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WSTEP

Oddajemy Czytelnikom kolejny numer czasopisma ,,Problemy Transportu i Logistyki”. Zostal on
poswiecony zagadnieniom funkcjonowania oraz rozwoju regionalnego kolejowego transportu pa-
sazerskiego. W artykutach znalazly si¢ watki teoretyczne i pragmatyczne.

W $wietle obecnych probleméw zwigzanych z pasazerskim transportem regionalnym ten seg-
ment rynku ustug transportu kolejowego mozna uzna¢ za perspektywiczny, szczegdlnie w zakresie
fagodzenia skutkow rosngcej mobilnoéci mieszkancéw. Nalezy réwniez podkresli¢ rosnace zna-
czenie przewozow aglomeracyjnych realizowanych przez transport kolejowy. Coraz wiecej miast
w Polsce decyduje sie na wspdtprace uwzgledniajacg powstawanie i rozwdj kolei aglomeracyjnych.

W artykutach mozna znalez¢ wiele odniesient do zmian, jakie mialy miejsce w Polsce w wyniku
restrukturyzacji regionalnego rynku kolejowych przewozéw pasazerskich, w tym zwigzanych ze
zwiekszaniem oddzialywania wojewddztw samorzadowych na ten segment rynku. Ogdlnie proces
ten okreslany jest w literaturze przedmiotu jako ,,usamorzadowienie kolei regionalnych”

W konicowej cze$ci tomu, okreslonej jako miscellanea, umieszczono recenzje monografii pt. Pa-
sazerski transport regionalny pod redakcja Elzbiety Zatogi i Tomasza Kwarcinskiego, przygotowana
dla WN PWN przez prof. Monike Bak z Uniwersytetu Gdanskiego. Problematyka opracowania
zwigzana jest z zagadnieniami ujetymi w tym numerze czasopisma. Umieszczono ponadto rela-
cje z Migdzynarodowej Konferencji Naukowej EURO-TRANS 2018, ktéra odbywala si¢ w dniach
24-25 wrze$nia 2018 roku w Warszawie. W dyskusjach panelowych tej konferencji poruszane byty
zagadnienia z zakresu funkcjonowania i rozwoju pasazerskiego transportu regionalnego.

Wyrazamy przekonanie, ze przedstawione wyniki badan, analizy oraz zaprezentowane poglady
stang sie inspiracjg do szerszych badan nad pasazerskim transportem regionalnym.

Redaktor czasopisma
Elzbieta Zaloga
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STRESZCZENIE W artykule przedstawiono modele organizacji przewozow regionalnych w polskich wojewodz-
twach. Oméwiono proces usamorzadowienia kolei, przewoznikéw obstugujacych kolejowe prze-
wozy regionalne i normalnotorowe linie kolejowe przejete przez samorzady w celu prowadzenia
przewozow. Wskazano na rezultaty, jakie przyniosta reorganizacja kolejowych przewozéw regio-
nalnych. Szerzej oméwiono funkcjonowanie przewozow regionalnych w wojewddztwie zachodnio-
pomorskim.

W 2018 roku na polskim rynku kolejowych przewozéw regionalnych funkcjonowali przewoz-
nicy panstwowo-samorzadowi, samorzadowi i prywatni. Dwéch przewoznikow posiadato wlasne
linie kolejowe. Pojedyncze linie lub ich odcinki nalezaly do samorzaddéw zaréwno wojewddzkich,
jak i lokalnych. Specyficzna sytuacja miala miejsce w wojewddztwie zachodniopomorskim, gdzie
przewozy wykonywata panstwowo-samorzadowa spotka PR, ale caly tabor oraz cze$¢ infrastruktu-
ry do jego utrzymania byly wlasnoécia samorzadu wojewédztwa zachodniopomorskiego.

SLOWA KLUCZOWE kolei, przewozy regionalne, usamorzadowienie

WPROWADZENIE

W artykule przedstawiono modele organizacji przewozéw regionalnych w polskich wojewodz-
twach. Wskazano na poczatki powstawania kolei regionalnych i podstawy prawne, ktére umozli-
wily proces usamorzadowienia i regionalizacji kolei w Polsce. Oméwiono przewoznikéw obstugu-
jacych kolejowe przewozy regionalne oraz linie kolejowe przejete przez samorzady od PKP w celu

Artykut finansowany ze $rodkéw dotacji celowej MNiSzW stuzacych rozwojowi mtodych naukowcow i uczest-
nikéw studiow doktoranckich w 2018 roku.
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prowadzenia przewozdw. Pominieto jednak koleje waskotorowe. Ukazano rezultaty, jakie przynio-
sla reorganizacja kolejowych przewozéw regionalnych. Szerzej oméwiono funkcjonowanie prze-
wozow regionalnych w wojewddztwie zachodniopomorskim, gdyz sytuacja w tym wojewoddztwie
byta inna niz w pozostatych.

Na wstepie warto zdefiniowaé pojecia ,,regionalizacja kolei” i ,,usamorzadowienie kolei” oraz
»przewozy regionalne”, gdyz s podstawowe dla dalszych rozwazan.

Regionalizacja kolei rozumiana jest jako przekazanie wladzom samorzagdowym odpowiedzial-
nosci za organizowanie i finansowanie przewozéw kolejowych. Usamorzadowienie kolei oznacza
przekazanie samorzagdom praw wlasnosci do panstwowych spotek kolejowych. Kolejowe przewozy
regionalne definiowane sa jako przewozy pasazerskie wykonywane w obrebie jednego wojewddz-
twa wraz z polaczeniami do wojewddztw sasiednich (Ustawa, 2003, art. 4, pkt 20). Cho¢ pojecie
to w wyniku nowelizacji przepiséw zniknelo z ustawy, nadal jest uzywane, a przewozy te stano-
wig odrebny segment pasazerskich przewozdéw kolejowych (Drewnowski, 2017; Gérny, 2013).
Organizatorem tych przewozéw s3 samorzady wojewddztw. Wyodrebni¢ mozna takze przewozy
aglomeracyjne, cho¢ poza pociagami uruchamianymi przez SKM Warszawa sg one takze zama-
wiane przez samorzady wojewodztw. W znowelizowanej ustawie o transporcie kolejowym (Usta-
wa, 2003) i ustawie o publicznym transporcie zbiorowym (Ustawa, 2010) wyrodznia si¢ przewozy
wojewddzkie — w obrebie jednego wojewddztwa i do najblizszej stacji w sasiednim wojewddztwie
oraz lokalne: powiatowe, powiatowo-gminne, gminne i metropolitalne. Zakres badan w niniej-
szym artykule obejmuje zdefiniowane powyzej przewozy regionalne facznie z aglomeracyjnymi
oraz nalezacg do samorzaddéw infrastrukture kolei normalnotorowych.

1. REGIONALIZACJA KOLEI' W POLSCE

Regionalizacja kolei w zakresie przewozdw pasazerskich w Polsce byta efektem reformy kolei na
przetomie XX i XXI wieku. Oprocz przejecia odpowiedzialnosci za organizacje przewozow pole-
gala ona na przejmowaniu infrastruktury kolejowej od PKP lub budowie nowej oraz tworzeniu
wlasnych przewoznikéw przez samorzady. W efekcie na rynku kolejowym pojawily sie nowe pod-
mioty nalezace do samorzadoéw, tj. przewoznicy i zarzadcy infrastruktury, ktorych obszar dziatal-
nosci byt ograniczony do danej aglomeracji lub regionu.

Pierwsza probe stworzenia kolei regionalnych w Polsce po transformacji ustrojowej podjeto
w wojewddztwie zielonogdrskim w 1992 roku. Utworzono spotke Lubuskie Koleje Regionalne
(LKR), ktéra miala obstugiwa¢ przewozy na regionalnych liniach kolejowych, ktérymi nie byto
zainteresowane PKP. LKR ruszyla w maju 1993 roku, a w lutym 1994 roku zakonczyta dziatalno$¢.
W tym czasie prowadzita przewozy na szeéciu liniach o facznej dlugosci 163,5 km. Ze wzgledu
na monopolistyczne dziatania PKP i brak odpowiednich regulacji prawnych spétka nie mogla
uruchomi¢ planowanych przewozéw towarowych, ktoére miaty by¢ zrédlem zysku. Uruchamia-
ne pociagi pasazerskie przynosily jedynie straty, ktére tylko czesciowo byly pokrywane z dotacji.
Sytuacja ta doprowadzita spétke do upadku, a linie kolejowe, po ktérych jezdzity pociagi LKR,
zlikwidowano (Bochenski, 2012; Gérny, 2013).

Do idei regionalnych przewoznikéw kolejowych powrdcono po restrukturyzacji PKP i otwar-
ciu rynku kolejowego. Przefom nastapit na poczatku XXI wieku w wyniku wprowadzenia ustawy
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o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje
Panstwowe” (Ustawa, 2000), ustawy o transporcie kolejowym (Ustawa, 2003) i ustawy o docho-
dach jednostek samorzadu terytorialnego (Ustawa, 2003). Od 2004 roku wprowadzono obowiazek
finansowania regionalnych przewozdéw pasazerskich ze srodkéw wlasnych samorzadu wojewodz-
kiego. Obowiazek ten zostal réwniez zapisany w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym
(Ustawa, 2010).

W 2008 roku nastgpilo usamorzadowienie gtéwnego przewoznika obstugujacego segment
przewozow regionalnych w Polsce, czyli PKP Przewozy Regionalne Sp. z o.0. (PKP PR), poprzez
rozdzielenie udzialéw pomiedzy wszystkie 16 wojewddztw. Spétka zostata jednoczesnie czesciowo
oddtuzona. Pod koniec 2009 roku zmieniono nazwe na Przewozy Regionalne Sp. z o.0. (PR). Po-
dziat udzialéw byl kontrowersyjny m.in. dlatego, ze najwigcej udzialéw otrzymato wojewodztwo
mazowieckie, ktore juz wéwczas posiadalo wlasnego przewoznika i nie korzystalo z ustug PR'. Ze
wzgledu na brak wewnetrznej restrukturyzacji oraz problemy z zarzgdzaniem i finansowaniem PR
stanety na krawedzi bankructwa. Dodatkowo cze$¢ polaczen regionalnych przejety nowo utwo-
rzone spolki wojewodzkie. W 2015 roku wigkszo$ciowy pakiet udzialéw w PR przejeta nalezaca
do Skarbu Panstwa Agencja Rozwoju Przemystu SA (ARP). Nastgpila zatem renacjonalizacja tego
przewoznika (Drewnowski, 2017). Od grudnia 2016 roku przewoznik ten uruchamia pociagi pod
marka Polregio (Madrjas, 2016).

W latach 2004-2018 powstalo siedmiu regionalnych przewoznikéw kolejowych, w tym sze-
$ciu nalezacych do samorzadéw wojewodztw: mazowieckiego, dolnoslaskiego, wielkopolskiego,
$laskiego, 16dzkiego i malopolskiego oraz jeden nalezacy do Miasta Warszawa. Przy czym Ko-
leje Mazowieckie powstaty w 2004 roku jako spétka powotana wspélnie przez PKP PR i samo-
rzad wojewddztwa mazowieckiego, ktdry ostatecznie w 2008 roku przejat 100% udzialéw (Taylor,
Ciechanski, 2011). Pozostale spéiki, czyli: Koleje Dolno$laskie SA (KD), Koleje Wielkopolskie Sp.
z 0.0. (KW), Koleje Slaskie Sp. z o.0. (KS), Lédzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z.0.0. (EKA), Koleje
Malopolskie Sp. z 0.0. (KML) i Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. w Warszawie (SKM Warszawa),
zostaly utworzone od podstaw przez samorzady. SKM Warszawa obstugiwata wyltacznie pociagi
na terenie aglomeracji warszawskiej kursujace po torach PKP PLK (Szybka Kolej Miejska. .., 2018),
natomiast pozostali wymienieni przewoznicy obstugiwali pofaczenia regionalne kursujace po in-
frastrukturze PKP PLK oraz liniach nalezacych do samorzadow.

Poza wymienionymi wyzej przewoznikami dzialalo jeszcze dwdch operatoréw kolejowych
skupiajacych si¢ na przewozach aglomeracyjnych: Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD) i PKP
Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. w Tréjmiescie (PKP SKM). Posiadali oni wiasng infrastrukture
kolejowsa i jednoczesnie byli przewoznikami. W latach 2005-2007 dokonano komunalizacji WKD.
PKP sprzedata udziaty w spdlce specjalnie utworzonemu konsorcjum samorzagdowemu, w ktorego
sktad wszedl samorzad wojewddztwa mazowieckiego i sze$¢ gmin potozonych na trasie WKD:
Pruszkéw, Podkowa Le$na, Grodzisk Mazowiecki, Milanéwek, Brwinéw i Michatéw. Pierwotnie
do konsorcjum mial przystapi¢ takze samorzad Miasta Stolecznego Warszawa, ale wycofal si¢
z objecia swoich udziatéw. Natomiast w 2006 roku rozpoczeto analogiczny proces w spotce PKP
SKM (Taylor, Ciechanski, 2011). Cze$¢ udziatéw objeto wojewddztwo pomorskie i niektére miasta

1  Wigcej informacji na ten temat zawieraja opracowania: Gorny (2013), Kamola, Malinowski (2008), Kr¢l, Tacza-
nowski (2016). Ocene usamorzadowienia kolei zawiera takze artykul Engelhardta (2014).
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konurbacji tréjmiejskiej. W tym przypadku proces ten zostat jednak wstrzymany. W 2018 roku
grupa PKP posiadala 67,9% udzialéw, samorzad wojewodztwa pomorskiego - 10,4%, Gdansk —
12,8%, Gdynia - 5,4%, Sopot — 2,1%, Pruszcz Gdanski - 1,2% i Rumia - 0,2% (BIP PKP SKM,
2018). Udziaty samorzadu wojewodztwa i miasta Gdanska wzrosty w ostatnich latach w stosunku
do pierwotnego podzialu w wyniku inwestycji tychze samorzadéw m.in. w infrastrukture zarza-
dzang przez PKP SKM. Usamorzgdowienia spotki chcg zaréwno samorzady wojewddztwa i miast
konurbacji tréjmiejskiej, jak i stowarzyszenie obszaru metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot
(Tréjmiejska SKM..., 2018).

Oferta i zasieg obsltugi spétek samorzadowych stopniowo wzrastaly. Poczatkowo spotki KD
i KW obstugiwaty tylko wybrane linie niezelektryfikowane, a KS, LKA i KML wybrane linie ze-
lektryfikowane, w tym w ramach obstugi aglomeracji Lodzi i Krakowa. Z poczatkiem rozkladu
jazdy 2012/2013 KS przejely cato$¢ przewozéw w wojewoddztwie $laskim, cho¢ nastapilo to z du-
zymi problemami, wynikajacymi m.in. z nieprzygotowania organizacyjnego spoiki i braku taboru
(Drewnowski, 2017). Proces przejmowania obstugi przewozéw regionalnych od PR byt niejed-
nokrotnie powigzany z modernizacja linii kolejowych o znaczeniu regionalnym oraz zakupami
taboru przez samorzady wojewddzkie (Bochenski, 2016). W 2017 roku praca eksploatacyjna w za-
kresie przewozdéw regionalnych wyniosta 79,2 mln pociagokilometréw, w tym 42,5% wykonaly PR,
45,5% przewoznicy samorzadowi, 11,1% PKP SKM, a 0,9% prywatna Arriva.

Przewoznicy uruchamiali codziennie ponad 4 tys. pociagéw, w tym 43,3% PR, 46,4% przewoz-
nicy samorzadowi, 7,2% PKP SKM, a 3,1% Arriva (tab. 1). Przewoznicy samorzagdowi poza PR
obstugiwali trasy o tacznej dlugosci ponad 4 tys. km (tab. 1, ryc. 1).

Zupelnie inna droga poszedt samorzad wojewddztwa kujawsko-pomorskiego, ktory w 2007
roku w wyniku przetargu powierzyt obstuge wybranych niezelektryfikowanych linii na swoim te-
renie konsorcjum PCC Rail Jaworzno i Arriva Polska (obecnie Arriva RP nalezaca do grupy DB).
Do 2018 roku byl to jedyny samorzad w Polsce, ktéry zdecydowatl si¢ na organizacje otwartego
przetargu na obstuge przewozdw regionalnych.

Specyficzna sytuacja wystepowala na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego, w ktorym
przewozy obstugiwaly PR - zostalo to opisane w dalszej cze¢sci niniejszego artykutu.

Tabela 1. Dugos¢ obstugiwanych linii, praca eksploatacyjna i liczba uruchamianych pociggéw regionalnych w 2017
roku wedlug przewoznikow

PKP SKM

Przewoznik PR KM KD KW KS KML | LKA SKM W WKD | Arriva
Dlugos¢ tras [km] bd | 1542 | 1385 | 726 | 773 | 544 | 330 | 154 | 241 61 | 499
f;aliapef;f:z]atacwna 3365 | 1747 | 4,05 | 2,85 | 548 | 1,34 | 1,13 | 88 | 276 | 094 | 075
Liczba pociagow
uruchamianych na 1800* | 800% | 180 | 165 | 300% | 114 | 112 | 300% | 86 174 | 130*
dobe

* Dane przyblizone.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji publikowanych przez poszczegélnych przewoznikéw.
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granice
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Kilku przewoznikow AR

Rysunek 1. Linie kolejowe, po ktérych kursowaly pociagi regionalne obstugiwane przez przewoznikéw innych niz PR
w rozkladzie jazdy 2017/2018

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji publikowanych przez poszczegdlnych przewoznikow.

Reorganizacja kolejowych przewozéw regionalnych nastepowala do$¢ chaotycznie. Koncepcje

i plany przyjmowane przez kolejne rzady byly realizowane cz¢$ciowo, a nastepnie zmieniane. Dzia-

tania wladz panstwowych prowadzity do przerzucenia odpowiedzialnosci za organizacje przewo-

z6w regionalnych na samorzady wojewoddzkie. Zaniechano przy tym trudnej restrukturyzacji PKP

PR. Panstwo wycofalo si¢ zatem z ksztaltowania przewozéw kolejowych w tym segmencie rynku

(Krol, Taczanowski, 2016). Nadal nierozwigzana jest do konca kwestia funkcjonowania spéotki PR

i roli, jaka powinna pelni¢. Natomiast niedokonczona komunalizacja PKP SKM utrudnia integra-

cje transportu w konurbacji tréjmiejskie;j.

Ze wzgledu na uwarunkowania funkcjonowania kolejowych przewozéw regionalnych wyrdz-
ni¢ mozna cztery okresy odpowiadajace etapom regionalizacji kolei w Polsce:

1. 2001-2003 - samorzady wojewddztw nie wykazywaly specjalnego zainteresowania transpor-
tem kolejowym, a ich rola ograniczala si¢ do przekazywania dotacji na przewozy ze srodkéow
otrzymanych na ten cel z budzetu panistwa. Srodki te byly jednak niewystarczajace i nizsze
od zalozonych (Gérny, 2013). Spowodowalo to ograniczenie liczby uruchamianych pociggéw
i problemy finansowe sp6tki PKP PR (Krdl, Taczanowski, 2016).

2. 2004-2008 - od 2004 roku nalozono na samorzady wojewddzkie obowiazek finansowania ko-
lejowych przewozow regionalnych ze $rodkéw wilasnych. Spowodowato to wzrost zaintereso-
wania wladz samorzadowych transportem kolejowym - wzrosto finansowanie tych przewozéw
oraz rozpoczely sie zakupy taboru do ich obstugi. W latach 2004-2008 najwiecej srodkéw na
rozwdj regionalnego transportu kolejowego przeznaczaly wojewddztwa: mazowieckie, $laskie,
wielkopolskie i zachodniopomorskie (Goérny, 2013). Przewozy regionalne i aglomeracyjne
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w tym czasie wykonywaty: PKP PR, KM, PKP SKM i WKD. Powstal takze pierwszy utworzony

od podstaw przewoznik samorzadowy - KD.

3. 2008-2015 - w 2008 roku nastgpito usamorzadowienie — udzialty w PKP PR zostaly przekazane
samorzadom 16 wojewodztw, a pelnym wlascicielem KM stat sie samorzad wojewodztwa ma-
zowieckiego. Powstaly takze kolejowe spotki samorzadowe, ktére zaczely przejmowac obstuge
poszczegolnych linii od PKP PR. Rozpoczelo dziatalno$é czterech kolejnych przewoznikow
samorzadowych: KW, KS, LKA i KME. Wzrosty zakupy nowego taboru, w tym elektrycznych
zespotow trakcyjnych (Wojtkiewicz, Bochenski, 2018).

4. 0Od 2015 roku - w 2015 roku nastgpita renacjonalizacja spotki PR, ktorej gtéwnym udzialow-
cem zostala ARP. Prowadzona jest restrukturyzacja spotki i rozpoczeta si¢ wymiana taboru
(Madrjas, 2017; Przybylski, 2017). Do uzytku oddano lini¢ PKM - najdluzsza lini¢ kolejowa
wybudowang po 1989 roku, ktéra ma znaczenie przede wszystkim regionalne dla dojazdéw
z Kaszub bezposrednio do Gdanska.

Regionalizacja kolei doprowadzita do znaczacego wzrostu wydatkéw na transport kolejowy,
zaréwno w zakresie doplat do przewozéw, jak i taboru. Nalezy pamietal, ze kolej zarzadzana
w calosci przez PKP byta od lat niedoinwestowana. Samorzady przeznaczaly $rodki na zakup ta-
boru - poczatkowo gltéwnie autobuséw szynowych, a w kolejnych latach takze na modernizacje
starych i zakup nowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych (Goérny, 2013). Inwestycje taborowe
byty wspotfinansowane ze srodkéw pomocowych UE oraz Funduszy Norweskich (Norway Grants)
i Szwajcarskich (Swiss Contribution). Przyczynilo si¢ to do zmniejszenia kosztéw eksploatacji
zwlaszcza na liniach niezelektryfikowanych i zwiekszenia komfortu podrozy, a takze do rozwoju
polskich producentéw taboru kolejowego®. Tabor kolejowy kupowany lub modernizowany przez
samorzady byt przekazywany w uzytkowanie lub dzierzawiony przewoznikom, w tym takze PR.

Czesé¢ samorzaddw wojewddzkich stala sie wlascicielami przewoznikéw, co w potaczeniu z pel-
nieniem funkcji organizatora transportu kolejowego budzi pewne zastrzezenia co do funkcjono-
wania rynku kolejowego w danym regionie. Instytucja finansujaca przewozy regionalne jest w tym
przypadku jednocze$nie kluczowym udziatowcem beneficjenta tych dotacji. Taylor i Ciechanski
(2011, s. 211) wskazuja, ze w takiej sytuacji ,,istnieje ryzyko przeksztalcenia ogélnopolskiego mo-
nopolu PR w regionalne monopole spoélek samorzadowych. Moze bowiem dochodzi¢ do nierdw-
nego traktowania podmiotéw, ktore bedg zainteresowane prowadzeniem kolejowych przewozéw
pasazerskich w ramach stuzby publicznej”. Jednocze$nie dzieki temu samorzady wojewddzkie zy-
skaty realny wplyw na ksztaltowanie oferty przewozowe;j.

Od 2015 roku odnotowuje si¢ wzrost liczby pasazeréw przewiezionych transportem kolejo-
wym w Polsce, cho¢ wielko$¢ przewozdw wcigz jest nizsza niz w 2000 roku, kiedy kolej prze-
wiozla acznie ponad 360 mln pasazeréw. Przewoznicy realizujacy kolejowe przewozy regionalne
i aglomeracyjne przewozili corocznie ponad 80% pasazeréw kolei (Statystyka..., 2018). Widoczny
w ostatnich latach wzrost przewozéw poszczegdlnych przewoznikéw regionalnych i ich udziatu
w rynku byt przede wszystkim spowodowany przejmowaniem pasazeréw PR oraz reaktywacja
i zwigkszeniem liczby potaczen. W latach 2011-2018 PR odnotowaly 26-procentowy spadek liczby
pasazeréw i 15,3-procentowy spadek udzialu w rynku, przewoznicy samorzadowi za$ osiagneli

2 Wiecej na temat rozwoju przemystu taboru kolejowego w Polsce po transformacji ustrojowej mozna znalez¢
w artykule Wojtkiewicza i Bochenskiego (2018).
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facznie wzrost w wysokosci 15,6%. Niewielki spadek przewozéw odnotowaly w tych latach KM
oraz PKP SKM i Arriva (tab. 2).

Tabela 2. Wielko$¢ kolejowych przewozéw pasazerskich i udzial przewoznikéw wedtug liczby przewiezionych
pasazeréw w latach 2011-2018 w Polsce.

Przewoznik 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 | 2018
Wielkosc og6tem 264,52 | 27390 | 270,40 | 269,07 | 280,31 | 292,55 | 303,56 | 310,29
przewozéw
[mln pas] | Tegionalnych*| 226,99 | 238,08 | 239,17 | 24301 | 24706 | 25344 | 260,18 | 263,62

PKP IC 13,81 12,87 11,36 9,49 11,13 13,17 | 1411 | 1487
—_|PR 41,48 36,88 31,39 29,48 27,41 27,16 | 2631 | 2617
;3 KM 20,57 21,58 23,09 23,26 22,56 20,81 | 2044 | 1924
§ KD 0,34 0,67 0,90 1,34 1,86 2,50 3,09 3,78
2[Kw 0,21 1,22 2,00 2,69 2,63 2,82 2,67 3,53
2|Ks 0,68 3,33 6,04 5,96 5,67 5,24 5,18 5,47
Z|KML - - - 0,01 0,64 1,64 1,89 2,08
§ EKA - - - 0,13 0,58 0,86 1,27 1,52
3| PKP SKM 14,51 13,44 13,02 13,28 13,28 1431 | 1394 | 1361
3 SKM Warszawa 4,33 6,30 8,35 9,51 9,03 8,14 7,60 6,1
E|WKD 2,77 2,59 2,74 2,95 2,95 2,35 2,55 2,77
2| Arriva 0,92 0,91 0,92 1,71 1,53 0,80 0,77 0,69
S| UBB 0,19 0,18 0,18 0,18 0,18 0,17 0,17 0,16
5 [ Pozostali 0,18 0,01 0,01 0,01 0,01 0,02 0,02 0,02

*

ol

acznie z aglomeracyjnymi, bez: UBB, PKP IC i pozostalych.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Statystyka przewozéw pasazerskich (2018).

Oferta kolejowych przewozéw regionalnych byla zréznicowana w poszczegdlnych wojewddz-
twach. Ogdlnie w pierwszych dwdch wskazanych okresach/etapach regionalizacji liczba potaczen
i dlugos¢ sieci kolejowej wykorzystywanej do przewozéw pasazerskich spadly. Po 2008 roku od-
notowano zwigkszenie liczby polaczen oraz reaktywacje przewozow regionalnych na kilku liniach
(Krol, Taczanowski, 2016).

Wyrézni¢ mozna cztery modele organizacji przewozéw regionalnych w polskich wojewddz-
twach:

- otwarty przetarg i umowa na ustugi przewozowe (kujawsko-pomorskie),

- wlasny przewoznik, ktéremu powierza si¢ wykonywanie przewozéw (mazowieckie, $laskie,
wielkopolskie, dolno$lgskie, matopolskie i todzkie),

- wlasny tabor i zaplecze oraz wspdtpraca z PR, ktéremu powierza si¢ wykonywanie przewozéw
(zachodniopomorskie),

- cze$ciowo wlasny tabor i wspolpraca z PR, ktéremu powierza si¢ wykonywanie przewozow (lu-
buskie, opolskie, $wietokrzyskie, podkarpackie, lubelskie, podlaskie, warminisko-mazurskie).
Powierzenie przewozdw lub wylonienie ich wykonawcy w przetargu moze dotyczy¢ wszystkich

polaczen w danym wojewddztwie albo wybranych linii.

Duzym mankamentem byl brak integracji taryfowej wszystkich przewoznikéw. Kazdy z prze-
woznikéw prowadzil sprzedaz biletéw we wlasnym zakresie.
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Innym aspektem regionalizacji kolei bylo przejmowanie od PKP infrastruktury. Zgodnie
z ustawg o prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panistwowe” linie kolejo-
we niemajgce znaczenia pafstwowego mogly by¢ przekazane nieodplatnie na wtasnoé¢ jednostce
samorzadu terytorialnego w celu jej dalszej eksploatacji lub w celu innego zagospodarowania, jesli
linia zostala przeznaczona do likwidacji. Zbedna infrastruktura mogla takze by¢ sprzedana zainte-
resowanym przedsiebiorcom. Procedury zbywania nieruchomosci kolejowych musza sie odbywa¢
za zgoda ministra wlasciwego do spraw transportu (Ustawa, 2000, art. 18d). Infrastrukturg kole-
jowa przejeta od PKP PLK w celu prowadzenia ruchu kolejowego oraz wybudowang przez samo-
rzady zarzadzaly w 2018 roku cztery spétki, w tym dwie samorzadowe i dwie prywatne (tab. 3).
Wojewddztwo pomorskie powotato w 2010 roku spotke Pomorska Kolej Metropolitalna SA (PKM),
ktdrej zadaniem byla budowa, a nastepnie zarzadzanie linig kolejowa Gdansk Wrzeszcz - Gdansk
Osowa wraz z tacznica w kierunku Rebiechowa. W wojewddztwie dolno$lgskim liniami przejety-
mi przez samorzad zarzadzata Dolnoslaska Stuzba Droég i Kolei we Wroctawiu (DSDiK). W po-
zostalych przypadkach samorzady lokalne przekazaly zarzadzanie wlasnymi liniami kolejowymi
prywatnym podmiotom, np. PMT Linie Kolejowe Sp. z o0.0. (PMT LK) lub SKPL. Laczna dlugos¢
normalnotorowych linii kolejowych przejetych przez samorzady, na ktérych prowadzony byt ruch
kolejowy, w 2018 roku wynosita 112 km. Po liniach PKM kursowaly pociagi PKP SKM, a po li-
niach DSDIK pociagi KD. Na pozostalych liniach jezdzily pociagi turystyczne w sezonie letnim,
z Koszalina do Mielna uruchamiane przez PR, natomiast do Wegorzewa i Bytowa przez SKPL
Sp. z 0.0. (Bochenski, 2016). W 2018 roku SKPL nie uruchomifo przewozéw na tych liniach.

Tabela 3. Normalnotorowe linie kolejowe w Polsce nalezace do samorzadéw w 2018 roku

Nr Relacja Dlugos¢ Zarzadca Wrtasciciel
427 Micice — Mielno Koszaliniskie 53 PMT LK miasto Koszalin
212 Lipusz — Bytow 24,3 SKPL gmina Bytow
248 Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Osowa 18,0 L, .

- - - PKM wojewodztwo pomorskie
253 Gdansk Rebiechowo - Rebiechowo 1,4
259 Karolewo — Wegorzewo 30,6 SKPL powiat wegorzewski
326 Wroctaw Zakrzéw - Trzebnica 18,6 X L, o

- DSDiK wojewddztwo dolnoslgskie

311 Szklarska Poreba Gorna - Jakuszyce GP 14,7

GP - granica panstwa

Zrédlo opracowanie wlasne na podstawie: Stankiewicz, Stiasny (2014); informacje zarzadcow infrastruktury.

2. FUNKCJONOWANIE PRZEWOZOW REGIONALNYCH W WOJEWODZTWIE ZACHODNIOPOMORSKIM

Kolejowe przewozy regionalne na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego w calosci obstu-
giwal zachodniopomorski oddziat spétki Przewozy Regionalne. W latach 2010-2011 samorzad
wojewodztwa zachodniopomorskiego rozwazal utworzenie wlasnego przewoznika kolejowego
(Wlodarczyk, 2010; Uchwala, 2011). Do realizacji tych planéw jednak nie doszlo.

Wielko$¢ wykonanej pracy przewozowej na terenie wojewddztwa w latach 2004-2011 wrosta
0 1,67 mln pkm. W 2011 roku wykonano najwigkszg prace przewozowa wynoszaca 6 mln pkm. Po
2011 roku nastapit spadek pracy przewozowej o 0,65 mln pkm. W latach 2012-2017 praca przewo-
zowa ksztaltowala sie poziomie od 5,24 mln pkm w 2014 roku do 5,35 mln pkm w 2012 roku. Nato-
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miast wysoko$¢ dofinansowania rosta w analizowanym okresie, osiagajac maksimum w 2016 roku,
za$ stawka za 1 pkm wzrosla ponad dwukrotnie, osiggajac maksimum w 2015 roku, a nastepnie

zaczeta pomatu spadac (tab. 4). Dodatkowo w sezonie letnim pociagi regionalne na trasach Kosza-
lin — Mielno Koszalinskie i Stawno — Darlowo wspétfinansowane byly z budzetéw samorzadéw lo-
kalnych (Wojtkiewicz, 2017). Linia do Mielna jako jedyna w wojewodztwie nalezata do samorzadu

lokalnego — miasta Koszalin. W dniu 5 grudnia 2016 roku podpisano bezprzetargowa umowe z PR
na obstuge pociagdw regionalnych w wojewddztwie na kolejne 4 lata za kwote 324 mln zI. Byt to

najwiekszy kontrakt PR (PR z czteroletnia..., 2016). Dodatkowymi kosztami, jakie ponosit urzad

marszatkowski, byty ubezpieczenie pojazdéw i naprawy od czwartego poziomu utrzymania wzwyz.
Przewoznik, czyli PR oddzial zachodniopomorski, wykonywal we wlasnym zakresie sprzatanie

i naprawy pojazdéw od pierwszego do trzeciego poziomu utrzymania. Ponadto zajmowatl si¢ pro-
cedurg zglaszania szkdd do ubezpieczyciela. Czynnosci te byly wliczone w koszty dofinansowania

przewozoéw.

Tabela 4. Dofinansowanie pociggéw uruchamianych przez Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. w wojewddztwie
zachodniopomorskim (ceny biezgce) oraz liczba uruchamianych pociggéw w latach 2001-2017

Wysokos¢ dofinansowania . .
Wykonana praca - Srednia dobowa
Rok przewozowa [pkm] kwota [z1] dofinansowanie na liczba pociggow*
1 pkm [z1]
2004 4238028 27 000 000,00 6,37 168
2005 3935198 27200 000,00 6,91 158
2006 4468 177 30 430 438,00 7,17 169
2007 4888 691 35000 000,00 7,16 179
2008 5638 996 40 699 125,00 7,22 191
2009 5858 021 47 391 388,00 8,09 204
2010 5995 837 68 772 242,00 11,47 214
2011 6001 702 74 940 000,00 12,49 217
2012 5348 140 73 831 289,10 13,81 175
2013 5296 642 75900 885,55 14,33 170
2014 5245320 78 700 000,00 15,31 176
2015 5339980 77 601 330,00 15,92 179
2016 5251449 80 729 552,00 15,37 184
2017 5258 439 80 451 895,00 15,30 196

* Bez pociggoéw sezonowych.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych publikowanych przez Urzad Marszatkowski Wojewo6dztwa
Zachodniopomorskiego.

Urzad Marszalkowski z wykorzystaniem funduszy UE zakupil nowy tabor kolejowy, ktéry na-
stepnie dzierzawil przewoznikowi, czyli PR. W 2015 roku tabor wykorzystywany w przewozach
regionalnych na terenie wojewoédztwa zachodniopomorskiego w 52,38% stanowil wlasnos¢ PR,
a w 47,62% samorzadu wojewodzkiego (Wojtkiewicz, 2016). W wyniku kolejnych zakupéw od
2018 roku wszystkie polaczenia regionalne byly obstugiwane wylacznie nowym lub zmodernizo-
wanym taborem nalezagcym do wojewddztwa. Trzon taboru stanowity nowe elektryczne zespoty
trakcyjne typu Impuls - 40 skltadéw (Zachodnie Pomorze..., 2018). Tym samym zachodniopo-
morski oddzial PR stal si¢ pierwszym, ktéry nie obstugiwal polaczen wlasnym taborem, a jedynie
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zapewnial obstuge pociagéw. Warto podkresli¢, ze tabor nalezacy do urzedu marszatkowskiego
wyjezdzal poza granice wojewoddztwa, co bylo niespotykane na taka skale w innych regionach
w Polsce. Dotyczylo to pociggéw relacji Szczecin — Zielona Géra, Kotobrzeg — Pita, Swinoujscie —
Poznan, Szczecin - Pila i Szczecin - Stupsk. W wyniku tych dziatan poprawita si¢ oferta oraz
komfort nie tylko na pofaczeniach regionalnych w wojewddztwie zachodniopomorskim, ale takze
polaczen wychodzacych poza granice tego wojewddztwa.

Zachodniopomorski oddzial PR dysponuje dwoma zakladami utrzymania taboru: na Wzgé-
rzu Hetmanskim w Szczecinie oraz w Kotobrzegu. W Szczecinie obstugiwano gtéwnie elektrycz-
ne zespoly trakcyjne (EZT), a w Kolobrzegu spalinowe zespoly trakcyjne (SZT). Oba te zaktady
mogly wykonywac przeglady do trzeciego poziomu utrzymania, co wplywalo na mniejsze koszty
utrzymania taboru. Zaklady te w latach 2001-2008 nalezaty do PKP Cargo, od ktérej PKP PR je
dzierzawil. Potem razem z usamorzadowieniem PKP PR w 2008 roku przeszly na wlasnos¢ PR
(Charko, 2010). W ostatnich latach zostaly one rozbudowane dzigki zaangazowaniu samorzadu
wojewodzkiego. Urzad Marszatkowski wykupil od PR czes¢ terenu tych zaktadéw, na ktérym na-
stepnie wybudowat nowg infrastrukture stuzaca do obstugi taboru nalezacego do samorzadu. Byly
to m.in. nowa hala utrzymaniowa oraz symulator jazdy pociagu w Szczecinie. Obiekty te nastepnie
wydzierzawit PR (Polregio ma..., 2018).

Sytuacja samorzadu i PR w wojewodztwie zachodniopomorskim réznila si¢ tym samym od
innych wojewoddztw, gdzie réwniez przewozy wykonywaly wylacznie PR. Zachodniopomorski
Urzad Marszatkowski dysponowat wlasnym taborem - notabene w calosci nowym lub zmoder-
nizowanym oraz inwestowal w unowocze$nienie zaplecza technicznego do jego utrzymania. Tym
samym w razie probleméw z PR mogl do$¢ fatwo nawigza¢ wspdlprace z innym przewoznikiem
lub powota¢ wlasng spotke.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

W czesci wojewddztw zdecydowano sie na przekazanie obstugi pociaggéw regionalnych innemu
przewoznikowi niz PR. Powierzenie obstugi przewozéw wlasnej spotce kolejowej umozliwito mar-
szalkom poszczegdlnych wojewddztw prowadzenie wiasnej polityki w zakresie transportu kolejo-
wego. Realizowano liczne inwestycje taborowe zwigzane z zakupem nowych sktadéw lub moder-
nizacjg starych odkupionych od PR.

Calos¢ przewozow regionalnych w siedmiu wojewddztwach: lubuskim, zachodniopomorskim,
warminsko-mazurskim, podlaskim, lubelskim, $wietokrzyskim i podkarpackim byla obstugiwana
przez PR. Poza zachodniopomorskim do pozostalych wojewddztw z tej grupy dojezdzaly takze
pociagi innych przewoznikéw operujacych w sasiednich wojewoddztwach, ale tylko do najblizszego
wezta kolejowego. Natomiast w wojewddztwie mazowieckim, a takze w znacznym stopniu w §la-
skim, przewozy regionalne obstugiwaly spétki samorzadowe. W tym samym kierunku zmierzaly
takze samorzady wojewddztw wielkopolskiego i dolno$laskiego.

Na polskim rynku kolejowych przewozéw regionalnych w 2018 roku funkcjonowali zaréwno
przewoznicy panstwowo-samorzadowi (PKP SKM i PR), samorzadowi (KM, KD, KW, LKA, KS§,
KML, SKM Warszawa, WKD), jak i prywatni (Arriva i SKPL Cargo). Ponadto dziatalo dwoch
samorzgdowych zarzadcéw infrastruktury kolejowej: DSDiK we Wroctawiu i PKM w Gdansku.
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Natomiast spotki PKP SKM i WKD jednoczes$nie byly przewoznikami i posiadaly wtasne linie
kolejowe.

Samorzad wojewddztwa zachodniopomorskiego wypracowal inny model organizacji przewo-
zOw regionalnych niz pozostate wojewddztwa. Przewozy wykonywal PR, ale caly tabor oraz czes¢
infrastruktury do jego utrzymania dzierzawit od urzedu marszalkowskiego. Ponadto przewozy
realizowane byly w calosci nowym lub zmodernizowanym taborem, ktéry dodatkowo regularnie
wyjezdzal daleko poza granice wojewddztwa, m.in. do Poznania - byto to niespotykane w innych
wojewodztwach.
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RAILWAY REGIONALIZATION IN POLAND AND THE ZACHODNIOPOMORSKIE VOIVODSHIP

SUMMARY The article presents models of organization of regional transport in Polish voivodships. The process of
railway management, of taking over the rail transport by the voivodeship self-governments, carriers ser-
vicing rail regional transport and standard gauge railway lines taken over by local governments to conduct
transport are discussed. The results of the reorganization of rail regional transport were pointed out. The
operation of regional transport in the West Pomeranian Voivodeship is discussed in more detail. On the
Polish regional railway transport market functioned state-local, self-government and private carriers. Two
carriers had their own railway lines. Individual lines or their sections belonged to both provincial and
local self-governments. There are four models of regional transport organization in Polish voivodships.
A specific situation took place in the West Pomeranian Voivodship, where transport was performed by
a state-local PR company, but the entire rolling stock and part of the infrastructure for its maintenance
were owned by the self-government of the West Pomeranian Voivodeship.

KEYWORDS | railways, railway regionalization, regional rail transport
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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

Celem badan byla identyfikacja problemdw, jakie moga wystapi¢ po uruchomieniu Szczecinskiej
Kolei Metropolitalnej do Polic. Linia ta charakteryzuje si¢ znacznym ruchem towarowym, dlatego
rodzi si¢ pytanie, jak pogodzi¢ ruch aglomeracyjny o wysokiej czestotliwosci i duzej liczbie po-
stojow z ruchem towarowym, w tym przewozami tadunkéw niebezpiecznych. Przedstawiono rys
historyczny funkcjonowania i charakterystyke badanej linii kolejowej z uwzglednieniem jej stanu
technicznego. Omoéwiono natezenie ruchu pociggéw towarowych z uwzglednieniem przewozonych
tadunkow oraz ruch pasazerski - przed jego zawieszeniem w 2002 roku i po planowanej reaktywa-
cji. Zaprezentowano takze zakres modernizacji linii Szczecin - Police. Na koniec wskazano na man-
kamenty projektu i problemy, jakie moga si¢ pojawi¢ po uruchomieniu pociaggoéw aglomeracyjnych
miedzy Szczecinem a Policami, a takze przedstawiono rekomendacje.

aglomeracja szczecinska, kolej, kolejowe przewozy towarowe, Szczecinska Kolej Metropolitalna

Jednym z zadan w ramach projektu utworzenia Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej (SKM) ma by¢
modernizacja linii 406 ze Szczecina do Polic oraz reaktywacja na niej ruchu pasazerskiego. Pro-
jekt uzyskal dofinansowanie w ramach dziatania 5.2. Rozwdj transportu kolejowego poza TEN-T
z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 i ma zosta¢ zrealizowa-
ny do 2022 roku. Miasta Szczecin i Police sg ze sobg silnie powiazane funkcjonalnie. Stworzenie
szybkiego polaczenia transportem szynowym tych o$rodkéw jest zatem potrzebne, zwlaszcza ze
obecnie polaczone s jedynie komunikacja autobusowa.

Celem badan byla identyfikacja probleméw, jakie moga wystapi¢ po uruchomieniu SKM ze
Szczecina do Polic w zwigzku ze znacznym ruchem pociggéw towarowych na tej linii kolejowe;.
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W artykule przedstawiono rys historyczny funkcjonowania i charakterystyke badanej linii ko-
lejowej oraz jej stan techniczny. Oméwiono natezenie ruchu pociggdw towarowych z uwzglednie-
niem przewozonych tadunkdéw oraz ruch pasazerski — przed jego zawieszeniem w 2002 roku i po
planowanej reaktywacji. Zaprezentowano takze zakres modernizacji linii Szczecin - Police. Na-
stepnie wskazano na mankamenty projektu i problemy, jakie moga si¢ pojawi¢ po uruchomieniu
pociagdéw aglomeracyjnych miedzy Szczecinem a Policami. Jednoczes$nie przedstawiono rekomen-
dacje i propozycje dalszego rozwoju kolei w rejonie aglomeracji szczecinskiej.

Waznym zrédtem informacji wykorzystanym w niniejszym artykule bylo Studium wykonalno-
$ci ,Szczecinska Kolej Metropolitalna” oraz materiaty zarzadcy infrastruktury kolejowej PKP PLK,
w tym niepublikowane dane o ruchu pociagéw towarowych.

Temat uruchomienia SKM i reaktywacji linii ze Szczecina do Polic byt juz przedmiotem ba-
dan naukowych, m.in. analize efektywnoéci tego polaczenia wykonali Drewnowski, Matachowski
(2018). W badaniach nie uwzgledniono jednak kwestii pogodzenia ze soba ruchu pasazerskiego
i towarowego, ktéra wydaje sie bardzo istotna w przypadku tej linii. Réwniez w studium wyko-
nalno$ci zagadnienie to nie zostalo szerzej przeanalizowane. Pociagi SKM beda jezdzi¢ po liniach
z ruchem mieszanym - pasazersko-towarowym w znacznie wigkszym stopniu niz w przypadku
kolei aglomeracyjnych w innych polskich miastach, np. Tréjmiescie, Warszawie czy Krakowie.

RYS HISTORYCZNY FUNKCJONOWANIA KOLEI SZCZECIN — POLICE

Linia kolejowa nr 406 taczy stacje Szczecin Giéwny z Trzebieza Szczecinska przez Police. Na
terenie Szczecina prowadzi wokot Srédmiescia, stanowigc jednoczesnie jego zachodnia granice.
Powstata na przetomie XIX i XX wieku. Jako pierwszy uruchomiono odcinek o diugosci 29 km
ze Szczecina do Jasienicy — otwarty 15 pazdziernika 1898 roku. Po kilkunastu latach przedtuzono
lini¢ o 8 km do Trzebiezy, gdzie pociagi dotarty 15 marca 1910 roku.

Pierwotnie linia miata charakter turystyczny - przebiegala skrajem Wzgdrz Warszewskich,
wzdtuz Odry i docierata nad Zalew Szczecinski. Posiadala liczne tuki i strome podjazdy. W poz-
niejszym okresie linia zmienita dotychczasowy charakter i zaczeta stuzy¢ przede wszystkim do
przewozow pracownikow i towardéw do powstalych wzdluz Odry zakladéw przemystowych, m.in.
papierni Odermiinde w Skolwinie, huty Zelaza Kraft w Krasnicy oraz fabryki benzyny syntetycznej
w Policach (Po szynach przez..., 2012). W wyniku wzrostu ruchu towarowego w latach 30. XX wie-
ku wybudowano lini¢ taczacg stacje Szczecin Turzyn z Gumiencami i z linig 351 w kierunku Dabia
oraz dobudowano drugi tor do Polic (Stankiewicz, Stiasny, 2014).

Po II wojnie $wiatowej badana linia nadal pelnita wazng role w zakresie dowozéw pracowni-
kéw oraz towardéw do zlokalizowanych przy niej zakladéw przemystowych. Przyczynilo sie do tego
powstanie w 1969 roku wielkiego zakladu chemicznego pomiedzy Policami i Jasienicg. Ponadto
przy linii znajdowaly sie: Papiernia Skolwin, Huta Szczecin i zaklady fosforowe. W 1982 roku linia
na calej dlugoéci zostata zelektryfikowana (Po szynach przez..., 2012).

Po transformacji ustrojowej kolej w calym kraju przezywala zapas¢. Stan linii ulegt pogorszeniu.
Zlikwidowano drugi tor na odcinku Police - Jasienica, a potem wylaczono takze jeden tor miedzy
Niebuszewem a Goclawiem. Cze$¢ zakladow zostala zamknieta, m.in. huta, papiernia i stocznia.
Zmniejszyl sie ruch pociagdéw pasazerskich i towarowych. W przypadku przewozéw pasazerskich

2



Saczeciniska Kolej Metropolitalna do Polic — konflikt ruchu towarowego i pasazerskiego

przyczynila sie do tego dekapitalizacja infrastruktury oraz konkurencja ze strony transportu dro-
gowego. Ze Szczecina do Polic uruchomiono bowiem potaczenie autobusowe komunikacji miej-
skiej. Ostatecznie od dnia 1 pazdziernika 2002 roku przewozy na calej linii zostaly zawieszone. Po
likwidacji potaczen pasazerskich infrastruktura kolejowa, zwlaszcza do obstugi pasazerdw, ulegla
dalszej dewastacji.

W wyniku otwarcia rynku towarowych przewozéw kolejowych zaczeli pojawiaé si¢ prywatni
przewoznicy zainteresowani przewozami po badanej linii. W zwigzku z tym PKP PLK musialy wy-
remontowac tory pomiedzy Niebuszewem a Policami. Ze wzgledéw finansowych wyremontowano
tylko jeden tor, drugi za$ czeéciowo zamknieto.

CHARAKTERYSTYKA INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ — STAN W 2018 ROKU

Linia 406 ze wzgledu na znaczne nachylenia i tuki miala na cz¢éci trasy charakter gorski. Najwiek-
sze nachylenie, wynoszace 19,60 promila, wystepowalo na odcinku o dtugosci 220 m pomiedzy
Zelechowem a Golecinem - kilometraz 11,4-11,6 (Etap III, 2014). Powodowalo to, ze ciezkie po-
ciggi musialy by¢ prowadzone podwojna trakcja (informacje uzyskane z PKP PLK).

Stan infrastruktury kolejowej linii Szczecin Gléwny - Police — Trzebiez Szczeciniska jest oce-
niany jako niedostateczny. Jest to linia zelektryfikowana, dwutorowa na odcinku Szczecin Turzyn -
Police. Jednak na odcinkach Szczecin Niebuszewo — Szczecin Goclaw i Szczecin Skolwin — Police
jeden tor zostal wylaczony z eksploatacji z powodu zlego stanu technicznego (Wykaz maksymal-
nych predkosci. .., 2017), dlatego czynne odcinki dwutorowe stanowily tylko 26,87% calej linii.

Dopuszczalna predkos¢ szlakowa na tej linii wahata si¢ w zaleznosci od toru. Na torze nr 1
do Polic wynosita 30-60 km/h (byt to tor o najgorszym stanie). Tor nr 2 z Polic byt po remoncie
i pociagi mogty sie po nim poruszaé z predkoscia do 80 km/h. Jednak wystepowaly na nim krotkie
odcinki, gdzie predko$¢ zostala ograniczona do 30 km/h. Najdiuzszym staltym ograniczeniem na
szlaku, do 30 km/h, objety byl odcinek Szczecin Glinki - Szczecin Skolwin o dlugosci 2,32 km
(tab. 1). Punktowe ograniczenia predkosci do 20 km/h wystepowaty przede wszystkim na torach
dodatkowych na stacjach Szczecin Goctaw, Szczecin Glinki i Police (Wykaz ostrzezen stalych...,
2017).

Linia na odcinku Police — Trzebiez byta zamknigta, ale w razie zapotrzebowania ze strony prze-
woznika odbywal si¢ po niej ruch na zasadach komercyjnych (np. dojazd do bazy paliw). Prawie na
kazdej stacji znajdowat sie tor w catosci lub cze$ciowo wylaczony z eksploatacji. Na stacji Szczecin
Skolwin wszystkie gtéwne tory dodatkowe zostaty wylaczone z eksploatacji (informacje PKP PLK).
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Tabela 1. Dopuszczalne predkosci szlakowe na linii kolejowej 406, 431 i 432 w 2018 roku

Tor nieparzysty (N Tor parzysty (P
Odcinek _ 1% . ysty (N) : P; _Y y (P) Uwagi
kilometraz | Vmax kilometraz | Vmax
Linia kolejowa 406 Szczecin Gléwny — Police — Trzebiez Szczecinski
] 0,00-4,50 50
Sz. Gléwny - Sz. Turzyn -
3,47-4,50 30
- 4,50-8,95 40
Sz. Turzyn - Sz. Niebuszewo 4,50-8,73 40 -
Sz. Niebuszewo - Sz. Goclaw 8,95-13,25 0 8,73-13,81 80 tor N wylaczony
13,25-14,64 40 -
Sz. Goctaw - Sz. Glinki
13,81-18,22 60 -
14,64-16,21 60
Sz. Glinki - Sz. Skolwin
16,21-18,62 40 -
18,62-22,45 0 tor N wylaczon
o 1822-23,75 | 80 YA
Sz. Skolwin - Police 22,45-23,00 30 -
23,00-23,84 40 -
Police — Trzebiez Szczecinski 23,84-36,10 0 odcinek zamkniety
Linia kolejowa 431 Police — Police Chemia
0,37-3,90 60 - -
Police — Police Chemia 3,90-5,64 40 - - -
5,64-7,12 0 - -
Linia kolejowa 432 Szczecin Wstowo — Szczecin Turzyn
1,93-3,99 0
Sz. Wzgérze - Sz. Turzyn 1,93-4,20 40 tor P quczony
3,99-4,20 40 w trakcie remontu

N - kierunek Police, P - kierunek Szczecin, Sz. - Szczecin.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Wykaz o maksymalnych predkosciach - autobusy szynowe i EZT na rok 2017/2018
(2017).

Niepokojacy ze wzgledu na potencjalne ryzyko wypadku byt zty stan techniczny toréw gtow-
nych dodatkowych na stacjach, zwlaszcza ze odbywal sie po nich ruch pociagéw przewozacych
towary niebezpieczne, w tym towary wysokiego ryzyka (TWR).

Na badanej linii funkcjonowato 10 posterunkéw ruchu, w tym trzy zlokalizowane na stacjach
byly wyposazone w urzadzenia przekaznikowe, sze$¢ posterunkéw posiadato urzadzenia mecha-
niczne z dodatkowymi urzadzeniami elektromechanicznymi oraz jeden posterunek SKP' potaczo-
ny byt z posterunkiem dréznika przejazdowego na drodze wojewddzkiej 114 (Wykaz posterunkéow
ruchu..., 2017).

Poszczegolne odcinki linii 406 byly czynne dla ruchu w okreslonych godzinach w ciagu doby.
Na odcinku Police - Szczecin Skolwin ruch odbywat si¢ codziennie w godzinach 7-19, natomiast
na odcinku Szczecin Turzyn - Szczecin Glinki od poniedziatku do pigtku w godzinach 6-22,
a w soboty, niedziele i §wieta w godzinach 7-19 (Wykaz linii kolejowych..., 2017).

Na catej linii znajduje sie 15 bocznic kolejowych, w tym 10 czynnych. Jedna z nich zostala nie-
dawno ponownie otwarta — do Stoczni Szczecinskiej (tab. 2).

1 SKP - posterunek ruchu stuzacy wylacznie do stwierdzania konca pociagu.

N
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Tabela 2. Bocznice odgaleziajace sie od linii kolejowej 406

Stacja Bocznice Zarzgdca Uwagi
. Bocznice przemystowe PKP Nieruchomosci nieuzywana
Szczecin Turzyn —
WPHW Platan Sp. z o.0. WPHW Platan Sp. z 0.0. nieuzywana
Szczecin Niebuszewo Grabowo Stocznia PKP PKL i Stocznia Szczecin -
Szczecin Zelechowo Weglobud SA Weglobud S. A. nieprzejezdna
Andreas Sp. z 0.0. nr. 1 Andreas Sp. z 0.0. -
Szczecin Goclaw Andreas Sp. z 0.0. nr. 2 Andreas Sp. z 0.0. -
Oddzial Celny Nabrzeze HUK Port Szczecin -
Alf K .2 0.0. -
Szczecin Glinki 2 TOnospan 5p. 2 0.0
Fosfan SA Fosfan SA -
Szczecin Skolwin Papiernia Papiernia nieuzywana
. PEC Police PEC Police -
Police - -
Nr 818* PKP Nieruchomosci nieprzejezdna
. Bocznica Chemia Police AZOTY KOLTAR SP. Z O,0. -
Bocznice szlakowe - -
Bocznica zaktadowa Jasienica AZOTY KOLTAR SP. Z O,0. -
Trzebiez Szczecinska Naftobaza Naftobaza -

* bocznica do bylych zakltadéw Fabryki benzyny syntetycznej w Policach (Hydrierwerke Politz)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji PKP PLK.

RUCH TOWAROWY

Pociagi towarowe wjezdzaly na lini¢ 406 od strony Wzgérza Hetmanskiego — ze wzgledu na zakaz
wjazdu pociagdéw towarowych na stacje Szczecin Gléwny.

Linia 406 miala istotne znaczenie w obstudze transportowej zakladéw chemicznych w Policach
oraz kilku terminali przetadunkowych w péinocnej czesci portu morskiego w Szczecinie (Bochen-
ski, 2016; Bochenski, Palmowski, 2015). Upadek huty, papierni i stoczni oraz zmiany struktural-
ne w transporcie doprowadzily do zmniejszenia przewozéw po tej linii, ale w drugiej dekadzie
XXI wieku wielko$¢ ruchu wzrosta.

Srednia dobowa liczba pociggéw towarowych w 2000 roku wynosita 14,6 na odcinku Szcze-
cin Turzyn - Szczecin Niebuszewo, 22,9 na odcinku Szczecin Niebuszewo - Police oraz 0,4 na
odcinku do Trzebiezy. W 2005 roku odnotowano $rednio 18,7 pomiedzy Szczecinem a Policami
i 1,1 do Trzebiezy, a w 2010 roku byto to odpowiednio 8,6 i 2,3. W 2017 roku na odcinku Szczecin
Turzyn - Szczecin Glinki w ciggu doby kursowato srednio 14 pociggéw towarowych, a na odcinku
Szczecin Glinki - Police Chemia dziewie¢ pociagdéw towarowych. Na pozostalych odcinkach ruch
nie przekraczal jednego pociagu w ciagu doby. Najwiekszy ruch manewrowy notowano na stacji
Szczecin Glinki (niepublikowane dane PKP PLK o ruchu pociagéw). Wynikalo to z funkcjono-
wania bocznicy po Hucie Szczecin, nalezacej do Kronospan Sp. z 0.0. Bocznica ta zapewniata ob-
stuge sktadu potproduktéw oraz terminalu przetadunkowego Alfa. Uzywang bocznice na tej stacji
posiadal takze zaktad Fosfan SA. Drugg stacja z najwigkszym ruchem manewrowym byt Szczecin
Goclaw, gdzie najwiekszym generatorem ruchu byl terminal Andreas Sp. z 0.0. Wazng role moze
w przysztoéci pelni¢ ponownie otwarta bocznica do Stoczni Szczecinskiej, gdzie wznawia sie bu-
dowe statkow.
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Znaczna cze$¢ pociagdéw przewozila towary niebezpieczne, w tym TWR. Byly to m.in.: kwas
siarkowy, amoniak oraz metanol.

Obecne tak duze natezenie ruchu towarowego na badanej linii jest rzadkoscig na liniach lo-
kalnych w Polsce. Od poczatku 2009 roku linia byla otwarta dla ruchu przez 16 godzin na dobe
i w tym czasie przejezdzalo po niej $rednio 14 pociagdw — czyli $rednio 1 pociag na 68 minut.

Po uruchomieniu SKM zaklada sig, ze ruch pociagdw towarowych bedzie si¢ odbywat gtéwnie
w godzinach nocnych, natomiast w ciagu dnia bedzie ograniczony. Szacuje sie, ze ruch pociagdw
towarowych utrzyma si¢ na poziomie 15 na dobe (Etap II, 2014).

RUCH PASAZERSKI

Ruch pasazerski zawieszono we wrzesniu 2002 roku. W ostatnich dniach do Polic kursowato szes¢
par pociagéw, a do Trzebiezy trzy pary. Sredni czas przejazdu w ostatnim roku kursowania pocig-
gow ze Szczecina Gléwnego do Szczecina Niebuszewa wynosil 16 minut, do Polic 43 minuty, a do
Trzebiezy Szczecinskiej 65 minut (Rozklad jazdy PKP 2001/2002). Sredni dobowy ruch pociggéw
pasazerskich w 2000 roku na odcinku Szczecin Turzyn — Szczecin Niebuszewo wyniést 11,3 po-
ciagdéw, dalej do Polic 10,6 pociagdw, a do Trzebiezy 5,4 (niepublikowane dane PKP PLK o ruchu
pociagéw). Najwigkszy ruch pasazerski na tej linii odnotowano w drugiej polowie lat 80. XX wie-
ku - 30 par pociaggéw pomiedzy Turzynem a Niebuszewem oraz 19 par pociagdw do Polic i 16 do
Trzebiezy (Etap 11, 2014).

Stacja Szczecin Niebuszewo byta niegdys jedna z wazniejszych stacji pasazerskich w Szczecinie.
Zatrzymywaly sie na niej pociagi regionalne i pospieszne, a cze$¢ z nich zaczynata i konczyla tam
bieg.

W 2008 roku prébowano przywréci¢ ruch pasazerski w sezonie wakacyjnym w soboty, nie-
dziele i $wieta — trzy pary pociagéw na dobe (Rozklad jazdy PKP 2007/2008). Jednak ostatecznie
zrezygnowano z tego zamiaru z powodu zlego stanu infrastruktury pasazerskiej - zdewastowa-
nych perondw, wiat, tuneli i wyj$¢ na perony. W ramach systemu SKM ze Szczecina do Polic ma
kursowac 25 par pociaggéw na dobe w godzinach od 5.30 do 23.40. W szczycie porannym 5.30-8.30
i popotudniowym 14.00-17.00 w takcie co 30 minut, a w pozostatych godzinach co godzine. Po-
nadto przewiduje sie, zZe do stacji Szczecin Niebuszewo beda dojezdzaly dodatkowo niektére po-
ciagi regionalne, np. ze Stargardu czy Kostrzyna. Czas przejazdu po modernizacji linii ze Szczecina
Gléwnego do Polic ma wynosi¢ 41 minut (Etap II, 2014).

Ponadto przewoznik pasazerski Arriva RP nalezacy do koncernu Deutsche Bahn uzyskat
otwarty dostep dla przewozéw miedzywojewddzkich z Lodzi Fabrycznej i Olsztyna do stacji Szcze-
cin Niebuszewo od 1 wrze$nia 2019 roku do 31 sierpnia 2024 roku (Janduta, 2017).

ZAKRES MODERNIZACJI LINIT SZCZECIN - POLICE

Wedtug zalozen projektowych linia ma by¢ zmodernizowana na odcinku Szczecin Gliéwny -
Police wraz z budowa drugiego toru na odcinku Szczecin Gléwny - Szczecin Turzyn z docelowa
predkoscia 90 km/h. W projekcie zaktada sie sterowanie ruchem z lokalnego centrum sterowania
(LCS) na stacji Szczecin Goctaw obejmujacego stacje od Turzyna do Polic. Na kazdej stacji zostanie
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zachowany jeden posterunek w celu awaryjnego sterowania ruchem. Uklad toréw obecnych stacji
w niektérych przypadkach ulegnie zmianie. Najwigksze zmiany zaplanowano na stacji Szczecin
Niebuszewo. Liczba toréw ma zosta¢ zredukowana z dziewigciu do czterech toréw gléwnych, przy
ktérych znajda si¢ dwa dwukrawedziowe perony wyspowe (obecnie istnieje tylko jeden). Ponadto
zachowany zostanie tor prowadzacy na bocznice Stoczni Szczecinskiej. Na pozostalych stacjach
uklad toréw nie ulegnie wiekszym zmianom. Przebudowana zostanie natomiast infrastruktura pa-
sazerska — perony i dojécia do nich. Powstang nowe przystanki, tj. Szczecin Ku Stonicu, Szczecin
Arkonska Technopark, Szczecin Nad Odra, Szczecin Artyleryjska i Police Pilsudskiego. Jednocze-
$nie zlikwidowany zostanie przystanek Szczecin Msciecino. Stacje towarowe Skolwin i Goclaw po-
zostang niezalezne od przystankéw osobowych o tych samych nazwach (Etap VII, 2014).

Na badanej linii bedzie 17 stacji pasazerskich (rys. 1). Na stacjach Szczecin Niebuszewo i Police
przewiduje sie tory postojowe dla taboru pasazerskiego wyposazone w instalacje wodng i kanali-
zacyjng — dla potrzeb czyszczenia taboru oraz elektryczng - zasilanie pojazdéw kolejowych w cza-
sie diugiego postoju (Etap II, 2014). W ramach projektu SKM nie przewiduje si¢ modernizacji
ani wznowienia ruchu pasazerskiego na odcinku Police — Trzebiez.

Inwestycje na badanej linii stanowia najwieksza czes¢ budzetu w projekcie Szczecinskiej Kolei
Metropolitalnej — okoto 300 mln zi, czyli 2/3 kwoty przeznaczonej na SKM (Krasnicki, 2017).

Projekt modernizacji linii 406 uwzglednia ruch manewrowy na stacjach Szczecin Niebuszewo,
Szczecin Goclaw, Szczecin Glinki i Police, natomiast nie przewiduje si¢ modernizacji i przebudo-
wy toréw do przyjmowania pociaggéw towarowych oraz ich manewréw. Brak takich dziatan moze
doprowadzi¢ do utrudnienia w przysztoéci prowadzenia prac manewrowych i ruchu towarowego,
co przelozy si¢ takze na ruch pociagéw pasazerskich.

Rysunek 1. Linia kolejowa Szczecin — Police w ramach SKM

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Etap VII (2014).
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OCENA PROJEKTU SKM | REKOMENDACJE

Projekt SKM pod wzgledem infrastruktury pasazerskiej, wezléw przesiadkowych, integracji z ko-
munikacjg miejskg oraz finansowania zostat dobrze przygotowany. Istotne znaczenie ma zwlaszcza
planowana integracja transportu kolejowego i miejskiego w Szczecinie. Jednak wlaczenie w system
SKM linii 406 moze by¢ problematyczne ze wzgledu na konflikt ruchu towarowego i pasazerskiego.
Linia ta odgrywa wazng role w przewozach do zaktadéw chemicznych w Policach oraz mniej-
szych zaktadow i terminali portowych (bocznice ze Stacji Szczecin Glinki i Szczecin Goclaw), tym
bardziej ze odnowiona zostala bocznica ze stacji Szczecin Niebuszewo do Parku Przemystowego
i stoczni.

Plan funkcjonowania linii 406 po uruchomieniu SKM zaklada zorganizowany ruch manewro-
wy na stacjach: Niebuszewo, Goclaw, Glinki i Police, jednak nie przewidziano modernizacji toréw
gtéwnych dodatkowych na tych stacjach, ktore s3 w gorszym stanie niz tory gtowne.

Pogodzenie znacznego ruchu towarowego ($rednio kilkanascie pociggéw na dobe) z duzym
ruchem pasazerskim (50-60 pociaggéw na dobe kursujacych w takcie) moze okaza¢ sie trudne. Co
prawda przepustowos¢ linii bedzie teoretycznie wystarczajaca, ale ruch towarowy na badanej linii
cechowal si¢ réznym natezeniem, uzaleznionym od aktualnego zapotrzebowania. W skrajnych
przypadkach jednego dnia po linii przejezdzalo 40 pociagéw, a innego tylko dwa. Ponadto ograni-
czona jest przepustowos¢ stacji towarowych oraz mozliwos¢ obstugi pociggdéw na poszczegdlnych
bocznicach. W zwigzku z tym funkcjonowanie linii catodobowo i koncentracja ruchu towarowego
w godzinach nocnych moga okaza¢ si¢ niewystarczajace. Brak remontu toréw dodatkowych stu-
zacych pociggom towarowym moze powodowac ich opéznienia, a nawet prowadzi¢ do wypadkéw
wynikajacych ze zlego stanu infrastruktury torowej. Ponadto wiele pociagéw towarowych na tej
trasie bedzie przewozito fadunki niebezpieczne, w tym TWR. Pominiecie tych probleméw moze
spowodowaé pogorszenie konkurencyjnoéci przewozéw towarowych, a w konsekwencji ich cze-
$ciowe przerzucenie na transport drogowy. Rozwdj kolei aglomeracyjnej nie powinien odbywac si¢
kosztem ograniczenia przewozow towarowych.

Dodatkowo ruch pociagdw moze okazac sie wiekszy od zaktadanego. Grupa Azoty przywigzu-
je coraz wigksza wage do roli kolei przy przewozie towardéw. Planuje wybudowac bocznice do portu
w Policach oraz chce wspotpracowaé przy przedluzeniu SKM do przystanku w poblizu gtéwnej
bramy polickiego zaktadu, na linii 431 (Madrjas, 2018). Uruchomieniem dalekobieznych polaczen
pasazerskich do stacji Szczecin Niebuszewo zainteresowana byla Arriva.

Kwestie obstugi ruchu towarowego nie zostaly, zdaniem autoréw, dostatecznie przeanalizowa-
ne m.in. w studium wykonalnoéci, a planowana modernizacja ma obja¢ niemal wylacznie infra-
strukture wykorzystywang przez pociagi pasazerskie.

W celu eliminacji wymienionych wyzej probleméw nalezaloby rozwazy¢:

1. Modernizacje toréw gtéwnych dodatkowych na stacjach Turzyn, Goctaw, Glinki, Skolwin i Po-
lice, a takze zaprojektowanie toréw bocznych tak, aby przy wycigganiu sktadéw towarowych

z bocznic nie byt konieczny wjazd na tory gléwne.

2. Wybudowanie toréw dodatkowych na stacji Szczecin Niebuszewo, nie tylko dla postojow po-
ciagdw pasazerskich konczacych bieg na tej stacji, ale takze skfadéw towarowych - czekajacych
na wolny tor oraz kierowanych na bocznice do Parku Przemystowego i stoczni.
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3. Budowe dwoch LCS: jednego na stacji Szczecin Glinki (obejmujacego stacje Glinki, Goclaw,
Skolwin, gdzie wystepuje najwigkszy ruch towarowy) oraz drugiego na stacji Szczecin Niebu-
szewo (obejmujacego rowniez stacje Szczecin Turzyn i odcinek je taczacy, gdzie koncentrowaé
sie bedzie ruch pasazerski). Stacja Police jako konicowa dla SKM powinna by¢ obstugiwana od-
dzielnie, a docelowo powinien tam powstac trzeci LCS. Taki podzial zmniejszylby obcigzenie
pracownikow na posterunkach ruchu oraz umozliwit ich szybsza reakcje w razie stwierdzenia
nieprawidtowosci lub usterki — w poréwnaniu z przyjetym planem budowy tylko jednego LCS
na stacji Szczecin Goctaw z mozliwoscig awaryjnego sterowania ruchem na pozostalych sta-
cjach.

W przyszlosci powinno nastgpi¢ ograniczenie ruchu towarowego, a szczegdlnie eliminacja ru-
chu pociagdw z towarami niebezpiecznymi na odcinku Szczecin Turzyn - Szczecin Goctaw. Bedzie
to mozliwe dzigki przedluzeniu linii 431 ze stacji Police Chemia i polaczeniu jej z linig 429 ze Stob-
na Szczecinskiego. Powstanie w ten sposéb kolejowa obwodnica Szczecina (Molewicz, Jastrzebski,
2011). Planowano réwniez budowe linii Police — Golenidéw z tunelem pod Odra. Linia ta moze
mie¢ znaczenie zaréwno w transporcie towarowym, jak i pasazerskim, szczegoélnie w kontekscie
utworzenia tzw. kolejowej magistrali nadbaltyckiej, ktéra ma taczy¢ Gdansk ze Szczecinem przez
Kolobrzeg. Powstanie w przysziosci nowego polfaczenia ze Szczecina do Goleniowa przez Police
bedzie skutkowaé zwigkszeniem ruchu pasazerskiego na linii 406. Prawdopodobnie pojawia si¢
wowczas na tej trasie pociagi dalekobiezne. Obie te linie zostaly wpisane w dokumenty strategicz-
ne na poziomie wojewo6dztwa i gminy Dobra, przez ktorg ma przebiega¢ linia z Polic do Stobna
(Strategia..., 2010; Studium..., 2010).

PODSUMOWANIE [WNIOSKI

Linia 406 faczaca Szczecin Gléwny z Trzebieza Szczecinska przez Police jest do$¢ specyficzna:
- ze wzgledu na nachylenia i tuki ma charakter gorski,

- przebiega wokdt srédmiescia Szczecina, w znacznej czeéci na nasypie,

- jest stosunkowo intensywnie wykorzystywana w ruchu towarowym, w tym do przewozéw
towaréw niebezpiecznych - do gléwnych generatoréw ruchu towarowego nalezaly zaklady
chemiczne w Policach oraz terminale przeladunkowe w pdlnocnej czeéci portu morskiego
w Szczecinie Goclawiu i Glinkach,

- ze wzgledu na zly stan techniczny wymaga modernizacji (przez ostatnie 16 lat linia stuzyla
wylacznie przewozom towarowym, co wplynelo na nizszy poziom utrzymania oraz degradacje
infrastruktury pasazerskiej).

Linia ta umozliwi stworzenie szybkiego polaczenia pomig¢dzy Szczecinem a Policami — w po-
réwnaniu z kursujacymi na tej trasie autobusami oraz integracje z komunikacja miejska, czemu
sprzyja jej przebieg na terenie Szczecina. Konieczna jest jednak jej kompleksowa modernizacja.

Autorzy zwracaja uwage na pewne zagrozenia wynikajace z faktu, ze projekt SKM nakierowany
jest przede wszystkim na transport pasazerski, natomiast funkcjonowanie przewozéw towarowych,
majacych istotne znaczenie w przypadku linii 406, zostalo zmarginalizowane. Nie planuje sie mo-
dernizacji toréw stacyjnych przeznaczonych do ruchu pociggdw towarowych, ktére juz teraz nie
sa w dobrym stanie. W konsekwencji moze to doprowadzi¢ do powstania op6znien w kursowa-
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niu pociagéw, a nawet wypadkow. Ponadto istotne jest przy$pieszenie prac nad zachodnia kolejo-
wa obwodnicg Szczecina, taczacy stacje Police Chemia i Stobno Szczecinskie. Linia ta przejetaby
znaczng cze$¢ ruchu towarowego z linii 406 i umozliwila wprowadzenie zakazu przewozéw towa-
réw niebezpiecznych na odcinku Szczecin Turzyn - Szczecin Goclaw.
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SZCZECIN METROPOLITAN RAILWAY TO POLICE - CONFLICT OF CARGO AND PASSENGER

TRAFFIC

SUMMARY

KEYWORDS

The aim of the research was to identify problems that may occur after starting SKM to Police. This line is
characterized by considerable traffic of goods, which is why the question arises how to reconcile agglom-
eration traffic with high frequency and a large number of stops with the movement of goods, including
transport of dangerous goods. The historical outline of the functioning and the characteristics of the rail-
way line under examination, including its technical condition, are presented. The intensity of freight trains
movement, including transported loads, and passenger traffic were discussed before its suspension in 2002
and after planned reactivation. The scope of modernization of the Szczecin - Police line was also presented.
Finally, the shortcomings of the project and the problems that may arise after the commencement of ag-
glomeration trains between Szczecin and Police were pointed out and recommendations were presented.

rail, railway freight transport, Szczecin Metropolitan Railway

Translated by Tadeusz Bochetiski
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STRESZCZENIE Obecny ksztalt rynku regionalnych przewozéw pasazerskich transportem kolejowym w Polsce zna-
czaco rozni sig od sytuacji z 2001 roku, kiedy dominujacym podmiotem byla panstwowa spotka
PKP Przewozy Regionalne. Dzieki dotychczasowej reformie tych przewozéw osiagnigto wiele po-
zytywnych efektéw, w tym przede wszystkim usamorzadowienie, czyli przejecie odpowiedzialnosci
za organizacje i finansowanie tych przewozow przez samorzady wojewodzkie. Zeby jednak reforme
mozna bylo uznac¢ za zakonczona, trzeba rozwiazac jeszcze wiele problemow.

W artykule przedstawiono ogélna charakterystyke funkcjonujacych kolejowych pasazerskich
przewoznikow regionalnych oraz wskazano podstawowe problemy dalszego rozwoju zwigzane
m.in. z przyszloscig spotki Przewozy Regionalne, funkcjonowaniem spolek samorzadowych, wdro-
zeniem efektywnej organizacji tych przewozow w regionach oraz wejéciem w zycie IV pakietu ko-
lejowego.

SLOWA KLUCZOWE transport kolejowy, transport kolejowy pasazerski, transport regionalny, regionalizacja przewozow
pasazerskich

WPROWADZENIE

Obecna struktura podmiotowa rynku przewozéw pasazerskich transportem kolejowym w Polsce
powstata w wyniku dlugiego procesu, ktéry miat swoje zrédto w przemianach spoteczno-gospo-
darczych wynikajacych ze zmian ustrojowych panstwa. Przemiany restrukturyzacyjne zwigzane
z powstaniem Grupy PKP w 2001 roku oraz realizacja unijnej polityki transportowej w zakresie
liberalizacji i deregulacji w transporcie kolejowym przyczynily sie do zmian w strukturze podmio-
towej i wlasno$ciowej na rynku przewozéw pasazerskich transportem kolejowym w Polsce, ktore
sg kontynuowane. Szczegélnie wazny wplyw na dokonujace si¢ przemiany miat proces regionaliza-
cji przewozéw, w wyniku ktorego pojawili sie kolejowi pasazerscy przewoznicy regionalni.
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Sposréd podstawowych czynnikéw, ktére doprowadzily do regionalizacji kolejowych przewo-

26w pasazerskich, wymieni¢ mozna (Engelhardt, 2014, s. 48):

- przeprowadzenie reformy administracyjnej kraju i przyjecie w 1999 roku nowego podziatu
administracyjnego wladz samorzadowych,

- polityke panstwa wynikajaca z wytycznych Unii Europejskiej (UE), dazaca do decentralizacji
réznych zadan gospodarczych, w tym zadan w zakresie organizowania i finansowania publicz-
nego transportu pasazerskiego,

- uchwalenie przez Sejm Ustawy z 8 wrzeé$nia 2000 roku o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe”, ktéra wprowadzita
istotne zmiany zasad organizowania i finansowania kolejowych przewozéw regionalnych okre-
$lonych w obowiazujacej wowczas ustawie o transporcie kolejowym,

- realizacje przepisow ustawy komercjalizacyjnej i podzial w 2001 roku przedsigbiorstwa pan-
stwowego PKP na spotki handlowe i utworzenie m.in. pasazerskich spétek przewozowych,
w tym rowniez realizujacych przewozy regionalne (PKP Przewozy Regionalne, PKP WKD,
PKP SKM w Tréjmiescie).

Obecnie dziewieciu funkcjonujacych kolejowych pasazerskich przewoznikéw regionalnych
podzieli¢ mozna na dwie zasadnicze grupy:

- podmiot obstugujacy przewozy regionalne w wiecej niz jednym wojewddztwie (spotka Prze-
wozy Regionalne),

- podmioty obstugujace polaczenia regionalne w wybranym wojewddztwie (spoiki: Szybka Kolej
Miejska w Tréjmiescie, Koleje Mazowieckie, Koleje Wielkopolskie, Koleje Dolnoélgskie, Koleje
Slaskie, Koleje Matopolskie, E.6dzka Kolej Aglomeracyjna oraz Arriva RP).

CHARAKTERYSTYKA PASAZERSKICH KOLEJOWYCH PRZEWOZNIKOW REGIONALNYCH
PRZEWOZY REGIONALNE

Spotka powstata w 2001 roku w ramach Grupy PKP i nosita nazwe PKP Przewozy Regionalne. Ob-
stugiwata zaréwno przewozy regionalne, jak i miedzyregionalne pociggami nizszej kategorii. Spot-
ka od powstania borykata si¢ z problemami finansowymi, ktérych podstawowym powodem byt
brak wystarczajacych $rodkéw na finansowanie przewozéw regionalnych. Poszukujac rozwigzan,
w 2008 roku przeprowadzono proces restrukturyzacji (przekazujac przewozy miedzywojewddz-
kie do spolki PKP Intercity), oddluzenie oraz zmiany wtascicielskie. Dokonano usamorzadowie-
nia spoiki, przekazujac nieodptatnie jej udzialy samorzadom wojewddzkim w réznych czesciach
wedlug przyjetych kryteriéw: wielkosci wojewddztwa, liczby ludnosci, diugosci eksploatowanych
linii kolejowych oraz sredniej pracy eksploatacyjnej (Taylor, Ciechanski, 2017, s. 46). Od tej pory
spotka skupita swoja dziatalno$¢ wylacznie na realizacji przewozéw wewnatrz regiondw pociaga-
mi osobowymi (regionalnymi). Podkreslajac swojg odrebnosé¢, w 2009 roku spétka zmienita nazwe
na Przewozy Regionalne. Towarzyszylo temu réwniez wprowadzenie nowych barw korporacyj-
nych i nowego adresu strony internetowej. Zmiana wlascicielska nie data zamierzonych efektow.
W latach 2009-2015 nastapita sanacja zadluzenia i dalsza utrata udzialéw w rynku. Konieczna
byta wiec nastepna interwencja rzadu i przyjecie kolejnego programu naprawczego. Samorzady
ostatecznie zgodzily si¢ na przekazanie 50% + 1 udzialéw w spolce Agencji Rozwoju Przemystu
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(ARP), co nastgpito we wrzesniu 2015 roku. Powolany nowy zarzad spo6iki przystgpit do wdrozenia
programu naprawczego. Mozna wiec powiedzie¢, ze spétka poddana zostata procesowi renacjona-
lizacji, gdyz ARP stanowi spdtke Skarbu Panstwa. Przejecie zwigzane bylo réwniez z wprowadze-
niem nowego wizerunku spétki. Obecnie pociagi spotki kursuja pod marka POLREGIO. Spéika
nadal ma dominujaca pozycje w realizacji przewozéw regionalnych w Polsce, jednakze pozostali
przewoznicy regionalni wraz ze swoim rozwojem stopniowo przejmujg kolejne pofaczenia w wo-
jewodztwach, w ktérych funkcjonuja (Rosik, 2017, s. 126).

SZYBKA KOLEJ MIEJSKA W TROJMIESCIE

Spoltka powstata w 2001 roku w procesie restrukturyzacji PKP i nadal funkcjonuje w ramach Gru-
py PKP. W przypadku tej spotki mozna moéwié o rozpoczeciu i kontynuacji procesu usamorzado-
wienia. Spotka ta jest zaréwno zarzadcy infrastruktury na wydzielonej linii miedzy Gdanskiem
a Gdynig, jak i przewoznikiem, operujagcym réwniez na sieci PKP PLK i realizujagcym obok spotki
Przewozy Regionalne przewozy pasazerskie na terenie wojewodztwa pomorskiego. Od momentu
powstania spotka rozszerzyta zakres swojej dziatalnosci z kolejowych przewozéw aglomeracyjnych
takze na przewozy regionalne. Udziatowcem wigkszosciowym PKP SKM pozostaje nadal PKP SA,
cho¢ samorzad wojewddztwa pomorskiego oraz gminy lezace na trasach relacji kursujacych po-
ciagéw spolki zainteresowane sa jej przejeciem. Mozna wigc przypuszczal, ze proces ten bedzie
kontynuowany, jednakze obecnie jest to jedyna wchodzgca w sklad grupy PKP SA spoétka, ktora
realizuje przewozy regionalne.

KOLEJE MAZOWIECKIE

Spoltka rozpoczeta dziatalno$¢ w 2005 roku jako spotka kolejowo-samorzadowa. Samorzad woje-
wodztwa mazowieckiego objal 51% udzialéw, a PKP Przewozy Regionalne — 49%. Spoétka przejeta
calo$¢ przewozow regionalnych na terenie wojewodztwa mazowieckiego. Poczatkowo prowadzita
dziatalno$¢ na bazie majatku dzierzawionego. W 2006 roku samorzad wojewodztwa mazowiec-
kiego zwiekszyl swoj udzial w kapitale zaktadowym sp6iki, natomiast w grudniu 2007 roku wo-
jewodztwo mazowieckie odkupito pozostate udziaty w spolce. Koleje Mazowieckie staly sie wiec
wlasnoscig samorzadu i stan ten trwa do dzisiaj.

KOLEJE WIELKOPOLSKIE

Wiascicielem spéiki jest samorzad Wojewddztwa Wielkopolskiego. Powotana zostata we wrzesniu
2009 roku, a dzialalnos$¢ przewozows rozpoczela w czerwcu 2011 roku. Spoétka obstuguje wybrane
polaczenia w wojewddztwie, a pozostale obstuguje spétka Przewozy Regionalne.
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KOLEJE DOLNOSLASKIE

Spotka Koleje Dolnoélaskie SA zostata powotana w grudniu 2007 roku, a dziatalno$¢ przewozowy
rozpoczeta wraz z wejéciem w zycie rozktadu jazdy pociagéw w 14 grudnia 2008 roku. W kolej-
nych latach przejmowata sukcesywnie polaczenia regionalne w wojewddztwie dolnoslaskim.

KOLEJE SLASKIE

Koleje Slaskie Sp. z 0.0. powotane zostaly 8 kwietnia 2010 roku, a 1 pazdziernika 2011 roku uru-
chomiono pierwsze polaczenia kolejowe. Poczawszy od rozktadu jazdy 2012/2013, spéika plano-
wala przejecie calosci przewozéw regionalnych na terenie wojewddztwa $laskiego. Podjeta proba
zakonczyla si¢ niepowodzeniem. Efektem byl zaréwno paraliz kolejowych przewozéw regional-
nych w poczatkowym okresie obowigzywania rozkladu, jak i konieczno$¢ ograniczenia oferty ani
poddanie spotki procesowi glebokiej restrukturyzacji w pdzniejszym okresie. Spotka nie byta przy-
gotowana do tego przedsiewziecia pod wzgledem organizacyjnym, taborowym, kadrowym oraz
finansowym, a pdzniejsze kontrole wykazaty wystepujace nieprawidtowosci w jej dotychczasowej
dziatalnosci. W po6zniejszym okresie spotka przejmowata sukcesywnie obstuge kolejnych potaczen
i obecnie realizuje te przewozy na liniach w wojewddztwie $laskim, cho¢ nadal wybrane polacze-
nia realizuje spétka Przewozy Regionalne.

KOLEJE MALOPOLSKIE

Spotka Koleje Matopolskie rozpoczela przewozy 14 grudnia 2014 roku. W poczatkowym okresie
swojej dzialalnosci pociagi obstugiwaly jedynie trase Krakéw — Wieliczka i polgczenie na lotnisko
w Balicach, czyli realizowaly przewozy na rzecz aglomeracji krakowskiej. Obecnie spoétka obstu-
guje réwniez polaczenia regionalne z Krakowa do Tarnowa, Nowego Sacza, Krynicy, Miechowa
i Sedziszowa.

£ODZKA KOLEJ AGLOMERACYINA

15 czerwca 2014 roku rozpoczela realizacje przewozéw regionalnych Lodzka Kolej Aglomeracyj-
na Sp. z 0.0. powotana 10 maja 2010 roku. 100% jej udziatéw posiada samorzad wojewodztwa
tédzkiego. Wraz z wejsciem w zycie nowego rozktadu jazdy 2014/2015 spotka przejeta realizacje
przewozow regionalnych na wybranych liniach, a obecny zakres obstugi wskazuje, ze przewozy
realizowane przez spéotke majg zar6wno charakter regionalny, jak i aglomeracyjny (w ramach tzw.
kolei obwodowej: Lodz Kaliska — £.6dz Widzew/L6dz Fabryczna - Zgierz — L6dz Kaliska). Pod-
kreslenie aglomeracyjnego charakteru spotki zwigzane jest z dazeniem do integracji ze $rodkami
transportu miejskiego (autobusy, tramwaje) w réznych miastach aglomeracji 16dzkiej (poprzez
oferte biletu aglomeracyjnego).
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ARRIVA RP

Jedynym jak dotad niesamorzagdowym podmiotem obstugujacym kolejowe przewozy regionalne
w Polsce jest Arriva RP Sp. z 0.0. (do czerwca 2010 roku wystepowala pod nazwa Arriva PCC
Sp. z 0.0.). Powolana zostala 19 grudnia 2006 roku jako spotka joint venture, bedaca wspdlnym
przedsiewzigciem miedzynarodowej spotki dziatajacej w branzy kolejowej Arriva plc i polskiego
przewoznika kolejowego PCC Rail SA, posiadajacych w powolanej spoélce po 50% udzialéw. We
wrze$niu 2009 roku spdétka PCC Rail przejeta zostala przez DB Schenker AG (zmienila nazwe na
DB Schenker Rail Polska SA), natomiast w sierpniu 2010 roku grupa Arriva przejeta zostata przez
koncern Deutsche Bahn AG. Wraz z przejeciem obu udzialowcéw w 2010 roku spoétka stata sie
czescig grupy DB Arriva, bedacej wlasnoscig koncernu Deutsche Bahn. Z punktu widzenia wla-
Scicielskiego jest to przewoznik panstwowy, gdyz koncern DB jest w caloéci wlasnoscia panstwa
niemieckiego. W czerwcu 2007 roku spétka wygrata przetarg ogloszony przez Urzad Marszatkow-
ski wojewddztwa kujawsko-pomorskiego na wykonywanie regionalnych pasazerskich przewozéw
kolejowych na wszystkich liniach niezelektryfikowanych tego wojewddztwa, co stanowito blisko
40% pofaczen pasazerskich w tym regionie. W grudniu 2010 roku spétka przedtuzyla te umowe na
kolejne 10 lat, przejmujac réwniez przewozy na czeéci linii zelektryfikowanych tego wojewddztwa.
Obecnie Arriva RP realizuje ponad 70% regionalnych przewozéw kolejowych w wojewodztwie ku-
jawsko-pomorskim oraz podejmuje dziatania w zakresie rozszerzenia swojej dziatalno$ci na inne
regiony.

WYZWANIA DALSZEGO FUNKCJONOWANIA KOLEJOWYCH PASAZERSKICH PRZEWOZNIKOW
REGIONALNYCH

Obecny ksztalt rynku regionalnych przewozéw pasazerskich transportem kolejowym w Polsce

znaczaco rozni si¢ od sytuacji z roku 2001, kiedy dominujagcym podmiotem byla panistwowa spot-

ka PKP PR. Dzieki dotychczasowej reformie przewozéw regionalnych osiagnieto wiele pozytyw-

nych efektéw, w tym przede wszystkim usamorzadowienie, czyli przejecie odpowiedzialnoéci za

organizacje i finansowanie tych przewozéw przez samorzady, zwlaszcza wojewddzkie. Zeby jednak

reform¢ mozna bylo uznaé za zakonczong, trzeba rozwigzaé jeszcze wiele problemoéw, sposrod

ktérych wymieni¢ mozna:

- funkcjonowanie spétki Przewozy Regionalne i jej dalsze przeksztalcenia,

- funkcjonowanie istniejacych i tworzenie nowych spétek kolejowych przewoznikéw regional-
nych,

- wdrozenie efektywnej organizacji przewozéw regionalnych w odniesieniu do integracji rozkla-
dowej i taryfowej,

- wejscie w zycie zapisow IV pakietu kolejowego.

PRZYSZLOSC SPOLKI PRZEWOZY REGIONALNE

Jednym z gléwnych probleméw do rozwiazania pozostaje nadal sposéb dalszego funkcjonowania
na rynku kolejowym spotki Przewozy Regionalne. Byla to spétka powolana w procesie restruktu-
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ryzacji przedsiebiorstwa panstwowego PKP i przez wiele lat miata pozycje dominujaca w obstudze
przewozow pasazerskich w tym segmencie przewozéw. Powolanie spétek w regionach sprawito, ze
obecnie spétka obstuguje samodzielnie przewozy regionalne w o$miu wojewodztwach (lubelskie,
lubuskie, opolskie, podkarpackie, podlaskie, swietokrzyskie, warminsko-mazurskie, zachodnio-
pomorskie). W siedmiu dalszych wojewddztwach obstuguje przewozy w mniejszym lub szerszym
zakresie wspdlnie z funkcjonujagcym tam przewoznikiem kolejowym, natomiast w wojewddztwie
mazowieckim nie wykonuje w ogéle przewozdéw regionalnych.

Stosunki wlasnosciowe od powstania spotki sprawialy, ze poczatkowo glos decydujacy w spra-
wie jej dalszych przeksztalcen miat rzad, nastepnie samorzady wojewoddzkie, a obecnie Agencja
Rozwoju Przemystu (ARP) oraz marszalkowie wojewddztw. ARP posiada wiekszos¢ akeji spotki,
stad decyzja co do dalszych loséw spoczywa znowu w rekach rzagdowych.

Przejecie wiekszo$ci udzialéw przez ARP wydaje si¢ oczywiscie rozwigzaniem tymczasowym.
Docelowo trzeba bedzie zdecydowac sie na ostateczne rozstrzygniecia. Mozliwe sg oczywiscie roz-
ne warianty dalszych zmian w strukturze podmiotowej wlasnoéciowej na rynku kolejowych prze-
wozow regionalnych zwigzanych z przeksztalceniami spotki PR. Mozna wyrézni¢ przy tym dwa
skrajne warianty:

- funkcjonowanie w dotychczasowej strukturze organizacyjnej i wlasnosciowej,

- likwidacje spoiki i przekazanie jej oddzialéw w rece odpowiednich samorzadéw wojewodzkich
(powolanie nowych przewoznikow lub polaczenie z istniejaca spotka funkcjonujgcg w danym
wojewddztwie).

Rozwazajac podjecie konkretnych dzialan, trzeba pamietad, ze bez wzgledu na forme prze-
ksztalcen strategicznym obowigzkiem panstwa jest zapewnienie obstugi transportowej ludno-
$ci, w tym zwlaszcza realizacji przejazdoéw obligatoryjnych (przewozy do zakladéw pracy, szkdt,
uczelni instytucji itp.). Ale juz kwestia podmiotu (podmiotéw) realizujacych te zadania pozostaje
otwarta. Z punktu widzenia pasazera kolejowych przewozéw regionalnych nie ma istotnego zna-
czenia, jaki podmiot bedzie realizowal te przewozy. Wazne, aby zapewniona zostala odpowiednia
oferta ilo$ciowa i jako$ciowa. Spotka PR sama w sobie nie jest podmiotem strategicznego znacze-
nia z punktu widzenia funkcjonowania panstwa, ktéry musi by¢ za wszelka cene zachowany w jego
dotychczasowym ksztalcie. Spofeczenstwom regionéw nie zalezy wiec na spolce PR jako takiejina
dalszym jej funkcjonowaniu w dotychczasowym ksztalcie. Co wigcej, jak pokazujg juz przyklady
przewoznikéw samorzadowych, spoleczefistwa regiondéw przyjmuja pozytywnie nowe rozwigza-
nia, o ile oczywiscie sg lepsze od dotychczasowego.

Jak dotad wtaciciele spétki PR nie podjeli strategicznych decyzji w odniesieniu do przysztosci
spolki, koncentrujac si¢ na dzialaniach operacyjnych w zakresie restrukturyzacji oraz wzmocnie-
nia jej potencjalu ekonomicznego w najblizszych latach. Obserwujac jednak podejscie rzadéw po
2015 roku do przedsiebiorstw z udzialem Skarbu Panstwa, mozna stwierdzi¢, ze ewentualna opcja
prywatyzacji jak na razie nie wchodzi w gre. Bardziej spodziewac sie nalezy konsolidacji i centrali-
zacji zarzadzania w spolce. Nie mozna jednak zapomina¢, ze wejscie w zycie IV pakietu kolejowe-
go wczesniej czy pozniej wymusi zmiany w strukturze wladcicielskiej na rynku kolejowym.
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KOLEJOWI PRZEWOZNICY REGIONALNI

Obserwujac powstawanie i rozwoj kolejowych przewoznikéw regionalnych, warto zauwazy¢, ze po
2015 roku nie powotano jak dotad nowego podmiotu, cho¢ rozwazaly to réwniez inne samorzady
wojewddztw, np. $wietokrzyskiego czy zachodniopomorskiego.

Omawiajac funkcjonowanie kolejowych przewoznikéw regionalnych, ktérych wilascicielami
sa samorzady, warto zaznaczy¢, ze przewaznie wszelki udzial organizatora przewozéw w spét-
kach realizujacych te przewozy jest niepozadany, gdyz deformuje obiektywizm dokonywania wy-
boru przewoznikéw. Z zalozenia samorzady powinny zajmowacl sie wylacznie organizowaniem
i finansowaniem przewozdw regionalnych, nie bedac zwigzanymi z zadnym podmiotem zabie-
gajacym o kontrakty. Jednak w przypadku przewozéw regionalnych wykonywanych transportem
kolejowym sprawa jest bardziej ztozona. Przewozy te s przeciez ze swej istoty deficytowe, stad
kapital prywatny moze by¢ zainteresowany tym biznesem jedynie wtedy, gdy zapewniony zostanie
mu okre$lony poziom zysku. Ponadto do rozpoczecia tej dzialalnosci konieczny jest duzy kapitat
oraz majatek (gléwnie tabor i zaplecze techniczne). Nic wiec dziwnego, ze na rynku regionalnych
przewozéw pasazerskich transportem kolejowym zaréwno w Polsce, jak i w innych panstwach
unijnych dominuja podmioty samorzadowe czy rzadowe. Obowiazujace regulacje prawne (Roz-
porzadzenie, 2007) dopuszczajg zreszta taka mozliwos¢. Trudno wiec obecnie przewidzie¢, jak
uksztaltuje si¢ w przyszloéci struktura rynku. Jest to zapewne proces, ktéry potrwa jeszcze wiele
lat, warto jednak pamieta¢, ze docelowo podmioty samorzadowe powinny wycofa¢ si¢ z inwestycji
we wlasnoé¢ przewoznikow kolejowych (przeprowadzi¢ ich prywatyzacje), aby sta¢ sie docelowo
»Czystym” organizatorem przewozéw regionalnych.

INTEGRACJA ROZKEADOWA | TARYFOWA PRZEWOZOW REGIONALNYCH

Procesy integracji nabieraja dzi$ szczegolnego znaczenia w przewozach pasazerskich, gdzie mamy
do czynienia ze stale rosngcymi wymaganiami jako$ciowymi zgtaszanymi wobec systemu trans-
portowego regionu przez jego uzytkownikoéw (Pietrzak, 2015, s. 85). Integracja stanowi wiec obec-
nie podstawe do tworzenia spojnego i efektywnego systemu regionalnych przewozéw pasazerskich
(Grad, 2012, s. 296).

Rozpatrywaé mozna integracje rozkladows i taryfowa:

- miedzy przewoznikami réznych gatezi transportu w regionie,
- miedzy przewoznikami tej samej galezi w regionie,
- miedzy przewoznikami z réznych regiondw.

Integracja rozktadowa jest niezbedna, aby system transportu publicznego w regionie dziatat
sprawnie i spelnial swoja role. Jest to stwierdzenie oczywiste, ktore jednak nie znajdowalo potwier-
dzenia w polskich realiach, zwlaszcza w latach 90. XX wieku. Wspolpraca pomiedzy przewoznika-
mi réznych galezi transportu miata charakter raczej incydentalny, a przewazala konkurencja, cze¢-
sto nieuczciwa. Wlasciwie trudno bylo si¢ takiemu stanowi dziwi¢, gdyz jest to naturalne dzialanie
w warunkach braku kompleksowego organizatora transportu publicznego w regionach. Trzeba
jednak pamietac, ze tylko zintegrowany rozktad jazdy daje gwarancje, ze transport publiczny w re-
gionie bedzie spelnial swoja role, co zache¢ci potencjalnych pasazeréw do korzystania z jego ustug.
W pasazerskim transporcie kolejowym integracja jest o tyle istotna, ze przejazdy koleja odbywaja
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sie z reguly na wieksze odlegtoéci niz te, ktore przecietnie pokonywane sg publicznym transportem
samochodowym, wiec tym bardziej wazne jest to, aby czas podrézy byl mozliwie najkrotszy, a cze-
stotliwo$¢ polaczen duza. Warto réwniez dodad, ze integracja rozkladowa jest przede wszystkim
przedsiewzieciem wymagajacym sprawnego organizatora koordynujacego funkcjonowanie pasa-
zerskiego regionalnego systemu transportowego.

W odniesieniu do integracji rozkladowej po 1990 roku w Polsce wystapila sytuacja dezintegra-
¢ji, ktéra w transporcie kolejowym poglebila sie wraz z powotaniem w 2001 roku osobnych spotek
przewozéw pasazerskich. Dopiero wejscie Polski do UE wymusito dzialania na rzecz wiekszej in-
tegracji, zaréwno w ujeciu gateziowym, jak i miedzygateziowym, cho¢ trzeba réwniez przyznaé, ze
proces ten przebiega jak dotad bardzo powoli. Polityka transportowa UE artykulowana w Bialej
Ksigdze transportu z 2001 roku wyraznie wskazywata na konieczno$¢ integrowania poszczegolnych
galezi transportu zaré6wno w przewozach pasazerskich, jak i towarowych (Biata Ksiega..., 2001).
Polityka ta podtrzymana zostata réwniez w najnowszej Bialej Ksigdze transportu z 2011 roku, gdzie
podkresla sie konieczno$¢ zapewnienia efektywnej sieci multimodalnego podrézowania i trans-
portu miedzy miastami, zaréwno w odniesieniu do przewozéw pasazerskich, jak i towarowych
(Biala Ksigga transportu..., 2011). Sytuacj¢ w zakresie integracji rozkladowej w Polsce znaczaco
polepszylo réwniez przyjecie w 2011 roku, a nastepnie wdrozenie zapiséw ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym (Ustawa, 2010), ktéra naklada na organizatoréw przewozéw konieczno$é
zapewnienia koordynacji rozkladowej przewoznikéw réznych galezi transportu i tworzenia zinte-
growanych weztdéw przesiadkowych. Obecna sytuacja jest wigc znaczaco lepsza niz wczesniejsza,
niemniej nadal jest jeszcze wiele do zrobienia dla zapewnienia dobrej integracji rozkladowej prze-
woznikéw regionalnych.

Integracja taryfowa jest zagadnieniem o wiele bardziej ztozonym. Podstawa integracji jest
wspdlny bilet, dzieki ktéremu pasazer méglby odby¢ podréz srodkami transportu réznych prze-
woznikéw i réznych gatezi. Takie rozwigzanie korzystne jest szczegdlnie w aglomeracjach miej-
skich, gdyz jest ono istotnym elementem optymalizacji systemu transportowego danej aglomeracji.
W odniesieniu do regionéw rozwiazanie takie z pewnos$cia zachecaloby do korzystania z trans-
portu publicznego. Trzeba jednak zdawac sobie sprawe, ze wobec duzej liczby przewoznikéw sa-
mochodowych koszty wdrozenia systemu wzajemnych rozliczenn moglyby by¢ znaczace. Ponadto
z powodu ostrej konkurencji pomiedzy przewoznikami samochodowymi nie jest pewne, czy wszy-
scy byliby tym zainteresowani oraz czy nie doszloby do sporéw w kwestii wzajemnych rozliczen
w przypadku ewentualnego wdrozenia takiego rozwigzania. W odniesieniu jednak do transportu
kolejowego wdrozenie takiego rozwigzania jest pozadane. Integracja taryfowa jest wiec mozliwa
i wspolczesne rozwigzania informatyczne pozwalaja na to. Integracja powinna obja¢ wszystkich
kolejowych przewoznikéw w regionach. Wspoélny bilet jest jednym z istotnych elementéw powo-
dzenia regionalizacji i z tego faktu organizatorzy przewozéw, czyli samorzady, powinni zdawa¢
sobie sprawe.

Oceniajac obecng sytuacje w zakresie integracji taryfowej przewoznikéw regionalnych, nalezy
uznad, ze osiggnieto niewatpliwy postep w tym zakresie. Warto przy tym przypomniec sytuacje
jeszcze sprzed dekady, kiedy spoiki zupelnie nie uwzglednialy waznosci biletéw wystawionych
przez pozostale. Stopniowo sytuacja ulegata poprawie. Wejscie w zycie ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym spowodowalo, ze wzrosta liczba ofert tzw. wspolnych biletéw (tj. honorowanych
w pociagach réznych przewoznikéw na podstawie uméw zawartych pomiedzy nimi). Istnieje dzi-
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siaj réwniez mozliwo$¢ zakupu biletu innych przewoznikéw w okienku kasowym danego przewoz-
nika. Nadal jednak jest to rozwigzanie dalekie od zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego,
ktérego konieczno$¢ powolania i wdrozenia obliguja zapisy ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym. Rozwigzania w odniesieniu do wspdlnego biletu wykorzystywane sg juz w przewozach
aglomeracyjnych (Warszawa, L.6dz, Tréjmiasto itp.), jednakze w przewozach regionalnych brak
byto jak dotad takiego rozwigzania.

Pozytywnym przelomem w tym zakresie bylo stworzenie Komitetu Sterujacego ds. projektu
~Wspolnego Biletu”, powotanego przez Ministra Infrastruktury i Budownictwa w maju 2016 roku.
Zadaniem komitetu ma by¢ wyznaczanie kierunkéw rozwoju oraz inicjowanie, koordynowanie
i monitorowanie kluczowych dziatan podejmowanych w zakresie przygotowania, a takze wdroze-
nia wspoélnego biletu. Celem projektu ,wspolny bilet” ma by¢ udostepnienie nowoczesnej ustugi
dzieki stworzeniu podréznemu mozliwosci zakupu jednego biletu na caly przejazd kolejg (wszyst-
kie pociagi taczgce punkt odjazdu z punktem przyjazdu), niezaleznie od kanalu sprzedazy i prze-
woznika. Dziatania komitetu daty wymierne efekty. Wraz z wej$ciem w Zycie nowego rozktadu jaz-
dy pociagdw 9 grudnia 2018 roku zaczeta obowigzywac oferta taryfowa pod nazwa ,Wspdlny Bilet”,
do ktérej przystapili wszyscy kolejowi przewoznicy regionalni oraz spétka PKP Intercity. Dzigki tej
ofercie podrézny moze kupi¢ bilet na cala podréz (odbywang pociagami réznych przewoznikéw),
ktdrego cena wyliczona zostanie w oparciu o zupelnie nowa, wspolna taryfe. Oczywiscie obecnie
nie mozna jeszcze odpowiedzie¢ na pytanie, jak nowa oferta bedzie funkcjonowac i czy spotka sie
z duzym zainteresowaniem wsrod klientéw. By¢ moze bedzie wymagata poprawy. Niewatpliwie
jest to jednak znaczacy krok we wlasciwym kierunku. W tym kontek$cie pojawia sie rowniez gorz-
ka konstatacja, ze dzialania te podjeto o 16 lat za pézno. Brak wspdlnego biletu przez tyle lat byt
niewatpliwie jednym z czynnikéw majacych wptyw na spadek liczby podréznych w transporcie
kolejowym w Polsce.

IV PAKIET KOLEJOWY

Przyjety pod koniec 2016 roku IV pakiet kolejowy wprowadzil zmiany w rozporzadzeniu
1370/2007 dotyczacym ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasa-
zerskiego (Rozporzadzenie, 2007). Zgodnie z wprowadzonymi zapisami od grudnia 2020 roku
przewoznicy kolejowi bedg mogli oferowaé przewozy na zasadach komercyjnych na liniach kra-
jowych w panstwach UE w ramach wolnego dostepu. Sytuacja ta jednak dotyczyta bedzie raczej
przewozéw miedzyregionalnych. Z punktu widzenia przewozéw regionalnych istotniejszy jest
zapis o mozliwosci startu wszystkich licencjonowanych przewoznikéw z panstw unijnych w prze-
targach na przewozy wykonywane w ramach ustugi publicznej oglaszanych przez organizatoréw
od grudnia 2023 roku. Ponadto przyjeto réwniez przepisy ujednolicajace zasady przeprowadza-
nia takich przetargéw na obszarze calej UE. Celem przyjetych regulacji jest otwarcie krajowych
rynkow kolei pasazerskich na konkurencje i podniesienie w ten sposdb jakosci ustug. To oznacza
jednak, ze w kontraktach na wykonywanie przewozdw regionalnych moga pojawic sie konkurenci
zagraniczni. Czy zagrozenie jest powazne? Trzeba pamigtaé, ze zgodnie z obecnymi zapisami roz-
porzadzenia 1370/2007 (ktére nie zostaly zmienione) maksymalny okres obowigzywania uméw
o $wiadczenie ustug publicznych w odniesieniu do ustug kolejowego transportu pasazerskiego wy-
nosi 15 lat od zawarcia tej umowy. To oznacza, ze do grudnia 2023 roku umowy mozna zawiera¢ na
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obowigzujacych wczeéniej zasadach (np. poprzez zlecanie realizacji przewozow tzw. podmiotom
wewnetrznym). Zawierajac wiec umowe przed grudniem 2023 roku na maksymalny okres 15 lat,
przedtuza sie wejscie nowych zapiséw rozporzadzenia nawet do 2038 roku. Przytoczony przyktad
jest oczywiscie czysto teoretyczny, niemniej nalezy przypuszczaé, ze w wielu panstwach UE wladze
rzadowe i samorzadowe skorzystaja z tej mozliwosci w odniesieniu do wlasnych przewoznikéw
regionalnych. Zapewne réwniez i Polska wykorzysta takg mozliwo$¢. Jest wiec jeszcze wystarcza-
jaco duzo czasu na zabezpieczenie wlasnego rynku oraz ochrone rodzimych przewoznikéw. Ten
czas musi by¢ jednak efektywnie wykorzystany na restrukturyzacje przewoznikéw regionalnych
w celu wzmocnienia swojej pozycji ekonomicznej, jak i uksztaltowania pozadanej struktury ryn-
ku kolejowych przewozéw regionalnych w Polsce. Konsekwencjg tego moga by¢ dalsze zmiany
w strukturze podmiotowej i wlasnosciowej przewoznikéw regionalnych w Polsce. Trudno jednak
dzi$ odpowiedzie¢ jednoznacznie, w jakim kierunku potoczg si¢ zmiany.

PODSUMOWANIE

Z przeprowadzonych w artykule rozwazan mozna wyciagna¢ podstawowy wniosek, Ze proces re-
gionalizacji kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce jest procesem trudnym, zlozonym, cig-
glym i dynamicznym, w ktérym nadal do rozwigzania pozostato wiele probleméw. Efektem podej-
mowanych dziatan i decyzji musi by¢ dazenie do uksztaltowania efektywnego systemu transportu
regionalnego, funkcjonujacego z korzyscia dla panstwa i spoleczenistw poszczegdlnych regiondéw.
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FUNCTIONING AND DEVELOPMENT OF REGIONAL RAIL PASSENGER TRANSPORT IN POLAND

SUMMARY

KEYWORDS

The current shape of the regional rail passenger transport market in Poland differs significantly from the
situation in 2001, when the dominant entity was the state-owned company PKP Przewozy Regionalne.
Thanks to the reform of these transports, a number of positive effects have been achieved, including, first
of all, self-government, i.e. the assumption of responsibility for the organisation and financing of these
transports by voivodeship self-governments. However, it cannot be said that the reform has been complet-
ed. There are still a number of problems to be solved so that the reform can be considered completed.

The article presents the general characteristics of functioning regional railway passenger carriers and
indicates the basic problems of further development related to, among others, the future of Przewozy Re-
gionalne company, functioning of local government companies, implementation of effective organization
of these transports in the regions and the entry into force of the fourth railway package.

rail transport, passenger rail transport, regional transport, regionalisation of passenger transport
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STRESZCZENIE
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WPROWADZENIE

W artykule przedstawiono zagadnienie wariantowania rozwigzan w projekcie koncepcji systemu
kolei metropolitalnej (KM) na obszarze Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii (GZM). W pra-
cach wykorzystano zasady inzynierii systemow, ktorej podstawy w transporcie oméwiono w arty-
kule.

Wskazano przypadki wariantowania majace alokacje w procesie tworzenia koncepcji KM.

Przedstawiono przyjety sposéb wariantowania na etapach konstruowania projektow wysokie-
go poziomu i szczegotowego jako przyktadowych obszaréw wariantowania.

Rezultatem prac projektowych sa warianty koncepcji systemu kolei metropolitalnej na ob-
szarze GZM, dla ktorych przygotowuje sie projekty wysokiego poziomu i szczegotowy. Ustalono
réwniez koncepcje wymagajace odrebnych zadan projektowych. Otrzymane wyniki stwarzajg moz-
liwos¢ zbudowania dostosowanego do obecnych i przysztych potrzeb i wymagan nowoczesnego
systemu przewozow na obszarze GZM.

koncepcje kolei metropolitalnej, inzynieria systemow, wariantowanie

Inzynieria systemow jest efektywnym narzedziem w przypadku, kiedy system musi zosta¢ zapro-
jektowany, wdrozony i obstugiwany w celu realizacji zatozonych celéw i zadait w danym momencie
lub perspektywie. Ze wzgledu na te mozliwosci metody inzynierii sg bardzo przydatne w projekto-
waniu i wdrazaniu systemu przewozowego, jakim jest kolej metropolitalna.
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Jedna z immanentnych cech inZzynierii systemdw jest wariantowanie. Do$wiadczenia zwigzane

z budowg koncepcji kolei metropolitalnej wskazujga, ze w jej projektowaniu wystepuje zaréwno

wariantowanie strategiczne, jak i wariantowanie techniczno-technologiczne.
Strategiczny charakter maja:

- konstruowanie i analiza alternatywnych rozwigzan ogélnych,

- prace nad projektem wysokiego poziomu na etapie przejécia od wymagan systemowych do
projektu,

- wybdr wariantu scenariusza rozwoju spolteczno-gospodarczego, a nastepnie opracowanie na
jego podstawie prognoz rozwoju kolei metropolitalnej, w tym przede wszystkim prognoz ru-
chu.

Wariantowanie techniczno-technologiczne jest charakterystycznym dzialaniem w projekcie
szczegolowym. Stosuje si¢ je takze na etapie projektu wysokiego poziomu.
Przedmiotem rozwazan prezentowanego artykulu jest zagadnienie konstruowania wariantéw,

a jego celem jest przedstawienie wariantowania jako jednego z zasadniczych narzedzi w procesie

projektowania koncepcji kolei metropolitalnej przy wykorzystaniu metod inzynierii systeméw. Na-

lezy podkresli¢, ze wariantowanie pozostaje w tym przypadku czynnikiem niezbednym do opraco-
wania systemu kolei metropolitalnej odpowiadajacego oczekiwaniom, potrzebom i wymaganiom.

INZYNIERIA SYSTEMOW JAKO NARZEDZIE TWORZENIA KONCEPCJI KOLEI METROPOLITALNE)
W GORNOSLASKO-ZAGLEBIOWSKIE) METROPOLII

Zastosowanie metod inzynierii systemow stwarza mozliwo$¢ opracowania koncepcji kolei metro-
politalnej (KM) w Goérnoélasko-Zaglebiowskiej Metropolii (GZM). Metody te zaliczane s3 do ba-
dan stosowanych (Buczacki, 2015, s. 655-665).

Inzynieria systemow oparta jest na ogolnej teorii systeméw, ktéra bada prawa o uniwersalnym
charakterze, rzadzace dowolnymi zlozonymi ukladami stanowigcymi funkcjonalne catoéci (Ni-
cholas, Steyn, 2012, s. 103-109; zob. tez Tabaszewski, 2018). Dzi¢ki tej podstawie teoretycznej przy
tworzeniu systemdéw mozna wybiera¢ sposrdd wielu modeli. W przypadku koncepcji KM przyjeto
czesto stosowany V-model (Systems Engineering for Intelligent Transportation Systems, 2007).

Formutowanie i konstruowanie systemu wedlug V-modelu jest cyklem iteracyjnym ztozonym
z dwoéch faz:

- definiowania i dekompozycji systemu,
- integracji czesci skladowych systemu oraz ewaluacji rezultatéw osigganych przez elementy

i caly system.

Definiowanie i dekompozycja systemu obejmuja etapy:

- formulowania zalozen systemu,

- okreslania wymagan systemowych,

- opracowania projektu wysokiego poziomu zawierajacego rozwigzania w zakresie podsystemow,

- opracowania projektu szczegdtowego, bedacego uscisleniem elementéw systemu, co pozwala
na jego realizacje.
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W fazie definiowania i dekompozycji nastepuje roztozenie projektowanego systemu na czesci
sktadowe, czyli modularyzacja, a nastepnie budowanie elementéw systemu. Faza ta ma wiec cha-
rakter analizy zstepujace;.

W fazie integracji i ewaluacji przechodzi si¢ do faczenia i koordynacji opracowanych warian-
towo:

- poszczegdlnych elementéw systemu, ktdre taczone sg w podsystemy,

- podsysteméw tworzacych budowany system przy uwzglednieniu z jednej strony spelnienia
zdefiniowanych wymogéw systemowych, z drugiej realizacji potrzeb i wymagan uzytkowni-
kéw systemu.

Faza ta ma zatem charakter syntezy wstepujacej.

Realizacja fazy integracji i ewaluacji obejmuje rowniez sprawdzenie wynikéw systemu. Doko-
nuje sie tego przez weryfikacje alternatywnych rozwigzan na poziomie komponentéw (elementdw)
systemu, jego podsystemoéw i samego systemu (wymagan systemowych) oraz walidacje systemu na
poziomie zalozen systemowych (Janecki, Karon, Sobota, Zochowska, 2018, s. 14-15).

Przyjeta metoda projektowania koncepcji kolei metropolitalnej na obszarze GZM ma nastepu-
jace atrybuty:

- w procesie projektowania wystepuja dwie charakterystyczne sekwencje czynnos$ci: definiowa-
nie (opracowywanie) i budowa systemu KM,

- opracowanie i tworzenie koncepcji systemu KM przeprowadza si¢ w dwdch fazach: dekompo-
zycji i definiowania systemu oraz integracji i ewaluacji (weryfikowania lub walidacji),

- etapy formulowania zatozen systemu i wymagan systemowych maja charakter analityczny; na-
tomiast etapy projektowania systemu KM (projekt wysokiego poziomu i projekt szczegdtowy)
sg tymi dzialaniami, w ktérych nalezy si¢ skupi¢ na rozwigzaniach systemowych; stanowia one
facznik miedzy wymaganiami systemowymi a wdrozeniem systemu,

- wybdr komponentéw (elementdw) systemu KM i kreowanie za pomocg ich konfiguracji pod-
systemow i samego systemu kolei metropolitalnej mozliwe sg przy wykorzystaniu procedur
systemowego podejscia, jakimi sg plany integracji; tacza one na danym etapie (jednym pozio-
mie V-modelu) zdefiniowane czgsci systemu z przyjetymi kryteriami weryfikacji lub walidacji
ujetymi w planach tego rodzaju dziatan,

- relacje w ukladach pionowym i poziomym V-modelu odzwierciedlajg dynamike tworzenia sys-
temu KM.

Wymienione atrybuty V-modelu ukazuje rysunek 1, przedstawiajacy proces tworzenia koncep-
cji kolei metropolitalnej na obszarze GZM.

Jedna z podstawowych zasad inzynierii systemdw jest op6znianie wyboru technologii systemu.
Zjawisko to w procesie projektowania wystepuje dopoty, dopoki na etapie projektu szczegdtowego
i projektu wysokiego poziomu oraz podczas weryfikacji proponowanych w nich rozwigzan nie
uzyska sie solidnych podstaw do dokonania wlasciwego wyboru. Wybdr ten nastepuje sposrod
rozpatrywanych wariantéw rozwigzan, tworzacych jeden z istotnych obszaréw wariantowania
w procesie projektowania kazdego systemu, a wigc takze systemu KM.

4



Grzegorz Karon, Ryszard Janecki, Stanistaw Krawiec, Marcin Jacek Ktos
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Procesy rozwoju systemu Kolei Metropolitalnej KM

Rysunek 1. Proces tworzenia koncepcji kolei metropolitalnej na obszarze GZM przy wykorzystaniu V-modelu

Zrédto: Janecki i in. (2018), s. 28.

Zastosowanie V-modelu do przygotowania zatozen wstepnych projektu oraz definiowania po-
szczegblnych wariantéw odbywa sie¢ w cyklu iteracyjnym, na poszczegdlnych poziomach analizy
i syntezy systemowej (zob. rys. 1. — dekompozycja i definiowanie oraz integracja i weryfikacja/
walidacja), ktorego rezultatem jest sformufowanie logiki dziatan. Logika dziatan opisuje i uzasad-
nia sformulowane warianty, m.in. w zakresie przyjetych uwarunkowan oraz dzialan, ktére dopro-
wadzily na prezentowanym w artykule etapie koncepcji do opracowania wariantéw. W kolejnych
pracach nad projektem logika dzialan moze zosta¢ skorygowana, m.in. na etapie studium wy-
konalnosci i kolejno na etapach budowy systemu, jego utrzymania oraz dalszego rozwoju. Kaz-
dy z wymienionych etapéw, realizowanych metodami inzynierii systeméw, w tym z zastosowa-
niem V-modelu, bedzie wykorzystywal zgromadzona wiedze (dane, informacje, metody, modele
i narzedzia, logike dzialan — ujete m.in. w macierzy identyfikowalnosci), co zapewni mozliwo$¢
wprowadzania zmian w sposdb kontrolowany i logiczny. Dzieki temu zbudowany system bedzie
funkcjonowatl zgodnie z opracowanymi wymaganiami systemowymi spelniajgcymi wymagania
interesariuszy.

PRZYPADKI WARIANTOWANIA WYSTEPUJACE W PROCESIE BUDOWY KONCEPCJI KOLEI
METROPOLITALNE)

Wariantowanie sposobu podejécia do funkcjonowania kolei metropolitalnej na obszarze GZM
oraz mozliwych rozwigzan tego systemu przewozowego wynika z wieloaspektowej zlozonosci
podjetego problemu. Wariantowanie jest narzedziem zaréwno do badan w tym zakresie, jak i do
opracowania rozwigzan KM, w tym rozwigzania rekomendowanego.
Rozpatrywanie wariantéw ma miejsce na nastepujacych etapach projektowania (Zochowska
iin., 2018):
- formulowania zalozen systemu KM, obejmujacych m.in. okreslenie alternatywnych rozwiazan
ogolnych na poziomie systemu,
- okre$lania zréznicowanych rozwigzan, a nastepnie sposobdw realizowania przez system KM
sformulowanych wymagan systemowych, na etapie projektu wysokiego poziomu i projektu
szczegbdlowego,
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- formulowania scenariuszy prognostycznych zmian w systemie spoleczno-gospodarczym Pol-
ski, wojewodztwa $laskiego i Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii na etapie analiz w pro-
jekcie szczegdtowym.

Kazdy z przypadkéw wariantowania obejmuje nastepujace problemy czastkowe:

- konstruowanie wariantéw,

- ustalenie kryteriéw oceny rozpatrywanych wariantow,

- ocene i wybor racjonalnych lub optymalnych wariantow.

W dalszej czesci rozwazan przedstawiono przyjety sposob podejscia na etapach konstruowania
projektow wysokiego poziomu i szczegdtowego jako przyktadowych obszaréw wariantowania.

WARIANTY KONCEPCJI SYSTEMU KOLEI METROPOLITALNEJ NA ETAPACH PROJEKTU WYSOKIEGO
POZIOMU | PROJEKTU SZCZEGOLOWEGO

Tworzenie wariantéw koncepcji kolei metropolitalnej na etapach projektu wysokiego poziomu
o charakterze projektu wstepnego, a nastepnie projektu szczegélowego w obu fazach projektowa-
nia oparte jest na zasadzie kombinatoryjnej. W zwiazku z tym w danym wariancie koncepcji wy-
réznia si¢ okreslone elementy skladowe (podsystemy), majace zasadnicze znaczenie dla realizacji
celow oraz funkcjonowania i rozwoju KM.

Ich odzwierciedleniem w projekcie sg kryteria konstruowania wariantéw koncepcji KM, ozna-
czone symbolem Ki, i = 1,2,...,5, gdzie: i — indeks przyjetego kryterium budowy wariantéw KM.
Do kryteriéw tych naleza:

Dostepny rodzaj linii transportowych (K1).

Przejezdnos¢ dostepnych linii transportowych z punktu widzenia pociagéw KM (K2).
Organizacja przewozéw w systemie KM (K3).

Organizacja ruchu $rodkéw transportu w systemie KM (K4).

Finansowanie systemu KM (K5).

Dla kazdego kryterium Ki wyrdzniono okreslone mozliwe formy: Kij, j = 1,2,...,m, gdzie: j - in-
deks przyjetej formy danego kryterium Ki.

Przedstawiajg si¢ one nastepujaco:

1. Dostepny rodzaj linii transportowych (K1). Przyjeto nastepujace rodzaje sieci obstugujacej

przewozy metropolitalne Kij, j = 1,2:

a) sie¢ konwencjonalnych linii kolejowych (K11);

b) sie¢ mieszana (K12), ktorej podstawowym sktadnikiem jest sie¢ konwencjonalnych linii ko-

lejowych oraz sie¢ jednego lub wigcej rodzajéw nowych linii transportowych Kijz, z=1,2,...,
n (n = 6), gdzie: z — rodzaj systemu przewozdéw transportem szynowym, ktdry obejmuje:

- lekkie koleje miejskie (K121),

- szybki tramwaj (K122),

- tramwaj dwusystemowy (K123),

- metro (K124),

- kolej monorail (K125),

- system Bus Rapid Transit BRT (K126).

G v
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W przypadku sieci K12 na mozliwe do rozpatrzenia rozwigzania sktadaja sie sieci KM, ktore

moga realizowa¢ od dwoch do siedmiu technologii przewozowych.

2.

a)
b)

Przejezdnos¢ dostepnych linii transportowych z punktu widzenia pociagéw KM (K2). Wyroz-

niono nastepujace przypadki dostepnosci zdolnosci przepustowej sieci KM Kij, i = 2, j = 1,2,...,

s (s = 3), gdzie: s — wariant dostepnosci zdolnoséci przepustowej sieci KM:

a) zdolno$¢ przepustowa sieci do wylacznej dyspozycji pociagdw kolei metropolitalnej (K21);

b) okreslona cze$¢ zdolnosci przepustowej moze by¢ wykorzystana przez pociagi KM (K22);

c) w praktyce eksploatacyjnej funkcjonuja obydwa wymienione przypadki dostepnosci zdol-
nosci przepustowej sieci KM (K23).

Organizacja przewozow pasazerskich w systemie KM (K3). W tym przypadku nalezy uwzgled-

ni¢ dwa czynniki organizacyjne Kij, i = 3,j = 1,2:

rodzaj operatoréw systemu KM (K31);

zasieg system KM (K32) wyznaczony przez stacje koncowe biegu pociaggéw KM na liniach

systemu.

W odniesieniu do operatoréw systemu KM (K31) mozliwe do rozpatrzenia sg nastepujace roz-

wiazania Kijt, t = 1,2,...,x (x = 4), gdzie: x - rodzaj operatora systemu KM:

jeden operator nalezacy do Zarzadu Transportu Metropolitalnego ZTM (K311),

Koleje Slaskie sp. z 0.0. (K312),

jeden operator zewnetrzny z wyjatkiem Kolei Slaskich sp. z o.0., ktorego wybor jest w gestii
ZTM (K313),

uklad co najmniej dwdch operatoréw zlozony z wymienionych uprzednio podmiotéw (K314).
Zasieg systemu kolei metropolitalnej (K32) obejmuje dwa przypadki Kijr, r = 1,2, gdzie: r — wa-

riant zasiegu systemu KM:

a)

4

do stacji konicowych na sieci transportowej KM nalezg Katowice oraz inne stacje w zaleznosci

od przyjetych zasad konstruowania relacji pociggéw KM (K321),

do stacji konicowych na sieci transportowej nalezg Katowice oraz stacje polozone na obrzezach

Metropolii i wybrane stacje z jej otoczenia (K322).

Organizacja ruchu $rodkéw transportu w systemie KM (K4). W odniesieniu do organizacji

ruchu pociaggéw KM wyrdzniono nastepujace rozwiazania Kij, i = 4, j = 1,2,...u (u = 4), gdzie:

u — przyjeta organizacja ruchu pociaggdw w systemie KM:

a) brak separacji ruchu pociggéw KM na liniach kolejowych stanowigcych element sktadowy
konwencjonalnej sieci kolejowej systemu lub sieci mieszanej (K41);

b) funkcjonuje separacja ruchu pociagdéw pasazerskich, w tym pociaggéw KM na liniach kolei
konwencjonalnej stanowigcych element sktadowy sieci kolejowej systemu lub sieci miesza-
nej (K42);

¢) przewozy odbywaja sie na liniach transportowych przeznaczonych wylgcznie do obstugi
ruchu KM (K43);

d) przewozy odbywaja sie na liniach transportowych sieci KM o zréznicowanej organizacji
ruchu (K44).

Finansowanie systemu KM (K5). W tej kwestii rozpatrzono nastgpujace rozwigzania Kij, i = 5,

j=12,...,y (y = 3), gdzie: y - Zrédta srodkéw finansowych dla kolei metropolitalne;:

wplywy taryfowe i rodki GZM (K51);



Wariantowanie koncepcji kolei metropolitalnej na obszarze Gdmoslasko-Zagtehiowskiej Metropolii. .

b) wplywy taryfowe i srodki samorzadéw terytorialnych GZM obstugiwanych przez KM oraz in-

nych zainteresowanych gmin i/lub powiatow (K52):

c) $rodki finansowe pochodzace ze wszystkich wymienionych Zrédel (K53).
W projekcie koncepcji kolei metropolitalnej na obszarze GZM zastosowano nastgpujace zasady

inzynierii systemoéw:

- okreslenie listy wymagan systemowych funkcjonalnych, efektywnosci i weryfikacji,
- identyfikacje relacji pomiedzy wymaganiami na poziomie systemu kolei metropolitalnej oraz
opracowanie wariantowych sposobdéw ich spetniania, co dato podstawe do przygotowania spe-
cyfikacji systemu KM, bedacej zbiorem wytycznych dla dalszych prac na etapach tworzenia
projektu wysokiego poziomu (projektu koncepcyjnego) i projektu szczegétowego,

- przelozenie na etapie projektu wysokiego poziomu wymagan systemowych funkcjonalnych na

wymagania projektowe podsystemdw oraz ich elementdw.

Pozwolito to wykreowac warianty koncepcji kolei metropolitalnej jako systemu przewozowego.

Warianty te zgodnie z zalozeniami inzynierii systeméw uwzgledniaja synteze, a wiec ewaluacje
ich wplywu na system i jego otoczenie (wymogi systemowe efektywnosci i weryfikacji). Warianty
opracowano w kilku podej$ciach, jedno z nich, ksztaltujace sie¢ transportowg systemu KM oraz
aspekty organizacji ruchu pociagéw, przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Charakterystyka proponowanych wariantéw kolei metropolitalnej na obszarze GZM - aspekty sieciowy

i organizacji ruchu pociagéw systemu

w tym systemu
KM

. L, Planowane L .
Oznaczenia , . Sie¢ . . . Organizacja Poziom
. Ogolny opis inwestycje Technologia L
inazwa . transportowa . ¢ ruchu realnoéci
. wariantu KM W transporcie przewozéw - .
wariantu KM KM . pociaggéow KM | wariantu
kolejowym
stan istniejacy
uwzglednienie
zalozen
,»Programu wpisanie
1. dziatan . L. pociagow KM
. . oparcie na uwzglednienie | system >
Wariant WO | strategicznych S . w realizowane .
.2, sieci PKP okresu do 2021 | monotechnologiczny, . wysoki
(przed Gornoslasko- . : obecnie
. . . . PLK SA roku kolej konwencjonalna .
zmianami)  |-Zaglebiowskiej rozklady jazdy
Metropolii do pociagow
roku 2022. Nowy
wymiar synergii’,
Katowice, 2018 1.
trudna
K .
racjonalna oegzystencja
Kontynuacja ruchowa na
stanu istniejgcego. niektdrych
2. kzrz stail a(ie £0 liniach uktadu
Wariant W1 | W7 <Or%Y oparcie na uwzglednienie | system KM,
, zakonczonych S . o .
(wspolna L sieci PKP okresu do 2027 | monotechnologiczny, | czesciowa wysoki
L. przedsiewzie¢ . : .
sie¢ —jeden | . PLK SA roku kolej konwencjonalna | separacja
inwestycyjnych,
system) ; ruchu
propozycje o
. : pociagow
interesariuszy asazerskich
systemu KM P ’
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. . Planowane L .
Oznaczenia , . Sie¢ . . . Organizacja Poziom
i nazwa Ogolny opis transportowa inwestycje Technologia ruchu realnoéci
. wariantu KM w transporcie przewozow . .
wariantu KM KM Kolejowym pociaggéow KM | wariantu
rozwoj stanu koegzystencja
istniejacego ruchowa na
wykorzystanie oparcie na niektérych
zakonczonych sieci PKP liniach ukfadu
przedsiewzie¢ PLK SA, KM,
3 inwestycyjnych nowe sieci system cze$ciowa
ori ; ’ .. | multitechnologiczny, .
Wariant W2 | propozycje transportowe | uwzglednienie . : separacja
, b kolej konwencjonalna, .
(wspdlna zespotu (kolej okresu do . . .| ruchu wysoki
o o . kolej monorail, lekkie L,
sie¢ — wiele realizujacego monorail, 2034 r. SR pociagéw KM
. . . . koleje miejskie, e
systemow) projekt lekkie koleje . ) na liniach
i . o szybki tramwaj .
iinteresariuszy | miejskie, kolejowych
systemu KM, szybki systemu,
nowoczesne tramwaj) dedykowane
technologie systemy
przewozowe przewozowe
wykorzystanie oparcie na
zakonczonych wydzielonej
4 przedsiewzie¢ sieci dedykowany
Wariant W3 HXEZZICZ];YC}I’ :)iei]l:f ’ uwzglednienie | system S};Szfvr\:;zo <rednio
(wydzielona Izjes P oluy ) sie¢ PKP okresu do monotechnologiczny, Iz) . ewnia'wz’ soki
sie¢ - jeden p . 2034 . kolej konwencjonalna p J2 Y. Wy
system) realizujacego PLK SA przy priorytetyzacje
¥ projekt zapewnieniu pociagéw KM
iinteresariuszy | zdolnoéci
systemu KM przepustowej
oparcie na
wydzielonej
wykorzystanie sieci
zakonczonych kolejowej,
przedsiewzie¢ mozliwa
inwestycyjnych, | sie¢ PKP dedykowany
5 propozycje PLK SA przy system system
Wariant W4 ::zi(z)? z;alpiwr{lénlu uwzglednienie kmL;lFllt(echnologlczr;y przewoz.o.wy
. jacego zdolnosci olej konwencjonalna, | zapewniajacy .
(wydzielona . . | okresu do . . wysoki
sk projekt przepustowej, metro, kolej monorail,| wysoka
sie¢ — wiele i . S 2034 r. . I o
systemow) iinteresariuszy | nowe sieci lekkie koleje miejskie, | ptynnos¢
Y systemu KM, transportowe szybki tramwaj ruchu
innowacyjnoé¢ (metro, kolej pociagéw KM
jako strategiczny | monorail,
walor systemu lekkie koleje
KM miejskie,
szybki
tramwaj)

zrédlo: opracowanie wlasne

Etapy projektow wysokiego poziomu (projekt wstepny) i szczegétowego to obszar alokacji naj-
wiekszej liczby wariantowych rozwiazan. Alternatywne propozycje sa przedmiotem analizy przy
wskazywaniu podsysteméw odpowiadajacych poszczegdlnym funkcjom, ktére system powinien
realizowaé, odzwierciedlajgcym wymagania systemowe. Wariantowe podejscie jest rowniez za-
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sadniczym instrumentem dzialan zwigzanych z dekompozycjg, a nastepnie integracjg elementoéw
i komponentéw systemu oraz konfigurowaniem wielosktadnikowego uktadu: komponenty - ele-
menty — podsystemy i ich funkcje i podfunkcje — system KM. Tak zasadnicza rola wariantowania
przekiada si¢ na procesy decyzyjne wyboru najkorzystniejszych rozwiazan i ksztattuje ich kluczo-
we znaczenie dla realizowanego projektu kolei metropolitalnej.

WNIOSKI

Przyszta kolej metropolitalna powinna by¢ istotnym czynnikiem wzrostu znaczenia transpor-
tu kolejowego w obstudze przewozéw metropolitalnych. Przyczynia¢ si¢ bedzie do zwigkszania
liczby podrézy odbywanych transportem szynowym pomiedzy gminami GZM oraz w relacjach
do/z Katowic.

Majac na uwadze oczekiwane korzysci z powstania i sprawnego funkcjonowania systemu KM,
nalezy wskaza¢, ze:

1. Z podejscia systemowego majacego charakter dziatan iteracyjnych wynika koniecznos¢ wa-
riantowych rozwigzan w procesie projektowania. Dziatania te charakteryzuja si¢ identyczno-
$cig procedury (konstruowanie wariantéw, ustalenie kryteriéw ich oceny oraz ocena i wybor
rekomendowanego wariantu) oraz calkowita odmiennoscia swojego zakresu i przedmiotu.

2. Szczegblne znaczenie dla koncowego efektu procesu projektowania, ktérym jest opracowanie
koncepcji KM, ma wariantowanie rozwigzan na etapie projektu wysokiego poziomu (projektu
koncepcyjnego). Okreéla on bowiem podsystemy i ich elementy realizujace poszczegdlne funk-
cje systemu KM, bedace odzwierciedleniem wymagan systemowych (co system ma robi¢ oraz
ogolnie, jak system ma to robic).

3. Warjantowanie alternatywnych rozwigzan ogélnych daje mozliwo$¢ ewentualnego poszerzenia
proponowanej koncepcji kolei metropolitalnej o nowe technologie przewozowe, innowacyjne
w warunkach GZM. Z dotychczasowych prac wynika postulat odrebnego zadania projektowe-
go dotyczacego metra jako kluczowej perspektywy dla systemu transportowego GZM.

4. Istotng wartoscig przyjetego podejscia systemowego z wykorzystaniem metod inzynierii sys-
temow jest mozliwo$¢ opracowania dynamiki rozwoju projektowanego systemu kolei metro-
politalne;j.

Warijantowanie koncepcji kolei metropolitalnej na obszarze GZM powinno zapewni¢ zastoso-
wanie nowoczesnych rozwigzan, lepsze wykorzystanie istniejacych zasobdw oraz techniki i tech-
nologii transportowych. Wymienione walory sposobu przygotowania projektu koncepcyjnego KM
wskazuja na mozliwo$¢ zbudowania dostosowanego do obecnych i przyszlych potrzeb i wymagan
nowoczesnego systemu przewozoéw w Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii.
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VARIANTING OF THE CONCEPT OF METROPOLITAN RAILWAY SYSTEM IN GORNOSLASKO-
-ZAGLEBIOWSKA METROPOLISUNDER CONDITIONS OF BUILDING IT USING METHODS
OF SYSTEMS ENGINEERING

SUMMARY The article presents the topic of varianting solutions of the concept of metropolitan railway system in the
Goérnoslasko-ZaglebiowskaMetropolis. Principles of systems engineering have been used in that project,
therefore fundamentals of using systems engineering in transportation have been presented.

Cases of varianting being allocated in the process of building the concept of MRS (metropolitan railway
system) have been presented.

A method of varianting at particular stages of building projects of high level and detailed project has
been presented as an example of area of varianting.

The results of the project are variants of the concept of metropolitan railway system in the area of
analysis, for which project of high level and detailed project should be prepared. Concepts which require
other project tasks have been also indicated.

Varianting of the concept of metropolitan railway system creates conditions for using (in stages) of
modern solutions and better exploitation of already existing resources. Results create a possibility of build-
ing a modern system of transportation in the Gérnoslasko-Zaglebiowska Metropolis, adapted to current
and future needs.

KEYWORDS concepts of metropolitan railway system, systems engineering, varianting
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STRESZCZENIE W artykule przedstawiono analize trendow w regionalnych i aglomeracyjnych przewozach kolejo-
wych w poszczegdlnych wojewddztwach w latach 2010-2016. Dokonano krotkiej charakterystyki
struktury przewozéw pasazerskich w wojewddztwach dzieki zbadaniu procentowego udzialu prze-
wozow regionalnych i aglomeracyjnych na tle przewozéw dalekobieznych oraz trendéw w zakresie
liczby pasazeréw przewozonych w kolejnych latach w poszczeglnych wojewddztwach. Nastepnie
szczegolowej analizie poddano dwa parametry: znormalizowang wartos¢ wskaznika nasycenia
samochodami osobowymi dla wartoéci $rednich dotyczacych catego kraju oraz znormalizowane
wartosci $redniej liczby przejazdow na mieszkanica w ruchu regionalnym dla poszczegolnych woje-
wodztw. Rezultatem analizy jest podzial wojewddztw na trzy grupy ze wzgledu na rézne zachowa-
nie poszczegolnych wskaznikow.

SLOWA KLUCZOWE transport kolejowy, przewozy pasazerskie, koleje regionalne

WPROWADZENIE

W kolejowych przewozach pasazerskich mozna wyodrebnié nastepujace podstawowe uklady prze-
wozowe (Engelhardt, Wardacki i Zalewski, 1995, s. 60):
miedzynarodowe,
- miedzyregionalne,
- regionalne,
- w obrebie duzych aglomeracji.

Kolejowe przewozy aglomeracyjne i regionalne sg istotnym podsystemem systemu transportu
publicznego ze wzgledu na swoja specyfike. Przewozy te odbywaja si¢ w celu zaspokojenia potrzeb
komunikacyjnych na poziomie lokalnym i regionalnym (Krél, Taczanowski, 2016). Ustawa z dnia
16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym definiuje organizatora publicznego
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transportu zbiorowego jako wilasciwg jednostke samorzadu terytorialnego albo ministra wlasci-
wego do spraw transportu, zapewniajacych funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego
(w tym transportu kolejowego) na danym obszarze. Do kompetencji organizatora publicznego
transportu zbiorowego nalezy (Ustawa, 2010):

- planowanie rozwoju transportu,

- organizowanie publicznego transportu zbiorowego,

- zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

W przypadku analizowanego okresu, tj. lat 2010-2016, organizatorem kolejowych przewozéw
regionalnych byly wlasciwe terytorialnie urzedy marszalkowskie, z wyjatkiem systemu Szybkiej
Kolei Miejskiej w Warszawie, gdzie funkcje¢ organizatora pelni Zarzad Transportu Miejskiego
w Warszawie (Mezyk, 2018; Sekula, 2013).

Regionalne i aglomeracyjne przewozy kolejowe zwykle odbywaja sie w ramach przewozéw
o charakterze publicznym, definiowanych w wyzej wymienionej ustawie jako powszechnie dostep-
na ustuga w zakresie publicznego transportu zbiorowego wykonywana przez operatora publiczne-
go transportu zbiorowego w celu biezacego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych
na danych obszarze (Ustawa, 2010). Zakres funkcjonowania kolejowego transportu regionalnego
jest zdeterminowany obstuga obligatoryjnych potrzeb przewozowych zwigzanych z konieczno$cia
dojazdu do miejsc realizacji kluczowych aktywnosci zyciowych, mieszczacych sie w gtéwnych
os$rodkach regionalnych, przede wszystkim za$ w miastach wojewodzkich (Mezyk, 2012).

Wotek (2006) przedstawit najwazniejsze czynniki determinujgce rozwoj kolei na terenie ob-
szaréw aglomeracyjnych w Polsce. Podstawowe elementy systemu kolejowych przewozdw pasa-
zerskich oraz role odgrywang przez przewozy lokalne przedstawil Zurkowski (2012). Czynniki
rozwoju rynku pasazerskich przewozéw regionalnych omoéwil Dyra (2008, 2009, s. 143-171).

Celem niniejszego artykutu jest analiza trendéw w kolejowych przewozach pasazerskich w ru-
chu regionalnym i aglomeracyjnym. Analize przeprowadzono dla lat 2010-2016.

STRUKTURA PRZEWOZOW PASAZERSKICH W WOJEWODZTWACH

W poszczegdlnych wojewoddztwach rézny jest udzial kolejowych przewozéw regionalnych i aglo-
meracyjnych w stosunku do kolejowych przewozéw dalekobieznych. W niektérych wojewodz-
twach istnieje silnie rozwinigta kolej aglomeracyjna (systemy szybkiej kolei miejskiej w Warszawie
i Tréjmiescie), w innych za$ tego typu przewozy maja znikoma wielko$¢. Na rysunku 1 przedsta-
wiono udzial procentowy ruchu regionalnego i aglomeracyjnego w stosunku do przewozéw da-
lekobieznych. Najwiekszy udziat pasazeréw przewiezionych w ruchu regionalnym i aglomeracyj-
nym odnotowano w wojewddztwie pomorskim (94%). Wysoki odsetek pasazeréw przewiezionych
w ruchu regionalnym i aglomeracyjnym zaobserwowano réwniez w wojewoédztwach: mazowiec-
kim i dolnoslaskim (89%), lubuskim (88%), $§laskim (87%), wielkopolskim (86%) oraz opolskim
(85%). Tak wysokie warto$ci moga wynikac z przyczyn takich, jak:
- dobra oferta przewozowa polaczen regionalnych i aglomeracyjnych,
- niewielka oferta przewozowa polaczen dalekobieznych.

Najnizszy odsetek pasazeréw przewiezionych w ruchu regionalnym i aglomeracyjnym zanoto-
wano w wojewddztwie podlaskim (53%) oraz tédzkim (65%).
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Rysunek 1. Udziat procentowy przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych w wojewodztwach w roku 2016

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Urzad Transportu Kolejowego (2017).
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Rysunek 2. Liczba pasazeréw w kolejnych latach okresu analizy w poszczegélnych wojewddztwach

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Urzad Transportu Kolejowego (2017).

W poszczegélnych wojewddztwach w latach 2010-2016 wielko$¢ kolejowych przewozéw re-
gionalnych i aglomeracyjnych ksztaltowala si¢ niejednorodnie. Na rysunku 2 przedstawiono liczbe
przewiezionych pasazeréw w kolejnych latach okresu objetego analiza w poszczegolnych woje-
wodztwach. Wzrost liczby pasazeréw odnotowano w wojewddztwach dolnoslaskim, mazowiec-
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kim i wielkopolskim, z kolei najwiekszy spadek liczby pasazeréw odnotowano w nastepujacych
wojewddztwach: opolskim, podkarpackim, podlaskim i warminsko-mazurskim. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze w niektorych przypadkach wartosci te mogly zosta¢ zanizone w stosunku do ich
potencjalnych warto$ci z powodu prowadzonych prac modernizacyjnych i rewitalizacyjnych na
kluczowych liniach kolejowych tych wojewddztw. Juz pobiezna analiza rysunku 2 wskazuje, ze
istnieja dwie grupy wojewodztw. Do grupy wojewddztw o wysokiej liczbie przewozonych pasaze-
réw nalezg wojewddztwa pomorskie i mazowieckie, a pozostate wojewodztwa charakteryzujg sie
znacznie nizszymi liczbami przewiezionych pasazeréw. Mozna zastanawiac sie, czy jedyng przy-
czyng tego faktu jest funkcjonowanie akurat w tych wojewodztwach systeméw szybkiej kolei miej-
skiej, czy istnieja rowniez inne czynniki. Wojewddztwa o nizszej liczbie pasazeréw charakteryzujg
sie stagnacja lub trendem spadkowym w zakresie liczby przewiezionych pasazeréw.

Wartoséci bezwzgledne (liczba pasazeréw w ruchu regionalnym i aglomeracyjnym) nie oddaja
jednak intensywnoéci wykorzystania przewozéw kolejowych przez mieszkancoéw poszczegolnych
wojewddztw, rozumianej jako stosunek liczby przewiezionych pasazeréw w ruchu regionalnym
i aglomeracyjnym w danym wojewddztwie do liczby jego mieszkancéw.
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Rysunek3. Srednia liczba przejazdéw na mieszkarica w ruchu regionalnym i aglomeracyjnym

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Urzad Transportu Kolejowego (2017) oraz GUS.
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Na rysunku 3 zaprezentowano $rednig liczbe przejazdéw na mieszkanca w ruchu regionalnym
i aglomeracyjnym w poszczegdlnych wojewodztwach. Takze w tym ujeciu wojewddztwa pomor-
skie i mazowieckie plasujg si¢ na czotowych pozycjach, natomiast struktura tego wskaznika w gru-
pie pozostalych wojewddztw ksztaltuje sie odmiennie w stosunku do danych zaprezentowanych na
rysunku 2. Szczegoélnie widoczne jest to na przykladzie wojewddztwa opolskiego, ktdre charakte-
ryzuje sie niskimi (i spadajacymi) warto$ciami liczby przewiezionych pasazeréw. W zakresie liczby
przejazdéw przypadajacych na mieszkanca w ruchu regionalnym i aglomeracyjnym w 2010 roku
wojewodztwo to charakteryzowalo sie jednak do$¢ wysoka warto$cia tego parametru (6,44 prze-
jazdéw na mieszkanca), plasujac si¢ na wysokim, trzecim miejscu w kraju. W zwiazku jednak ze
spadkiem liczby podrézy regionalnym transportem kolejowym w 2016 roku w wojewddztwie tym
odnotowano zaledwie 4,33 przejazdéw na mieszkanca.

ANALIZA ZNORMALIZOWANYCH WSKAZNIKOW ISTOTNYCH DLA ANALIZY TRENDOW W KOLEJOWYCH
PRZEWOZACH REGIONALNYCH

Zmiana liczby pasazeréw korzystajacych z kolejowych przewozéw regionalnych moze wynikaé
m.in. ze zmiany zachowan komunikacyjnych, polegajacej na wyborze transportu indywidualnego
(samochodu osobowego). Jednym z parametréw opisujacych to zjawisko moze by¢ wskaznik nasy-
cenia samochodami osobowymi, rozumiany jako stosunek liczby zarejestrowanych samochodéw
osobowych w wojewddztwie do liczby jego ludnosci.
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Rysunek 4. Wartos$ci wskaznika nasycenia samochodami osobowymi w poszczegélnych wojewédztwach na tle Polski

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Wartosci wskaznika nasycenia samochodami osobowymi wzrastaly z roku na rok w okresie
analizy we wszystkich wojewddztwach oraz w skali catego kraju. Wartosci tego wskaznika dla po-
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szczegdlnych wojewddztw na tle $redniej jego wartosci w kolejnych latach analizy przedstawiono
na rysunku 4. W zwigzku z faktem, ze funkcje przedstawione na rysunku majg charakter zblizony
do funkcji liniowej o podobnym wspétczynniku kierunkowym i kacie nachylenia do osi czasu, do
dalszych rozwazan - dla zachowania przejrzystosci — przyjeto warto$¢ srednig dla catego kraju,
nie wplywa to bowiem na proces normalizacji tego wskaznika. Analizie poddano dwa parametry:

L.

Znormalizowang warto$¢ wskaznika nasycenia samochodami osobowymi dla wartosci $red-
nich dotyczacych calego kraju w i-tym roku, wyznaczong zgodnie ze wzorem (1):

wnso

xwmse (pLy = W% (1)

gdzie:

xy™°,(PL) - warto$§¢ znormalizowanego wskaznika nasycenia samochodami osobowymi
w i-tym roku w Polsce,

xwnso,(pLy — warto$¢ wskaznika nasycenia samochodami osobowymi w i-tym roku w Polsce.

Znormalizowane wartosci $redniej liczby przejazdéw na mieszkanca w ruchu regionalnym dla
poszczegdlnych wojewddztw w i-tym roku, wyznaczone zgodnie ze wzorem (2):

xslpnmi (VV] )

slpnm _
Xn z(VVI) - max(xslpnmi(vyj))

()
gdzie:
X" (W) - warto§¢ znormalizowanej $redniej liczby przejazdéw na mieszkanca w ruchu
regionalnym w i-tym roku w j-tym wojewddztwie,
X W) — warto$é $redniej liczby przejazdéw na mieszkanica w ruchu regionalnym
w i-tym roku w j-tym wojewddztwie,

We wszystkich przypadkach znormalizowane wartoéci $redniej liczby przejazdéw na miesz-

kanca w ruchu regionalnym dla wybranych wojewddztw natozono na wykres znormalizowanych
warto$ci wskaznika nasycenia samochodami osobowymi dla wartosci $rednich dotyczacych cate-
go kraju. Wyodrebniono trzy grupy zachowan tych wskaznikéw:

grupa I: wzrost znormalizowanych wartosci $redniej liczby przejazdéw na mieszkanca w ruchu
regionalnym dla poszczegolnych wojewddztw na tle $redniego znormalizowanego wskaznika
nasycenia samochodami osobowymi,

grupa II: spadek znormalizowanych wartosci $redniej liczby przejazdéw na mieszkanca w ru-
chu regionalnym dla poszczegdlnych wojewddztw na tle $redniego znormalizowanego wskaz-
nika nasycenia samochodami osobowymi,

grupa III: niejednorodne zachowanie znormalizowanych wartosci $redniej liczby przejazdow
na mieszkanca w ruchu regionalnym dla poszczegélnych wojewodztw na tle $redniego znor-
malizowanego wskaznika nasycenia samochodami osobowymi.

Do grupy I naleza dwa wojewddztwa: dolnoslaskie oraz wielkopolskie (rys. 5). W wojewddz-

twach tych wzrost znormalizowanych warto$ci $redniej liczby przejazdéw $redniej liczby przejaz-
déw na mieszkanca w ruchu regionalnym jest bardziej gwaltowny niz wzrost wartosci $redniego

znormalizowanego wskaznika nasycenia samochodami osobowymi. Swiadezy to o wzrastajacej
roli kolejowych przewozdw pasazerskich, co potwierdza réwniez analiza liczby przewiezionych
pasazeréw w wyzej wymienionych wojewodztwach.
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Rysunek 5. Znormalizowane wartosci $redniej liczby przejazdéw na mieszkarica w ruchu regionalnym na tle $redniego
znormalizowanego wskaznika nasycenia samochodami osobowymi - grupa I

Zrédto: opracowanie wlasne.

W grupie II (rys. 6) zaobserwowano przeciwny trend niz w grupie I. Trend ten polega na spad-
ku znormalizowanej $redniej liczby przejazdéw na mieszkanca w ruchu regionalnym, przy jedno-
czesnym wzroscie znormalizowanego wskaznika nasycenia samochodami osobowymi.
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Rysunek 6. Znormalizowane wartosci sredniej liczby przejazdéw na mieszkarica w ruchu regionalnym na tle $redniego
znormalizowanego wskaznika nasycenia samochodami osobowymi - grupa II

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W tej sytuacji mozna stwierdzi¢, ze w wojewddztwach zaliczonych do grupy II tendencja nie
jest korzystna dla kolejowych przewozéw regionalnych, gdyz wraz ze wzrostem znormalizowa-
nego wskaznika nasycenia samochodami osobowymi moze male¢ zainteresowanie przewozami
kolejowymi w ruchu regionalnym. Do grupy tej naleza nastepujace wojewodztwa: kujawsko-po-
morskie, lubuskie, opolskie, podkarpackie, podlaskie i warminsko-mazurskie. Sg to jednocze$nie
wojewddztwa charakteryzujace si¢ najmniejszymi wielko$ciami przewiezionych pasazerdéw oraz
najmniejszymi warto$ciami $redniej liczby przejazdéw na mieszkafica w ruchu regionalnym.
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Pozostate wojewddztwa, tj. lubelskie, t6dzkie, malopolskie, mazowieckie, pomorskie, $laskie,
$wietokrzyskie oraz zachodniopomorskie, nalezag do grupy III, ktérg zilustrowano na rysun-
ku 7. Do grupy tej naleza zaréwno wojewodztwa o wysokiej liczbie przewozonych pasazeréw, jak
i wojewddztwa, w ktérych odnotowano umiarkowanie wysokie przewozy pasazerskie. W grupie
wojewodztw o wysokiej liczbie przewozonych pasazeréw (wojewodztwo pomorskie i wojewddz-
two mazowieckie) nie obserwuje sie znaczacych spadkéw ani wzrostéw wartosci $redniej liczby
przejazdéw na mieszkanica w ruchu regionalnym. W grupie wojewodztw, w ktérych odnotowa-
no umiarkowane wartosci $redniej liczby przejazdéw na mieszkarca w ruchu regionalnym (m.in.
wojewddztwo $laskie i matopolskie), zaobserwowano znaczne nieregularnosci w kolejnych latach
analizy, co mozna powigzaé z rozpoczeciem przewozoéw przez samorzadowych operatoréw kolejo-
wego ruchu regionalnego (Koleje Slaskie i Koleje Matopolskie).
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Rysunek7. Znormalizowane wartosci $redniej liczby przejazdéw na mieszkafica w ruchu regionalnym na tle $redniego
znormalizowanego wskaznika nasycenia samochodami osobowymi — grupa III

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Sposréd pozostalych wojewddztw zaliczonych do grupy III najmniej korzystng sytuacje zaob-
serwowano w wojewddztwach lubelskim, §wietokrzyskim i t6dzkim - sa to wojewodztwa, w kto-
rych zachowanie si¢ analizowanych wskaznikéw jest najbardziej podobne do grupy II.

WNIOSKI

Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna doj$¢ do wniosku, ze - z punktu widzenia omawia-
nych w artykule trendéw - najlepsza sytuacja ma miejsce w wojewddztwach dolnoslaskim i wiel-
kopolskim, ze wzgledu na najwiekszy przyrost sredniej liczby przejazdéw na mieszkanca w ruchu
regionalnym oraz liczby przewiezionych pasazeréw. Wniosek ten potwierdzono, przedstawiajac
znormalizowane warto$ci $redniej liczby przejazdéw na mieszkanca w ruchu regionalnym na tle
$redniego znormalizowanego wskaznika nasycenia samochodami osobowymi.

W grupie wojewddztw o wysokiej liczbie przewozonych pasazeréw wzrost ten w okresie ana-
lizy nie byt juz tak wyrazny — warto$ci omawianych parametréw ulegaty fluktuacjom. W pozosta-
tych wojewddztwach, szczegdlnie w tych, ktére charakteryzowaly sie nizszymi warto$ciami liczby
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przewiezionych pasazeréw, w okresie analizy nastapil spadek liczby przewiezionych pasazeréw.
Szczegolnie niekorzystna sytuacja miata miejsce w grupie II, w ktorej nastepowal wzrost nasycenia
samochodami osobowymi przy jednoczesnym spadku liczby przewiezionych w tych wojewddz-
twach pasazeréw oraz $redniej liczby przejazdéw na mieszkanca w ruchu regionalnym.

Analiza znormalizowanych wskaznikéw istotnych dla analizy trendéw w kolejowych przewo-
zach regionalnych moze by¢ przyczynkiem do opracowania modelu przyczynowo-skutkowego
wigzacego przyczyny spadku lub wzrostu przewozéw pasazerskich w kolejowych przewozach re-
gionalnych i aglomeracyjnych. Wskaznik nasycenia samochodami osobowymi (w postaci liczb
bezwzglednych lub w postaci znormalizowanej) moze by¢ jednym z czynnikéw majacych wplyw
na trendy w przewozach pasazerskich, zaréwno w skali regionu, jak i catego kraju.
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ANALYSIS OF TRENDS IN PASSENGER RAIL TRANSPORT

SUMMARY

KEYWORDS

In the article an analysis of trends in regional and metropolitan rail passenger transport in respective
voivodships was carried out for the period 2010-2016. A short characteristics of the passenger transport
structures in voivodships was made by examining the percentage share of regional and metropolitan rail-
way transport on long-distance railway transport values as well as by trends in passenger numbers being
transported in subsequent years of analysis in individual voivodships. Afterwards two parameters were
thoroughly analyzed: the normalized value of the car passenger saturation index for the country-wide av-
erage values, and the normalized values of the average number of rail trips per capita in the regional traffic
for individual provinces. The result of the analysis is the division of voivodships into three groups due to
different behavior of individual indicators.

rail transport, passenger transport, regional railways
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STRESZCZENIE Artykut opisuje tlo instytucjonalne kryzysu kolei pasazerskiej w Polsce w okresie 1990-2015. Wiska-
zuje etapy przeksztalcen podmiotéw i procedury ksztaltujace obszar kolejowych przewozow regio-
nalnych. Zwrdcono zarazem uwage na zalezno$ci pomiedzy modelami zamawiania i finansowania
ustug o charakterze stuzby publicznej a ich jakoscia i efektywnoscia. Analiza oparta jest na ocenie
zmian o charakterze formalnoprawnym oraz statystyk ilustrujacych udzialy rynkowe przewozni-
kéow. Wnioski wskazujg natomiast na zalety modelu opartego na silnym i kompetentnym osrodku
decyzyjnym oraz konkurencyjnym trybie wyboru operatora ustug publicznych, i tym samym moga
stac si¢ elementem dyskusji o dalszych przeksztalceniach sektora kolejowego w Polsce.

SYOWA KLUCZOWE kolej, PSO, konkurencja

WPROWADZENIE

Zardéwno analiza efektow reform rynku kolejowego w Polsce, jak i dane statystyczne wskazuja,
ze przewozy regionalne nie byly priorytetem generalnej polityki transportowej panistwa ostatnich
25 lat. W rezultacie nawet poprawa stanu infrastruktury kolejowej i zakupy oraz modernizacja
taboru kolejowego, wspolfinansowane ze srodkéw Unii Europejskiej, nie doprowadzily do oczeki-
wanego wzrostu pracy przewozowej. Zmiana jakosciowa i ilo§ciowa, ktéra udalo si¢ osiagnaé na
nowo budowanych ciaggach drogowych, nie dokonala si¢ na kolei. Autostrady i drogi ekspresowe
wypelnily sie ruchem szybciej, niz prognozowano, w przeciwienistwie do zmodernizowanych li-
nii kolejowych oraz zaméwionych w setkach sztuk pojazdéw. Pomimo ukonczonych inwestycji
w ograniczonym zakresie poprawila si¢ na kolei jako$¢ i punktualnos¢, a czasy przejazdu niejedno-
krotnie nie spadly w stosunku do poziomu sprzed transformacji (Majewski, Zajfert, 2015).
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Postepujaca marginalizacja segmentu kolejowych przewozéw regionalnych (wojewddzkich)
to proces o charakterze cigglym. W jego efekcie w ciagu ponad 25 lat - tj. od momentu zmiany
ustroju do konca pierwszej dekady przynaleznosci do Unii Europejskiej — odnotowano spadek
przewozow pasazerskich przekraczajacy 60%. Seria fragmentarycznych reform, ukierunkowanych
na unikanie krétkoterminowych probleméw takich jak protesty i strajki oraz unikanie odpowie-
dzialno$ci za systematycznie pogarszajacg si¢ kondycje regionalnego segmentu rynku kolejowego,
doprowadzita do bezprecedensowego wzrostu kosztéw ustug kolejowych, nie zatrzymujac spadku
liczby pasazerdw.

Fakt, ze trendu tego nie zatrzymatla nawet intensyfikacja polityki inwestycyjnej, wskazuje, ze
rozwoéj branzy zahamowaly inne bariery rozwoju. Dalsza analiza dowodzi, ze kluczowa role ode-
graly w tym zakresie kwestie instytucjonalne oraz organizacyjne. Nalezalo do nich w szczegélnosci
utrzymywanie monopoli, dominujacy udzial wlasnosci panstwowej oraz bardzo niska efektywno$é
dofinansowania publicznego przeznaczanego na funkcjonowanie branzy.

UWARUNKOWANIA HISTORYCZNE UTWORZENIA REGIONALNYCH PRZEWOZNIKOW PASAZERSKICH

Przez caly okres funkcjonowania kolei w Polsce, od momentu odzyskania niepodleglo$ci do korca
XX wieku, dominujacym podmiotem realizujacym ustugi pasazerskiego transportu kolejowego
byly Polskie Koleje Panstwowe (PKP). Kraj, ktéry ze wzgledu na brak panstwowoéci nie uczest-
niczyt w zasadniczym procesie budowy od podstaw systemu kolejowego na swoich terenach, nie
przeszedl etapu uruchamiania prywatnych przedsigbiorstw kolejowych, nastepnie ich konsolidacji
i upanstwawiania. Inicjatywy z tego obszaru byly oczywiécie na tym terenie realizowane, ale wa-
runki dla nich ustalaly rzady obcych panstw.

Po odzyskaniu niepodleglosci w 1918 roku majatek funkcjonujacych na obszarze Polski sys-
temow kolejowych zaborcéw upanstwowiono i jedynie w obszarach aglomeracyjnych funkcjo-
nowaly nieliczne podmioty kolejowe niezwigzane z PKP. Tym samym w kraju nie bylo tradycji
réwnolegtego funkcjonowania wielu podmiotéw kolejowych, obstugujacych np. sieci regionalne
lub lokalne. Co ciekawe, dotyczylo to rowniez sieci waskotorowych, ktére ze wzgledu na znaczny
stopien autonomii w wielu krajach europejskich rozbudowywano niezaleznie do struktur pan-
stwowych.

Ostatecznie autonomie niewielu funkcjonujacych samodzielnie przedsigbiorstw kolejowych
zlikwidowano po II wojnie $wiatowej, przekazujac PKP praktycznie catkowity monopol w branzy.
Jedynym elementem niezintegrowanym w pelni z PKP - cho¢ pozostajagcym w calosci pod kon-
trolg panstwa — staly sie bocznice i wewnetrzne sieci kolei przemystowych zlokalizowane przede
wszystkim na Gérnym Slgsku. Nie mialy one jednak wiekszego znaczenia w funkcjonowaniu
sektora jako calosci, a ze wzgledu na fakt, ze nie oferowaly publicznych przewozéw pasazerskich
w tym segmencie rynku, monopol mial charakter pelny.

Monopol PKP dominowal réwniez w sferze organizacji przewozoéw, tj. ustalania taryf, ofer-
ty przewozowej, jak réwniez decyzji o rodzaju i zakresie ustug $wiadczonych w poszczegdlnych
czesciach kraju. Rozktad jazdy uktadany byt przez kolejarzy na podstawie wtasnej oceny potrzeb,
uwarunkowan technicznych i mozliwosci eksploatacyjnych. W wielu wypadkach - w obliczu ro-
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snacych probleméw i deficytéw gospodarki socjalistycznej — oznaczato to prymat uwarunkowan
technicznych i organizacyjnych nad potrzebami klienta.

Zwlaszcza w mniej wyeksponowanych obszarach systemu transportowego, charakteryzujacych
sie mniejszym zainteresowaniem wladz centralnych, presja na odpowiednia dostepnos¢ i jakos¢
ustug byta mocno ograniczona. W rezultacie, szczegélnie w regionach polozonych dalej od gtéw-
nych ciggéw dalekobieznych i aglomeracji przemystowych, pociagi uruchamiane byly w godzinach
i relacjach podporzadkowanych uwarunkowaniom techniczno-eksploatacyjnym, a priorytetowo
traktowano przewozy wlasnych pracownikéw. W efekcie interesy pasazeréw marginalizowano,
uznajac, ze wobec braku alternatyw dostosuja si¢ oni do oferty przewozowe;j.

Mozliwosci weryfikacji uzytecznosci i efektywnosci prowadzonej dziatalnosci przewozowej
ograniczala wspolna rachunkowo$¢ prowadzona na poziomie catego przedsiebiorstwa. Uniemoz-
liwiata ona przypisanie przychodéw i kosztéw nie tylko do poszczegdlnych linii czy kursow, ale
nawet do segmentéw rynku, w tym réwniez przewozéw regionalnych. Powszechng praktyka bylo
dotowanie skro$ne przewozdéw pasazerskich wplywami z przewozéw towarowych oraz obszaréw
deficytowych dochodowymi (Majewski, Zajfert, 2015).

Z wyzej wymienionych powoddw opisany we wstepie spadek przewozéw przy stale rosnacych
kosztach dziatalno$ci, generujacy lawinowe narastanie deficytu, interpretowano jako problem
przedsiebiorstwa, a nie struktury branzy czy modelu rynku. Co charakterystyczne, nie zmienita
tego nawet transformacja gospodarcza lat 90. Pod presja rosnacych dlugéw zauwazono wpraw-
dzie konieczno$¢ restrukturyzacji przedsiebiorstwa PKP, ale juz nie kolei jako branzy. Co wigcej,
o$rodkiem decyzyjnym, kreujacym zakres i jako$¢ tych zmian, nie byly struktury panstwa, lecz
PKP. W rezultacie kolej pozostala praktycznie dalej zmonopolizowana.

Pierwszym bodZcem wymuszajacym przeksztalcenia stal si¢ dopiero proces przygotowania do
integracji z Unig Europejska i zwigzana z nim koniecznos$¢ implementacji ustawodawstwa unijnego.
W 2001 roku na mocy ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego ,,Polskie Koleje Panistwowe” przeksztatcono je w spotke akcyjng Skarbu Panstwa. Na
bazie poszczegolnych piondw powstaly spétki, w ktérych 100% udzialéw posiadaty PKP SA. Tym
samym branza nadal kontrolowana byla przez scentralizowang kolej, a dopiero za jej posrednic-
twem przez panstwo. Co wiecej, przypisujac poszczegolnym spétkom oddzielny, roztaczny zakres
dziatalno$ci, administracyjnie wyeliminowano mozliwo$¢ ich wzajemnego konkurowania.

W opisanym powyzej procesie utworzono spotke PKP Przewozy Regionalne - przeznaczona
do obstugi przewozéw pasazerskich majacych charakter ustugi publicznej (public service obligation,
PSO). Od samego poczatku silnie uzalezniono jg od ustug wykonywanych przez inne spétki Grupy
PKP. Jednoczesnie pozbawiono ja mozliwoséci korzystania z dotychczasowych mechanizméw skro-
$nego finansowania z rentownych obszaréw dziatalnosci kolejowej.

Jednym z celéw podziatu panstwowej kolei na szereg niezaleznych podmiotéw i implementacji
do prawa krajowego przepiséw umozliwiajacych zamawianie ustug PSO byto pozyskanie dofinan-
sowania przewozéw ze $rodkéw publicznych. W zalozeniach nadzér nad przewozami mial zosta¢
wylaczony ze struktur kolejowych i powierzony administracji publicznej w zamian za $rodki na
pokrycie réznicy pomiedzy kosztami a przychodami. Rzeczywista realizacja tej idei nigdy sie jed-
nak nie powiodla. Z jednej strony ani budzet panstwa, ani pdzniej samorzady wojewddzkie nie
byty w stanie wyasygnowac¢ srodkow adekwatnych do deficytu generowanego przez PKP. Z drugiej
strony nie bylo tez mozliwoéci zmiany dostawcy ustug. Jedynymi przewoznikami, ktérzy dyspono-
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wali odpowiednig kadrg i taborem, byty bowiem spotki Grupy PKP, ktdre podzielily miedzy siebie
rynek przewozowy i nie zamierzaty konkurowac.

W takiej sytuacji podmioty odpowiedzialne za organizacje i finansowanie ustug PSO pozba-
wiono mozliwosci obiektywnej oceny kosztéw oferowanych przez tego przewoznika i zmuszono
przyjaé oferte cenowa PKP. Z braku doswiadczenia, a niejednokrotnie réwniez zainteresowania
urzednicy powierzali zadania z zakresu organizacji przewozéw spdtce PKP Przewozy Regionalne,
ktéra optymalizowala korzysci wlasne, a nie publiczne. W efekcie w wigkszo$ci przypadkdw samo-
rzady nie byly w stanie ustali¢ rzeczywistego zapotrzebowania na przewozy ani rozliczy¢ przewoz-
nika z przekazywanej dotacji (NIK, 2008, s. 7).

Umowy na obstuge regionalnych przewozéw pasazerskich, zawierane od 2001 roku pomiedzy
urzedami marszatkowskimi a spotka PKP Przewozy Regionalne, nie satysfakcjonowaly zadnej ze
stron. Brak realnego wyboru wykonawcy ustug sklanial do poszukiwania alternatyw - badz to
w postaci przewoznikéw zewnetrznych, badz wlasnych podmiotéw, ktérym powierzono by reali-
zacje ustug. Bariera tej koncepcji okazat si¢ jednak brak dostepu do taboru oraz dos$wiadczenia
i kompetencji w dziatalno$ci kolejowej.

I znéw, jedynym pomystem na wyjscie z sytuacji okazalo si¢ przeksztalcenie struktur kolei pan-
stwowej i stworzenie przewoznikéw samorzadowo-kolejowych. Jako pierwsza powolano spotke
Koleje Mazowieckie (KM), w ktérej samorzad objal 51%, a PKP Przewozy Regionalne — 49% udzia-
téw. Jednym z warunkéw uruchomienia nowej kolei byto ukonstytuowanie jej na podobienistwo
spotek z Grupy PKP i przejecie pracownikow wraz ze wszystkimi przywilejami wynikajacymi z po-
nadzakladowego i zaktadowego uktadu zbiorowego pracy. Dodatkowym zabezpieczeniem przed
ewentualnym usamodzielnieniem Kolei Mazowieckich bylo niewyposazenie spétki w tabor. Nowy
podmiot otrzymal jedynie mozliwo$¢ nieodplatnej dzierzawy 184 elektrycznych zespoléw trak-
cyjnych, czyli pojazdéw niewystarczajacych do prawidltowej realizacji zatozonego rozkladu jazdy
pociagdw, nie méwigc juz o poszerzaniu oferty’.

Mimo ograniczen utrudniajacych rozwdj Koleje Mazowieckie staly sie wzorem dla innych wo-
jewodztw poszukujacych mozliwo$ci uniezaleznienia si¢ od monopolu Przewozéw Regionalnych.
Jednak pomimo wielokrotnie podejmowanych préb i rozméw ze strong kolejowa podobne koleje
nie powstaly. Gtéwna przyczyna byl spor z majaca by¢ udzialowcem spotka PKP Przewozy Regio-
nalne dotyczacy przejecia pracownikéw i taboru.

W rezultacie zrezygnowano z modelu przewoznikéw samorzadowo-kolejowych i w latach
2009-2015 w pigciu wojewddztwach ($laskim, dolnoslaskim, wielkopolskim, malopolskim i 16dz-
kim) powotano koleje catkowicie samorzadowe. Proces ten przyspieszyly zakupy wlasnego taboru,
wspierane siegajacym 50-75% wsparciem ze $rodkéw unijnych. Nowe podmioty przejely czes¢
(a w przypadku Mazowsza calo$¢) przewozéw w macierzystych regionach. W efekcie udzial daw-
nego monopolisty w liczbie przewiezionych pasazeréw w regionach w 2017 roku spadl o dwie
trzecie.

Sfera organizacji przewozow, ich zamawiania, kontrolowania i wykonywania zaczety si¢ od tego
momentu naklada¢. Jako uzasadnienie bezposredniego angazowania sie samorzadu w dzialalno$¢
przewozowa wskazywano fakt, ze ustawowo odpowiada on za organizacje transportu zbiorowego

1 Dzieki zaangazowaniu finansowemu w modernizacje i zakup taboru samorzad systematycznie podwyzszal swoj
udzial w spélce. W efekcie w 2008 roku w calosci splacit zobowigzania wobec Przewozéw Regionalnych.
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w swoim regionie. Tyle tylko, Ze klasyczna rola organizatora przewozéw powinna si¢ ograniczac
do okreslenia potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw i wyboru na drodze przetargu przewoznika
zaspokajajacego te potrzeby, a nie realizacji ich samodzielnie.

Jak pokazuje praktyka, powolywanie kolei samorzadowych okazalo si¢ rozwigzaniem lepszym
od zlecania ustug monopoliscie, jednak nie bylo pozbawione wad. Model bezposredniego zlecania
oznaczal bowiem:

- stworzenie lokalnych monopoli, a tym samym eliminacje bodZzcéw ekonomicznych motywujg-
cych do redukgji kosztéw i poprawy jakosci ustug,

- zaangazowanie struktur publicznych w dziatalno$¢ gospodarcza, prowadzace do upolitycznie-
nia decyzji gospodarczych, etatyzmu i nizszej niz w sektorze prywatnym efektywnosci ekono-
micznej.

Reforma oparta na uruchamianiu nowych przewoznikéw kolejowych przez samorzady woje-
wodztw nie przyniosta oczekiwanego efektu w postaci wzrostu efektywnosci ekonomicznej reali-
zowanych ustug. Rosngca liczba spétek samorzadowych i szybkie zwiekszanie ich udzialu w rynku
staly si¢ natomiast realnym zagrozeniem dla funkcjonowania dawnych struktur kolei panstwo-
wej. Tym bardziej, ze nowe podmioty zacze¢ly uruchamiaé polaczenia dalekobiezne, naruszajac
monopol PKP Intercity w tym obszarze (Majewski, Zajfert, 2015). W tej sytuacji podjeto decyzje
o silniejszym uzaleznieniu samorzadéw od dotychczasowego monopolisty. W 2008 roku w ramach
restrukturyzacji spotki PKP Przewozy Regionalne wszystkie jej udzialy przekazano samorzadom
wojewodztw. Wowczas zmodyfikowano réwniez jej nazwe, usuwajac skrét PKP (Ministerstwo In-
frastruktury, 2008).

Jednoczesnie - z obawy przed mozliwoscig rozwoju potaczen konkurencyjnych wobec ruchu
dalekobieznego obstugiwanego przez PKP - przed zmiang wiasciciela wylaczono ze spéiki obstuge
pociagdéw dalekobieznych. Wydzielona czes¢ przedsiebiorstwa, wraz z lokomotywami i wagona-
mi, zapleczami utrzymaniowymi i nowymi sktadami przeznaczonymi do obstugi linii Warszawa —
L6dz przekazano PKP Intercity SA. Podobnie jak w przypadku Kolei Mazowieckich samorzady
zobowigzane zostaly do przejecia wszystkich pracownikéw, gwarancji zatrudnienia i utrzymania
dotychczasowych przywilejéw oraz pakietéw socjalnych. Ponadto wbrew deklaracjom koordynu-
jacego reforme Ministerstwa spotka Przewozy Regionalne w chwili przekazywania samorzadom
nie zostata w pelni oddluzona. Nie wyposazono jej rowniez w zasoby niezbedne do samodzielnego
funkcjonowania, co podobnie jak przy reformie z 2001 roku uzaleznilo ja od ustug $wiadczonych
przez Grupe PKP. Bagaz zobowigzan i kosztow zasadniczo ograniczyl mozliwos¢ redukeji deficytu
i restrukturyzacji przewoznika (Majewski, Zajfert, 2015).

Mimo oporu i blokowania dostepu do zasobéw Przewozy Regionalne, poszukujac mozliwosci
zagospodarowania przewymiarowanego majatku i nadzatrudnienia, podjely probe powrotu na ry-
nek przewozéw dalekobieznych. Réwnolegle korygowano dotychczasowg strukture wewnetrzng
i prébowano optymalizowa¢ koszty. Ostatecznie jednak nie udalo si¢ ustabilizowaé dziatalno$ci
w nowej formule. Brak zainteresowania wlascicieli i réwnolegly dynamiczny rozwdj spotek samo-
rzagdowych, przejmujacych obstuge kolejnych potaczen, doprowadzil do kolejnego kryzysu i uru-
chomienia procesu ponownego zadtuzania.

Whbrew oczekiwaniom decydentéw tzw. usamorzadowienie spotki Przewozy Regionalne nie
rozwigzalo zadnego z dotychczasowych probleméw rynku. Przyniosto dalsze pogorszenie sytu-
acji i znaczne zwigkszenie obcigzenia finansowego samorzaddw, ktére obok odpowiedzialnosci
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za organizacje transportu regionalnego zostaly obarczone odpowiedzialno$cig za realizujacego
je przewoznika. Rozproszona forma wlasnosci przy jednoczesnym zachowaniu dotychczasowej
ogolnopolskiej struktury sprawita, ze podmiot stal si¢ praktycznie niesterowalny. Samorzady po
przejeciu spolki znalazly sie w sytuacji konfliktu intereséw i nie byly w stanie egzekwowa¢ zadan
wynikajacych z kontraktéw PSO. W praktyce negocjacje dotyczace ksztaltu i kosztu oferty prze-
wozowej zostaly zastapione przez rozmowy o pokryciu deficytu spotki przez jej wspotwlascicieli.

W rezultacie w 2015 roku podjeto decyzje o kolejnym przeksztatceniu spotki Przewozy Re-
gionalne i trzecim juz jej oddtuzeniu. Ze wzgledu na przepisy unijne wymagalo to przygotowania
planu naprawczego i weryfikacji go pod katem ryzyka niedozwolonej pomocy publicznej. Splate
dlugéw - w przewazajacej wiekszosci naleznych spétkom Grupy PKP - powiazano z dokapitali-
zowaniem budzetowym i przejeciem ponad polowy udziatéw przez panstwowa Agencje Rozwoju
Przemystu. Tym samym samorzadowa spotka wrocita pod kontrole panstwa.

IMIANY STRUKTURY RYNKU KOLEJOWEGO A MECHANIZMY WYBORU OPERATORA UStUG PSO

Ze znacznym opoéznieniem w stosunku do rynku kolejowego zaczeta ewoluowa¢ sfera organiza-

¢ji przewozéw. Nieznana dotychczas w warunkach polskich koncepcja podziatu zadan pomiedzy

organizatora a przewoznika (operatora) pojawila si¢ dopiero 10 lat po transformacji gospodarcze;j.

Wzorujac si¢ na rozwigzaniach unijnych, za jej podstawe przyjeto koncepcje ustug uzytecznosci

publicznej zdefiniowang w Rozporzadzeniu Rady (EWG) nr 1191/69 z 26 czerwca 1969 roku. Re-

zygnacja z transferdw wewnetrznych i skrosnego finansowania dziatalnosci przewozowej w re-

gionach ujawnita bowiem szereg obszaréw deficytowych, z ktérych przedsiebiorstwa kolejowe

zrezygnowalyby, majac na uwadze wiasne interesy handlowe. Usankcjonowano w ten sposéb trzy

obszary ustug PSO, ktdre koleje regionalne wykonywaty praktycznie od momentu powstania:

- obowigzek zapewnienia transportu, czyli §wiadczenia ustug w sposéb ciagly i regularny przy
odpowiedniej zdolno$ci przewozowej,

- obowiazek przewozowy, oznaczajacy $wiadczenie ustug powszechnych, dostepnych dla wszyst-
kich pasazeréw na jednakowych zasadach,

- obowigzek taryfowy, czyli stosowanie oplat ustalanych lub akceptowanych przez wiadze pu-
bliczne, réwniez w przypadku niepokrywania calo$ci kosztow ustugi.

W przypadku regionalnych (wojewddzkich) przewozéw kolejowych role organizatora publicz-
nego transportu zbiorowego powierzono samorzagdom wojewddztw. Zobowigzano je do przejecia
od struktur kolejowych zadan organizatora transportu, w tym okreslania zapotrzebowania, ustala-
nia rozkladu jazdy, zatwierdzania taryf, a nawet zakupdw taboru kolejowego. Kluczowa kompeten-
cja, stanowigcg podstawe realizacji tych zadan, stato si¢ kontraktowanie ustug PSO.

Mechanizmy wyboru przewoznika réwniez przeniesiono z prawa unijnego. W praktyce organi-
zator przewozow dysponowal trzema trybami poprzedzajacymi zawarcie umowy PSO:

- otwarty przetarg (lub udzielenie koncesji), czyli procedury otwartego, konkurencyjnego wy-
boru sposréd ofert przedstawionych przez zainteresowanych wykonawcéw (zgodnie z ustawg

z dnia 29 stycznia 2004 roku - Prawo zamoéwien publicznych, Dz.U. 2010, nr 113, poz. 759,

nr 161, poz. 1078 i nr 182, poz. 1228),
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- powierzenie ustug podmiotowi wewnetrznemu powolanemu w celu §wiadczenia ustug PSO
(zgodnie z ustawg z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym, art. 22,
ust. 1, pkt 2),

- bezposrednie zawarcie umowy z przewoznikiem - dopuszczalne przez prawo ze wzgledu na
specyfike transportu kolejowego (zgodnie z ustawg z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym, art. 22, ust. 1, pkt 3).

Ustawodawstwo i jego praktyczna realizacja na poziomie samorzadowym uksztaltowaly cztery
$ciezki prowadzace ostatecznie do trzech rodzajéw rozstrzygnied. Ich skutki dla potencjalnych ofe-

rentéw przedstawiono na rysunku 1.

Zlecenie ustug w zakresie
publicznego transportu
zbiorowego

/\

przetarg bezposrednie
zawarcie umowy

T~ — T~

specyfikacja specyfikacja Swiadczenie Swiadczenie

umozliwiajgca faworyzujaca ustug przez ustug w
rywalizacje okreslonego podmiot transporcie
przewoznika wewnetrzny kolejowym

kolej
samorzadowa

Rysunek 1. Scenariusze prowadzace do wyboru wykonawcy umowy PSO w kolejowych przewozach regionalnych

Zrédlo: Majewski, Zajfert (2015), s. 57.

Konkurencyjny tryb wyboru przewoznikéw kolejowych w obszarze PSO obowigzywat teore-
tycznie juz od poczatku restrukturyzacji PKP w 2001 roku, jednak brak przepiséw wykonawczych
powodowal, ze byt to zapis martwy. Organizatorzy w praktyce nie mogli wykorzysta¢ mechanizmu
swobodnego zdecydowania, czy zamoéwienie bedzie udzielone w wyniku przetargu, czy operator
zostanie wybrany w sposob bezposredni. Nie istniala bowiem zgodna z preambutg rozporzadzenia
1370/2007 mozliwos¢ wyboru podmiotu, ktory bedzie $wiadczyl ustugi, i tym samym mechanizm
gwarantujacy przejrzystos¢ i proporcjonalno$¢ wyplacanych rekompensat (UTK, 2016, s. 4).

Z braku podazy, ale rdwniez i zainteresowania, w wiekszosci wojewodztw cala sfera organizacji
przewozow traktowana byla jako formalnos¢, a nie narzedzie weryfikacji i optymalizacji zama-
wianych ustug. Mimo ze w rozporzadzeniu 1370/2007 jako podstawowa zasade realizacji ustug
wskazano zapewnienie konkurencyjnych warunkéw wyboru operatora, samorzady podejmowaly
decyzje o bezposrednim udzielaniu zaméwien prowadzacych do zawierania uméw. Chociaz mo-
del otwartego przetargu z powodzenie stosowano juz w krajach unijnych, takich jak Niemcy (Jaster,
2004, s. 23), Szwecja (Schoéller, Borcherding, 2004, s. 188) czy Dania (Sengelov, 2004, s. 855), w Pol-
sce unikali go zaréwno przewoznicy, jak i organizatorzy.
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Jedynym z nielicznych wyjatkéw od tej reguly byty postepowania ogloszone przez Urzad Mar-
szalkowski Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego (rys. 2). W 2007 roku rozpisal on otwarty prze-
targ na realizacje przewozdow, podzielil go na pakiety i zapewnil dostep do samorzadowego taboru.
Umozliwilo to ztozenie konkurencyjnej wobec PKP oferty przez konsorcjum spétek PCC Rail i Ar-
riva Polska. W rezultacie po raz pierwszy pojawit si¢ na rynku przewoznik niepanstwowy, z oferta

o ponad 30% tansza od poziomu oczekiwat monopolisty>.

Tabela 1. Tryb wyboru operatora stosowany przez organizatoréw PSO

Organizator

Tryb wyboru operatora

przetarg konkurencyjny

przetarg z jednym
oferentem

zlecenie bezposrednie

Wojewddztwo dolnoslaskie

Wojewddztwo kujawsko-pomorskie

+

Wojewddztwo lubelskie

Wojewddztwo lubuskie

Wojewddztwo todzkie

Wojewddztwo malopolskie

Wojewddztwo mazowieckie

Wojewddztwo opolskie

+ |+ |+ [+ |+

Wojewddztwo podkarpackie

Wojewddztwo podlaskie

Wojewddztwo pomorskie

Wojewddztwo $laskie

Wojewddztwo $wigtokrzyskie

Wojewddztwo warminsko-mazurskie

Wojewddztwo wielkopolskie

Wojewddztwo zachodniopomorskie

Miasto stoleczne Warszawa

N A R R s

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie UTK (2016), s. 26.

Precedens wyboru niezaleznego przewoznika w woj. kujawsko-pomorskim potwierdzit mozli-
wos¢ wprowadzenia konkurencji. Jednak zaawansowany proces bezposredniego angazowania sie
samorzadcéw w podmioty realizujace przewozy spowodowal, ze nikt inny tego rozwigzania nie

wykorzystywat (tab. 11 2).

2 Sukces tego przetargu pozwolil powtérzy¢ przetargi na obstuge linii trakcjg spalinowa oglaszane w kolejnych
okresach (w2010 i 2013 roku), poszerzajac je rowniez w wybranym okresie rowniez o linie zelektryfikowane.
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Koleje KA WKD Arriva RP
Matopolskie

SKM Warszawa

Koleje
Wielkopolskie

I:I przetarg konkurencyjny

przetarg z jednym oferentem

- zlecenie bezposrednie

Rysunek 2. Struktura konkurencji w sektorze kolejowym w Polsce

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 2. Operatorzy PSO $wiadczacy ustugi w przewozach wojewodzkich

Prrewodnik Udzial w rynku w 2017 roku
(operator) Tryb wyboru operatora wg 1%CZI?Y wg pracy
pasazeréw przewozowej
Przewozy Regionalne lecenic bezposrednie 30,69% 42,46%
przetarg (jedyny oferent)
Koleje Mazowieckie zlecenie bezposrednie 23,85% 22,04%
PKP SKM w Trojmiescie Zlecenie bezposrednie 16,26% 11,10%
przetarg (jedyny oferent)
SKM Warszawa zlecenie bezposrednie 8,87% 3,49%
Koleje Slaskie zlecenie bezposrednie 6,05% 6,92%
Koleje Dolnoslaskie zlecenie bezpo$rednie 3,61% 5,12%
Koleje Wielkopolskie zlecenie bezposrednie 3,11% 3,60%
WKD zlecenie bezpo$rednie 2,98% 1,19%
Koleje Matopolskie zlecenie bezposrednie 2,20% 1,70%
LKA zlecenie bezposrednie 1,48% 1,43%
Arriva RP przetarg konkurencyjny 0,90% 0,95%

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie danych UTK.
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WNIOSKI

Opisane w artykule przeksztalcenia struktury rynku kolejowego oraz sfery organizacji przewo-
26w przez 25 lat nie doprowadzily do ostatecznego uporzadkowania sytuacji sektora kolejowych
przewozéw regionalnych. Ani oddluzanie, ani zmiany wilasnoéciowe nie powstrzymaty lawino-
wego wzrostu kosztow realizacji przewozéw, ponownego zadluzania painstwowych przewoznikéw
i ograniczania oferty przewozowej (Majewski, Zajfert, 2015).

Dazenie do obrony dominujacej pozycji dawnych struktur PKP oraz obawa przed skutkami
otwarcia rynku spowodowaly, ze kolej regionalna w wigkszosci wojewddztw stracita swoja pozycje
na rynku przewozowym. Mimo Ze konkurencja w wielu innych dziedzinach gospodarki okazala
sie skuteczng droga do wyjscia z kryzysu oraz poprawy efektywnosci i jakosci, w pasazerskich
przewozach kolejowych zdecydowano sie ja eliminowaé. Co znamienne, nie brano pod uwage
tego rozwigzania, mimo ze roéwnolegle z sukcesami liberalizowano rynek przewozéw towarowych.

Tylko nieliczne, najbogatsze samorzady zdecydowaly si¢ na rozwdj oferty przewozowe;.
W wiekszo$ci regionow stale wzrastajace koszty realizacji ustug przy ograniczonych mozliwosciach
budzetowych i efektach generowanych przez system kolejowy doprowadzily do ograniczania licz-
by polaczen. Konsekwencja tego procesu stalo sie pogorszenie konkurencyjnosci kolei i spadek
liczby przewozow>.

Utozsamianie calego segmentu przewozéw regionalnych z jednym tylko przewoznikiem spo-
wodowalo, ze na rynku przewoznikéw pasazerskich nie pojawili sie¢ nowi inwestorzy, regres kolei
doprowadzit do wykluczenia transportowego wielu miejscowosci i subregiondw, a pasazerowie
rezygnujacy z ustug kolei spotegowali problemy kongestii na drogach.
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EVOLUTION OF INSTITUTIONAL STRUCTURES AND PRO-COMPETITIVE MECHANISMS
ON THE RAIL TRANSPORT MARKET IN THE REGIONS

SUMMARY

KEYWORDS

The article describes the institutional background of the passenger rail crisis in Poland between 1990 and
2015. It indicates the stages of transformation of entities and procedures. It also draws attention to de-
pendencies, between the models for ordering and financing PSO and their quality and effectiveness. The
analysis is based on the assessment of formal and legal changes and statistics illustrating the market share
of carriers. The conclusions, on the other hand, indicate the advantages of a model based on a strong and
competent decision-making center and a competitive mode of selecting rail operator, and thus constitute
a practical recommendation as to further transformations of the railway sector in Poland.
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STRESZCZENIE O znaczeniu kolei jako srodka transportu decyduje jej oferta przewozowa. W artykule przeanali-
zowano dlugookresowe zmiany ilosciowe i jakosciowe oferty przewozowej w dwoch bardzo istot-
nych segmentach rynku przewozowego: pasazerskich przewozach regionalnych i aglomeracyjnych.
Okres analizy to lata 1990-2017. Obejmuje ona charakterystyke ilosciows i jako$ciowa polaczen
kolejowych pomiedzy miastami wojewddzkimi a gtéwnymi o$rodkami subregionalnymi w po-
szczegolnych wojewddztwach. Wynika z niej znaczace skrocenie czasow przejazdow w wigkszosci
badanych relacji, ktore nastgpito w ostatnich latach (po roku 2010). Jest ono zwigzane z poprawa
stanu infrastruktury kolejowej, a takze z wprowadzeniem do eksploatacji nowoczesnego taboru.
Przeprowadzone analizy wskazuja, ze wystepuje wyrazna zaleznos¢ pomiedzy rozwojem ofert prze-
wozowych a wzrostem liczby pasazeréw korzystajacych z kolei w poszczeg6lnych regionach.

SLOWA KLUCZOWE przewozy pasazerskie, infrastruktura, tabor, oferta przewozowa

WPROWADZENIE

W ciagu prawie 30 lat, jakie minely od transformacji ustrojowej, transport kolejowy w Polsce pod-
legal duzym przeobrazeniom, spowodowanym z jednej strony zmianami w otoczeniu gospodar-
czym i spolecznym, z drugiej za$ - dostosowywaniem struktury kolei i modelu jej funkcjonowania
do wymagan wynikajacych z dorobku regulacyjnego Unii Europejskiej. Zmiany te mialy bardzo
burzliwy przebieg, a ich realizacja, zapoczatkowana Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” z 2000 roku, nastepo-
wala w warunkach braku odpowiednich $rodkéw na rozwdj kolei, przede wszystkim zas na inwe-
stycje infrastrukturalne i taborowe (Ustawa, 2000).
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O znaczeniu kolei jako $rodka transportu decyduje oferta przewozowa oraz jej dostosowanie
do wymagan rynkowych. W artykule przeanalizowano dlugookresowe zmiany ilosciowe i jako-
$ciowe oferty przewozowej w dwoch bardzo istotnych segmentach polskiego rynku przewozowe-
go: pasazerskich przewozach regionalnych i aglomeracyjnych. Okres analizy to lata 1990-2017,
a zawiera ona charakterystyke ilosciows i jakosciows polaczen kolejowych w regionach, przy czym
proba badawcza obejmowala polaczenia pomiedzy miastami wojewddzkimi a gtéwnymi osrodka-
mi subregionalnymi w poszczegdlnych wojewddztwach. Wykorzystujac wyniki tej analizy, odnie-
siono sie do wplywu oferty przewozowej (w sensie ilosciowym i jakosciowym) na wykorzystanie
kolei w poszczegdlnych wojewddztwach.

DOTYCHCZASOWE BADANIA

Badania dotyczace transportu majg ze swej natury interdyscyplinarny charakter, dlatego zagadnie-
nia transportowe s przedmiotem zainteresowania przedstawicieli réznych dyscyplin naukowych,
m.in. inzynieréw, ekonomistéw, geografow i urbanistéw. Podstawa wszelkich ustug w transporcie
szynowym jest jego infrastruktura. Tematyka rozwoju, a nastepnie regresu sieci kolejowej w Polsce
zajmowali sie¢ w swoich badaniach Koziarski (1993), Lijewski (1995), a najszerzej ujal to zagad-
nienie w swojej monografii Taylor (2007). W pracach tych rozpatrywano przede wszystkim takie
zagadnienia, jak: gestos¢ sieci kolejowej, przestrzenne rozmieszczenie linii i ich adekwatnos¢ do
potrzeb spolecznych i gospodarczych. Réwnie istotnym zagadnieniem wydaje sie stan infrastruk-
tury kolejowej i wplyw zmian tego stanu na mozliwosci ksztaltowania oferty przewoznikéw kole-
jowych (np. Massel, 2014).

Waznym tematem prowadzonych badan jest problem dostepnosci przestrzennej (Komornicki,
Sleszynski, Rosik, Pomianowski, 2009). Wedtug Sleszyniskiego (2014) dostepnos¢é w najogélniejszej
definicji jest mozliwoscig zajécia relacji pomiedzy co najmniej dwoma punktami (miejscami) i ma
nastepujace atrybuty: przestrzenny, komunikacyjny (transportowy) oraz czasowy. Przykladem
prac dotyczacych dostepnosci jest ocena dostepnosci transportowej miast wojewddztwa todzkiego
w $wietle kolejowego transportu zbiorowego w ujeciu wewnatrzregionalnym (Wisniewski, 2015).
Z kolei zmiany zachodzace w dostepie do regionalnego transportu kolejowego w wojewddztwie
zachodniopomorskim byly tematem publikacji Wojtkiewicza (2017). Autor ten zwrocil uwage na
poprawe dostepnoéci transportowej w okresie objetym badaniami (2005-2015), a takze na pewna
spojnos¢ dziatan w zakresie modernizacji infrastruktury oraz unowoczesnienia taboru.

Wiele prac badawczych poswiecono charakterystyce ilosciowej i jakosciowej oferty przewo-
zowej. Wolanski (2008) przedstawil na przyklad retrospekcyjng analiz¢ przemian, jakie zaszly na
polskiej kolei w latach 1989-2007, przede wszystkim w zakresie oferty przewozowej oraz taryfowej
segmentu przewozow miedzyaglomeracyjnych. Wptyw zmian stanu infrastruktury i jako$ci oferty
przewozowej na rozwoj kolejowych przewozéw pasazerskich na przykladzie wojewddztwa dolno-
$laskiego byt tematem publikacji Massela (2018). Osobnym problemem badawczym sa przewozy
transgraniczne. Przykladem pracy dotyczacej rozwoju kolejowych regionalnych przewozéw o ta-
kim charakterze jest publikacja Beima i Soczéwki (2016).

Waznym (i do$¢ czgstym) tematem badan i publikacji jest organizacja przewozéw regionalnych
z punktu widzenia regulacji prawnych i mechanizméw finansowania. Zagadnienie to w kontekscie
zrealizowanego po roku 2008 procesu usamorzgdowienia kolei regionalnych w Polsce przedstawit
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szeroko Engelhardt (2014, 2017). Przyktadem publikacji z tego obszaru jest tez praca Mankowskie-
go (2011) dotyczaca analizy zmian w systemie organizacji pasazerskich przewozow regionalnych
w wojewddztwie zachodniopomorskim. Kilka publikacji po§wigcono zréznicowaniu poziomu do-
finansowania kolejowych przewozdéw regionalnych przez samorzady wojewddztw (Gorny, 2013;
Wotek, 2012a, 2012b).

LICZBA POLACZEN

Przedmiotem analizy wykonanej dla potrzeb niniejszej publikacji byly polaczenia kolejowe o cha-

rakterze regionalnym, wykonywane na terenie wybranych wojewodztw. W kategoriach systemo-

wej organizacji przewozow pasazerskich przewozy te moga by¢ zakwalifikowane czesciowo jako
przewozy regionalne, cze$ciowo za$ jako przewozy aglomeracyjne (Zurkowski, 2009), jednak w ra-
mach niniejszej analizy s3 one traktowane acznie.

Celem niniejszej analizy byla syntetyczna prezentacja zmian, jakie zachodzily w latach 1990-
2017 w ofercie przewozowej w ruchu regionalnym na terenie wojew6dztw w ich obecnych grani-
cach. Wobec powyzszego przyjeto nastepujace zalozenia:

1. Analiza dotyczy bezposrednich polaczen kolejowych stolic wojewddztw z szescioma najwiek-
szymi miastami w poszczegdlnych regionach.

2. Z analizy zostaly wylaczone miasta powiatowe bez dostepu do sieci kolejowej normalnotoro-
wej oraz miasta, do ktérych w badanym okresie nie byly uruchamiane pociagi bezposrednie do
i ze stolicy wojewodztwa.

3. Analiza obejmowata 27 lat, dane dotyczace liczby potaczen okreslono zasadniczo w odstepach
piecioletnich, tj. dla lat 1990, 1995, 2000 itd. do roku 2015 i dodatkowo dla 2017 roku.

4. Poréwnywane byty dane o liczbie bezposrednich polaczen pociggami osobowymi w okresie od
grudnia 1990 roku do grudnia 2017 roku.

5. Zrédlem danych byly sieciowe rozklady jazdy, przy czym za grudzien 2015 roku i za grudzien
2017 roku przyjmowane byly dane wedlug rozkladu zamknieciowego obowiazujacego w da-
nym okresie.

6. Dla poszczegdlnych relacji wyznaczono liczbe polaczen realizowanych calorocznie przez co
najmniej pie¢ dni w tygodniu.

Ze wzgledu na potrzebe przedstawienia analiz i plynacych z nich wnioskéw w formie artykutu
dane o liczbie polaczen podano jedynie dla trzech wybranych wojewddztw, tj. slaskiego, zachod-
niopomorskiego i dolno$laskiego (tab. 1-3). Analogicznie postgpiono w odniesieniu do danych
o czasach przejazddow.

Tabela 1. Zmiany liczby polaczen bezposrednich w wojewddztwie §laskim

Od Do Km 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017
Katowice Czestochowa 86 22 20 19 22 27 22 24
Katowice Sosnowiec 8 56 27 27 29 63 43 41
Katowice Gliwice 28 68 31 32 32 37 32 37
Katowice Bielsko-Biata 55 24 20 21 19 20 22 22
Katowice Bytom 18 24 15 17 12 12 8 12
Katowice Rybnik 46 17 16 16 13 17 18 19

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Tabela 2. Zmiany liczby polaczen bezposrednich w wojewodztwie zachodniopomorskim

Od Do Km 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017
Szczecin Koszalin 175 2 1 2 4 5 5 6
Szczecin Stargard 40 23 16 16 14 23 25 26
Szczecin Kolobrzeg 138 3 1 0 2 7 7 7
Szczecin Swinoujécie 116 13 6 8 7 10 8 8
Szczecin Szczecinek 173 1 2 1 1 3 4 4
Szczecin Police 24 12 9 6 0 0 0 0

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 3. Zmiany liczby polaczen bezposrednich w wojewodztwie dolnoslaskim

Od Do Km 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017
Wroctaw Walbrzych Miasto 70 17 11 11 10 13 16 17
Wroctaw Legnica 66 13 10 11 13 17 23 27
Wroclaw Jelenia Géra 126 13 9 9 6 10 13
Wroclaw Lubin 89 2 1 1 0 0 0 0
Wroctaw Glogow 100 8 8 9 9 10 10 11
Wroclaw Swidnica 61 8 4 2 0 0 4 6

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze w latach 1990-2000 zmniejszyla si¢ liczba relacji,
w ktorych byly dostepne bezposrednie pofaczenia kolejowe. Bezposrednie pociagi przestaly wtedy
kursowa¢ np. w relacji Szczecin — Kolobrzeg. Jeszcze wazniejsza cecha tego okresu byto bardzo
powazne zmniejszenie dobowej liczby potaczen w wiekszosci obstugiwanych relacji. Szczegdlnie
negatywne skutki miata likwidacja duzej czesci polaczen na najbardziej obcigzonych odcinkach na
zurbanizowanym obszarze Gérnego Slaska i Zaglebia Dgbrowskiego. O ile w 1990 roku w relacji
Katowice — Gliwice przez Zabrze kursowalo az 68 par pociagéw osobowych, to 10 lat p6zniej juz
tylko 32. Podobnie na trasie Katowice — Sosnowiec zamiast 56 par pociaggéw kursowalo tylko 27.
Takie ograniczenie liczby polaczen spowodowalo, ze zamiast czestotliwoéci 10-minutowej w szczy-
tach i 20-minutowej w okresach pozaszczytowych kolej zaczeta oferowaé pociagi co 20-30 minut
w szczytach i co 60 minut w pozostalych godzinach. Przy zmniejszonych czestotliwosciach obstugi
transport kolejowy na Gérnym Slasku i w Zaglebiu Dabrowskim musial ulec marginalizacji.

W kolejnym dziesig¢cioleciu (2000-2010) oferta przewozowa pod wzgledem ilosciowym zacze-
ta ulega¢ pewnej poprawie, gdyz w niektérych relacjach dobowa liczba polaczen zostata zwigkszo-
na. W skali kraju liderem zmian w tamtym okresie bylo bez watpienia wojewddztwo mazowieckie,
co wigzalo si¢ z rozbudowa oferty przewoznikéw regionalnych i aglomeracyjnych: Kolei Mazo-
wieckich oraz nowo powstatej Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie. Nadal jednak byly regiony,
w ktorych kolej zaprzestawala obstugi polaczen, np. w wojewddztwie zachodniopomorskim na
odcinku Szczecin - Police.

W okresie po roku 2010 bardzo wyrazny wzrost liczby pofaczen dotyczyt przede wszystkim
wojewddztw: dolno$laskiego, wielkopolskiego i t6dzkiego. Na Dolnym Slasku najbardziej rozbu-
dowana zostala oferta na odcinku Wroctaw — Legnica (z 13 par w 1990 roku do 27 par pod koniec
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2017 roku). Z kolei na trasie Wroctaw - Jelenia Goéra liczba pociagéw regionalnych zwigkszyta sie
z czterech par w 2010 roku do 13 par w 2017 roku (stan z 1990 roku).

Nalezy podkresli¢, ze w skali kraju mimo postepu w zakresie liczby polaczen nadal nie zostat
osiggniety taki poziom dostepnosci, jaki oferowata kolej w 1990 roku.

(ZASY PRZEJAZDOW

Na jakos¢ oferty przewozowej w najwiekszym stopniu wplywa czas przejazdu. Zmiany czaséw
przejazdéw przeanalizowano dla tych samych relacji jak w przypadku analizy liczby pofaczen i przy
analogicznych zatozeniach. W szczegdlnosci dane dotyczace liczby czaséw przejazdéw okreslono
zasadniczo w odstepach pigcioletnich (od grudnia 1990 roku do grudnia 2015 roku i dodatkowo
dla grudnia 2017 roku). Poréwnywane byly czasy przejazdéw bezposrednimi pociagami osobowy-
mi zatrzymujacymi si¢ na wszystkich stacjach i przystankach osobowych. Dla niektorych relacji
(w przypadku braku pociagdw z postojami na wszystkich stacjach i przystankach) do poréwnania
zostaly wziete wszystkie dostepne pociagi o taryfie osobowej. Dane o czasach przejazdéw dla sze-
$ciu polgczen na obszarach wybranych wojewddztw, tj. Slaskiego, zachodniopomorskiego i dolno-
$laskiego, zamieszczono w tabelach 4-6.

Tabela 4. Zmiany czaséw przejazdéw pociagéw regionalnych i aglomeracyjnych w wojewddztwie $laskim

Od Do Postoje Km | 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017
Katowice Czestochowa wszystkie 86 1:51 1:48 1:49 1:44 1:38 1:27 1:27
Katowice Sosnowiec wszystkie 8 0:17 0:15 0:14 0:14 0:12 0:10 0:10
Katowice Gliwice wszystkie 28 0:48 0:36 0:33 0:35 0:37 0:29 0:27
Katowice Bielsko-Biata wszystkie 55 1:16 1:11 1:21 1:21 1:15 1:06 1:01
Katowice Bytom wszystkie 18 0:31 0:27 0:35 0:30 0:28 0:29 0:23
Katowice Rybnik wszystkie 46 1:03 1:02 1:14 1:14 1:05 0:52 0:52

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 5. Zmiany czaséw przejazdéw pociagéw regionalnych i aglomeracyjnych w wojewddztwie

zachodniopomorskim

Od Do Postoje Km 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017
Szczecin Koszalin - 175 2:42 3:06 2:54 2:47 2:35 2:19 2:15
Szczecin Stargard wszystkie 40 0:42 0:44 0:42 0:45 0:42 0:34 0:35
Szczecin Kolobrzeg - 138 | 3:35 3:17 - 2:31 2:34 2:17 1:59
Szczecin Swinoujécie wszystkie 116 2:10 2:12 2:15 2:04 2:00 1:42 1:41
Szczecin Szczecinek - 173 3:31 3:25 4:14 2:55 2:51 2:50 2:45
Szczecin Police wszystkie 24 0:50 0:45 0:43 - - - -

Zrédlo: opracowanie wlasne.

79



Andrzej Massel

Tabela 6. Zmiany czaséw przejazdéw pociagéw regionalnych i aglomeracyjnych w wojewddztwie dolnoslaskim

Od Do Postoje Km 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017
Wroctaw Watbrzych M. wszystkie 70 1:20 1:17 1:24 1:40 1:33 1:05 1:05
Wroctaw Legnica wszystkie 66 1:09 1:10 1:04 1:17 1:05 0:51 0:53
Wroctaw Jelenia Gora wszystkie | 126 | 2:42 2:35 3:03 3:31 3:26 2:08 2:07
Wroctaw Lubin 89 1:41 1:44 1:41 - - - -
Wroclaw Glogow wszystkie | 100 | 1:43 1:39 1:44 2:17 1:58 2:14 1:39
Wroctaw Swidnica 61 1:27 1:48 1:53 - - 0:53 0:56

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Czasy przejazdéw w analizowanych relacjach regionalnych podlegaly w okresie 1990-2017
do$¢ znacznym wahaniom. Najwigksza zmienno$¢ czaséw przejazddéw dotyczyta odcinkéw, na
ktérych w latach 1990-2005 nastapito pogorszenie sie stanu infrastruktury kolejowej. Szczegdlnie
duze wydtuzenia czaséw przejazdéw, przekraczajace 30%, nastapity na Dolnym Slasku na odcin-
kach Wroctaw - Jelenia Géra oraz Wroclaw - Glogow.

W okresie 2005-2010 zauwazalne staly si¢ pierwsze symptomy poprawy, ktére dotyczyly od-
cinkéw, na ktorych byly realizowane inwestycje wspolfinansowane ze $rodkéw UE: zaréwno mo-
dernizacje linii (na przyklad Wroctaw — Legnica), jak i inwestycje odtworzeniowe w ramach pro-
jektu usuwania ,waskich gardet” (na przyktad Wroctaw - Glogéw). Jednak w niektdrych relacjach
czasy przejazdow ulegaly dalszemu pogorszeniu takze w okresie 2005-2010.

Z kolei za pozytywny nalezy uzna¢ fakt, ze w ostatnich 7-8 latach (po roku 2010) czasy prze-
jazdow w wiekszosci relacji zostaly skrocone, w niektdrych przypadkach do$¢ istotnie. Wynik, jaki
zostal osiggniety na koniec 2015 oraz 2017 roku, jest w skali sieci wyraznie lepszy niz w 1990
roku. Na bardzo wielu odcinkach oferowane obecnie czasy przejazdéw pociggami osobowymi
(i to z zatrzymaniami na wszystkich stacjach) sa nawet nieco krétsze niz czasy podrézy pociggami
pospiesznymi w 1990 roku. Dotyczy to na przyklad odcinkéw Wroctaw - Jelenia Gora, Wroclaw -
Legnica, Szczecin - Swinoujécie oraz polaczen z Katowic do Sosnowca, Gliwic, Bytomia i Rybnika.

WPEYW ZMIAN STANU INFRASTRUKTURY

Skrécenie czasdw przejazdow, jakie nastgpito w latach 2010-2017, nalezy przypisaé przede wszyst-
kim poprawie stanu infrastruktury kolejowej w skali sieci kolejowej (rys. 1). Stan toréw byt oce-
niany wedtug jednolitych kryteriéw (PKP Polskie Linie Kolejowe, 2018). Udzial toréw o dobrym
stanie nawierzchni zwiekszyt sie z 36% pod koniec roku 2010 do 58,9% w grudniu 2017 roku.
W tym samym czasie zmalal odsetek toréw w stanie niezadowalajacym (z 29% do 15,6%). Po-
prawa stanu infrastruktury nastapita w rezultacie zrealizowanych inwestycji modernizacyjnych,
inwestycji o charakterze odtworzeniowym (rewitalizacyjnych), remontdw i prac utrzymaniowych.
W wyniku tych dziatan zwiekszone (niekiedy znacznie) zostaly predkosci maksymalne na bardzo
wielu liniach kolejowych, zmniejszyta sie takze liczba ograniczen predkosci.
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Zmiany stanu toréw na sieci PKP PLK w latach 2008-2017
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Rysunek 1. Poprawa stanu nawierzchni na liniach PKP PLK

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Raportéw Rocznych PKP PLK za lata 2008-2017.

Jako przyklad dziatan w zakresie infrastruktury, ktére umozliwily poprawe jakosci oferty prze-
wozowej w wojewodztwie zachodniopomorskim, nalezy wskaza¢ modernizacje linii nr 402 na od-
cinku Kotobrzeg — Goleniéw, zrealizowang przy dofinansowaniu UE w ramach RPO wojewo6dztwa
zachodniopomorskiego. Inwestycja ta mimo do$¢ ograniczonego zakresu zapewnita sprawny do-
jazd z Kolobrzegu, Trzebiatowa i Gryfic do Szczecina. Predko$¢ pociagdéw zostata zwigkszona do
120 km/h.

NOWY TABOR DO PRZEWOZOW REGIONALNYCH

Drugim poza wzrostem predkosci maksymalnych czynnikiem wplywajacym na skrécenie czaséw
przejazdéw byto wprowadzenie do eksploatacji taboru nowej generacji. Poczatkowo (w latach
2000-2010) poprawa oferowanych czaséw przejazdéw dotyczyla gtéwnie linii niezelektryfikowa-
nych, na ktérych sktady wagonowe z lokomotywami spalinowymi byly stopniowo zastepowane
spalinowymi zespotami trakcyjnymi (SZT) i autobusami szynowymi. W nastepnych latach (przede
wszystkim od 2010 roku) korzysci wynikajace z wdrozenia nowego taboru objely takze linie ze-
lektryfikowane (z reguly o najwigkszych potokach podréznych). Na liniach tych wprowadzano do
ruchu zmodernizowane elektryczne zespoly trakcyjne serii EN57, charakteryzujace sie zwiekszong
moca silnikéw trakcyjnych i predkoscia maksymalng (120 km/h). Jeszcze wigksza zmiane jako-
$ciowa przyniosto szerokie zastosowanie catkowicie nowych elektrycznych zespoléw trakcyjnych
wyprodukowanych w kraju. Pojazdy te dzigki duzej mocy jednostkowej i predkosci maksymalnej
wynoszacej z reguty 160 km/h pozwalajg na pelne wykorzystanie mozliwoéci zmodernizowanej
infrastruktury, réwniez na odcinkach o gesto rozmieszczonych przystankach. Trudniej kwantyfi-
kowalnym, ale réwniez istotnym z perspektywy pasazeréw czynnikiem ksztattujacym jakos¢ prze-
wozow jest wyposazenie nowych pojazdéw w wiele dotychczas niedostepnych udogodnien, jak
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klimatyzacja, wieszaki dla rowerdw, gniazdka elektryczne, a coraz cze$ciej takze szerokopasmowy
internet.

Wazna zmiang byto dostosowanie pojemnosci nowego taboru do obecnych potrzeb przewozo-
wych, co pozwala na efektywniejsze wykonywanie przewozéw i oferowanie pasazerom odpowied-
niej czestotliwosci potaczen. Dostepnosé nowoczesnego, bardziej elastycznego taboru pozwala na
stopniowe rozszerzanie oferty przewoznikéw regionalnych. Warto wskaza¢, ze w niektérych przy-
padkach wzrost liczby polaczen bezposrednich wigzal si¢ z wprowadzeniem do eksploatacji SZT
kursujacych w dtuzszych relacjach, czesciowo takze po odcinkach zelektryfikowanych. Przyktady
takich relacji mozna wskaza¢ w wojewodztwie zachodniopomorskim: Szczecin — Kolobrzeg oraz
Szczecin - Szczecinek. Dzigki wykorzystaniu SZT liczba bezposrednich pociagéw ze Szczecina do
Kotobrzegu przez Gryfice wzrosta do siedmiu par. Poprzednio w tej relacji funkcjonowaly poje-
dyncze pociagi bezposrednie, a pozostale potaczenia wymagaly przesiadki na stacji Golenidw.

IMIANY STRUKTURY OFERTY PRZEWOZOWEJ W REGIONACH

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze w okresie 1990-2017 zmienita sie istotnie struktura oferty prze-
wozowej kolei. W 1990 roku (a czesciowo jeszcze takze i w 1995) pewna czes¢ polaczen o tary-
fie osobowej zapewnialy pociagi dalekobiezne. Na przyklad na odcinku Wroclaw - Jelenia Géra
wsréd 13 par pociagdw osobowych kursujacych w rozkladzie jazdy na lata 1990/1991 byty pociagi
takich relacji, jak: Warszawa — Szklarska Poreba, £6dz - Jelenia Gora czy Bielsko Biala - Jelenia
Gora.

Obecnie oferta regionalna i krajowa sa wyrazniej rozdzielone, organizowane przez réznych
organizatoréw i realizowane przez réznych przewoznikéw, stosujacych odrebne taryfy (Wrébel,
Klemba, 2016). W praktyce oznacza to, ze catkowita liczba pofaczen w niektérych relacjach jest
niekiedy wieksza niz wynika z danych przedstawionych w tabelach 1-3. Na przykltad na odcinku
Szczecin - Stargard oprocz 26 par pociaggéw regionalnych Polregio kursuja 23 pary codziennych
pociagéw dalekobieznych spotki PKP Intercity.

Zmiang o charakterze strukturalnym jest réwniez stopniowe zwiekszanie podazy pociagéw
przyspieszonych, pozwalajacych na skrdcenie czaséw przejazdow w:

- najwiekszych potokach podréznych, z reguly taczacych stolice wojewddztw z najwiekszymi
miastami w poszczegdlnych regionach,
- relacjach charakteryzujacych si¢ dobrymi parametrami infrastruktury.

Warto zwrdci¢ uwage, ze na odcinkach przystosowanych do predkosci maksymalnej 160 km/h
obstugiwane nowoczesnym taborem pociagi przyspieszone zatrzymujace si¢ co 10-20 km moga
osigga¢ predkosci handlowe nawet rzedu 100 km/h.

WPLYW ZMIAN W OFERCIE PRZEWOZNIKOW NA WYKORZYSTANIE TRANSPORTU KOLEJOWEGO
W REGIONACH

Zaréwno dane dotyczace europejskiego rynku kolejowych przewozéw pasazerskich, jak i dane
Urzedu Transportu Kolejowego charakteryzujace przewozy kolejowe w Polsce wskazujg na bar-
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dzo duze zréznicowanie roli kolei w systemach transportowych poszczegélnych krajow i regiondw.
Jedna z dogodnych syntetycznych miar wykorzystania transportu kolejowego w kraju lub w regio-
nie jest liczba przejazdéw na mieszkanca w ciggu roku (wskaznik wykorzystania), okreslona jako
iloraz liczby pasazeréw w kraju (regionie, wojewddztwie) oraz liczby jego mieszkancow (Massel,
2018). Warto$¢ $rednia wskaznika wykorzystania w krajach europejskich wynosi obecnie okoto
20 podrozy koleja na 1 mieszkanca (UTK, 2018). Krajem europejskim o najwyzszym wskazniku
wykorzystania jest Szwajcaria, w ktérej na jednego mieszkanca przypada okoto 70 podrdzy w ciggu
roku. Najstabiej jest wykorzystywany transport kolejowy na Litwie (1,6) oraz w Gregji (1,7).

Podana w raporcie UTK (2018) warto$¢ wskaznika wykorzystania dla Polski w 2017 roku wy-
niosta 7,9 (w 2016 roku - 7,6), co oznacza, ze liczba podroézy koleja przypadajaca na statystycznego
mieszkanca jest znaczaco mniejsza niz $rednia europejska. Jest tez mniejsza w poréwnaniu z kra-
jami o podobnym do Polski stopniu rozwoju gospodarczego i spolecznego, jak Czechy czy Wegry.

Réznice wartosci wskaznika wykorzystania wyznaczonych dla poszczegolnych wojewddztw
Polski sg bardzo duze (rys. 2). W 2017 roku wojewodztwami o najwiekszej liczbie przejazdow
kolejg na 1 mieszkanca byly: pomorskie (24,0), mazowieckie (19,1) oraz dolnoslaskie (8,6). Z kolei
najstabiej wykorzystany jest pasazerski transport kolejowy w wojewddztwach Polski Wschodniej,
szczegolnie podkarpackim (1,7) i podlaskim (1,8).

Pomorskie
Warmifisko- &
mazurskie S

LAY ﬂ/’/
T

—~ Podlaskie

N

o )
Wielkopolskie A\_;.Q}(A
R | iy

Iy

a

Dolnoslaskie

Rysunek 2. Wykorzystanie transportu kolejowego w Polsce w latach 2012-2017

Zrédlo: Urzad Transportu Kolejowego (2018)

Celowe jest przeanalizowanie czynnikéw oddzialujacych na wykorzystanie transportu ko-
lejowego na przykladzie trzech wojewddztw, dla ktérych zamieszczono dane o ewolucji liczby
pociagdw oraz czaséw przejazdéw w gtownych relacjach regionalnych. Wéréd nich mozna wy-
rézni¢ czynniki pozytywne, sprzyjajace wzrostowi przewozéw w regionach, jak i czynniki nega-
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tywne, utrudniajace ten rozwdj i racjonalne wykorzystanie kolei. Czynniki bezposrednio zwigzane

z transportem kolejowym zestawiono w tabeli 7.

Tabela 7. Czynniki wplywajace na wykorzystanie transportu kolejowego w wybranych wojewoédztwach

Wojewddztwo Czynniki pozytywne Czynniki negatywne
(wsk. wykorzystania)

- wieksza niz przecigtna gestos$¢ sieci - brak polaczen kolejowych do niektérych
kolejowej (8,95 km/100 km?) miast powiatowych, w tym Lubina

- zakonczenie modernizacji linii (planowane uruchomienie w 2019 roku),
magistralnych (Opole - Wroctaw — Lwéwka Slaskiego

Dolnoélaskie (8,6) Legnica - Zgorzelec, Wroctaw — Rawicz) - brak mozliwoéci dojazdu koleja do

oraz rewitalizacja linii Wroctaw — Jelenia atrakcyjnych miejscowoéci turystycznych
Gora (Karpacz, Ladek-Zdréj, Swieradéw-Zdréj)

- duza liczba potaczen i atrakcyjne czasy
przejazdéw w gtéwnych relacjach

- najwieksza w Polsce gesto$¢ sieci kolejowej |- zbyt skromna oferta przewozowa jak na
(16,0 km/100 km?) warunki obszaru metropolitalnego (staba
- poprawa stanu infrastruktury w wyniku czestotliwos¢ obstugi)
inwestycji rewitalizacyjnych i remontow - brak rzeczywistej integracji oferty
Slaskie (4,5) - atrakcyjne czasy przejazdéw w gléwnych przewoznikow na obszarze metropolii
relacjach - rozwdj infrastruktury drogowe;j

- brak mozliwosci dojazdu kolejg do
niektérych duzych miast (np. Jastrzebie-

-Zdréj)
- poprawa stanu infrastruktury w wyniku - mala gesto$¢ sieci kolejowej (5,0 km/100
inwestycji i remontow km?)
Zachodniopomorskie |- relatywnie duza liczba nowoczesnych EZT |- brak mozliwoéci dojazdu koleja do
(5:4) iSZT niektdérych miast powiatowych (Police,
- atrakcyjne czasy przejazdéw w gléwnych Pyrzyce, Mysliborz)

relacjach

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Uwzgledniajac potencjal gospodarczy i demograficzny poszczegélnych regionéw, mozna wy-

prowadzi¢ nastepujace wnioski:

L.

8

Relatywnie duze wykorzystanie transportu kolejowego w wojewddztwie dolnoslaskim (8,6 po-
drézy na mieszkarica w 2017 roku) jest wynikiem synergii dziatan w zakresie infrastruktury
kolejowej, inwestycji taborowych, a takze aktywnosci organizatora przewozow oraz przewozni-
kéw. Obecna oferta przewozowa, zaréwno pod wzgledem ilosciowym, jak i jako$ciowym, jest
korzystniejsza niz w 1990 roku (z zastrzezeniem, ze ze wzgledu na trwajaca modernizacje linii
brak polaczenia Wroctawia z Lubinem).

Obecne wykorzystanie transportu kolejowego w wojewddztwie $lgskim (4,5 przejazdu na
mieszkanca) jest wynikiem ubogiej oferty pod wzgledem ilociowym. Praca eksploatacyjna na
obszarze Gornoslasko-Zagltebiowskiej Metropolii w rozktadzie jazdy 2017/2018 jest o ponad
polowe mniejsza niz w latach 1989-1990 (Pajak, Soczéwka, 2018). Jest pewnym paradoksem,
ze stan infrastruktury na gtéwnych ciggach wojewoddztwa $laskiego ulegt w ostatnich latach
bardzo powaznej poprawie, a oferowane na poszczegdlnych odcinkach czasy przejazdéw sg
z reguly najkrdtszymi w historii. Ponadto bardzo staba jest integracja ofert organizatoréw prze-
wozow (Urzgd Marszatkowski oraz KZK GOP).
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3. Wyniki osiggane przez transport kolejowy w wojewddztwie zachodniopomorskim (5,4 podro-
zy na mieszkanca) sg bardzo dobre jak na warunki wojewddztwa o malej gestosci zaludnienia.
Czynnikami sprzyjajacymi wykorzystaniu kolei przez podréznych sg niezly (i poprawiajacy
sie) stan infrastruktury oraz bardzo duza liczba dostepnych jednostek taboru nowej generacji.

PODSUMOWANIE

Dane o wykorzystaniu transportu kolejowego w Polsce wskazuja, ze wystepuje wyrazna zaleznosé
pomiedzy ilo$ciowym i jako$ciowym rozwojem ofert przewozowych a wzrostem liczby pasazeréw
korzystajacych z pociagéw. Jako szczegdlnie przekonujacy przyklad nalezy wskazaé wojewddztwo
dolnoslaskie, na ktérego obszarze przewozy pasazerskie mierzone liczbg pasazeréw wzrosty w la-
tach 2012-2017 az o 75%. Celowe jest wiec analizowanie przyktadéw ,,dobrych praktyk” w po-
szczegolnych regionach, tak aby udzial transportu szynowego w przewozach pasazerskich syste-
matycznie wzrastal, a §rodki publiczne przeznaczone na transport byly wydatkowane mozliwie jak
najefektywnie;j.
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REGIONAL AND AGGLOMERATION RAIL PASSENGER SERVICES - EVOLUTION OF TRANSPORT
OFFER IN 1990-2017 AND ITS INFRASTRUCTURAL AND ROLLING STOCK CONDITIONS

SUMMARY The main factor defining the role of the rail transport is its transport offer. The article presents long term
quantitative and qualitative changes of the transport offer in two important segments of the market: pas-
senger regional and agglomeration services. The analysis covers the 1990-2017 years. It includes quan-
titative and qualitative characteristics of direct railway connections between the capitals of Voivodships
and sub-regional centres. It shows that journey times for majority of analysed traffic relations have been
reduced recently (after the year 2010). It can be attributed to the improvement of railway infrastructure
condition and to the implementation of modern rolling stock. Moreover, the analyses show clear depend-
ence between development of transport offer and the utilization of rail transport in particular regions.

KEYWORDS passenger services, infrastructure, rolling stock, transport offer
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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

Regionalizacja kolejowych przewozow pasazerskich jest jednym z filarow reformy kolei Unii Euro-
pejskiej, ktorej celem jest znaczace zwigkszenie roli kolei w obstudze potrzeb przewozowych. Istota
regionalizacji jest przeniesienie odpowiedzialnosci za organizacje i finansowanie pasazerskich prze-
wozow regionalnych na szczebel wladz regionu. Skutecznos¢ regionalizacji wymaga zastosowania
takich rozwigzan, ktore pogodzityby wprowadzenie mechanizméw konkurencji z jednoczesnym
zapewnieniem wladciwej oferty przewozowej, odpowiadajacej potrzebom ludnosci. W artykule
przedstawiono podstawowe zasady regionalizacji pasazerskich przewozéw kolejowych i przykta-
dowe rozwigzania w tym obszarze, przyjete w niektorych panstwach UE oraz w Polsce. Celem ar-
tykutu jest analiza, czy zasady regionalizacji, obowiazujace w Polsce w $wietle aktualnych regulacji
prawnych, umozliwiajg realizacje celow reform kolei. Brak okreslonych elementéw reform kolei,
takich jak modernizacja infrastruktury, zapewnienie odpowiedniego finansowania, ksztaltowanie
spojnej oferty odpowiadajacej potrzebom ludnosci, utrudnia osiagniecie zakladanych efektéw re-
gionalizacji.

kolej, przewozy pasazerskie, regionalizacja

Regionalizacja pasazerskich przewozéw kolejowych stanowi element procesu obszernych zmian
funkcjonowania transportu kolejowego, ktére podjeto w Unii Europejskiej na poczatku lat 90.
XX wieku. Celem nadrzgdnym tych zmian jest rewitalizacja kolei, rozumiana kompleksowo jako
przywrdcenie kolei znaczacego i trwalego udzialu w obstudze potrzeb przewozowych gospodarki
i spoleczenstwa. Znaczenie tego celu wynika zaréwno z potrzeby zapewnienia sprawnej obstugi ro-

Artykul finansowany ze srodkéw na nauke na rok 2018.
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snacych strumieni fadunkéw i ludzi, jak i ze wzgledow ekologicznych - z uwagi na konieczno$¢ ra-
dykalnego zmniejszenia negatywnych oddzialywan transportu na srodowisko. Wazng przestanka
podjecia reform byta takze potrzeba zmniejszenia deficytu generowanego przez przedsiebiorstwa
kolejowe, zapewnienia wysokiej efektywno$ci wydatkowania funduszy publicznych i racjonalnego
wykorzystania istniejagcych zasobéw materialnych kolei. Reformom przyswieca zatem wizja kolei
efektywnej i atrakcyjnej, zdolnej do konkurowania o klientéw na otwartym rynku transportowym
oraz do trwalego rozwoju. W $wietle teorii ekonomii narzedziem umozliwiajacym redukeje kosz-
tow 1 poprawe jakosci produktéw jest mechanizm konkurencji pomiedzy producentami, co sta-
nowilo przestanke przyjecia nowego modelu struktury instytucjonalnej kolei UE z wydzielonym
podmiotem zarzadzajacym infrastruktura kolejowa (Mezyk, 2011).

Koniecznos¢ uzdrowienia sytuacji finansowej przedsiebiorstw kolejowych w celu uzdolnienia
ich do konkurowania na otwartym rynku przewozowym pociagata za soba potrzebe uregulowania
kwestii ich odpowiedzialnosci organizacyjnej i finansowej za wykonawstwo ustug uzytecznosci
publicznej. Wazng decyzja w tym zakresie bylo rozporzadzenie Rady EWG 1893/91, dotycza-
ce obowigzku stuzby publicznej w transporcie drogowym, kolejowym i wodnym $rodladowym.
Wprowadzito ono zasadg realizacji takiej dziatalnosci na podstawie obligatoryjnych uméw pomie-
dzy przedsigbiorstwem a odpowiednimi wladzami za rekompensata, tj. zasade ,,zamawiajacy placi”
Pewne wytyczne dotyczace zasad $wiadczenia ustug publicznych w transporcie pasazerskim zosta-
ty zawarte w Bialej Ksiedze z 1996 roku ,,A Strategy for Revitalizing the Community’s Railways”
Wskazywano na konieczno$¢ zapewnienia cigglosci i odpowiedniej jako$ci ustug kolejowych prze-
wozow pasazerskich, przyjmujac jednoczesnie, ze rdwniez w tym obszarze mechanizmem podno-
szenia efektywno$ci powinna by¢ konkurencja wewnatrzgaleziowa (Mezyk, 2011).

Nalezy jednak podkredli¢, ze zaden oficjalny dokument UE nie formuluje wymagan i nie
narzuca konkretnych rozwigzan organizacyjnych. W rezultacie w procesie reformowania kolei
w poszczegolnych panstwach UE przyjmowano rézne koncepcje organizacji i finansowania pa-
sazerskich przewozoéw kolejowych o charakterze uzyteczno$ci publicznej. Rozwiazania przyjete
w Niemczech, cedujace catkowita odpowiedzialno$¢ za organizacje i finansowanie kolejowych
przewozow pasazerskich w regionach na wladze krajéw federalnych - landéw, nazwane zostaty
»Regionalisierung”, co dalo asumpt do szerszego stosowania tej nazwy dla analogicznych proceséw
(Mezyk, 1999).

Efektem prawidlowo przeprowadzonej regionalizacji powinien by¢ rozwdj kolejowych przewo-
26w pasazerskich w aspekcie ilo§ciowym i jakosciowym. Analiza rozwoju pasazerskich przewozow
kolejowych w Polsce od momentu wprowadzenia reformy kolei w 2001 roku wskazuje na duzy
spadek liczby pasazeréw i wielko$ci pracy przewozowej, aczkolwiek od roku 2014 zauwazalne jest
powolne odwrécenie tej tendencji (GUS, 2018). Jak wskazuja jednak analizy prowadzone przez
Urzad Transportu Kolejowego (UTK, 2017), wynika to gléwnie ze wzrostu uzytkowania kolei
przez mieszkancéw kilku wojewddztw, w ktérych duze znaczenie majg przewozy aglomeracyj-
ne. W wiekszo$ci wojewodztw spada wskaznik wykorzystania kolei, mierzony liczba przewozow
na jednego mieszkanca. Budzi to zrozumiale pytania o rozwoj pasazerskich kolei regionalnych,
zwlaszcza w kontekscie zmian wprowadzanych przez nowelizacje ustawy o pasazerskim trans-
porcie zbiorowym. Celem artykulu jest analiza, czy zasady regionalizacji aktualnie obowiazujace
w Polsce umozliwiaja realizacje zasadniczych celéw reform kolei i celéw regionalizacji.
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CELE REGIONALIZACJI W TRANSPORCIE PASAZERSKIM

Terminem ,regionalizacja przewozéw pasazerskich” okresla sie przekazanie organizacji obstugi
przewozowej ludnosci $rodkami transportu zbiorowego w gestie samorzadowej administracji re-
gionalnej. Przesuniecie funkcji zarzadczych w transporcie pasazerskim na poziom regionu wiaze
sie z wieloma oczekiwaniami, sposrod ktérych nalezy wymienic:

- wzrost efektywnosci zarzadzania transportem zbiorowym dzigki lepszemu rozpoznaniu po-
trzeb i preferencji klientéw oraz odpowiedniemu dostosowaniu oferty,

- podniesienie atrakcyjnosci transportu publicznego jako alternatywy dla transportu indywidu-
alnego, m.in. za pomocg integracji réznych gatezi transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem
transportu szynowego i kolejowego,

- wykorzystanie mechanizmoéw proefektywnosciowych pod postaciag konkurencji regulowanej
lub partnerstwa publiczno-prywatnego,

- racjonalizacje wydatkowania finanséw publicznych i zapewnienie stabilnosci finansowania
ustug stuzby publicznej,

- zblizenie przedsiebiorstw przewozowych do rynkéw, na ktorych dzialaja, co umozliwi im bar-
dziej skuteczne dzialania marketingowe,

- zaspokojenie potrzeb przewozowych zréznicowanych grup ludnosci, w tym organizacje obstu-
gi przewozowej w relacjach niebedacych przedmiotem zainteresowania rynku lub zapewnienie
dostepnosci ustug stabszym ekonomicznie grupom ludnosci poprzez ulgi taryfowe.

Udana regionalizacja w transporcie pasazerskim oznacza wigc wypracowanie pewnego modelu
wspolpracy pomiedzy administracja centralng, wladzami regionalnymi i przewoznikami, ktory
zagwarantuje najbardziej efektywne (z punktu widzenia wszystkich zaangazowanych podmiotéw)
zaspokojenie potrzeb transportowych ludnosci.

WYBRANE ZASADY REGIONALIZAC)I PASAZERSKICH PRZEWOZOW KOLEJOWYCH

Podstawowa zasadqg w modelu wspdltpracy wtadz publicznych i przewoznikéw jest zasada ,za-
mawiajacy placi’, zgodnie z ktorag przewoznikowi wykonujacemu ustugi uzytecznosci publicznej
nalezy sie rekompensata wyréwnujaca ponoszone przez niego niekorzysci ekonomiczne. Istotng
role w osiagnieciu pozadanych jakosciowych i ilosciowych skutkéw regionalizacji powinna pelni¢
konkurencja wewnatrzgateziowa, mozliwa tylko w przypadku funkcjonowania na danym rynku
co najmniej kilku oferentéw ustug przewozowych tej samej galezi. W przypadku kolejowych prze-
wozow pasazerskich dotowanych z funduszy publicznych zalecang formg konkurencji wewnatrz-
galeziowej powinna by¢ konkurencja regulowana, na zasadach ,konkurencji o rynek”. Oczeki-
wanym pozytywnym efektem, zaréwno reformy kolei jako takiej, jak i wsparcia publicznego dla
pasazerskich przewozéw kolejowych, powinno by¢ wzmocnienie roli kolei w systemie transportu
zbiorowego, wyrazone wzrostem jej udzialu w przewozach.

Analizujac dane statystyczne, mozna wskaza¢ kilka panstw Unii Europejskiej, w ktorych
przeprowadzono doglebne reformy kolei i gdzie obserwuje sie pozytywne trendy rozwoju kole-
jowych przewozéw pasazerskich (tab. 1). Reformy przeprowadzone w Niemczech, Wielkiej Bry-
tanii i Szwecji uznawane sg za modelowe. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze ze wzgledu na specyficzng
strukture administracyjng w WIk. Brytanii organizacja i finansowanie pasazerskich przewozéw
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kolejowych realizowane jest z poziomu administracji centralnej, bez przeniesienia odpowiednich
kompetencji na poziom administracji regionalnej. Udzial przewozéw organizowanych na zasadzie
kontraktu publicznego jest najwyzszy w Unii Europejskiej i wynosi 97% (EU Transport in Figures,
Statistical Pocketbook, 2018).

Tabela 1. Kolejowe przewozy pasazerskie w wybranych panistwach UE (mld pas. km, bez HSR)

Zmiana w % PSC 2016
EU 2000 2005 2010 2015 2016 mld
2000-2010 | 2010-2016 | 2000-2016 %

pas. km
EU 312,7 297,99 | 301,43 | 329,88 | 332,98 -3,6 10,5 6,5 64,2 288,96
DE 61,47 55,95 60,00 66,42 68,59 -24 14,3 11,6 58,5 56,0
PL 24,1 18,2 17,9 16,93 17,76 -25,8 -0,8 -26,4 85,4 16,4
SE 6,15 6,57 8,26 9,33 9,32 34,3 12,8 51,5 49,4 6,3
UK 38,4 44,15 54,79 63,7 65,2 42,7 19,0 69,8 97,0 63,2

Zrédto: EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook (2018).

Jak mozna zauwazy¢, w latach 2000-2016 nastapil wzrost pasazerskich przewozéw kolejo-
wych (bez przewozéw kolejami duzych predkosci) w tych trzech krajach - w Niemczech o 11,6%,
w Szwecji 0 51,5% i w WIk. Brytanii prawie o 70%, podczas gdy w Polsce mial miejsce spadek
przewozéw o ponad 26%. Oczywiscie bezposrednie wycigganie wnioskéw z poréwnywania da-
nych liczbowych bez uwzglednienia specyficznych uwarunkowan i przebiegu reform kolei jest nie-
uprawnione (procesy te zostaly doglebnie przedstawione w pracy Mezyk, 2011). Niemniej jednak
zauwazalna jest roznica trendéw rozwoju przewozow kolejowych. Zwraca uwage bardzo wysoki
wzrost przewozéw w WIk. Brytanii, gdzie w zasadzie trudno méwi¢ o regionalizacji, poniewaz
wladze regionalne wlasciwie nie maja wplywu na organizacje i finansowanie tych przewozéw.

W okresie minionych ponad dwdch dekad wprowadzone w wymienionych panstwach rozwig-
zania, odnoszgce si¢ do sposobu organizacji i finansowania przewozow regionalnych, podlegaly
licznym modyfikacjom (Mezyk, 2015). Wypracowane ostatecznie systemy wspierania kolejowych
przewozéw pasazerskich réznig si¢ znacznie od siebie, mozna jednak zidentyfikowa¢ kilka zasad
i rozwigzan, ktére przyczynily si¢ do wzrostu ogoélnego wolumenu kolejowych przewozéw pasa-
zerskich. Sg to:

1. Przekazanie w gesti¢ wladz regionéw calosci lokalnej i regionalnej komunikacji pasazerskiej,
tacznie z komunikacja autobusowg (Niemcy).

2. Odpowiednie finansowanie kosztow tej komunikacji poprzez dotacje z budzetu pafistwa, w wy-
soko$ci pozwalajgcej na utrzymanie oferty kolei w ruchu regionalnym na poziomie ilo$ciowym

i jako$ciowym sprzed regionalizacji oraz na dalszy rozwdj oferty (Niemcy, Wlk. Brytania).

3. Zobowigzanie regionalnych zarzagdéw transportu publicznego do przygotowania planéw trans-
portowych dla potrzeb regionu oraz do zakupu ustug przewozowych (Niemcy).

4. Preferowana droga zakupu ustug przewozowych przez procedure przetargowsa, obejmujaca
okreslenie minimalnych standardéw jakosciowych (Wlk. Brytania, Szwecja).
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5. Zapewnienie spdjnosci taryfowej i rozkladowej oferty oraz odpowiedniej informacji i moz-
liwosci zakupu biletéw dla pasazeréw poprzez narzucony ustawowo obowiazek wspoélpracy
przedsiebiorstw kolejowych i zarzadéw transportu regionalnego (Wlk. Brytania, Szwecja).

6. Zapewnienie $rodkéw finansowych na rozwdj infrastruktury waznej dla regionalnych przewo-
z6w kolejowych (Niemcy, Szwecja, WIk. Brytania).

7. Powolanie specjalnych organéw kompetencyjnych, odpowiedzialnych za koordynacje relacji
i przewozéw w réznych regionach z mozliwoscig ingerencji w regionalne plany transportowe
(Szwecja) oraz za zamawianie przewozdw na nierentownych liniach miedzyregionalnych i za
rozliczanie przychodéw przewoznikéw (Szwecja, Wlk. Brytania). W Szwecji istnieje mozliwos¢
wspolnej organizacji i dotowania przejazdéw na dystansach ponad 100 km przez regionalny
zarzad transportu publicznego i instytucje¢ organizatora centralnego.

8. Podzial sieci na cze$¢ dochodowy (rentowna) i niedochodows (socjalng) w Szwecji, co w kon-
sekwencji oznacza likwidacje dotacji publicznych i otwarcie dostepu do linii rentownych.

9. Powolanie organizacji zrzeszajacych pasazeréw w celu monitorowania funkcjonowania kolei
pasazerskich (WIk. Brytania).

Wdrozenie powyzszych zasad do funkcjonowania kolejowych przewozéw regionalnych, nieza-
leznie od przyjetych konkretnych rozwigzan instytucjonalnych, dato podstawowe i wazne dla rozwo-
ju przewozow efekty. Przede wszystkim zapewnilo spojna i atrakcyjng dla klienta oferte przewozowsa
oraz stabilnos¢ zasilania finansowego dla przewoznikéw, przy jednoczesnym wdrozeniu instrumen-
tow podnoszenia efektywnosci ich dzialan. Przytoczone zasady to zdaniem autorki ,,najlepsze prak-
tyki”, ktére moga i powinny stuzy¢ jako podstawa doskonalenia wiasnych rozwigzan w obszarze
organizacji i finansowania kolejowych przewozéw pasazerskich w procesie benchmarkingu.

ZASADY REGIONALIZACJI KOLEJOWYCH PRZEWOZOW PASAZERSKICH W POLSCE

Wprowadzone w 2003 roku w Polsce pierwsze zasady regionalizacji pasazerskich kolejowych ustug
przewozowych wzorowano czesciowo na rozwigzaniach niemieckich. Zaktadano stala, coroczng
kwote dofinansowania z budzetu centralnego przewozéw kolejowych, organizowanych jako za-
danie wlasne przez samorzady wojewddztw w granicach wojewodztw. Wykonawcami przewozéw
mogly by¢ tylko spétki powstale w wyniku restrukturyzacji przedsigbiorstwa panstwowego PKP.
Regionalizacja oparta na tych zasadach nie przyniosta niestety tak dobrych efektéw jak w przy-
padku Niemiec. Przyjete prawnie zasady finansowania budzetowego nie byly przestrzegane, prze-
kazywane kwoty daleko dobiegaly od ustalonych ustawowo, koordynacja przewozéw pomiedzy
wojewodztwami nie byla wymagana, a tylko zalecana. Brak $rodkéw na utrzymanie i rozwéj in-
frastruktury kolejowej na poczatku XXI wieku doprowadzily do dramatycznego spadku jakos$ci
sieci kolejowej i pogorszenia oferty przewozowej. Spowodowalo to rozwdj konkurencyjnej oferty
przewoznikow autobusowych i mikrobusowych, nawet w relacjach bardzo dobrze nadajacych sie
do obstugi transportem kolejowym, czego konsekwencjg byta utrata pasazeréw przez kolej (Mezyk,
2011, 2014). W kolejnych latach zasady regionalizacji ulegaly zmianom, m.in. Zrédtem finansowa-
nia stat sie zwigkszony udzial samorzadéw w podatkach, przewozy mogty by¢ zlecane w drodze
przetargu, samorzady mogly powolywa¢ wlasne spolki przewozowe (Mezyk, 2014). Po licznych
zmianach uregulowan regionalizacji pasazerskich przewozéw kolejowych ujeto te kwestie w ra-
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mach ogdlnych zasad organizacji i finansowania przewozéw pasazerskich transportem zbiorowym,
okreslonych w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 roku (Dz.U.
2011, nr 5, poz. 13; tekst jedn. 2018).

Ustawa ta, oczekiwana przez srodowiska zwigzane z transportem publicznym, objeta w jednoli-
ty sposob wszystkie rodzaje przewozow pasazerskich, ktdre uwazane sg za konieczne ze wzgledow
spolecznych. W zwigzku z tym uchylone zostaly przepisy dotyczace obowigzku organizacji i do-
towania regionalnych pasazerskich przewozéw kolejowych przez samorzady wojewddzkie. Regio-
nalne przewozy kolejowe przestaly by¢ szczegdlng forma obstugi pasazerskiej, chroniong przez
wskazanie organéw zobowigzanych do ich dotowania i zapewnienia Zrédel finansowania. Organi-
zator publicznego transportu zbiorowego moze uwzgledni¢ przewozy kolejowe w sporzadzanym
planie transportowym, ale nie musi tego robi¢, poza tym moze zleci¢ wykonawstwo przewozéw
wlasnej spolce celowej, bez rozpisywania przetargu. W 2004 roku powstata pierwsza spétka samo-
rzadowa, Koleje Mazowieckie. W nastepnych latach kolejne samorzady wojewddzkie powolywaty
wlasne spotki przewozowe i w rezultacie w 2018 roku na rynku kolejowych przewozéw pasazer-
skich funkcjonowaty obok spotki Przewozy Regionalne, bedacej wlasnoscig panstwowa z udziatem
samorzadéw, takze Koleje Wielkopolskie, Koleje Slaskie, Koleje Dolnoslaskie, Koleje Matopolskie,
Lédzka Kolej Aglomeracyjna, Warszawska Kolej Dojazdowa, Szybka Kolej Miejska w Warszawie.
Spoiki te powstaly w wojewodztwach, w ktérych wystepuja duze potoki pasazerskie, zwigzane
z obstugg aglomeracji i duzych miast. Wojewodztwa, ktorych stolicami s mniejsze miasta, korzy-
staja z obstugi kolejowej realizowanej przez Przewozy Regionalne.

Skutecznos¢ ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, rozumiana jako stworzenie syste-
mowych zasad zapewniajacych zréwnowazony rozwoj publicznego transportu zbiorowego, zostata
bardzo krytycznie oceniona przez Najwyzsza Izbe Kontroli (NIK, 2016). W raporcie NIK jed-
noznacznie stwierdzono, ze polskie samorzady w wigkszosci nie byly zainteresowane aktywnym
ksztaltowaniem systemu przewozéw pasazerskich opierajacego si¢ na ekologicznym transporcie
zbiorowym, a ograniczaly sie jedynie do dziatan administracyjnych, takich jak wydawanie ze-
zwolen i okredlanie przystankéw komunikacyjnych. Stwierdzono, ze ponad potowa samorzadéw
nie zapewnita dotychczas (lata 2013-2015) odpowiednich warunkéw funkcjonowania transportu
zbiorowego. Wprawdzie raport odnosit si¢ gtéwnie do przewozéw transportem drogowym, jed-
nak brak zaangazowania organizatoréw transportu w ksztaltowanie calosciowego systemu obstugi
przewozowej ma konsekwencje takze dla kondycji i rozwoju regionalnych przewozéw kolejowych.
Przewozy kolejami pasazeréw w regionach rozwijaja sie tam, gdzie potoki pasazeréw sa wystar-
czajaco duze, natomiast w pozostalych regionach funkcjonowanie przewozéw kolejowych bez
wsparcia ze strony drogowego transportu zbiorowego jest coraz trudniejsze. Przy matych potokach
pasazerskich utrzymanie oferty kolei wymaga coraz wigkszego dofinansowania publicznego i jest
catkowicie niewystarczajace do podniesienia jej atrakcyjnoéci. Konsekwencja braku zapewnienia
oferty transportu publicznego jest powstawanie obszaréw wykluczenia transportowego.

W momencie powstawania artykulu trudno bylto precyzyjnie okresli¢, bazujac na uregulowa-
niach prawnych, jakie sg perspektywy rozwoju regionalnych przewozéw kolejowych. Rok 2018 to
okres permanentnych zmian. Nowelizacja ustawy o publicznym transporcie zbiorowym zostata
ogloszona we wrzesniu 2018, zapowiadane sg kolejne zmiany przepiséw i oglaszane programy, kto-
re mogg mie¢ wptyw na funkcjonowanie kolei w regionach. Odnoszac si¢ do wymienionych wcze-
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$niej — jako godnych uwagi — podstawowych zasad regionalizacji, mozna wskaza¢ spdjne z nimi

kierunki dzialan podejmowane i zapowiedziane w ostatnim czasie:

1. Rozwoj w pewnym zakresie konkurencji o rynek w obszarze regionalnych przewozéw kole-
jowych jako skutek wejscia w zycie IV pakietu kolejowego. Wybor przewoznika kolejowego
wykonujacego przewozy w ramach ustugi publicznej o okreslonej wielkosci bedzie musial od-
bywa¢ si¢ w drodze przetargu od grudnia 2023 roku. Przetarg jako podstawowa droga powie-
rzania kontraktéw umozliwi kontrolowanie kosztow przewozow, podniesienie jakosci ustug
oraz zmniejszenie wydatkéw publicznych. Wtadze krajowe i lokalne zachowajg pod pewnymi
warunkami prawo do udzielania zaméwien bez przetargdw, ale bedzie musialo to by¢ powigza-
ne z gwarancja lepszej oferty dla pasazeréw i z obnizka kosztéw wykonywanej ustugi. W przy-
padku powierzen bezposrednich w umowie musza pojawi¢ si¢ zapisy odnoszace si¢ do pozio-
mu punktualnosci, czestotliwosci obstugi, jakosci taboru czy jego pojemnos$ci (Madrjas, 2017).

2. Ulatwienie wolnego dostepu do linii krajowych w panstwach UE w celu realizacji przewozo-
wych ustug komercyjnych od 14 grudnia 2020 roku, co wprowadzi dodatkowe elementy kon-
kurencji wewnatrzgaleziowej na sieci kolejowej i moze przynies¢ efekty w postaci lepszej oferty
dla pasazera.

3. Mozliwo$¢ wigkszego wsparcia przewozdw organizowanych przez marszatkéw z budzetéw be-
dacych w dyspozycji ministrow ds. transportu i ds. rozwoju regionalnego, zaréwno w zakresie
rekompensaty, jak i inwestycji w tabor, dopuszczona przepisami znowelizowanej ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym.

4. Przyjecie programéw w zakresie wsparcia utrzymania i rozwoju infrastruktury kolejowej waz-
nej dla kolejowych przewozéw lokalnych i regionalnych, co moze zapewni¢ odpowiedni zasieg
i jako$¢ przewozéw (o ile programy te zostang zrealizowane).

5. Uregulowanie kwestii tzw. potaczen stykowych na granicach wojewddztw, co powinno usuna¢
niespojnos¢ kolejowych polaczen regionalnych, prowadzaca czesto do sztucznego dzielenia
obszaréw cigzenia do wiekszych osrodkéw miejskich, a w konsekwencji do wygaszania poten-
cjalnych potokéw pasazerskich.

Wymienione kierunki dzialan nalezy oceni¢ pozytywnie. Moga one przynies¢ w efekcie usu-
niecie istotnych i krytycznych brakéw dotychczasowego systemu organizacji i finasowania regio-
nalnych przewozéw pasazerskich w Polsce, istotnych dla ludnosci ze wzgledu na ich znaczenie
w realizacji codziennych potrzeb bytowych. Nalezy mie¢ jednak takze $wiadomo$¢, ze dziatania te
3 znaczaco opoznione, zwlaszcza w zakresie utrzymania sieci kolejowej i zapewnienia skoordy-
nowanej obstugi pasazerskiej. Usuniecie tych brakéw bedzie wymagalo czasu, co oznacza takze, ze
poprawianie oferty transportu kolejowego jako elementu systemu publicznego transportu zbioro-
wego bedzie zderza¢ sie z rozwinieta konkurencyjng ofertg ze strony zbiorowego i indywidualne-
go prywatnego transportu samochodowego. Wyzwaniem bedzie takze zapewnienie finansowania
koniecznego do utrzymania wystarczajaco atrakcyjnej oferty na liniach kolejowych. Liczba par
pociaggéw powinna wynosi¢ co najmniej 7-8 na dobe, aby pasazerowie zaczeli powracaé. Paradok-
salnie dodatkowym zagrozeniem dla odbudowy i rozwoju kolejowych przewozéw regionalnych
moze by¢ rozwoj elektromobilno$ci, wspierany przez programy unijne i polskie.
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PODSUMOWANIE

Kolejowe regionalne przewozy pasazerskie moga stanowi¢ wazny i znaczacy element w systemie
obstugi potrzeb przewozowych ludno$ci. Zapewnienie odpowiedniej atrakcyjnosci tych przewo-
zO0w wymaga zagwarantowania wysokiej dostepnosci, jakosci i przystepnosci cenowej, co oznacza
konieczno$¢ stalego i znaczacego dotowania ze srodkéw publicznych, zaréwno infrastruktury, jak
i taboru oraz samych przewozoéw. Istotnym problemem, takze z punktu widzenia efektywno$ci
wydatkowania funduszy publicznych, jest zapewnienie stabilnych i wystarczajaco duzych potokdw
pasazerow. Oznacza to, ze ksztaltowanie atrakcyjnej dla klienta oferty pasazerskich przewozoéw re-
gionalnych wymaga $wiadomego ksztattowania calego systemu publicznego transportu zbiorowe-
go opierajacego si¢ na transporcie kolejowym, gdzie inne formy transportu, takze wykorzystujace
ekologiczne $rodki techniczne, bedg stanowily sie¢ zasilajacy linie kolejowe. W takim systemie
powinny znalez¢ si¢ takze pewne elementy zniechecajace do korzystania z transportu indywidual-
nego. I tutaj pojawia sie niepewnos¢ — na ile polskie samorzady bedg chcialy i umialy $wiadomie
wdraza¢ systemowe rozwigzania tworzace ,,zielony transport”? Na ile firmy kolejowe beda chcialy
i umialy wspédtpracowa¢ z innymi przewoznikami? Bardziej przyjazne dla srodowiska rozwigzania
transportowe wymagaja zintegrowanego podejscia i musza by¢ wygodne dla korzystajacych z nich
ludzi. Konieczne sa odpowiednie regulacje prawne, dopuszczajace jako transport publiczny rézne
formy transportu elastycznego, nieregularnego, utatwiajace wspdlne rozwigzania taryfowe, a takze
w pewien sposob wymuszajace wspotprace wszystkich interesariuszy na wszystkich szczeblach. Jak
pokazuje praktyka, efektywna wspodlpraca to jeden z najtrudniejszych obszaréw w polskiej rze-
czywisto$ci. Wydaje sie, ze w najnowszych regulacjach prawnych odnoszacych sie do publicznego
transportu pasazerskiego kwestii wspdtpracy poswigcono zbyt mato uwagi.
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Regionalizacja kolei w Polsce i wojewddztwie zachodniopomorskim

REGIONALIZATION OF PASSENGER RAILWAY SERVICES. GUIDELINES AND THE REALIZATION

SUMMARY

KEYWORDS

The regionalization of rail passenger transport is one of the pillars of railway reform in the European
Union, which aims to significantly increase the role of rail in handling transport needs. The essence of
regionalization is the transfer of responsibility for the organization and financing of passenger rail regional
transport to the level of regional administration. The effectiveness of regionalization requires the use of
solutions that would reconcile the introduction of competitive mechanisms while ensuring an appropriate
offer of services that meets the requirements of passengers. The article presents the basic principles of
regionalization of passenger rail transport and exemplary solutions in this area, adopted in some EU coun-
tries and in Poland. The aim of the article is to analyse whether the currently legal regulations of regional-
ization in Poland enable the achievement of the rail reform objectives. The lack of important elements of
railway reforms, such as modernization of infrastructure, ensuring adequate financing of services, shaping
a coherent offer corresponding to the needs of the passengers, make it difficult to achieve the assumed
effects.

railways, passenger services, regionalization

Translated by Anna Mezyk
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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Lodzkiego realizujac zalozenia rozwoju przewidziane w doku-
mentach strategicznych, przygotowat i wdrozyt projekt ,,Budowa systemu Lodzkiej Kolei Aglome-
racyjnej”. Charakteryzuje si¢ on si¢ kompleksowym i nowatorskim podejsciem do ustugi kolejowej,
obejmujac zaréwno zagadnienia organizacyjne, jak i techniczne, marketingowe oraz zwigzane z ko-
munikacja spofeczna. Od uruchomienia pierwszych pociagéw LKA mingly ponad 4 lata, podczas
ktorych potwierdzita sie zasadno$¢ podjetych dziatan: uruchomiono przejazdy w nowych relacjach,
wzrosta liczba pasazerow, wysoko oceniany jest komfort podrézowania, poprawila sie dostepnosé
stolicy regionu. W artykule przedstawiono uwarunkowania powstania projektu i jego historie oraz
przeanalizowano aspekty techniczne i organizacyjne dziatalnoéci spotki. Analizie poddano wyniki
oceny pasazeréw korzystajacych z ustugi przewozowej w okresie 2014-2018. Celem artykutu jest
analiza zmian w zakresie dostepnosci wewnetrznej wojewodztwa todzkiego.

transport, aglomeracja, kolej, rozwéj regionalny

Polityka spdjnosci Unii Europejskiej (UE) obejmuje dzialania ukierunkowane na poprawe spdj-
nosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej, uznajac je za kluczowe dla wzrostu gospodarczego
i konkurencyjnosci. Zeby osiagna¢ te cele, UE przeznacza znaczne $rodki finansowe na pomoc
w realizacji projektow majacych na celu zmniejszenie dysproporcji rozwojowych i poprawienie
sytuacji mieszkancow stabiej rozwinietych regionéw. W okresie 2007-2013 na realizacje polityki
spojnosci w krajach cztonkowskich UE wydatkowano 347 mld EUR. Znaczna cz¢$¢ tych srodkow
trafifa do Polski (67 mld EUR) w ramach funduszu spoéjnosci i funduszy strukturalnych, z czego
wojewodztwo t6dzkie wykorzystato 1,6 mld EUR (Pawlak, 2016).
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Kreowanie rozwoju spoleczno-gospodarczego jako zadanie i wyzwanie dla wladz wymaga
dostrzezenia i zaktywizowania pewnych specyficznych zasobéw endogenicznych wystepujacych
na danym obszarze. Zasoby te, odpowiednio wykorzystane i stymulowane m.in. przez $rodki ze-
wnetrzne, w tym fundusze unijne, prowadza do rozwoju spoleczenstwa i gospodarki (Churski,
2012). Wérdd czynnikéw konkurencyjnosci regionu wymieniana jest m.in. jakos$¢ i poziom wypo-
sazenia w infrastrukture oraz dostepnos¢ komunikacyjna utatwiajaca wykorzystywanie zasobdw
(Szewczuk, Kogut-Jaworska i Zioto, 2011).

Korzystajac z dostepnosci $rodkéw, Urzad Marszatkowski Wojewoddztwa Lodzkiego realizo-
wal zalozenia rozwoju przewidziane w dokumentach strategicznych na okres unijnego planowania
2007-2013 w ramach osi priorytetowej VII Transport przyjazny srodowisku, dziatania 7.3 Trans-
port miejski w obszarach metropolitalnych i przygotowal projekt ,Budowa systemu Lodzkiej Ko-
lei Aglomeracyjnej” (POIiS 7.3-19 na licie projektéw indywidualnych). Jego warto$¢ wyniosta
457 770 847,00 PLN, z czego warto$¢ dofinansowania — 296 440 534,40 PLN (Grabowska, 2014).
Obejmowal on oprdcz innych zadan réwniez utworzenie spotki Lodzka Kolej Aglomeracyjna
(LKA), realizujacej przewozy pomiedzy najwiekszymi osrodkami regionu. Swoim zasiegiem geo-
graficznym objal powiaty: tédzki-wschodni, zgierski, pabianicki, brzezinski i Miasto Lodz. Ze
wzgledu na przebieg planowanych do obstugi linii w strefie oddzialywania projektu znalazly si¢
takze powiaty teczycki, kutnowski, towicki, taski, zdunskowolski i sieradzki.

Ponadto dla uzyskania efektéw poprawy dostepnosci stolicy regionu zrealizowano komple-
mentarne projekty inwestycyjne, jak:

- modernizacja linii kolejowej nr 15 na odcinku Zgierz - Lowicz Przedmiescie (sfinansowana ze
$rodkéw RPO przy udziale wojewddztwa todzkiego),

- modernizacja linii nr 16 na odcinku L6dz Widzew - Zgierz ($rodki RPO przy udziale woj.
todzkiego),

- modernizacja linii nr 1 na odcinku Koluszki - Skierniewice i nr 17 Koluszki — £6dz Fabryczna
wraz z przebudowa st. L6dz Widzew, przystanku £6dz Niciarniana oraz budowa nowej stacji
podziemnej £6dz Fabryczna ($rodki POIIS),

- rewitalizacja linii nr 540 £6dZ Karolew - £.6dz Chojny - L6dz Widzew (kolej obwodowa).

HISTORIA PROJEKTU

Infrastruktura kolejowa w wojewddztwie t6dzkim po 1989 roku ulegata systematycznej degradacji,

a w pierwszych latach XXI wieku ograniczenia techniczne w znaczny sposéb wplynely na obni-

zenie jako$ci pasazerskiego transportu kolejowego w regionie. Realizacje zamierzen rozwojowych

w regionie, odpowiadajacych wyzwaniom nowej sytuacji politycznej i gospodarczej, utrudnialy

niewystarczajace powiazania komunikacyjne Lodzi z miastami wojew6dztwa zwigzane z:

- niedostateczng liczbg uruchamianych pociagdw regionalnych,

- brakiem wykorzystania kolei obwodowej na terenie Lodzi,

- niskim stopniem intermodalnosci z innymi $rodkami transportu,

- niespdjnoscig t6dzkiego wezta kolejowego (m.in. brak linii $rednicowej przez centrum miasta)
ograniczajgca mozliwo$¢ wykorzystania kolei w obstudze miasta Lodzi,

- malym zainteresowaniem pasazerdéw systemem polaczen o niskiej atrakcyjnosci i jakosci.
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Koncepcja utworzenia systemu transportu aglomeracyjnego w wojew6dztwie 16dzkim powsta-
ta w 2008 roku w trakcie prac nad projektem restrukturyzacji wezta t6dzkiego. Analizy prowadzo-
ne w latach 2007-2008 (SITK, 2008a, 2008b) udowodnily, zZe utworzenie takiego systemu jest nie
tylko mozliwe z punktu widzenia technicznego i organizacyjnego, ale takze konieczne ze wzgledow
urbanistycznych. Gléwnym animatorem projektu byt £6dzki Oddzial Stowarzyszenia Inzynieréw
i Technikéw Komunikacji, ktdry zaprezentowat projekt utworzenia Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej
w trakcie seminarium ,,Problemy transportu publicznego w aglomeracji 16dzkiej” (marzec 2008
roku) zorganizowanego przez Zarzad Drég i Transportu w Lodzi. Dyskusja czolowych eksper-
tow transportu publicznego i poparcie przedstawionej koncepcji przyczynily sie do podjecia przez
Urzad Marszatkowski decyzji o zgloszeniu projektu do sfinansowania ze $rodkéw pomocowych
Projektu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w ramach dziatania 7.3 Transport miejski
w obszarach metropolitalnych. Gtéwne zalozenia projektu dotyczyly skorelowania przedsiewzieé
inwestycyjnych zaplanowanych do realizacji w obszarze wojewodztwa: modernizacji linii kolejo-
wych, przebudowy i budowy stacji oraz przystankéw, zakupu taboru z planami rozwoju transportu
miejskiego oraz zagospodarowania przestrzennego dla uzyskania efektow synergii i uatrakcyjnie-
nia transportu publicznego. Wsréd zatozonych celéw znalazlo si¢ m.in.:

- stymulowanie ulepszenia warunkéw rozwoju gospodarczego dzigki poprawie mobilnosci
mieszkancow,

- poprawa spdjnosci przestrzennej aglomeracji i kreowanie gtéwnych kierunkéw jej rozwoju
przestrzennego,

- zapewnienie spdjnosci systemu transportowego dzieki weztom intermodalnym pozwalajacym
na integracje réznych §rodkéw transportu,

- zmniejszenie emisji CO,, zanieczyszczenia powietrza oraz wypadkowosci w ruchu drogowym

(Giedry$, Raczynska-Butawa, 2015; Raczynski, Giedrys i Wesotowski, 2012).

Przyznanie $rodkéw na realizacje projektu umozliwito latach 2009-2010 wykonanie niezbed-
nych studiéw wykonalnosci oraz utworzenie 10 maja 2010 roku sp6lki z ograniczong odpowie-
dzialnoscig Lodzka Kolej Aglomeracyjna, a nastepnie uruchomienie pierwszych polaczen Lodz-
kiej Kolei Aglomeracyjnej (15 czerwca 2014 roku).

tODZKA KOLEJ AGLOMERACYINA

Na podstawie zapiséw ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 roku
nakfadajacych na urzedy marszatkowskie obowigzek finansowania przewozéw regionalnych oraz
na mocy Uchwaly Sejmiku Wojewddztwa Lodzkiego w 2010 roku zostata utworzona spétka z ogra-
niczong odpowiedzialnoscig Lodzka Kolej Aglomeracyjna, odpowiedzialna za realizacje inwestycji
polegajacej na utworzeniu systemu kolei aglomeracyjnej i jego etapowaniu zaleznym od rozwoju
infrastruktury kolejowej w regionie t6dzkim (Uchwala, 2010).
Do zadan wyznaczonych do realizacji w ramach I etapu nalezal:
- zakup 20 nowoczesnych elektrycznych zespotéw trakcyjnych o konstrukeji typowej dla ruchu
aglomeracyjnego wraz obowigzkiem utrzymania taboru przez producenta przez 15 lat,
- budowa zaplecza dla potrzeb utrzymania taboru na stacji £6dz Widzew, obejmujaca obiekty
budowlane, tory postojowe i system zasilania trakcyjnego; narzedzia, systemy diagnostyczne
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iinformatyczne oraz inne ruchome wyposazenie wchodzace w zakres kontraktu na utrzymanie

taboru,

- budowa nowych i przebudowa istniejacych przystankéw kolejowych jako weztéw multimo-
dalnych (w ramach odrebnego projektu finansowanego ze $rodkéw Regionalnego Programu
Operacyjnego, PKP PLK SA oraz miast £.6dz i Zgierz).

W wyniku realizacji zadan przewidzianych w I etapie mozliwe bylo uruchomienie pociggéw
z Lodzi do Sieradza, Kutna, Lowicza, Koluszek i Skierniewic.

Zadania II etapu, przewidziane na lata 2016-2023, s3 nastepujace:

- zakup trzywagonowych zespoléw trakcyjnych (14 szt.) o parametrach analogicznych jak dla
taboru zakupionego w etapie I,

- zakup trzeciego wagonu do 10 zespotéw dostarczonych w ramach I etapu,

- budowa i przebudowa przystankow na terenie aglomeracji tédzkiej ($rodki RPO woj. todzkie).
W wyniku realizacji zadan etapu II uruchomione zostang polaczenia z Lodzi do Radomska,

Opoczna oraz do Czgstochowy przez Zdunska Wole Karsznice. Dodatkowo zostanie uruchomiona

relacja Kutno - Lowicz - Skierniewice. Planowana jest takze relacja £6dz - Poddebice.

W kolejnym, III etapie, planuje si¢ zwiekszenie czestotliwo$ci kursowania pociagdw i zakup
kolejnej partii taboru. Analizowana jest mozliwos$¢ poszerzenia sieci polaczen w wyniku inwestycji
w infrastrukture kolejowa, m.in. budowy odcinka linii kolejowej Chorzew Siemkowice — Wielun,
nowej linii Zgierz — Kutno, rewitalizacji linii nr 24 Piotrkéw Tryb. — Belchatéw oraz budowy linii
Belchatéw - Wielun (Raczynski, Pomykata i Buzalek, 2018a, 2018b).

KOMPLEKSOWOSC PROJEKTU

Projekt Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej jest jednym z narzedzi w ksztaltowaniu nowego systemu
przewozéw pasazerskich w wojewodztwie todzkim. Jest on realizowany na podstawie zalozen
strategicznych przyjetych przez urzad marszalkowski. Gléwnym zalozeniem dla wdrozenia tej
strategii bylo przyjecie kompleksowego podejscia do wszystkich aspektéw organizacji przewozéw,
poczawszy od zakupu taboru, organizacji zaplecza technicznego, zarzadzania przewozami po usta-
lenie efektywnej polityki taryfowej. Zatozono takze, ze system kolejowy w wojewoddztwie zostanie
zintegrowany z transportem w miastach, w szczegolnosci w Lodzi. Jednocze$nie w planowaniu
przedsiewzie¢ inwestycyjnych taborowych przyjeto nowatorska w Polsce metodyke zakupu pojaz-
déw z uwzglednieniem kosztéw cyklu zycia pojazdu. Lodzka Kolej Aglomeracyjna jest pierwszym
przewoznikiem pasazerskim w Polsce, ktory rozpoczat dziatalnos¢ przewozows, dysponujac cat-
kowicie nowym taborem o wysokiej jakosci i doskonatych parametrach, przyjaznym srodowisku
oraz fatwo dostepnym dla 0séb z ograniczong mobilnoscia (Skalski, 2012).

W procesie tworzenia oferty Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej zwrdcono uwage na konieczno$é
zwiekszenia dostepnosci oferowanej przez nig ustugi przewozu dzigki powigzaniu z transportem
miejskim i gminnym obstugiwanych przez nig miejscowosci. W okresie poprzedzajacym urucho-
mienie przewozéw zawarto umowy partnerskie o wspolpracy dotyczacej organizowania i funk-
cjonowania publicznego transportu zbiorowego na trasach LKA. Porozumienia te zobowigzaly
partneréw gminnych do podjecia wspolpracy w celu poprawy dostepnosci komunikacyjnej woj.
tédzkiego w zakresie m.in. organizacji dowozu podréznych do miejsc przesiadkowych przy dwor-
cach i przystankach kolejowych, wspolpracy na rzecz integracji biletowej oraz rozkltadéw jazdy

100



todzka Kolej Aglomeracyjna jako czynnik poprawy dostepnosci w regionie

z LKA, tworzenia weztdéw integrujacych rézne $rodki transportu przy dworcach i przystankach
kolejowych. Realizacja planu przedsiewzie¢ zwigzanych z modernizacjg istniejacych przystankow
i budowg nowych, z ktérych kazdy zostal wyposazony w ulatwienia dla oséb z ograniczong mo-
bilnoscig oraz miejsca postoju roweréw, wplyneta w znaczacy sposob na zwigkszenie dostepnosci
ustugi kolejowe;j.

OCENA DOSTEPNOSCI UStUGI PRZEZ PASAZEROW

W ramach realizowanych w okresie 2014-2018 badan satysfakcji klienta' (tab. 1) oceniane przez

podréznych byly m.in.:

- dostepno$¢ informacji na temat podroézy (rozklad jazdy, ceny biletéw i struktura taryfowa,
przewozy rowerowe, op6znienia, prace torowe),

- dostepnos¢ biletéw (liczba kanatdéw sprzedazy i tatwo$¢ zakupu biletéw w poszczegélnych ka-
nalach),

- stacje i przystanki kolejowe (gestos¢ sieci przystankdw, integracja rozktadow jazdy komunika-
cji publicznej z rozkladem jazdy pociagdw).

Wyniki badan przedstawiono na rysunkach 1-4 (liczba 1 oznacza badanie przeprowadzone
wiosng, 2 — jesieniy).

Podrézni w kolejnych latach przewaznie bardzo przychylnie oceniali ustuge oferowang przez
Lodzka Kolej Aglomeracyjng ($rednia ocen w kolejnych latach waha si¢ w przedziale 7,5-8,7
w 10-stopniowej skali). Ocena w poszczego6lnych latach prawie si¢ nie zmienia w badanych obsza-
rach. Wzrost zadowolenia w ostatnim okresie zaobserwowano w kategorii dostepno$ci informacji
na temat podroézy (+0,01), przy czym podrdzni najbardziej docenili dostepnosé¢ informacji na te-
mat prac torowych mogacych spowodowaé opdznienia (+0,72). Najwiekszy spadek zadowolenia
(chociaz i tak nieznaczny - 0,19) widoczny jest w obszarze dostgpnosci biletéw i ogélnej informacji
dotyczacej podrozy.

na stronie www oraz mediach spotecznosciowych ~ ...

telefoniczna (call center/infolinia) oo
Tl PO
w pociggach przekazywana przez kierownikéw pociagu =
na peronie
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Rysunek 1. Poziom dostepnosci informacji w opinii pasazeréw podrézujacych pociaggami LKA

Zrédto: opracowanie wlasne.

1 Badania prowadzone wérdd pasazerow przez Lodzka Kolej Aglomeracyjng zgodnie z Rozporzadzeniem (WE)
nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 roku dotyczacym praw i obowiaz-
kéw pasazeréw w ruchu kolejowym oraz wynikajacych z niego uregulowan Ministerstwa odpowiedzialnego za
transport w zakresie obligatoryjnych badan satysfakgji klientow.



Aqata Pomykata

dot. cen biletow i oferty taryfowej

ot mozIINOSE preewoz fowerow ﬁ
e ——
S —

dot. opdznien

dot. prac torowych mogacych powodowa¢ opoéznienie

2014 ©2015 ®2016 (1) =2016(2) ®m2017(1) ®W2017(2) ®W2018 (1)

Rysunek 2. Poziom dostepnosci informacji z podzialem na tres¢ w opinii pasazeréw podrézujacych pociagami EKA

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Rysunek3. Dostepnosé biletéw w opinii pasazeréw podrézujacych pociggami LKA

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Rysunek 4. Dostepno$é stacji i przystankéw w opinii pasazeréw podrézujacych pociggami EKA

Zrédlo: opracowanie whasne.

ZMIANY DOSTEPNOSCI CZASOWEJ NA 0BSZARZE WOJEWODZTWA tODZKIEGO

Rozwoéj badan nad dostepnoscia czasowa w okresie powojennym zwiazany byt z powstaniem i roz-
wojem koncepcji lokalizacyjnych (Christaller, 1933; Losch, 1961). W ostatnich latach zauwazalny
jest — rowniez w Polsce — wzrost zainteresowania zagadnieniami dostepnos$ci w kontekscie rozwoju
regionalnego i réwnowazenia transportu.

Jednym z najprostszych sposobow identyfikacji dostepnosci przestrzennej jest ocena dostepno-
$ci czasowej (zob. Komornicki i in., 2018). Jej uniwersalno$¢ i poréwnywalno$¢ powalajace na ana-
lizy w réznych systemach transportowych sprawiaja, ze jest stosunkowo czgsto stosowana w bada-
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niach, w ktérych miernikiem jest czas dojazdu. Przyjmujac za Sleszyniskim (2014) dostepnosé jako

mozliwo$¢ zajscia relacji pomiedzy co najmniej dwoma punktami (miejscami), nalezy uznad, ze

atrybut czasowy okre§la, Ze do zaistnienia tych relacji potrzebny jest okreslony czas. Poréwnujac
zmiany w dostepnosci, mozna uwzglednia¢ zmiany czasu potrzebnego do przebycia pewnej prze-
strzeni albo tez zmiany w czestotliwosci zachodzenia relacji. W transporcie zbiorowym odnosi si¢
to do czestotliwosci kursowania srodkéw transportu pomiedzy wyznaczonymi punktami.

Dla potrzeb badania, ktérego wyniki zostaty opisane w niniejszym artykule i przedstawione na
rysunkach 5a i 5b, przyjeto ponizsze zalozenia:

- w analizach wykorzystano dane uwzglednione w rozktadach jazdy PKP PLK SA na dzien po-
wszedni w maju 2014 roku (rj 2013/2014) oraz na czwartek — 11 pazdziernika 2018 roku (rj
2017/2018),

- okre$leniem ,,£6dz” objete s3 stacje £.6dz Kaliska oraz £6dz Widzew,

-z analizy wylaczone zostaly miasta powiatowe bez dostepu do sieci kolejowej (Brzeziny, Rawa
Mazowiecka, Pajeczno) oraz miasta pozbawione bezposrednich potaczen z Lodzig (Belchatow,
Wielun, Wieruszéw), wlaczono za$ Koluszki jako wazny regionalny wezet multimodalny,

- dostepnos¢ czasowy (dlugos¢ podrdzy) okreslono, opierajac sie na najkrétszym czasie przejaz-
du pomiedzy Lodzig a gléwnymi osrodkami w woj. tédzkim (miasta powiatowe i wezly prze-
siadkowe),

- obszary dostepnosci okreslono dla czasu dojazdu do Lodzi do 30 minut (kolor zielony) i do 60
minut (kolor zétty),

- do analizy wlaczono podréze pociagami regionalnymi lub aglomeracyjnymi,

- okreslenie czestotliwoéci kursowania pociagéw w dobie nastapilo na podstawie danych
uwzglednionych w rozkladach jazdy PKP PLK SA na dzien powszedni w maju 2014 roku
(rj 2013/2014) oraz na czwartek 11 pazdziernika 2018 roku (rj 2017/2018).

Stosujac przedstawiong metode analizy, okreslono liczbe polaczen pomiedzy Lodzig a gtéwny-

mi miastami wojewddztwa oraz najkrétszy czas przejazdu pomiedzy nimi. Z danych tych, zawar-

tych w tabeli 1, wynika, ze:

- generalnie nastgpil wzrost liczby polaczen pomiedzy Lodzig a gléwnymi miastami wojewddz-
twa (wyjatek stanowi Zdunska Wola i Sieradz, co jest zwigzane z aktualnymi czasowymi ogra-
niczeniami ruchu zwigzanymi z modernizacja linii kolejowej nr 14),

- najwieksza ilo§ciowa zmiana dotyczy polaczenia L.6dz - Zgierz (wzrost z 18 na 46, tj. 0 156%),

- uruchomiono polaczenia regionalne z Lodzi do Tomaszowa Maz. (6 par) i Opoczna (4 pary),

- nieznacznie zwigkszyta sie liczba polaczen pomiedzy Lodzig a Radomskiem (z 8 na 9), Lodzia
a Kutnem (z 9 na 10) oraz Lodzig a Leczyca (z 9 na 11),

- w2018 roku Lodzka Kolej Aglomeracyjna byta dominujacym w wojewodztwie regionalnym
przewoznikiem kolejowym, realizujacym blisko 65% potaczen, przy czym pomiedzy Lodzig
a Pabianicami (74%), Laskiem (71%), Zgierzem (96%), Leczyca (82%), Kutnem (80%). Ponad-
to pomiedzy Lodzig a Strykowem, Lodzia i Glownem oraz Lodzig i Lowiczem Gl. kolejowy
pasazerski transport regionalny w 100% obstugiwany byt przez LKA,

- najkrotsze czasy przejazdu generalnie ulegly skréceniu (z wyjatkiem relacji £6dz — Radomsko),

- najwieksza poprawa czasu przejazdu nastapila pomiedzy Lodzia a Koluszkami (najkrétszy czas
poprawil sie o ponad 48%).
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Tabela 1. Zmiany w polaczeniach pasazerskiego transportu kolejowego na obszarze woj. 16dzkiego

Liczba polaczen Sredni czas przejazdu Najkrotszy czas

Relacja V2014 X 2018 [hh:mm] przejazdu [hh:mm]

w tym LKA V 2014 X 2018 V2014 X 2018

L6dz — Pabianice 16 27 20 00:18 00:16 00:17 00:16
L6dz - Lask 16 24 17 00:40 00:38 00:39 00:37
16dz - Zdunska Wola* 16 11 4 00:55 00:52 00:52 00:50
L6dz - Sieradz* 16 11 4 01:12 01:08 01:11 01:06
Lo6dz - Zgierz 18 46 44 00:17 00:12 00:14 00:11
L6dz - Strykow 9 16 16 00:41 00:28 00:33 00:26
L6d7 - Glowno 9 16 16 00:50 00:38 00:43 00:35
L6d7 - Lowicz Gtowny 9 15 15 01:25 01:05 01:15 01:01
L6dz - Leczyca 9 11 9 01:01 00:53 00:58 00:50
L6dz - Kutno 9 10 8 01:33 01:23 01:23 01:20
L6d7 - Koluszki 21 38 16 00:42 00:19 00:33 00:17
L6dz - Skierniewice 15 19 7 01:14 01:00 01:07 00:38
L6dz - Piotrkéw Tryb. 9 9 - 01:11 00:59 00:56 00:54
L6dz - Radomsko 8 9 - 01:50 01:41 01:23 01:27
L6dz - Tomaszéw Maz. - 6 - - 00:50 - 00:40
L6dz - Opoczno - 4 - - 01:23 - 01:13

* zmniejszenie liczby pociagédw w wyniku ograniczen ruchu zwigzanych z modernizacja linii kolejowej nr 14.
»—" brak przewozéw.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie rozkladéw jazdy PKP PLK SA 2013/2014 i 2017/2018.

a)2014 . b) 2018 1.

Rysunek 5. Dostepnoséé¢ Lodzi pasazerskim transportem kolejowym z oérodkéw miejskich wojewodztwa

Zrédlo: opracowanie T. Buzalek.

PODSUMOWANIE

Koncepcja budowy systemu kolei aglomeracyjnej w regionie 16dzkim w kompleksowy i nowator-
ski sposob obejmowata zaréwno zagadnienia organizacyjne, jak i techniczne, przez co wnosita
nowgy jako$¢ do przewozéw pasazerskich. Od samego poczatku byla elementem strategii rozwoju
wojewodztwa 16dzkiego, w ktorej transport kolejowy mial do odegrania znaczaca role. Przed 2008
rokiem w wojewodztwie podejmowane byly tylko dorazne dziatania w celu podtrzymania male-
jacego z roku na rok wolumenu przewozdw pasazerskich, konczace sie niepowodzeniem. Nowa
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strategia oparta na kompleksowej diagnozie rynku przewozowego, przede wszystkim w aspekcie
spoleczno-gospodarczym, polaczyla dziatania w zakresie organizacji rynku, zapewnienia srodkéw
technicznych (tj. nowej generacji taboru kolejowego i nowoczesnego zaplecza technicznego) z in-
westycjami w infrastrukture, co przyniosto w ciggu 4 lat rezultaty w postaci wzrostu przewozdow.
Ponadto wznowienie komunikacji na linii Zgierz - Lowicz oraz zwigkszenie liczby potaczen dla
wigkszos$ci relacji uatrakcyjnilo oferte kolejowa w regionie i poprawilo dostepnos¢ jego stolicy
z gléwnych miast wojewddztwa.

Do 2018 roku udato si¢ zrealizowa¢ jedynie cze$¢ zamierzen z powodu opdznien w infrastruk-
turalnych pracach modernizacyjnych. Planowane ich ukonczenie nastapi w 2023 roku. Objecie
calego wojewddztwa strefa dojazdéw ponizej 60 min wymaga inwestycji w budowe nowych linii
kolejowych, zwlaszcza w potudniowej czesci wojewddztwa. Zostaly juz opracowane projekty dla
potudniowo-zachodniej czg¢éci wojewodztwa oraz dla czesci poludniowo-wschodniej umozliwia-
jace tak znaczacg poprawe czasow przejazdu. Do czasu ich realizacji podejmowane sg inicjatywy
majace na celu uzupetnienie potaczen kolejowych komunikacja autobusows.
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tODZKA KOLEJ AGLOMERACYJNA AS A FACTOR OF IMPROVING ACCESSIBILITY IN THE REGION

SUMMARY

KEYWORDS

The Office of the Marshal of the Lodzkie Voivodship, implementing the development assumptions provid-
ed in the strategic documents, prepared the project “Construction of the £.6dz Agglomeration Railway Sys-
tem”. It was characterized by a complex and innovative approach to the railway service, covering both or-
ganizational and technical issues, marketing and in the subject of social communication. Since the launch
of the first LKA service, more than 4 years have passed confirming the legitimacy of the measures taken:
new routes have been opened, the number of passengers has increased, travel comfort is highly valued, the
accessibility of the region’s capital has improved. The article presents the conditions for the creation of the
project, its history and analysed technical and organizational aspects of the Company’s operations. The
results of the assessment of passengers using the transport service in the period 2014-2018 are subject of
analysis. The aim of the article is an analyse changes in the internal accessibility of the Lodz region.

transport, agglomeration, railway, regional development
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STRESZCZENIE W artykule opisano role, jaka odgrywaja interesariusze w procesie projektowania wspélczesnych
systemow transportowych. Dotyczy to w szczegolnoéci projektow, ktorych celem jest rozwéj funk-
cjonujacych juz rozwiazan badz nowo projektowanych struktur. Niezaleznie od tego, czy realizowa-
ne sa projekty rozwojowe czy tez nowe, nie nalezy zapomina¢ o roli interesariuszy w tym procesie,
gdyz wspolczesne systemy transportowe to struktury ztozone, sktadajace si¢ niejednokrotnie z wie-
lu podsysteméw o réznych technologiach transportowych. W takiej sytuacji nieuniknione staje si¢
wykorzystanie podejscia systemowego w procesie projektowania, wymagajacego uwzglednienia jak
najwiekszej liczby czynnikéw mogacych mie¢ wplyw na koncowy produkt. Wlasnie w tym proce-
sie kluczowe staje sie uwzglednienie roli interesariuszy, poniewaz umiejetne zidentyfikowanie ich
aspiracji przektada sie na wymagania, ktore stawiane s3 w odniesieniu do proponowanych rozwia-
zaf w projekcie. Omawiang problematyke przedstawiono w artykule na przykladzie projektowania
koncepcji kolei metropolitalnej w Gérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii.

SLOWA KLUCZOWE interesariusze, kolej metropolitalna, inzynieria systeméw, systemy transportowe

WPROWADZENIE

Na podstawie art. 4, ust. 1, pkt. 1 Ustawy z dnia 9 marca 2017 roku o zwigzku metropolitalnym
w wojewodztwie $laskim (Ustawa, 2017), dzialajac na mocy Rozporzadzenia Rady Ministréw
z dnia 26 czerwca 2017 roku (Rozporzadzenie, 2017), w dniu 1 lipca 2017 roku utworzono zwigzek
metropolitalny pod nazwa Goérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia. W rozporzadzeniu zapisano,
ze obszar i granice Gorno$lasko-Zagltebiowskiej Metropolii obejmujg gminy — miasta na prawach
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powiatu: Bytom, Chorzéw, Dabrowa Gérnicza, Gliwice, Katowice, Mystowice, Piekary Slaskie,

Ruda Slqska, Siemianowice Slqskie, Sosnowiec, Swie;tochlowice, Tychy i Zabrze, gminy miejskie:

Bedzin, Bierun, Czeladz, Imielin, Knuréw, Ledziny, Laziska Gérne, Mikotéw, Pyskowice, Radzion-

kow, Slawkow, Tarnowskie Gory i Wojkowice, gminy wiejskie: Bobrowniki, Bojszowy, Chelm

Slaski, Gieraltowice, Kobior, Mierzecice, Ozarowice, Pilchowice, Psary, Rudziniec, Swierklaniec,

Wyry i Zbrostawice oraz gminy miejsko-wiejskie: Siewierz i Soénicowice.

Artykut 12 okresla zadania publiczne zwiazku metropolitalnego w zakresie (Ustawa, 2017):

- ksztattowania fadu przestrzennego,

- rozwoju spolecznego i gospodarczego obszaru zwiazku metropolitalnego,

- planowania, koordynacji, integracji oraz rozwoju publicznego transportu zbiorowego, w tym
transportu drogowego, kolejowego oraz innego transportu szynowego, a takze zrownowazonej
mobilnosci miejskiej,

- metropolitalnych przewozéw pasazerskich,

- wspoldziatania w ustalaniu przebiegu drég krajowych i wojewddzkich na obszarze zwigzku
metropolitalnego,

- promocji zwiazku metropolitalnego i jego obszaru.

Majac powyzsze zadania na uwadze, wladze Goérnoélasko-Zaglebiowskiej Metropolii podjety
decyzje o przygotowaniu koncepcji kolei metropolitalnej dla obszaru nowo powstalej metropolii.
Decyzja ta nie byta przypadkowa, poniewaz prowadzone - niestety nieliczne - badania zachowan
komunikacyjnych na tym obszarze wskazujg na niski udziat transportu publicznego w realizacji
codziennych podrézy. Wyniki wybranych badan przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Podzial zadan przewozowych na obszarze Gérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii wedtug wybranych

badan zachowan komunikacyjnych

Udzial procentowy liczby podrézy realizowanych
Okres . .
. Zakres obszarowy danym $rodkiem transportowym [%] .,
Lp. | prowadzenia , Zréodto
, prowadzonych badan transport transport . .
badan ) . . rower | pieszo | inny
indywidualny | publiczny

1| 2007200 | 13mistaglomeraci 36,9 30,3 12 | 305 | 11 | Kavos Janecki

gornoslaskiej Sobota (2009)

Kompleksowe
2 2008 1. Tychy 41,6 26,6 2,8 27,1 | 1,9 (2008)
3 2015r. Katowice 43,3 24,5 1,4 30,8 | 2,1 | Wieloletni (2015)
subregion centralny .
a Studium
4 2018 r. worjewo.dztwa 43,9 15,9 3,0 31,9 | 49 (2017/2018)"
$laskiego
gminy rdzenia
subregionu .
Studium

5 2018 r. ce.ntra,lnego 41,6 19,0 1,6 32,7 | 47 (2017/2018)"

wojewodztwa

$laskiego

* Wartoéci procentowe podzialu zadan przewozowych zaczerpnieto z broszury informacyjnej z kompleksowych badan ruchu
(Wieloletni, 2015).
** Autorzy badania podaja, ze w odniesieniu do 0,4% podrozy brak jest informacji o wykorzystywanych $rodkach transportowych.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Karon i in. (2009), Kompleksowe (2008), Wieloletni (2015), Studium (2017/2018).
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Badania z lat 2007-2009 przeprowadzane przez Politechnike Slaska (Karon in., 2009) w 13 mia-
stach, wérdd ktdrych byly: Bedzin, Bytom, Chorzéw, Czeladz, Dgbrowa Gdrnicza, Gliwice, Katowi-
ce, Mystowice, Ruda Slaska, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Swietochtowice i Zabrze, pokazuja,
ze 30,3% codziennych podrdzy realizowanych jest transportem publicznym. Wedlug wzmiankowa-
nych badan do realizacji podrozy najczesciej wykorzystuje sie transport indywidualny. Co trzecia
podroéz odbywa sie pieszo. Natomiast najmniej podrézy realizowanych jest rowerem i pozostalymi
$rodkami transporotowymi. Badania prowadzone w Tychach (Kompleksowe, 2008) wskazuja na
jeszcze mniejszy udzial transportu publicznego w podziale zadan przewozowych (26,6%) i wiekszy
udziat transportu indywidualnego (41,6%). Z kolei wyniki kompleksowych badan ruchu prowadzo-
nych w Katowicach w 2015 roku (Wieloletni, 2009) dowodza, ze w ciagu kilku lat nie zaobserwo-
wano wzrostu udziatu transportu publicznego w realizacji podrdzy, gdyz transportem publicznym
realizowanych jest 24,5% podrdzy, a transportem indywidualnym 43,3%. Ostatnie badania prowa-
dzone na tym obszarze w ramach opracowania studium transportowego subregionu centralnego
wojewodztwa $laskiego (Studium, 2017/2018) wskazujg na znaczny spadek wykorzystania trans-
portu publicznego w realizacji podrdzy, co jest zjawiskiem niepokojacym zwlaszcza dla obszaréw
o gestej sieci transportowej i wysokim poziomie urbanizacji, gdyz przyczynia sie to do zwigkszenia
prawdopodobienstwa powstawania zjawiska kongestii (Karon i in., 2014; Sobota, 2009; Szoltysek,
2008; Zamkowska, 2008). Wobec powyzszych informacji decyzja o zleceniu opracowania koncep-
cji systemu transportowego charakteryzujacego sie wysokim poziomem dostepnosci transportowej
i krétkim czasem podrézy wydaje sie uzasadniona. Jednocze$nie zatozono, ze kolej ma stac sie ,,kre-
gostupem komunikacyjnym” metropolii. W takiej sytuacji istnieje koniecznos¢ wlasciwego zdefinio-
wania potrzeb i oczekiwan w stosunku do tego systemu. W tym celu zidentyfikowano interesariuszy
i przeprowadzono analize ich aspiracji, ktore przelozyly si¢ na wymagania systemowe, okreslajac
w ten sposob role interesariuszy w procesie projektowania koncepcji kolei metropolitalne;.

CHARAKTERYSTYKA PROCESU DEFINIOWANIA WYMAGAN SYSTEMOWYCH DLA KOLEI
METROPOLITALNE)

Do zdefiniowania wymagan systemowych wykorzystano metode inzynierii systemow, ktdra zde-
terminowala przebieg tego procesu. Schematycznie przedstawiono go na rysunku 1.

Krok 4. Przypisanie

Krok 1. Wstepna
identyfikacja
interesariuszy

o

Krok 2. Wstepny
podziat
interesariuszy na
grupy

Krok 3. Zasadniczy
podziat
interesariuszy na
grupy

interesariuszy

(konkretnych
podmiotéw) do grup

interesariuszy

'

Krok 5.
Przeprowadzenie
wywiadow z
interesariuszami

Krok 6. Okreslenie
aspiracji
interesariuszy

e

Krok 7. Specyfikacja
wymagan
interesariuszy

Krok 8. Specyfikacja
wymagan
systemowych

Rysunek 1. Schemat procesu definiowania wymagan systemowych dla projektu kolej metropolitalna

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Proces rozpoczyna wstepna identyfikacja interesariuszy, ktorej celem jest okreslenie ramowe-
go zbioru podmiotéw i osdb zainteresowanych projektem oraz systemem kolei metropolitalnej
(KM). Na kolejnym etapie zachodzi potrzeba dokonania podzialu interesariuszy na grupy (naj-
pierw wstepnie, a nastepnie zasadniczo), w zaleznosci od tego, jakie moga oni zglasza¢ aspiracje.
Na tej podstawie definiuje si¢ konkretne podmioty lub osoby dla kazdej grupy interesariuszy. Jest
to jeden z wazniejszych etapéw omawianego procesu, poniewaz nalezy zidentyfikowaé wszyst-
kich interesariuszy, ktérzy moga mie¢ wplyw na realizacje i funkcjonowanie projektu. Nastepnie
opracowywane sg kwestionariusze dla kazdej grupy interesariuszy i przeprowadzane wywiady, na
podstawie ktérych okreslone zostajg ich aspiracje. Prowadzi to do scharakteryzowania wymagan
interesariuszy przekladajacych si¢ na wymagania systemowe.

IDENTYFIKACJA INTERESARIUSZY SYSTEMU KOLEI METROPOLITALNE)

Identyfikacja interesariuszy jest niezbedna w celu okreslenia problemoéw, potrzeb i oczekiwan
zwigzanych z systemem kolei metropolitalnej. Interesariuszy podzielono wstepnie na trzy gtéwne
grupy: tworzacych, oczekujacych i uzytkownikéw. Do grupy tworzacych system zaliczy¢ mozna
zespol opracowujacy koncepcje systemu kolei metropolitalnej oraz studium wykonalnosci tego
projektu. Grupe oczekujacych stanowi podmiot zamawiajacy system kolei metropolitalnej. W roz-
patrywanym przypadku sa to wladze Gérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii (GZM). Natomiast
do grupy uzytkownikéw zaliczy¢ mozna na przyktad pasazeréw oraz operatoréw systemu.

Majac na uwadze przedstawione wstepnie grupy interesariuszy, mozna dokona¢ zasadniczego
ich podzialu. W przypadku systemu kolei metropolitalnej wyrédzniono nastepujace ich grupy:

- zamawiajacy system kolei metropolitarnej (w tym przypadku GZM),
- administracja centralna,

- wiladze réznych szczebli,

- funkcjonujacy organizatorzy i operatorzy transportu zbiorowego,

- podmioty kolejowe,

- organizacje spoleczne,

- $rodowisko naukowe,

- media spotecznosciowe,

- biura projektowe.

Dokonano szczegolowej identyfikacji podmiotéw, ktore moga by¢ zaliczane do danej grupy.
Wryniki analizy przedstawiono na rysunku 2.

Sposéréd dziewieciu grup interesariuszy dla kolei metropolitalnej obstugujacej obszar GZM
wyroézniono 22 zasadnicze ich podgrupy. Niektére z nich to konkretne podmioty lub osoby, np.:
Zarzad GZM, Zarzad Transportu Metropolitalnego, inne za$ nalezy podzieli¢, definiujac okreslo-
nych, konkretnych interesariuszy. Takie dzialanie wymagane jest na przyktad w odniesieniu do
starostow, prezydentdw, burmistrzéw, wéjtow czy tez przedstawicieli biur projektowych.

W procesie okreslania potrzeb i oczekiwan zwigzanych z systemem kolei metropolitalnej dla
GZM dokonano takiej specyfikacji, poniewaz byta ona potrzeba do opracowania kwestionariuszy.
Ich celem jest identyfikacja aspiracji interesariuszy wobec struktury przyszlej kolei metropolitalne;
w Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii.
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Rysunek 2. Zasadnicze grupy interesariuszy systemu kolei metropolitalnej

Zrédto: opracowanie wlasne.

Szczegblowa analiza interesariuszy, powigzana réwniez z procesem opracowania kwestionariu-

szy (przygotowania pytan), przyczynila si¢ do modyfikacji struktury grup interesariuszy. Ostatecz-

nie kwestionariusze przygotowano dla:

GZM - gltéwnego interesariusza, jednostki kierownictwa,

GZM - gléwnego interesariusza, jednostki bezposrednio odpowiedzialnej za transport metro-
politalny,

gmin GZM obstugiwanych przez pasazerski transport kolejowy,
gmin GZM nieobstugiwanych przez pasazerski transport kolejowy,
wladz,

spolecznosci lokalnych i ich reprezentaciji,

wiadz kolejowych,

zarzadcow infrastruktury,

operatoréw kolejowych,

podmiotéw gospodarczych zwigzanych z rynkiem kolejowym,
naukowcow, ekspertow, projektantow.
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ASPIRACJE INTERESARIUSZY SYSTEMU KOLEI METROPOLITALNE)

Aby zobrazowa¢ proces formulowania wymagan systemowych, w dalszej analizie przedstawiono

aspiracje nastepujacych interesariuszy systemu kolei metropolitalnej dla Gérnoslasko-Zagtebiow-

skiej Metropolii:

- organizatora kolejowych przewozéw regionalnych na obszarze wojewddztwa $laskiego — Urze-
du Marszatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego, Wydziatu Komunikacji i Transportu,

- operatora kolejowych przewozéw regionalnych na obszarze wojewddztwa $lgskiego - Kolei
Slaskich Sp. z o.0. Katowice,

- zarzadcy sieci kolejowej na obszarze wojewddztwa $laskiego — PKP PLK SA Zaktad Linii Ko-
lejowych w Sosnowecu,

- mieszkafcow subregionu centralnego wojewodztwa $laskiego.
Aspiracje organizatora kolejowych przewozdw regionalnych na obszarze wojewddztwa §laskie-

go przedstawiono na rysunku 3.

ORGANIZATOR KOLEJOWYCH PRZEWOZOW
REGIONALNYCH (KPR) — Urzad Marszatkowski
Wojewodztwa Slaskiego
Wydzial Komunikac]i i Transportu
T

'y ¥
Aspiracje ORGANIZATORA KPR Aspiracje ORGANIZATORA KPR
Zwigkszenie udzialu i znaczenia Osiggniecie wysokiego
pasazerskiego transportu poziomu obslugi pasazerow
kolejowego w przewozach transportu klejowego na
metropolitalnych obszarze GZM

Rysunek 3. Aspiracje organizatora kolejowych przewozéw regionalnych na obszarze wojewddztwa §laskiego

Zr6dlo: opracowanie wlasne.

Na rysunku 4 wymieniono aspiracje gtéwnego operatora kolejowych przewozéw regionalnych
na obszarze wojewddztwa $laskiego. Jest nim przedsiebiorstwo Koleje Slaskie Sp. z 0.0. w Katowi-
cach.

| OPERATOR KOLEJOWYCH PRZEWOZOW REGIONALNYCH (KPR) - Koleje $lskie Sp. Z 0.0. |
I

¥ V2 i
Aspiracie OPERATORA KPR Aspiracje OPERATORA KPR Aspiracje OPERATORA KPR
Koniecznos¢ systemowego Stworzenie systemu Kolei Osiagniecie wysokiego
podejécia podczas prac nad Metropolitalnej poziomu obslugi
projektem K j st: i jeden pasazeréw transportu
Kolei Metropolitalnej” z fundamentalnych kolejowego na cbszarze
sktadnikow transportu GZM

metropolitalnego

Rysunek 4. Aspiracje gtéwnego operatora kolejowych przewozéw regionalnych na obszarze wojewédztwa $laskiego

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na rysunku 5 przedstawiono aspiracje kolejnego interesariusza kolei metropolitalnej, czyli
jednego z zarzadcow sieci kolejowej na obszarze wojewddztwa $lgskiego. Jest nim PKP PLK SA.
Zaktad Linii Kolejowych w Sosnowcu.



Rola interesariuszy w procesie projektowania koncepcji kolei metropolitalnej na przykfadzie Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii

ZARZADCA SIECI KOLEJOWEJ - PKP PLK S.A.
Zaktad Linii Kolejowych w Sosnowcu
|
] 2
Aspiracje ZARZADCY SIECI Aspiracje ZARZADCY SIECI
KOLEJOWE) KOLEJOWEI
Stworzenie systemu Kolei Osiggnigcie wysokiego
Metropolitalnej stanowiacej poziomu obstugi pasazerow
jeden ze sktadnikéw transportu kolejowego na
transportu metropolitalnego obszarze GZM

Rysunek 5. Aspiracje gtéwnego zarzadcy sieci kolejowej na obszarze wojewoddztwa $laskiego

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na rysunku 6 przedstawiono aspiracje mieszkancéw subregionu centralnego wojewddztwa
$laskiego. Sq oni kluczowym interesariuszem kolei metropolitalnej, nalezacym do grupy uzytkow-

nikéw systemu.

MIESZKANCY SUBREGIONU
CENTRALNEGO
WOJEWODZTWA SLASKIEGO
(sCWS$)

v

Aspiracje MIESZKANCOW SCWS$

Zwigkszenie atrakcyjnosci
publicznego transportu
zbiorowego, w tym réwniez
transportu kolejowego na
obszarze subregionu, dla
uzytkownikéw samochodéw
osobowych

Rysunek 6. Aspiracje mieszkanicéw subregionu centralnego wojewddztwa §laskiego

Zrédto: opracowanie wlasne.

Do gléwnych aspiracji organizatora regionalnych przewozéw kolejowych, tj. Urzedu Mar-
szatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego, zalicza sie podniesienie znaczenia transportu kolejowe-
go w realizacji podrézy metropolitalnych, co moze by¢ realizowane dzieki osiagnieciu wysokiego
poziomu obstugi pasazeréw. Takie same aspiracje ma gtéwny zarzadca sieci kolejowej na obsza-
rze wojewodztwa §laskiego. Operator kolejowych przewozéw regionalnych formuluje aspiracje,
akcentujac réwniez konieczno$¢ stworzenia z kolei metropolitalnej fundamentalnego sktadnika
transportu metropolitalnego. Podobnie jak organizatorowi réwniez operatorowi réwniez zalezy na
wysokim poziomie obstugi pasazeréw. Zabiega ponadto o systemowe podejscie w realizacji prac
nad koncepcja kolei metropolitalnej. Mieszkaicom natomiast zalezy na podniesieniu atrakcyjno-
$ci publicznego transportu zbiorowego na obszarze GZM.

SPECYFIKACJA WYMAGAN INTERESARIUSZY SYSTEMU KOLEI METROPOLITALNEJ

Na rysunkach 7-10 przedstawiono wymagania rozpatrywanych interesariuszy. Rysunek 7 dotyczy
organizatora kolejowych przewozéw regionalnych.
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ORGANIZATOR KOLEJOWYCH Aspiracje Wymagania ORGANIZATORA KPR
PRZEWOZOW REGIONALNYCH ORGANIZATORA KPR | 1.System 5 serskich na ob:

(KPR) — Urzad Marszatkowski
Wojewédztwa $laskiego

Zwiekszenie udziatu GZM powinien byé zintegrowany
komunikacji i Transportu transportu kolejowego Wymagania ORGANIZATORA KPR
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Aspiracje
Wymagania ORGANIZATORA KPR
ORGANIZATORA KPR
Osiagniac ysokieg Ls| 3.Fi i bli transportu
poziomu obstugi zbiorowego w Metropolii powinno by¢ stabilne
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jowego na ob
M Wymagania ORGANIZATORA KPR

4. Nalezy do realizacji przewozéw kolejowych na
b GZM i jat tab

P P ) Y
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d

Wymagania ORGANIZATORA KPR

5. hne i zliwiaj rozwdéj pi
byé iew pasazerd
technologii ITS

Rysunek 7. Wymagania organizatora kolejowych przewozéw regionalnych na obszarze wojewddztwa $laskiego oraz
ich relacje z aspiracjami interesariusza

Zr6dlo: opracowanie wlasne.

Na rysunku 8 ujeto wymagania gléwnego interesariusza, ktérym jest przedsiebiorstwo przewo-
26w kolejowych Koleje Slgskie Sp. z o0.0.

'OPERATOR KOLEJOWYCH Aspiracje OPERATORA Wymagania OPERATORA KPR

PRZEWOZOW REGIONALNYCH KPR
(KPR) - Koleje $lgskie

Sp. z 0.0. Katowice —‘

6. System Kolei Metropolitalnej powinien byé

Koniecznoéé
systemowego podejicia
podczas prac nad
projektem , Koncepcja
Kolei Metropolitalnej”

z ieni éjnosci i

Y

Wymagania OPERATORA KPR

| 1.System & ierskich na ob
Aspiracie OPERATORA GZM powinien byé zintegrowany
KPR
Wymagania OPERATORA KPR
Stworzenie systemu Kolei N 2. Atrybutem kolejowych przewozéw
= litalnej — z ich na ob: GZM powil byéich
stanowigcego jeden wysoka efektywnosc operacyjna
2 fund:
skfadnikéw transportu Wymagania OPERATORA KPR
metropolitalnego N 3. Finansowanie publicznego transportu
— i w polii i byé stabilne
AMK%:ERATORA i dostosowane do potrzeb

Wymagania OPERATORA KPR

Osiagnigcie wysokiego

3 poziomu abstugi 1> 4. Nalezy do realizacji przewozéw kolejowych na

pasazeréw transportu GZM N bl

Kolei naob dostosowany do potrzeb jej mieszkarnicéw i gosci
GZIM

Wymagania OPERATORA KPR

(BN 7.01 izacja ruchu
stworzyé warunki dla ptynnosci ruchu pociagéw
Kolei Metropolitalnej

Rysunek 8. Wymagania operatora kolejowych przewozéw regionalnych na obszarze wojew6dztwa $laskiego oraz ich
relacje z aspiracjami interesariusza

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Rysunek 9 przedstawia wymagania w stosunku do kolei metropolitalnej interesariusza, ktérym
jest PKP PLK SA Zaktad Linii Kolejowych w Sosnowcu. Na obszarze wojewddztwa $laskiego funk-
cjonujg roéwniez dwaj inni zarzadcy sieci kolejowej, to jest PKP PLK SA Zaklad Linii Kolejowych
w Czestochowie i Tarnowskich Gérach.

114
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ZARZADCA SIECI KOLEJOWE]
— PKP PLK 5.5. Zaktad Linii
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Osiaeniogi |
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. System Kolei Metropolitalnej powinien byé
lepiej d dla i M lii

Wymagania ZARZADCY SIECI KOLEJOWE)

Rysunek 9. Wymagania zarzadcy sieci kolejowej na obszarze wojewddztwa $laskiego oraz ich relacje z aspiracjami

interesariusza

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Specyfikacje wymagan tego jednego z kluczowych interesariuszy kolei metropolitalnej przed-

stawiono na rysunku 10.

MIESZKANCY SUBREGIONU Aspiracje MIESZKANCOW Wymagania MIESZKANCOW SCW$
CENTRALNEGO scws N
WOJEWODZTWA SLASKIEGO 4, Nalezy do realizacji przewozéw
(scws$) i i inosci zerskich w tym kolejowych na obszarze
publicznego transportu [

zbiorowego, w tym réwniez

transportu kolejowego na
obszarze subregionu, dla

uzytkownikéw samochodéw

osobowych

BN

Wymagania MIESZKANCOW SCW$

9. Obszar SCWS$, w tym takze GZM, powinien
by¢ obstugiwany publicznym transportem
zbiorowym oferujagcym mieszkaricom
realizacje mobilnosci na wysokim
konkurujacym z samochodem osobowym
poziomie

Wymagania MIESZKANCOW SCW$

10. Przewozy publicznym transportem
zbiorowym w subregionie powinny
charakteryzowac sie wysoka jakoscig oferty
i i jacych gatezi i i
transportowych, w tym transportu
kolejowego

Rysunek 10. Wymagania mieszkaricow subregionu centralnego wojewddztwa $laskiego oraz ich relacje z aspiracjami

interesariusza

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na podstawie aspiracji dla wszystkich analizowanych grup interesariuszy sformutowano ich
wymagania wobec systemu KM. Ze wzgledu na fakt, iz aspiracje przedstawionych wczeéniej intere-
sariuszy s3 podobne, ich wymagania réwniez mogg takie by¢. Dlatego po zdefiniowaniu wymagan
zostaly one ponumerowane nastepujaco:

1. System przewozéw pasazerskich na obszarze GZM powinien by¢ zintegrowany.

2. Atrybutem kolejowych przewozéw pasazerskich na obszarze GZM powinna by¢ ich wysoka
efektywno$¢ operacyjna.

3. Finansowanie publicznego transportu zbiorowego w metropolii powinno by¢ stabilne i dosto-
sowane do potrzeb.

4. Do realizacji przewozow kolejowych na obszarze GZM nalezy zapewnienie potencjatu taboro-
wego dostosowanego do potrzeb mieszkancéw i gosci.
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Zastosowanie w obstudze pasazeréw technologii ITS powinno by¢ powszechne i umozliwiaja-
ce dalszy rozwdj.

System kolei metropolitalnej powinien by¢ projektowany kompleksowo i wariantowo z zapew-
nieniem spo6jnosci i optymalnej funkcjonalno$ci infrastruktury kolejowe;.

Organizacja ruchu kolejowego powinna stworzy¢ warunki dla ptynnosci ruchu pociagéw kolei
metropolitalne;j.

System kolei metropolitalnej powinien by¢ dostepny dla mieszkanicéw metropolii.

Obszar subregionu centralnego wojewodztwa $laskiego (SCWS), w tym takze GZM, powinien
by¢ obstugiwany publicznym transportem zbiorowym oferujacym mieszkaicom realizacje
mobilnosci na wysokim konkurujagcym z samochodem osobowym poziomie.

Przewozy publicznym transportem zbiorowym w subregionie powinna charakteryzowaé wy-
soka jakos§¢ oferty wszystkich funkcjonujacych gatezi i technologii transportowych, w tym
transportu kolejowego.

ECYFIKACJA WYMAGAN SYSTEMOWYCH SYSTEMU KOLEI METROPOLITALNE]

Na podstawie przeprowadzonych analiz oraz zidentyfikowanych aspiracji i wymagan interesa-
riuszy okreslono potencjalne propozycje wskazanych przez nich dzialan. Punktem wyjécia sa tu
wymagania interesariuszy systemu KM, ktére powinny by¢ zrealizowane w systemie. W inzynie-
rii systemow (Systems, 2007) wymaga to sformulowania odpowiednich wymagan systemowych.
Przyjmuje si¢ przy tym warunek, zgodnie z ktérym kazdemu wymaganiu interesariusza musi od-
powiada¢ co najmniej jedno wymaganie systemowe. Informuja one o funkcjach, ktére system musi
realizowa¢, oraz cechach fizycznych, ktére musi posiada¢, aby zgadza¢ si¢ z wymaganiami intere-
sariuszy. Zochowska i in. (2018) przedstawili wykaz sformufowanych wymagan systemowych dla
systemu kolei metropolitalnej. W tabeli 2 zaprezentowano ich strukture, wyrézniajac wymagania
funkcjonalne oraz zbiér powiazanych ze sobg wymagan efektywnosci i weryfikacji.

Tabela 2. Struktura wymagan systemowych sformutowanych dla systemu kolei metropolitalnej (KM)

Wymagania systemowe dla systemu KM

wymagania funkcjonalne

realizacja potrzeb przewozowych mieszkancow i gosci metropolii

integracja wewnetrzna i zewnetrzna systemu KM

obstuga MLP Katowice w Pyrzowicach przez system KM

wplyw funkcjonowania systemu KM na oferte przewozowa PTZ metropolii

obstuga transportowa przez system KM mozliwie najwiekszej liczby gmin w metropolii

wspoldziatanie systemu KM z systemem dowozowo-odwozowym w gminie GZM, w ktérej nie planuje si¢
uruchomienia linii kolejowych

zapewnienie finansowania systemu KM

zapewnienie finansowania potrzeb taborowych systemu

zapewnienie finansowania potrzeb w zakresie infrastruktury KM

zapewnienie przez system KM realizacji celéw i zadan organizatoréw PTZ zwigzanych z systemem i operatoréw KM
stosowanie w systemie KM innowacyjnych technologii w zakresie obstugi pasazeréw

wymagania efektywnosci i weryfikacji
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Wymagania systemowe dla systemu KM

- KM jako system powinna by¢ SMART

- $rodki transportu w systemie powinny mie¢ naped ekologiczny i niskoemisyjny

- efektywno$¢ operacyjna

- efektywnos¢ przewozow

- efektywnos¢ ekonomiczna

- atrakcyjna oferta w zakresie przemieszczania (podrozy)

- odpowiednia do rozkladu przestrzennego potrzeb przewozowych mieszkaficéw i gosci metropolii sie¢ systemu KM

- odpowiednia do oczekiwanej ruchliwosci mieszkancow i goci metropolii sie¢ systemu KM

- realizacja i spelnianie przez system KM postulatéw przewozowych mieszkancéw i gosci metropolii

- tabor systemu KM powinien spetnia¢ uwarunkowania prawne i techniczno-eksploatacyjne

- infrastruktura systemu KM powinna spetnia¢ uwarunkowania prawne i techniczno-eksploatacyjne

- brak zaklécen ruchu $rodkdéw transportu w systemie KM

- sie¢ systemu KM dostosowana do potrzeb przewozowych mieszkancow i gosci metropolii, spetniajaca okreslone
wymagania techniczne

- punkty odprawy pasazerdw na sieci systemu KM dostosowana do potrzeb przewozowych mieszkancéw i gosci
metropolii, odpowiednio zlokalizowane oraz spelniajace okre§lone wymagania techniczne

- linie tworzace sie¢ systemu KM o odpowiednim przebiegu dostosowanym do potrzeb przewozowych mieszkanicéw
i gosci metropolii oraz spetniajace okreslone wymagania techniczne

- zaplecze techniczne umozliwiajace systemowi KM zgodna z planem realizacje potrzeb przewozowych

Zrédlo: opracowanie whasne.

WNIOSKI

Wspolczesne projektowanie systemoéw transportowych wymaga uwzglednienia wielu czynnikow
oraz podejécia systemowego. Doskonalym narzedziem, pomocnym w tym zakresie, jest inzynie-
ria systemow, ktdra zaklada konieczno$¢ zidentyfikowania w procesie projektowym interesariuszy
iich aspiracji. Artykul zawiera charakterystyke procesu identyfikacji aspiracji interesariuszy oraz
ich wymagan, ktére s wykorzystywane do formutowania wymagan systemowych.

Dla rozpatrywanego studium przypadku, systemu kolei metropolitalnej w Gornoslasko-Za-
glebiowskiej Metropolii, interesariuszy podzielono wstepnie na trzy gldwne grupy, tj. tworzacych,
oczekujacych i uzytkownikéw, na podstawie ktérych ostatecznie wyrézniono az 22 zasadnicze ich
grupy. Po przeprowadzeniu wywiadéw ankietowych sformulowano aspiracje interesariuszy. Do
najwazniejszych z nich zaliczy¢ mozna: podniesienie znaczenia transportu kolejowego w realizacji
podrézy metropolitalnych oraz osiaggniecie wysokiego poziomu obstugi pasazeréw. Na podstawie
aspiracji interesariuszy scharakteryzowano wymagania, ktére stawiaja oni wobec systemu kolei
metropolitalnej. Koncentruja si¢ one gléwnie na nastepujacych problemach: integracji, efektyw-
nosci operacyjnej, dostepnosci, finansowaniu, zapewnieniu odpowiedniego parku taborowego,
wykorzystaniu nowoczesnych technologii informatycznych przyczyniajacych sie do minimalizacji
zaktocen w ruchu pociagédw oraz wysokiej jakosci oferowanych ustug przewozowych. Przeprowa-
dzong analize konczy specyfikacja wymagan systemowych, ktére podzielono na wymagania funk-
cjonalne oraz wymagania efektywnoéci i weryfikacji.
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THE ROLE OF STAKEHOLDERS IN THE PROCESS OF DESIGNING THE CONCEPT OF METROPOLITAN
RAILWAY SYSTEM ON THE EXAMPLE OF GORNOSLASKO-ZAGLEBIOWSKA METROPOLITAN AREA

SUMMARY The article presents the role of stakeholders in the process of designing contemporary transport systems.
That applies particularly to projects focused on development of solutions which are already in operation or
newly-designed structures. Regardless of what type of project is implemented (development project or new
project) it is necessary to remember about the role of stakeholders in that process because contemporary
transport systems are complex structures which often consist of many subsystems with different transport
technologies. In that case it becomes inevitable to make use of systemic approach to the process of design-
ing, which requires taking into account many different factors which may have an influence on the final
product. In this process it becomes essential to include the role of stakeholders because identification of
their aspirations translates on demands which are made in the context of proposed solutions in the project.
These aspects have been presented in the article on the example of the concept of metropolitan railway
systems in Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolitan Area.

KEYWORDS stakeholders, metropolitan railway system, systems engineering
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WPROWADZENIE

W wojewddztwie pomorskim rozpoczgto w 2018 roku tworzenie wieloletniego projektu rozwojo-
wego, majacego na celu zwigkszenie dostepnosci regionalnego transportu kolejowego wojewodztwa
dzigki jego integracji z transportem lokalnym. Powstal problem zaprojektowania systemu finanso-
wania tego procesu z uwzglednieniem wyzwan efektywnosciowych, bedacych skutkiem przyjecia
okreslonych ustalen zespalajacych i charakterystycznych dla wojewddztwa pomorskiego.

Szczegdlnym wyzwaniem jest dobor sposobow finansowania rozwoju i funkcjonowania kolei
aglomeracji Trojmiasta w ramach jej integracji z calym systemem transportu lokalnego wojewddz-
twa pomorskiego. Kolej aglomeracyjna Tréjmiasta rozwija¢ sie bedzie na bazie potencjalu prze-
wozowego i infrastrukturalnego dwdch operatoréw kolejowych: PKP Szybkiej Kolei Miejskiej sp.
z 0.0. oraz Pomorskiej Kolei Metropolitalnej SA. Problemem staje si¢ konieczno§¢ opracowania
rozwigzania systemowego i dtugookresowego, co wigze si¢ z doborem odpowiednich sposobéw
finansowania tego przedsigwziecia, zarowno w skali operacyjnej, jak i strategicznej. Przyjete roz-
wigzania stang si¢ - w ich nastepstwie - fundamentalne dla osiggnigcia calego celu integracyjnego,
jednak na obecnym etapie rozumienia tych probleméw wystepuja zagadnienia sporne, dla ktérych
nie ma satysfakcjonujacej koncepcji uregulowania.

regionalny transport kolejowy, kolej aglomeracyjna Tréjmiasta, system finansowania kolei aglome-
racyjnej, integracja transportu regionalnego

W wojewddztwie pomorskim rozpoczeto tworzenie wieloletniego projektu rozwojowego, majace-
go na celu zwiekszenie dostepnosci regionalnego transportu kolejowego wojewddztwa dzigki jego
integracji z transportem lokalnym. Projekt ten planowany jest - w swojej warstwie realizacyjnej —
na lata 2018-2028. Spo$réd wielu platform integracyjnych tego transportu powstat problem zapro-
jektowania systemu finansowania tego procesu, jak i konieczno$¢ rozwigzania wyzwan efektywno-
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$ciowych, bedacych skutkiem przyjecia okreslonych ustalen integracyjnych, charakterystycznych
dla wojewoddztwa pomorskiego.

Na obecnym etapie projektowania przedsiewziecia, zwigzanego ze zwigkszeniem dostepnosci
regionalnego transportu kolejowego wojewodztwa pomorskiego, uwzglednia si¢ trzy podstawowe
zrodta finansowania: $rodki wlasne marszatka wojewddztwa, srodki wlasne jednostek samorzadu
terytorialnego, ktdre wchodzi¢ bedg w sktad terytorium integrujacego sie, oraz $rodki pochodzace
ze sprzedazy tych ustug na otwartym, konkurencyjnym rynku ustug transportowych. Projekt taki
liczy¢ moze takze na dofinansowanie z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.

WYZWANIA INTEGRACYJNE ROZWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORTU PASAZERSKIEGO
W WOJEWODZTWIE POMORSKIM

Wojewddztwo pomorskie rozpoczeto intensywna transformacje wlasnego systemu transportu pa-
sazerskiego wraz ze zmianami ustroju gospodarczego Polski na przetomie lat 1989/1990. Na skutek
duzego zréznicowania w zakresie intensywnosci lokalizacji osadnictwa i dzialalno$ci gospodarczej
tego wojewddztwa zmiany systemowe w transporcie nastepowaly w dwdch réznych segmentach,
ktérymi byty:

1. Pasazerski transport regionalny — transformacja objeta przede wszystkim komunikacje lokalna,
integrujaca si¢ wokot transportu samochodowego — autobusowego (Wojewddzka-Krol, Zatoga,
2016, s. 76) oraz transportu kolejowego, wykonujacego wlasnie przewozy regionalne (Pietrzak,
2015, s. 36-38).

2. Pasazerski transport aglomeracyjny - transformacja ogniskowala sie na obszarach obejmuja-
cych teren szeroko rozumianego Trdjmiasta, a rozciagata si¢ od Wejherowa na poétnocy wo-
jewodztwa, poprzez Rede, Rumie, Gdynie, Sopot, Gdansk, az po Zukowo i Tczew, polozone
na poludniu obszaru zurbanizowanego. System tego transportu obejmowal zaréwno transport
miejski autobusowy, tramwajowy oraz trolejbusowy, jak i transport kolejowy, ktérego wyznacz-
nikiem byla Szybka Kolej Miejska Tréjmiasta, a ponadto okreslone wymiary i wartosci ustug
przemieszczania, $wiadczone przez zegluge morska, zegluge srodladows czy transport lotniczy
(Wojewddzka-Krol, Zatoga, 2016, s. 372-375).

Nie ma najmniejszej watpliwosci, ze na poczatkowym etapie funkcjonowania system trans-
portowy wojewddztwa pomorskiego byt gteboko zdezintegrowany. Na poczatku lat 90. XX wie-
ku doszlo do integracji instytucjonalno-zarzadczej i taryfowo-biletowej w gminach cigzacych ku
ukladowi komunikacyjnemu Miasta Gdyni. W pdzniejszym okresie procesy integracyjne zaini-
cjowalo réwniez Miasto Gdansk, wydzielajac organizatora transportu miejskiego dla siebie i gmin
komunikacyjnie obstugiwanych. Jednak kompleksowej integracji systemu transportu pasazerskie-
go, w tym taryfowo-biletowej, nie doczekaly sie ani wojewddztwo pomorskie, ani tez aglomeracja
Tréjmiasta. Rowniez Szybka Kolej Miejska sp. z 0.0. nie dazyla éwczesnie do jakiegokolwiek inte-
growania si¢ z organizatorami czy operatorami miejskiego transportu drogowego.

Na poczatku 2017 roku jednostki administrujace, zarzadzajace i realizujgce ustugi transportu
regionalnego wojewddztwa pomorskiego, a w tej mierze przede wszystkim: wojewddztwo pomor-
skie, obszar metropolitalny Gdansk - Gdynia - Sopot, Miasto Gdansk, Miasto Gdynia, Miasto
Sopot, Miasto Starogard, Miasto Stupsk, Miasto Chojnice, Miasto Ustka, Metropolitalny Zwigzek
Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, PKP Szybka Kolej Miejska sp. z 0.0., Przewozy Regionalne sp.
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z 0.0., Pomorska Kolej Metropolitalna SA - podpisaly list intencyjny, w ktérym zadeklarowaty
zamiar wdrozenia na obszarze wojewddztwa pomorskiego jednolitego systemu oplat za przewozy
w transporcie zbiorowym oraz jednolitego systemu informacji pasazerskiej. Podstawa do takiego
dziatania sg: art. 7 ustawy z dnia 8 marca 1990 roku o samorzadzie gminnym (Ustawa, 1990) mo-
wigcy, ze zadaniami wlasnymi gminy sa dzialania w zakresie zaspokajania zbiorowych potrzeb
wspoélnoty, w tym zagadnienie publicznego transportu zbiorowego, oraz art. 15 i art. 43 ustawy
z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym (Ustawa, 2010), z ktorych wy-
nika obowigzek gminy okreélenia odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego trans-
portu zbiorowego, w tym takze w zakresie integracji jej szczegdtowych systeméw regulacji, zorien-
towanych na odpowiednich aspektach administrowania dostepnos$cia réznorodnych informacji,
niezbednych pasazerom do nabycia ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Réwnoczeénie zwrdcono uwage, ze zgodnie z Decyzjg Komisji Europejskiej z dnia 20 grudnia
2011 roku w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (De-
cyzja, 2011) zasadne jest udzielanie finansowej rekompensaty z tytulu §wiadczenia ustug publicz-
nych, przyznawanych przedsiebiorstwom zobowigzanych do wykonywania ustug $wiadczonych
w ogélnym interesie gospodarczym, ktdérej wymiar moze przybiera¢ rézne, aczkolwiek $cisle okre-
$lone, formy (Engelhardt, 2018, s. 51-55).

Projektowana w ten sposob integracja spowoduje istotne utatwienia w funkcjonowaniu ru-
chu pasazerskiego na terenie wojewddztwa pomorskiego, przede wszystkim zapewni jednak petna
komplementarnos$¢ systemu komunikacji miejskiej w obszarze aglomeracji Tréjmiasta. Nastapi
jednak efekt substytucji przychodéw ze sprzedazy ustug komunikacyjnych na obszarach dotad za-
rzadzanych integralnie przez poszczegélnych organizatoréw komunikacji miejskiej, lokalnej oraz
regionalnej. Powstaje wiec problem ekonomiczno-finansowy (Szatucki, 2017, s. 72-78), polegajacy
na odpowiedzi na pytanie, w jaki sposdb nalezy uzupelni¢ luke pieni¢zng w finansowaniu funkejo-
nowania catoéci zintegrowanego systemu komunikacyjnego wojewddztwa pomorskiego oraz kim
maja by¢ podmioty finansujace te luke.

MORFOLOGIA PROBLEMOW SYSTEMU FINANSOWANIA ROZWOJU KOLEI AGLOMERACYINE
W WOJEWODZTWIE POMORSKIM

Z caloéci zagadnienia zwigzanego z funkcjonowaniem integrujacego si¢ systemu publicznego
transportu pasazerskiego na terenie wojewddztwa pomorskiego za newralgiczny problem nalezy
uznaé wypracowanie rozwiazania dotyczacego zasad finansowania rozwoju kolei aglomeracji Troj-
miasta. Problem ten wynika z ewolucji potrzeb przewozowych mieszkancéw Trdjmiasta.

Kolej aglomeracyjna obszaru Trdjmiasta przeszla dwa elementarne etapy rozwoju. Pierwszy
z nich uksztaltowat si¢ w latach 50. XX wieku, kiedy to powstal system Szybkiej Kolei Miejskiej.
Gléwnym jego zadaniem bylo zintegrowanie zycia spoteczno-gospodarczego gléwnych miast
aglomeracji: Gdanska, Sopotu oraz Gdyni. Z biegiem lat integracja ta objeta Miasto Wejherowo
oraz Miasto Tczew. Zrédlami finansowania dziatalno$ci systemu Szybkiej Kolei Miejskiej Tréj-
miasta byly przychody ze sprzedazy ustug przewozowych tej komunikacji oraz dotacje przedmio-
towe z budzetu panstwa. Suma tych Zrédet finansowania — uzupelniana §rodkami z rozwojowych
funduszy celowych - przeznaczana byta zaréwno na dziatalno$¢ operacyjna Szybkiej Kolei Miej-
skiej, jak i wydatki typu infrastrukturalnego, co dotyczylo przede wszystkim rozbudowy toréw tej
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komunikacji kolejowej, jak réwniez inwestowania w infrastrukture dworcowa na peronach, bez-

posrednio obstugujacych podréznych SKM. Po zmianach ustrojowych w Polsce budzet panstwa

zastgpiony zostal w rozwigzaniach systemowych finansowania tej dziatalnosci przez $rodki budze-
towe wojewoddztwa pomorskiego.

W drugiej dekadzie XXI wieku rozpoczal realng dziatalno$¢ gospodarcza drugi z operatoréow
kolejowych, alokujacy swoja produkcje przewozowa na obszarze Trdjmiasta, to jest przedsigbior-
stwo Pomorska Kolej Metropolitalna SA. Zadaniem podstawowym i strategicznym tej jednostki
gospodarczej jest rézne od statutowych powinnosci Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z 0.0.: ma ona
integrowa¢ Tréjmiasto z mniejszymi obszarami zurbanizowanymi wojewodztwa pomorskiego,
przede wszystkim faczac komunikacyjnie ze sobg miasta satelickie, skoncentrowane wokét Gdan-
ska i Gdyni. Poczatkowo zZrddlem finansowania powstania i rozwoju Pomorskiej Kolei Metropoli-
talnej miaty by¢ $rodki budzetu marszatka wojewddztwa pomorskiego. System ten skomplikowat
sie w momencie, gdy konkretne gminy aglomeracji Tréjmiasta rozpoczely negocjacje z zarzadem
przedsigbiorstwa Pomorska Kolej Metropolitalna SA na temat czestotliwosci kursowania pociagéw
kolei metropolitalnej oraz liczby przystankéw dworcowych, ktore istnieja i majg by¢ wykorzysty-
wane badz tez maja by¢ zbudowane na projektowanych potaczeniach kolejowych tego operatora.
Ponadto rozwingla si¢ dyskusja na temat ksztaltu integracji kolejowego transportu aglomeracyj-
nego w perspektywie podziatu zadan pomiedzy operatorami (PKP Szybka Kolej Miejska sp. z o.0.,
Pomorska Kolej Metropolitalna SA) oraz drogowa komunikacja miejskg (reprezentowang przede
wszystkim przez ich organizatoréw: Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku, Zarzad Komuni-
kacji miejskiej w Gdyni oraz Miejski Zaktad Komunikacji w Wejherowie).

Ostatni fundamentalny problem rozwoju oraz integracji komunikacji miejskiej aglomeracji
Tréjmiasta, w tym wyrdznionego transportu kolejowego, zogniskowat sie wokot ksztattu systemu
finansowania catego tego przedsiewzigcia. Obiektywizujac te problematyke, nalezy stwierdzi¢, ze
powstaly trzy podstawowe obszary koniecznych uzgodnien:

1. Po uzgodnieniu, ze podmioty gospodarcze tworzace system komunikacyjny aglomeracji Troj-
miasta dazy¢ beda do pelnej integracji taryfowo-biletowej, powstal problem udziatu poszcze-
golnych jednostek samorzadu terytorialnego w dotowaniu dziatalno$ci funkcjonujacych w ich
ramach organizatordw, operatoréw i przewoznikéw miejskich zaréwno na swoim administra-
cyjnym terenie, jak i w calo$ci ukladu komunikacyjnego aglomeracji. W zagadnieniu tym pre-
cyzowano takze oczekiwania gtéwnych uczestnikow tego rynku w stosunku do intensywnosci
pracy przewozowej, ktéra ma by¢ swiadczona przez tréjmiejskich operatoréw transportu ko-
lejowego.

2. Istniejace projekty przestrzennego zagospodarowania obszaréw Tréjmiasta przyjmujg okreslo-
ne gminne rozwigzania w zakresie infrastruktury komunikacji miejskiej w aglomeracji, w tej
mierze takze rozwoju, przede wszystkim Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Powstaje w tym
momencie problem odpowiedzialno$ci za zasilanie i pobudzanie finansowe inwestycji zwig-
zanych z tym rozwojem oraz przyjecia strategicznych i wieloletnich rozwigzan, rozstrzygaja-
cych o wymiarach komplementarnego rozwoju transportu kolejowego i drogowego transportu
miejskiego w tym zakresie.

3. Zagadnieniem, ktére pojawilo si¢ najpozniej w protokotach uzgodnien, jest problem sukcesyw-
nego inwestowania w zakupy taboru komunikacji miejskiej, zaréwno na poziomie jednostek
gospodarczych transportu autobusowego, trolejbusowego czy tramwajowego, jak i przedsie-



Spor o system finansowania rozwoju kolei aglomeracyjnej wojewddztwa pomorskiego

biorstw transport kolejowego. Problem ten jest identyfikowany na poziomie wojewddztwa po-
morskiego, Miasta Gdanska, Miasta Gdyni oraz Miasta Wejherowa z réznie przewidywanym
zaangazowaniem, jednak wspdlnym mianownikiem tego zagadnienia pozostaje stwierdzenie,
ze zaden z operatoréw transportu miejskiego, zaréwno kolejowych, jak i drogowych, nie jest
w stanie samodzielnie finansowaé systematycznego i zrdwnowazonego procesu odtwarzania
wlasnego taboru, a przez to rynkowej zdolnosci przewozowej. Problemem i jednocze$nie barie-
ra rozwoju jest oczywiscie ograniczona zdolnos¢ finansowania takiego wlasnie zadania.

ZAGADNIENIA SPORNE W KONSTRUOWANIU SYSTEMU FINANSOWANIA ROZWOJU KOLEI
AGLOMERACYINEJ W WOJEWODZTWIE POMORSKIM

Wyréznione trzy gléwne problemy rozwoju transportu aglomeracyjnego Trojmiasta s réwnocze-
$nie merytorycznymi granicami spornymi pomiedzy jednostkami administracji samorzadowej
dziatajagcymi na terenie wojewodztwa pomorskiego.

Zawezajac calg problematyke do zagadnienia systemu finansowania (Zurek, 2016, s. 159-160)
rozwoju kolei aglomeracyjnej w wojewddztwie pomorskim, nalezy stwierdzié, ze gléwny problem
polega na ustaleniu granic pomiedzy finansowaniem tych ustug pochodzacym z ich sprzedazy na
rynku uslug transportowych a partycypacja finansows, z jaka sa w stanie przystapi¢ do tego przed-
siewziecia jednostki samorzadu terytorialnego, wspoltworzace obecnie aglomeracje Tréjmiasta.

Rozpatrujac calos¢ tych probleméw - nazywanych w niniejszym opracowaniu spornymi -
z punktu widzenia operatoréw transportu kolejowego Trojmiasta, nalezy wyraznie rozdzieli¢ za-
gadnienie funkcjonowania i finansowania PKP Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z 0.0. od funkcjonowa-
nia i finansowania Pomorskiej Kolei Metropolitalnej SA.

Szybka Kolej Miejska sp. z 0.0. to jednostka gospodarcza o ustalonej pozycji na trdjmiejskim
rynku transportowym. W pelni uksztaltowana infrastruktura torowa i dworcowa spowodowata,
ze przedsiebiorstwo to ma ustabilizowany popyt na wlasne ustugi przewozowe. Wobec planowa-
nej integracji systemu transportowego wojewddztwa pomorskiego spornymi problemami staja si¢
rozstrzygniecia dotyczgce poziomu cen taryfowych za korzystanie z ustug tego operatora transpor-
tu kolejowego, intensywno$¢ $wiadczenia pracy przewozowej na terenie Trdjmiasta oraz odpowie-
dzialno$¢ za cyklicznos$¢ odtwarzania taboru kolejowego.

Systemy finansowania tych zadan sa w zasadniczy sposéb procedowane przez samg Szybka
Kolej Miejska sp. z 0.0. System cen biletéw SKM jest jednak odmienny od tych, ktére obowigzuja
w komunikacji miejskiej Gdanska, Gdyni czy Wejherowa, gdyz jest to system odleglosciowo-punk-
towy. Wraz z integracja komunikacji miejskiej na terenie catej aglomeracji powstanie problem ada-
ptacji taryfowo-biletowej i znalezienia zrédet finansowania ujawnionych przez te adaptacje zasilen
finansowych w miejsce utraconych przychodéw ze sprzedazy biletéw. Na obecnym etapie projek-
towania zalozen integracyjnych problem ten nie znajduje rozwigzania, ktére satysfakcjonowaloby
wszystkie strony kontraktu.

Podobnie ksztaltuje si¢ sprawa finansowania ewentualnego wzrostu intensywnosci pracy prze-
wozowej Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z 0.0. Wydaje si¢ jednak, ze problem ten moze ustabilizowa¢
przyjecie zalozenia o utrzymaniu dotychczasowej intensywnosci §wiadczenia ustug przewozo-
wych przez SKM z niewielkimi korektami kurséw pozaszczytowych, ktdre rozliczane beda przez
zmienng dotacje przedmiotows.
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Zagadnienie odtwarzania taboru Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z 0.0. pozostaje kwestia decyzji
wiascicielskich tego operatora przewozéw aglomeracyjnych. Spornym problemem stajg si¢ proby
wlaczenia budzetéw samorzadéw gminnych do tego zasilania finansowego. Wigkszo$¢ podnoszo-
nych argumentéw wskazuje, ze cykl odtwarzania taboru kolejowego pozostanie w gestii decyzyj-
nej i finansowej samej Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z 0.0., wspomaganej przez centralne programy
poswiecone problemom spdjnosci infrastruktury, ochrony srodowiska czy zdolnosci operacyjnej
przedsiebiorstw.

Zupelnie odmiennie ksztaltujg sie zagadnienia sporne wynikajace z rozwoju rynku ustug prze-
wozowych wykonywanych przez Pomorska Kolej Metropolitalng SA. Na obecnym etapie rozwoju
tego operatora kolejowego wszystkie charakterystyki techniczno-eksploatacyjne produkeji prze-
wozowej Pomorskiej Kolei Metropolitalnej byly negocjowane. Stosunkowo mata intensywnos¢
wykonywanej pracy przewozowej powoduje, ze przedsi¢biorstwo to uzyskuje wzglednie niskie
przychody ze sprzedazy ustug komunikacyjnych, a tym samym niski wskaznik ich odplatnosci.
Podstawowym zrodlem finansowania luki przewozowej jest budzet wojewddztwa pomorskiego,
ktore szuka sposobu na wlaczenie do catego procesu finansowania budzetéw gmin obstugiwanych
przez Pomorska Kolej Metropolitalng. Rownoczes$nie wywierany jest nacisk na wzrost roli tego
operatora transportu kolejowego w obstudze szeroko rozumianej aglomeracji przez projektowanie
nowych stacji tego przewoznika w obstudze dzielnic gmin Tréjmiasta. Zwieksza to zadania inten-
syfikacji pobudzania finansowego inwestycji infrastrukturalnych kolei metropolitalnej, wskazujgc
budzety gmin - na terenie ktérych maja powsta¢ przystanki dworcowe - jako zrédla finansowania
takiego rozwoju.

Kwestig systemowo nierozstrzygnieta pozostaje konstrukcja zrédet finansowania zakupdéw ta-
borowych Pomorskiej Kolei Metropolitalnej SA. Nie budzi wigkszych watpliwosci teza, ze kreato-
rem i finansujacym ten rozwdj powinien pozostaé sam operator kolejowy. Problemem spornym
pozostaje wskazanie szczegolnych Zrédel finansowania inwestycji taborowych Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej i sposéb ich pobudzania przez dotacje celowe, wklady kapitalowe do spotki albo
inne niekonwencjonalne rozwigzania zasilania pienieznego. Wobec wczesnego etapu rozwo-
ju przedsiebiorstwa Pomorska Kolej Metropolitalna SA rozwigzanie polegajace na synergii tych
wszystkich zrodet zakupoéw $rodkéw transportowych ma najwiecej zwolennikow.

Zagadnienia sporne w ksztaltowaniu systemu finansowania rozwoju kolei aglomeracyjnej Tréj-
miasta wymagajg réwniez, aby przedstawi¢ je z punktu widzenia jednostek samorzadu terytorial-
nego, jakimi s3 wojewddztwo pomorskie oraz gminy miejskie aglomeracji, a w tej mierze przede
wszystkim: Gdansk, Gdynia oraz Wejherowo. Nie ma najmniejszej watpliwosci, ze przypadku wy-
datkow biezacych tych jednostek samorzadu terytorialnego na funkcjonowanie kolejowych prze-
wozow aglomeracyjnych bedzie obowigzywaé zasada ich minimalizacji. Istotg funkcjonowania
Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z 0.0. i Pomorskiej Kolei Metropolitalnej SA, jezeli chodzi o dziatal-
no$¢ operatorska, powinna by¢ - w gtéwnej mierze - zdolnoé¢ do maksymalizacji przychodéw ze
sprzedazy tych ustug na rynku transportowym, a dopiero w nastepstwie tego — w drugim rzedzie -
finansowanie poprzez dotacje przedmiotows.

W zakresie systemu finansowania rozwoju infrastruktury transportu kolejowego odnoszacego
sie do Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z 0.0. i Pomorskiej Kolei Metropolitalnej SA nalezy przyjaé
zalozenie o ograniczonej zdolnosci tych podmiotéw do takich dzialan. Stad - ksztaltujaca sie juz
obecnie - praktyka $cistych uzgodnien wysitku inwestycyjnego pomiedzy operatorami kolejowy-
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mi (przede wszystkim Pomorskiej Kolei Metropolitalnej SA) a marszatkiem wojewddztwa pomor-
skiego i prezydentami gmin zainteresowanych ich rozwojem. W systemie tym niebagatelng role
pelni¢ beda z pewnoscig §rodki centralnych programéw operacyjnych i spéjnosci czy tez przed-
miotowi nastepcy.

PODSUMOWANIE

Analiza problemdw strukturalnych, bedacych obecnie spornymi w $wietle wypracowywanych sys-
temow finansowania rozwoju kolei aglomeracyjnej wojew6dztwa pomorskiego, wymaga wypraco-
wania opinii na temat kierunkéw ich regulowania.

Z uwagi na zaawansowanie prac zwigzanych z integracjg transportu regionalnego wojewddz-
twa pomorskiego, w tym aglomeracji Trdjmiasta, powinno szukac si¢ rozwigzan systemowych
w czterech plaszczyznach:

1. Nalezy stworzy¢ mape minimum komunikacyjnego charakterystycznego dla potrzeb publicz-
nych przewozéw pasazerskich calej aglomeracji Tréjmiasta.

2. Finansowanie uslug przewozowych zwigzanych z minimum komunikacyjnym aglomeracji
Tréjmiasta ukierunkowane powinno by¢ na optymalizacje pozioméw jednolitych cen taryfo-
wych, a przez to na warunkowa maksymalizacj¢ przychodéw ze sprzedazy ustug operatoréw
kolejowych, przy zatozeniu wspotfinansowania — pewnej w tych warunkach - luki przychodo-
wej przez budzet wojewddztwa pomorskiego.

3. Wszystkie postulaty przewozowe realizowane przez operatoréw kolejowych powyzej poziomu
minimum komunikacyjnego powinny by¢ zabezpieczone przez mozliwy do osiggniecia wzrost
przychodéw ze sprzedazy takich ustug oraz budzety jednostek samorzadu terytorialnego po-
stulujacych przedmiotowe zmiany.

4. Rozwdj infrastruktury transportu kolejowego aglomeracji Trdéjmiasta powinien by¢ planowany
i budzetowany kazdorazowo w oparciu na integralnych, samodzielnych przedsiewzie¢ gospo-
darczych. System finansowania takich przedsiewziec¢ spetnia¢ powinien postulaty biznes plano-
we (Skrzypek, Filar, 2007, s. 18-20) i uwzglednia¢ wszystkie — mozliwe do osiggniecia - Zzrédla
i $rodki finansowania.
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DISPUTE OVER FINANCIAL SYSTEM OF AGGLOMERATION RAILWAY SYSTEM
IN POMERANIAN VOIVODESHIP

SUMMARY

KEYWORDS

In 2018 in Pomeranian Voivodeship long-term development project has begun - it has been dedicated
to increase availability of regional railway transportation system by its integration with local transport.
According to many integrating platforms the problem of designing the financial system process has arisen -
including efficiency challenges that are consequences of approving welding arrangements for Pomeranian
Voivodeship.

Specific challenge of this problem is choice of methods of funding the development and working of
Tricity railway - as a part of local system of Pomeranian Voivodeship railway. Metropolitan Railway of
Tricity will be developing on the grounds of carriage and infrastructure potential of two railway operators:
PKP Szybka Kolej Miejska sp. z 0.0. and Pomorska Kolej Metropolitalna SA. Necessity of creating a new
longterm system solution is an issue of assortment proper financing methods of this project - both in
operating and strategic range. Effects of this solution will become fundametnal for achieving the whole
integration aim. However, there are many disputes that don’t provide with any satisfying conceptions of
settlement.

regional railway transport, metropolitan railway of Tricity, the financial system of metropolitan railway;
integration of regional transport

Translated by Ewelina Kochaniak, Krzysztof Szalucki
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STRESZCZENIE Celem niniejszego artykuly jest przedstawienie zmian, jakie zachodzg na rynku miedzynarodowych
drogowych przewozéw towaréw na terenie Unii Europejskiej. Silnie rozdrobniona i technologicz-
nie opdzniona branza ma obecnie przed sobg perspektywe glebokich przeobrazen. Dotychczaso-
wa przewaga konkurencyjna przewoznikéw budowana byla w duzej mierze w oparciu na nizszych
kosztach pracy, w szczegélnosci w grupie kierowcéw pojazdéw ciezarowych. Przy poglebiajacym
sie deficycie kadr i rosnacych kosztach osobowych rozwijajaca si¢ w szybkim tempie technologia
moze umozliwi¢ nie tylko istotne ograniczenie wystepujacych w branzy nieefektywnosci, ale réw-
niez zmieni¢ ukfad sil na rynku. Za wczesnie jest wyrokowa¢, czy zmiany beda mialy charakter re-
wolucyjny czy ewolucyjny. Niemniej jednak mozna sie spodziewac, ze ich charakter bedzie istotny
i wymusi na przedsigbiorstwach transportowych niezbedne dzialania dostosowawcze.

SLOWA KLUCZOWE rynek miedzynarodowych przewozow drogowych w UE, autonomiczne samochody cigzarowe,
platooning

WPROWADZENIE

Transport drogowy jest dominujacy galtezia transportu w Unii Europejskiej. Jego udziat w struktu-
rze przewozdw mierzonych w tonokilometrach siega okoto 75% pracy przewozowej wykonywanej
przez wszystkie galezie transportu ladowego. Okolo 30% z tej wartosci stanowi transport miedzy-
narodowy (Eurostat, 2018).

W listopadzie 2018 roku, podczas pracy nad artykulem, silnie odczuwane byly narastajace juz
od 2017 roku bariery zwi¢kszania mocy przewozowych. Zdecydowanie nie nadgzajg one za wzro-
stem gospodarki europejskiej oraz zwiekszajaca sie wymiang towarowg. Zdaniem branzy przy-
czyng jest przede wszystkim niedoboér wykwalifikowanych kierowcéw zawodowych (Semmann,
2018). W REN, na najwi¢kszym rynku logistycznym UE, aktualny deficyt szacowany jest na 45 tys.
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kierowcéw. Do 2020 roku ma on ulec zwiekszeniu do 150 tys. (Ptock, 2018). Wielu ekspertow
uwaza, iz obserwowane ograniczenia moga by¢ jednym z istotnych hamulcéw dalszego wzrostu
gospodarczego w Unii Europejskiej (Cordes, 2018).

Europejski transport drogowy ma przed soba perspektywe przetomowych zmian i radykalnego
podniesienia produktywnosci, szczegdlnie dzieki wdrozeniu autonomicznych samochodéw cigza-
rowych. Obecnie musi jednak radzi¢ sobie w tradycyjnym modelu biznesowym i silnie konkuren-
cyjnym $rodowisku, zaleznym w wysokim stopniu od kosztéw osobowych.

W artykule autor stara si¢ zwrdci¢ uwage na dylematy, przed ktérymi w okresie przej$ciowym
stoja przedsiebiorstwa przewozowe. Przy duzej liczbie wyzwan w otoczeniu mikro- i makroeko-
nomicznym cz¢$¢ z nich moze mie¢ znaczne problemy we wlasciwej ocenie zachodzacych zjawisk
oraz podjeciu stosownych dzialan. Paradoksalnie, pomimo wysokiego zapotrzebowania na ustu-
gi transportowe moze okaza¢ sie, iz wylaczna obrona dotychczasowego modelu funkcjonowania
przedsiebiorstwa moze prowadzi¢ od przeciwnych rezultatéw. Rosnace koszty ustug transpor-
towych, wynikajace z wyzszych kosztéw pracy, przy obserwowanym postepie technologicznym
moga przyspieszy¢ tempo zmian w branzy.

Podczas pracy nad artykulem autor korzystal analizy dostepnej literatury, metody dedukcji
oraz rozpoznania przez uczestnictwo.

KONKUROWANIE NA RYNKU MIEDZYNARODOWYCH PRZEWOZOW DROGOWYCH W UE

W latach 30. XX wieku miedzynarodowe przewozy towarowe w Unii Europejskiej byly poczatko-
wo regulowane w celu ochrony kolejowego transportu towarowego. Na mocy traktatu rzymskiego
z 1957 roku bariery w handlu towarami i ustugami w UE, w tym bariery w ustugach transporto-
wych, mialy zosta¢ zniesione do 1969 roku. Mimo to deregulacja migdzynarodowego transportu
ciezarowego rozpoczela si¢ dopiero w 1985 roku, kiedy to sprawa trafita do Trybunalu Sprawie-
dliwosci UE. Opdr wobec liberalizacji opieral sie na obawie panstw cztonkowskich, iz w bardziej
konkurencyjnym $rodowisku ich krajowi przewoznicy stracg interesy na rzecz zagranicznych
przedsigbiorstw. W konsekwencji deregulacja postepowata stopniowo do 1998 roku, kiedy to mie-
dzynarodowy drogowy transport towarowy zostal calkowicie zliberalizowany. Podstawowe ogra-
niczenia pozostaly w transporcie kabotazowym, ktory przewoznicy moga realizowaé jedynie in-
cydentalnie, bez mozliwosci wykonywania regularnych zlecen (Malaguzzi, 2009). Dzieki wigkszej
konkurencji liberalizacja doprowadzita do obnizenia stawek, jednocze$nie zwigkszajac popyt na
ustugi. Tak jak nie ma jednoznacznych dowodoéw, iz pierwsza faza deregulacji rynku przyniosta
szczegblne korzysci krajom o nizszych kosztach, tak akcesja 10 nowych krajow cztonkowskich UE
w 2004 roku ewidentnie doprowadzila do osiagniecia przez przewoznikéw z tych panstw domi-
nujacej roli na rynku. Fakt ten wynika w znacznej mierze z istotnie nizszych kosztéw pracy, ktére
w firmach transportowych stanowia podstawows kategori¢ kosztéw operacyjnych, oraz korzystnej
lokalizacji geograficznej (Lafontaine, Malaguzzi, 2009).

Dzisiejszy rynek przewozéw drogowych w UE charakteryzuje si¢ silnym rozdrobnieniem i wy-
soka konkurencyjnoscia. Zatrudnienie w 85% przedsiebiorstw nie przekracza pieciu pracownikéw,
a tylko 2% firm zatrudnia powyzej 20 0s6b. Przychody 10 najwiekszych europejskich operatoréw
logistycznych stanowig okoto 10% wartosci rynku. Pomiedzy grupa najmniejszych a najwigkszych
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graczy operuja nieliczne i z reguly silnie wyspecjalizowane przedsiebiorstwa $redniej wielkosci
oraz szeroka grupa firm spedycyjnych, aktywna gléwnie na rynku SPOT, gdzie zawierane sg jedno-
razowe umowy przewozu (AECOM, 2014). Po stronie popytowej wystepuje podobne rozproszenie,
od dominujacej liczby zleceniodawcéw z okazjonalnym zapotrzebowaniem na ustugi transpor-
towe po miedzynarodowe przedsigbiorstwa kontraktujace w skali ogélnoeuropejskiej czy nawet
ogolnoswiatowe;j.

Nawet kilkadziesiat procent zlecen na rynku realizowane jest bez jakiejkolwiek formy ramo-
wego kontraktu, a w przypadku formalizacji zasad wspdtpracy umowa najczesciej obejmuje okres
nie diuzszy niz 1 rok. Przy terminach platnosci wahajacych si¢ pomigdzy 30 a 60 dniami i marzy
operacyjnej nieprzekraczajacej 5% podstawowa przyczyna upadlosci przedsigbiorstw jest najcze-
$ciej brak ptynnosci finansowej, bedacy efektem zatoréw platniczych (AECOM, 2014). Prowadze-
nie przewoz6w w transporcie drogowym to nieustanna walka o przetrwanie. Kazdy nieplanowany
postoj samochodu czy dodatkowy podjazd pod odbiér zlecenia bezposrednio przekiadaja sie na
wyniki przedsiebiorstwa. Przy takiej samej strukturze zlecen oraz pozostalych niezmienionych pa-
rametrach operacyjnych wyniki finansowe firm zmieniajg si¢ w zaleznoéci od liczby dni roboczych
w miesigcu czy rozkladu $wiat w krajach tranzytowych. Nawet jesli biznes jednego miesigca jest
rentowny, w kolejnym wzrost ceny paliwa lub spadek kursu waluty mogg doprowadzi¢ do strat.
Podobna niestabilno$¢ obserwowana jest w relacjach podwykonawczych, szczegdlnie na rynku
SPOT. Zleceniodawca moze w dowolnej chwili obnizy¢ stawki, natomiast zleceniobiorca - pod-
wyzszy¢, jesli tylko popyt istotnie wzrosnie. Zapewnia to duza plynno$¢ rynku, ale i ponadprze-
cietny wskaznik upadlosci przedsiebiorstw, balansujacych na granicy rentownosci.

Tak trudne warunki prowadzenia biznesu doprowadzily do utrwalenia modelu rynkowego,
w ktorym w celu obnizenia poziomu kompleksowosci dla koncowego klienta ogélnoeuropejscy
operatorzy logistyczni kontroluja najwigksze kontrakty, zlecajac najczesciej podwykonawstwo
ustug mniejszym firmom. Istnieje przy tym kilka rodzajéw relacji i zaleznosci: od wytacznosci do
okazjonalnej wspétpracy na rynku SPOT, bezposrednio lub poprzez gieldy internetowe.

Model podwykonawstwa wynika réwniez z kilku istotnych dodatkowych powodéw, takich jak:
oszczedno$¢ kosztow, ograniczenie ryzyka prawnego, pokrycie sezonowego zapotrzebowania czy
specjalistyczne wymagania w zakresie charakterystyki fadunku lub regionu geograficznego. Prze-
waga konkurencyjna niektérych firm w kosztach pracy wynika nie tylko z nominalnego pozio-
mu wynagrodzen kierowcéw, ale réwniez modeli ich zatrudniania i rozliczania. W tym zakresie
obserwowana jest tendencja do przenoszenia odpowiedzialnoéci za zobowigzania zabezpieczenia
spolecznego oraz réznych $wiadczen ptacowych i pozaplacowych na podwykonawce w celu mi-
nimalizacji kosztéw. Wedlug szacunkéw KE w ostatnim ogniwie tancucha transakcyjnego nawet
11% kierowcow $wiadczy ustugi na zasadach samozatrudnienia (AECOM, 2014). W niektérych
przypadkach kierowcy pracujacy na wlasny rachunek rzeczywiscie pracuja jako pracownicy
»ukryci” lub pozornie pracujacy na wlasny rachunek. W efekcie wsréd duzych operatoréw logi-
stycznych tylko nieliczni i to w ograniczonym zakresie bezpo$rednio zatrudniajg kierowcéw. Naj-
wigksi z nich: Waberer’s i Girteka pochodzg odpowiednio z Wegier i Litwy i zatrudniaja prawie
51 10 tys. kierowcow (Lysionok, 2018; Waberer’s, 2017).

Przewoznicy najczesciej wystepuja na rynku jako przyjmujacy ceny, a nie je dyktujacy. Przy
silnie konkurencyjnym rynku i niskich marzach firmy stale szukaja sposobéw na poprawe do-
chodowo$ci. Najczeéciej dzieje si¢ to za pomocg redukcji kosztéw operacyjnych. Najwieksi gra-
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cze sg przede wszystkim zainteresowani najtanszymi podwykonawcami. W celu utrzymania lub
obnizenia kosztu ich ustug podejmuja szereg dziatan. Wykorzystuja efekty skali przy zakupach
na rzecz podwykonawcéw: taboru, paliw, ubezpieczen, przepraw promowych czy polaczen ko-
lejowych w transporcie multimodalnym. Nieustannie podnosza efektywnos$¢ planowania zlecen,
zwiekszajac tadowne i minimalizujac puste przebiegi. Obnizajg rowniez stale koszty transakcyjne,
optymalizujgc procesy. To operatorzy logistyczni ponosza bezposrednie ryzyko zagwarantowania
klientowi stabilnego poziomu cen oraz potencjatu transportowego w catym okresie obowigzywa-
nia umowy. Swoim podwykonawcom muszg z kolei zapewni¢ odpowiednig liczbe i strukture zle-
cen, gwarantujgcg umoéwione przebiegi. Mali przewoznicy skupiajg sie gtéwnie na zapewnieniu
obsady pojazdu, obnizaniu zuzycia paliwa oraz kosztéw serwisowania. Obcigza ich ryzyko wyso-
kich kosztow stalych dzialalnosci (gléwnie finansowanie taboru oraz koszty personalne). Wtasnie
z tego powodu w okresie dekoniunktury sklonni sg do okresowego akceptowania stawek nawet
ponizej poziomu kosztéw wilasnych. Podmioty $redniej wielkosci lub w wiekszym stopniu nieza-
lezne w zakresie samodzielnego planowania zlecent konfrontowane sa z pelnym spektrum opisa-
nych wyzwan. Male i $rednie firmy spedycyjne dzialajg z reguly na rynku SPOT, taczac zlecenia
od ich bezposrednich klientéw lub innych firm transportowych czy spedycyjnych z dostepnym
w oczekiwanym czasie i miejscu najtanszym przewoznikiem. Nierzadko fancuch podwykonawcéw
sktada sie z kilku ogniw (tab. 1).

Tabela 1. Charakterystyka podmiotéw na rynku

Wielko$é¢ i typ Zrédlo zlecert — model funkcjonowania
przedsigbiorstwa (znaczenie w poszczegolnych kategoriach wg kolejnosci przedstawienia)

Praca na wytacznos¢ dla lideréw rynku (zleceniodawca odpowiedzialny jest za planowanie
trasy aut zleceniobiorcy w ruchu ciggltym, najczesciej bezposrednio przekazuje zlecenia
kierowcy zleceniobiorcy).

Mali przewoznicy Samodzielne planowanie aut na podstawie zlecen: od wiekszych przewoznikow, z gietd
fadunkéw, od lokalnych mniejszych firm produkcyjnych lub ustugowych.

Brak lub fragmentaryczna dziatalnos¢ spedycyjna (podzlecanie innym matym
przewoznikom).

Samodzielne planowanie wlasnych samochodéw na podstawie zlecen: od matych i srednich
firm produkcyjnych lub ustugowych, od wiekszych przewoznikéw, z gietd tadunkéw, czasami
dziatalno$¢ w ramach waskiej specjalizacji.

Uzupelniajaca dziatalnos¢ spedycyjna (podzlecanie innym matym i srednim przewoznikom),
najczeéciej na rynku SPOT.

Praca w ograniczonym lub pelnym zakresie taboru na wylacznos¢ dla lideréw rynku
(zleceniodawca odpowiedzialny jest za planowanie aut zleceniobiorcy w ruchu ciaglym,

Sredni przewoznicy

najczedciej bezposrednio przekazuje zlecenia kierowcy zleceniobiorcy).

Samodzielne planowanie samochodéw statych podwykonawcéw lub nielicznych wlasnych na
podstawie zlecen: od duzych i §rednich firm produkcyjnych lub ustugowych, w niewielkim
stopniu uzupelniajaco z gield tadunkéw lub od innych duzych przewoznikow.

Liderzy rynku Rozwinieta dziatalno$¢ spedycyjna z uwagi na nadmiar zlecen od bezposérednich klientow
vs. wlasne moce transportowe (podzlecanie innym malym i érednim przewoznikom w ruchu
ciaggtym lub pojedynczych zlecen).

Brak pracy na wylacznos¢ dla innych przewoznikéw lub operatoréw logistycznych.
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Wielko$¢ i typ Zrédlo zlecen — model funkcjonowania
przedsiebiorstwa (znaczenie w poszczegolnych kategoriach wg kolejnosci przedstawienia)

Wylaczna dziatalnos¢ spedycyjna, bazujaca gléwnie na rynku SPOT oraz ograniczonej
liczbie zlecen od matych i $rednich firm produkcyjnych lub ustugowych, od wigkszych
przewoznikow, z gield fadunkéw, podzlecanie matym i §érednim przewoznikom oraz innym
firmom spedycyjnym, czasami dzialalnoé¢ w ramach waskiej specjalizacji.

Brak pracy na wylacznos¢ dla innych przewoznikéw lub operatoréw logistycznych,
czasami okresowo stabilny zakres wspolpracy po stronie zleceniodawcy lub zleceniobiorcy,
wynikajacy z osobistych relacji.

Male i $rednie firmy
spedycyjne

Zrédlo: opracowanie wlasne.

SAMOCHODY CIEZAROWE BEZ KIEROWCOW

Pomimo tak wymagajacych warunkéw prowadzenia dzialalnos$ci w branzy pojawialy sie do tej
pory usprawnienia, gtéwnie dotyczace unowoczesnienia rodkéw transportu, wprowadzane przez
producentéw taboru. Moze to wynika¢ z silnego rozdrobnienia rynku oraz dotychczasowego su-
plementowania inwestycji kapitatowych relatywnie tanig pracg. Tymczasem po przeksztalceniu
branz zorientowanych na indywidualnego konsumenta (B2C), takich jak: handel detaliczny, roz-
rywka i podrdze, cyfrowe startupy zaczynaja szukaé swojego miejsca w branzach komercyjnych
(B2B). Rozdrobniony i zdominowany przez reczne procesy transport drogowy jest postrzegany
przez te firmy jako istotnie op6zniony w stosunku do innych branz i szczegélnie nieefektywny.
W 2016 roku wykorzystanie zdolnosci przewozowych wyniosto 60% ze wzgledu na puste przebie-
gi oraz niskie wypelnienie przestrzeni fadunkowej (Riedl i in., 2018). Z powodu restrykcyjnych
regulacji branzowych samochdd ci¢zarowy w pojedynczej obsadzie jest w ruchu maksymalnie
przez 10 godzin na dobe. Pozostaly czas spedza na parkingach. Niektdrzy ironicznie komentu-
ja, iz transport drogowy to tak naprawde czes¢ branzy hotelarskiej. Pojazdy ze $piacymi w nich
kierowcami wiecej stojg niz poruszaja sie po drogach. Ograniczona automatyzacja i cyfryzacja
podstawowych proceséw, takich jak: planowanie, zarzadzanie zleceniem czy rozliczenia, dodat-
kowo przyczyniaja si¢ do wysokich kosztéw osobowych w branzy. Co wiecej, procesy oparte na
dokumentach papierowych i telefonach nierzadko prowadza do utraty informacji. W wielu bran-
zach polaczenia interfejsowe umozliwiajg bezproblemowe, wydajne i szybkie transakcje, jednak
w transporcie drogowym takie interfejsy sa na ogot przestarzate. Wynika to ze starych systeméw
informatycznych oraz réznych standardéw wymiany danych. W rezultacie klienci musza zmaga¢
sie z dlugotrwalymi procedurami w celu uzyskania oferty, ucigzliwymi procesami dokumentacyj-
nymi oraz brakiem mozliwosci §ledzenia tadunkéw w czasie rzeczywistym. Ponadto rynek SPOT
zdominowany jest przez tysigce brokerdw, ktérzy recznie dopasowuja zlecenia do przewoznikdw.
W takiej sytuacji operatorzy logistyczni, wystepujac jako bezposredni zleceniobiorcy dla konco-
wych klientéw, przejmuja najczesciej odpowiedzialno$¢ za te zlozonos¢ operacyjna, zarzadzajac
centralnie procesem i przeplywem informacji oraz integrujac zasoby w celu zaoferowania kom-
pleksowych rozwigzan.

Réwnoczes$nie innowacyjne startupy szukaja innowacji opierajacych sie na technologii i mode-
lach biznesowych sprawdzonych juz w innych obszarach. Firmy te moga liczy¢ na znaczne $rodki
(Riedl i in., 2018). Dla tradycyjnych operatoréw transport drogowy jest juz dzisiaj bardzo kon-
kurencyjnym i nisko marzowym biznesem. Cyfrowe startupy moga jeszcze bardziej utrudni¢ im
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zycie, wprowadzajagc nowe modele biznesowe i rozwiazujac odwieczne problemy nieefektywno-
$ci w branzy. Wspolczesne technologie gospodarki 4.0 oferuja wiele dotychczas niedostepnych
mozliwo$ci. Blockchain — ma zapewni¢ transparencje w calym taficuchu dostaw, wyeliminowa¢
ztozono$¢ transakcyjng oraz cz¢s¢ dotychczasowych posrednikéw. Sztuczna inteligencja — ma
podnie$¢ jako$¢ planowania, zmieniajac jego charakter ze statycznego na dynamiczny. Internet
rzeczy - w oparciu o inteligentng infrastrukture transportowg oraz zestaw sensoréw zamontowa-
nych w pojezdzie i fadunku ma umozliwi¢ nadzér nad realizacja zlecenia w trybie online, podej-
mowanie optymalnych decyzji dotyczacych zmiany trasy czy przeplanowania dostaw. Dzieki tej
technologii realny stanie si¢ réwniez proaktywny nadzor techniczny, umozliwiajacy wykrywanie
i usuwanie potencjalnych usterek z wyprzedzeniem.

Najwiekszym przelomem w branzy moze si¢ jednak okaza¢ wdrozenie pojazdéw autono-
micznych. Plan rozwoju autonomicznych samochodéw ciezarowych sktada sie z kilku etapéw, na
ktérych coraz wieksza odpowiedzialno$¢ przejmowana jest od kierowcy przez technologie. Na
etapie 0 kierowca w pelni kontroluje pojazd, a technologia wysyla wylacznie sygnaly ostrzegaw-
cze. Na etapie 1 poszczegélne funkcje sg zautomatyzowane, a praca kierowcy jest wspomagana na
przykiad tempomatem czy funkcja utrzymania pasa ruchu. Obecnie przechodzimy z etapu 1 do
etapu 2, w ktérym oba systemy dzialaja réwnolegle, a kierowca moze wprawdzie oderwaé rece
od kierownicy i zdja¢ nogi z pedaldw, ale caly czas musi by¢ jednak mocno skoncentrowany na
drodze. Etap 3, przed ktorym jeszcze jeste$my, to faza przejéciowa. Na tym etapie pojazd posiada
technologie pozwalajaca na samodzielna jazde, ale kierowca musi mie¢ mozliwos¢ szybkiego prze-
jecia kontroli w razie potrzeby. Na etapie 4 kierowca nie musi w ogéle monitorowac drogi, a pojazd
porusza si¢ w trybie automatycznym. W srodowiskach tatwiejszych do nawigacji, takich jak mniej
zatloczone odcinki autostrad, samochéd ciezarowy moze pracowaé nawet bez kierowcy. Etap 5 to
pelna automatyzacja, dzieki ktdrej samochody ciezarowe mogg pracowa¢ catkowicie bez kierowcy
w kazdych warunkach, w tym w ruchu miejskim (rys. 1).

From no automation to full automation
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Rysunek 1. Klasyfikacja poziomu autonomicznosci pojazdu wg SAE (Society of Automotive Engineers)

Zroédlo: SAE, Roland Berger

Oczywiscie, z uwagi na mozliwo$¢ wyeliminowana koniecznosci obecnoéci kierowcy w pojez-
dzie kluczowe znaczenie pod wzgledem najwigkszego potencjalnego wptywu na produktywnosé
w branzy ma poziom 5. W modelu tradycyjnym dzienna liczba godzin, w czasie ktorych kierowca
moze prowadzi¢ samochéd ciezarowy, jest ograniczona zaréwno mozliwosciami fizjologicznymi,
jak i odpowiednimi przepisami. Zwlaszcza w przypadku transportu miedzynarodowego, gdzie od-
legtosci sa z reguly znaczne, formalne ograniczenia w dopuszczalnym czasie jazdy skutkujg spe-
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dzaniem przez pojazd i kierowce wigkszoéci czasu na parkingach. Oczywiscie czas ten mozna wy-
dluzy¢ dzieki pracy w podwdjnej obsadzie, ale takie rozwigzanie wymaga odpowiedniej struktury
zlecen i duzo wyzszych przebiegéw samochodu, poniewaz w przeciwnym razie zwigkszone koszty
osobowe negatywnie wplywajg na rentownos¢. Wprowadzenie pojazdéw autonomicznych usune-
toby to powazne ograniczenie i potencjalnie umozliwiloby o wiele intensywniejsze wykorzystanie
floty. Wydluzenie mozliwego czasu eksploatacji pojazddéw przelozyloby si¢ na znaczne oszczed-
nosci, poniewaz doczasowe zlecenia mozna by wykona¢ przy uzyciu mniejszych zasobow. Zakres
redukcji zalezalby od kontekstu, ale w przypadku tras dtugodystansowych prawdopodobna jest
oszczedno$¢ rzedu nawet 50% liczby aktualnie wykorzystywanych pojazdéw (OECD/ITE, 2017).

W ostatnich latach réwnolegle do prac nad rozwojem w pelni autonomicznych samochodéw
cigzarowych poczyniono wiele zmian, faczac i koordynujac zestawy pojazddw poruszajacych sie za
sobg w niewielkich odlegloéciach. Platooning oznacza konwdj pojazdéw poruszajacych si¢ w sta-
tej odlegtosci od siebie, z automatycznie synchronizowanymi ukladami sterowania i hamowania.
Technologia oferuje nie tylko mozliwos¢ podniesienia bezpieczenstwa na drogach, ale réwniez
istotnego ograniczenia kosztéw eksploatacji. Testy potwierdzily, ze zuzycie paliwa pojazdu pro-
wadzacego spada o 4,5%, natomiast kolejnych w konwoju o 10% (Roland Berger, 2018). Chociaz
poza pojazdem prowadzacym takie rozwiazanie daje mozliwo$¢ autonomicznej eksploatacji pozo-
stalych samochoddéw, obecne prawodawstwo we wszystkich jurysdykcjach wymaga, aby kierowca
byt obecny w kazdym pojezdzie, nawet tym biernie podgzajgcym w konwoju. Docelowa forma
platooningu z wyeliminowaniem kierowcdw w pozostalych autach moze sta¢ sie bardzo atrakcyj-
ng i stosunkowo najprostsza do wdrozenia koncepcjg zastosowania technologii pojazdéw autono-
micznych (rys. 2).
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Rysunek 2. Koncepcja platooningu

Zrédlo: Peloton, Roland Berger

Niestety, wiele wskazuje na to, ze poczatkowy ogromny optymizm zwigzany z powszechnym
i szybkim wdrozeniem pojazdéw autonomicznych w dowolnych warunkach drogowych znacz-
nie ostabl. Coraz bardziej dostrzegane s rézne dodatkowe uwarunkowania natury technicznej,
etycznej czy prawnej, na ktore ciagle jeszcze brakuje rozwigzan. 30 lipca 2018 roku Uber oglosil, iz
wstrzymuje prace nad autonomicznym samochodem ci¢zarowym (Korosec, 2018). Z kolei ame-
rykanski startup IKE juz wyjsciowo uznal, ze takie pojazdy beda mogly by¢ wykorzystane wytacz-
nie na odcinkach autostradowych (Marshall, 2018). Roland Berger szacuje jednak, iz osiagniecie
najwyzszego poziomu autonomii w zastosowaniach komercyjnych nie bedzie mozliwe przed 2025
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rokiem (Roland Berger, 2018). Natomiast Noel Perry jest przekonany, iz do 2025 roku cze$¢ ope-
ratoréw bedzie juz dziata¢ w modelu hybrydowym, wykorzystujac zaréwno autonomiczne samo-
chody cigzarowe, jak i tradycyjne, z kierowca za kierowca. Zdaniem firmy do 2040 roku tylko nie-
liczni przewoznicy beda ciagle jeszcze funkcjonowaé w tradycyjny sposob. Podkresla, iz z uwagi na
ogromne potencjalne korzysci to wlasnie pojazdy autonomiczne stanowi¢ beda kofo zamachowe
technologii. Zwraca uwage, ze roczne wydatki na badania i rozwdj w tym zakresie wynoszg prawie
1 mld dolaréw i sa 0 1000% wigksze od tych ponoszonych jeszcze kilka lat temu. Jego zdaniem tak
duza skala inwestycji musi przelozy¢ sie na progres (Abt, 2018).

Niezaleznie od poziomu optymizmu co do zakresu i momentu powszechnego wykorzystania
autonomicznych samochodéw cigzarowych wigkszo$¢ ekspertow zgadza sie, iz docelowo najbar-
dziej realna wydaje si¢ koncepcja, w ktorej autonomiczne, wysokotonazowe zestawy transportowe
beda realizowaly dlugie odcinki pomiedzy centrami transferowymi, natomiast pierwsza i ostatnia
mile przejma auta niskotonazowe prowadzone przez kierowcdw. Poprzez pelng transparencje fan-
cucha dostaw i biezaca informacje o wszystkich parametrach realizowanych zlecen systemy beda
mogly dynamicznie planowac zasoby w najbardziej optymalny sposéb (rys. 3).

Combining long-haul and urban transportation
otential ogistics endgame

Rysunek 3. Koncepcja polaczenia sieci autonomicznych polaczen dalekobieznych z dystrybucja lokalng

Zrédlo: Roland Berger

PODSUMOWANIE

Przedsiebiorstwa na europejskim rynku transportéw drogowych stoja dzisiaj przed ogromnymi
wyzwaniami. Z jednej strony dzieki sprzyjajacej koniunkturze przewoznicy doswiadczaja zwiek-
szonego zapotrzebowania na tradycyjnie $wiadczone ustugi. Z drugiej strony firmy zauwazaja, iz
w branzy coraz liczniej zaczynajg pojawiac sie nowi gracze i nowe modele biznesowe. Powszechne
obawy budzi ryzyko upowszechnienia si¢ w branzy modelu biznesowego Uber, ktéry radykalnie
zmienil rynek ustug taxi, ograniczajac zyski dotychczasowych graczy, a czes$¢ z nich wrecz dopro-
wadzajac do zaprzestania dzialalnosci. Przedsiebiorcy obawiajg si¢ rowniez, ze finalne wdrozenie
aut autonomicznych moze zmieni¢ uklad sit na rynku i pozostawi¢ bez pracy nie tylko kierowcdw,
ale i znaczng cze$¢ firm. Z racji skali inwestycji mozna bowiem z duzym prawdopodobienstwem
zatozy¢, iz autonomiczne pojazdy ciezarowe bylyby nabywane gtéwnie przez: globalnych opera-
toréw logistycznych, duze firmy z wlasnymi flotami jak Amazon, gigantéw technologicznych jak
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Apple, Uber czy Google lub tez oferowane w ramach serwisu mobility as a service (MaaS) bezpo-
$rednio przez producentéw taboru. Rola matych firm przewozowych zostataby wtedy ograniczona
do lokalnej dystrybucji lub obstugi zlecen specjalistycznych.

Opisane zmiany nie dziejg si¢ oczywiscie w prézni. Prébujac zrozumie¢ i znalez¢ zastosowanie
dla nowych technologii, przedsiebiorstwa sg jednoczesnie konfrontowane z innymi wyzwaniami.
Zastanawiajg sie, jak toczace si¢ konflikty handlowe przelozg si¢ na koniunkture gospodarcza. Jaka
forme i finalne skutki dla branzy w Europie bedzie mial Brexit. Jaki ksztalt przyjmie unijny pakiet
mobilnosci. Jak inicjatywy ekologiczne ograniczg ruch w miastach i przeloza si¢ na dodatkowe
koszty inwestycyjne oraz eksploatacyjne. Czy model Uber przyjmie si¢ na rynku B2B. Czy wyko-
rzystanie juz dostepnego i coraz powszechniej stosowanego monitoringu pracy kierowcéw, poza
niezaprzeczalnymi korzy$ciami dla organizatoréw proceséw logistycznych, nie doprowadzi do de-
motywacji pracownikéw, a nawet ich odchodzenia z zawodu kierowcy. Przedsigbiorcy zastanawia-
ja sie rowniez, jak zrekrutowaé wystarczajaca liczbe kierowcdw, zanim jeszcze przy popularyzacji
autonomicznych samochodéw cigzarowych ci wykwalifikowani pracownicy stang sie w wiekszosci
zbedni w branzy transportowe;.

Finalny obraz branzy z uwzglednieniem czynnikéw technologicznych, regulacyjnych, poli-
tycznych czy socjalnych moze jeszcze przez lata podlega¢ duzym zmianom. Niewykluczone jest
réwniez, iz docelowym modelem funkcjonowania drogowego transportu towarowego nie okaze
sie zaden z obecnie rozwaznych wariantéw, ale jaka$ forma hybrydowa, bedaca najbardziej real-
nym i efektywnym kompromisem. Niezaleznie od zakladanego horyzontu czasowego w kolejnych
dekadach europejski transport drogowy z pewnosciag zmieni swoje oblicze. Niektdre przedsiebior-
stwa beda beneficjantami tych zmian, istotnie zwigkszajac produktywnos¢, inne zostang zmuszone
do zakonczenia dziatalno$ci, tracac konkurencyjnos¢ na bardzo wymagajacym rynku.
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COMPETING ON THE EUROPEAN ROAD HAULAGE MARKET DURING THE TRANSITIONAL PERIOD.

SUMMARY

KEYWORDS

The aim of this article is to present the changes that are taking place on the market of international road
freight transport within the European Union. A highly fragmented and technologically lagging industry
is now facing the prospect of profound transformations. To date, the competitive advantage of carriers
has been built largely on the basis of lower labour costs, especially in the group of truck drivers. With
a growing shortage of human resources and rising personnel costs, fast-growing technology can not only
significantly reduce inefficiencies in the industry, but also change the balance of power in the market. It is
too early to judge whether the changes will be revolutionary or evolutionary in nature. Nevertheless, it can
be expected that their nature will be important and will force transport companies to take the necessary
adjustment measures.

EU international road haulage market, autonomous trucks, platooning
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RECENZJA MONOGRAFII PT. PASAZERSKI TRANSPORT REGIONALNY
POD RED. ELZBIETY ZAtOGI | TOMASZA KWARCINSKIEGO

Monika Bak

Ksiazka Pasazerski transport regionalny miesci sie w nurcie badawczym ekonomiki transportu.
Opracowana zostala przez o$mioro autoréw - pracownikéw Wydziatu Zarzadzania i Ekonomiki
Ustug. Redaktorami monografii s prof. dr hab. Elzbieta Zaloga - kierownik Katedry Systemdéw
i Polityki Transportowej oraz dr Tomasz Kwarcinski, zatrudniony w tej samej Katedrze. Profesor
Elzbieta Zatoga jest wybitna specjalistka z zakresu ekonomiki transportu w Polsce i prowadzi ba-
dania z zakresu systemoéw transportowych, zréwnowazonego rozwoju transportu, polityki trans-
portowej, a takze proceséw integracyjnych w transporcie. Zainteresowania badawcze predestynuja
prof. E. Zaloge do podjecia wyzwania opracowania publikacji dotyczacej specyfiki pasazerskiego
transportu regionalnego. Wspdtredaktorem monografii i autorem kilku jej czesci jest dr Tomasz
Kwarcinski, w ktérego obszarze zainteresowan badawczych znajdujg si¢ problemy polityki spo-
feczno-gospodarczej, polityki transportowej oraz transportu regionalnego. Taka kompozycja re-
daktoréw poszerzona o zespol autoréw — specjalistow z zakresu ekonomiki transportu pozwala
oczekiwa¢ publikacji o wysokich walorach merytorycznych, czego potwierdzeniem jest lektura
niniejszej pracy.

Nalezy podkredli¢, ze szczegdlnie w polskiej literaturze zwartej istnieje luka w zakresie tematyki
transportu pasazerskiego w regionie. Dotychczasowe ksiazki i podreczniki podejmowaly zagad-
nienia transportu lokalnego/miejskiego lub koncentrowaly sie na poszczegélnych galeziach trans-
portu. Réwniez w zakresie pozycji ksigzkowych wydawanych za granicg zawierajacych w tytule
»regional passenger transport” znalez¢ mozna gltéwnie publikacje dotyczace transportu kolejowego.
Tymczasem wystepuja horyzontalne problemy funkcjonowania rynkéw transportowych na szcze-
blu regionalnym warte zbadania. Taka luke zapelnia niniejsza pozycja.

Praca ma charakter monografii przedstawiajacej wszechstronnie i w sposéb systemowy uktad
powigzan wewnetrznych i zewnetrznych determinujacych rozwoj transportu pasazerskiego.
W opracowaniu doszukaé sie¢ mozna wykorzystania badan eksploracyjnych ukierunkowanych na
rozpoznanie specyfiki transportu pasazerskiego w okre§lonym ujeciu geograficznym, badan opi-
sowych, ktorych celem byto dokonanie diagnozy funkcjonowania sektora, szczegolnie w warun-
kach Polski, a réwniez badan wyjasniajacych i poszukujacych relacji miedzy badanymi zjawiskami
i elementami systemowymi. Autorzy dokonali przegladu literatury, ktory nalezy uzna¢ za wszech-
stronny i bardzo obszerny. Na uwage zastuguje réwniez aktualno$¢ wykorzystywanych pozycji bi-
bliograficznych, w tym internetowych, a réwniez cytowan aktéw prawnych.

Monografia liczy 229 stron, a jej tre$¢ ujeto w postaci wstepu, siedmiu rozdziatéw zawieraja-
cych dane faktograficzne uporzadkowane w tabelach i rysunkach oraz obszernego wykazu biblio-
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grafii. Nalezy doceni¢ trud autoréw w dazeniu do usystematyzowania poje¢, dotarcia do zrddet
bibliograficznych i postawienia diagnozy rozwoju pasazerskiego transportu regionalnego w Polsce.

Gléwng wartoscia pracy jest to, iz autorzy podjeli sie proby podejscia systemowego i kom-
pleksowo wskazali na powigzane ze soba elementy systemu pasazerskiego transportu regionalne-
go. Aktualno$¢ i istotno$¢ przygotowywanej do druku publikacji nie budzi watpliwo$ci zaréwno
w aspekcie uwarunkowan regulacyjnych, a dokfadnie liberalizacyjnych w Polsce po 2009 roku, jak
i zwigzku z opublikowanym w 2017 roku pakietem mobilno$ci w Unii Europejskiej, ktory szcze-
golnie w drugiej czesci dotyczy transportu pasazerskiego.

W czedci teoretycznej ksigzki (rozdzial 1) autorzy wprowadzaja czytelnika w zagadnienia poje-
ciowe i klasyfikacyjne, co jest konieczne dla dalszego wywodu, o ile bowiem definicja transportu
jest oczywista, to juz w przypadku pasazerskiego transportu regionalnego nie ma jednolitego uje-
cia. Wyjasnienia wymaga wigc zaréwno pojecie transportu regionalnego, jak i odniesienie go do
poszczegdlnych galezi i form przemieszczen. Stusznie zauwazono, ze nie ma w Polsce normatyw-
nej definicji pasazerskiego transportu regionalnego. Na uwage zastuguje opracowana pod katem
ram przestrzennych oraz funkcji i formy przemieszczen wlasna definicja publicznego transportu
regionalnego. Bardzo pozytywnie nalezy oceni¢ rozwazania w kolejnych podrozdziatach (1.2 1.3),
stanowiace odniesienie znanych teorii i skutkéw spolecznych i ekonomicznych funkcjonowania
transportu do poziomu regionu i sektora pasazerskiego.

Rozdzial 2 na temat aspektéw organizacyjno-prawnych funkcjonowania pasazerskiego trans-
portu regionalnego jest kompleksowa diagnozg systemu transportu pasazerskiego w uktadzie re-
gionalnym w Polsce. Odniesiono si¢ do najbardziej aktualnych uwarunkowan prawnych, w tym
znowelizowanej w 2018 roku ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. W usystematyzowany
sposob przedstawiono gtéwne aspekty funkcjonowania transportu pasazerskiego, czyli zagadnie-
nia organizacji, finansowania, nadzoru oraz regulacji dostepu do rynku.

Rozdzial 3 dotyczy zagadnienia dostepnosci transportowej zwiazanego wielowymiarowo z sys-
temem transportu pasazerskiego w regionach. Infrastruktura transportu zaréwno liniowa, jak
i punktowa warunkuje poziom dostepnosci, ale duze znaczenie ma réwniez rozwoj ustug transpor-
tu publicznego. Po teoretycznym wprowadzeniu na temat zagadnienia dostepnosci transportowej
i wskazaniu miernikéw oceny dostepnoéci dokonano takiej oceny w aspekcie regionéw w Polsce.

W rozdziale 4 skupiono si¢ na stronie popytowej rynku transportowego, przy czym tym razem
juz w tytule ograniczono sie do transportu publicznego. W czesci tej trafnie wykazano podobien-
stwa i réznice w preferencjach uzytkownikéw transportu na poziomie lokalnym i regionalnym,
a réwniez szczegolny nacisk polozono na specyfike obszaréw wiejskich. Przedstawiono wyniki
nielicznych polskich badan, niestety juz mato aktualnych.

Rozdzial 5 zostat podzielony na cztery czesci poswiecone poszczegdlnym galeziom transportu.
Takie galeziowe ujecie uzna¢ nalezy w pelni za uzasadnione. Zauwazy¢ nalezy rowniez interesujacy
fragment poswiecony integracji miedzygaleziowej transportu, gdzie powotano sie na rozwigzania
znane od lat za granicg. Przedstawione analizy opieraja si¢ na rzetelnych, aktualnych Zrédtach.

W rozdziale 6 autorzy zaprezentowali po wstepie natury teoretycznej réwniez galeziowe ujecie
konkurencji rynku ustug transportu pasazerskiego. Gléwne czesci (6.2 i 6.3) dotycza warunkéw
konkurencji i sg niezbedng czescig ksigzki, zakreslajacg warunki rynkowe funkcjonowania trans-
portu pasazerskiego w dwdch najistotniejszych w tym zakresie galeziach. W rozdziale znalazty si¢
liczne przyklady i odniesienia do biezacej sytuacji w Polsce.
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W ostatnim rozdziale 7 autorzy za pomoca metody benchmarkingu opisali funkcjonowanie pa-
sazerskiego transportu regionalnego w trzech krajach europejskich. Dobor panstw jest odpowied-
ni, s3 one bowiem zréznicowane, a jednoczesnie wioda prym w stosowaniu charakterystycznych
rozwiazan, jak liberalizacja rynku, regionalizacja czy podporzadkowanie celom spotecznym. Te
czynniki wplywaja na ksztalt systemoéw transportowych i rozwdj przewozdw regionalnych. W roz-
dziale tym szczegélnie przydatny bylby podrozdziat w formie podsumowania, z ktérego wynika-
tyby wnioski dotyczace poréwnania systemdéw regionalnego transportu pasazerskiego w trzech
krajach i wnioski dla Polski.

Podsumowujac, recenzowana monografia stanowi kompendium wiedzy na temat funkcjono-
wania pasazerskiego transportu regionalnego w Polsce. Poszczegélne fragmenty ksigzki nie tylko
dostarczajg wiedzy na temat poszczegdlnych aspektow systemowych, ale tez stanowia teoretyczno-
-krytyczne studia, ktérych celem jest zrozumienie i wyjasnienie poje¢ z zakresu specyfiki transpor-
tu na poziomie regionalnym.

Warto dodag, ze tekst napisany jest w sposob komunikatywny. Nie ulega watpliwosci, ze ksigz-
ka pod red. E. Zatogi i T. Kwarcinskiego stanowi wazny wklad do dyskusji na temat rozwoju pasa-
zerskiego transportu, w szczeg6lnym ujeciu regionalnym. Recenzowana monografia zastuguje na
publikacje takze z tego powodu, ze do tej pory nikt nie opracowal w Polsce w sposéb systemowy
zagadnien rozwoju tego rynku w formie ksigzkowe;j.

Niniejsza publikacja moze by¢ warto$ciowa pozycja dla studentéw kierunkéw ekonomicznych
i nauk o zarzadzaniu, a réwniez kierunkéw studiéw o charakterze praktycznym z zakresu transpor-
tu oraz turystyki. Ugruntowanie rozwazan na podfozu prawnym i organizacyjnym sprzyja réwniez
wykorzystaniu tej pozycji przez studentéw kierunkéw zwiazanych z administracja, a réwniez pra-
wem w administracji publicznej i gospodarce. Ponadto ksigzka powinna znalez¢ odbiorcéw wéréd
szerszego grona czytelnikow zainteresowanych rozwojem transportu pasazerskiego na szczeblu
regionow ze wzgledéw zawodowych lub hobbystycznych.
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DEBATA NA TEMAT MOBILNOSCI

Elzbieta Zatoga, Sylwia Kowalska

W dniach 24-25 wrzes$nia 2018 roku w Szkole Gléwnej Handlowej w Warszawie odbyla sie si¢
14. Miedzynarodowa Konferencja Euro-Trans pt. ,Mobilno$¢ i europejska przestrzen transpor-
towa’, zorganizowana przez Katedre Transportu Szkoly Gléwnej w Warszawie oraz Wydziat Za-
rzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego w ramach XVI edycji The European
Transport Congress (ETC). Konferencja zgromadzita ponad 100 uczestnikdw z o§miu krajoéw (Pol-
ski, Austrii, Czech, Niemiec, Stowacji, Belgii, Stowenii, Francji), w tym wiele osobowosci ze $wiata
nauki, instytucji europejskich oraz praktyki gospodarcze;.

Wymiar naukowy konferencji podkreslito 40 artykuléw przyjetych do publikacji w czasopi-
smach Szkoly Gltéwnej Handlowej w Warszawie: ,,Studia i Prace Kolegium Zarzgdzania i Finan-
séw” oraz ,,Journal of Management and Financial Science”

Od lat miedzynarodowa konferencja Euro-Trans laczy srodowisko akademickie z praktyka
gospodarcza i stanowi platforme wymiany najnowszej wiedzy, osiagnie¢ naukowo-badawczych
i innowacyjnych rozwigzan. Ta prestizowa konferencja po raz trzeci stala si¢ Europejskim Kon-
gresem Transportowym. Szczeg6lng okazja do spotkania naukowcéw, politykéw i praktykéw stat
sie jubileusz 70. urodzin prof. dr hab. Bogustawa Liberadzkiego oraz 50-lecie Katedry Transportu
SGH, ktora Profesor od 2002 roku kierowat.

Konferencja odbywata si¢ pod patronatem honorowym Ministerstwa Infrastruktury i Bu-
downictwa, JM Rektora SGH w Warszawie, JM Rektora Uniwersytetu Szczecinskiego, Komitetu
Transportu PAN oraz Zwiazku Bankéw Polskich. Konferencje swoja obecnoscia zaszczycili m.in.:
JM Rektor SGH w Warszawie prof. dr hab. Marek Rocki, Prorektor SGH prof. dr hab. Piotr Wa-
chowiak, Dziekan Wydzialu Zarzadzania i Ekonomiki Ustug US prof. dr hab. Juliusz Engelhardt,
Dziekan Kolegium Zarzadzania i Finanséw SGH prof. dr hab. Ryszard Bartkowiak, przedstawi-
ciel Komisji Europejskiej Jan Mikotaj Dzieciotowski, Sekretarz The European Platform of Trans-
port Sciences Sebastian Beltz, Dziekan Wydzialu Ekonomicznego UG prof. dr hab. Monika Bgk,
Dziekan Wydzialu Gospodarki Miedzynarodowej UE w Poznaniu prof. dr hab. Maciej Szymczak,
Dyrektor Instytutu Kolejnictwa dr inz. Andrzej Zurkowski, prof. Peter Faller z Uniwersytetu Eko-
nomicznego w Wiedniu oraz gospodarz konferencji prof. dr hab. Bogustaw Liberadzki, Wiceprze-
wodniczacy Parlamentu Europejskiego. Na konferencji obecni byli réwniez przedstawiciele spon-
soréw oraz media.

Jubileusz Katedry SGH byl okazjg do szczegélnych wyréznien jej pracownikéw. Senat Uniwer-
sytetu Szczecinskiego wyrdznil Medalem ,,SIS QUI ES-PRO PUBLICO BONO” szczegélnie ak-
tywnych we wspolpracy z uczelnig oraz zastuzonych dla rozwoju mysli ekonomicznej transportu
naukowcow. Medal Uniwersytetu Szczecinskiego otrzymali: prof. dr hab. Elzbieta Marciszewska,
prof. dr hab. Wojciech Paprocki, dr hab. Jana Pieriegud oraz dr Izabela Bergel. Ponadto medalem
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wyroézniono prof. dr hab. Danute Ruciniska z Uniwersytetu Gdanskiego oraz Pana Sebastiana Belza,

Sekretarza The European Platform of Transport Sciences. Wyrdznienia wreczyl Dziekan Wydziatu

Zarzadzania i Ekonomiki Ustug US prof. Juliusz Engelhardt.

Zgodnie z przyjeta formulg konferencja przebiegala w formie dyskusji panelowych, w ktérych
uczestniczylto okoto 30 panelistow. Wystapienia i panele dyskusyjne podporzagdkowane byly mery-
torycznie tematowi kongresu. W ramach dwdch dni obrad odbyly sie trzy sesje: I. Mobilno$¢ — wi-
zje przyszlosci, II. Dostepnos¢ infrastruktury transportowej w Europie, III. Uczciwa konkurencja.

Gospodarzami pierwszej sesji byli prof. Elzbieta Zatoga oraz prof. Bogustaw Liberadzki. Pro-
fesor otworzyt debate stowami: ,,Chcieliby$my, zeby przyszto$¢ mobilnosci rozpatrywac, osadzajac
ja w takich oto warunkach. Po pierwsze traktujac ja jako ceche immanentng swobody osobiste;.
To poniekad jest signum temporis — im jest nam lepiej, tym wigcej sie poruszamy. A czasami si¢
poruszamy, zeby byto nam jeszcze lepiej. Taki zreszta jest tez cel europejskiej polityki transpor-
towej: wspiera¢ konkurencyjno$¢ gospodarki i przyczynia¢ si¢ do systematycznego podnoszenie
jako$ci zycia obywateli. A wizja przysztoéci? To jest pytanie, w jaki sposéb bedzie si¢ to odbywac,
jak duzo tej mobilno$ci bedzie potrzeba, zeby stymulowaé wzrost i czy wzrost bedzie sie odbywat
w nieskonczono$¢? Poza tym, czy bedzie to tylko wzrost, czy réwniez rozwdj i w jaki sposéb te
oczekiwania zaspokoi¢, a wiec jak uczyni¢ te wizje realnymi? Pojawiaja si¢ nowe rodzaje mobilno-
$ci — oprocz tej osobistej w jej fizycznym aspekcie takze na przyklad mobilnoé¢ wirtualna. Pierwsza
znamy, druga sie rodzi”.

Przedmiotem dyskusji panelu pierwszego moderowanego przez prof. Wojciecha Paprockiego
byla mobilnoé¢ fizyczna i wirtualna. Grono panelistow tworzyli: prof. Barbara Pawlowska (UG),
prof. Adam Przybytowski (UM w Gdyni), Sebastian Belz (The European Platform of Transport
Sciences), Sebastian Trebicki (Raben). Podjeli oni probe odpowiedzi na nastepujace pytania:

- jakie sg wyzwania zwigzane z wdrozeniem nowoczesnych technologii?,

- czy juz pojawily sie jakies aspekty przenoszenia si¢ ze $wiata analogowego, fizycznego, do $wia-
ta wirtualnego?

Prof. B. Pawlowska odniosta sie do zagadnienia wplywu rozwoju technologii przesylania da-
nych na mobilno$¢ uzytkownikéw, prof. A. Przybytowski podkreslil znaczenie dla zmian mobilno-
$ci istniejacych i przewidywanych megatrendéw. Rowniez istotno$¢ megatrendéw z punktu widze-
nia kierunkéw rozwoju i wdrozenia nowoczesnych technologii podkreslit S. Belz, wskazal ponadto
na koniecznosé¢ powrotu pienigdza do obrotu.

Podsumowujac panel pierwszy, prof. B. Liberadzki sformutowat nastepujace wnioski:

- im wiecej zasoboéw naturalnych posiada panstwo, tym jest biedniejsze (np. Afryka, Rosja,
w przeciwienstwie do Luksemburga czy Holandii, ktére nie posiadajg zasobéw naturalnych,
a sg bogate),

- wirtualne zakupy wiazg si¢ z samym tylko zaspokajaniem potrzeb, w zwigzku z czym nie wypra
tradycyjnego procesu nabywania w $wiecie rzeczywistym, co wigze sie dodatkowo z przyjem-
noscig samych zakupow,

- konieczne jest potaczenie nowych technologii z rzeczywistymi osiagnieciami. Najwazniejsze sg
realne osiggniecia, a nie wirtualne.

Tematem dyskusji drugiego panelu, moderowanego przez prof. Elzbiete Zatoge, byla efektyw-
no$¢ wykorzystania istniejacej sieci. Grono panelistow tworzyli: Jan Mikotaj Dzigciotowski (Ko-
misja Europejska, cztonek gabinetu Komisarz Pani Coriny Cretu, Komisja ds. Polityki Regionalne;
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i Mobilnos$ci Miejskiej), Peter Endemann (cztonek grupy roboczej rozwoju korytarza Hamburg-

-Ateny, German Academy for Special Research), prof. Mathias Gather (Wydzial Transportu i Ko-

munikacji Uniwersytetu Nauk Stosowanych w Erfurcie), Carsten Hilgenfeld (wiceprezydent Nie-

mieckiego Stowarzyszenia Nauk o Transporcie DVWG w Berlinie) oraz prof. Dariusz Ttoczynski

(UG).

Prof. E. Zaloga postawita przed uczestnikami panelu nastepujace pytania badawcze:

- ktérym inwestycjom infrastrukturalnym w ukladzie galeziowym nalezy nadaé priorytet by
osiggna¢ cele strategiczne UE, w szczegdlnosci majac na wzgledzie polityke dekarbonizaciji,
ktérej nadawana jest wyzsza ranga niz dotychczas?,

- jakzarzadza¢ infrastrukturg i ruchem, aby osiagna¢ efekt bardziej elastycznego wykorzystania
infrastruktury i przediuzenia dlugosci jej zycia?,

- jak wplywa¢ na wzorce mobilnoéci, zeby wlasciwie wykorzystywac kapitat spoteczny?
Panelisci szerzej odniesli si¢ do niektérych z przedstawionych zagadnien. C. Hilgenfeld zwré-

cit uwage na znaczenie infrastruktury dla przewozéw miedzykontynentalnych (Europa — Chiny,
Europa - Ameryka PéInocna), zwlaszcza terminowosci dostaw. Do rozwigzania problemu opdz-
nien w tancuchach dostaw wskazal metode Estimated Time of Arrival. P. Endemann w kontekscie
dyskusji odnidst sie do projektu korytarza Hamburg - Ateny, wskazujac na problemy powstajg-
ce w weztach duzych miast, lezacych na trasie korytarza. Kolejny panelista J.M. Dzieciotowski
swojg wypowiedz odnidst do kontekstu polityki transportowej UE, ktora rozwdj infrastruktury
transportu przyjela za priorytetowe dziatanie (rozwdj sieci TEN-T). Wérod priorytetéw wymienit
takze pasazerski transport miejski i regionalny oraz przewozy intermodalne. Za wazny przedmiot
dziatan w przewozach os6b uznal integracje kolei z innymi galeziami transportu, wykorzystujac
do tego zachety fiskalne oraz inwestycyjne. Prof. M. Gather zauwazyl, ze wszystkie kraje chcg by¢
czescig TEN-T, ale dostepnos¢ jest ograniczona. Rozwigzaniem maja by¢ wezly (sub-node), ktére
ulatwia dostep do autostrad. Mialby nastgpi¢ rozwoj $redniej wielkosci miast jako intermodalnych
o$rodkéw wspierajacych dostepnoséé. Prof. D. Ttoczynski swoja wypowiedZ odnidst do transpor-
tu lotniczego, wskazal na zalezno$¢ pomiedzy wzrostem mobilno$ci a wzrostem aktywnosci tej
galezi transportu. Odnosnie do zarzadzania infrastrukturg i ruchem za cel wskazal podnoszenie
$wiadomoséci uzytkownikéw transportu oraz wdrazanie procedur bezpieczenstwa (przez wzglad
na przede wszystkim na terroryzm). Zauwazyt takze konieczno$¢ dostosowania przepustowosci
infrastruktury do rosngcego ruchu oraz jej rozbudowy. Za wazny uznal rozwdj intermodalnosci
oraz wlasciwe zagospodarowanie terenéw okotolotniskowych.

Obradom sesji drugiej przewodniczyli prof. Elzbieta Marciszewska oraz prof. Juliusz Engel-
hardt. Tematem pierwszego panelu (panel trzeci) moderowanego przez prof. Monike Bak (UG)
byly potrzeby rozwojowe infrastruktury. Grono panelistow tworzyli: prof. Wojciech Bakowski
(US), prof. Piotr Niedzielski (US), dr hab. Tomasz Kwarcinski (US) oraz prof. Danuta Rucinska
(UG). Jako przedmiot dyskusji prof. M Bgk zaproponowata dwa problemy:

- luka infrastrukturalna - réznica miedzy oczekiwaniami a stanem obecnym,

- mozliwo$ci optymalnego wykorzystania potencjatu.

Uszczegdlowila takze zakres dyskusji poprzez sformulowanie nastepujacych pytan:

- czy infrastruktura transportowa ze wszystkimi cechami jest w stanie sprawnie sprosta¢ zmia-
nom zwigzanym ze zmianami potrzeb transportowych?,
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- na ile sprzeczne interesy interesariuszy zewnetrznych wptywaja na decyzje inwestycyjne w za-
kresie infrastruktury transportu?,

- jakie sa glowne luki w rozwoju infrastruktury transportu zaréwno w obstudze sektora pasazer-
skiego, jak i towarowego?

Prof. D. Rucinska stwierdzila, ze infrastruktura musi sprosta¢ oczekiwaniom. Luka infra-
strukturalna wywoluje konieczno$¢ dostosowania infrastruktury do zmieniajacych sie potrzeb.
Prof. P. Niedzielski podkreslit znaczenie infrastruktury teleinformatycznej dla sprostania wymo-
gow rosngcej mobilnosci, za$ prof. W. Bagkowski zwrdcit uwage na staty wzrost liczby os6b w wieku
senioralnym i jako istotny czynnik wskazat jakos¢ ustug, ktora stanowi wyzwanie dla nowocze-
snych technologii infrastrukturalnych. Prof. T. Kwarcinski zauwazyl duze zaniedbania w rozwoju
infrastruktury transportu w Polsce. Problem ten dotyczy szczegdlnie nizszych szczebli samorzadu
terytorialnego, tj. drég powiatowych oraz gminnych. Ponadto zdaniem prof. T. Kwarcinskiego zbyt
matlo w Polsce prowadzonych jest wspdlnych przedsiewzia¢ inwestycyjnych, w ktore zaangazowa-
ne s rézne szczeble samorzadu terytorialnego.

Tematem dyskusji czwartego panelu, moderowanego przez prof. Jane Pieriegud, byly wyzwa-
nia dla rozwoju transportu kolejowego. Grono panelistow tworzyli: prof. Juliusz Engelhardt (US),
dr hab. Anna Me¢zyk (UTH w Radomiu), dr Mirostaw Antonowicz (PKP SA) oraz dr Alexander
Vogt (Parlament Europejski).

Dyskusji koncentrowata si¢ wokoél nastepujacych pytan i problemu badawczego:

- czy wydzielenie infrastruktury kolejowej przyniosto w Polsce oczekiwane efekty w zakresie
uzdrowienia kolei?,

- jakrozwijac oferte przewozéw pasazerskich w warunkach konkurencji nie tylko przewoznikéw
autobusowych, ale réwniez majac na wzgledzie nowe formy mobilnosci? Czy nowe formy mo-
bilnosci s3 wyzwaniem dla przewozéw kolejowych?,

- jakie sg gléwne wyzwania dla rozwoju rynku kolejowego przewozéw towarowych w Polsce i czy
cele postawione w polityce transportowej UE i w Polsce, w zakresie modal shift, sa osiagalne?,

- konieczno$¢ regulacji praw pasazera w przewozach kolejowych.

Prof. J. Engelhardt przytoczyt krétka historie wydzielenia infrastruktury kolejowej w Polsce.
Jak zauwazyl, Polska skorzystala z wariantu Niemiec. W efekcie trudno powiedzie¢, czy uzdro-
wito to kolej. Wymienit wiele pozytywnych efektéw zmian w transporcie kolejowym, podkreslit
nastepujacy od 2003 r. rozwdj sektora przewozow kolejowych oraz ztagodzenie monopolu PKP.
Dr A.Vogt odnidst sie do problematyki ochrony praw i obowiazkéw pasazeréw kolei. Przedsta-
wil dzialania Komisji Europejskiej w celu zwigkszenia ochrony pasazeréw kolei, zwlaszcza tych
o ograniczonej mobilnosci (z uwagi na wiek czy niepelnosprawnos¢) oraz status quo negocjacji
w Parlamencie Europejskim nad przygotowana zmiang regulacji. Prof. A. Mezyk szerzej odnio-
sta si¢ do problematyki konkurencyjnosci miedzygaleziowej oraz wskazata potrzebe wspotpracy
miedzy przewoznikami. Dr M. Antonowicz w swoim wywodzie potwierdzit stusznos¢ oddzielenia
zarzadcy infrastruktury od przewoznikéw kolejowych.

Przewodniczgcym sesji III byl prof. Jan Burnewicz (UG). Do prowadzenia panelu piatego za-
prosit prof. Bogustawa Liberadzkiego. Przedmiotem obrad panelu byly wyzwania dla europejskie-
go regulatora.

Grono panelistow tworzyli: prof. Jan Burnewicz (UG), prof. Janusz Figura (UE w Katowicach),
prof. Laurent Guihery (Uniwersytet Cergy-Pontoise, Francja), Joanna Popiolek (ZMPD).
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Do dyskusji przedstawiono nastepujace zagadnienia:

- jak UE powinna strukturalnie i systemowo ustawi¢ swoja role?,

- czy istnieje unijny model regulacji transportuz,

- czy wszystkie podmioty jednakowo sa poddawane regulacji unijnej?,

- czy mozna wygra¢ konkurencje uczciwoscia?,

- czy bardziej sensowna jest regulacja poprzez ceny czy jako$¢?,

- ched regulacji unijnych a wspieranie przedsiebiorczosci,

- czy regulator powinien by¢ apolityczny?,

- czy powinna by¢ hierarchia (regulator europejski, regulator narodowy)z?,

- czy przedmiot regulacji nie podlega zmianom?,

- jakie kryteria powinien stosowa¢, aby dziata¢ fair?,

- czy wszystkie sektory transportu sa regulowane i majg regulatoréw poréwnywalnych co do
sposobu rozwigzania? Czy jest potrzebny regulator transportu samochodowego w Europie?
Pani J. Popiolek przedstawita obraz polskiego rynku ustug transportowych na tle Europy. Od-

niosta sie do konkurencyjnosci polskich przewoznikéw samochodowych w przewozach kabota-

zowych na rynku UE oraz regulacji, ktére chcg t¢ konkurencyjno$¢ ograniczy¢. Prof. L. Guihery
wskazal na problem otrzymywania subsydiéw przez duze przedsigbiorstwa, brak transparentnosci
oraz uczciwosci, jak réwniez problem uczciwosci ustalania cen w transporcie. Wywiazata sie dys-
kusja. Prof. Liberadzki zwrécil uwage na wykorzystywanie terminologii okreslonej jako ,,dumping
socjalny” do zmian regulacji. Pani Popiolek wyrazila sprzeciw wobec okreslania tym mianem pol-
skich przewoznikéw cigzarowych. Zauwazyla, ze obecnie wystepuje rynek pracownika (kierow-
cow), a problemem jest wadliwy system plac. Prof. B. Liberadzki przedstawit wyrazane opinie na
temat potrzeby powstania agencji transportu samochodowego jako niezaleznego regulatora.
Nastepnie mialo miejsce wreczenie przez prof. Petera Fallera (przewodniczacego kapituly) na-
gréd w miedzynarodowym konkursie dla mtodych naukowcéw im. Friedricha Lista w kategorii
prac magisterskich oraz prac doktorskich. Na konkurs naptynelo tacznie dziewigc prac z réznych
europejskich osrodkéw akademickich, sposréd ktorych zostata wyloniona jedna praca magisterska
oraz dwie doktorskie. W kategorii pracy magisterskiej zostala wyrézniona praca Tomasza Toma

z Budapesztu, natomiast w kategorii pracy doktorskiej praca dr Elzbiety Szarugi z Uniwersytetu

Szczecinskiego oraz dr Jakuba Zawieski ze Szkoly Gléwnej Handlowej w Warszawie
Konferencja zakonczyla si¢ podsumowaniem i wnioskami przedstawionymi przez Dziekana

Wojciecha Paprockiego. Zapowiedziano réwniez kolejng edycje miedzynarodowej konferencji Eu-

ro-Trans w 2019 roku w Warszawie.






