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Wstep

Wokat linii regionalnych od wielu lat toczy sie burzliwa dyskusja nad celowoscia ich dalszego
utrzymywania. Sg one czesto w ztym stanie technicznym, przez co wymagajg znacznych naktaddéw
inwestycyjnych, a prowadzona tam dziatalno$¢ przewozowa nierzadko przynosi straty. Ponadto nie
na wszystkich odcinkach sieci, bedgcych w ewidencji krajowego zarzadcy, odbywa sie staty ruch
pociggdw. Wedtug informac;ji uzyskanych od PKP Polskich Linii Kolejowych, w roku 2012 na ok. 13,5%
dtugosci zarzadzanej sieci (ponad 2600 km)* nie realizowano zadnych przewozéw, a linie regionalne
miaty w tym istotny udziat.

Wraz z rosngcym znaczeniem transportu drogowego, w minionym c¢wieréwieczu doszto do
zamkniecia szeregu odcinkéw polskiej sieci kolejowej. Linie regionalne pozostajgce w dalszej
eksploatacji, pomimo tych niekorzystnych uwarunkowan, wcigz posiadajg pewien potencjat (w wielu
przypadkach niewykorzystany) i mogg odgrywacd istotng role w rozwoju przestrzennym kraju. W
niektérych regionach zapewniajg jedyne state potgczenie matych miejscowosci z osrodkami wyzszego
rzedu. Fakty te nie zawsze sg zauwazane i doceniane. Nie sprzyja temu ponadto negatywny obraz
owej gafezi transportu, utrwalony przez lata w $wiadomosci spotecznej. Kolejowe inwestycje
infrastrukturalne, a w szczegdlnosci te dotyczace linii regionalnych, sg stabsze wizerunkowo niz
inwestycje drogowe i czasami nie znajdujg poparcia wsréd decydentdw i opinii publicznej. Ich uwaga
skupia sie zazwyczaj na duzych przedsiewzieciach o znaczeniu ogdlnokrajowym i europejskim.

Pasazerski transport szynowy, nawet na krétkich dystansach, moze w pewnych sytuacjach
okazac sie bardziej konkurencyjny anizeli drogowy. Stopniowe wprowadzanie w ostatnich latach
lekkiego energooszczednego taboru w ruchu regionalnym pozwala zredukowaé czes¢ kosztow
eksploatacyjnych, ktére przedtem, przy wykorzystaniu konwencjonalnych sktadéw pociggowych, byty
duzo wyzsze. Nowoczesny tabor nie zawsze rozwigzuje problem niskiej konkurencyjnosci kolei.
Dopiero w potgczeniu ze sprawng i doinwestowang infrastrukturg istniejg realne szanse rozwoju
przewozow na danej linii.

Linie regionalne a typologie linii kolejowych

Termin ,linie kolejowe o znaczeniu regionalnym” pojawia sie w jednej z trzech typologii linii
kolejowych (tab. 1) autorstwa T. Lijewskiego (1977). Wprawdzie zaproponowana definicja nie
przystaje juz w petni do wspdfczesnych warunkéw gospodarczych i obecnego podziatu
administracyjnego, niemniej jednak warto jg zacytowac: ,linie tgczagce mniejsze miasta wojewddzkie

' Na podstawie wypowiedzi Prezesa Zarzagdu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — Remigiusza Paszkiewicza,
podczas Drugiego Kongresu Kolejowego, ktory odbyt sie 06.11.2012 w Warszawie.



[powiatowe] oraz miasta majgce znaczenie wewngtrzwojewddzkie, a wiec szlaki kolejowe biegngce
od miasta wojewddzkiego [powiatowego] do wazniejszych miast, osrodkéw przemystowych i
wypoczynkowych”. Jak zaznacza autor, przyjeta typologia ma do$¢ umowny charakter, gdyz podziat
sieci na odcinki danego typu odbywa sie w oparciu o kategorie pociggdw po nich kursujgcych. Z uwagi
na fakt, ze szereg linii obstugiwany jest jednocze$nie przez kilka rodzajéw pociggdw, utrudnia to
przypisanie danej linii do konkretnego typu.

Tab. 1. Typologie linii kolejowych

PKP PLK wg T. Lijewskiego (1977) wg S. Koziarskiego (1995)
magistralne 0 znaczeniu miedzynarodowym podstawowe
pierwszorzedne o znaczeniu krajowym pomocnicze
drugorzedne 0 znaczeniu regionalnym uzupetniajace
znaczenia miejscowego o znaczeniu lokalnym zanikajgce

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Lijewski 1977; Koziarski 1995.

Kwestia regionalnych linii kolejowych, w odniesieniu do dwu pozostatych typologii, jest juz
mniej oczywista. Podziat stosowany przez PKP PLK nie uwzglednia takiej kategorii, a znaczenie
regionalne mogg mieé¢ zaréwno niektdre odcinki pierwszorzedne, jak i wiele drugorzednych.
Najbardziej rozbudowana pod wzgledem metodyki, typologia S. Koziarskiego (1995) réwniez nie
wprowadza pojecia linii regionalnych. Bierze natomiast pod uwage, jako jeden z pieciu parametréow
funkcjonalnych linii kolejowej, aspekt zasiegu przewozéw pasazerskich, w tym zasieg regionalny.

Na potrzeby niniejszego opracowania wyznaczone zostaty linie kolejowe o szczegdlnym
znaczeniu regionalnym (ryc. 1). Przyjeto przy tym nastepujace zatozenia:

. sg to odcinki nie bedace liniami magistralnymi (PKP PLK) oraz korytarzowymi (AGC/AGTC i TEN-

T);

. z ruchem pasazerskim o wybitnie regionalnym charakterze® (w tym niektére odcinki
aglomeracyjne nie bedace w ciggach linii magistralnych);
. funkcjonujace w obowigzujgcym rozktadzie jazdy pociggdw (w rym przypadku od 09.12.2012

do 09.02.2013%).

> AGC - Umowa europejska o gtéwnych miedzynarodowych liniach kolejowych; AGTC — Umowa europejska o
gtéwnych miedzynarodowych liniach kolejowych transportu kombinowanego i obiektach towarzyszgcych; TEN-
T — Europejska Sie¢ Transportowa (ang. Trans-European Transport Network) [www.plk-inwestycje.pl/slownik/].
> 0 znaczeniu regionalnym przewozéw kolejowych mozna méwié przede wszystkim w kontekscie sektora
pasazerskiego. W przypadku przewozéw towarowych znaczenie to ma wymiar marginalny.

* Ze wzgledu na przyjety w opracowaniu zimowy rozktad jazdy, na mapie nie zostaty uwzglednione odcinki
regionalne wykorzystywane jedynie w sezonie letnim np. Lebork - teba czy Zawada - Betzec - Horyniec Zdrd;j.
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Ryc. 1. Linie kolejowe o szczeg6lnym znaczeniu regionalnym na tle odcinkéw korytarzowych
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK; Sieciowy Rozktad Jazdy Pociggéw (wersja
internetowa S/TKol: 09.12.2012-09.02.2013); Stankiewicz i Stiasny 2011; baza danych przestrzennych Open
Street Map.

Tak definiowane regionalne linie kolejowe stanowig w przyblizeniu 28% eksploatowanej sieci
normalnotorowej (ok. 5400 km)°. Wypetniajg one przestrzeri pomiedzy odcinkami korytarzowymi,
stanowigc uzupetnienie potaczen o znaczeniu krajowym i miedzynarodowym. Obecnie trudno wiec
mowic¢ o istnieniu niezaleznej sieci linii regionalnych. Odcinki te s3 w duzej mierze od siebie
odseparowane, a ich wzajemna tagcznosé zapewniaja linie wyzszego rzedu. Na taki stan rzeczy wptyw
miat regres polskiej sieci kolejowej, szczegdlnie nasilony w latach 90. XX w. (Taylor 2007; Komusinski
2010a, 2010b).

Regionalnymi liniami kolejowymi, w szerszym rozumieniu, mozna nazywac takze te odcinki
sieci, ktére w danym momencie nie sg wykorzystywane w rozktadowych przewozach pasazerskich,
ale takowe przewozy byly na nich wczesniej realizowane. Moze to dotyczy¢ zaréwno linii
eksploatowanych obecnie tylko w ruchu towarowym, jak i szeregu odcinkéw wytgczonych z
eksploatacji. Brak sprecyzowanych kryteriow uniemozliwia jednak wyznaczenie tych linii na mapie w
sposob jednoznaczny, stad tez ograniczono sie do kartograficznej prezentacji odcinkdw regionalnych

W Wezszym rozumieniu.

Regionalne Programy Operacyjne jako gitéwne zirddto finansowania kolejowych projektow
infrastrukturalnych na liniach regionalnych

5 ;. . . . ... . . .
Wartosci obliczone za pomocg oprogramowania GIS na bazie numerycznego modelu polskiej sieci kolejowe;j.



Wsrdd kolejowych inwestycji infrastrukturalnych przewidzianych na lata 2007-2013 (z
ostateczng realizacja do 2015 r.) znajdujg sie zaréowno te finansowane gtéwnie ze $rodkéw
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko,
Regionalne Programy Operacyjne), jak i te, ktérych podstawowym zréodiem finansowania sg srodki
krajowe (m.in. Fundusz Kolejowy) i inne (Fundusz TEN-T). Rozmieszczenie inwestycji liniowych

przedstawiono na rycinie 2.
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Kolejowe inwestycje liniowe 2007-2013:

w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko

= W ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych
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(m.in. budzet pafnstwa, Fundusz Kolejowy, Fundusz TEN-T)

Ryc. 2. Kolejowe inwestycje infrastrukturalne o charakterze liniowym w latach 2007-2013 (2015)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: dane Ministerstwa Rozwoju Regionalnego; dane PKP PLK;
Interaktywna mapa modernizacji linii kolejowych; baza danych przestrzennych Open Street Map.

W ramach POIiS oraz ze $rodkéw krajowych finansowana jest niewielka iloé¢ projektéw
dotyczacych linii regionalnych. Przyktadem takich przedsiewzie¢ sg np. budowa Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej (POIiS) czy modernizacja odcinka Ttuszcz — Ostroteka ($rodki krajowe). Gtéwnym
zrédtem finansowania inwestycji na liniach regionalnych sg natomiast Regionalne Programy
Operacyjne, dedykowane poszczegélnym wojewddztwom. Struktura wartosci projektéw
wspotfinansowanych ze s$rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego wskazuje na
relatywnie niski udziat infrastruktury kolejowej, jako przedmiotu inwestycji, w ogdlnej wartosci
projektow infrastrukturalnych (ryc. 3 i 4). W przypadku przedsiewzieé realizowanych w ramach RPO
jest to niecate 8%. Taki poziom finansowania istotnie ogranicza ilos¢ i zakres realizowanych

projektéw.
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Ryc. 3. Struktury naktadow na inwestycje wedtug ogdlnej wartosci projektow (stan na 30.09.2012)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.
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Ryc. 4. Wartosci projektéw infrastrukturalnych w ramach POIiS i RPO [mld zt] (stan na 30.09.2012)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.

Na terenie 12 wojewddztw realizowanych

jest ftacznie 31 kolejowych projektow

infrastrukturalnych: 28 wigze sie bezposrednio z pracami budowlanymi, 3 pozostate majg charakter



prac przygotowawczych (tab. 2) Dominujg inwestycje modernizacyjne i rewitalizacyjne
(odtworzeniowe) w obrebie juz istniejgcej infrastruktury torowej. Nowe odcinki (niewielkiej dtugosci)
powstajg jedynie w przypadku 3 projektow. Sg to: tgcznica Pomorsko — Przylep (omijajgca
Czerwiensk) oraz tory dojazdowe do portéw lotniczych w Swidniku i Goleniowie. Ograniczona ilo$¢
Srodkdow przyczynita sie do rewizji pierwotnych zamierzen, co przejawia sie roztozeniem niektérych
inwestycji na dwa etapy, z perspektywg zakoniczenia prac w kolejnym okresie finansowania UE 2014-
2020.

Tab. 2. Wykaz kolejowych projektow infrastrukturalnych realizowanych w ramach RPO 2007-2013

Wojewddztwo Tytut projektu Beneficjent

Modernizacja regionalnej linii kolejowej nr 309 Ktodzko Nowe -
Kudowa Zdroj PKP PLK
dolnoslaskie na odcinku Duszniki Zdrdj - Kudowa Zdréj

Modernizacja regionalnej linii kolejowej nr 311

PKP PLK
Jelenia Gora - Szklarska Poreba Gorna

Rewitalizacja linii kolejowej nr 207 Torurh Wschodni - Malbork
na odcinku Torun Wschodni - Grudzigdz PKP PLK
— etap | obejmujgcy odcinek Chetmza - Grudzigdz

kujawsko-
pomorskie

Przebudowa uktadu komunikacyjnego
wraz z modernizacjg wiaduktu kolejowego i budowg przejscia
podziemnego
w obrebie dworca kolejowego Lublin

PKP PLK

Modernizacja linii kolejowej nr 30 tukéw - Lublin Pétnocny

PKP PLK
na odcinku Lubartéw - Lublin Pétnocny

Modernizacja czesci infrastruktury technicznej linii kolejowej nr 7
Warszawa Wschodnia - Dorohusk w obrebie przystanku osobowego
Lublin Pétnocny
oraz stacji Swidnik dla sprawnego skomunikowania aglomeracji

lubelskie Modernizacja linii nr 63 Dorohusk - Zawaddéwka Naftobaza (S2)
na odcinku Granica Paristwa Dorohusk - Wélka Okopska w km 0,100- PKP PLK
4,000

Modernizacja przejazdéw kolejowych w celu podniesienia
bezpieczenstwa ruchu
na skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami publicznymi na terenie PKP PLK
wojewddztwa lubelskiego w zakresie urzadzen zabezpieczenia
przejazdéw

PKP PLK

Budowa toru dojazdowego od stacji Swidnik
do terminalu portu lotniczego Lublin S.A. w Swidniku PKP PLK
wraz z infrastrukturg towarzyszaca

Modernizacja linii kolejowej nr 358 Zbgszynek - Gubin
na odcinku Zbaszynek - Czerwiensk
wraz z budowa tgcznicy Pomorsko - Przylep omijajgcej stacje
lubuskie Czerwiensk, etap |

PKP PLK

Modernizacja linii kolejowej nr 203 Tczew - Kostrzyn
na odcinku Krzyz - Kostrzyn (od km 297,000 do km 343,453)

Modernizacja linii kolejowej nr 367 Zbgszynek - Gorzéw Wlkp. PKP PLK

PKP PLK

Modernizacja linii Kolejowej nr 15 na odcinku Bednary - Zgierz
wraz z budowg tgcznika na Lotnisko im. W. Reymonta PKP PLK

fodzkie — etap | przebudowa nawierzchni kolejowej na odcinku towicz - Zgierz

Rewitalizacja linii kolejowej nr 16 na odcinku todz Widzew - Zgierz PKP PLK




Wojewddztwo

Tytut projektu

Beneficjent

Budowa, przebudowa przystankéw kolejowych na trasach tddzkiej
Kolei Aglomeracyjnej — poprawa dostepnosci komunikacyjnej poprzez

utworzenie intermodalnych przystankéw z t6dzka Koleja PKP PLK
Aglomeracyjng —etap |
Modernizacja linii nr 96 Tarndw - Leluchdéw na odcinku Tarnéw - Stréze| PKP PLK
matopolskie Modernizacja linii kolejowej nr 94 Krakéw Ptaszéw - O$wiecim
. . . . PKP PLK
na odcinku Krakéw Bonarka - Krakéw Swoszowice
Poprawa dostepnosci linii kolejowe]j poprzez przebudowe niektérych
elementdw infrastruktury na odcinkach linii kolejowej nr 108 PKP PLK
Stréze - Kroscienko w ramach RPO WP na lata 2007-2013
podkarpackie | Poprawa dostepnosci linii kolejowej poprzez przebudowe niektérych
elementéw infrastruktury na odcinkach linii kolejowej 106 Rzeszéw -
PKP PLK
Jasto
w ramach RPO WP na lata 2007-2013
Rewitalizacja i modernizacja tzw. ,Koscierskiego korytarza kolejowego”
. L. e . . PKP PLK
— odcinka Koscierzyna - Gdynia linii kolejowej nr 201
Rewitalizacja i modernizacja tzw. ,Helskiego korytarza kolejowego”
C o PKP PLK
— linii kolejowej nr 213 Reda - Hel
Opracowanie dokumentacji przedprojektowej dla przedsiewziecia PKP SKM
pn. ,,Rozbudowa systemu kolei aglomeracyjne;j w Tréimieécie
Tréjmiejskiego Obszaru Metropolitalnego w kierunku Wejherowa” )
Likwidacja przejazdu kolejowego w ciggu linii 213
pomorskie |poprzez wykonanie przejscia podziemnego dla pieszych wraz z budowa Powiat
wiaduktu kolejowego w ciggu drogi powiatowej w miejscowosci Reda | Wejherowski
—etap ll
Analiza potrzeb transportowych mieszkancow wojewddztwa Samorzad
pomorskiego, Wojewddztw
w celu wskazania niezbednych do realizacji inwestycji kolejowych a
w perspektywie finansowej 2014-2020 Pomorskiego
Rewitalizacja linii kolejowej nr 212 na odcinku Bytow - Lipusz Gmina
—etap | — opracowanie dokumentacji projektowej Bytow
daskie Szybka Kolej Regionalna Tychy - Dgbrowa Gdrnicza Miasto
3 —etap | — Tychy Miasto - Katowice Tychy
Rewitalizacja i modernizacja linii kolejowych Olsztyn - Szczytno -
L, Szymany (odcinek Olsztyn - Szczytno — linia kolejowa nr 219
warminsko- . . . . . .
mazurskie i odcinek Szymany - Szczytno — linia kolejowa nr 35) jako kolejowe PKP PLK
potaczenie modernizowanego lotniska w Szymanach z Olsztynem —
etap |
Modernizacja linii kolejowej nr 356 Poznan Wschdd - Bydgoszcz
na terenie wojewddztwa wielkopolskiego, majgcej duze znaczenie w PKP PLK
obstudze potgczen matych miejscowosci z aglomeracjg poznariska,
) ] na odcinku Poznan Wschéd - Gotaricz — etap |
wielkopolskie — - - - -
Modernizacja linii kolejowej nr 357 Sulechéw - Lubon na terenie
wojewddztwa wielkopolskiego, majgcej duze znaczenie w obstudze PKP PLK
potgczen matych miejscowosci z aglomeracjg poznariskg, na odcinku
Wolsztyn - Lubon
Modernizacja regionalnej linii kolejowej 402 Goleniéw - Kotobrzeg PKP PLK
zachodnio- wraz z budowg tgcznicy do Portu Lotniczego Szczecin - Golenidw
pomorskie Modernizacja regionalnej linii kolejowej 403 Watcz - Kalisz Pomorski - PKP PLK

Ulikowo

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego i PKP PLK.



Beneficjentem srodkéw w przewazajgcej wiekszosci jest krajowy zarzadca infrastruktury — PKP
Polskie Linie Kolejowe, ale w kilku przypadkach sg nim takze jednostki samorzagdowe np. miasto
Tychy organizujgce Szybka Kolej Regionalng, czy gmina Bytéw przygotowujgca dokumentacje
projektowa przysztej rewitalizacji odcinka Bytow — Lipusz. Na uwage zastuguje takze nowatorska
inicjatywa samorzadu wojewddztwa pomorskiego, ktéry ze srodkéw RPO wykonuje analize potrzeb
transportowych mieszkarnicéw regionu pod katem przysztych inwestycji kolejowych w nowej
perspektywie finansowej UE.

Analiza efektéw kolejowych inwestycji infrastrukturalnych realizowanych w ramach Regionalnych
Programoéw Operacyjnych

Pod wzgledem ilosci realizowanych projektow wystepujg spore réznice miedzy regionami (ryc.
5). Na potrzeby niniejszego opracowania inwestycje zostaty pogrupowane w trzy kategorie:

. rewitalizacja i modernizacja istniejgcej oraz budowa nowej infrastruktury liniowej;
. budowa infrastruktury towarzyszacej (m.in. przejazdy kolejowe, przystanki osobowe);
. prace przygotowawcze (studia wykonalnosci, dokumentacje projektowe).

W czotdwce znajdujg sie wojewddztwa lubelskie i pomorskie (po 6 projektow), jednak w
przypadku drugiego z wymienionych potowa zadan ma charakter prac przygotowawczych. Po 3
projekty wykonujg wojewddztwa lubuskie i tddzkie. Najwiecej jest natomiast regionéw, w ktérych
realizowane sg dwie badz jedna inwestycja. W czterech wojewddztwach: podlaskim, mazowieckim,
Swietokrzyskim i opolskim, nie prowadzi sie zadnego kolejowego projektu infrastrukturalnego w
ramach RPO. Wydaje sie, ze jest to wynik btednych decyzji tych samorzaddw, szczegdlnie w
odniesieniu do wojewddztwa mazowieckiego — regionu o najwiekszej (po wojewddztwie $lgskim)
alokacji $rodkéw pomocowych®.

e Wedtug danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.
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Ryc. 5. llos¢ kolejowych projektéw infrastrukturalnych w ramach RPO w uktadzie wojewddzkim
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego i PKP PLK.

llo$¢ inwestycji nie Swiadczy jeszcze o wielkosci kapitatu zaangazowanego w ich realizacje. Pod
tym wzgledem najwiecej zainwestowano w wojewddztwach: pomorskim, wielkopolskim i
podkarpackim (ryc. 6). Wojewddztwo lubelskie, ktdre przoduje ilosciowo, realizuje projekty o
mniejszej tacznej wartosci anizeli wielkopolskie, gdzie wykonywane s3g tylko dwa przedsiewziecia.
Warto w tym miejscu zwrdci¢ uwage na fakt, iz polityka inwestycyjna wojewddztw jest bardzo
zrdznicowana. Niektoére z nich zdecydowaty sie wykorzysta¢ dofinansowanie w ramach RPO wytacznie
w sferze taboru, czego najbardziej wyrazistym przyktadem jest wojewddztwo mazowieckie. Sg takze
przypadki zainwestowania jedynie w infrastrukture (lubuskie, podkarpackie). Wiekszo$¢ regionow
rozdysponowata jednak $rodki (w réznych proporcjach) w obu obszarach.
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Ryc. 6. Kolejowe inwestycje infrastrukturalne a inwestycje taborowe w ramach RPO
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego i PKP PLK.

Srodki w ramach RPO rozdzielane sa pomiedzy tzw. osie priorytetowe. Jedng z nich jest
kategoria ,Transport”, do ktdrej zaliczajg sie m.in. kolejowe projekty infrastrukturalne. Nie w kazdym
wojewoddztwie procentowy udziat wartosci inwestycji w infrastrukture kolejowg, w stosunku do osi
priorytetowej , Transport”, jest proporcjonalny do ogdlnych naktadéw na inwestycje transportowe
(ryc. 7). Interesujgcym przyktadem jest wojewddztwo lubuskie, ktére dysponujgc najmniejszg w kraju
pulg srodkéw w zakresie transportu, ponad 20% jej wartosci wykorzystuje w kolejowych inwestycjach
infrastrukturalnych. Odwrotna sytuacja ma miejsce w wojewddztwie $lgskim i matopolskim, gdzie
przy relatywnie duzej kwocie zainwestowanej ogétem w transport, projekty kolejowe finansowane sg
na poziomie ponizej 5%.
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Ryc. 7. Kolejowe inwestycje infrastrukturalne w ramach osi priorytetowej RPO , Transport”
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego i PKP PLK.

W skali catego kraju dtugos¢ modernizowanych badz rewitalizowanych w ramach RPO
odcinkédw w stosunku do dtugosci catej sieci kolejowej PKP PLK wynosi niecate 5% (ok. 950 km). Jest
to znikomy odsetek, zwazywszy na ogromne potrzeby inwestycyjne. Odnoszac ten udziat do dtugosci
sieci danego wojewddztwa (ryc. 8), okazuje sie, ze nie wszedzie efekt w postaci okreslonej dtugosci
zmodernizowanych odcinkéw jest wprost proporcjonalny do poniesionych nakfadéw. Tylko w
niektérych regionach omawiane inwestycje majg realne przetozenie na poprawe stanu infrastruktury.
W przypadku wojewddztw lubuskiego czy zachodniopomorskiego, linie kolejowe poddane pracom
remontowym stanowig ponad 15% dtugosci sieci, a w przypadku pomorskiego wartosé ta zawiera sie
w przedziale 10-15%. Dodaé nalezy, iz nie sg to regiony o najdtuzszych sieciach kolejowych, a
jednoczesnie jakos¢ istniejacej tam infrastruktury na tle kraju (przed rozpoczeciem inwestycji) byta
relatywnie lepsza. W regionach o dtuzszych sieciach z pewnoscig trudniej jest osiggng¢ podobne
wskazniki. Skrajnym przyktadem jest wojewddztwo dolnoslgskie, w ktérym poddano modernizacji
mniej niz 2% eksploatowanej sieci, przy wyraznie niezadowalajgcym ogdlnym stanie infrastruktury
kolejowej’.

7 Jako dolng granice zadowalajacego stanu infrastruktury torowej uznano predkos¢ rozktadowg 80 km/h.
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Ryc. 8. Dtugos¢ modernizowanych lub rewitalizowanych w ramach RPO linii kolejowych a jakosc istniejgcej
infras’cruktury8
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego i PKP PLK.

Dokonany przez krajowego zarzadce infrastruktury wybdr konkretnych odcinkdw sieci
kolejowej do modernizacji badZ rewitalizacji ze $rodkdw RPO poprzedzony byt konsultacjami z
samorzgdami wojewddztw, przeprowadzonymi w pierwszej potowie 2011 roku (PKP PLK -
kalendarium spotkari ... 2011). Rola samorzadowych wtadz regionalnych byta w tym wzgledzie
znaczaca. Oprécz dyskusji nad planami inwestycyjnymi zarzadcy, samorzady miaty takze mozliwos¢
wskazania wfasnych propozycji. Ponadto, na etapie przyznawania dofinansowan, urzedy
marszatkowskie opiniowaty wnioski ztozone przez beneficjenta — PKP PLK.

W lokalizacji wiekszosci projektéw modernizacyjno-rewitalizacyjnych nie ma przypadkowosci,
co nalezy oceni¢ pozytywnie (ryc. 9). Wyraznie zaznacza sie cel w postaci poprawy potgczenia
peryferii ze stolicami wojewddztw. Warto podaé przyktad wojewddztwa zachodniopomorskiego —
dzieki modernizacjom dwdch linii regionalnych: Kotobrzeg — Goleniéw oraz Watcz — Kalisz Pomorski —
Ulikowo®, wzmacniane sg powigzania komunikacyjne ze Szczecinem. Innym interesujgcym
przypadkiem jest wojewddztwo lubuskie. Efektem przeprowadzanych tam prac modernizacyjno-
rewitalizacyjnych jest utworzenie sprawnego potgczenia kolejowego miedzy dwoma gtéwnymi
miastami — Zielong Gérg i Gorzowem Wielkopolskim oraz rejonem przygranicznym.

® Struktura predkosci rozktadowych na sieciach wojewddzkich wg stanu na 2010 rok.
? Modernizacja tego odcinka przyczynita sie do przywrdcenia ruchu pociggéw miedzy Watczem a Kaliszem
Pomorskim, ktdry zostat zawieszony w 2000 r. (Stankiewicz i Stiasny 2010).
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Ryc. 9. Wptyw inwestycji modernizacyjno-rewitalizacyjnych na integracje przestrzenng regionéw
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: dane Ministerstwa Rozwoju Regionalnego; Interaktywna mapa
modernizacji linii kolejowych; Stankiewicz i Stiasny 2011; baza danych przestrzennych Open Street Map.

Drugim istotnym motywem lokalizacji inwestycji jest wykorzystanie linii kolejowych w ruchu
aglomeracyjnym, jak ma to miejsce m.in. w okolicach Poznania, todzi czy Lublina. Niektére
przedsiewziecia dotyczg takze odcinkéw prowadzacych do istniejgcych badz tworzonych regionalnych
portow lotniczych, co stanowi przejaw ewolucji w kierunku pasazerskiego transportu
multimodalnego. Najwieksza inwestycja tego typu realizowana jest na linii miedzy Olsztynem,
Szczytnem a Szymanami, faczac stolice wojewddztwa z powstajgcym Portem Lotniczym ,,Mazury”.
Osobng grupe stanowia inwestycje na terenach turystycznych — Sudety, Pétwysep Helski. Dwa
przedsiewziecia na goérskich odcinkach w wojewddztwie dolnoslgskim majg punktowy charakter, co
zmniejsza efektywnosé tych inwestycji nawet w skali regionalnej. Sg to jednak wazne szlaki z punktu
widzenia obstugi ruchu turystycznego.

Nalezatoby réwniez skomentowac¢ dwa projekty watpliwe pod wzgledem lokalizacji. Sg to linie
w wojewddztwie matopolskim: odcinek Krakéw Bonarka — Krakéw Swoszowice oraz Tarndw — Stroze.
Pierwszy z wymienionych ma tylko ok. 4 km dfugosci, co wydaje sie zbyt matym fragmentem, aby
dofinansowywacd jego remont ze srodkéw UE. Druga linia jest niewatpliwie potrzebna i wymaga
inwestycji, ale znajduje sie w ciggu miedzynarodowym C30 (prowadzi do przejscia granicznego ze
Stowacja w Leluchowie), dlatego jej modernizacja powinna by¢ finansowana np. w ramach POIiS.

Analiza efektow inwestycji — studia przypadkow



Bezposrednim efektem kazdej inwestycji modernizacyjno-rewitalizacyjnej powinna by¢

poprawa badz przywrdcenie pierwotnych parametréow eksploatacyjnych, co ma przetozenie na czas

przejazdu pociggu na danym odcinku, $rednig predkos¢ handlowg oraz przepustowos¢ linii. Aby lepiej

oceni¢ efekty omawianych prac remontowych na liniach regionalnych, konieczne wydaje sie

dokonanie poréwnania ofert przewozowych sprzed i po wykonaniu danej inwestycji. Do szczegétowej

analizy wytypowano 4 linie kolejowe, sposrdd 21 objetych pracami modernizacyjno-rewitalizacyjnymi

(ryc. 9). Jej celem byto zaprezentowanie przyktadéw o zréznicowanym charakterze, ktére mogtyby

stanowic reprezentatywng prébe dla wszystkich tych inwestycji. Dokonujgc wyboru uwzgledniono:

. warunki fizjograficzne wystepujace na danej linii, determinujgce jej przebieg (obszary gérskie,
wyzynne, nizinne i nadmorskie);

. styl lokalizacji w stosunku do sieci osadniczej, wynikajgcy z realiow gospodarczo-politycznych
okresu budowy i petnionej wtedy funkcji (styl niemiecki, styl ,carski”);

(dojazdy do obszaréw

dojazdy do

. funkcja prowadzonych wspodtczesnie przewozdéw pasazerskich

aglomeracyjnych z terendw peryferyjnych, ruch wewngatrz aglomeracji,
miejscowosci wypoczynkowych);

° zakres prac remontowych w ramach RPO (modernizacja, rewitalizacja).
Poréwnujac oferty przewozowe pod uwage wzieto cztery Sieciowe Rozktady Jazdy Pociggow

obowigzujgce w latach: 1988/1989 (poczatek okresu transformacji), 1999/2000 (schytek dziatalnosci

przedsiebiorstwa panstwowego PKP), 2006/2007 (poczatek perspektywy finansowej UE 2007-2013)

oraz 2013

przedstawiono w tabeli 3.

(zakonczenie czterech wybranych inwestycji). Zestawienie ofert przewozowych

Tab. 3. Poréwnanie oferty przewozowej dla pociggéw osobowych w komunikacji bezposredniej na czterech
wybranych liniach kolejowych, obejmujacych odcinki remontowane w ramach RPO

Diu.gos'.c’ Rozkiad jazdy Li(f.z?a czynnycrl Maksymal.na I’iczba Sredrfi czas psr;eddki:)lzé
odcinka ., stacji i przystankéow par pociagéw przejazdu
pociggow ) . . handlowa
[km] posrednich osobowych na dobe [min.]
[km/h]
Jelenia Gora — Szklarska Poreba Gérna
1988/1989 10 12,5 59,5 32,3
32 1999/2000 10 53 36,2
2006/2007 9 5 68 28,2
2013" 6 55,5 34,6
Poznan Gtéwny — Wolsztyn
1988/1989 3 132,5 36,7
31 1999/2000 15 6 110 44,2
2006/2007 7 103 47,2
2013" 16 7 99 49,1
Gdynia Gtéwna — Hel
1988/1989 5,5 139 33,2
77 15
1999/2000 9,5 130 35,5

10 Wedtug rozktadu jazdy obowigzujgcego od 14.04.2013 — uwzgledniono potgczenia w weekendy.

1 Wedtug rozktadu jazdy obowigzujgcego od 14.04.2013 — uwzgledniono potaczenia w dni powszednie.

12 . . . .
Uwzgledniono potgczenia w sezonie wakacyjnym.




.. . . . . Srednia
Dlu'gosc Rozkiad jazdy Llc"zl'aa czynnyclj Maksymal.na I’lczba Sredrjl czas predkosé
odcinka ., stacji i przystankéw par pociggéw przejazdu

pociggow . . . handlowa
[km] posrednich osobowych na dobe [min.]
[km/h]
2006/2007 9,5 129 35,8
2013 12,5 126 36,7
Lublin — Lubartéow
1988/1989 7,5 43,5 37,2
5
27 1999/2000 3 41 39,5
2006/2007 0 0 - -
2013" 8 5 34 47,6

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Sieciowe Rozktady Jazdy Pociggéw z lat 1988/1989, 1999/2000,
2006/2007; internetowy rozktad jazdy SITKol 2013.

Pierwszg z wytypowanych linii jest gérski odcinek Jelenia Gora — Szklarska Poreba Gdrna (linia
nr 311). Potgczenie otwarte zostato w 1902 r. na terenie dwczesnych Niemiec i od poczatku swego
istnienia zapewnia wczasowiczom dojazd do karkonoskich miejscowosci wypoczynkowych (Kara
2010). Linia charakteryzuje sie duzymi réznicami wysokosci oraz matymi promieniami tukéw (Lijewski
1977), co czyni jg jedna z najatrakcyjniejszych widokowo.

Realizowana w ramach RPO inwestycja, ze wzgledu na mniejszy od zaktadanego poziom
dofinansowania majgca charakter rewitalizacyjny, zostata ograniczona do najbardziej gérskiego,
liczagcego 15 km odcinka Piechowice — Szklarska Poreba Gérna (Studium wykonalnosci dla
przedsiewziecia... 2010; Uzupetnienie analiz ... 2012). W ramach projektu remontowane s3 tylko dwie
skrajne stacje, co w konsekwencji moze doprowadzi¢ do zupetnego zdewastowania pozostatych
obiektéw stacyjnych na trasie.

Fot. 1. Spalinowy wagon silnikowy SA135-001 w barwach samorzgadu wojewddztwa dolnoslaskiego na stacji
Szklarska Poreba Gérna, jako pocigg osobowy do Jeleniej Géry (13.07.2012, fot. Karol Kowalczyk)

B Wedtug rozktadu jazdy obowigzujgcego od 02.04.2013.



Wybdr wariantu rewitalizacyjnego ma swoje odzwierciedlenie w $rednim czasie przejazdu
pociggu osobowego z Jeleniej Géry do Szklarskiej Poreby Gérnej (tab. 3). Widoczna jest poprawa
jedynie w stosunku do lat 1988/1989, a przede wszystkim w poréwnaniu do lat 2006/2007, kiedy
oferta przewozowa byta na najgorszym poziomie. W wyniku inwestycji nie zostanie natomiast
przywrdcony czas przejazdu z ostatnich lat XX w. Oferowana przez przewoznika (Przewozy
Regionalne) liczba par pociggéw wydaje sie byé wystarczajgca, chociaz jest o ponad potowe mniejsza
niz na poczatku okresu transformacji. Pomimo niezadowalajgcej predkosci handlowej, linia ma szanse
sta¢ sie atrakcjg turystyczng regionu (Szczech i Lewandowski 2011), zwtaszcza w potgczeniu z
wyremontowanym w latach 2009-2010 odcinkiem granicznym ze Szklarskiej Poreby Gdrnej przez
Jakuszyce do Harrachova lezgcego juz na terenie Republiki Czeskiej (Kara 2010; Keller 2012).

Linia kolejowa nr 357 Sulechéw — Lubon koto Poznania, na odcinku z Wolsztyna do Lubonia jest
drugim z wybranych przyktadéw. Odcinek objety inwestycjg RPO powstawat etapowo — w 1905 r.
otwarto linie Wolsztyn — Grodzisk Wielkopolski, a w 1909 r. Grodzisk Wielkopolski — Lubon.
Reprezentuje ona typowo niemiecki styl budowania linii kolejowych, ktérego cecha
charakterystyczng byto dazenie do obstugi jak najwiekszej liczby miejscowosci (Dominas 2011).

e |

Fot. 2. Spalinowy zespdt trakcyjny SA134-008 w barwach samorzgdu wojewddztwa wielkopolskiego na stacji
Grodzisk Wielkopolski, jako pocigg osobowy z Poznania Gtéwnego do Wolsztyna (28.04.2012, fot. Karol
Kowalczyk)

Czynnik lokalizacyjny do dnia dzisiejszego sprzyja przewozom kolejowym na tej trasie. Juz w
samym tytule projektu modernizacyjnego znajduje sie stwierdzenie, ze linia ma duze znaczenie w
obstudze potaczen matych miejscowosci z aglomeracja poznanska. Zakres inwestycji obejmuje m.in.
podwyzszenie maksymalnej predkosci rozktadowej do 110 km/h (dla spalinowych zespotéw
trakcyjnych) (Rezultaty studium wykonalnosci... 2008). Pozytywne tego efekty widoczne sg w postaci
skrécenia $redniego czasu przejazdu z Wolsztyna do Poznania Gtéwnego (tab. 3). Sredni czas jest
nieco zawyzony ze wzgledu na obstuge niektérych pociggdéw trakcjg parowg (w 2013 roku — 2 pary
pociggdéw na dobe), co jest wyjgtkowg atrakcjg i ewenementem na skale europejskg. W Wolsztynie
znajduje sie bowiem jedyna na naszym kontynencie czynna parowozownia, realizujgca regularne



kursy rozktadowe (Ciechanski i Kurowska-Ciecharska 2007). Jest to dodatkowy atut linii, ktéra oprocz
taczenia miejscowosci z aglomeracjg poznanska, moze petni¢ takze funkcje turystyczne.

Trzecim z modernizowanych odcinkéw jest nadmorska linia nr 213 Reda — Hel. Trasa do Pucka
otwarta zostata jeszcze w XIX w. (1898 r.), a w 1903 r. przedtuzona do Swarzewa (i Krokowej).
Odcinek Swarzewo — Hel powstat juz w czasach Il Rzeczypospolitej (1922 r.). Utatwito to dojazd do
coraz popularniejszych miejscowosci wypoczynkowych (Ciechanski i Kurowska-Ciechariska 2007;
Keller 2012). Osobliwoscig linii jest jej przebieg — czesciowo wzdtuz waskiej Mierzei Helskiej, dzieki
czemu mozliwe jest oglgdanie morza z okien pociggu.

Fot. 3. Spalinowy zespdt trakcyjny SA138-001 w barwach samorzgdu wojewddztwa pomorskiego na stacji Hel,
jako pocigg osobowy do Gdyni Gtéwnej (12.07.2011, fot. Karol Kowalczyk)

Inwestycja RPO obejmuje caty odcinek. W jej ramach dokonywana jest wymiana nawierzchni
torowej, co umozliwi podniesienie maksymalnych predkosci do 100 km/h (od Redy do
Wtadystawowa) oraz 90 km/h (od Wtadystawowa do Helu). Remontowane sg ponadto stacje i
przystanki na catej trasie’*. W odniesieniu do rozktadéw jazdy dla sezonu wakacyjnego, w wyniku
inwestycji nie nastgpi radykalne skrécenie czasu przejazdu pociggu osobowego miedzy Gdynig
Gtéwng a Helem (tab. 3). Oferta przewozowa wzbogacona zostanie natomiast o dodatkowe
potgczenia. Realizowany projekt przyczyni sie bardziej do zwiekszenia przepustowosci, anizeli
skrocenia czasdw przejazdu. Linia jest dobrg alternatywa dla zattoczonych latem drég. Oprécz
dowozu wczasowiczow, stanowi takze dogodne potaczenie Helu z aglomeracja tréjmiejska. Efekty tej
inwestycji w potgczeniu z pozostatymi przedsiewzieciami kolejowymi (modernizacja ,korytarza
koscierskiego”, budowa Pomorskiej Kolei Metropolitalnej) bedg miaty w dtuzszej perspektywie realny
wptyw na poprawe dostepnosci komunikacyjnej w catym regionie.

Ostatnig z wybranych linii, modernizowanych ze $rodkéw RPO, jest odcinek Lubartéw — Lublin
Pétnocny (linia nr 30 tukdw - Lublin Pétnocny). Zostata ona otwarta w 1898 r. na terenie éwczesnego
zaboru rosyjskiego. Byta budowana jako linia strategiczna, stuzaca transportom wojskowym
(Ciechanski i Kurowska-Ciechanska 2007; Keller 2012), ktdrej przebieg, w wielu miejscach

" Na podstawie informacji ustnej uzyskanej w Centrum Realizacji Inwestycji PKP PLK Oddziat w Gdansku.



prostoliniowy, nie uwzgledniat istniejgcej sieci osadniczej — tzw. ,carski styl”. Konsekwencje tej
polityki s odczuwalne do dnia dzisiejszego, poprzez niekorzystng lokalizacje stacji i przystankéw w
duzych odlegtosciach od centréw miejscowosci.

Fot. 4. W trakcie budowy peronu na nowym przystanku Lublin Ponikwoda, zlokalizowanym w sgsiedztwie
powstajgcej zabudowy mieszkaniowej (20.04.2012, fot. Karol Kowalczyk)

Realizowana inwestycja ma na celu zniwelowanie tych negatywnych uwarunkowan. Powstajg
trzy dodatkowe przystanki osobowe (Lublin Zadebie, Lublin Ponikwoda oraz Niemce), a jeden z
dotychczas istniejacych jest przesuwany blizej zabudowy mieszkaniowej. W dalszej kolejnosci, po
zakonczeniu biezgcego projektu, planowana jest takze budowa dwdch przystankéw na terenie
Lubartowa, ze wzgledu na niekorzystng lokalizacje tamtejszej stacji — w odlegtosci ok. 2 km od
centrum miasta. Inwestycja umozliwi osiggniecie maksymalnej predkosci na szlaku do 120 km/h
(Studium wykonalnosci dla projektu ... 2010). Inwestycja wpisuje sie réwniez w idee przysziej
lubelskiej kolei aglomeracyjnej, w sktad ktdrej wszedtby tez (finansowany z RPO) tor dojazdowy do
nowego Portu Lotniczego Lublin w Swidniku.

W rozktadzie jazdy obowigzujgcym od 02.04.2013 r. $redni czas przejazdu z Lubartowa do
Lublina, biorgc pod uwage zwiekszenie ilosci przystankéw na trasie, ulegnie wyraznemu skréceniu w
stosunku do lat wczesniejszych (tab. 3). Planowana ilo$¢ par pociggéw powinna zaspokoic¢ potrzeby
potencjalnych pasazeréw. Warto w tym miejscu zwrdci¢ uwage na fakt, iz od kwietnia 2000 roku na
omawianym odcinku nie kursowaty planowe pociagi pasazerskie (Komusinski 2010b). Przez kolejne
lata zdazyt rozwingé sie konkurencyjny rynek przewoznikdw drogowych, co moze stanowi¢ pewne
zagrozenie dla powodzenia reaktywowanego potgczenia kolejowego.

Niebagatelng role w promocji linii oraz przywrdceniu na niej ruchu pasazerskiego odegrata
grupa pasjonatow kolejnictwa skupiona wokét dziatajgcej od 2003 r. I1zby Tradycji Kolejowej P.K.P. z
siedzibg w budynku dworca w Lubartowie (Ciechanski i Kurowska-Ciechariska 2007). Z ich inicjatywy
przez szereg lat organizowane byly przejazdy pociggiem promocyjno-turystycznym na trasie Lublin —
tukow, ktore cieszyty sie duzym zainteresowaniem lokalnej spotecznosci
(www.pkp.lubartow.pl/poc.htm).



Podsumowanie i wnioski

W skali krajowej inwestycje w infrastrukture linii regionalnych nie wptyng w znaczgcym stopniu
na ogolng poprawe jakosci polskiej infrastruktury kolejowej. W skali regionalnej i lokalnej efekty tych
inwestycji bedg miaty zréznicowany charakter, co w pierwszej kolejnosci wynika z zakresu
realizowanych projektéw, w drugiej natomiast wigze sie z uwarunkowaniami lokalizacyjnymi
poszczegdlnych linii (aspekt historyczny).

W momencie opracowywania tego artykutu czes¢ inwestycji byta jeszcze w toku, dlatego
trudno jest w petni oceni¢ ich efekty. Pozytywne rezultaty mogg by¢ widoczne zwtaszcza na liniach
taczacych peryferia regionéw ze stolicami wojewddztw, liniach prowadzgcych do powstajgcych
portow lotniczych, a takze tych wpisujgcych sie w idee kolei aglomeracyjnych, jak rowniez w
odniesieniu do odcinkdw przebiegajagcych na obszarach atrakcyjnych turystycznie. Niskiej
efektywnosci mozna sie spodziewac w przypadku inwestycji 0 najmniejszym zasiegu przestrzennym,
przy jednoczesnym braku w ich sagsiedztwie innych uzupetniajgcych przedsiewzied
infrastrukturalnych.

Realizowane ze s$rodkdw RPO i innych iZrédet finansowania prace modernizacyjno-
rewitalizacyjne obejmuja jedynie czes¢ eksploatowanych obecnie linii o znaczeniu regionalnym (ryc.
10). Zaréwno w ramach biezgcej jak i przysztej perspektywy budzetowej UE z catg pewnoscig nie uda
sie zaspokoié wszystkich potrzeb inwestycyjnych. Wybdr konkretnych odcinkéw pod inwestycje nie
moze wynikac¢ z lokalnych intereséw politycznych. Nie powinien tez ogranicza¢ sie do motywow
wynikajgcych z sentymentu pasjonatéw kolejnictwa. Musi by¢ oparty przede wszystkim na rzetelnej
ocenie kosztéw i efektdw, jak réwniez odnosic sie do faktycznego zapotrzebowania na przewozy, nie
zapominajac przy tym o aspekcie ochrony technicznego dziedzictwa oraz potencjalnej atrakcyjnosci
turystycznej danego odcinka.
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Ryc. 10. Wybrane inwestycje modernizacyjno-rewitalizacyjne na tle linii kolejowych o szczegdlnym znaczeniu
regionalnym i odcinkéw korytarzowych
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: dane Ministerstwa Rozwoju Regionalnego; dane PKP PLK; Sieciowy
Rozktad Jazdy Pociggow (wersja internetowa SITKol: 09.12.2012-09.02.2013); Stankiewicz i Stiasny 2011; baza
danych przestrzennych Open Street Map.
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