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Zarys tresci: Do podstawowych celéw polityki rozwoju regionalnego nalezy zapewnienie
spdjnosci terytorialnej, w ktdrej ksztattowaniu zasadnicza role odgrywa sprawnie dziata-
jaca sie¢ infrastruktury transportowej. Zbudowanie sprawnego systemu transportowego
stanowi konsekwencje przyjetego w Polsce modelu rozwoju. W pracy scharakteryzowano
sie¢ kolejowa wojewodztwa wielkopolskiego, definiujac gtéwne problemy w transporcie
kolejowym. Dokonano analizy dostepnosci kolejowej osrodkéw powiatowych ze stolicy
wojewddztwa w aktualnych warunkach infrastrukturalnych. Myslenie o kolei jako czyn-
niku rozwoju wojewddztwa wielkopolskiego wymaga oprocz inwestycji w infrastrukture
przede wszystkim zmian organizacyjnych.

Stowa kluczowe: transport kolejowy w Polsce, rozwdj regionalny, sp6jnos¢ terytorialna,
wojewodztwo wielkopolskie

Wstep

Jedynym z podstawowych celéw polityki rozwoju regionalnego jest wzmacnianie
spéjnosci terytorialnej. Spdjnosé terytorialng mozemy rozumieé jako takg sie-
ciowa organizacje regionu, ktéra pozwala na wzrost spéjnoséci w wymiarze spo-
tecznym i ekonomicznym w celu zapewnienia rozwoju spoleczno-gospodarczego
(Churski 2009). Mozna przyjaé, ze w ksztaltowaniu spdjnosci regionalnej pod-
stawowa role odgrywa sprawna sie¢ infrastruktury transportowej, ktéra umozli-
wia zwigkszenie mobilnosci spoleczenstwa. Silny zwiazek miedzy dostepnoscia
transportowg a spojnoscia terytorialng akcentowali m.in. Churski (2009) oraz
Komornicki i in. (2009).

Zagwarantowanie dobrze dzialajacego systemu transportowego wydaje si¢ do-
datkowo szczegdlnie istotne w odniesieniu do przyjetego w Polsce modelu roz-
woju. Zgodnie z raportem ,,Polska 2030”, w czerwcu 2009 r. przyjeto, ze w Polsce
rozwdj, w perspektywie najblizszych dwudziestu lat, powinien opiera¢ si¢ na mo-
delu polaryzacyjno-dyfuzyjnym. Takie podejécie w kwestii rozwoju kraju podda-



6 Dawid Bata

no jednak weryfikacji i, jak wynika z przyjetej 4 lutego 2013 r. ,Dlugookresowej
Strategii Rozwoju Kraju 2030” postanowiono zwroci¢ sie ku modelowi réwno-
wazenia potencjalu rozwojowego regionéw, ktéry zaklada wiaczenie w proces
rozwoju kraju nie tylko najwiekszych miast, ale i rOwnomiernie rozmieszczonych
miast $redniej wielkosci. Niezaleznie jednak od przyjetego modelu rozwoju kraju,
sprawny system transportowy jest jednym z filaréw rozwoju regionalnego, ktéry
wymaga uprzywilejowania.

Dziatania na rzecz rozwoju infrastruktury transportowej, podejmowane przez
wladze centralne, sg widoczne przede wszystkim w odniesieniu do budowy au-
tostrad, ktére wydaja sie jedynym priorytetem. W przypadku kolei uwage skupia
sie gléwnie na Kolei Duzych Predkosci, gdzie sztandarowym projektem jest tzw.
linia Y. Potrzeba remontu czy modernizacji istniejacej infrastruktury jest trakto-
wana pobieznie. W ,Strategii rozwoju transportu do 2020 r.” nie sprecyzowa-
no zakresu modernizacji linii kolejowych. Nalezaloby si¢ jednak zastanowi¢ nad
wplywem tego typu inwestycji w infrastrukture transportowa na rozwdj peryferii.
Pewnym zagrozeniem moze by¢ powstanie tzw. efektu tunelu, czyli sytuacji, w
ktorej tereny wzdluz autostrad czy linii kolei duzych predkosci nie korzystajg z
ich istnienia. W skrajnych przypadkach nowe inwestycje moga tworzy¢ bariere
przestrzenng, ktéra zaburza byt lokalnej spotecznosci. Z tego tez wzgledu istotne
jest powigzanie lokalnej i regionalnej infrastruktury transportowej, tak aby pro-
wadzone inwestycje o znaczeniu krajowym przyczynialy si¢ do rozprzestrzeniania
rozwoju na obszary peryferyjne.

Celem opracowania jest przedstawienie transportu kolejowego w wojewddz-
twie wielkopolskim w kontekscie wykorzystania kolei jako czynnika rozwoju re-
gionalnego.

Charakterystyka sieci kolejowej

W przypadku wojewodztwa wielkopolskiego jednym z czynnikéw jego rozwo-
ju moze by¢ transport kolejowy. Uwarunkowania historyczne spowodowaly, ze
Wielkopolska charakteryzuje sie stosunkowo gesta siecig kolejowa, na poziomie
7 km na 100 km?. Laczna dlugo$¢ eksploatowanych linii kolejowych w wojewddz-
twie wielkopolskim na koniec 2011 r. wynosita 2091 km, co stanowito 10,33%
ogoétu dlugosci linii kolejowych w Polsce. Wérdd uzytkowanych linii dominuja
normalnotorowe (96,7%) i az 62% jest zelektryfikowanych (Polska 59%). Do-
stepnos¢ przystankéw i stacji kolejowych ksztattuje sie na poziomie 10 stacji na
100 km?, a najwieksza jest w poblizu bylych miast wojewddzkich i Poznania.
Obszar wojewodztwa przecina 12 linii o znaczeniu panstwowym, w tym 4
linie maja charakter migedzynarodowy'. Dodatkowo sie¢ uzupetnia 18 linii o cha-
rakterze lokalnym, z czego 14 jest czynnych w ruchu pasazerskim. Gestos¢ sieci
jest zréznicowana przestrzennie, mniejsza w potudniowo-zachodniej czesci woje-
wodztwa, ktéra w przesziodci znalazia si¢ w zasiegu zaboru rosyjskiego (ryc. 1).

! Strona internetowa: http://www.pkp.pl/files/mapa_linii_kolejowych.pdf.
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Powaznym problemem jest niestety stan infrastruktury kolejowej, ktéra z wy-
jatkiem magistralnych linii kolejowych, tj. linii nr 3, 131, 271, 351, oraz dwoch li-
nii o charakterze regionalnym — 356, 357 — uniemozliwia $wiadczenie ustug prze-
wozow pasazerskich na dobrym poziomie, ze wzgledu na niska predkos¢ podrozy.
Predko$¢ drogowa, czyli maksymalna dopuszczalna predko$é na danym szlaku
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Ryc. 1. Schemat potaczen kolejowych wojewddztwa wielkopolskiego w 2013 .
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kolejowym, czesto nie przekracza 30 km/h. Jak wskazuje sie w ekspertyzach
wykonanych na potrzeby , Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
2030”, obszary, z ktérych czas dojazdu do o$rodka wojewoddzkiego przekracza 60
minut, zagrozone sg marginalizacja. Niepokdj moze budzi¢ dysonans pomiedzy
zapisami planu zagospodarowania przestrzennego wojewoédztwa wielkopolskie-
go a dzialaniami wladz wojewoddztwa. W uchwalonym w 2010 r. dokumencie
przyjeto, ze kolej w regionie musi sta¢ si¢ rownowaznym i konkurencyjnym $rod-
kiem transportu wzgledem transportu drogowego, zaréwno pasazerskiego, jak i
towarowego. Przewiduje si¢ mozliwo$¢ odbudowania polaczen nieczynnych oraz
uruchomienie nowych. Tymczasem zalozenia przyjete w planie zaledwie po 2 la-
tach sa sprzeczne z podejmowanymi dziataniami. Zamiast uruchamiania nowych
linii samorzad nie jest zdolny do utrzymania istniejacych juz polaczen. Tylko w
2012 r. doszto do zawieszenia kursowania pociagéw pasazerskich na 4 liniach,
tj. Rokietnica—Miedzychdd, Wolsztyn-Rawicz, Leszno-Jarocin oraz Jarocin—Gnie-
zno. Rezygnacja z prowadzenia przewozdéw pasazerskich na linii Jarocin-Gniezno
byta bezprecedensowa decyzja, gdyz po raz pierwszy zlikwidowano polgczenia na
linii zelektryfikowanej. Proponowana optymalizacja potaczen sprowadza sie za-
sadniczo do likwidacji, a zawieszenie kursowania jest tylko odlozeniem w czasie
demontazu linii kolejowe;j.

Dzialania narodowego zarzadcy sieci kolejowej, czyli spétki PKP Polskie Li-
nie Kolejowe, w latach 1999-2011 sprowadzaly sie zasadniczo do wylaczania z
eksploatagcji linii kolejowych (13%). Wyjatek stanowity lata 2008-2009 oraz rok
2005, w ktérych zwiekszano diugo$é uzytkowanych linii kolejowych od 3 do 164
km. W przypadku wojewodztwa wielkopolskiego sytuacja wygladata podobnie, a
w latach 1999-2011 zlikwidowano 18% dlugosci linii kolejowych (ryc. 2).
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Jak zauwaza Beim (2012), problemy z transportem kolejowym w Polsce wy-
nikaja nie tyle z niedoinwestowania infrastruktury, ile raczej z nieumiejetnego
zarzadzania. Przyczyn niskiej atrakcyjnosci transportu kolejowego nalezy si¢ do-
szukiwaé w braku strategicznego planowania i mys$lenia systemowego ze strony
panstwowego przewoznika. Oferta transportowa kolei jest nieatrakcyjna dla pa-
sazeréw przede wszystkim ze wzgledu na:

* zbyt malg liczbe potaczen,

* brak stabilno$ci w rozktadzie jazdy,

* niedopasowanie godzin przyjazdéw pociggdw do osrodkéw subregionalnych,
* nieregularne kursowanie, coraz czesciej pociagi kursuja tylko w wybrane dni,
* brak koordynacji pociggéw w celu przesiadek.

Nalezy podkresli¢, ze trudno korzysta¢ z transportu kolejowego w codzien-
nych dojazdach do pracy w sytuacji, gdy mamy do dyspozycji jeden kurs poranny
i jeden powrotny wieczorem. Dodatkowo szczegélnie problematyczne sg czgste
zmiany w rozkladzie pociagéw, ktére corocznie prowadza do kilkudniowego cha-
osu. Dlatego nie moze dziwi¢, ze w 2010 r. zaledwie 2% os6b dojezdzato do pracy
koleja.

Mozliwosci transportowe w regionie

Wykorzystanie kolei jako czynnika rozwoju regionalnego wojewddztwa wymaga
analizy aktualnych mozliwo$ci transportowych regionu. Podstawowym przewoz-
nikiem w wojewodztwie, wedlug uchwaly sejmiku wojewddztwa wielkopolskie-
go, powinna by¢ spoétka Koleje Wielkopolskie, powotana przez marszatka wo-
jewoddztwa, ktora $wiadczy jak na razie swoje ustugi na 6 liniach kolejowych?.
Pozostate polaczenia o charakterze regionalnym obsluguje spétka Przewozy Re-
gionalne. Koleje Wielkopolskie docelowo maja zapewni¢ kompleksowa obstuge
catego ruchu o charakterze regionalnym, dlatego tez wiadze wojewddztwa podje-
ty decyzje o rozbudowie taboru kolejowego, ktéry w latach 2012-2014 ma sie po-
wiekszy¢ o 22 nowe zespoly trakcyjne. Dostarczane sklady wnoszg nowa jako$é¢ w
$wiadczenie ustug przewozowych, gdyz pociagi sg klimatyzowane i mogg osiaga¢
predkos¢ w zakresie 160 km/h. Mozliwo$ci nowego taboru nie sa jednak w pelni
wykorzystywane, gdyz na wigkszosci torowisk obowiazujg ograniczenia predko-
$ci, wynikajace ze ztego ich stanu. Jako$¢ $wiadczonych ustug przez Koleje Wiel-
kopolskie, w $wietle statystyk, na tle pozostatych przewoznikéw kolejowych wy-
pada dobrze. W 2011 r. ponad 90% polaczen byto zrealizowanych punktualnie, tj.
z dopuszczalnym opéznieniem nie przekraczajacym 5 minut, co np. w stosunku
do punktualnosci spoéiki PKP Intercity, ktéra wynosita zaledwie 77%, jest bardzo
dobrym osiagnigciem®. Wytlumaczeniem dobrych wynikéw Kolei Wielkopolskich
w zakresie punktualnosci moze by¢ fakt, ze ustugi w wiekszoéci sg wykonywane

2 Strona internetowa: http://koleje-wielkopolskie.com.pl/mapa-polaczen/.
3 Strona internetowa: http://www.utk.gov.pl/portal/pl/249/1499/Punktualnosc_przewozow_pa-
sazerskich.html.
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na malo uczeszczanych szlakach komunikacyjnych, gdzie w sytuacji wystgpienia
awarii nie ma niebezpieczenstwa lawinowego narastania op6znien.

Potencjal wykorzystania transportu kolejowego wynika z dostepnosci pola-
czen kolejowych z Poznaniem z prawie wszystkich o$rodkéw powiatowych w
wojewodztwie. Wyjatki stanowia Gostyn, Srem, Miedzychéd oraz Turek z tym,
ze w przypadku tego ostatniego kolej normalnotorowa nigdy do tego miasta nie
docierata. Za wykorzystaniem transportu kolejowego moze przemawia¢ fakt, ze
w przypadku 20 osrodkéw powiatowych odlegtosé kolejowa do stolicy wojewodz-
twa jest mniejsza niz w przypadku transportu drogowego (ryc. 3). Natomiast
biorac pod uwage czas dojazdu, korzystniej jest poruszaé sie transportem kole-
jowym niz kotowym w 14 przypadkach. Konkurencyjnos¢ kolei wzgledem trans-
portu kolowego jest najnizsza przy dojazdach z Trzcianki, Ztotowa i Krotoszyna,
w przypadku ktérego tracimy az 38 minut.

Jedynie w przypadku 6 miastach potencjalnie lepiej jest korzystac z transportu
drogowego, z tym ze wyrazna roznica dotyczy Wolsztyna (8 km), Kalisza, gdzie
zyskujemy 19 km, oraz Trzcianki (32 km), ktéra nie jest co prawda stolica powia-
tu, ale najwiekszym osrodkiem miejskim w powiecie, ktéry w przeciwienstwie do
Czarnkowa ma potaczenie kolejowe.

Przy obecnym stanie infrastruktury kolejowej mieszkancy: Szamotut, Gnie-
zna, Obornik, Sroda WIlkp., Wrzesni, Nowego Tomysla, Konina, Ko$ciana, Stup-
cy, oraz Grodziska Wielkopolskiego maja realne szanse dotarcia do Poznania w
czasie do 60 minut, co wydaje si¢ pewnym maksimum przy codziennych dojaz-
dach. Jak zauwaza Komornicki (2011), czas przejazdu pozwalajacy na integra-
cje rynkoéw pracy nie moze przekracza¢ godziny. Warto zwréci¢ uwage na duze
dysproporcje w zakresie odlegtosci, jakie dziela te osrodki od Poznania, gdyz
zaréwno dojazd z oddalonego o 100 km Konina, jak i Ko$ciana, ktéry dzieli od
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najkroétszy czas przejazdu w 2013 r.
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Poznania dystans zaledwie 42 km, wymaga ponad 45 minut. Dysproporcje w
dlugosci trasy, jaka mozemy pokona¢ w tym samym czasie, sklaniaja do zwro6-
cenia uwagi na stan linii kolejowych. Modernizacja infrastruktury kolejowej, jak
na miedzynarodowej linii w kierunku Konina, ktéra zostata przystosowana do
predkosci 160 km/h, moze skutecznie przybliza¢ obszary peryferyjne do rdze-
nia. Tymczasem na linii kolejowej nr 271 do Ko$ciana osiggniecie maksymalnej,
dopuszczalnej predkosci na poziomie 140 km/h z uwagi na zly stan techniczny
torowiska nie jest mozliwe.

W wojewddztwie wielkopolskim najgorszg dostepnoscia komunikacyjna cha-
rakteryzuja sie peryferyjnie polozone powiaty, takie jak: ostrzeszowski, krotoszyn-
ski, kaliski, kepinski oraz zlotowski. W przypadku tych powiatéw, najkrotszy czas
dojazdu do stolicy regionu, z wykorzystaniem transportu kolejowego, wynosi po-
nad 2 godziny. Skrajnym przypadkiem braku wykorzystania transportu kolejowego
jako czynnika integrujacego obszar peryferyjny ze stolica regionu moze by¢ odda-
lony o 89 km Krotoszyn, ktérego mieszkancy musza na dojazd straci¢ ponad 35%
wiecej czasu niz mieszkancy Konina potozonego o 11 km dalej. Dodatkowo nalezy
zauwazy¢, ze prowadzone dotychczas inwestycje drogowe poglebiaja dyspropor-
cje, gdyz przewaznie przebieg budowanych autostrad oraz drég ekspresowych po-
krywa sie ze zmodernizowanymi liniami kolejowymi. Oczywiste bylo zapewnienie
sprawnego polaczenia transportowego na linii wschéd-zachéd, taczacego stolice
kraju z panstwami Europy Zachodniej. Niestety trudno znalez¢ uzasadnienie prio-
rytetowego potraktowania modernizacji linii kolejowej nr 357 do Wolsztyna, gdyz
atrakcyjniej jest korzysta¢ z transportu kolowego autostrada A2.

Podsumowanie

Jezeli chcemy upatrywaé w kolei szansy rozwoju wojewddztwa, priorytetem po-
winno by¢ zmniejszenie czas dojazdu z poszczegdélnych miast powiatowych tak,
aby spad! ponizej godziny. Nie wymaga to budowy kolei duzych predkosci, raczej
wystarczytaby modernizacja istniejacych linii do predkosci 160 km/h. Wskazana
bylaby restytucja linii kolejowych do blisko polozonych od Poznania powiatéw,
takich jak $remski czy gostynski. Przywrécenie polaczen ze stolica wojewoddztwa
odwrécitoby paradoksalng sytuacje, w ktorej bliskie potozenie nie zapewnia wca-
le krotkiego czasu dojazdu, ktéry przekracza ponad 40 minut.

PKP Polskie Linie Kolejowe wspdlnie z wladzami wojewddzkimi oraz lokal-
nymi, przy partycypacji lokalnej spoteczno$ci, powinny podja¢ dyskusje nad re-
lokacja cze$ci przystankéw kolejowych. Zdarzajg sie stacje, ktére zlokalizowano
w przeszlosci w znacznej odlegltosci od centrum miejscowosci, liczac na rozwoj
przestrzenny jednostki osadniczej w kierunku linii kolejowej, ktéry nie nastapil.
W konsekwencji przystanek kolejowy znajduje sie czesto w prawie ,szczerym
polu”. Skrajnym przykitadem moze by¢ miejscowos$é Pepowo, w ktorej stacje ko-
lejowa od centrum miejscowosci dzieli dystans 3 km. Tymczasem w innych lo-
kalizacjach nastapila ekspansja osadnictwa, a mimo sasiedztwa linii kolejowej
mieszkancy, aby z niej korzysta¢, musza pokona¢ kilka kilometréw.
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Zasadnicze zmiany musiatyby dotyczy¢ organizacji przewozéw, ktére powin-
ny tworzy¢ spdjng calos¢, azeby minimalizowaé czas oczekiwania na przesiadki.
Niemozliwe jest zachecenie ludzi do korzystania z kolei w sytuacji, gdy czesto-
tliwo$¢ kursowania pociagéw przekracza 2-3 godziny. Wskazane jest, aby oprécz
polaczen ze stolica regionu sprawnie dzialala sie¢ powigzan z o$rodkami subre-
gionalnymi, takimi jak Kalisz, Konin, Pita, Leszno, Gniezno i Ostrow Wlkp. W
przypadku peryferyjnie potozonych powiatéw, takich jak kepinski, ostrzeszow-
ski czy rawicki, istotne jest, zeby granica wojewddztwa nie stanowita wyraznego
kranca polaczen kolejowych.

Wykorzystanie kolei jako czynnika rozwoju wojewoddztwa wielkopolskiego jest
mozliwe, wymaga jednak szeregu dzialan, niekoniecznie czysto inwestycyjnych.
Zmiany muszg dotyczy¢ przede wszystkim zarzadzania transportem kolejowym, wy-
magajacego $cistej wspolpracy Urzedu Marszatkowskiego z pozostatymi przewozni-
kami oraz zarzadca sieci kolejowej. O stabosci zarzadzania moze $wiadczy¢ stabe
wykorzystanie funduszy unijnych na modernizacje infrastruktury kolejowej z Pro-
gramu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Na koniec czerwca 2013 r., w ra-
mach priorytetu ,Transport przyjazny srodowisku”, z ktérego zasadniczo finansuje
sie inwestycje na kolei, zawarto umowy zaledwie na 65,2% dostepnych srodkéw*.
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Public railway transport in Greater Poland Voivodeship

Abstract: The main goals of regional development policy is to ensure territorial cohesion. Fundamen-
tal role in its shaping plays an efficiently working transport infrastructure network. Construction of
an efficient transport system is consistent with the adopted in Poland model of development. This
paper characterizes the railway network in Greater Poland Voivodeship, through the definition of the
main problems of rail transport. Were analyzed availability railway of main city county with the cap-
ital of Greater Poland Voivodeship, taking into account the current conditions of the infrastructure.
Thinking about rail as an factor for the development of the Greater Poland Voivodeship requires not
only investment in infrastructure, but most of all changes in the organization.

Key words: railway transport in Poland, regional development, territorial cohesion, Greater Poland
Voivodeship






