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Uwarunkowania transportowe dla reaktywacji
wybranych linii kolejowych w wojewodztwie
wielkopolskim

Zarys tresci: Sukcesy reaktywacji czy modernizacji linii kolejowych w Polsce powoduja
wzrost zainteresowania opinii publicznej oraz $wiata polityki tym tematem. W 2019 r.
podjete zostaly dwie kluczowe decyzje dla rozwoju systemu kolejowego w Wielkopolsce.
Rzad przyjat zalozenia programu ,Kolej Plus”, w ramach ktérego moze dojs¢ do podta-
czenia do sieci kolejowej Sremu, Gostynia i Turku, a wiadze wojewddztwa przystapily
do aktualizacji planu transportowego zaktadajacego przywrécenie ruchu do Migdzychodu
przez Pniewy i przez Sierakéw, a takze przywrécenie ruchu do Czarnkowa. W artykule
przedstawiono wybrane uwarunkowania transportowe tych inwestycji. Aby inwestycje
odniosly sukces, konieczne jest znaczace podniesienie maksymalnych predkosci w sto-
sunku do historycznych parametréw oraz dopasowanie sieci stacji i przystankéw do
struktury osadniczej. Istniejaca oferta autobusowa stuzy zaspokojeniu popytu na trans-
port uczniéw. Kolej moze wigc pozyskaé osoby korzystajace na co dzien z samochodéw.

Stowa kluczowe: koleje regionalne, autobusy regionalne, dostgpno$¢ transportu publicz-
nego, reaktywacje linii

Wprowadzenie

Wplyw na zmiane postrzegania transportu regionalnego w Polsce majg przede
wszystkim sukcesy kolei zwigzane z reaktywacjami ruchu pasazerskiego, np. Pita—
Walcz (por. Drewnowski, Matachowski 2015) lub udana modernizacja infrastruk-
tury, np. Wolsztyn-Poznan-Wagrowiec (por. Bul 2016). Ponadto role w podtrzy-
mywaniu $wiadomosci spotecznej odgrywajg dziatania na rzecz promoc;ji turystyki
kolejowej (por. Bebenow 2015). Z drugiej strony, coraz silniej rozwijaja si¢ badania
nad konsekwencjami ograniczania dostepnosci regionalnego transportu publicz-
nego. Ukazujg one zaréwno negatywne skutki spoteczno-ekonomiczne (Wolanski
iin. 2016), jak i przestrzenne (Miszewska, Szmytkie 2015). Tematami oczekuja-
cymi na szczegdlowe badania sa kwestie zwiazane z wplywem ograniczania oferty
na $rodowisko i bezpieczenstwo ruchu drogowego.
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Intensyfikacja dyskusji akademickiej i publicznej o dostepnosci transportu pu-
blicznego w Polsce wywoluje reakcje §wiata polityki i organéw administracji pu-
blicznej. Oglaszane sg programy rzadowe odbudowy regionalnych polaczen auto-
busowych i kolejowych. Deklaracje polityczne owocuja zmianami legislacyjnymi.
W przypadku transportu drogowego jest to ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o fun-
duszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej
(Dz.U. 22019 1., poz. 1123). W przypadku transportu szynowego jest to projekt
ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw
(numer w wykazie plac legislacyjnych UC139), potocznie zwany ustawa o progra-
mie , Kolej Plus”. Takze wladze samorzadowe zaczynaja weryfikowa¢ plany trans-
portowe, bedace aktami prawa miejscowego. Zarzad wojewoddztwa przygotowat
propozycje zmian w uchwale nr XI/307/15 Sejmiku Wojewddztwa Wielkopol-
skiego z dnia 26 pazdziernika 2015 r. w sprawie planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa wielkopolskiego.

Program ,,Kolej Plus” w Wielkopolsce wymienia trzy dzialania: przywrdcenie
ruchu pasazerskiego migdzy Gostyniem a Kakolewem, a w konsekwencji do Lesz-
na, przywrécenie ruchu miedzy Sremem a Czempiniem, co umozliwi dojazd do
Poznania, oraz budowe nowej trasy kolejowej miedzy Turkiem a Koninem. Zmiany
w planie transportowym wojewddztwa dotyczg natomiast przywroécenia ruchu ko-
lejowego miedzy Miedzychodem a Szamotutami przez Sierakéw oraz miedzy Mie-
dzychodem a Rokietnica przez Pniewy, a takze miedzy Czarnkowem a RogoZnem.
Celem proponowanych zmian jest poprawa dojazdéw do stolicy wojewddztwa
oraz poprawa ogoélnego poziomu ustug transportu publicznego wzdtuz tych linii.

Zaréwno dyskusja publiczna, jak i kwestie zwigzane ze zmianami w prawie
krajowym i miejscowym sktaniajg do podjecia badan nad dostepnoscia transportu
publicznego w gminach objetych planowanymi zmianami. Inspiracja do powsta-
nia tekstu byly zagraniczne badania relacji miedzy istniejacymi uwarunkowania-
mi transportowymi a decyzjami politycznymi (Pirie 1981, Halden 2002, Preston,
Rajé 2007, Fransen i in. 2015). Artykutl jest wiec proba oceny obecnej dostep-
noéci transportu publicznego wybranych obszaréw Wielkopolski pod katem ich
ewentualnej przyszlej obstugi kolejg. Prezentowane badania maja charakter em-
piryczny w czesci dotyczacej obecnej oferty i aplikacyjny bedacy merytorycznym
wsparciem dla decyzji strategicznych.

Metodyka badan

Badania dostepnosci transportu publicznego zostaly przeprowadzone w drugiej

polowie stycznia 2020 r. Obejmowaly one dwa aspekty:

» okres$lenie istniejacej oferty publicznego transportu zbiorowego na terenie
gmin, na ktérych zlokalizowane sg linie kolejowe planowane do reaktywacji
lub budowy,

 analize istniejacych polaczen autobusowych miedzy wymienionymi gminami
a Poznaniem lub stolicami podregionéw w celu okreslenia warunkéw brzego-
wych atrakcyjnosci planowanych polaczen kolejowych.
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W pierwszym przypadku wykorzystano metodyke rozwinieta podczas badan
dostepnosci w podregionie pilskim (Beim i in. 2019). Sktada sie na nig okreslenie
liczby oferowanych potaczen z poszczegdlnych miejscowosci. Miejscowosci zo-
staly wybrane wedlug Panstwowego Rejestru Nazw Geograficznych (PRNG). Na
marginesie nalezy nadmieni¢, Ze podzial na miejscowosci jest bardziej szczegdto-
wy niz podzial na solectwa. Wyniki przedstawione sa jako dane szczegélowe dla
poszczegdlnych miejscowosci oraz jako dane zagregowane dla gmin i pokazujg
odsetek mieszkancow danej gminy posiadajgcych dostep do oferty transportu pu-
blicznego. Utatwieniem w procesie badawczym byt fakt, ze w praktyce przystanki
autobuséw regionalnych nosza nazwy pochodzace od nazw miejscowosci. W au-
tobusowym transporcie regionalnym informacja o liczbie kurséw nie przektada
sie bezposrednio na informacje o parach potaczen; wplyw na to ma sposéb mar-
szrutyzacji, dla kazdego kursu osobny, zaktadajacy czasem tzw. wjazdy kieszenio-
we czy kursy okrezne.

Zrédlami danych o rozktadach jazdy autobuséw byly internetowe rozktady
jazdy z poszczegélnych przystankéw prowadzone przez wyspecjalizowane porta-
le (e-podroznik.pl, autobusowyrozkladjazdy.pl, busradar.pl, busfor.pl, busy.info.
pl) oraz strony internetowe przewoznikéw, operatoréw i organizatoréw publicz-
nego transportu zbiorowego. W przeciwienstwie do innych badan dostepnosci
w ostatnich latach (np. Rosik i in. 2017) badan nie prowadzono na podstawie
wydanych decyzji administracyjnych przyznajacych prawo wykonywania przewo-
z6w, ale na podstawie oglaszanej pasazerom oferty. Powyzsze bazy internetowe
opierajg sie na deklarowanych godzinach i czestotliwosciach polaczen — sg one
najbardziej wiarygodnymi zZrédtami informacji. Nie daja jednak gwarancji pelne-
go odzwierciedlenia oferty. Nalezy nadmieni¢, ze podobne podejscie badawcze
zaprezentowal dekade temu Perdat (2010), z ta roznicg, ze dane byly uzyskane
bezposrednio z organizacji zrzeszajacej przewoznikéw, a nie za posrednictwem
serwisow internetowych.

Badanie oferty autobusowej w poszczegdlnych miejscowosciach pozwala usta-
li¢, czy kolej jest w stanie zastgpi¢ autobusy bez pogarszania dostepnosci prze-
strzennej transportu publicznego, czy tez oba $rodki lokomocji nalezaloby w przy-
sztosci traktowac jako wzajemnie uzupelniajgce sie (por. Smolarski i in. 2019).

W drugim przypadku badano liczbe potaczen i czas przejazdu autobusami
z miejscowosci bedacych siedzibami gmin do Poznania, a w odniesieniu do Turku
i Gostynia rowniez do centrum podregionu, odpowiednio Konina i Leszna. Inspira-
cja dla tej metody byly badania dostepnosci osrodkéw podregionalnych i regional-
nych w wojewddztwie wielkopolskim (Beim 2014). Przy analizie polaczen przyjeto
zalozenie, ze dopuszczalna jest maksymalnie jedna przesiadka, ktérej czas wynosi
nie mniej niz 10 minut i nie wiecej niz 40 minut. Moze ona odbywac¢ si¢ na inny
autobus lub pociag. Celem tej czesci badan byto okreslenie warunkéw brzegowych,
aby oferta kolejowa po reaktywacji lub budowie linii byta réwnie atrakcyjna jak
obecna oferta autobusowa. Na te warunki sktada sie liczba kurséw oraz minimalna
predkos¢ handlowa, ktérg musiataby oferowac kolej. Predkos¢ handlowa wyliczo-
no za pomocy ilorazu odleglosci miedzy punktem poczatkowym i koncowym trasy
pokonywanej przez $rodek transportu oraz czasu, w jakim ta trasa jest przebyta.
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Kryterium minimalnej predkosci handlowej, jakg powinna oferowac kolej na
planowanych do reaktywacji liniach, jest czgstym narzedziem uzywanym w plano-
waniu regionalnych systeméw transportowych. Do$wiadczenia zagraniczne, np.
z Nadrenii-Palatynatu, pokazuja, ze regionalny transport autobusowy nalezy trak-
towac¢ albo jako forpoczte reaktywaciji linii kolejowych, gdy uda sie docelowo uzy-
ska¢ lepsze predkosci handlowe, albo jako uzupelnienie sieci kolejowej, gdy czasy
przejazdu koleja bylyby wyzsze niz autobusem (por. Karl 2005, Heinze 2010).

Obszar badan

Obszarem badan sg gminy lezace wzdtuz linii kolejowych przewidzianych do re-
aktywacji lub budowy (ryc. 1). Tereny te sa bardzo zréznicowane zaréwno pod
wzgledem spoteczno-ekonomicznym (por. Spychata 2017, Jézefowicz, Smolinska
2019), jak i powiazan przestrzennych. Srem wchodzi w sktad Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Poznania, cho¢ stacja wezlowa Czempin lezy poza nim. Gostyn
znajduje si¢ w silnych zwigzkach funkcjonalnych z Lesznem, jednak lezy poza
Obszarem Funkcjonalnym Aglomeracji Leszczynskiej. Czarnkéw zlokalizowany
jest w podregionie pilskim, ale planowana do reaktywacji linia ma stuzy¢ realiza-
cji polaczen z Poznaniem. Lezacy w podregionie koninskim Turek — historycznie
miasto Ziemi Sieradzkiej — znajduje si¢ funkcjonalnie bardziej w strefie oddzialy-
wania Lodzi niz Poznania, ze wzgledu na gérnictwo wegla brunatnego, wystepuja
jednak silne powigzania w obrebie podregionu koninskiego.

Linia Rokietnica-Miedzychéd przebiega przez Pniewy i KaZmierz bedace w sto-
sunkowo silnej wiezi funkcjonalnej z Poznaniem i gminami powiatu poznanskie-
go. Duzo slabsze powiazania z Poznaniem wykazuja gminy lezace wzdluz linii
Szamotuty-Miedzychéd. Nalezy nadmienié, ze Srem i Turek naleza do dziesieciu
najwiekszych polskich miast, ktore utracity potaczenia kolejowe (Kaczorowski,
Misiaszek-Przybyszewski 2018).

W $wietle struktury dojazdéw do pracy najsilniejsze powiazania z Poznaniem
majg gminy: Kazmierz, Pniewy i Brodnica. Najstabsze powiazania stolicy woje-
wodztwa obserwowane sa z gminami powiatu tureckiego i gostynskiego, a takze
z Miedzychodem (por. Bul 2014).

Warto jednak pamietad, ze istnienie atrakcyjnego czasowo transportu publicz-
nego znaczaco wplywa na kierunki i odlegtosci dojazdéw do pracy, podobnie jak
na wybdr miejsc edukacji czy realizacji $wiadczen zdrowotnych (por. Preston,
Rajé 2007, Wolanski i in. 2016). Badanie szczegélowego potencjatu tych linii nie
jest przedmiotem tej analizy, gdyz znaczaco wykraczaloby poza przyjete zaloze-
nia, wymagajac m.in. wywiadoéw ankietowych przede wszystkim na temat obec-
nych zachowan transportowych, ale i np. aspiracji edukacyjnych.

Rozwdj polaczen kolejowych zyskuje wsparcie spoteczne i polityczne nie tylko
ze wzgledu na uwarunkowania transportowe, ale réwniez oczekiwania w zakre-
sie ochrony $rodowiska. Efekty $rodowiskowe nie dotycza jednak ograniczania
emisji bedacej prostym zastapieniem autobuséw koleja. Wynikaja one z wysokiej
atrakcyjnosci kolei. Pozwala to przyjmowaé, ze cze$é osob zrezygnuje z podrozy
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Ryc. 1. Linie kolejowe planowane do reaktywacji na tle sieci kolejowej wojewddztwa wiel-
kopolskiego

Zrédto: opracowanie whasne, dane przestrzenne OpenStreetMap.org

samochodem na rzecz transportu publicznego. Kongestia i negatywne oddziaty-
wanie na $rodowisko widoczne sg nie tylko na wjazdach do miast. Zaobserwo-
wac to mozna réwniez na trasie ze Sremu do Poznania. Jedna z gléwnych drog
dojazdowych prowadzi przez Rogalinski Park Krajobrazowy i Wielkopolski Park
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Narodowy, a drogi wojewddzkie w tych relacjach nalezg, w $wietle wynikow Ge-
neralnego Pomiaru Ruchu z 2015 r., do najbardziej obciagzonych w wojewddztwie
(por. Szczepanski i in. 2015).

Wszystkie proponowane do reaktywacji linie kolejowe, a takze planowana
nowa trasa miedzy Turkiem a Koninem stanowi¢ beda linie odchodzace od ist-
niejacych tras zapewniajacych polaczenia miedzyregionalne. Z wyjatkiem linii
do Czarnkowa sa to trasy odchodzace od linii tworzacych transeuropejska sie¢
transportowg (TEN-T). Natomiast linia Poznan-Pila (nr 354) nie zostata zakwa-
lifikowana nawet do linii o znaczeniu panstwowym. Wystepowanie w spisie linii
TEN-T czy o znaczeniu panstwowym nie ma bezposredniego wplywu na ksztal-
towanie oferty regionalnej, ale przektada sie na dostepnos¢ funduszy unijnych.

Linie z Miedzychodu dochodza do linii nr 351 (Poznan Gléwny-Szczecin Giow-
ny), linie ze Sremu i Gostynia dochodza do linii nr 271 (Poznan Gléwny-Wroctaw
Gtéwny), a linia z Turku ma dochodzi¢ do linii nr 3 (Warszawa Zachodnia-Kuno-
wice), z Czarnkowa do linii nr 354 Pita Giéwna-Poznan Gtéwny). Na poczatku
2020 r. prace torowe na tych liniach byly na réznych etapach. Ukonczenie inwe-
stycji bedzie wiec mie¢ istotny wplyw na atrakcyjno$¢ planowanych do reaktywacji
lub budowy tras. Docelowo predkos¢ maksymalna ma wynosi¢ 160 km/h, z wyjat-
kiem linii pilskiej, ktéra modernizowana jest do standardu 120 km/h.

Uwarunkowania historyczne

Przewidziane do reaktywacji trasy byly fragmentami powstalej na przelomie XIX
i XX w. sieci kolejowej w Wielkopolsce. Od polowy lat 80. XX w. sie¢ kolejowa
poddawana byta systematycznej redukgji. Dziato sie to poprzez ograniczanie ofer-
ty, zawieszanie ruchu pasazerskiego i towarowego oraz poprzez fizyczne likwi-
dacje linii (por. Komusinski 2010). Skale tego zjawiska obrazuje fakt, ze w swej
historii Miedzychdd i Gostyn stanowily wezly kolejowe, z ktérych ruch wychodzit
w pieciu kierunkach.

Za punkt odniesienia dla rozwazan nad historyczng ofertg przyjeto pierw-
szy rozklad jazdy przygotowany w okresie transformacji ustrojowej. W swietle
danych z ,Sieciowego rozkladu jazdy Polskich Kolei Panstwowych 1990/1991”
mozna uznad, ze jedynie polgczenie Gostynia z Lesznem (linia 360 i linia 14)
mialo atrakcyjna dla pasazeréw oferte pod wzgledem liczby potaczen i czasu prze-
jazdu. Potaczenie do Sremu oraz do Czarnkowa, choé¢ miato jeszcze stosunkowo
wysoka liczbe kurséw, to bardzo niskie $rednie predkosci handlowe. W przy-
padku Czarnkowa wynikalo to przede wszystkim z konieczno$ci zmiany czota
pociaggdéw na stacji Bzowo Goraj, co wigzalo sie z przeczepieniem lokomotywy
i czasochtonna procedura testowania hamulcéw. Natomiast obie linie miedzy-
chodzkie, mimo stosunkowo dobrych $rednich predkosci handlowych, cechowaty
sie niewielky liczba kurséw (tab. 1). Powyzsze uwarunkowania przektadaly sie
na spadek zainteresowania pasazeréw koleja. Réwnoczes$nie negatywny wplyw
na liczb¢ pasazeréw mialy radykalne zmiany na rynkach pracy (por. Chmielewski
1992), a takze gwaltowny wzrost importu samochoddéw (por. Waskiewicz, Balke
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2009). W konsekwencji na wszystkich analizowanych liniach (poza gostynska)
jeszcze w XX w. zostal zawieszony ruch pasazerski, a linie zaczely podlegaé przy-
spieszonej degradacji. Decyzja dla linii do Gostynia podjeta zostata dopiero na po-
czatku 2012 r. i wynikala z ograniczenia dofinansowania przewozéw. Oferta Kolei
Wielkopolskich w momencie zawieszenia ruchu byta o polowe ubozsza (pie¢ par
pociagdéw w dzien roboczy) niz w 1990 r., a podrdz o 6 minut diuzsza (tj. 0 20%).

Tabela 1. Historyczne parametry techniczne linii planowanych do reaktywacji w programie
,Kolej Plus” i w zmianach planu transportowego wojewodztwa wielkopolskiego
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Szamotuty-Miedzychod 368 57,3 60 1:35 36,2 4/6* 2:24 T
- . X p- 1999
Rokietnica— Miedzychod 363 63,2 60 1:38 38,7 4 2:04
t. 2002
ny 4 p. 1995
Czempin-Srem Odlewnia 369 21,6 60 0:53 24,5 7 1:41
t. 2005
Rogozno-B Goraj 206 46,2 40 p. 1993
ogozno-Bzowo Goraj— ) ) .
Czarnkéw i374 94+ g0 203 22,5 6 315 t. — czynna
6,8) 4
A— . 2012
Gostyh-Kakolewo 360 225 70 029 465 10 240 F
(do Leszna) t. — czynna

*wraz kursami na fragmentach trasy, tj. Sierakéw-Miedzychéd i Szamotuty-Ostrordg.
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie ,,Sieciowego rozkladu jazdy Polskich Kolei Panstwowych
1990/1991” oraz informacji handlowych PKP i PKP PLK SA.

Planowane w programie , Kolej Plus” potaczenie Turku z Koninem jest nowg in-
westycja. Wczedniej nie istniala zadna linia kolejowa w tej relacji, ktorej slad mogt-
by postuzy¢ do wytyczenia nowego potaczenia. Historycznie Turek obstugiwany byt
jedynie kolejg waskotorowa o rozstawie szyn 750 mm. Powstata w 1914 r. Kaliska
Kolej Dojazdowa, taczaca Turek z Kaliszem, zostata zamknieta dla ruchu pasazer-
skiego w 1991 r. Od stacji Turek odchodzila bocznica do Elektrowni Adaméw. Sama
elektrownia przylaczona byta do sieci Kolei Gérniczej KWB Adaméw. Z Elektrowni
Adamoéw odchodzi na péinoc, do wsi Russocice, liczaca okoto 14,5 km linia kolei
przemystowej. Powstata ona jako linia jednotorowa o normalnym rozstawie szyn,
zelektryfikowana (2,4 kV), czeSciowo wyposazona w wiadukty umozliwiajace bez-
kolizyjny przejazd nad wazniejszymi drogami (Ciechanski 2013). Z koncem 2017 r.
Kolej Gornicza KWB Adamoéw zakonczyla dzialalno$¢. Teoretycznie istnieje wiec
mozliwo$¢ wykorzystania tej trasy. Wowczas konieczna bytaby dobudowa okoto
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15 km toru w celu potaczenia trasy z linig nr 3, umozliwiajaca dojazd do Konina.
Wariant ten ma jednak dwa ograniczenia: niskg predkos$¢ maksymalng pociggéw na
trasie kolei przemystowej (40 km/h) oraz przebieg przez tereny o matym poten-
cjale urbanistycznym — gminy Wiadystawow i Krzymoéw. Alternatywa jest przebieg
przez gminy Tuliszkéw i Stare Miasto, zlokalizowane wzdluz drogi krajowej nr 72
bedacej gtownym korytarzem taczacym Turek z Koninem.

Dostep do oferty autobusowego publicznego
transportu zbiorowego

Pierwszym etapem bylo badanie istniejacej oferty transportu publicznego zbio-
rowego w gminach, w ktérych zlokalizowane sa planowane do reaktywacji lub
budowy linie kolejowe. W tym celu okreslono liczbe kurséw z poszczegélnych
miejscowosci, bedacych w wykazie PRNG (ryc. 2-5). Umozliwilo to zestawienie
wynikéw z liczbg mieszkancéw okreslong w Narodowym Spisie Powszechnym
z 2011 r. Wprawdzie sg to dane sprzed blisko dekady, niemniej stanowig one naj-
bardziej szczegdlowsy, publicznie dostepng informacje, pozwalajaca ustali¢ licz-
be 0séb majacych dostep do okreslonego poziomu ustug publicznego transportu
zbiorowego lub ich zupelnie pozbawionych (tab. 2).

Badania pozwalajg stwierdzi¢, ze obecnie obstuga autobusowa na analizowa-
nych obszarach nie pokrywa sie w istotny sposéb z przebiegiem linii kolejowych.
Najwyzsze dopasowanie jest na obu liniach miedzychodzkich. W pozostatych
przypadkach reaktywacja polaczen kolejowych bedzie wymagata pozostawienia
cze$ci oferty autobusowej, nawet gdy lokalizacja przystankéw kolejowych zosta-
nie dopasowana do struktury osadnicze;j.

Na wszystkich badanych obszarach w dni nauki szkolnej tylko 10,7% ludnosci
nie ma dostepu do autobusowego publicznego transportu zbiorowego. W pozo-
stale dni robocze odsetek ten wzrasta do 18,3%, a w soboty do 42,2%. W niedzie-
le dostepu do autobuséw nie ma blisko potowa mieszkancéw — 48,8%. Sytuacja
wzdluz planowanych do reaktywacji lub budowy linii kolejowych jest wiec lepsza
niz na wielu innych obszarach kraju. Szacunki méwig nawet o ponad potowie
ludnos$ci mieszkajacej poza duzymi miastami, ktéra catkowicie pozbawiona jest
oferty publicznego transportu zbiorowego, uwzgledniajac nie tylko autobusy, ale
réowniez kolej (por. Stanny i in. 2018).

Nie tylko sama liczba ludno$ci majacej w ogoéle dostep do oferty autobusowe-
go publicznego transportu zbiorowego jest zjawiskiem pozytywnym, ale réwniez
liczba kurséw. Powyzej czternastu kurséw dziennie w dni nauki szkolnej ma do
wyboru az 75,6% mieszkancéw badanych gmin. W okresie wakacyjnym w dni
robocze na przynajmniej 15 kurséw ze swojej miejscowosci moze liczy¢ 61,4%
ogobtu mieszkancow, w soboty 43,9%, a w niedziele 42,9%.

Oferta regionalnego transportu autobusowego nie jest optymalna dla pasa-
zeréw. Problemem jest przede wszystkim podwojenie liczby mieszkancéw po-
zbawionych jakiejkolwiek oferty w dni robocze poza czasem nauki szkolne;j.
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.

Miedzychdd - Priewy - Rokietnica Srem - Czempifi

koleje do reaktywacji
— linie kolejowe do reaktywacji
3 gminy.

Ryc. 2. Liczba odjazdéw autobusowego publicznego transportu zbiorowego w dni nauki
szkolnej z miejscowosci polozonych w gminach, przez ktére przebiega¢ majg planowa-

_ neinwestycje. Stan w styczniu 2020 1.

Zrédlo: opracowanie wtasne, podklad GUGIK i OpenStreetMap.org.

B ~
® 15i wiecej /\/—ﬂé*
Koleje do reaktywadji
— linie kolejowe do reaktywadji
3 gminy

Ryc. 3. Liczba odjazdéw autobusowego publicznego transportu zbiorowego w dni robocze
poza okresem nauki szkolnej z miejscowosci potozonych w gminach, przez ktoére prze-

_ biega¢ maja planowane inwestycje. Stan w styczniu 2020 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne, podktad GUGIK i OpenStreetMap.org
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Soboty

Turek - Konin

Gostyri - Kakolewo

— linie kolejowe do reaktywadji
3 gminy

Ryc. 4. Liczba odjazdéw autobusowego publicznego transportu zbiorowego w soboty

z miejscowosci polozonych w gminach, przez ktére przebiega¢ maja planowane inwe-
stycje. Stan w styczniu 2020 r.

Zrédlo: opracowanie whasne, podktad GUGIK i OpenStreetMap.org.

Niedziele

Srem - Czempifi

® 15iwiecej -
koleje do reaktywacji

— linie kolejowe do reaktywadji
3 gminy

Ryc. 5. Liczba odjazdéw autobusowego publicznego transportu zbiorowego w niedziele

z miejscowosci potozonych w gminach, przez ktére przebiega¢ maja planowane inwe-
stycje. Stan w styczniu 2020 r.

Zrédto: opracowanie wiasne, podktad GUGIK i OpenStreetMap.org.
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W konsekwencji autobusy w tych miejscowo$ciach nie sa w stanie stuzy¢ jako
$rodek lokomocji w codziennych dojazdach do pracy czy ustug wyzszego rze-
du (np. ochrony zdrowia, administracyjnych). Niepokojace sa tez dysproporcje
w ofercie miedzy dniami roboczymi a dniami wolnymi od pracy. Maja one swoj
wymiar przestrzenny. Na wszystkich badanych obszarach autobusy w weekendy
zatrzymuja sie wlasciwie tylko w miejscowosciach lezacych na trasach tranzy-
towych. W weekendy nie istnieje oferta zapewniajgca mozliwo$¢ lokalnych po-
drézy. Wyjatkiem sa dwie gminy, KaZzmierz i Rokietnica, objete oferta Zarzadu
Transportu Miejskiego w Poznaniu. Fakt ten unaocznia réznice w tworzeniu aglo-
meracyjnych i regionalnych rozkladéw jazdy autobuséw.

Oferta polaczen do stolicy wojewddztwa
i stolic podregionéw

Realizacja inwestycji kolejowych stuzy¢ ma nie tylko lokalnym potgczeniom, ale
réowniez regionalnym, umozliwiajac dojazd do stolicy wojewddztwa oraz stolic
podregionéw. Zbadano wiec aktualna oferte autobusowa w tych relacjach (tab. 3).
Najlepsza ofertg cechuje sie Rokietnica majaca linie autobusowe uruchamiane
przez Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu — 45 polaczen z Poznaniem
w dni robocze i 26 w weekendy (nie liczac polgczen kolei regionalnych). ZTM
Poznan organizuje jeszcze przewozy w Kazmierzu. Liczba potaczen z Poznaniem
jest jednak mniejsza, 9 w dni robocze i 7 w weekendy.

Spoza miejscowosci objetych siatka polaczen poznanskiego ZTM najwiecej
kurséw do Poznania maja Srem (33 w dzief nauki szkolnej), Pniewy (15), Kwilcz
(11) i Gostyn (9). Wszystkie polaczenia sa bezposrednie. Pozytywnym zasko-
czeniem jest oferta potaczen z Gostynia do Poznania, zwtaszcza zZe relacja ta nie
pokrywa sie z zadna z drég tranzytowych. Pozostale siedziby gmin lezacych przy
analizowanych liniach mialy oferte zdecydowanie gorsza, zazwyczaj ograniczong
tylko do dni roboczych. Dominuja polaczenia bezposrednie.

W relacjach do stolicy podregionu najlepsze potaczenia we wszystkie dni ty-
godnia ma Czarnkéw. W dzien nauki szkolnej kursuje 10 par autobuséw do Pity,
w pozostate dni robocze — 7, w soboty — 6, a w niedziele — 4. Czas przejazdu
wynosi 45 minut. W dni nauki szkolnej Gostyn z Lesznem taczy 10 par kursow,
w pozostate dni robocze 7 par, jednak w weekendy nie ma zadnych kurséw. Czas
przejazdu wynosi 54 minuty. Turek z Koninem Igczy w dni nauki szkolnej az 19,
w pozostate dni robocze 16 i w soboty 5 par autobuséw, ale w niedziele brak ja-
kichkolwiek polgczen. Czas przejazdu wynosi 55 minut.

Osobliwoscig jest fakt obstugi relacji Konin-Turek réwniez przez polski start-up
Hoper.pl. Przedsiebiorstwo to oferuje podréze w wybranych obszarach kraju w sys-
temie od drzwi do drzwi. Przewoz realizowany jest minibusem zabierajacym mak-
symalnie 8 pasazeréw. Konieczne jest wczesniejsze zamdwienie uslugi. Oferta ta
na razie dotyczy tylko jednej pary kurséw codziennie od poniedziatku do soboty,
w godzinach przedpotludniowych.
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Tabela 3. Potaczenia autobusowe miejscowosci bedacych siedzibami gmin z Poznaniem

Liczba kursow

Miejscowos¢ —  Minimalny czas - - -
siedziba gminy jazdy autobusem ~ Dni nau1.<1 Pozostate dni Soboty Niedziele
szkolnej robocze
Czempin-Srem
Srem 42 min 33 27 23 15
Brodnica 57 min 2 2 1 0
Czempin - 0 0 0 0
linie migdzychodzkie
Miedzychéd 1 godz. 53 min 7 5 0 0
Sierakéw 1 godz. 36 min 6 4 5 4
Chrzypsko
Wielkie - 0 0 0 0
Pniewy 51 min 15 12 0 0
Ostrorég - 0 0 0 0
Szamotuty 48 min 0 0
Kwilcz 1 godz. 6 min 11 11 1 0
KaZmierz* 33 min 7 7
Rokietnica* 29 min 45 45 26 26
Konin-Turek
Konin 1 godz. 30 min 4 4 4 4
Krzymoéw - 0 0 0 0
Wiadystawow - 0 0 0 0
Tuliszkéw 2 godz. 15 min 1 1 0 0
Turek 2 godz. 35 min 1 1 0 0
Czarnkéw-Rogozno
Czarnkéw 1 godz. 25 min 6 6 4 5
Lubasz 1 godz. 24 min 5 5 4 4
Polajewo 1 godz. 13 min 1 1 0 0
Ryczywot 1 godz. 30 min 1 1 0 0
Rogozno - 0 0 0 0
Gostyn-Kakolewo
Gostyn 1 godz. 30 min 9 9 6 5
Krzemieniowo - 0 0 0 0
Osieczna - 0 0 0 0

*organizatorem jest Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie internetowych rozktadow jazdy, stan w styczniu 2020 r.

Warunki brzegowe konkurencyjnoS$ci transportu
kolejowego

W ostatnim etapie przeanalizowano warunki brzegowe konkurencyjnosci trans-
portu kolejowego na planowanych liniach (tab. 4). Ustalone zostaly one wzgle-
dem istniejacej oferty autobusowej. Wyliczono maksymalny czas, w jakim po-
ciag powinien pokonywaé reaktywowany lub budowany odcinek linii, tj. od
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miejscowosci poczatkowej do wezta kolejowego. W obliczeniach uwzgledniono
obecne czasy przejazdu pociagéw uruchamianych w ramach stuzby publicznej
(tj. oferta regionalna oraz pociagi TLK/IC) na odcinkach od wezta do stolicy wo-
jewoddztwa lub podregionu. Minimalne predkosci handlowe wyliczone zostaty
jako iloraz odleglosci dzielacej miasto poczatkowe i wezel kolejowy oraz czasu
w jakim ta trasa powinna by¢ przebyta, aby czas podrézy byt przynajmniej réwny
czasowi podrozy autobusem.

Tabela 4. Oczekiwane parametry reaktywowanych lub budowanych linii w celu zapewnie-

nia konkurencyjnosci wobec oferty autobusowej na dojazdach do Poznania

Istniejace minimalne czasy

Parametry reaktywowanych

Odlegto$¢  przejazdu (styczen 2020) I.Ub nowych linii.zap't?wnia.—
od miasta jace konkurencyjno$¢ kolei
Miasto Wezel poczatko- -
poczatkowe  kolejowy wego do kolej od a;;obus z mia- minimalna
poczatko-  maksymalny L
wezla wezla wego czas przejazdu P redkosc
do Poznania 80 prze handlowa
do Poznania
Srem Czempin 21,6 km 30 min 57 min 27 min 48,0 km/h
Czarnkéw  RogozZno 46,2 km 37 min 1godz. 39 min 1 godz. 2 min 44,7 km/h
Miedzychéd Szamotulty 57,3 km 38 min 1 godz. 53 min 1 godz. 15 min 45,8 km/h
Sierakow Szamotuly 40,0 km 38 min 1 godz. 36 min 58 min 41,4 km/h
Miedzychéd Rokietnica 63,2 km 24 min 1 godz. 53 min 1 godz. 29 min 42,6 km/h
Pniewy Rokietnica 34,2 km 24 min 51 min* 27 min 76,0 km/h*
Gostyn Leszno 34,4 km 1 godz. 1 godz. 50 min 50 min 41,3 km/h
Turek Konin 30,0 km** 1 godz. 5min 2 godz.35 min 1 godz.30 min 20,0 km/h

*jeden kurs; wigkszo$¢ kurséw z Pniew do Poznania to okolo 1 godz. 10 min i 44,6 km/h predkosci
handlowej

**warto$¢ przyblizona, gdyz dokiadny przebieg trasy kolejowej nie jest znany

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy PKP PLK 2019/2020

Przedstawione wyliczenia pokazuja, zZe na wiekszosci planowanych do reakty-
wagji tras kolej moze by¢ konkurencyjna czasowo wzgledem oferty autobusowe;j.
Zakres prac rewitalizacyjnych musi mie¢ na celu osiagniecie predkosci handlowej
wynoszacej przynajmniej 50 km/h. Jest to zadanie wykonalne. Modernizacja linii
z Poznania do Wagrowca pozwolila na uzyskanie predkosci handlowej wynosza-
cej 57,1 km/h w przypadku najszybszych kurséw.

Podsumowanie

Przedstawione w artykule badania prezentuja tylko pewien wycinek szerokiego
zagadnienia, jakim jest dostepnos$¢ publicznego transportu zbiorowego. Na ich
podstawie mozna jednak stwierdzi¢, ze realizacja planowanych inwestycji w pro-
gramie , Kolej Plus” oraz w przygotowywanych zmianach planu transportowe-
go wojewodztwa wielkopolskiego pozytywnie wplynie na poprawe dostepnosci
transportowej, cho¢ korzysci beda zréznicowane. Zmiana bedzie najbardziej wi-
doczna na peryferiach regionu, gdzie nowe potaczenia kolejowe znaczaco zwieksza
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dostepno$¢ zaréwno w wymiarze lokalnym, tj. wewnatrz gminy lub powiatu, jak
i regionalnym w potaczeniach ze stolicami podregionéw lub Poznaniem.

Duzo trudniejszym wyzwaniem bedzie wypracowanie atrakcyjnej oferty ko-
lejowej na liniach przechodzacych przez Miejski Obszar Funkcjonalny Pozna-
nia. Trasy te wymagaja zapewnienia wysokich predkosci handlowych, aby czas
przejazdu pociagiem byl krétszy niz autobusem. Historycznie niskie predkosci
handlowe byly jednym z powodéw upadku kolei na analizowanych liniach. Dla
mieszkancéw Sremu, Pniew czy Kazmierza kolej nie zastapi w petni autobusu,
bedzie jednak atrakcyjnym elementem oferty transportu publicznego w potacze-
niach z centrum miasta. Za wspétistnieniem w przysztosci obu form transportu
na tym obszarze przemawia fakt, ze autobusy regionalne umozliwiajg bezposred-
ni dojazd do innych weztéw przesiadkowych na terenie Poznania (np. Ogrody,
Rondo Rataje) czy subcentréow aglomeracji poznanskiej (np. Tarnowo Podgoérne,
Kérnik) niz kolej (np. Lubon, Debiec).

Na pozostalych badanych obszarach kolej takze nie jest w stanie catkowicie za-
stapi¢ autobusoéw, bez pogarszania dostepnosci. W skali lokalnej bardzo waznym
zagadnieniem wptywajacym na konkurencyjno$é transportu kolejowego bedzie
dopasowanie lokalizacji przystankéw i stacji kolejowych do struktury osadniczej
(por. Kossak 2018). Dostepnos$¢ przestrzenna bedzie przemawiaé za relatywnie
duza liczba postojow, natomiast atrakcyjne predkosci handlowe — za redukcjq licz-
by zatrzyman. Zagadnienie to wymaga szczegdélowych badan zaréwno struktury
osadniczej, jak i symulacji ruchowej kolei.

Domniemywa¢ mozna, ze silnym atutem kolei na obszarach peryferyjnych be-
dzie stabilny rozktad jazdy w ciagu calego roku. Dotychczasowa polityka organi-
zatora regionalnego transportu kolejowego zakltada, ze na liniach o charakterze
regionalnym liczba kurséw w weekendy jest tylko nieznacznie nizsza niz w dni
robocze (zazwyczaj spadek o ok. 1/4). Tymczasem w transporcie autobusowym
nawet w wakacje szkolne znaczgco ograniczana jest liczba kurséw, a w weekendy
zazwyczaj autobusy nie kursuja. W konsekwencji gléwnym adresatem oferty au-
tobusowej jest miodziez szkolna. Kolej moze pozyska¢ dla transportu publiczne-
go osoby zdane obecnie w codziennych podrézach na indywidualng motoryzacje.
Przewaga kolei sa rowniez mozliwosci podrézy z rowerem, co przeklada sie na
rozwdj turystyki regionalnej, czy wicksza akceptowalnos¢ przez osoby starsze lub
z ograniczona mobilnoscig (por. Hekler 2018). Sukces transportu publicznego na
badanych terenach zaleze¢ bedzie od stworzenia dopasowanej do potrzeb miesz-
kancéw zintegrowanej oferty obejmujacej kolej i autobusy.
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Transport conditions for the reactivation of selected railway lines
in the Greater Poland Voivodeship

Abstract: The successes of reactivation or modernization of railway lines in Poland increase the in-
terest of public opinion and politics in the subject. In 2019, two key decisions were taken for the de-
velopment of the railway system in Greater Poland. The government adopted the assumptions of the
“Railway Plus” program, planning the railway links to Srem, Gostyn and Turek, and the voivodship
authorities proceeded to update the transport plan assuming the restoration of traffic to Migdzychdd
through Pniewy and through Sierakéw, as well as to Czarnkéw. This paper presents selected trans-
port conditions of these investments. In order for the investments to be successful, it is necessary
to significantly increase the maximum speeds, in relation to historical parameters, and to adapt the
station network to the settlement structure. The existing bus offer is designed to meet the demand
for pupils and student transport. Therefore, railways can benefit people who use cars on a daily basis.

Key words: regional railways, regional buses, public transport accessibility, reactivations of railway
tracks



