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Process of the railway market collapse and revival
Prozess des Zusammenbruchs und der Revitalisierung des Marktes
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General picture of the Polish passenger railway market

1 . Koleje
* 439 mio. passengers; Maloporkie  Others
oy : 4% 5%
* 30,7 bilion pas-km; Wielkoraiskie poregio
4% ?

e 224,9 mio. train-kms; Koleje Slaskie
5%

e 42% of the volume of train-kms performed by

Szybka Kolej &\
operators owned by the self-governements; Miejska W-wa ————
5%
* Steady improvement of the infrastructure; Koleje (
Dolnoslgskie
* Consequent rolling-stock exchange. &%

~ PKP Intercity

20%

PKP SKM
12%

Koleje
Mazowieckie - KM
16%

Market share based on train-kms in 2025
[red font — operators owned by the regional
self-governements, SKM Warsaw — owned by the city of Warsaw]
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Market segments - Marktsegmente
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Volume of train-kms per working day in Poland,
1989, 2004 and 2024
Zugkilometer pro Arbeitstag in Polen,
1989, 2004 und 2024

Source: Self-study based on A. Soczowka: Regionalne zréznicowanie kierunkow przemian kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce po 1989 roku.
Czesc ll. Przeksztatcenia oferty przewozowej. Wyd. Instytutu Kolejnictwa, Warszawa 2025
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Historical background
Wie ist es dazu gekommen? Historischer Hintergrund

Late 1980s

Domination of railway transport in modal-split,
Electrification of large part of the network,
Modernisation and automation of marshalling yards,

Acceleration of express trains on CMK line to 160 km/h
(1988).

After 1989:

Railway losing its priority in transport policy of Poland,

The only investment in 1990s: modernisation of E20 Warsaw
— Poznan — Kunowice main line,

Accumulating backlog in maintenance and renewals,
Deterioration of infrastructure.
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Ende der 1980er Jahre:

Dominierende Stellung des Schienenverkehrs im Modal Split,
Elektrifizierung eines groflen Teils des Eisenbahnnetzes,
Modernisierung und Automatisierung der Rangierbahnhofe,

Erhohung der Geschwindigkeit der Schnellzliige auf der CMK-
Strecke auf 160 km/h (1988).

Nach 1989:

Die Eisenbahn verlor ihre Prioritat in der polnischen
Verkehrspolitik,

Die einzige grofSere Investition der 1990er Jahre war die
Modernisierung der Hauptstrecke E20 Warschau—Posen—
Kunowice,

Zunehmender Investitionsriickstand bei Instandhaltung und
Erneuerung,

Verschlechterung der Infrastruktur.




Degradation - Degradierung

Impact of degradation

Process of gradual speed decrease on numerous railway lines in the period 1995-

H H H REDUCTION OF SPEED ON THE MAIN LINE BETWEEN BYDGOSZCZ
2010 as a re§ult of limitation qf re_newals and maintenance wc?rks . AND TCZEW Reduzierung der Geschwindigkeit auf der Hauptstrecke
Representative example: main line nr 131 (Coal Trunk Line) section between zwischen Bydgoszcz und Tezew [KM/H]
Bydgoszcz and Tczew (128 km, maximum speed 120 km/h), in 2009 reduced to 40  *“
km/h on several sections.

Other examples of main lines suffering from degradation of infrastructure and :Z

reduction of maximum speeds: "
» Wroctaw — Szczecin (line 273), 20 I I
» Wroctaw — Jelenia Gora - Zgorzelec (line 274). 0

before XI1.2002 XI1.2002 X11.2003 X11.2007 X11.2008 XI1.2009

Auswirkungen des Infrastrukturverfalls

Prozess der schrittweisen Verringerung der Geschwindigkeiten auf zahlreichen Eisenbahnstrecken im Zeitraum 1995-2010 infolge der
Einschrankung von Erneuerungs- und Instandhaltungsmalinahmen.

Reprasentatives Beispiel: die Strecke Nr. 131 zwischen Bydgoszcz und Tczew (128 km, Hochstgeschwindigkeit 120 km/h), auf der die
zulassige Geschwindigkeit im Jahr 2009 auf mehreren Abschnitten auf 40 km/h reduziert wurde.

Weitere Beispiele von Hauptstrecken, die unter dem Verfall der Infrastruktur und der Verringerung der Hochstgeschwindigkeiten litten:
Wroctaw — Szczecin (Strecke 273),

Wroctaw — Jelenia Gdra — Zgorzelec (Strecke 274).
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How to improve the network?
Wie kann das Eisenbahnnetz verbessert werden?

Decisions of Ministry of Infrastructure from 2011 -
changes in investment programme on PKP PLK
network:

 Adding revitalisation projects funded from state
budget,

* Adding revitalisation projects with EU co-funding,
* Larger scope of renewals and maintenance works

e Particular attention on deteriorated sections of
main lines and trunk lines with speeds reduced to
30-40 km/h.

Entscheidungen des Infrastrukturministeriums ab 2011
— Anderungen des Investitionsprogramms im Netz von
PKP PLK:

 Aufnahme von Revitalisierungsprojekten, die aus
dem Staatshaushalt finanziert werden,

« Aufnahme von Revitalisierungsprojekten  mit
Kofinanzierung durch die Europaische Union,

* Ausweitung der Erneuerungs- und
InstandhaltungsmalBnahmen,

 Besondere Aufmerksamkeit flir verschlechterte
Abschnitte von Haupt- und Magistralstrecken, auf
denen die zulassige Geschwindigkeit auf 30-40
km/h reduziert wurde.




Effects of modernisation projects
Auswirkungen der Modernisierungsprojekte

Modernisation of main railway corridors in TEN-T network
* Example: modernisation of Warsaw — Gdansk E65 trunk line
* Long process since 2005 till 2014
* In December 2014 implementation of high quality long distance
train services with ED250 trainsets
* In December 2020 start of 200 km/h operation with ETCS Level
2 and GSM-R

Modernisierung der Hauptverkehrskorridore des TEN-T-Netzes
* Beispiel: Modernisierung der Magistrale E65 Warschau—Danzig.
* Langer Modernisierungsprozess von 2005 bis 2014.
* Im Dezember 2014 EinfUhrung hochwertiger
Fernverkehrsverbindungen mit den Triebziigen ED250.
* |Im Dezember 2020 Aufnahme des Betriebs mit 200 km/h unter
Einsatz von ETCS Level 2 und GSM-R.




Effects of revitalisation projects
Auswirkungen der Revitalisierungsprojekte

Restoring (or even improving) parameters of deteriorated section of
lines
* Example: revitalisation of Bydgoszcz — Tczew section (line 131) crucial
for EURO 2012 European Championships
* In 2010 the speed of 40-80 km/h,
* In 2011-2012 replacement of deteriorated wooden sleepers with
concrete sleepers,
* Since 2013 the speed increased to 120-160 km/h.

Wiederherstellung (oder sogar Verbesserung) der Parameter

verschlechterter Streckenabschnitte.

* Beispiel: Revitalisierung des Abschnitts Bydgoszcz—Tczew (Strecke 131),
der fir die FuBball-Europameisterschaft EURO 2012 von entscheidender
Bedeutung war.

* Im Jahr 2010 betrug die zuldssige Geschwindigkeit 40-80 km/h.

* Inden Jahren 2011-2012 wurden die verschlissenen Holzschwellen
durch Betonschwellen ersetzt.

* Seit 2013 wurde die zuldssige Geschwindigkeit auf 120-160 km/h

erhoht.




Effects of revitalisation projects
Auswirkungen der Revitalisierungsprojekte

Example: turnout project

ﬁ&- | iy S N  Renewal of hundreds of turnouts on the network
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« Example: Coal trunk line Silesia — Tczew (line 131)

Beispiel: Weichenerneuerungsprogramm Erneuerung von Hunderten von
Weichen im gesamten Netz.

Beispiel: Kohlemagistrale Schlesien—Tczew (Strecke 131).

ity
of Gdarisk




Effects of maintenance works
Auswirkungen der Instandhaltungsmalinahmen

Possibility of improvement of deterorated track sections

 Example: Section Boguszow Gorce Zachod — Marciszow on
Wroclaw — Jelenia Gora — Zgorzelec (Goerlitz) main line nr 274
* |n 2011 the speed of 30 km/h
e Ballast cleaning, track tamping, rail welding, rail grinding
perormed in 2011-2012
* Increasing maximum speed to 80-100 km/h.

Moglichkeit der Verbesserung verschlechterter Streckenabschnitte
e Beispiel: Abschnitt Boguszéw-Gorce Zachdd — Marciszéw auf der
Hauptstrecke Nr. 274 Wroctaw — Jelenia Goéra — Zgorzelec
(Gorlitz).
* ImJahr 2011 betrug die zulassige Geschwindigkeit 30 km/h.
* In den Jahren 2011-2012 wurden Schotterreinigung,
Gleisstopfarbeiten, SchienenschweilRen und
Schienenschleifen durchgefihrt.
* Erhohung der Hochstgeschwindigkeit auf 80-100 km/h.




Railway infrastructure condition PL
Zustand der Eisenbahninfrastruktur in Polen

Structure of maximum speeds on PKP PLK network

Verteilung der Héchstgeschwindigkeiten im Netz von PKP PLK » INFRASTRUCTURE
100
%0 I I » Growth of the share of tracks with
80 the maximum speed of 120 km/h or
70 more [Anstieg des Anteils der
*0 Strecken mit einer
£ %0 Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h
0 oder mehr ]:
0 > 2010: 20,2%
20 » 2015:32,3%
? > 2020: 40,6%
O J008 | 2009 2010 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 2016 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 2022 2023 | 2024 > 2024: 47,9%
m V=200 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,7 1,00 2,16 2,17 2,16 2,15 1,26
m V=160 5,4 5,6 6,0 6,6 7,1 7,5 8,9 9,7 111 10,4 10,4 10,68 9,76 10,96 11,54 @ 13,62 16,65

W120<=V<160 14,4 142 142 153 164 180 195 21,9 238 264 264 27,26 2872 2924 2954 3067 3000 p» 2024-2025 timetable pe riod:
m80<=V<120 37,7 363 360 359 359 371 357 339 338 327 341 3478 3401 3347 3309 31,99 30,66
e Toa T T T oos Tons T Tors T2 o T Tors Tonae e Toore g » 13252 km of tracks V=>120 km/h

W 40<=V<80 33,3 354 35,8 34,5 33,2 30,4 28,5 27,4 25,3 24,3 23,2 21,85 21,04 20,80 | 20,65 19,10 19,03
W V<40 9,1 8,5 8,0 7,7 7,4 7,0 6,8 6,4 53 5,2 4,9 4,43 4,31 3,36 3,02 2,40 2,40

M\V<40 mA40<=V<80 m80<=V<120 m120<=V<160 mV=160 m V=200
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Railway infrastructure condition PL
Zustand der Eisenbahninfrastruktur in Polen

Changes in track condition XI1.2008 - XI1.2024 INFRASTRUCTURE

Veranderungen des Gleiszustands von Dezember 2008 bis Dezember 2024
* Significant improvement of track

71,9 conditio

80

70,3 70,8

70 e * 2010: only 36% of tracks in
sso 608 GOOD conditio
o0 s45 551  2024: 72% of tracks in GOOD
- condtion
50 47
43
) 8 40
X 40 378 37, 36
> ko 9,3 INFRASTRUKTUR
30 22 N7 7, 7 7,2
- i | 56 buss L 02 * Deutliche Verbesserung des
13,1 Gleiszustands:
1 - * 2010 befanden sich nur 36 %
I I der Gleise in gutem Zustand.
* 2024 befanden sich 72 % der

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

o

o

Gleise in gutem Zustand.
B dobry dostateczny M niedostateczny
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Infrastructure characteristics - Infrastrukturmerkmale
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Significant impact of improvement of the Polish railway infrastructure parameters and its
technical conditio

e Trend:
* In 1989 typical speed on majority of trunk lines and main lines in the range of 100-120 km/h,
the only exception CMK (Central Trunk Line) and Warsaw — Poznan line (120-140 km/h)
* In 2026 the speed of 160 km/h in force in major routes, and 200 km/h in case of sections on
Warsaw — Gdansk line
* Increasing the speeds in a network scale as a result of huge modernisation projects,

revitalisation projects, renewals and maintenance works.

Erheblicher Einfluss der Verbesserung der Parameter und des technischen Zustands der
polnischen Eisenbahninfrastruktur.
 Trend:

* Im Jahr 1989 lag die typische Geschwindigkeit auf den meisten Magistral- und
Hauptstrecken im Bereich von 100-120 km/h. Die einzigen Ausnahmen waren die CMK
(Zentrale Eisenbahnmagistrale) sowie die Strecke Warschau—Posen mit 120-140 km/h.

* Im Jahr 2026 gilt auf den wichtigsten Strecken eine Hochstgeschwindigkeit von 160
km/h; auf Abschnitten der Strecke Warschau—Danzig sind Geschwindigkeiten von 200

km/h moglich.
e Erhohung der Geschwindigkeiten im gesamten Netz infolge umfangreicher
Modernisierungsprojekte, RevitalisierungsmaBnahmen  sowie  Erneuerungs-  und

Instandhaltungsarbeiten.
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Utilisation of rail infrastructure
Nutzung der Eisenbahninfrastruktur

Utilisation of rail infrastructure 2005-2025 [mio. train-kms]
Nutzung der Eisenbahninfrastruktur 2005-2025 [Mio. Zugkilometer]

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Rot — Glterverkehr, Blau — Personenverkehr

Veranderungen in der Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur:
e Deutlicher Anstieg der Zugkilometer im
Personenverkehr;
e 133 Mio. Zugkilometer im Jahr 2005,
e 225 Mio. Zugkilometer im Jahr 2025,
e Praktisch konstante Nutzung durch den
Guterverkehr.

Changes in railway infrastructure utilisation:
e Significant growth of trainkm in
passenger traffic;
e 133 min trainkilometres in 2005
225 min trainkilometres in 2025
* Practically constant usage by freight
trains.
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Transport aspects - Verkehrliche Rahmenbedingungen

Gradual expansion of passenger transport services:

More train services, for example on the Warsaw—0Olsztyn route: 4 train pairs in 2014 and
8 train pairs in the 2025/2026 timetable.

Significant growth in operational performance in passenger transport: - 133.0 million
train-km in 2005, - 143.4 million train-km in 2015, - 224.9 million train-km in 2025.

Particularly strong growth in long-distance passenger services, improving the
attractiveness of the service offer and its competitiveness compared with private cars: -
25.5 million PKP Intercity passengers in 2014, - 89.2 million PKP Intercity passengers in
2025.

Schrittweise Ausweitung des Verkehrsangebots im Personenverkehr:

Mehr Zugverbindungen, beispielsweise auf der Strecke Warschau—Olsztyn: 4 Zugpaare im
Jahr 2014 und 8 Zugpaare im Fahrplan 2025/2026.

Deutlicher Anstieg der Betriebsleistung im Personenverkehr: - 133,0 Mio. Zugkilometer im
Jahr 2005, - 143,4 Mio. Zugkilometer im Jahr 2015, - 224,9 Mio. Zugkilometer im Jahr 2025.
Besonders starkes Wachstum der Betriebsleistung im Fernverkehr — Verbesserung der
Attraktivitat des Verkehrsangebots und seiner Wettbewerbsfahigkeit gegenliber dem Pkw: -
25,5 Mio. Fahrgaste von PKP Intercity im Jahr 2014, - 89,2 Mio. Fahrgaste von PKP Intercity im
Jahr 2025.
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Infrastruktur in Polen: Chancen und Risiken

Present operational issues:

Gradual improvement of infrastructure condition and
growth of maximum speeds since 2010

Growth of operational work (trainkilometres) in
passenger traffic

Availability of passenger rolling stock for 160, 200 and
250 km/h, with good characteristics

Increase of achievable train speeds and growth of
technial and commercial speeds

Infrastructure risks:

Growing infrastructure utilisation — risk of bottlenecks
(Nadelohr), particularly in the area of large
agglomerations

Growing level of utilisation — risk of saturation and risk
of decrese of traffic quality

Newely built and modernised infrastructure requires
maintenance — risk of shortage of funds for
maintenance

Aktuelle betriebliche Herausforderungen

Kontinuierliche Verbesserung des Infrastrukturzustands
und Erhohung der Hochstgeschwindigkeiten seit 2010
Steigerung der Betriebsleistung (Zugkilometer) im
Personenverkehr

Verfligbarkeit von Personenzugfahrzeugen mit guten
Eigenschaften fiir 160, 200 und 250 km/h

Steigerung der erreichbaren Zuggeschwindigkeiten und
Steigerung der technischen und kommerziellen
Geschwindigkeiten

Infrastrukturrisiken:

Risiko von
insbesondere im

Infrastrukturauslastung -
(Nadelohr-Problem),

Steigende
Engpassen

Bereich groRer Ballungsraume;
Steigender Auslastungsgrad — Risiko von Uberlastung
und sinkender Verkehrsqualitat
Neu gebaute und modernisierte Infrastruktur erfordert
Instandhaltung — Risiko von Finanzierungsengpassen bei




Financing the system of regional railway services
Finanzierung des Systems des regionalen Schienenverkehrs

Regional train Chojnice — Szczecinek as
an example of insufficient rolling stock
for local railway lines in 2007.

Regionalzug  Chojnice—Szczecinek als
Beispiel  fir den  unzureichenden
Fahrzeugbestand auf Nebenstrecken im

Jahr 2007.
Picture by M. Woftek, 05.2007

University

The regionalisation in 2001 has started with an extremely insufficient funding
level (ca. 4 times lower than needed);

Insufficient funding has accelerated the closure of local railway lines;

In 2001 the total spendings for regional railway transport of regional authorities
amounted to 48 mio. EUR (ca. 101 mio. EUR, inflation adjusted);

In addition, the technical collapse of railway infrastructure, rolling stock and low
level of regional self-governement’s financial independence.

Die Regionalisierung im Jahr 2001 begann mit einem aulierst unzureichenden
Finanzierungsniveau (etwa viermal niedriger als erforderlich).

Die unzureichende Finanzierung beschleunigte die Stilllegung von
Nebenstrecken.

Im Jahr 2001 Dbeliefen sich die Gesamtausgaben der regionalen
Gebietskorperschaften fiir den regionalen Schienenverkehr auf 48 Mio. EUR
(etwa 101 Mio. EUR inflationsbereinigt).

Hinzu kamen der technische Zusammenbruch der Eisenbahninfrastruktur und
des Rollmaterials sowie die geringe finanzielle Eigenstandigkeit der regionalen
Selbstverwaltungen.
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Financing the system of regional railway services: role of the regional self-governements
Finanzierung des Systems des regionalen Schienenverkehrs: Rolle der Woiwodschaften

pomorskie

warminsko-mazurskie

zachodniopomorskie

podlaskie

kujawsko-pomorskie

i wielkopolskie mazowieckie
lubuskie P

tédzkie

lubelskie
dolnoslaskie

$wietokrzyskie
opolskie
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podkarpackie
matopolskie
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Ausgaben der
Regionen

fir den
Schienenverkehr

2001 r.
2025 r.

w min EUR
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1000,0
800,0
600,0
400,0
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0.0 ]

2001 2025

Subsidy for the regional railway services in 2001

and 2025 [mio. EUR, proces adjusted to 2025]
Finanzierung des regionalen Schienenpersonenverkehrs
in den Jahren 2001 und 2025 [Mio. EUR, preisbereinigt
auf das Jahr 2025]




Regional case study — the Dolnoslaskie voivodeship: a difficult start
Regionale Beispiele — die Woiwodschaft Niederschlesien: schwieriger Start

35 Linia kolejowa nr 274

Wroctaw Glowny, .»
A \ &

Wroctaw Swiebodzki — Zgorzelec
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~ mmm Wroctaw Giéwny — Jelenia Géra

elg
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Wroctaw — Jelenia Gora Beispiel
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Wroctaw — Jelenia Gora Beispiel

Linia nr 274 Wroctaw - Zgorzelec, tornr 1, km 1,6 - 125,8

160 » Changes in maximum speeds

140
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Regional case study — the Dolnoslaskie voivodeship: a difficult start
Regionale Beispiele — die Woiwodschaft Niederschlesien: schwieriger Start

Koleje Dolnoslgskie dual-mode (hybrid) trainset

operating the Wroctaw Gfowny — Trzebnica service, Wroctaw
Photo: M. Wofek, luty 2022

ol o SN
Tl o ) o Ty -,

Train on the Jelenia Géra — Lwéwek Slaski route
(currently closed),consisting of an SP-42 diesel

locomotive and two carriages
Photo: M. Wotek, March 2003




Regional case study — the Dolnoslaskie voivodeship
Regionale Fallstudie — die Woiwodschaft Niederschlesien

 Development of a railway transport master plan in ' -
2003-2004; i ) ®

* Key role of regional government as a robust organizer o " v
of rail services; o

e Gradual increase in railway spending;

e Establishment of an in-house rail operator—Koleje
Dolnoslaskie - KD (Lower Silesian Railways)—in 2007,
responsible for rolling stock procurement and
maintenance;

* Initiation of a process of taking over and revitalizing
unused railway infrastructure through a specialized
regional government unit—the Lower Silesian Roads
and Railways Service—covering approximately 400 km
of railway lines to date;

 Comprehensive rolling stock replacement supported by
European funding; »

e KD: Cost coverage via ticket sales revenue—slightly o
above 50%; X 3“*"“'

e Estimated regional government subsidy per KD train-
kilometer in 2025—approx. 17 PLN [4 EUR].




Regional case study — the Dolnoslaskie voivodeship
Regionale Fallstudie — die Woiwodschaft Niederschlesien

Erarbeitung eines Masterplans fir den Schienenverkehr in
den Jahren 2003-2004;

Schlisselrolle der Regionalregierung als leistungsfahiger
Aufgabentrager des Schienenverkehrs;

Schrittweise  Erhohung der Ausgaben fir den
Schienenverkehr;

Grindung des eigenen Eisenbahnverkehrsunternehmens
Koleje Dolnoslgskie (KD) im Jahr 2007, das fir die
Beschaffung und Instandhaltung des Rollmaterials
verantwortlich ist;

Einleitung eines Prozesses zur Ubernahme und
Revitalisierung stillgelegter Eisenbahninfrastruktur durch
eine spezialisierte regionale Einrichtung - den
Niederschlesischen StraBen- und Eisenbahndienst — mit
bisher rund 400 km Glbernommenen Eisenbahnstrecken;

Umfassende  Erneuerung des  Rollmaterials mit
Unterstltzung europaischer Fordermittel;

KD: Kostendeckungsgrad durch Fahrgeldeinnahmen von
etwas mehr als 50 %; Geschatzter Zuschuss der
Regionalregierung je Zugkilometer von KD im Jahr 2025:
etwa 17 PLN [4 EUR].
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Reactivation of lines

>

>

> Restoring railway connections

Wroclaw — Swidnica

Swidnica — Jedlina Zdroj
Dzierzoniow - Bielawa

Gryfow Slaski — Swieradow-Zdroj
Chojnow — Rokitki — Chocianow

Jelenia Gora - Karpacz




Koleje Dolnoslgskie (The Lower Silesian Railway) — a key element of the regional railway revitalisation
Die Niederschlesische Eisenbahn — ein Schllisselelement der regionalen Eisenbahnrevitalisierung

18
16
14
12
10

o N OB O

Annual supply od services of the Koleje Dolnoslaskie (KD)
in 2008-2025 [mio. of train-kms]
Jéhrliches Verkehrsangebot der Koleje Dolnoslgskie (KD)
in den Jahren 2008—2025 [Mio. Zugkilometer]

University

Directions for development:
further revitalization of railway lines,

service enhancement through increased connection
frequency,

rolling stock investments,

development of bus connections integrated with
the railway network.

Entwicklungsrichtungen:
Weitere Revitalisierung von Eisenbahnstrecken,

Verbesserung des Verkehrsangebots durch eine hohere
Bedienungsfrequenz,

Investitionen in das Rollmaterial,

Ausbau der in das Eisenbahnnetz integrierten
Busverbindungen.
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Modernization of the PKP PLK S.A. railway line between Wroclaw and Swidnica in cooperation with the regional government
Modernisierung der Bahnstrecke der PKP PLK S.A. zwischen Wroclaw und Swidnica in Zusammenarbeit mit der
Regionalregierung

* Transport services closed in 2000;

* Modernization of a line with a total length
of approx. 60 km;

Linia kolejowa nr 285

Wroctaw Gtéwny — Sobétka —
Swidnica Przedmiescie

* Modernization of railway stations and 2 Praedmickc
wraz z widanica

stops; o 7 D : 2 Przedmiescie — Swidnica Miasto
* |Improved safety at railway-road crossings; ) | - N3 3 l"f‘&j:dawG*éwny_éwidmcaMiasto
* Value of approx. EUR 50 million (PLN 25 48

million from European and national funds)

- the project was co-financed by EU funds

under the Regional Operational

Programme for the Lower Silesian
Voivodeship;

e stacje i przystanki kolejowe

/ linie kolejowe

0 10 20 km

e Strong public suport.
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Results of the Wroclaw — Swidnica line modernization
Ergebnisse der Modernisierung der Strecke Breslau — Schweidnitz

Number of pairs of trains per working day, Wroclaw — Swidnica Daily volume of passengers 2024-2026
Anzahl der Zugpaare pro Werktag, Wroclaw — Swidnica Tagliches Passagieraufkommen 2024-2026 u2022-03
m 2024-10
_ m 2025-03
2025-10
12 m 2026-03
10 1111
8
6
4
2 _
0
1989 1994 1999 2004 2009 2014 2019 2024 2026 WROCEAW GLOWNY - KOBIERZYCE - KOBIERZYCE - SOBOTKA SOBOTKA ZACHODNIA - SOBOTKA ZACHODNIA - $WIDNICA MIASTO -
KOBIERZYCE WROCLAW GtOWNY ZACHODNIA KOBIERZYCE SWIDNICA MIASTO  SOBOTKA ZACHODNIA

CIK____



Detailed case study: railway line revitalisation in Greater Poland (Poznan —
Wagrowiec — Kcynia — Bydgoszcz)

i Linia kolejowa nr 356
Bydg?;icz/\—-

S for=r Poznan Wschod — Wagrowiec —

Gotancz — Kcynia — Bydgoszcz

Odcinki

" Already modernised
In operation, currently in revitalisation

In modernisation now

Revitalisation in preparation

« Stations and railway stops

7 Railway lines
\ A Mo £
P n W hd — Voivodship borders
. oznan Wscho
: iltw Lo O (BN
| : 5 Sompol
. % o s . . -
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Detailed case study: railway line revitalisation in Greater Poland (Poznan —
Wagrowiec — Kcynia — Bydgoszcz)

* Feasibility study finished in 2009; 7000 900000
* First stage of revitalisation completed by 2015 with  so00 800000
total amount of ca. 47 mio. EUR; 000 700000
« Different sources of financing, including PLK (Polish 600000
. . 4000
State Railway Infra manager), EU funds, regional and 500000
local self-governements; 3000 400000
* Upgrading of 50 kms of tracks, modernisation and 2000 300000
building new platforms, new railway stops, 200000
passenger information, railway signalling; 1000 100000
e Travel time between Poznan and Wagrowiec 0 . 0
. INg =) B N o D 2 N Ny 3] D o
shortened by 30-35 minutes; & & & & & & P
S I AN S SN N S AN G S
. ) ) I N P LN R N N N N N N
* Number of trains increased from 7 pairs (1999) to
I train-kms per annum [RIGHT] == Passengers per day [LEFT]

21 on the main section;
e Extension to city of Bydgoszcz on the way.

Source: Self-study based data obtained from the Marshall Office of the Wielkopolska Voivodeship , 06.2026
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Detailed case study: railway line revitalisation in Greater Poland (Poznan — Wagrowiec —
Kcynia — Bydgoszcz)

* Machbarkeitsstudie im Jahr 2009 abgeschlossen;

« Erste Phase der Revitalisierung bis 2015 mit einem " 900000

Gesamtvolumen von rund 47 Mio. EUR abgeschlossen; 6000 50000

700000
* Unterschiedliche Finanzierungsquellen, darunter PLK 500

(polnischer  Eisenbahninfrastrukturbetreiber), EU-Mittel | P

. . 4000 500000
sowie regionale und kommunale Selbstverwaltungen;

3000 400000

* Erneuerung von 50 km Gleisen, Modernisierung und
Neubau von Bahnsteigen, neue Haltepunkte, 2000

300000

200000

Fahrgastinformationssysteme und Sicherungstechnik; 1000
100000
* Verkirzung der Reisezeit zwischen Posen und Wagrowiec . .
um 30-35 Minuten; SR R R > p P PP
/ & F F P FE P T
* Erhdhung des Zugangebots auf dem Hauptabschnitt von 7 S R R R R A
Zugpaaren (1999) auf 21 Zugpaare; Ver|éngerung der mmm train-kms per annum [RIGHT]  ——=Passengers per day [LEFT]

Strecke in Richtung der Stadt Bydgoszcz geplant.

Source: Self-study based data obtained from the Marshall Office of the Wielkopolska Voivodeship , 06.2026
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Key recommendations for revitalisation processes
Zentrale Empfehlungen fir Revitalisierungsprozesse

Die Eisenbahnstrecke als mehrschichtiges
soziobkonomisches System;
Starke Partnerschaft mit den lokalen

Selbstverwaltungen bei der Umgestaltung der
Bereiche rund um Bahnhofe und Haltepunkte;

Lokale Akteure als Verantwortliche fir die
Bahnhofsareale und deren unmittelbares Umfeld
(sichere Zugangsbereiche, Radwege, StralRen- und
Haltestelleninfrastruktur sowie kommerzielle und
soziale Funktionen im Bahnhofsgebaude);

Partnerschaft der kommunalen Selbstverwaltungen;
Integrierte und abgestimmte Position gegenuber
dem Eisenbahninfrastrukturbetreiber;

»,Schichtung des Projekts”; Langfristiger Plan, der
eine schrittweise Umsetzung des Projekts ermoglicht;

Stabile Finanzierung auf der Grundlage einer
Diversifizierung der Finanzierungsquellen;
Koordinator des Gesamtprozesses.

University
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The railway line as a multi-layered socio-economic
system;

Strong partnership with local governments in the
transformation of areas surrounding railway stations
and stops;

Local stakeholders acting as custodians of station
areas and their immediate surroundings (safe access
zones, cycling infrastructure, road and bus stop
infrastructure, as well as commercial and social
functions within station buildings);

Partnership among local governments; An integrated
and coordinated position towards the railway
infrastructure manager;

“Layering of the project”;

A long-term plan enabling the phased implementation
of the project;

Stable financing based on the diversification of funding
sources; A coordinator of the overall process.




Statt Schlussfolgerungen: Vor- und Nachteile des polnischen
Eisenbahnrevitalisierungsprozesses in den Regionen

Vorteile:

Effiziente Nutzung von EU- und nationalen Mitteln —
Priorisierung und stabile Finanzierung zur Erhaltung eines
angemessenen Infrastrukturzustands;

Konsequente  Modernisierung des
Unterstltzung far die Weiterentwicklung
Verkehrsangebots (teilweise durch EU-Mittel finanziert);

,Lokale und regionale” Losungen in Form effizient
arbeitender kommunaler Eisenbahnunternehmen (z. B.
Koleje Dolnoslgskie);

Wachsende Rolle der regionalen Aufgabentrager -
schrittweiser Ausbau der Kompetenzen und des Umfangs der
ubernommenen Aufgaben.

Rollmaterials als
des

Nachteile:

Fragmentierung der Teilsysteme des offentlichen Verkehrs
und fehlende tatsachliche Integration;

Ausgepragte regionale Unterschiede;

Starke Abhangigkeit der Einnahmen der Regionen von der
wirtschaftlichen Konjunktur.

University
of Gdarisk

Advantages:

Efficient use of EU and national funds through prioritisation
and stable financing to maintain an adequate condition of
the infrastructure;

Consistent rolling stock modernisation supporting the
development of transport services (partly financed by EU
funds);

Local and regional solutions in the form of efficiently
operating regional railway companies (e.g. Koleje
Dolnoslaskie);
Growing role of regional transport authorities, reflected in
the gradual expansion of their competencies and
responsibilities.

Disadvantages:

Fragmentation of public transport subsystems and the lack of
genuine integration;

Significant regional disparities;
Strong dependence of regional revenues on economic
conditions.




Danke!

Associate Prof. ing. Andrzej Massel, Railway Institute

amassel@ikolej.pl

Associate prof. Marcin Wotek, University of Gdansk

marcin.wolek@ug.edu.pl
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