | 204 | 264 |-136 | 26 25 1 nigdy

13. | Hajnéwka—Topito 17| 10 | 3| 83 | 120 | 250 [-87 | 25 24 1 nigdy

14. | Rogow—Biata 49| 8 41 50 98 | 100 |-391 | 50 54 | -4 nigdy

15. | Gniezno—Ostrowo 331 8 41 50 90 | 130 |-370 | 65 45 20 20

16. | Swigtokrzyska (Jedrzejow—Pinczow) 30 7 2 88 135 | 140 (=305 | 70 34 36 11

17. | Etk—Sypitki 15 7 3| 58 98 | 105 |-276 | 53 21 31 13

18. | Bytom—Miasteczko SI. 21 6 4| 38 | 110 | 78 |-340 | 39 29 10 39

19. | Nadwislaniska (Opole Lub. —-Karczmiska) | 21 | 5 2| 63 | 105 | 70 |-327 | 35 25 10 38

20. | Starachowice—Itza 13 3 2| 38 60 24 |-326 6 8 -2 nigdy

21. | Koszalin-Manowo 121 3 2 38 69 30 |-210 | 15 15 0 nigdy

22.| Wyrzyska (Biatosliwie—Wysoka) 29| 3 6| 25 48 9 |313 5 32 | 27 nigdy

23. | Sroda Wlkp. —Zaniemysl 14| 2 2| 25 98 | 30 |-329 | 15 17 | =2 nigdy

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie informacji operatoréw kolei i doniesien prasowych.

1 Ttustym drukiem wyrézniono koleje uruchamiajace ogdlnodostgpne pociagi turystyczne przez caly tydzien. Kolor tla okresla
Turystyczny Status Powiatu zgodnie z rys. 1.

2 Liczba osob. Skorygowano fakt, ze cz¢$¢ kolei podaje przewozy pasazerow, zliczajac osobno podroznych w kazda strong. Wowczas
osoby jadace pociagiem tam i z powrotem liczone sa podwdjnie.

3 Dla kolei stanowiacych atrakcj¢ punktowa (tj. oprocz poz. 1, 2, 4, 5) zalozono, ze potowe przewozow stanowia wycieczki zamawiane.
Dla kolei w Piasecznie (poz. 10) zatozono, ze udziat wycieczek w ogoélnych przewozach stanowi 70%.

4 Uwzgledniono faktycznie posiadany czynny tabor i typowe zestawienie sktadu pociagu. Kursywa i podkresleniem wyrdzniono dane
dla kolei, na ktorych przecigtna frekwencja w pociagu powigkszona o 50% jest wigksza od tacznej liczby miejsc w pociagu.

5 Zalozono, ze przychdd z przejazdow ogolnodostepnych i wycieczek zamawianych jest proporcjonalny do liczby podroznych i ceny za
przejazd dla modelowej rodziny 2 + 2.

6 Przychody pomniejszone o koszty personelu (uwzgledniono tylko niezbedny personel bezposrednio zwigzany z prowadzeniem ruchu
pociagow na danej kolei, zatozono koszt wynagrodzenia zgodnie ze $rednig krajowa w 2014 r.), koszty paliwa (zatozono zuzycie pali-
wa 1 I/km, cena 5 z1/1) i koszty inne (materiaty, ustugi obce, prace zlecone — zatozono, ze sa one zalezne od wielko$ci ruchu kolejowego
i dtugosci linii kolejowej; przyjgto, ze na kazdego pasazera koszty te przecigtnie wynosza 2 zt, a na kazdy km czynnej trasy 5 tys. zt).

7 Przyjeto, ze koszt uruchomienia parowozu wynosi 400 tys. zt.
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Podsumowanie

Wspdlczesna turystyka z jej dynamicznym rozwojem potrzebuje ciagle nowych atrakcji jako celow
podrézy. Bogata i wszechstronna oferta turystyczna powinna by¢ oparta na poszukiwaniu ory-
ginalnych atrakcji, a gdy ich nie starcza — na kreowaniu nowych. Ta kreacja dotyczy sila rzeczy
przede wszystkim kultury i techniki, bowiem liczba atrakcji naturalnych jest ograniczona i zi-
dentyfikowana (Kruczek, 2011). Z drugiej strony obok zjawiska powszechnego ujednolicania si¢
preferencji nabywcow nastgpuje polaryzacja upodoban klientow, ktorzy ujawniaja zréznicowane,
indywidualne preferencje i wzorce konsumpcji. Produkty zunifikowane postrzegane sg przez nich
jako produkty masowe, ktore zatracajg poczucie tozsamosci i wyjatkowosci miejsc, w ktorych sa
oferowane. Jednoczesnie wzrasta swiadomos$¢ klienta i che¢ doglebnego poznania nowo odwie-
dzanych miejsc (Niezgoda, 2014, s. 229). Stwarza to takze perspektywe funkcjonowania kolei tu-
rystycznych stajacych si¢ interesujaca atrakcja bedaca glownym celem podrézy w innych krajach
(zwlaszcza w Niemczech i Anglii), ale powoli rowniez i w Polsce.

Turystyczna atrakcyjnosc kolei waskotorowej wynika z posiadanego przypisanego do niej kon-
tekstu historycznego. Okresla to takze range dbatosci o utrzymanie i przywracanie historycznych
realiow prowadzonej dziatalno$ci obejmujacych wyglad taboru czy stacji kolejowych. W tym kon-
teksScie bariere i zagrozenie stanowi brak czynnych parowozdéw i starych wagondéw. W Polsce na
wiekszosci kolei waskotorowych w ruchu najczesciej mozna spotkaé ten sam typ taboru pocho-
dzacy z lat osiemdziesiatych XX wieku. Pozbawienie kolei kontekstu historycznego sprawia, ze jej
walory stajg si¢ blizsze atrakcji o charakterze parku rozrywki czy wesotego miasteczka. Sptyca to
jej wartos$¢ turystyczna, zawezajac popyt do blizszego geograficznie obszaru. Tymczasem koleje
waskotorowe postrzegane jako atrakcja posiadajaca kontekst historyczny — czesto okreslane mia-
nem kolei muzealnych — stajg si¢ celem podrozy turystow o wigkszych oczekiwaniach ze znacznie
wiekszych odlegltosci, czgsto rowniez spoza granic Polski, zwlaszcza z sgsiednich Niemiec.

Przedstawione wczesniej wnioski wskazujace na niskg efektywnos$¢ finansowa zastapienia lo-
komotywy spalinowej parowozem oczywiscie nie powinny by¢ traktowane jako argument podwa-
7ajacy sensownos$¢ przywracania parowozow do ruchu, gdyz czynny parowdz przynosi znaczne
korzysci o charakterze niewymiernym. Atrakcyjna turystycznie kolej waskotorowa podnosi walo-
ry powiatu, przynoszac mu wielowymiarowe korzysci.

Przedstawiona analiza pokazuje, ze kolej waskotorowa jest typem atrakcji turystycznej o zbyt
matej przepustowosci (moze ona obstuzy¢ jednoczesnie zbyt malo turystéw), aby oczekiwac od
niej petnego samofinansowania. Dlatego tez nie nalezy oczekiwacé, ze czynny parowoz przetozy si¢
na znaczaca poprawe wyniku finansowego samej kolei. Wynika to z przedstawionych wczesniej
technologicznych ograniczen podazowych kolei waskotorowych — zbyt matej pojemnosci pociagu,
czesto zbyt matej racjonalnej liczby dni prowadzenia ruchu pociagow (tylko weekendy) i zbyt ma-
fej liczby kurséw mozliwych do obstuzenia jednym sktadem w ciggu jednego dnia.
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ECONOMIC PROSPECTS FOR NARROW-GAUGE RAILWAYS IN POLAND
AS A TOURIST ATTRACTION
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A technical monument like narrow-gauge railway can become an important element in creating
atourist product. The article presents the conditions of operation of narrow-gauge railways in Poland,
both on the demand side — how railways can be seen by tourists, and the supply side by analysing the
technological limitations and possibilities of further operation. Nowadays narrow-gauge railways
serve as a tourist attraction, that is why the demand for their services is largely determined by the
attractiveness of the region in which they are located. Furthermore, at the discretion of each of them
lies its historical image connected, among other things, with the type of traction used. It turns out
that the use of the steam engine has a significant impact on attendance but only if it is possible to
adjust supply to demand, since the supply appears to be limited by factors of a technical nature
typical for railway transport. The analysis presented in the article shows that the narrow-gauge
railway is a type of tourist attraction which has too narrow bandwidth (it can serve too few tourists
at the same time) to expect from it full coverage of costs by influences to fully cover the costs
of is operation. Also the use of a steam engine does not lead to a significant improvement in the
financial results of the operation of the whole railway. However, attractive tourist narrow-gauge
railway raises the value of the whole region bringing it multi-dimensional benefits, which justifies
the involvement of local governments in the care of the narrow-gauge railways which are usually
their property.
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