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Granica wojewoddztwa a powigzania
regionalnym transportem kolejowym
na przykladzie Wielkopolski

Zarys tresci: W 2000 r. w Polsce rozpoczat si¢ proces regionalizacji kolei. Odpowie-
dzialno$¢ za przewozy wojewddzkie przeniesiono na samorzady wojewoédzkie. Przedmio-
tem badania byly powiazania migdzywojewddzkie pociagami osobowymi Wielkopolski
i 7 wojewddztw oéciennych (razem 33 trasy). Na 15 z nich prowadzone sg przewozy
pasazerskie. Liczba potaczen jest zréznicowana. W planach transportowych 19 linii opi-
sywanych jest w obydwu dokumentach (Wielkopolska i sasiadujacy region). 8 jest pomi-
nietych, a 6 znajduje odniesienie w jednym z planéw. Uklad komunikacyjny powinien by¢
koordynowany wzajemnie przez sgsiadujace samorzady. Planowane polaczenia sa réznie
traktowane przez wojewddztwa. Tworzenie systemu transportowego nie powinno by¢
ograniczane jedynie do zasiegu wojewoddztwa. Potoki pasazerskie nie zawsze sg tozsame
z granica administracyjng regionu. Brak koordynacji miedzyregionalnej moze wptywac na
powstawanie peryferiéw wewnetrznych o ograniczonej dostepnosci transportowej. Trasy,
na ktérych aktualnie jest prowadzony maty ruch pociagdéw osobowych oraz towarowych,
powinny by¢ wlaczone do systemu transportu kolejowego w regionie.

Stowa kluczowe: systemy transportowe, wojewddztwo wielkopolskie, transport kolejo-
wy, organizacja transportu publicznego, transport publiczny

Wprowadzenie

Problematyka funkcjonowania systemoéw transportu publicznego moze dotyczy¢
roéznych pozioméw terytorialnych, od skali lokalnej (np. gminnej) po powiazania
komunikacyjne o charakterze krajowym oraz miedzynarodowym. W zaleznosci
od przyjetych zalozen analitycznych ocene dzialalnosci komunikacji zbiorowej
oprze¢ mozna na jednym rodzaju transportu (np. potaczeniach autobusowych)
albo w ujeciu multimodalnym (siatka polaczen realizowana wieloma $rodkami
komunikacji). Charakterystycznym obszarem badan moga by¢ duze aglomeracje
miejskie, gdzie transport publiczny charakteryzuje si¢ wysokim stopniem ztozo-
nosci oraz zréznicowanym przestrzennie i czasowo popytem pasazerskim.
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W analizie za problem badawczy przyjeto funkcjonowanie powigzan mie-
dzyregionalnych transportem kolejowym wojewodztwa wielkopolskiego z woje-
wodztwami o$ciennymi. Przewozy kolejowe w Polsce na przestrzeni lat charak-
teryzowaly si¢ licznymi zmianami organizacyjno-prawnymi, a w konsekwencji
przeksztatceniami sieci kolejowej w aspekcie przestrzennym. W ciagu ostatnich
20-30 lat mialy miejsce m.in.: przeksztalcenia spétki Polskie Koleje Panstwowe
(PKP), procesy usamorzadowienia oraz regionalizacji, liczne zamkniecia linii ko-
lejowych!, procesy wymiany i modernizacji taboru kolejowego. Istotne zmiany
dotyczyly odpowiedzialnosci konkretnych szczebli terytorialnych (centralnych
oraz wojewddzkich) za poszczegédlne rodzaje przewozéw. Zmiany dotknely réw-
niez sektora przewozéow towarowych, w ktérych monopol PKP zostat ograniczo-
ny na skutek uruchomienia licznych spétek przez inwestoréw prywatnych.

W kontekscie liczby pasazeréw w transporcie kolejowym w ostatnich latach
widoczna jest tendencja wzrostowa (UTK 2021). W latach 2011-2019 liczba prze-
wiezionych os6b wzrosta z 264 min do 335 mln. W roku 2020 nastapil znaczny
spadek tej liczby (209 mln), ale bylo to spowodowane sytuacjg epidemiologicz-
na oraz wprowadzonymi doraznymi ograniczeniami (Smolarski 2020). Przewozy
kolejowe sg coraz bardziej popularne, wzrasta rola polaczen aglomeracyjnych,
prowadzone sg liczne dzialania majace na celu: przywroécenie przewozéw osobo-
wych na nieczynnych trasach (m.in. rzadowy program Kolej+) oraz popularyza-
cje kolei jako $rodka transportu do codziennych przemieszczen. Poziom wyko-
rzystania transportu kolejowego wykazuje silne zréznicowanie przestrzenne. Do
wojewodztw z najwyzszym wskaznikiem wykorzystania kolei nalezg (UTK 2019):
pomorskie, mazowieckie, dolno$lgskie oraz wielkopolskie.

Organizacja przewozow kolejowych (ksztaltowanie uktadu potaczen) aktualnie
znajduje sie¢ w gestii samorzadu wojewddzkiego. Istotnym czynnikiem, oddziatu-
jacym na postrzeganie transportu publicznego przez pasazera, jest koordynacja
przewozow miedzy wojewodztwami. Pozwala to na unikniecie np. braku powia-
zan komunikacyjnych pomiedzy dwoma jednostkami osadniczymi znajdujacymi
sie w bezposredniej blisko$ci, ale w réznych wojewddztwach. Z punktu widzenia
pasazera aspekt organizacji regionalnych polaczen miedzywojewddzkich powi-
nien by¢ niezauwazalny, bez wplywu na jakos$¢ podrézy. Obreb wojewoddztwa nie
moze by¢ granica dla ,,zaspokojenia lokalnych potrzeb transportowych ludnosci”
(Zajfert 2012, s. 33). Nalezy podkresli¢, ze przewozy regionalne (wojewddzkie)
wykazujg odmienny charakter w stosunku do przewozéw miejskich, aglomeracyj-
nych oraz transportu dalekobieznego. Z jednej strony zapewniaja powigzania ko-
munikacyjne na poziomie regionalnym, ale w obrebie osrodkéw miejskich moga
pelni¢ role kolei miejskich (Zajfert 2012). Wydaje sie jednak, ze gtéwny nacisk
organizatoréw transportu powinien by¢ skierowany na organizacje w ramach gra-
nicy wojewddztwa oraz koordynacje z regionami sasiednimi.

Transport publiczny, w tym powiazania przewozami kolejowymi, nalezy trak-
towa¢ jako instrument przyczyniajacy sie do integracji danej spotecznosci oraz

! Procesy zawieszania (likwidacji) ruchu osobowego byly szczegélnie intensywne w latach 90. oraz
dwutysiecznych (Taylor 2007).
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przestrzeni. Dodatkowo mozna go uzna¢ za dobro publiczne dostepne dla kazde-
go, bez zjawiska wykluczenia (Sobocinski 2020).

Analiza dotyczy powiazan transportem regionalnym pomiedzy wojewodz-
twem wielkopolskim a o$ciennymi wojewddztwami. Badanie zostalo przeprowa-
dzone ze szczegélnym uwzglednieniem liczby potaczen osobowych oraz miejsca
relacji miedzywojewddzkich w dokumentach dotyczacych funkcjonowania trans-
portu zbiorowego.

Za gtéwny cel przyjeto przestrzenng oraz funkcjonalng oceng funkcjonowania
regionalnych miedzywojewodzkich (z wylaczeniem potaczen pospiesznych, eks-
presowych itd.) tras kolejowych taczacych wojewodztwo wielkopolskie z woje-
wodztwami sasiadujacymi.

Obszar badan, metody badawcze

Wojewddztwo wielkopolskie jest obszarem o stosunkowo rozbudowanym ukta-
dzie sieci kolejowej. Rozktad przestrzenny infrastruktury kolejowej nie jest réw-
nomierny, jego niedostatek mozna zidentyfikowa¢ we wschodniej czesci regionu
(np. w powiecie tureckim nie funkcjonuje transport kolejowy). Wskaznik gestosci
sieci przyjmuje warto$¢ 6,3 km/100 km? przy $redniej dla kraju 6,2. Pod tym
wzgledem jest na 8 pozycji posréd wszystkich wojewddztw. W wojewddztwie
stopien wykorzystania kolei? przyjmuje warto$¢ 8,4 i jest wyzszy niz $rednia dla
kraju. W grupie wszystkich wojewddztw Wielkopolska jest na 4 pozycji.

Najwiekszym generatorem ruchu pasazerskiego jest stolica wojewddztwa,
gdzie zbiegajg sie gléwne trasy kolejowe (m.in. Warszawa—Poznan-Rzepin—Ber-
lin, Wroctaw—Poznan-Krzyz-Szczecin). W regionie linie zelektryfikowane stano-
wia 67% calej sieci®, z kolei trasy dwutorowe to 61%.

Regionalny rynek przewoznikéw kolejowych opiera sie na dwoch spotkach:
PolRegio* oraz Koleje Wielkopolskie (KW). Cze$¢ tras jest obstugiwana wylacz-
nie przez jedna ze spoétek (np. przez Koleje Wielkopolskie do Wolsztyna, Gotan-
czy albo przez PolRegio w kierunku Krzyza). Duzy udzial maja trasy, na ktérych
naprzemiennie kursy sg realizowane przez jedno z przedsi¢biorstw, m.in.: Po-
znan-Gniezno, Poznan-Jarocin, Poznan-Pita. Dodatkowo w ramach dedykowa-
nej obstugi aglomeracji poznanskiej wprowadzono Poznanska Kolej Metropoli-
talng®. Udziat KW w liczbie przewiezionych pasazeréw systematycznie wzrasta

2 Powstaje na podstawie liczby przewiezionych pasazeréw oraz liczby mieszkancéw danego regio-
nu (UTK 2019, Zajfert 2020). Przedstawione dane w tym zakresie dotycza roku 2018. UTK nie
przedstawil dotychczas aktualizacji w tym zakresie. Aktualno$¢ danych nie wplywa jednak na
0godlng charakterystyke rynku przewozéw kolejowych w Polsce oraz pozycje poszczegdlnych wo-
jewodztw.

® W regionie czgé¢ tras jest niezelektryfikowana (m.in. Poznan-Wolsztyn, Poznan-Wagrowiec,
Leszno-Wolsztyn-Zbaszynek).

* Do 2020 r. nazwa: Przewozy Regionalne.

® W tym przypadku nie zdecydowano si¢ na tworzenie kolejnej spétki przewozowej. Wprowadzono
inne rozwiazania, m.in.: takt w rozkladzie jazdy, zintegrowane bilety, strefy taryfowe oraz parkin-
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przy jednoczesdnie stalym udziale PolRegio. Struktura w regionie staje si¢ coraz
bardziej wyréwnana.

Najwazniejszymi przestankami wyboru obszaru badan byly: wysoka dynami-
ka rozwoju polaczen kolejowych, funkcjonowanie przewoznika samorzadowego
(Koleje Wielkopolskie), silnie rozwinieta sie¢ kolejowa. Wszystkie te elementy
daja podstawe do uznania wojewddztwa wielkopolskiego za obszar, na ktérym
rola transportu kolejowego bedzie systematycznie wzrasta¢ w przyszioéci. Jak za-
uwaza Zajfert (2020, s. 62), wojewoddztwa bytego zaboru pruskiego (zachodnia
oraz polnocna cze$¢ Polski) charakteryzujg sie wysokim stopniem wykorzystania
infrastruktury kolejowej do obstugi polaczen regionalnych oraz duzym udziatem
powierzchni z dostepem do stacji kolejowych. Aktualnie kolejowy system trans-
portowy wojewodztwa wielkopolskiego jest przyktadem ,,renesansu kolei regio-
nalnej” (Zajfert 2020, s. 104). Wzrastala czestotliwo$¢ pociagéw, spadat sredni
wiek taboru, zwiekszat si¢ komfort podrozy. W okresie od 2010 do 2018 r. liczba
podréznych wzrosta o 34%, a wprowadzenie przewoznika Koleje Wielkopolskie
wplyneto na poprawe obstugi lokalnych tras (Zajfert 2020, s. 104-106).

Gléwne metody wykorzystane w analizie to:

* przeglad dokumentéw planistycznych dotyczacych transportu kolejowego,
* przeglad dokumentéw udostepnianych przez PKP Polskie Linie Kolejowe

(PKP PLK) w zakresie dopuszczalnych predkosci na liniach kolejowych,

* analiza rozkltadéw jazdy pociagéw udostepnianych przez przewoznikéw oraz
zarzadce infrastruktury®.

W analizie za jednostke obserwacji przyjeto kazdg z linii kolejowych przekra-
czajacych granice wojewoddztwa wielkopolskiego. Do tej grupy zaliczano zaréwno
trasy aktualnie czynne, jak i wylaczone z ruchu. W sumie wyznaczono 33 tego
typu trasy. Pod uwage nie byly brane odcinki, ktére zostaty zlikwidowane przed
1945 1. Za krancowe punkty tras przyjeto stacje w najblizszym sasiedztwie aktu-
alnej granicy regionu®. W praktyce najczesciej polaczenia kolejowe sa realizowane
od wezta do wezta.

Autor w analizie uwzglednil jedynie pociagi regionalne uruchamiane na zlece-
nie poszczegdlnych samorzadéw wojewodzkich. Gléwna przestankg do przyjecia
takiego kryterium jest ich odmienny charakter (m.in. w zakresie liczby potaczen,
postojéw handlowych, cen biletéw) w poréwnaniu do pociggdéw miedzywoje-
wodzkich uruchamianych na zlecenie ministerstwa wiasciwego do spraw trans-
portu (Zajfert 2012, 2020). Oddzielenie pociggdw osobowych (regionalnych) od
innych rodzajéw sktadéw bylo wskazywane m.in. przez Zurkowskiego (2009)
oraz Bochenskiego (2011).

gi P&R. System oparty jest na Poznanskiej Kolei Aglomeracyjnej (obstugiwanej przez PolRegio
oraz Koleje Wielkopolskie).

Autor korzystal w tym przypadku z ogdlnodostepnej wyszukiwarki potaczen kolejowych.

Na badanym obszarze istnialy cztery takie trasy: Gora Slaska-Leszno, Plytnica-Walcz, Jastrowie—
Czaplinek, Zbaszyn-Sulechéw (Stankiewicz, Stiasny 2014).

W kontekscie opisu tras autor opieral si¢ albo na opisie wezel-wezel, albo uwzglednial wigksze
stacje. Miato to na celu poprawe odbioru opisu analizy przez czytelnika.
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W ramach opracowanej charakterystyki kazdej z linii przyjeto nastepujace

cechy:

* status linii w ruchu osobowym (czynna/nieczynna),

* rodzaj prowadzonego ruchu (osobowy, towarowy, mieszany),

» oferta przewozowa pociggdéw osobowych (regionalnych),

* predkos¢ wedtug danych od zarzadcy infrastruktury PKP PLK,

» elektryfikacja (zelektryfikowana/niezelektryfikowana),

* data zamkniecia ruchu pasazerskiego (w przypadku nieczynnych tras).

Zaproponowane powyzej wskazniki dajg podstawe do oceny aktualnego stanu
technicznego analizowanych linii kolejowych. Badanie zostalo przeprowadzone
zgodnie ze stanem faktycznym na dzien 31 sierpnia 2022 r.

W przypadku kazdej trasy weryfikowano jej role w systemie transportu zbio-
rowego w oparciu o plan transportowy wojewddztwa wielkopolskiego oraz woje-
wodztwa o$ciennego’. Na podstawie przegladu stron internetowych samorzadow
wojewoddzkich wybierano aktualnie obowigzujacy dokument (na dzien 31 sierp-
nia 2022 r.). W niektérych przypadkach (np. wojewddztwo tédzkie) na przestrze-
ni ostatnich miesiecy rozpoczely sie konsultacje dla nowych planéw transporto-
wych albo prace koncepcyjne (wojewoddztwo kujawsko-pomorskie). Dodatkowo
w ramach wprowadzonego w ostatnim okresie programu Kolej+'° weryfikowano,
czy dana trasa znalazla si¢ w finalnej wersji programu. Ten etap analizy mial na
celu weryfikacje stopnia znaczenia poszczegélnych linii w zalozeniach dziatania
systemu transportowego. Ponadto autor dazyt do ustalenia, czy dana trasa jest
postrzegana jako taki sam (podobny) element sieci komunikacyjnej z perspekty-
wy réznych samorzadow terytorialnych.

Plan transportowy jako dokument zostal wprowadzony w 2010 r. Stanowi
akt prawa miejscowego determinujacy planowane dziatanie uktadu transportu
publicznego (m.in. kolejowego oraz autobusowego) na okre$lonym obszarze.
Jego gléwnym zalozeniem sa m.in.: okreslenie warunkéw organizacji przewo-
z6w, siatki komunikacyjnej, planowanych Zrédet finansowania prowadzenia
dzialalnosci (Grzelec, Wyszomirski 2013, Krzymuski 2016). W dokumencie

Wojewodztwo tédzkie: ,Regionalny plan transportowy wojewodztwa toédzkiego spelniajacy kry-
teria warunku ex ante dla celu tematycznego 7 do RPO WL na lata 2014-2020” (2016, dalej
Plan Transportowy Wojewddztwa Lodzkiego). Wojewddztwo kujawsko-pomorskie: ,,Plan zrow-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa kujawsko-pomor-
skiego” (2014, dalej Plan Transportowy Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskiego). Wojewodztwo
pomorskie: , Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewodz-
twa pomorskiego” (2014, dalej Plan Transportowy Wojewddztwa Pomorskiego). Wojewddztwo
zachodniopomorskie: ,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewddztwa zachodniopomorskiego” (2014, dalej Plan Transportowy Wojewodztwa Zachodnio-
pomorskiego). Wojewddztwo lubuskie: ,,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego na sieci komunikacyjnej w wojewddzkich przewozach pasazerskich” (2016, dalej Plan
Transportowy Wojewodztwa Lubuskiego). Wojewoédztwo dolnoslaskie: ,Plan zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa dolnoslaskiego” (2014, dalej Plan
Transportowy Wojewodztwa Dolnoslaskiego). Wojewddztwo opolskie: ,,Plan transportowy woje-
wobdztwa opolskiego” (2021).

Uchwata nr 151/2019 Rady Ministréw z dnia 3 grudnia 2019 r. w sprawie ustanowienia Programu
Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej+ do 2028 roku.
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powinna dodatkowo by¢ zawarta docelowa wizja dziatania calego publicznego
transportu w regionie.

Program Kolej+ (Program Uzupelniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury
Kolejowej Kolej+ do 2028 roku) zaklada prowadzenie dzialan uzupetniajacych
uktadu sieci kolejowej w Polsce. Dedykowany jest miejscowosciom (powyzej
10 000 mieszkancow). Celem jest tworzenie albo reaktywacja powigzan kolejo-
wych ze stolicami wojewddztw. Podmioty uprawnione do skorzystania z dofinan-
sowania w ramach programu to jednostki samorzadu terytorialnego oraz zwiazki
metropolitalne.

Organizacja regionalnego transportu kolejowego

System transportu kolejowego w Polsce na przestrzeni ostatnich lat dotknigty
byl licznymi zmianami oraz przeksztalceniami (Taylor, Ciechanski 2017). Dodat-
kowo prowadzone byly procesy deregulacji oraz liberalizacji (Koto$ i in. 2017).
Polskie Koleje Panstwowe (PKP), ktére kiedy$ byly panstwowym monopolista na
rynku przewozéw kolejowych, przez szereg ostatnich lat przechodzity transfor-
macje wlasnosciowo-organizacyjna (ryc. 1). Lata 90. XX w. stanowily dla przed-
siebiorstwa okres stagnacji oraz borykania sie z ekonomicznymi skutkami trans-
formacji ustrojowej (Drewnowski i in. 2013).

PKP jako igbi arzadcy i kolejowej |rrzswn y mi k i mi . o
(do 2000 1.) (PKP PLK, PKP LHS, PKP Energetyka) - zarzadzanie na poziomie krajowym Stopniowe wydzielanie samodzielnych

spolek wojewddzkich
(m.in Koleje Wielkopolskie, Koleje Dolnoslaskie)

Przewoznicy towarowi

PKP
jednoosobowa spska Skarbu Paistwa (PKP Cargo, PKP LHS) ‘

(2000 1)

Regionalizacja przewozéw (2000-2003)

v

[ Usamorzadowienie sektora
|

Spéka Przewozy Regionalne
Przewaznicy pasazerscy (2008-2020)
(PKP Intercity, PKP Przewozy Reg

" przewazéw regionalnych
w obrgbie grupy PKP 20067)

(2001 r.)

obecnie PolRegio
- wspiiwlasno$¢ samorzadow wojewddztw

’ Wydzielenie spolek

Ryc. 1. Wybrane aspekty przeksztalcen kolejowego systemu transportowego w Polsce
Zroédlo: opracowanie wlasne.

PKP do 2000 r. stanowito jednolite przedsiebiorstwo panstwowe. We wcze-
$niejszych latach prowadzone byty dzialania o charakterze restrukturyzacji i opty-
malizacji (np. zmiana podzialu administracyjnego). PKP zostalo przeksztalcone
w jednoosobowa spétke Skarbu Panstwa. W 2001 r. wydzielono spétki (m.in.
PKP Polskie Linie Kolejowe, PKP Intercity) nalezace do grupy kapitalowej (Taylor,
Ciechanski 2010). W oparciu o akty prawne wprowadzane w zycie w kolejnych
latach realizowana byta polityka dostosowania transportu kolejowego do wymo-
gow Unii Europejskiej (Drewnowski 2019). Istotnym elementem zmian bylo
oddzielenie zarzadcy infrastruktury od przedsiebiorstwa przewozowego (Taylor,
Ciechanski 2017).

Od 2001 r. system transportu kolejowego w Polsce przybrat nowy ksztatt (En-
gelhardt 2018). Do najwazniejszych zmian i nowych rozwiazan nalezaly m.in.: od-
dzielenie funkcjonowania spétek towarowych (PKP Cargo) od spétek dedykowa-
nych ruchowi pasazerskiemu, stworzenie przewoznikéw regionalnych, wylaczenie
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spod dziatalno$ci dotowanej pociggéw o podwyzszonej kategorii (ekspresowe oraz
InterCity). Do jednej z najwazniejszych zmian nalezy zaliczy¢ podzial organiza-
cyjny miedzy przewozami o charakterze regionalnym (samorzady wojewddzkie)
a przewozami miedzywojewddzkimi (minister wiasciwy do spraw transportu).

Szczegoélnie wazne jest zjawisko regionalizacji kolei w Polsce. Zasadniczym ce-
lem regionalizacji jest przeniesienie odpowiedzialnosci przez panstwo na samo-
rzad, w tym przypadku wojewddzki (Massel 2004). Omawiana sytuacja dotyczy
kolejowych przewozéw regionalnych o charakterze wewnatrzwojewodzkim. Jak
zauwaza Massel (2003), proces regionalizacji jest jednym z gléwnych elemen-
téw zmian w europejskich systemach kolejowych. Jego bezposrednim i gléwnym
celem powinno by¢ stworzenie ,skutecznego i efektywnego systemu transportu
regionalnego” (Dyr 2008, s. 51). Samorzady wojewddzkie staty sie bezposrednio
odpowiedzialne za organizacje przewozéw kolejowych!'. W poczgtkowym okresie
fundusze na przewozy gwarantowane bylty przez budzet panstwa (Gérny 2016).
Jednak kolejny akt prawny (Ustawa z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach jed-
nostek samorzadu) scedowal catkowita odpowiedzialno$¢ finansowa na samo-
rzady wojewddzkie. Przewozy regionalne staly sie ich zadaniem wlasnym (Dyr
2008). Wprowadzenie proceséw regionalizacji w transporcie kolejowym wplywac
moze na lepsze dostosowanie oferty przewozowej do potrzeb lokalnych i regio-
nalnych (Massel 2005).

Regionalizacja transportu kolejowego i jego organizacja nie moze stanowi¢ ba-
riery w przemieszczeniach si¢ pasazeréw. Powiazania zwiazane z dojazdami do
pracy, szkot itd. nie musza by¢ tozsame z granicami wojewddztwa (administracyj-
nymi). Jak zauwaza Dyr (2011), dostowne traktowanie zasiegu odpowiedzialnosci
wojewodztwa doprowadza¢ moze do absurdéw komunikacyjnych, np. konczenie
biegu pociagu na granicy wojewoddztwa i przesiadka do kolejnego sktadu (organi-
zowanego przez sgsiednie wojewddztwo). W tym przypadku kwestie organizacyj-
no-prawne stoja w sprzecznosci z potrzebami komunikacyjnymi (Dyr 2011, s. 18).

Trammer (2019, s. 143) scharakteryzowal proces regionalizacji jako ,kolejo-
we rozbicie dzielnicowe”. Zwrdcit uwage na ograniczanie liczby polaczen prze-
kraczajacych granice wojewddztwa, a nawet ich calkowita likwidacje. Ciagtos¢
polaczen zostala przerwana np. na trasach: Golancz-Bydgoszcz (zawieszenie ru-
chu w 2003 r.), Brodnica-Dzialdowo (2004 r.), Glogéw-Leszno (2011 r.), Wielun
Dabrowa-Kepno (2015 r.). Przyktad linii Matkinia (wojewddztwo mazowieckie)-
Szepietowo (wojewddztwo podlaskie) jest przejawem zaprzeczenia idei wspol-
pracy migdzyregionalnej'?. Granice wojewddztwa na tym odcinku przekraczajg
tylko pociagi pospieszne, niezatrzymujace sie na wszystkich stacjach. Od strony
wojewoddztwa mazowieckiego ostatnia stacja z obstuga polaczen regionalnych
(tylko i wytacznie w kierunku Mazowsza) to Szulborze Wielkie. Na terenie woje-
wodztwa podlaskiego ostatnia stacja to Szepietowo (relacje pociagdéw tylko w kie-
runku Biategostoku).

I Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego PKP
z dnia 8 wrzeénia 2000 r. (Dz.U. nr 84, poz. 948).

12 Na drugiej z tras przecinajacych granice obu wojewodztw, linii 31 Siedlce—-Czeremcha, prowadzo-
ny jest ruch pociagdw pasazerskich oraz miedzywojewddzkich.
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Engelhardt (2014) podkreslal, ze do gtéwnych przestanek wprowadzenia re-
gionalizacji nalezatly: [1] decentralizacja zadan panstwa wynikajaca z dostosowa-
nia prawodawstwa do wytycznych unijnych, [2] reforma administracyjna kraju
z 1999 r., [3] uchwalenie aktéw prawnych zwiazanych z restrukturyzacja kolei.

Funkcjonowanie systemu transportu publicznego uwarunkowane jest regula-
cjami prawnymi. W ramach omawianego zagadnienia istotna jest definicja prze-
wozow wojewodzkich. Ustawodawca przewidzial wprowadzenie polaczen regio-
nalnych przekraczajacych granice wojewodztwa. Pierwotnie zgodnie z ustawg'®
(2010, art. 4) za wojewddzkie przewozy kolejowe uznano ,przewdz do najbliz-
szej stacji w wojewodztwie sasiednim, umozliwiajacy przesiadki w celu odbycia
dalszej podroézy lub techniczne odwroécenie biegu pociggu”. Przedstawiona defi-
nicja jednoznacznie wskazywala, ze polaczenie organizowane przez wojewodz-
two X, ktére wjezdzato na teren regionu Y, bylo traktowane jako wojewddzkie
tylko do pierwszej stacji. Ewentualna che¢ tworzenia bardziej stabilnej oferty
komunikacyjnej (niewymagajacej przesiadek) wymagala porozumienia miedzy-
wojewddzkiego. W 2020 r. wprowadzona zostata zmiana definicji. Dodano za-
pis, ze wojewoddzkie przewozy to réwniez ,przewdz do stacji w wojewddztwie
sasiednim, potozonej nie dalej niz 30 km od granicy wojewddztwa”. Moze to
by¢ szczegdlnie przydatne w ramach organizacji przewozéw do miasta, ktére ge-
neruje potencjalnie duze potoki podrdéznych, a jednoczes$nie znajduje sie blisko
granicy wojewddztwa. W ramach wczeséniejszej definicji, jezeli sktad mijalby sta-
cje z mozliwoscia przesiadki albo zmiany kierunku jazdy, musiatby tam skonczy¢
bieg. Wprowadzenie kryterium odlegtosciowego!* pozwala na potencjalnie lepszag
organizacje¢ przewozow kolejowych na styku regionéw, bez koniecznosci tworze-
nia porozumien miedzywojewodzkich. Istnieje szansa na unikniecie sytuacji, kie-
dy pociag zamiast obstuzy¢ stacje kolejowa o duzym potencjale przewozowym,
musial konczy¢ bieg wczesnie;j.

Tworzenie systemu transportu regionalnego na poziomie wojewddzkim opar-
te jest na dwoch gléwnych wariantach przewozéw (ryc. 2). Pierwszy dotyczy
przewozow wojewodzkich realizowanych w granicach administracyjnych regio-
nu. W tym przypadku samorzad wojewoddztwa jako organizator transportu przy-
gotowuje docelowa siatke polaczen, a operator (przewoznik kolejowy) realizuje
przewozy zgodnie z przewidywanymi zalozeniami. Drugi z elementéw funkcjo-
nowania zwigzany jest z koordynacjg przewozéw miedzywojewoddzkich. Wtasci-
wy poziom wspolpracy miedzy samorzadami pozwoli unikngé tzw. wewnetrznych
peryferii komunikacyjnych's, tj. obszaréw zlokalizowanych blisko granicy woje-
wodztwa o wyraznie gorszym poziomie obstugi komunikacyjne;j.

3 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U.2022.1343).

4 W $rodowisku transportowym definiowanie odlegltosci kilometrowej wywotato liczne komenta-
rze negatywne. Sugerowano nawet zlikwidowanie tego kryterium na rzecz kryterium bardziej
opisowego, np. ,wezla przesiadkowego” albo ,waznego os$rodka” (Nowa definicja , przewozéw
wojewddzkich”, Raport Kolejowy 2020). Dodatkowo problematyczna moze by¢ sytuacja, jezeli na
odcinku 30 km nie ma stacji o odpowiednich parametrach technicznych.

15 Pod wzgledem jakosci transportu publicznego sa na niskim poziomie, podobnie jak peryferia kra-
jowe, tj. obszary zlokalizowane wzdluz granicy panstwa. Do tego typu terenéw mozna zaliczy¢
m.in. Bieszczady, Beskidy, potudniowo-zachodnig cze$¢ Polski.
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Ryc. 2. Organizacja przewozéw wewnatrzwojewodzkich oraz koordynacja miedzy regio-
. nami XiY
Zrédlo: opracowanie wiasne.

W literaturze traktujacej o procesie regionalizacji mozna dostrzec kilka od-
miennych podej$¢ badawczych. Do pierwszego nalezg badania dotyczace sys-
teméw transportowych i ogolnej oceny zjawiska regionalizacji. Byty to kwestie
podnoszone juz w 2000 r. przez Zurkowskiego oraz niewiele pdzniej w bada-
niach Taylora (2003). Poruszane byly m.in. zagadnienia: nowego podzialu sek-
tora transportu kolejowego pasazerskiego i towarowego, aktualnych trendéow
w ksztattowaniu systemoéw transportu publicznego, podejscia do restrukturyzacji
przewozdéw kolejowych (m.in. zjawiska konkurencji oraz regionalizacji). Niektére
analizy zwiazane byly z ogdlng oceng catego systemu transportu, z cze$ciowym
uwzglednieniem kolei (Drewnowski i in. 2013).

Massel w pracach dotyczacych bezposrednio zjawiska regionalizacji kolei od-
nosit sie do ogoélnych tendencji w tym zakresie w krajach Europy Zachodnie;j.
Zwracal uwage na brak jednego, uniwersalnego modelu funkcjonowania przewo-
z6w kolejowych. Réznice moga by¢ widoczne m.in. w zakresie: odpowiedzialno-
$ci za przewozy, poziomu finansowania oraz oplaty za dostep do infrastruktury
(Massel 2004). Skutki wprowadzania regionalizacji nie sa mozliwe do jednoznacz-
nej oceny w pordéwnaniu do poszczegdlnych panstw europejskich (Massel 2005).
Do drugiej grupy analiz zaliczy¢ mozna prace dotyczace poréwnania procesow
regionalizacji w poszczegélnych panstwach europejskich z wykorzystaniem me-
tod ekonometrycznych oraz przestrzennych (geograficznych). Kvizda i in. (2013)
odnosili sie do zjawiska regionalizacji w ujeciu poréwnawczym ze szczegdlnym
uwzglednieniem Szwecji, Wielkiej Brytanii oraz Niemiec. Organizacja regionalne-
go transportu kolejowego stanowita przedmiot badan Seidenglanza i in. (2015).
Poréwnali oni uwarunkowania organizacyjne przewozéw regionalnych w Cze-
chach, Austrii oraz Niemczech. Wykazali silne zréznicowanie regionalnego trans-
portu kolejowego pod wzgledem organizacyjnym. W Czechach odpowiedzialnos¢
za przewozy spoczywa na poszczegoélnych regionach, z kolei w Niemczech wpro-
wadzono system oparty na krajach zwigzkowych. Czeski system nie jest wolny od
wad organizacyjnych. Zidentyfikowane zostato silne zréznicowanie przestrzenne
w kontekscie poziomu obstugi komunikacyjnej oraz barier w zakresie koordyna-
cji polaczen dalekobieznych o charakterze miedzyregionalnym (Seidenglanz i in.
2015, s. 444). Przeksztalcenia niemieckiego systemu transportu kolejowego byly
przedmiotem badan Linka (1994).

Badania obejmowaly réwniez systemy kolei w Polsce i Czechach (Taczanow-
ski 2012) oraz Polsce, Czechach i Stowacji (Krél, Taczanowski 2016). Polski
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system transportu kolejowego wykazywat silna tendencje do likwidacji potaczen
regionalnych. W latach 1989-2011 dochodzilo do zjawiska regresu powiazan
osobowych (Taczanowski 2012). Na aktualny ksztalt systemu kolei regionalnej
wplyw maja czynniki historyczne, spoteczno-ekonomiczne oraz przestrzenne
(Krol, Taczanowski 2016).

Ostatnia grupa badan dotyczy funkcjonowania polskiego systemu kolejowego.
Gorny (2016) odnosit sie do roli samorzadu wojewoddzkiego jako organizatora
przewozow kolejowych. Ogolna ocena przeniesienia odpowiedzialnosci na ten
organ byta pozytywna. Istniejacy niedobdr w liczbie potaczen kolejowych dotyczy
tylko niektérych regionéw. Jedno z badan poréwnawczych na poziomie regionow
(wojewddztwa: dolnoslaskie, kujawsko-pomorskie, matopolskie oraz podlaskie)
w Polsce bylo przeprowadzone przez Kotosia i in. (2017). Dla kazdego z wybra-
nych wojewodztw obliczone zostaly liczby stacji kolejowych oraz potaczen kolejo-
wych. Brano pod uwage liczbe zatrzyman pociggdéw regionalnych do stolicy inne-
go wojewddztwa (s. 46). Badanie oparte byto na sytuacji transportu kolejowego
w danym wojewddztwie, bez spojrzenia na powiazania miedzyregionalne. Wybor
nie sasiadujacych ze sobg regiondéw niewatpliwie wplynal na charakter analizy.
Autorzy zwroécili uwage, ze na wzrost znaczenia przewozéw regionalnych wptyw
majg m.in.: czynniki przestrzenne, uwarunkowania spoteczno-ekonomiczne oraz
zainteresowanie i zaangazowanie wtadz samorzadowych (Koto$ i in. 2017, s. 49).

Problematyka powigzan o charakterze miedzywojewddzkim stanowi gléwny
problem badawczy. Intencja autora byla (na przyktadzie Wielkopolski) ocena po-
wiazan kolejowych przekraczajacych granice wojewddztwa. W licznych planach
transportowych regionéw podnoszone sa kwestie zwigzane z przewozami kole-
jowymi (gtéwnie wzrost znaczenia tego typu przemieszczen pasazerskich) wraz
z planami ich rozwoju (Smolarski 2018). Ograniczanie przewozéw miedzywoje-
wodzkich stanowi zaprzeczenie idei spdjnego i konkurencyjnego systemu komu-
nikacji publicznej. Ksztaltowanie systemu regionalnego transportu kolejowego
powinno by¢ prowadzone w sposéb kompleksowy, rowniez z uwzglednieniem
potrzeb i uwarunkowan przestrzennych w sgsiednich regionach. System lokalny
(regionalny) powinien by¢ spdjny zaréwno wewnetrznie (dosrodkowo w woje-
wodztwie), jak i tworzy¢ pomost zewnetrznych powigzan (odsrodkowych poza
wojewddztwo). Potaczenia regionalne sa dodatkowo sposobem dowozu pasaze-
réw do pociagdw pospiesznych itd. (Zurkowski 2000).

Wyniki

Badanie wykazalo istnienie 33 tras przecinajacych granice wojewddztwa wiel-
kopolskiego oraz graniczacego z nim regionu (ryc. 3). Biorac pod uwage status
funkcjonowania w ruchu osobowym stwierdzono, ze na 15 trasach prowadzo-
ny jest regularny ruch pociagéw osobowych. Na 18 trasach nie sa prowadzone
pasazerskie potaczenia kolejowe. Najwieksza liczba linii miedzywojewddzkich
zlokalizowana jest na granicy Wielkopolski z wojewddztwem lubuskim (9 tras)
oraz kujawsko-pomorskim (8) i dolnoslaskim (6). W przypadku pozostatych
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=Granlca wojewddztwa wielkopolskiego 7 0 50 100 km
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Ryc. 3. Kolejowe trasy miedzywojewodzkie objete badaniem

Oznaczenia tras: 1 — Pita-Szczecinek, 2 — Pita—Chojnice, 3 — Ztotéw-Wigcbork, 4 — Pita—Nakto nad
Notecig, 5 — Golancz-Kcynia, 6 — Kcynia—Gniezno, 7 - Janowiec Wielkopolski-Skoki, 8 — Gniezno—
Inowroctaw, 9 — Mogilno-Orchowo, 10 — Babiak-Piotrkéw Kujawski, 11 — Koto-Kutno, 12 — Dabie
nad Nerem-Poddgbice, 13 — Kalisz-Sieradz, 14 — K¢gpno-Wieruszéw, 15 — Kepno-Kluczbork, 16
— Namystéw—-Kepno, 17 — Olesnica—Kepno, 18 — Grabowno Wielkie-Ostréw Wielkopolski, 19 -
Milicz-Krotoszyn, 20 - Zmigr(’)d—Rawicz, 21 - Rawicz-Scinawa, 22 — Géra SIqska—Bojanowo, 23
— Leszno-Glogoéw, 24 — Wolsztyn-Konotop, 25 — Wolsztyn-Sulechéw, 26 — Zbaszyn-Zbaszynek,
27 - Migdzychéd-Zbaszyn, 28 — Miedzychéd-Miedzyrzecz, 29 — Migdzychéd-Skwierzyna, 30 —
Krzyz-Nowe Drezdenko, 31 — Krzyz-Dobiegniew, 32 — Krzyz-Walcz, 33 — Pita-Walcz

Zrédto: opracowanie wlasne.

regionéw sg to mniejsze wartosci: todzkie (4), zachodniopomorskie (3), opolskie
(2) i pomorskie (1).
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W niektoérych przypadkach linia moze zosta¢ zakwalifikowana jako nieczyn-
na dla ruchu regionalnego, ale obstugiwana przez potaczenia towarowe albo
pospieszne. Taka sytuacja ma miejsce na 5 liniach. Dotyczy to tras: Miedzy-
chéd-Miedzyrzecz (obsluga towarowa terminala paliwowego w Wierzbnie), Kep-
no-Wieruszéw (jedynie pociagi pospieszne), Kcynia—Gniezno (sporadyczny ruch
towarowy skierowany m.in. do tréjmiejskich portéw; trasa jest czynna okresowo
w wybrane dni tygodnia lub na wniosek przewoznika, dodatkowo kilkakrotnie
przekracza granice wojewodztw), Olesnica-Kepno (trasa niezelektryfikowana,
w pierwotnej wersji planowana jako jeden z gtéwnych ciagéw komunikacyjnych,
obecnie wykorzystywana okazjonalnie) oraz cigg komunikacyjny (Inowroctaw)-
Piotrkéw Kujawski—Poddebice—(Zdunska Wola-Karsznice). Ta ostatnia trasa sta-
nowi jeden z gtéwnych ciagéw komunikacji towarowej w Polsce o przebiegu pot-
noc (tréjmiejskie porty)- potudnie (tranzyt przez Czechy).

Ewentualne uruchomienie polaczen o charakterze regionalnym moze by¢ fa-
twiejsze (pod wzgledem operacyjnym) na trasach, gdzie prowadzony jest jakikol-
wiek ruch. Niezbedne inwestycje opieratyby sie wtedy na dostosowaniu (przebu-
dowie) peronéw oraz pozostalej infrastruktury pasazerskie;j.

Poza weryfikacja stanu technicznego danej linii oraz typu prowadzonego ru-
chu badanie opieralo sie na ocenie oferty przewozowej. Jest to jeden z gtéwnych
warunkéw determinujacych postrzeganie transportu przez pasazera. Odpowied-
nia liczba potaczen (minimum 6-7) jest niezbednym warunkiem do zwigkszania
preferencji do wyboru przewozéw publicznych (Majewski 2006). Podaz oferty
przewozowej to element aspektéw wewnetrznych, ktére kreowane sg przez ope-
ratoré6w transportu (Boisjoly i in. 2018).

Najwieksza liczba polaczen funkcjonuje na gtéwnych magistralach, nawet 22
pary polaczen ze Zbaszynka do Zbgszynia (tab. 1). Do tras o dobrych parametrach
technicznych, z rozwinigtg ofertg przewozows, nalezg dodatkowo: Gniezno-Ino-
wroclaw (12 par dziennie), Zmigréd-Rawicz (12). Za skrajnie niekonkurencyjng
oferte (wzgledem transportu samochodowego) uznaé trzeba linie z mniej niz 6
parami polaczen dziennie's, m.in.: Pila-Walcz (4 pary dziennie), Ztotéw-Choj-
nice (4) oraz Kepno-Kluczbork (4). Na czesci tras (m.in. Zbgszyn-Zbaszynek,
Koto-Kutno, Zmigréd—-Rawicz, Kalisz-Sieradz) dodatkowo kursuja pociagi po-
spieszne. Nie byly brane pod uwage jako element powiazan regionalnych.

Sposréd przewoznikéw operujacych na poszczegdlnych trasach najwiekszy
udziat maja Przewozy Regionalne (tab. 1). Kursuja na prawie wszystkich analizo-
wanych trasach (poza liniami: Zbaszyn-Zbaszynek, Milicz-Krotoszyn oraz Koto-
Kutno). Na dwéch trasach (Zmigréd-Rawicz i Kalisz-Sieradz) potaczenia kolejo-
we sg realizowane przez trzech przewoznikéw regionalnych. W przypadku trasy
Kalisz-Sieradz dominujg Przewozy Regionalne, natomiast spotki samorzadowe
pelnig funkcje uzupelniajacg (kursy przyspieszone albo realizowane w wybra-
ne dni tygodnia). Uzupelnianie si¢ oferty przewozowej na odcinku granicznym
miedzy dwoma przewoznikami zidentyfikowano na trasach: Milicz-Krotoszyn

¢ Oferta na tak niskim poziomie charakteryzuje si¢ bardzo duzymi odstepami miedzy poszczegél-
nymi kursami. Np. dla trasy Pita-Walcz godziny odjazdéw z Pily to: 7.36, 11.19, 15.31, 19.38.
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Tabela 1. Oferta przewozowa pociggdw regionalnych na trasach miedzywojewodzkich

Liczba par

A Numer
Trasa dpolqc%en na Przewoznik linii zgodnie
obe ($rednio
dziennie) zryc.3
(Pita)-Ztotow—Chojnice 4 Przewozy Regionalne 2
Kolo-Kutno 4 Koleje Wielkopolskie 11
Kepno-Kluczbork 4 Przewozy Regionalne 15
Pita-Walcz 4 Przewozy Regionalne 33
(Pita)-Okonek-Szczecinek 5 Przewozy Regionalne 1
Grabowno Wielkie-Ostréw 5 Przewozy Regionalne 18
Wielkopolski
Krzyz-Dobiegniew 5 Przewozy Regionalne 31
(Stargard)
Milicz-Krotoszyn 5 Koleje Wielkopolskie, Koleje 19
Dolnoslaskie
Leszno-Wschowa-Glogéw 6 Przewozy Regionalne 23
Kalisz-Sieradz 7 Przewozy Regionalne, Koleje
Wielkopolskie (weekend), 13
Lédzka Kolej Aglomeracyjna
Krzyz-Kostrzyn 11 Przewozy Regionalne 30
(Pita)-Wyrzysk 11 Przewozy Regionalne 4
Osiek-Nakto nad Notecig
Gniezno-Inowroctaw 12 Przewozy Regionalne, Koleje 8
Wielkopolskie
Zmigréd-Rawicz 12 Przewozy Regionalne, Koleje Wiel- 20
kopolskie, Koleje Dolno$laskie
Zbaszyn-Zbaszynek 22 Koleje Wielkopolskie 26

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych przewoznika. Stan oferty przewozowej na dzien 31
sierpnia 2022 r.

(Koleje Wielkopolskie oraz Koleje Dolnoslaskie) i Gniezno-Inowroctaw (Przewo-
zy Regionalne i Koleje Wielkopolskie).

11 badanych odcinkéw jest zelektryfikowanych. 4 trasy sa obstugiwane tylko
taborem spalinowym (Zlotéw — Chojnice, Pita — Walcz, Leszno — Glogow, Krzyz -
Kostrzyn). W przypadku obstugi potaczen niezelektryfikowanych od organizatora
transportu w regionie nalezy wymaga¢ odpowiedniej polityki inwestycyjnej w za-
kresie planowanego rozszerzania spalinowego parku taborowego. Jednym z roz-
wigzan jest wprowadzenie jednostek o charakterze hybrydowym, ktére umozli-
wia jazdg z zasilaniem spalinowym albo elektrycznym w zaleznosci od potrzeb.

Srednia predko$¢ na analizowanych w tym badaniu liniach to 112 km/h'".
Do tras o najgorszych parametrach naleza: Pita-Walcz (maksymalna predkos¢
80 km/h) oraz Leszno-Glogéw (80 km/h). Odcinki o najwiekszej dopuszczalnej
predkosci to trasy gtowne, magistralne, m.in.: Zbgszyn-Zbaszynek (160 km/h),
Koto-Kutno (160 km/h) oraz Zmigréd-Rawicz (160 km/h). W przypadku pro-
wadzenia ruchu pociagéw regionalnych, z krotkimi odstepami miedzy kolejnymi

17 Zgodnie z Regulaminem Sieci 2021/2022 PKP PLK.
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przystankami, bardzo istotna jest ptynno$¢ jazdy. Mata liczba ograniczen predkosci
wprowadzanych przez zarzadce infrastruktury, dobry stan zwrotnic, brak awarii
sygnalizacji wptywaja na komfort podrézy oraz mniejsze zagrozenie opdznieniami.

W przypadku tras (16 linii), na ktérych ruch osobowy zostal zawieszony
na przestrzeni ostatnich lat, przewazaja zamkniecia z lat 90. Wtedy zawieszo-
no polaczenia na odcinkach: Géra-Bojanowo (1991 r.), Miedzychdéd-Zbaszyn
(1992 r.), Janowiec Wielkopolski-Skoki (1992 r.), Ztotow—Wiecbork (1993 r.),
Miedzychéd-Miedzyrzecz (1994 r.), Wolsztyn—-Sulechéw (1994 r.), Krzyz—Walcz
(1995 r.). Linia z najdtuzej nieczynnym ruchem osobowym to Rawicz-Scinawa,
gdzie potaczenia kolejowe zlikwidowano w 1960 r. Wszystkie trasy, na ktérych
zawieszono przewozy pasazerskie, sg niezelektryfikowane (tab. 2).

Tabela 2. Daty zawieszenia ruchu pasazerskiego

Data zawie- Numer tra-
Odcinek sieci szenia ruchu - sy zgodnie
pasazerskiego Obecny stan linii zryc. 3

Rawicz-Scinawa 1960 zlikwidowana 21
Mogilno-Orchowo 1987 zlikwidowana 9
Namystéw-Kepno 1989 zlikwidowana 16
Géra-Bojanowo 1991 zlikwidowana 22
Miedzychéd-Zbaszyn 1992 zlikwidowana 27
Janowiec Wlkp.-Skoki 1992 zlikwidowana 7
Ztotow-Wiecbork 1993 zlikwidowana 3
Miedzychéd-Miedzyrzecz 1994 zlikwidowana 28
Wolsztyn-Sulechéw 1994 zlikwidowana 25
Krzyz-Walcz 1995 zlikwidowana 32
Miedzychéd-Wierzbno-Skwierzyna 1995 zlikwidowana 29
Wolsztyn-Konotop 2000 zlikwidowana 24
Golancz-Kcynia 2000 zlikwidowana 5
Leszno-Wschowa-Glogéw 2002 prowadzony ruch pasazerski 23
Olesnica-Kepno 2002 zawieszony ruch pasazerskie 17
Kcynia-Gniezno 2003 zawieszony ruch pasazerskie 6

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Stankiewicz i Stiasny (2011).

Na linii Leszno-Glogéw reaktywowano przewozy pasazerskie w 2019 r. Jest
to jedyna analizowana trasa, ktora przebiega przez trzy wojewoddztwa (wielko-
polskie, lubuskie, dolno$lgskie). Po nowym podziale administracyjnym w 1999 r.
zawieszono ruch pasazerski na 5 trasach (tab. 2).

Ostatnia badana kwestig byto umiejscowienie problematyki transportu kole-
jowego w dokumentach: planie transportowym wojewodztwa wielkopolskiego
i osciennego. Dodatkowo weryfikowano obecnos¢ tras w programie Kolej+.

Badanie wykazato, ze w 8 przypadkach'® konkretna trasa nie jest uwzgled-
niana w obu planach transportowych (wielkopolskim oraz o$ciennym). Do tego

18 W tej czesci brano pod uwage wszystkie 33 zidentyfikowane trasy miedzywojewddzkie.
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typu odcinkéw nalezaly m.in.: Miedzych6d-Zbgszyn, Wolsztyn-Sulechéw, Krzyz—-
Walcz, Ztotéw—Wiecbork, Mogilno-Orchowo, Namystow-Kepno, Rawicz-Scina-
wa i Géra-Bojanowo. Kazda z wymienionych tras jest nieczynna. W niektérych
przypadkach jedyne odniesienie do trasy to zaznaczenie na mapie pogladowej
(bez zadnych szczegdtowych informacji) albo uznanie za lokalng atrakcje tury-
styczng (np. trasa do Orchowa). Nieuwzglednienie powyzszych tras moze by¢
efektem ich fizycznej likwidacji (w niektérych przypadkach nieprzejezdnosci, np.
Wolsztyn—-Konotop) i braku mozliwosci realizacji polaczen kolejowych.

W 6 przypadkach trasa byta uwzgledniana w planach Wielkopolski, natomiast
nie byla brana pod uwage w opracowaniach wojewddztw osciennych. Dotyczyto

Tabela 3. Gléwne zalozenia rozwoju oraz charakterystyka tras kolejowych wedlug planéw
transportowych.

Numer tra-

Linia kolejowa sy zgodnie Pl%n Transp.01l'lt<owyl\¥§>1e— Plan} éranspor,tc‘)wy woje-
Zryc. 3 wodztwa Wielkopolskiego wodztwa osciennego
Gniezno-Inowroctaw 8 trasa miedzynarodowa
Babiak—Piotrkéw Kuj. 10 trasa migdzynarodowa
Kolo-Kutno 11 trasa migdzynarodowa
Leszno-Wschowa-Glogéw 23 linia gléwna krajowa
Zbaszyn—Zbaszynek—(Rzepin) 26 trasa miedzynarodowa
Migdzychéd-Wierzbno- 29 dekapitalizacja infrastruktury
Skwierzyna
Krzyz-Kostrzyn 30 trasa krajowa iw1qlfszen1e liczby
ursow
Krzyz-Dobiegniew (Stargard) 31 trasa mi¢dzynarodowa Dobiggniew jako wezel
przesiadkowy
. . . dekapitalizacja obstuga terminala
Migdzychéd-Miedzyrzecz 28 infrastruktury paliwowego (Wierzbno)
Pila—Walcz 33 trasa krajowa uzupelniajaca koorFIynac.Ja przewozow
pasazerskich
(Pita)-Okonek-Szczecinek 1 trasa krajowa gtéwna koorfiynagja przewozow
pasazerskich
(Pita)-Ztotow—Chojnice 2 trasa krajowa uzupelniajaca hma.uzyte.:cznosa
publicznej
(Pita)-Wyrzysk Osiek- . X lepsze powiazania
Nakto nad Notecig 4 trasa krajowa giowna z Bydgoszcza
Gotancz-Kcynia 5 trasa reglgnalna planowana rewitalizacja
uzupelniajaca
Kcynia-Gniezno 6 trasa regpnalna planowana rewitalizacja
uzupelniajaca
Oleénica-Kepno 17 trasa krajowa uzupetniajagca wzrost liczby polaczen
Grabowno Wlk.—Ostréw 18 trasa krajowa gléwna trasa uzupetniajaca
Milicz—Krotoszyn 19 trasa regpnalna trasa podstawowa
uzupelniajaca
Zmigréd-Rawicz 20 trasa miedzynarodowa wzrost liczby polaczen

Zroédlo: opracowanie wlasne.
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‘ Punkty przekraczania linii kolejowych

przez granice wojewodztwa
0 20 40 km

Ryc. 4. Trasy miedzywojewddzkie uwzglednione w planie transportowym wojewddztwa
wielkopolskiego oraz wojewddztw o$ciennych

Oznaczenia tras zgodnie z rycing 3.

Zrédto: opracowanie whasne.

to linii: Wolsztyn—-Konotop, Janowiec Wielkopolski-Skoki, Kalisz—Sieradz, Kep-
no-Wieruszéw, Kepno-Kluczbork oraz (Inowroctaw)-Dabie nad Nerem-Zdun-
ska Wola.

W pozostalych przypadkach (19) trasy byly uwzgledniane w obu dokumen-
tach wojewodzkich (tab. 3, ryc. 4). W wielu sytuacjach charakterystyka tech-
niczna opierala sie na uszczegdtowieniu stanu technicznego oraz kategorii trasy.
W Planie Transportowym Wojewodztwa Wielkopolskiego (2021) opisywano od-
cinki linii kolejowych jako ,, miedzynarodowe”, ,gtéwne”, ,regionalne”, ,, uzupet-
niajgce” w zalezno$ci od ich rangi. W aspekcie utrudnien w prowadzeniu ruchu
kolejowego wyszczegélniano problem ze stanem technicznym tras (Miedzychéd-
Skwierzyna oraz Miedzych6d-Miedzyrzecz).

6 tras zostalo zdefiniowanych w dokumentach w ten sam sposéb (tab. 3).
W przypadku pozostalych linii byly one charakteryzowane w odmiennej wersji.
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Analiza dokumentéw wykazala, ze wiekszo$¢ wojewddztw sgsiadujacych
charakteryzuje jedna linie jako wspdlny cel systemu transportowego (w réznym
stopniu). Np. w przypadku wojewodztwa lubuskiego sposréd 9 linii przekracza-
jacych granice wojewddztwa az 6 jest opisywanych i branych pod uwage w sieci
komunikacyjnej obu wojewddztw.

Skrajnie niekorzystna sytuacja zostata zidentyfikowana na styku Wielkopol-
ski i wojewddztwa opolskiego. Sposrdéd dwoch tras miedzyregionalnych (Namy-
stéw—Kepno i Kepno-Kluczbork) jedna z nich w ogdle nie stanowi przedmiotu
planowanej sieci transportowej, a druga jest wspominana tylko w Planie Trans-
portowym Wojewoddztwa Wielkopolskiego.

Przeglad wynikéw programu Kolej+ dodatkowo wykazal, ze jedyne planowa-
ne dziatania rewitalizacyjne na liniach miedzywojewodzkich przewidywane sa na
trasie Szamotuly—Miedzychdd. Nie jest brany pod uwage odcinek prowadzacy
w kierunku wojewoddztwa lubuskiego (do Skwierzyny). Bez zaangazowania wiadz
lubuskiego nie powstanie trasa o charakterze miedzyregionalnym, a wyltacznie
jako wewnatrzwojewddzka na terenie wojewodztwa wielkopolskiego.

Whnioski i podsumowanie

Przeprowadzone badanie dotyczylo rzeczywistych efektéw procesu regionaliza-

¢ji systemu kolei regionalnej w Polsce w kontekscie powigzan transportowych.

Dtugi horyzont czasowy zjawiska (praktycznie od poczatku XXI w.) oraz rosnaca

rola transportu kolejowego (Kruszyna 2018) stanowily przestanke do weryfikacji

powiazan miedzywojewddzkich na przyktadzie wojewddztwa wielkopolskiego.
Proces przekazania odpowiedzialno$ci za przewozy regionalne na samorzad
wojewodzki w poczatkowe]j fazie byl oceniany jako zjawisko pozytywne (Dyr

2008) i miat stanowi¢ z jednej strony odpowiedZ na niekorzystng sytuacje finan-

sowg i organizacyjna kolei w Polsce (Drewnowski i in. 2013) oraz wzmocni¢ role

wladz wojewddzkich w kreowaniu systemu transportu publicznego (Gorny 2016).
Niektoére aspekty zmian organizacyjnych na poczatku XXI w. byly przeprowa-

dzane w sposéb nieskoordynowany i chaotyczny (Bocheniski, Wojtkiewicz 2019).

Nalezy jednak przyjaé, ze koncepcja reform systemu transportu kolejowego byla

przemyslana i skoordynowana. W niektérych jej elementach nie przewidziano

wszystkich konsekwencji dzialan. Proces przekazania odpowiedzialnosci za prze-
wozy regionalne na nizsze szczeble terytorialne byt réwniez domena krajéw Europy

Zachodniej (Massel 2004), a jego efekty nie sg oceniane jednoznacznie pozytywnie.
Mimo réznych ocen efektéw procesu regionalizacji kolei stanowi on wazny

element w ksztaltowaniu aktualnej sieci kolejowych powigzan komunikacyjnych

Polski. Ponizej przedstawiam wnioski z przeprowadzonego badania:

1. Istnieje silnie rozbudowany system powigzan miedzywojewddzkich miedzy
wojewodztwem wielkopolskim a regionami o$ciennymi. 15 linii kolejowych
jest wykorzystywanych w ruchu pasazerskim. Niektére nieczynne aktualnie
trasy moga by¢ potencjalnie ponownie uruchomione i wigczone do regional-
nego systemu transportowego.
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2. Oferta przewozowa na liniach jest silnie zréznicowana przestrzennie (od 4 par
polaczen dziennie do 22).

3. Istnieja rozne systemy funkcjonowania kolejowych powigzan miedzywoje-
wodzkich w zaleznosci od liczby przewoznikéw regionalnych (tab. 1).

4. Powiazania regionalne zostaly zawieszone gtéwnie w okresie lat 90. Byt to
okres wzmozonego regresu sieci kolejowej w Polsce. W niektérych przypad-
kach mialo to uwarunkowanie ekonomiczne (niskie dochody z ruchu pasazer-
skiego). Planowane dziatania rewitalizacyjne wymagaja istotnych naktadow
finansowych na trasy, ktore zostaly zlikwidowane z powodu niskiego popytu
oraz wysokiego stopnia dewastacji infrastruktury.

Waznym aspektem byla ocena roli poszczegélnych tras kolejowych w ramach
planéw transportowych wojewoddztw. W tym aspekcie wykazano niski stopien ko-
ordynacji w planowaniu regionalnego systemu kolejowego. 14 linii kolejowych nie
bylto ujetych w kompleksowy sposéb'®: 8 tras nie jest objetych analizami w zadnym
z planéw transportowych, a kolejne 6 znajduje sie tylko w jednym z wojewddztw.
Doprowadza to do sytuacji, w ktorej polaczenia regionalne beda organizowane
tylko do granicy wojewddztwa. Jest to zaprzeczenie idei koordynacji miedzyregio-
nalnej w tworzeniu polityki transportowej. Jakiekolwiek ustalenia organizacyjne
oraz finansowe nie powinny by¢ bariera dla potencjalnego pasazera kolei.

W przypadku 19 tras sgsiadujace wojewodztwa odnoszg sie do nich w planach
transportowych. W niektoérych sytuacjach przewaza czes¢ opisowa charakteryzu-
jaca aktualny stan trasy, ale w innych znajdujg sie¢ wprost odniesienia do procesow
koordynacji transportu i rewitalizacji. Zréznicowane podejscie do szczegdtow (tech-
nicznych, organizacyjnych itp.) nie stanowi jednak bariery do uznania, ze dana trasa
znajduje sie w horyzoncie zainteresowan samorzadéw wojewodzkich. Ewentualne
doprecyzowanie zasad wspotpracy moze by¢ realizowane w dalszych etapach.

Priorytetem jest postrzeganie systemu transportu regionalnego jako catoscio-
wego w skali panstwa, a nie w rozbiciu na poszczegélne regiony. Problematyka
organizacyjno-finansowa jest domenga poszczegoélnych wojewddztw, ale komplek-
sowy uktad potaczen komunikacyjnych powinien mie¢ szersza perspektywe.

Regionalizacja kolei jest zjawiskiem wieloplaszczyznowym. Dla funkcjonowa-
nia systeméw transportowych najwazniejszy jest jednak efekt finalny dla pasaze-
ra. Istotne sa: rozbudowana siatka polgczen, oferta przewozowa oraz brak barier
w przemieszczaniu si¢ (np. wymuszone przesiadki).

Analiza stanowi¢ moze podstawe do dalszych badan dla innych systemow
miedzywojewddzkich, a docelowo dla catego kraju. Rosngca rola transportu ko-
lejowego jest dodatkowgq przestanka do identyfikacji barier organizacyjnych wraz
z jednoczesnym tworzeniem nowych rekomendacji dla coraz bardziej rozbudowa-
nych uktadéw komunikacyjnych. Jednym z elementéw kolejnych analiz mogloby
by¢ badanie oparte na archiwalnych rozktadach jazdy.

19 Autor za kompleksowe podejscie uznaje sytuacje, kiedy trasa kolejowa jest przedmiotem opraco-
wania (planu transportowego) w dwdch sasiadujacych jednostkach terytorialnych.
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Voivodeship border and regional rail transport links on the example
of Wielkopolska

Abstract: The Polish State Railways (PKP) held an organizational monopoly in the rail transportation
sector for many years. In 2000, Poland began the process of regionalizing the railroads. Responsibility
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for provincial transportation was transferred to provincial governments. Two systems of organizing
rail transportation were created. National related to higher category, high-speed trains. Provincial
shaping regional transport links. The subject of the study was interprovincial passenger train connec-
tions of Wielkopolska and 7 neighboring provinces (a total of 33 routes). On 15 of them passenger
services are carried out. The number of connections varies. On some routes it is very low (4 trains
per day). One of the problems of shaping the transport network is interregional cooperation. There
should be an emphasis on a national transportation system with significant regional participation.
Long-distance connections and regional transport should complement each other. In the transporta-
tion plans (the document shaping the vision of the transportation network in the region), 19 lines are
described in both documents (Wielkopolska and neighboring). 8 are omitted, and 6 are cited in one
of the plans. This shows that the planned connections are treated differently by local governments.
The transportation system should be mutually coordinated by neighboring local governments. Lack
of integration of the network of public transport connections can lead to areas with limited transport
accessibility (e.g., along provincial borders). The provincial border should not be a barrier to the cre-
ation of interregional public transportation systems. The Polish rail transport system in this regard is
in the process of being formed.

Key words: transport systems, Greater Poland voivodeship, rail transport, public transport organi-
zation, public transport



