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Rozwdj sieci transportowych w pierwszych latach
czlonkostwa Polski w Unii Europejskiej

Development of transport networks during the first vears of Poland
membership in the European Union

TOMASZ KOMORNICKI
Instytut Geografii i Przestrzenncgo Zagospodarowania PAN
Warszawa

1. Wstep

Juz w okresic przedakcesyjnym przyszie korzysci zwiazanc z czionko-
stwem w Unii Europejskicj postrzegano m.in. przez pryzmat oczckiwanych
inwestycji transportowych. Zakltadano, ze podobnic jak wczesnicj w Hiszpanii,
tak rownicz i w Polsce dojdzie do znacznej intensyfikacji dziatan inwestycyj-
nych w tym scktorze. Picrwsze lata czlonkostwa po czgsci tylko potwicrdzily te
przypuszczenia. Celem ninicjszego artykutu jest proba oceny zaréwno osiggnigc
jak i zagrozen zwiazanych z rozwojem transportu. Dokonano je¢j na bazie ze-
stawicn inwestycji zrcalizowanych w okresic finansowania 2004-2006 oraz
planowanych na okres 2007-2013. W picrwszym przypadku occna ta ma cha-
rakter cwaluacji ex post, a drugim ex ante. W podsumowaniu podj¢to probg
okreslenia wskazan dla polityki transportowej sprzyjajacych sprawnemu wyko-
rzystaniu srodkéw unijnych w latach 2007-2013/15. W artykule wykorzystano
wyniki ckspertyzy realizowancj w roku 2008 na zlecenic Urzedu Komitetu In-
tegracji Europcjskicj (Komornicki, 2008).

W ocenic efcktéw z okresu 2004-2006 pod uwage wzigto przede wszystkim
projekty zrealizowane w ramach programoéw: (a) Funduszu Spdjnosci (dalej FS;
nalezy przy tym pamigtac, ze nicktdére inwestycje realizowanc w ramach Fundu-
szu Spdjnosci rozpoczeto jeszcze przed akcesja z wykorzystaniem Funduszu
ISPA.), (b) Scktorowego Programu Opcracyjnego Transport (dalcj opisywany
jako SPOT), (c) Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Rcgional-
ncgo (Dziatanie 1.1. i 1.6; dalcj odpowiednio ZPORR 1.1 i ZPORR 1.6). Przy
rozwazaniach dotyczacych przysztych inwestycji (2007-2013) odnoszono sig
wylacznie do tych ktore zaplsanc zostaty jako projckty kluczowe w programach
operacyjnych Infrastruktura i Srodowisko (dalej PO 1iS) oraz Rozwoj Polski
Wschodnicj (PO RPW).
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2. Bilans okresu transformacji przedakcesyjncj

W okresic transformacji systemowej po 1989 proces inwestycyjny w dzie-
dzinic transportu zostal w praktyce zahamowany, a niclicznc nowe inwestycje
byly rcalizacjgq planow z lat 70. Jednoczesnic nastgpowata nicspotykana od Il
wojny $wiatowe] deckapitalizacja sicci. Na stanic infrastruktury, bardzicj niz
w innych krajach regionu, cigzyt okres agonii Polski Ludowej (1980-1989),
w ktorym prawic nic podcjmowano nowych inwestycji. Jednoczesnie po krot-
kim okresic kryzysowym na poczatku lat 90. zapotrzebowanie na nowa infra-
struktur¢ zaczgto ponownie wzrasta¢. Zwigkszyly si¢ nicktore rodzaje przewo-
zow, a przedc wszystkim zasadniczym przeksztalceniom ulegta ich struktura
modalna oraz gcograficzna. Doprowadzito to sytuacji, ktorg okresli¢ mozna
jako gi¢boko kryzysows 1 skrajnic nicprzystajaca do potrzcb gospodarki i oby-
watcli. Wspolczynniki nasycenia siccig autostrad wynosity ok. 1 km na 100 tys.
micszkancow, plasujac Polskg na ostatnim micjscu wsrod wigkszych krajow
akcesyjnych. Bedac najwickszym obszarowo i demograficznic nowym pan-
stwem cztonkowskim, Polska dysponowata zaledwic 405 km autostrad (z czcgo
wigkszos¢ stanowity nic rcmontowanc, przedwojenne szlaki poniemicckic).
Okoto 50% powicrzchni kraju (cala szcroko rozumiana czg$¢ poétnocno-
wschodnia) znajdowato si¢ poza izochrona 3 godzin dojazdu do najblizszej
autostrady (poza Polskg tak duze oddalenic od sicci, w ramach Unii, notowano
tylko w potnocnej Skandynawii; ESPON 1.2.1 Final Report). Sic¢ kolcjowa
ulegata dckapitalizacji. Spadata takze jcj gestos¢ (na skutck wylaczen z ruchu
kolejnych odcinkow).

W cfckcic w roku 2004 Polska przystapita do Unii Europcjskicj z infra-
strukturg nicwicle rozniaca si¢ od tcj jaka posiadata w 1989 r. (Komornicki,
2007), a prawic wszystkic plany inwcestycyjne opicrano na przysztych fundu-
szach unijnych. Tymczasem podstawowe braki w sicci byly tak duze, ze pomi-
mo nominalnic najwigkszych (wzglgdem innych krajéw) przewidywanych
transferow (zarowno w okresic 2004-2006, jak 2007-2013) niemozliwe bylo
zrcalizowanic ogotu najpilnicjszych zadan w oparciu fundusze strukturalne.
Stworzylo to, w stopniu wigkszym niz w innych krajach akcesyjnych, koniccz-
nos¢ wyboru inwestycji przewidzianych do wsparcia sposrod dhugicj listy prio-
rytetow (Komornicki 2008).

3. Najwaznicjsze inwestycjc okres finansowania 2004-2006

Przyblizone szacunki dowodza, zc do roku 2006 (pierwszce lata cztonkostwa
oraz okres bezposrednio przedakcesyjny) do polskicgo sektora transportowego
naptyneta kwota blisko 5 mld curo (patrz tabela 1).



Rozwdj sieci transportowych w pierwszyvelt latach czlonkostwa Polski ... 9

Tabela 1. Alokacja i stopien wykorzystania srodkow unijnych w transporcie

Warto$é Poziom refundacji
Fundusz dofinansowania
data Yo
w min curo

Fundusz Spojnosci 2783 31.10.2008 58,7
SPOT 1025 31.10.2008 79,0
ZPORR 1.1. 768 31.08.2008 98,1
ZPORR 1.6 168 31.08.2008 79,1
INTERREG 1IC ok. 40 b.d. b.d.
RAZEM* 4744 70,1

*bez INTERREG

Zrodlo: Opracowanic whasne na podstawic materiatow Ministerstw Infrastruktury i Rozwoju Regio-
nalnego; Komornicki, 2008

Srodki te pochodzity przede wszystkim z trzech zrédet:

» Funduszu Spdjnosci, ktéry przejal przedakeesyjne projckty ISPA 1 dotyczyt
przede wszystkim projektow najwickszych zlokalizowanych w obrebic kory-
tarzy transportowych TEN-T. Jego beneficjentami byly Generalna Dyrckeja
Drog Publicznych oraz spotka PLK PKP.

= Scktorowecgo Programu Opcracyjnego Transport (SPOT), obcjmujaccgo pro-
jekty o réznej skali przestrzennej. Jego odbiorcami byly obok GDDiK oraz
PLK, takze jednostki samorzadowe wszystkich szczebli, Zarzady Portow
Morskich oraz bezposrednio Ministerstwa Transportu (obecnic Infrastruktury)
i Rozwoju Rcgionalnego (w przypadku projcktow o charakterze pomocy
technicznej). W ramach programu realizowano trzy priorytety:

— Zréwnowazony gal¢ziowo rozwoj transportu
— Bezpieczna infrastruktura drogowa
— Pomoc techniczna.
» Zintegrowancgo Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalncgo (ZPORR),
w tym przede wszystkim dziatan w ramach Priorytetu I:
— Modernizacja i rozbudowa rcgionalnego systicmu transportowcgo
— 1.6 Rozwdj transportu publicznego w aglomeracjach.
Beneficjentami programu byly wiladze samorzadowe wszystkich szczebli,

a w dziataniu 1.6 takze Przedsigbiorstwa Komunikacji Miejskic;j.

Ponadto mnicjsze przedsigwzigcia transportowe rcalizowano w oparciu innc

dziatania i priorytety ZPORR, o programy INTERREG oraz ze spccjalncgo

funduszu dla projcktéow TEN-T.
Do najwigkszych ukonczonych inwestycji drogowych wspartych finansowo
przez Unig¢ Europcejska w picrwszym okresic cztonkostwa zaliczy¢ nalezy (patrz

rycina 1):
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= Odcinki autostrady A2 (Konin-Emilia i Emilia-Strykow, facznie 326 mln curo
z ISPA)

» Nowy odcinck autostrady A4 Kleszczow-Sosnica (75 min curo z ISPA)

» Modcrnizacj¢ poniemicckicgo odcinka autostrady A4 z Wroctawia do krzywcj
(203 mln curo z Funduszu Spojnosci)

= Drogg ckspresowa S1 na odcinku Biclsko-Biata — Cieszyn (dofinansowanie 72
mln curo z Funduszu Spojnosci)

* Modernizacj¢ autostrady A6 na odcinku Klucz-Kijewo (88 min PLN ze SPOT)

= Budowg¢ nowcj jedni na autostradzic A18 Kryzowa-Olszyna

» Budow¢ odcinka drogi ckspresowej S7 Biatobrzegi — Jedlinsk oraz moderniza-
cj¢ obwodnicy Grojca na tcj samcj trasie (razem 456 mln PLN ze SPOT)

* Budow¢ nowcj obwodnicy Wyszkowa na Bugicm w ciaggu drogi ckspresowcj
S8 (z Funduszu Spdjnosci)

* Budowg¢ jednojezdniowej drogi ckspresowej Elblag — Grzechotki (przejscic
graniczne z Obwodem Kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej; dofinansowanic
155 min PLN ze SPOT).

Ponadto modernizowano drogi krajowe w dotychczasowym standardzic.
Dotyczyto to m.in. odcinkéw Siedlce — Terespol (nr 2), Krakow-Tarnow (nr 4),
Gdansk-Elblag (nr 7) 1 Gréjec-Minsk Mazowiccki (nr 50). Powstaty obwodnice
m.in. w ciagach przysztych drog ckspresowych S3, S10, S12 (w Putawach wraz
z nowym mostem na Wisle, dofinansowanym zc¢ SPOT kwota 255 min PLN)
1 S17. Nadal w realizacji (stan na konicc roku 2008) znajdujg si¢:
= Nowy poludniowy odcinck autostrady Al (So$nica- Gorzyczki; 418 min curo

z ISPA 1 Funduszu Spojnosci)

* Budowa nowcgo odcinka autostrady A4 Krzyzowa — Zgorzelee (203 mln curo z
Funduszu Spojnosci)

* Odcinck Radzymin-Wyszkéw w ciggu drogi ckspresowej S8 (z Funduszu
Spdjnosci)

Nicktore drogi krajowe, w tym przyszie ckspresowe byty dodatkowo mo-
dernizowane na odcinkach potozonych wewnatrz duzych miast (glownie ze
SPOT). Dotyczy to przede wszystkim takich osrodkéw jak Wroctaw, Lodz,
Poznan, Rzeszow, Bydgoszez 1 Gorzow Wielkopolski. Z funduszu ZPORR
modernizowano ponadto liczne odcinki drog wojewodzkich (patrz rycina I).

W ukladzic regionalnym na dofinansowaniu infrastruktury drogowej
w picrwszych latach cztonkostwa w Unii Europejskicj bardziej skorzystaly wo-
jewodztwa szeroko rozumianej potudniowo-zachodniej cz¢sci kraju oraz rejony
Trojmiasta, Warszawy 1 Lodzi. Wsparcie dla Polski wschodnicj i pdtnocnej
(poza pomorskim) byto wyraznic stabsze (Komornicki, 2008).
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stycznego. Nadal prowadzona jest rozbudowa bazy kontenerowej na Ostrowie
Grabowskim. W Tréjmiescie podjgto projekty zwigzane z dostgpem drogowym
do nabrzezy i terminali promowych. Przystapiono takze do modernizacji wej-
$cia do portu wewnetrznego w Gdyni. Ponadto ze ZPORR wsparty zostat pro-
jekt polegajacy na poprawie dostgpu drogowego do portu w Lebie (12 min PLN).

W latach 2004-2006, polski transport lotniczy, praktycznie nie otrzymat
wsparcia ze srodkow Unii Europejskiej. Jedynym wyjatkiem jest modernizacja
terminala w porcie lotniczym Szczecin-Goleniéw dofinansowana z programu
INTERREG Polska-Meklemburgia. Generalng staboscig programow inwesty-
cyjnych pierwszego okresu cztonkostwa byto bardzo mate wsparcie dla projek-
tow o charakterze multimodalnym. Wsréd wyjatkéw wymieni¢ mozna moder-
nizacj¢ terminala przetadunkowego w Stawkowie (linia LHS), budowe centrum
logistycznego w tej samej miejscowosci oraz modernizacje terminala kontene-
rowego w Malaszewiczach koto Terespola.

Relatywnie znaczne bylo zaangazowanie Srodkow unijnych w transport
miejski. W ramach SPOT dofinansowano dokonczenie budowy pierwszej linii
metra w Warszawie (321 min PLN). W ZPORR transportowi w najwigkszych
osrodkach poswigcone byto oddzielne dziatanie 1.6, w obrgbie ktorego podjeto
14 projektéw m.in. w obszarach metropolitalnych: Warszawy (w tym nowa linia
tramwajowa Bemowo-Piaski), Wroctawiu, Lodzi, Poznaniu i Krakowa. Pro-
jekty zwigzane z komunikacja publiczng w mniejszych osrodkach dofinansowa-
no z innych dziatan ZPORR. Byly one realizowane m.in. Biatymstoku, Zielonej
Gorze, Elblagu, Olsztynie 1 Szczecinie. Sumarycznie, sposrod duzych miast
najwigkszg pomoc dla komunikacji miejskiej uzyskaty kolejno Warszawa,
Tréjmiasto, Krakdéw, £6dz, Wroctaw 1 Poznan.

4. Ocena inwestycji pierwszego okresu finansowania

Pierwszy okres finansowania unijnego (2004-2006) jest zdecydowanie zbyt
krétki aby by¢ przedmiotem rzetelnej oceny w zakresie prawidlowosci strate-
gicznego podejscia do rozwoju infrastruktury. Ewaluacja osiagnigtych efektow
jest w rzeczywistosci ocena okresu przedakcesyjnego (lub nawet catego okresu
transformacji systemowej) pod wzgledem przygotowania do szerszej polityki
inwestycyjnej. Ocena ta wypada zdecydowanie negatywnie. W tych warunkach
polityka inwestycyjna w latach 2004-2006 musiata koncentrowac si¢ na nielicz-
nych projektach przygotowanych pod wzgledem instytucjonalnym. Zadanie to
wypelnita poprawnie, czego jednak w zadnym wypadku nie nalezy ekstrapolo-
wac na przewidywany sukces obecnego okresu finansowania (2007-2013).

Mozna przyjac, ze inwestycje transportowe okresu 2004-2006 byty w wigk-
szosci celowe z punktu widzenia popytu na infrastrukture. Wszystkie tez
w jakim$ stopniu poprawialy dostgpnos$¢ przestrzenna. Dziato si¢ tak jednak
glownie z uwagi na ogromny zakres brakow infrastrukturalnych. Otwartym
pozostaje w tych warunkach pytanie, czy inne inwestycje nie okazalyby sie
bardziej efektywne. Jak juz jednak wspomniano, z uwagi na nie przygotowanie
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projektéw liczba potencjalnych przedsigwzig¢ alternatywnych byta w okresie
2004-2006 bardzo ograniczona. Relatywnie wigcej uwag mozna micé do inwe-
stycji w sektorze kolejowym niz drogowym. Wiaze si¢ to z faktem iz poprawa
dostgpnosci kolejowej ma z reguty micjsce dopicro po ukonczeniu catych wic-
loletnich inwestycji. Oddanie do uzytku krétkicgo fragmentu linii zmodernizo-
wanej jest czgsto mato efcktywne. W przypadku tras drogowych pojedyncza
obwodnica mozc natomiast znacznic skroci¢ czasy przejazdu.

Krytycznie picrwszy okres finansowania mozna natomiast occnié¢ z punktu
widzenia realizacji celow polityki regionalnej. Dotyczy to przede wszystkim
znikomej liczby projcktéw realizowanych w Polsce Wschodnicj oraz na Pomo-
rzu Srodkowym, a wige obszarach najbardzicj potrzcbujacych wsparcia.
Z punktu widzenia polityki ckologicznej na krytyke zastuguje zbyt mate wspar-
cic dla rozwigzan intermodalnych w transporcic, a takze problematyczna aloka-
cja srodkow w obrgbic transportu w obszarach metropolitalnych (brak inwesty-
¢ji w sicci szynowe, przy licznych zakupach taboru, w tym autobusowego).

Pewne zastrzezenia moze takze budzi¢ stopien rozdrobnicnia wspicranych
inwestycji. Ponadto, w kilku wypadkach s$rodki przeznaczone zostaty na mato
racjonalng modcrnizacj¢ odcinkéw drog krajowych, ktére juz w ramach Pro-
gramu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko maja w latach 2007-2013 by¢
zastapione autostradami lub drogami ekspresowymi. Dotyczy to przebudowy
drog krajowych nr 4 na odcinku Krakow — Tarnéw (przy jednoczesnym podje-
ciu budowy odcinka autostrady A-4 Wicliczka-Szaréw) 1 nr 7 na odcinku
Gdansk-Elblag (do roku 2013 przewidywana do przcksztalcenia w droge cks-
presowa).

5. Inwestycje planowane w okresie 2007-2013

W okresic finansowym 2007-2013 inwestycjc transportowe w Polsce
wspicrane sg zc¢ sSrodkow Unii Europejskicj gtownic w ramach:
» Programu Opcracyjnego Infrastruktura i Srodowisko,
* Programu Opcracyjncgo Rozwoj Polski Wschodnicj,
= Regionalnych Programéw Operacyjnych.

Ponadto pewnc znaczenic beda miaty ponownic programy INTERREG oraz
fundusz TEN-T.
Duza skala potencjalnic dostgpnego wsparcia finansowego spowodowata, zc
dobor projektow kluczowych do Programéw Operacyjnych (zwlaszcza do PO
Infrastruktura i Srodowisko) jest obarczony czynnikicm politycznym. Ostatecz-
na liczba inwestycji zaproponowanych do finansowania (projckty kluczowce)
jest z cata pewnoscia zbyt wiclka biorac pod uwagg zwtlaszcza stopicn przygo-
towania przedsigwzigé. Zaklada sig, ze z pomoca PO 1iS do roku 2013 powstang
cate autostrady Al, A4 1 Al8 oraz wigkszos¢ A-2, a ponadto drogi ckspresowe
S-3 (fragment), S-5 (wigkszos¢), S-7 (prawie cala), S-8 (cala), S-17 (cata), S-19
(wigkszos¢), a takze S-74. W kolejnictwie przewiduje si¢ kontynuacje prac mo-
dernizacyjnych na liniach E-20, E-30, E-59 i E-65. Zmodcrnizowanc zostang
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tcz porty morskic (wraz z zapleczem) i lotnicze (istniejace potozone w obrebie
sicci TEN-T) oraz srodladowa droga wodna Odry.

Warto przy tym podkresli¢, ze niektore trasy drogowe taczace najwigksze
mctropolic naznaczone sa wyjatkowa niechgcia ze strony decydentdw, podczas
gdy innc wpisujc si¢ na list¢ podstawowa bez analiz potwicrdzajacych przyszty
ruch i rol¢ odcinkow w systemie. Przykltadem moze by¢ umieszezenie na liscic
podstawowcj PO 1iS drogi ckspresowej S-19 i jednoczesne wprowadzenie trasy
S-5 (odcinck Poznan-Wroctaw) tylko na list¢ rezerwowg (decyzja wymuszona
kryterium EURO 2012; Komornicki, 2008).

Podstawowym problemem kolejnego okresu finansowania jest jednak do-
cclowy modcl rozwoju kolei. Do szeroko zakrojonej modernizacji szlakow
w obu okresach finansowania (2004-2006 i 2007-2013) przystapiono bcz za-
projcktowania docclowego uktadu kolei duzych predkosci oraz sieci tzw. szyb-
kich kolei towarowych (patrz ESPON 1.2.1 Final Report) potaczonych z termi-
nalami intermodalnymi. W cfckeie nie jest jasne, czy w przyszlosci nie wystapi
dublowanic inwestycji. Projekty kolcjowe maja tez ogromnc nicdoszacowania
1 opoznicnia realizacyjnc.

W projcktach Programu Opcracyjnego Infrastruktura i Srodowisko zabrakio
kilku odcinkéw lacznikowych sieci (tak kolcjowej, jak 1 drogowej). Beda once
w zatozeniu recalizowanc z innych srodkow. Istnicje jednak obawa, zc w tych
warunkach przcstang byé priorytetami i z czasem zaczng petni¢ rolg waskich
gardet systemu. Dotyczy to przede wszystkim odcinkoéw w poblizu duzych me-
tropolii (w tym Warszawy).

Pomimo, ze od formalnego rozpoczgcia okresu finansowego mingly juz
dwa lata Polska nic wykorzystala jeszcze praktycznic zadnych $rodkéw na in-
westycje w Programic Infrastruktura i Srodowisko (koniec 2008 roku). Przy-
czyng jest wzmiankowanc juz nicprzygotowanic instytucjonalno-prawne. Wy-
micni¢ tu nalezy przede wszystkim nicdostosowanie prawa do unijnych dyrek-
tyw $rodowiskowych (odpowicdnic prace legislacyjne zakonczono dopiero
jesicnig 2008), opicszatos¢ w wydawaniu decyzji srodowiskowych 1 lokaliza-
cyjnych, protesty przeciwko inwestycjom (zc strony spolccznosci lokalnych
i organizacji ckologicznych) oraz protesty uczestnikdw przetargéw. Nie bez
znaczenia jest tez brak spojnej 1 nowoczesncj wizji stratcgicznej rozwoju syste-
mu transportowcgo, opicranie si¢ na planach pochodzgcych z okresu gospodarki
centralnic planowanej i1 utrzymywanic przestarzalych rozwiazan (w tym po-
dzialu na autostrady 1 drogi ekspresowe).

6. Wnioski dla polityki transportowej

Rcasumujac nalezy stwierdzié, zc w pierwszym okresic cztonkostwa, srodki
pochodzace z Unii Europcejskicj udato si¢ wykorzysta¢ dla realizacji kilku du-
zych inwestycji drogowych w ciggach docclowych autostrad 1 drog ekspreso-
wych, co poprawilo dost¢gpnos¢ przestrzenng nicktorych miast 1 regionow. Do-
konano takze zauwazalnych inwestycji transportowych wewnatrz nicktorych
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obszaréw metropolitalnych 1 miast sredniej wielkosci. Poprawic ulcgla dostgp-
no$¢ do portow morskich. Rola pierwszego okresu finansowego polegata takze
na przygotowaniu beneficjentow do absorpcji znacznic wigkszych srodkow
w okresie 2007-2013.

Ponadto cztonkostwo w Unii Europejskicj i dostgp do funduszy struktural-
nych ujawnity ukrytc wczesnicj czynniki blokujace rozwoj infrastruktury. Oka-
zalo sig, zc gtownag przeszkoda nic jest brak srodkow finansowych, tylko szero-
ko rozumianc baricry instytucjonalne. Z wymicnionych przyczyn w picrwszych
cztercch latach cztonkostwa nic realizowano wielkich i spcktakularnych inwe-
stycji (zaktada si¢, ze beda one powstawaé w okresie finansowym 2007-2013).
Podjgto sto kilkadzicsiat przedsigwzigc, z ktorych wicle miato mimo to charak-
ter kluczowy zwlaszcza w skali regionalnej i lokalnc;j.

Aby zapewni¢ sprawnc wykorzystanic znaczacych $rodkéw finansowych
przewidzianych na lata 2007-2013 konicczne jest pokonanic istnicjacych barier
instytucjonalnych. Sprzyja¢ temu powinno przywrdcenic hicrarchicznosci pla-
nowania przestrzennego od nowoczesnej i regularnic aktualizowancj Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju poprzez plany wojewddzkic po plany
micjscowe (z obligatoryjna rczerwa terenowa pod inwestycje, ktora nic moze
by¢ kwestionowana przez wladze lokalne lub zmieniana np. w drodze lokalnego
referendum).

Wskazana jest koncentracja srodkow na inwestycjach kluczowych z punktu
widzenia nakreslonych wezeéniej celow. Stuszne wydaje si¢ takze przesunigeic
srodka cigzkosci makroskalowej polityki inwestycyjnej z dziatain modernizacyj-
nych na nowe clementy infrastruktury, zwlaszcza liniowej. Oznacza to m.in.
likwidacjg archaicznego podzialu bezkolizyjnych tras drogowych na autostrady
i drogi ckspresowe. Jako bicgnace po $ladzie starcj drogi krajowcj, trasy ckspre-
sowc generuja czgsto wicksze koszty srodowiskowe (z trudem poddajg si¢ wa-
riantowaniu), sa nic mnicj kosztowne niz autostrady, a dodatkowo prowadza do
rozcinania lokalnych ukladéw osadniczych. Ponadto w przypadku drog ekspre-
sowych niemozliwe jest powierzenic inwestycji koncesjonariuszowi prywatnc-
mu oraz pobicranic optat. Jest to rozwigzanic nicuzasadnionc ckonomicznic
(wiele przysztych drég ekspresowych to szlaki o najwigkszym obciazeniu ru-
chem) i niesprawicdliwe spotecznice (dlaczego, przy matych réznicach technicz-
nych, droga z Warszawy do Poznania ma by¢ ptatna, a z Warszawy do Gdanska
darmowa?).

Wydaje sig tez, ze obecnic funkcjonujace podmioty — najwigksi beneficjen-
ci programow unijnych (GDDKIiA oraz PKP PLK S.A.) nic sa w stanic cfck-
tywnic realizowa¢ polityki transportowcj. Oba obarczone sa zbyt duza incrcja
instytucjonalna, ktora ogranicza kompleksowe dziafania strategiczne. Celowe
wydajc si¢ wydzielenie podmiotu odpowicdzialnego za budowg drog najwyz-
szego rze¢du oraz stworzenie catkowicic nowego podmiotu odpowiedzialnego za
budowg kolei szybkich. Inwestycje szczebla krajowego nie powinny by¢ nato-



16 Tomasz Komornicki

miast przenoszonc na poziom samorzadowy (nic sprzyjaloby to koncentracji
srodkow).

Konicczne jest rowniez komplcksowe podejscic do rozwigzywania kon-
fliktow przestrzennych gencrowanych przez rozwdj infrastruktury, w tym
przede wszystkim konfliktow z celami ochrony $rodowiska. Konflikty te musza
by¢ postrzegane w kontekscie celow (gospodarczych 1 srodowiskowych) o cha-
rakterze krajowym wzglgdnie regionalnym, a nic lokalnym. Wariantowanie
inwestycji powinno si¢ tym samym odbywa¢ w mozliwie wyzszej niz obecnie
skali przestrzennc;j.
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TOMASZ KOMORNICKI

DEVELOPMENT OF TRANSPORT NETWORKS DURING THE FIRST YEARS OF
POLAND MEMBERSHIP IN THE EUROPEAN UNION

As ear]y as in the pre-accession period, the future benefits to be derived from mem-

bership in the European Unmn were pmcencd m terms of keenly expgcted tr'\mport
LU e D l bl
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opment. That evaluation was made on thc sasis of comparing investment projects car-
ried out in the financing period 2004- 2006 with those planned in the period 2007-2013.
In the article, the results of expert evaluation made in 2006, commissioned by the Office
of the Committee for European Integration, were utilized (Komornicki, 2008).

It was found that, in the first years of the membership in the European Union, the
EU ftinancial resources were successfully used "y carrying out a number of road in-
vestment projects v ittun the target routs of motorways and expressways, which led to
a noticeable improvement in spatial accessibility of some cities, towii. and regions.
Also, there were significant transport investment projects developed inside some of the
metropolitan arcas and cities of medium size. In addition, an accessibility to sea ports
was markedly improved. Besides, membership in the European Union and access to
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structural funds revealed previously hidden factors hampering development of infra-
structure. [t turned out that a main obstacle is not a lack of financial resources but
broadly understood institutional barriers.

In order to ensure better utilization of significant financial resources envisaged for
the years 2007-2013, it is necessary to remove the existing barriers. Therefore, it would
be favourable to restore hierarchization of spatial planning ranging from up-to-date and
systematically updated Concept of Spatial Development of the Country, then through
voivodeship plans and finally to local plans (with obligatory land reserves for invest-
ment projects, which could not be either questioned by local authorities or changed by
means of local referendum). Also, in light of the previously defined objectives, concen-
tration of financial resources on key investment projects would be advisable. In addi-
tion, it seems justified to move main focus of macro scale investment policy from mod-
ernization undertakings to new elements of infrastructure, especially to linear develop-
ment.
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Regionalne zrdznicowanie pracy eksploatacyjnej pociaggow
Regional differences in train operation work

PIOTR ROSIK, MARCIN STEPNIAK

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
Warszawa

Wprowadzenie

Praca eksploatacyjna pociggéw w Polsce nie byta dotad badana na pozio-
mie wojewddztw. Wynikato to migdzy przede wszystkim z faktu, ze granice 27
zaktadéw linii kolejowych', dla ktérych istnieja dane dotyczace pracy eksplo-
atacyjnej w podziale na kategorie pociagdw, nie pokrywaja si¢ z granicami
wojewddztw. Tym samym zaistniala potrzeba stworzenia bazy statystycznej
uwzgledniajacej podstawowy podziat administracyjny Polski, czyli 16 woje-
wodztw. W artykule przedstawiono analize migdzywojewddzkiego zréznico-
wania pracy eksploatacyjnej pociggéw w 2007 roku uwzgledniajaca zarowno
pociagi pasazerskie jak i towarowe. Wyodrebniono nastgpujace rodzaje pocia-
gbdw; wsrdd pociagdw pasazerskich: pociagi kwalifikowane, migdzywojewodz-
kie, regionalne, szynobusy i pozostale, natomiast wsrdd pociagow towaro-
wych: intermodalne, ekspresowe i pospieszne, do przewozdw niemasowych, do
przewozow masowych, pociagi zdawcze 1 pozostate. Badania przeprowadzono
na podstawie bazy danych udostgpnionej przez PKP PLK S.A. pod tytulem:
,Przecigtna dobowa liczba pociagéw na sieci zarzadzanej przez PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. w 2007 roku”. Cz¢$¢ odcinkdéw podzielono, tak by otrzy-
mane ,,subodcinki” lezaly w granicach wojewodztw, a nie w granicach zakla-
déw linii kolejowych. Tym samym stworzono oryginalna baz¢ danych pozwa-
lajaca analizowa¢ strukturg¢ pracy eksploatacyjnej wedlug kategorii pociagéw
na poziomie wojewddzkim.

' Zaktady linii kolejowych maja swoja siedzibe w: Warszawie, Lodzi, Siedlcach, Biatymstoku,
Lublinie, Kielcach, Skarzysku Kamiennej, Krakowie, Rzeszowie, Nowym Saczu, Katowicach,
Gliwicach, Czestochowie, Tarnowskich Goérach, Gdansku, Olsztynie, Toruniu, Bydgoszczy,
Wroctawiu, Opolu, Watbrzychu, Poznaniu, Ostrowie Wielkopolskim, Zielonej Gorze, Gorzowie
Wielkopolskim, Koszalinie i Szczecinie.
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Praca eksploatacyjna w transporcie kolejowym w wojewddztwach

Praca eksploatacyjna pociagéw jest wyrazana w pociggokilometrach
(pockm). Wedtug Raportu Rocznego 2007 PKP PLK S.A. ,,w 2007 roku zre-
alizowano 228,26 mln pockm, w tym: 137,49 mln pockm w ruchu pasazerskim
i 90,77 min pockm w ruchu towarowym”.” W niniejszym opracowaniu wszyst-
kie wielkosci dotyczace pracy eksploatacyjnej beda okreslane jako przecigtne
dobowe obcigzenie linii kolejowych (tys. pockm/dobe w obu kierunkach).
Zgodnie z celem artykutu, jakim jest zobrazowanie migdzywojewodzkiego
zréznicowania pracy eksploatacyjnej, wigkszos¢ danych wojewodzkich jest
przedstawiana w ujeciu procentowym. Na ryc. | (pociagi pasazerskie) oraz
ryc. 2 (pociagi towarowe) pokazano przecigtne dobowe obciagzenie sieci kole-
jowej w 2007 roku.

Ryc. 1. Obciazenie sieci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — 2007 rok. Pociagi pasa-
zerskie (poc./dobg w obu kierunkach).

2 Raport Roczny 2007, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Warszawa 2007, s. 74.
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Ryc. 2. Obciazenie sieci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — 2007 rok. Pociagi towa-
rowe (poc./dob¢ w obu kierunkach).

Zrodlo: Raport Roczny 2007, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Warszawa 2007, s. 79 i 80.

Praca eksploatacyjna w Polsce wyniosta w 2007 roku 645,69 tys.
pockm/dobg w obu kierunkach (w tym pociagi pasazerskie — 383, 90 tys. pockm
1 pociagi towarowe — 254, 33 tys. pockm). Udziaty poszczegdlnych
wojewddztw w pracy eksploatacyjnej w transporcie kolejowym w Polsce sg
odzwierciedleniem udzialéw wojewddztw w PKB naszego kraju. O powyzszej
zaleznosci $wiadczy stosunkowo wysoki wspoétczynnik korelacji rowny 0,90
w przypadku relacji praca eksploatacyjna — PKB, i 0,91 dla relacji praca
eksploatacyjna — liczba mieszkancow (tabela 1).

Odchylenia migdzy udziatami PKB a udzialami w pracy eksploatacyjnej
wynikajg przede wszystkim z uwarunkowan historycznych. Na terenach bylego
zaboru pruskiego (przede wszystkim w zachodniopomorskim, lubuskim oraz
opolskim), gdzie sie¢ kolejowa byla znacznie lepiej rozwinigta, a tym samym
transport kolejowy bardziej rozpowszechniony, udzialy pracy eksploatacyjnej
pociagow sa wyzsze niz udziaty PKB. W wojewddztwach potozonych centralnie:
wielkopolskim, kujawsko-pomorskim oraz tdédzkim réwniez mozna zauwazy¢
roznice ,,na plus” dla pracy eksploatacyjnej. W tych wojewddztwach, jak rowniez
w lubuskim, opolskim oraz $§wigtokrzyskim niewatpliwie duzg rol¢ odgrywa ich
tranzytowe potozenie. Z kolei w wojewodztwach lezacych na terenach bylego
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(dane za 2005 rok). Praca eksploatacyjna w Polsce wschodnigj jest zatem nie-
malzc rowna PKB wytworzonemu na tym obszarzc.

Tabela 1. Poréwnanie udzialéw wojewodztw w pracy eksploatacyjnej pociagow,
w PKB oraz w liczbie ludnosci Polski
Udzial w pracy . Udzial w liczbic
eksploatacyjnej (lziggga: ;V(:K‘,:) ludnosci (2006 r.)
pociagow (w %) ‘ (w %)
Dolnoslaskie 8,0 7.8 7.6
Kujawsko-Pomorskie 6,0 4,7 54
Lubelskie 3,1 3.9 5,7
Lubuskie 3,5 2.4 2,6
Lodzkie 7,6 6,2 6,7
Malopolskie 6,3 7,3 8,6
Mazowieckie 13,5 21,4 13,6
Opolskie 4,0 2,3 2,7
Podkarpackie 3,6 3.8 5,5
Podlaskie 1,7 2,3 3,1
"Pomorskie 5,6 5,7 5.8
Slaskie 12,3 13,3 12,2
§wi¢tokrzyskie 34 2,5 34
Warminsko-
-Mazurskie 3.8 2.9 37
Wielkopolskie 12,4 9.4 8.9
Zachodniopomorskie 5,3 4,1 4,4
Polska wschodnia 15,5 15,4 21,4
Polska 100,0 100,0 100,0

Zrodto: opracowanie wiasne.

W transporcic pasazerskim najwigkszy udzial w pracy cksploatacyjncj
miaty w 2007 roku wojewddztwa: mazowicckic (17,3% pracy cksploatacyjncj
wykonancj przez pociagi pasazerskie w Polsce), wiclkopolskie (11,8%) oraz
$laskie (10,0%). Ludnos¢ wojewddztwa $laskiego (znacznie wyzsza liczba
mieszkancdéw niz w wojewodztwie wielkopolskim) czgsciej wybiera inne gate-
zie transportu w komunikacji mi¢dzymiastowcj. Jak sugcrujc A. Cicchanski,
mieszkancy Goérncgo Slaska, maja alternatywe w postaci Komunikacyjnego
Zwiazku Komunalnego Goérnos$laskiego Okregu Przemystowego (KZK GOP),
obszaru o obowiazujacej jednolitej taryfic bilctowej (tramwaje i autobusy).
W zwiazku z tym sa rclatywnic niechgtni niczintcgrowanym taryfowo
z KZK GOP przewozom kolejowym”.

* Szerzej o pasazerskich przewozach kolejowych [w:] A. Ciechanski, Rinck pasazerskich przewo-
26w kolejowych w Polsce, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, Warszawa-Rzeszow 2007,
s. 165-177.
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Najnizsza pracg cksploatacyjng w transporcic pasazerskim zrealizowano
w wojewodztwic podlaskim (jedynie 1,8%), a lacznie w wojewodztwach Polski
wschodniej — 16,3%, czyli mnicj niz w wojewodztwic mazowicckim. Kolejowy
transport pasazerski ma najwigksze znaczenie (w stosunku do pracy cksploata-
cyjnej ogotem w wojewddztwic) w mazowieckim (76,3%) oraz wojewddztwach
potozonych Polsce poinocnej: pomorskim (73,1%), warminsko-mazurskim
(72.8%) oraz zachodniopomorskim (69,3%). Z kolei najmnicjsze znaczcnie
(ponizej 50% pracy cksploatacyjncj w transporcie kolejowym w wojewodztwic)
kolcjowy transport pasazerski ma w wojewddztwach poludniowo-zachodniej
Polski, tj. w Slaskim (48,1%), dolnoslaskim (45,6%) oraz lubuskim (44,9%).

W transporcie towarowym najwickszy udziat w przewozach towarowych
ogodlem charakteryzowat wojewodztwa: slaskic (16,0% pracy cksploatacyjncj
wykonangj przez pociagi towarowe w Polsce), wiclkopolskic (13,4%) oraz dol-
noslaskic (10,9%). Cickawie wyglada poréwnanie wojewodztwa slaskicgo
z mazowicckim. W mazowicckim, ktorego PKB jest 61% wyzsze niz slaskicgo,
praca cksploatacyjna rcalizowana przez pociagi towarowe jest ponad dwa razy
nizsza niz w $laskim.

Natomiast w wojewddztwach Polski wschodnigj uj¢tych tacznie zrealizo-
wano w kolejowym transporcic towarowym jedynie 14,3% krajowej towarowej
pracy cksploatacyjnej, czyli mniej niz w dominujacym pod tym wzgledem wo-
jewoddztwic $laskim. Relatywnic niska praca cksploatacyjna w towarowych
przewozach kolcjowych charakteryzowata réwnicz wojewodztwo pomorskic
(3,6% w skali kraju).

Poza transportem pasazerskim i towarowym wyodr¢bniono tzw. pociagi
inne, tj. pociagi utrzymaniowo-naprawcze oraz pojazdy kolejowe luzem, nie
nalczace do pociagoéw pasazerskich lub towarowych. W Polsce praca eksploata-
cyjna wykonana przez pociagi inne w 2007 roku stanowita 1,2% pracy cksplo-
atacyjncj ogolem, cho¢ w nicktorych wojcwodztwach (kujawsko-pomorskim,
warminsko-mazurskim oraz zachodniopomorskim) przckraczata 2% pracy cks-
ploatacyjncj wykonanej w granicach tych wojewodztw.

Praca eksploatacyjna w pasazerskim transporcie kolejowym

Pociagi pasazerskic podziclono na nastgpujacc kategoric: pociagi kwalifi-
kowane (E, 1), migdzywojewodzkic (M), regionalne (R) oraz szynobusy (A)
1 pozostalc. Na ryc. 4 przedstawiono struktur¢ pracy cksploatacyjnej w pasazer-
skim transporcic kolejowym wedtug rodzajéow pociggow w wojewodztwach.

Pociagi pasazerskie kwalifikowane (E, I) to najwyzszy segment przewo-
zOow pasazerskich w Polsce, obstugiwany przez PKP Intercity (z wyjatkiem
pociagéw TLK, ktoére sa zaliczanc do pociggéw migdzywojewoddzkich). Do
pociagow pasazerskich kwalifikowanych nalezg zatem: EC — EuroCity, EN —
EuroNight — nocny typu hotclowego komunikacji migdzynarodowej, IM — In-
terCity komunikacji migdzynarodowej, IK — InterCity komunikacji krajowe;j,
EM - ckspresowy komunikacji mi¢gdzynarodowej i EK — ckspresowy komuni-






26 Piotr Rosik, Marcin Stepniak

migdzywojewoddzkie, brakuje pociagéw ekspresowych. Podczas gdy w latach
2002-2005 mozna byto z Bydgoszczy do Warszawy dojecha¢ pociagiem Inter-
City, dzi§ mieszkancy kujawsko-pomorskiego maja na tej trasie do dyspozycji
jedynie Tanie Linie Kolejowe.

Najwigksze znaczenie w wojewddzkiej strukturze pociagdéw pasazerskich
pociagi kwalifikowane maja w wojewodztwie swigtokrzyskim (32,9% pracy
eksploatacyjnej w pasazerskim transporcie kolejowym w wojewodztwie) oraz
todzkim (19,3%). Nalezy jednak zwroci¢ uwagg na to, ze stacje przesiadkowe
w tych wojewodztwach dla pociagdéw kwalifikowanych sa rzadkoscia. Wsrod
pociagdw kwalifikowanych kursujacych z Warszawy do Krakowa jedynym
zatrzymujacym si¢ na stacji w wojewddztwie swigtokrzyskim jest ekspres ze
stacjg przesiadkowa Wioszczowa Potnoc. Mieszkancy wojewodztwa $wigto-
krzyskiego w niewielkim stopniu moga wykorzystywa¢ czeste kursowanie po-
ciagow kwalifikowanych w granicach wojewodztwa. Z Kielc do Warszawy lub
Krakowa kursuje jedynie pociag migdzywojewddzki (pociag pospieszny).

Pociagi pasazerskie miedzywojewddzkie to pociagi kursujace po trasach
wiodacych przez minimum dwa wojewodztwa. Pociagi migdzywojewodzkie
obstugiwane sg generalnie przez PKP Przewozy Regionalne. Do pociggow mig-
dzywojewoddzkich naleza réwniez pociagi TLK obstugiwane przez PKP Inter-
City. Wyrdznia si¢: MM — miedzywojewodzki pospieszny komunikacji mie-
dzynarodowej, MP — migedzywojewddzki pospieszny komunikacji krajowej,
MO - migdzywojewodzki osobowy komunikacji krajowej, MH — migedzywo-
jewodzki nocny typu hotelowego komunikacji migdzynarodowej i KH — mig-
dzywojewddzki nocny typu hotelowego komunikacji krajowej. W Polsce udziat
pociagdw pasazerskich migdzywojewodzkich w pociagach pasazerskich ogdétem
wyniost w 2007 roku 27,9%.

Najwyzsza praca eksploatacyjna w pasazerskich przewozach miedzywoje-
wodzkich charakteryzowata wojewddztwo wielkopolskie (13,4% ogotu pockm
zrealizowanych przez pociagi pasazerskie migdzywojewddzkie w Polsce) oraz
mazowieckie (12,3%). Najnizsza praca eksploatacyjna dotyczyta wojewodztwa
swigtokrzyskiego (3,3%) oraz lubuskiego (2,1%). Najwigksze znaczenie prze-
wozy migdzyregionalne maja w wojewodztwie kujawsko-pomorskim (39,9%
pracy eksploatacyjnej w pasazerskim transporcie kolejowym w wojewodztwie)
oraz w tddzkim (35,7%), najmniejsze znaczenie natomiast — w wojewodztwie
mazowieckim (tylko 19,9%).

Jest wysoce prawdopodobne, ze w najblizszych latach nastapig zmiany
w strukturze przewozow kwalifikowanych 1 migdzywojewddzkich, w wyniku
przekazania potaczen pospiesznych ze spotki PKP Przewozy Regionalne do
PKP Intercity. Czg$¢ pociagdw zostanie zapewne przeksztatcona w ekspresowe,
przez co liczba pociagow kwalifikowanych moze ulec zwigkszeniu. Dodatko-
wym czynnikiem wzrostu liczby pociagéw kwalifikowanych begdzie z pewno-
$cig wzrost liczby pasazeréw wybierajacych szybszy i wygodniejszy przejazd.
Juz w 2007 roku, w porownaniu do 2006 roku, odnotowano wzrost liczby pasa-
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zerow w pociagach ekspresowych (lacznie z Intercity) o 8,5%, podczas gdy
w analogicznym okresie liczba pasazerow podrozujacych pociagami osobowy-
mi wzrosta jedynie 0 4,6%.

Pociggi pasazerskie regionalne — w tej kategorii mieszcza sig wszystkic
pociagi regionalne (pociagi kursujace na trasach wiodacych w ramach jednego
wojewodztwa lub konczace swoj bieg na najblizszej stacji weztowej w innym,
sasiadujacym wojewddztwie®) z wylaczenicm szynobusow. Naleza do nich:
RM - regionalny pospieszny komunikacji mi¢dzynarodowej, RW — regionalny
osobowy komunikacji mi¢gdzynarodowej, RK — regionalny pospicszny komuni-
kacji krajowej, RO — regionalny osobowy komunikacji krajowcj, RP — regio-
nalny podmiejski komunikacji krajowcj 1 RJ — regionalny miegjski komunikacji
krajowej. W Polsce udzial pociagdéw pasazerskich regionalnych w pociagach
pasazerskich ogotem jest najwyzszy sposrod wszystkich katcgorii pociggow
pasazerskich i wynidst w 2007 roku 52,1%.

W pasazerskich przewozach regionalnych najwigksze udziaty w skali kraju
miaty w 2007 roku wojewddztwa: mazowieckic (20,5% ogotu pockm zrealizo-
wanych przez pociagi pasazerskic regionalne w Polsce), slaskie (12,0%) oraz
wicelkopolskie (10,3%). Na Mazowszu w ostatnich latach nastapit znaczny wzrost
przewozéw regionalnych wynikajacy z modernizacji taboru przez Kolcje Mazo-
wieckic’. Przewozy regionalne maja najwigkszc znaczenic w wojewodztwie dol-
noslaskim (az 66,9% pracy eksploatacyjnej w pasazerskim transporcic kolcjowym
w wojcwodztwic), najmnicjsze zas w swigtokrzyskim (tylko 26,8%).

Ostatnig, szerzej opisywang katcgorig pociagow pasazerskich sa szynobu-
sy®. W Polsce udzial szynobusow w pociagach pasazerskich ogotem wyniosi
w 2007 roku 8,4%. W przeciagu ostatnich trzech lat obserwuje si¢ duzy wzrost
pracy eksploatacyjnej wykonywanej przez szynobusy w Polsce. Jeszcze w 2004
roku szynobusy wykonywaty jedynie okoto 1,8% pracy cksploatacyjnej w pasa-
zerskim transporcie kolejowym. Urzgdy Marszatkowskic coraz czgscicj si¢gaja
po t¢ formg taboru ze wzglgdu na tansza cksploatacj¢ (oszczgdnos¢ paliwa).
Jednak ogromny popyt sprawia, ze okres oczckiwania na dostawg wydluza si¢
nawet do dwdch/trzech lat.

Jak dotad szynobusy s3 najbardziej rozpowszechnione w wojewoddztwach
poinocno-zachodniej Polski, tj.: zachodniopomorskim (13,6% ogétu pockm

5 Por. Transport — wyniki dzialalnosci w 2007 r., GUS, Warszawa 2007, s. 108.

® Definicja rozrozniajaca pociag migdzywojewoddzki od regionalnego powinna zostaé wyjasniona
za pomocy przyktadu. Pociag relacji Torun Gidowny — Kutno jest pociagiem regionalnym ponie-
waz konczy bieg na pierwszej stacji wgzlowej po przekroczeniu granicy wojewddztwa kujawsko-
pomorskiego z wojewddztwem todzkim, tj. w Kutnie, natomiast pocigg powrotny, Kutno — Torufl
Gtowny jest pociagiem migdzywojewodzkim poniewaz nie konczy swojego biegu na najblizszej
stacji wezlowej w wojewddztwie kujawsko-pomorskim, tj. w Aleksandrowic Kujawskim.

7 Praca eksploatacyjna Kolei Mazowicckich wzrosta z 12 355 tys. km w 2005 roku do 14 181 tys.
km w 2007 roku. Raport Roczny 2007, Koleje Mazowieckie, Warszawa 2007.

¥ Wirod szynobusow mozna wyrozni¢: AM — regionalny komunikacji miedzynarodowej (autobus
szynowy), AK - regionalny komunikacji krajowej (autobus szynowy).



28 Piotr Rosik, Marcin Stepniak

zrealizowanych przez szynobusy w Polsce), wiclkopolskim (11,9%) oraz po-
morskim (11,2%). Przyktadowo w zachodniopomorskim szynobusy kursujg na
liniach: Kotobrzeg — Goleniow — Szczecin, Szezecinek — Runowo Pomorskie —
Szczecin, Stupsk — Szczecinek oraz Koszalin — Mielno.

Najnizsza praca cksploatacyjna jest realizowana przez szynobusy w wojc-
wodztwic slaskim (0,5%) oraz tédzkim (0,2%). Na terenie aglomeracji slaskiej
nadal bardzicj rozpowszechnione sa ,tradycyjne sklady” (jedynym wyjatkiem
jest szynobus kursujacy na linii Czgstochowa — Lubliniec). W sytuacji, gdy
wickszo$¢ linii kolejowych na Gornym Slasku jest zelektryfikowana zakup
szynobusow jest nicoptacalny. Na tercnic wojewoddztwa todzkicgo t.édzka Ini-
cjatywa na Rzecz Przyjaznego Transportu juz w 2005 roku apclowata o szyno-
busy, ktére moglyby zastapi¢ tradycyjne pociagi’. W ciagu trzech lat sytuacja
nic ulegta zmianic, z podobnego wzgledu jak w wojewddztwie slaskim — wigk-
$zo$¢ tras jest w tddzkim zelcktryfikowana.

Najwickszy udzial w strukturze przewozow pasazerskich maja szynobusy
w wojewodztwic podlaskim, w ktorym praca cksploatacyjna realizowana przez
pociagi pasazerskie jest najnizsza w Polsce. Az 32,7% pracy eksploatacyjnej
w pasazerskim transporcic kolcjowym w tym wojewodztwic jest wykonywane
przez szynobusy, dzialajacc z powodzeniem na w wigkszosci niezelektryfiko-
wanych liniach: Biatystok — Czeremcha — Siedlce, Biatystok — Suwatki, Bialy-
stok — Czeremcha — Wysokolitowsk oraz Czeremeha — Hajnowka'.

Wymicnionc wyzcj kategoriec pociagow pasazerskich nic wyczerpuja
w 100% pracy cksploatacyjnej rcalizowanej w kolejowym transporcie pasazer-
skim. Okoto 2,2% pracy cksploatacyjnej jest ,.dzictem” pozostalych pociagow
pasazerskich. Do pozostatych pociagow pasazerskich naleza: pociagi do 1 z
naprawy, probne, prozne sktady oraz pojazdy kolcjowe luzem.

Praca eksploatacyjna w towarowym transporcie kolejowym

Pociagi towarowe podziclono na nastgpujace kategorie: intermodalne (TEC,
TXC), ckspresowe 1 pospicszne (TP, TE, TX; oprocz TEC 1 TXC), do przcwo-
zow nicmasowych (TL, TN), do przewozow masowych (TM, TG), pociagi
zdawcze (TK) i pozostate. Na rys. 5 przedstawiono strukturg pracy cksploata-
cyjnej w towarowym transporcic kolejowym wedtug rodzajow pociagoéw
w wojewodztwach.

Do pociggow intermodalnych (TEC, TXC) naleza: TEC — mig¢dzynaro-
dowe pociagi towarowe curopejskic do przewozéw w komunikacji kombinowa-
nej (kontenery, naczepy) oraz TXC — krajowe pociagi towarowe ekspresowe do
przewozow w komunikacji kombinowanej (kontenery, naczepy). W Polsce
udziat pociagow intermodalnych w pociagach towarowych ogédtem wyniost

¥ Zob. http://www.toya.net.pl/~pszalk/publ/pub_1/MD_20050106.htm
" Wykorzystano zestawicnie szynobuséw dostgpne na prywatnej stronie internctowej:
http://www.psmkms.krakow.pl/kolej/szynobusy.htm


http://www.toya.nct.pl/%7Epszaik/publ/pub_l/MD_20050106.htm
http://www.psmkms.krakow.pl/kolcj/szynobusy.htm
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w 2007 roku 4,8%. Mimo szybkiego wzrostu przewozoéw intermodalnych
(w przypadku PKP CARGO S.A. wzrost o 12,8% w latach 2006/2005 1 0 27,5%
w latach 2007/2006), istotng bariera rozwoju transportu intermodalnego jest
wcigz brak odpowiedniego taboru kolejowego. PKP Cargo oraz inni operatorzy
w Polsce nie dysponujg wystarczajaca iloScia wagondw, ktore moglyby byé
wykorzystywane do przewozow intermodalnych. Warto podkresli¢, ze w kra-
jach UE-15 juz w 2000 roku $redni udziat przewozow intermodalnych w prze-
wozach kolejowych wynosit 10-15% w ujeciu tonazowym''. Z drugiej strony
z trzech najwigkszych portow kontenerowych jedynie w porcie w Hamburgu
udziat kolei w przewozie dobr skonteneryzowanych przewyzsza 20%'?.

Terminale transportu kombinowanego/intermodalnego zlokalizowane sg na
liniach kolejowych objgtych umowg europejska, tzw. waznych migdzynarodo-
wych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych (AGTC).
Terminale te sg usytuowane w: Gdansku, Gdyni, Gliwicach, Krakowie, L.odzi,
Mataszewiczach, Poznaniu, Pruszkowie, Sosnowcu, Szczecinie, Swinoujs’ciu,
Warszawie oraz Wroctawiu. Jak wskazuje T. Tomasik, terminale sa czesto lo-
kowane w poblizu duzych zakladéw przemystowych, np. terminal w Miawie,
obstugujacy fabryke koncernu LG oraz jego podwykonawcédw. Ladunki sg
przewozone do terminala koleja z portu w Gdyni .

Najwyzsza praca eksploatacyjna w przewozach intermodalnych byta wyko-
nywana w 2007 roku w wojewddztwie wielkopolskim (21,9% ogoétu pockm
zrealizowanych przez pociagi intermodalne w Polsce) oraz t6dzkim (13,9%).
Co ciekawe, wojewodztwo todzkie w zadnej innej kategorii pociagéw towaro-
wych nie mialo tak mocnej pozycji w skali kraju jak w przewozach intermodal-
nych. Obshiga przewozéw tranzytowych wrelacjach ladowych na kierunku
Wschod-Zachod-Wschdd oraz przez polskie porty morskie na kierunku Pdtnoc-
Poludnie-Pétnoc bedzie z pewnoscia skutkowaé wzrostem udzialu wojewddz-
twa todzkiego w pracy eksploatacyjnej rowniez dla innych kategorii pociagéw
towarowych.

Warto zauwazy¢ réwniez, ze w odréznieniu od innych kategorii pociagow
towarowych, stosunkowo niewielka praca eksploatacyjna w przewozach inter-
modalnych jest wykonywanych w wojewddztwie slaskim (jedynie 7,8% w skali
kraju), tj. mniej niz w wojewodztwie lubuskim i tylko niewiele wiecej niz
w podkarpackim. Najnizsza praca eksploatacyjna w omawianej kategorii cha-
rakteryzuje wojewodztwa: zachodniopomorskie (1,2%), opolskie (1,2%), lubel-
skie (1,0%) oraz podlaskie (brak przewozow intermodalnych). W przypadku
Podlasia, w warunkach gwaltownego przyrostu przewozow drogowych gtownie

"""Por, L. Mindur, J. Wronka, Transport intermodainy w Polsce, LogForum, 2007, vol. 3, no 2.

"2 Por. T. Tomasik, Znaczenie transportu kolejowego w przewozie dobr skonteneryzowanych
pomiedzy portami Unii Europejskiej a ich zapleczem. Inicjatywy wspélnotowe wplywajqce na
wykorzystanie transportu kolejowego w przewozach kontenerowych, Prace Komisji Geografii
Komunikacji PTG, Warszawa-Rzeszow 2007, s. 140.

" Ibidem, s. 151.
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z Ukraing w sprawic przywrocenia pofaczenia kolejowo-drogowego z wykorzy-
stanicm linii szerokotorowej LHS na trasic Kijow-Stawkow-Kijow'.

Wedhlug J. Wronki w Polsce w najblizszych latach szczegdlnic istotna stanic
si¢ obstuga przewozow intermodalnych przez porty morskic, a ,,odnotowywany
w ostatnich trzech latach dynamiczny rozwoj obrotow kontenerowych
w portach morskich tworzy korzystne warunki dla wzrostu udziahu kolei
w dowozach i odwozach konteneréw”"”. Wedtug T. Tomasika, kolcjowe prze-
wozy dobr skontencryzowanych maja duze szansc rozwojowe ze wzgledu na:
mnicjsza pracochtonno$é w porownaniu z transportem ciezarowym oraz mozli-
wosci skludowania dobr skontencryzowanych w kolgjowych terminalach konte-
nerowych'®. Jak dotad jednak w wojewddztwic pomorskim zrealizowano
w 2007 roku jedynic 4,9% pracy cksploatacyjnej pociggow intermodalnych
w Polsce, a w zachodniopomorskim 1,2%.

Kolejng kategorig pociggow towarowych sg pociagi ckspresowe i po-
spieszne (TP, TE, TX; oprocz TEC i TXC). Nazwy pociagéw tlumaczy sig¢
nastepujaco: TP — pociagi pospieszne — o podwyzszonym standardzie szybkosci
technicznej do przewozu fadunkow w pojedynczych wagonach, TE — systcmo-
we pociagi europejskic — o podwyzszonym standardzic szybkosci techniczngj
i pierwszenstwa przejazdu oraz TX — systemowe pociagi krajowe ckspresowe —
o podwyzszonym standardzie szybkosci technicznej 1 picrwszenstwa przcjazdu.
W Polsce udzial pociagéw ekspresowych i1 pospicsznych w pociggach towaro-
wych ogétem wynidst w 2007 roku 8,2%.

Podobnie jak w innych katcgoriach dotyczacych transportu towarowcgo
(z wyjatkiem przewozow intermodalnych na Gérnym Slasku) udzial towaro-
wych pociagow ckspresowych i pospicsznych jest bardzo wysoki w dwoch
wojewodztwach: wielkopolskim (21,4% ogdétu pockm zrealizowanych przez
pociagi ckspresowe i pospiesznc w Polsce) oraz slaskim (14,4%) Z kolei
w wojewoddztwic podkarpackim oraz podlaskim nic bylo w 2007 roku zadnych
przewozow towarowych, w ktorych bratyby udziat pociagi ckspresowe i po-
spicszne. Najwigksze znaczenic (powyzej 10% pracy eksploatacyjnej w towa-
rowym transporcie kolejowym w wojewodztwic) pociagi ckspresowe i po-
spiesznc mialy w wojewodztwach potnocno-zachodnicj Polski: wielkopolskim,
lubuskim, zachodniopomorskim oraz kujawsko-pomorskim.

Pociagi do przewozéw nicmasowych (TL, TN) to: TL — pociagi liniowe —
do przewozu tadunkow w pojedynczych wagonach 1 TN — pociagi nicmasowe —
do przewozu ladunkéw w pojedynczych wagonach. W Polsce udziat pociggow
do przewozow niemasowych w pociagach towarowych ogoélem wynioést w 2007
roku 20,9%.

" Por. Odpowied? podsckretarza stanu w Ministerstwie Infrastruktury - z upowaznienia ministra -
na interpelacje nrr 2373 w sprawie zmian w PKP, J. Engelhardt, Warszawa, dnia 22 kwictnia 2008
r. Dostgpne na: http://orka2.sejm.gov.pl/IZ6.nst/main/436F8544.

'S L. Mindur, J. Wronka, Transport intermodalny w Polsce, LogForum 2007, vol. 3. no 2.

" T, Tomasik, Znaczenie ransportu kolejowego..., op. cit., s. 151.
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Najwyzsze udziaty (powyzej 10% ogédtu pockm zrcalizowanych przez po-
ciagi do przewozow nicmasowych w Polsce) charakteryzowaty wojewoddztwa:
wiclkopolskic, $laskie oraz mazowicckic. Najwigksze znaczenie w przewozach
towarowych ogdlcm maja przewozy niemasowe w wojewodztwach potnocno-
wschodnicj Polski: podlaskim (az 39,4% pracy cksploatacyjnej w towarowym
transporcic kolejowym w wojewddztwic) oraz warminsko-mazurskim (30,0%),
najmnicjsze znaczenic w wojewodztwach potudniowo-zachodniej Polski: dol-
noslaskim (14,4%) oraz lubuskim (13,3%).

Pociagi do przewozéw masowych (TM, TG) to: TM — pociggi masowe —
do przewozu zwartych sktadow calopociggowych i TG — pozostate pociagi
mi¢dzynarodowe — pociagi graniczne oraz dalekich relacji migdzynarodowych,
stuzace do przewozu tadunkow w pojedynczych wagonach oraz w zwartych
skiadach catopociagowych. W Polsce udziat pociggow do przewozow maso-
wych w pociagach towarowych ogoétem jest najwyzszy sposrod wszystkich
katcgorii pociggow towarowych i wyniost w 2007 roku 46,3%. Przyktadowo,
przewoz wegla kamicnnego, brunatncgo, brykietow i koksu stanowit 34,6%
pracy przewozowej tadunkéw transportem kolcjowym'’.

Najwigcej przewozow masowych ma migjsce w wojewddztwic $laskim
(18,2% ogoétu pockm zrealizowanych przez pociagi do przewozéw masowych
w Polsce), dolnoslaskim (14,1%) oraz wielkopolskim (13,4%). Migdzywojc-
wodzkie zroznicowanie pracy eksploatacyjnej wykonanej przez pociagi do
przewozow masowych jest nicjako lustrzanym odbiciem pracy pociggéw do
przewozow niemasowych. W wojewoddztwach Polski potudniowo-zachodniej
pociagi do przewozéw masowych wykonuja powyzej 50% pracy eksploatacyj-
ncj w towarowym transporcie kolejowym w wojewoddztwie, tj. w wojewodztwie
opolskim (60,0%), dolnoslaskim (59,5%) oraz slaskim (52,5%), za$ najmniejsze
znaczcenic majg przewozy masowce w potnocno-wschodniej Polsce: w podlaskim
(23,5%) 1 warminsko-mazurskim (22,9%)

Ostatnig kategorig pociggoéw towarowych sa tzw. pociggi zdawcze (TK).
Pociagi zdawcze to pociagi przeznaczone do lokalnych przewozow w pojedyn-
czych wagonach z/do stacyjnych i liniowych punktow tadunkowych. W Polsce
udzial pociagéw zdawczych w pociggach towarowych ogdtem wynidst w 2007
roku 7,6%. Znaczacy udziat (w % ogétu pockm zrealizowanych przez pociagi
zdawcze w Polsce) zaobscrwowano w wojewddztwie slaskim i dolnoslaskim.
Najwigksze znaczenic pociagi zdawcze maja w wojewodztwach wschodniej
Polski, gdzic przewozy towarowe ogoétem sa relatywnie nicwielkie: w podla-
skim (20,4% pracy cksploatacyjnej w towarowym transporcie kolejowym
w wojewodztwic), warminsko-mazurskim (19,7%) oraz podkarpackim (18,9%)

Wymicnione wyzcj kategorie pociagéw towarowych nie wyczerpuja
w 100% pracy cksploatacyjncj rcalizowancj w kolejowym transporcic towaro-
wym. Okoto 12,2% pracy cksploatacyjnej wykonuja pozestale pociggi towaro-

" Transport — wyniki deialatnosci w 2007 r., GUS, Warszawa 2007, s. 94.
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we (w tym glownic pojazdy kolcjowe luzem)'™. Najwigcej towarowych pojaz-
dow kolcjowych luzem jezdzi w wojewodztwic $laskim (az 22,0% pracy cks-
ploatacyjncj wykonancj przecz towarowe pojazdy kolejowe luzem). Pozostate
wojewodztwa charakteryzujg udziaty znacznic nizsze (mnicj niz 10%).

Podsumowanic

Struktura pracy cksploatacyjnej pociggéw w Polsce ulegnic duzym zmia-
nom w najblizszych dckadach. W odnicsicniu do poszczegolnych kategorii po-
ciggow, wysocce prawdopodobny jest wzrost znaczenia pociagow kwalifikowa-
nych, szynobuséw oraz pociaggow intcrmodalnych. Budowa linii kolcjowych
duzych predkosci oraz modcrnizacja polaczen migdzy gtownymi osrodkami
metropolitalnymi w Polscc bedzic skutkowac dalszym wzrostem pracy cksplo-
atacyjncj w wojewodztwach potozonych centralnic: mazowicckim, todzkim,
wiclkopolskim oraz w wojewodztwic dolnoslaskim. Utrzymujacy si¢ w przy-
sztoéci proces zwigckszania migdzyregionalnych réznic dochodowych z pewno-
$cig wplynic réwnicz na zwigkszanic przestrzennego zroznicowania pracy cks-
ploatacyjnej pociagoéw, gdyz jak wskazano w artykule, praca cksploatacyjna jest
$cisle powigzana z wiclkoscig PKB generowang w danym wojewddztwie.

Wzrost szybkosci i wygody podrozowania kolcja a takze wzrost zamozno-
$ci spofcczenstwa bedzic skutkowaé w przysztosci, podobnic jak to miato micj-
scc w krajach Europy Zachodnicj, przesuni¢ciami mig¢dzygal¢ziowymi popytu
w kierunku przewozow kolcjowych. Przy rosnaccj kongestii na sicci drogowej,
kolej, a w szezegolnosci pociagi regionalne, bedzic coraz skutecznicj konkuro-
waé z motoryzacjg indywidualng. Przy predkosciach powyzej 160 km/h
w przewozach migdzyaglomcracyjnych (pociagi kwalifikowanc) kolej prawdo-
podobnic rownicz na dtugich dystansach przejmic czgs¢ pasazerow korzystaja-
cych dotychczas z krajowych polaczen lotniczych i drogowych.
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PIOTR ROSIK, MARCIN STEPNIAK
REGIONAL DIFFERENCES IN TRAIN OPERATION WORK

The purpose of the article is to present the regional differences in passenger and
freight train operation work in 2007. Due to the lack of the database on the regional
level, the new data concerning operation work based on the data from the railway lines
plants have been used. The comparison of operational work by train types has been
conducted. The different types of passenger trains including qualified trains,
interregional trains, regional trains and rail buses have been taken into account. Freight
trains have been divided into intermodal trains, trains for non-mass cargo, trains for
mass cargo and transfer trains. Light run of rail vehicles and repair and maintenance
trains have been included for both passenger and freight trains.

The conclusions are that the regional differences in train operation work are very
similar to the differences in the regional GDP. However, the western regions of Poland,
thanks to historically developed railway network (Prussian occupation) present higher
shares of operation work in relation to regional GDP shares than the eastern ones. The
implementation of high speed railway network and the modernization of interag-
glomeration connections will lead to further increase of operation work in centrally
located regions. The increase in speed, travelling comfort and people’s income will lead
to mode changes in favour of railways. Due to the congestion on roads, the railway
(regional trains) can compete with individual cars on the short distances. In case of
substantial upgrading of railway lines, qualified trains can compete with alternative
modes of transport (air, road) on long distances, as well.
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Dystanse czasowe szybkich polgczen kolejowych
wybranych miast z Warszawg — ruch pasazerski

Time distances in fast railroad connections of chosen cities with
Warsaw — passenger traffic

KONRAD KONDRATOWICZ
Katedra Geografii Rozwoju Regionalnego
Uniwersytet Gdanski

Standardy obstugi kolcjowej wigkszych miast Polski sa bardzo zroznicowa-
ne. Wynika to zarowno z historii rozkwitu polaczen kolcjowych na obecnym
terytorium kraju jak i rcaliow ckonomicznych restrukturyzowanych kolei, po-
pytu na poszczegolnych trasach a takze z lokalizacji omawianych o$rodkow
wzgledem gtownych korytarzy transportowych w powiazaniu z priorytctami
i harmonogramami ich modcrnizacji (przebudowy, rozbudowy).

Szybkic kolejowe przewozy pasazerskic pozostaja lukratywng dziatalno$cia
gospodarcza na rynku przewozow pomigdzy aglomeracjami. Obrazujq to rosna-
ce statystki w przewozach dominujacych przewoznikéw. Sprzyjajq temu cle-
mentarne cechy transportu kolcjowego takie jak: niczawodnosé¢ wzglgdem wa-
runkéw pogodowych, predkos¢, czgsto cykliczno$é, mozliwosé pracy podczas
podrézy, koszt bilctu na przejazd, dostgpnos¢ dworcow a takze dos¢ dobrzc
rozwinigta sic¢ kolcjowa taczaca najwicksze osrodki. Specyfika oraz wiclko$é
obszaru Polski, uksztaltowanic terenu i relatywnic spojna sicé polaczen przy
braku szybkich drog kotowych i kongestia w miastach predestynujg transport
kolejowy do szybkicgo pokonywantia przestrzeni drogami zclaznymi .

Centralne polozenic Warszawy w terytorium kraju oraz odleglosci osrod-
kow wojewddzkich rzedu 300-450 kilometrow micrzonych po ortodromic
umozliwiajg tcoretycznic dojazd do stolicy 1 powrét tego samego dnia. Prze-
micszczenia takic okreslanc mianem dziennej dostepnosci majq zwykle charak-
tcr biznesowy a w omawianych reclacjach s3 mozliwe we wszystkich przypad-
kach.

Analiza obeenej sytuacji w szybkim ruchu pasazerskim pomigdzy najwigk-
szymi osrodkami a Warszawa ukazuje rozbicznosci w warunkach pokonywania
przestrzeni kraju i zréznicowana dost¢pnosé terytorialng - nic zawsze adckwat-
ng do topografii.
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Ceclem artykutu jest konfrontacja dystanséw geograficznych z czasowymi
oraz graficzne zinterpretowanie dostgpnosci terytorialnej stolicy z wigkszych
o$rodkow transportem kolcjowym.

Kolejowe przewozy pasazerskic w badanych relacjach obshugujg firmy
Grupy Polskich Kolei Panstwowych. Sg to: PKP Intercity Spotka Akcyjna oraz
PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. Picrwsza obstuguje najszybsze potaczenia
ckspresowe pomigdzy najwigkszymi osrodkami kraju oraz zdecydowang wigk-
szo$¢ potaczen migdzynarodowych. Sa to pociagi ckspresowe, w tym typu In-
terCity, EuroCity (migdzynarodowe), BWE (Berlin-Warszawa-Express) oraz
kursy pospicszne TLK (Tanic Linic Kolejowe) — wszystkic z miejscami rezer-
wowanymi. Dziatalno$¢ firmy koncentruje si¢ na najbardziej obciazonych tra-
sach magistralnych o najlepszych parametrach technicznych. Pociagi typu In-
terCity 1 EuroCity ofcruja najwyzszy komfort: klimatyzowane wnetrza, ilosé
micjsca, czgsto klase biznesowa, ushugi dodatkowe (gastronomia, prasa) a poza
przcjazdem wilasnc poczekalnie, innc ustugi towarzyszace. Ruch pociggow
spotki Intercity prowadzony jest w takcie godzinnym (Warszawa — Krakow
w ciagu catcgo dnia) w porach szczytu oraz dwugodzinnym w ciggu dnia
w potaczeniach Warszawy z: Gdanskiem, Katowicami i Poznanicm. Ponadto
swojc najlepsze produkty firma oferuje takze laczac Warszawg z Opolem,
Szczecinem, Wroctawiem. Na wymicnionych trasach oraz na pozostatych, po-
mijajac obstuge Gorzowa Wiclkopolskiego i Kiele, kursujg pociagi ekspresowe
oraz TLK.

Opcrator PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. dominuje w pozostatych re-
lacjach, szczegolnic w polaczeniach z Lodzia (takt godzinny), Bydgoszcza,
Biatymstokiem, Kielcami z Krakowem, Lublinem, Toruniem' (takt dwugodzin-
ny). Mnogos¢ polaczen ogétem Warszawy z Katowicami i Krakowem wynika
z obstugi miast zaréwno siccig ckspresow kursujacych gtownie CMK oraz cy-
klicznymi potaczeniami pospicsznymi o dluzszych przebicgach w czasic i prze-
strzeni: odpowicdnio przez Czgstochowg lub Kielce. Polaczenia pospicszne
Warszawy z todzig (Dworzec Fabryczny) realizowanc sa najkrotsza trasg przy
uzyciu najnowszcgo taboru 1 ofcrujg najwyzszy standard i dostgpnos¢ w pota-
czeniach spotki PKP Przewozy Regionalne (tabela 1).

' Wszystkic potaczenia Bydgoszezy z Warszawg obstugujg Torun. Wyrazny takt dwugodzinny
zachowano tylko przy odjazdach z Bydgoszczy i Warszawy.
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Tabela 1. Dystanse czasowe, kilometrowe i standard najszybszych bezposrednich pota-
czen kolejowych pomigdzy wybranymi miastami Polski a Warszawa w roku 2008 (we-

dtug rozkladu jazdy pociagow 09.12.2007-13.12.2008).
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stacji = —_ =z — = 25 2532k
L 3 £ g E g B g =i ol 5 2
osrodka £ S |9 El £ Z 1 gE §< ¢9 8|88
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S| ajeg| £ & | &3 © 228
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a £ A 2 —=2
Loda 88 | 133 | 9 90 | 133 89 I'h 16 14
Fabryczna
Biatystok 145 | 184 | 76 | 207 | 184 53 I lub2 h 9 0
Lublin 10 | 775 | 70 | 150 | 175 70 I lub2 h 10 0
Czgstochowa | yee | 539 | 80 | 158 | 230 87 9 0
Osobowa
Torun 157 | 237 | 91 | 160 | 237 89 niedokiadna 8 0
Glowny
Katowice 160 297 111 162 297 110 [ lub2h t6 9
Krakow 175 | 292 | 100 | 175 | 292 100 ! b ckspresowe 21 7
Glowny 2 h pospieszne
Poznan 180 | 306 | 102 | 172 | 306 107 1lub2 b 16 8
Glowny
Kiclce 180 | 188 | 63 | 196 | 188 58 2h 8 0
Bydgosacz 227 | 288 | 76 | 216 | 288 80 Ilub2h 8 0
Glowna
Olsztyn 247 | 233 | 57 | 232 | 233 60 4 0
Glowny
Gdansk 261 | 329 | 76 | 245 | 329 81 1lub2 h 12 4
Gidwny
Opole 275 | 325 | 711 | 276 | 406 88 5 I
Glowne
Wroclaw 314 | 471 | 90 | 308 | 471 92 10 4
Glowny
Rzeszow 314 450 86 312 450 87 4 0
Szezecin 327 | s20 | 95 | 327 | s20 95 7 2
Gtowny
Zielona Gora | 356 | 444 | 75 | 370 | 444 72 2 0
Gorzow
Wielkopolski | 437 | 493 | o8 | 42 | 493 68 2 0
Koszalin 460 | 528 | 9 | 445 | s28 71 3 0

Zrodto: Opracowanic whasne na podstawic www.rozklad.pkp.pl, www.intercity.pl oraz matcria-
tow informacyjnych kolci.
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Historia gwattowncgo rozwoju potaczen ekspresowych na kolcjach polskich
sigga lat 1961-1962 (A. Masscl, 2005). Wszystkic wazniejsze osrodki miejskic
uzyskaly wtedy potaczenia cksprcsowe z Warszawa. Poczatki clektryfikacji
i postgpujaca modernizacja sieci kolejowej pozwolity na znaczne skroccnia
czasow jazdy pociagow. Procesowi temu sprzyjaty takze kolejnc inwestycje
zwigzane z przebudowa weztow 1 budowa obwodnic (m. in. GOP, Kielce, Lu-
blin, L6dz, Poznan, Szczecin Dabie, Wrzesnia), (Z. Taylor, 2007), powstaniem
Centralnej Magistrali Kolejowej a takze dalszymi pracami modernizacyjnym na
wiclu szlakach, ktore kontynuowano do wezesnych lat 90.

To wilasnie na lata 90 oraz przed Il wojng swiatowa przypadaja lata $wict-
nosci wiclu potaczen kolejowych biorac pod uwage czasy przejazdow czy pred-
kosci handlowe. Obecnic w wiclu relacjach, pomimo modernizacji, nic udato
si¢ powrocic¢ do poprzednich osiagnige.

Sic¢ kolejowa Polski jest obeecnic modernizowana na szeroka skale. Prace
drogowe przcbiegaja praktycznic na wszystkich gtéwnych szlakach magistral-
nych powodujac czg¢ste zmiany w rozktadach jazdy oraz znaczne wydhuzenia
kurséw w czasic. W opracowaniu postuzono si¢ ogdlnym rozkladem jazdy po-
ciagow na rok 2008 (tabcela 1) nic uwzgledniajac czasowych zmian, w tym takze
zmian tras przebicgow w badanych relacjach.

Zroéznicowany standard potaczen oraz stan szlakow kolejowych zdecydo-
wanie réznicuje czasy przejazdow badanych relacji. Wyrazem tego sa znaczne
rozbicznosci w predkosciach handlowych najszybszych z zalozenia potaczen
ckspresowych przy podobnych dystansach kilometrowych (ryc. 1). W ponad
dwic i pot godziny jazdy mozna dotrze¢ z Warszawy do Biategostoku (184 km),
Lublina (175 km) albo Czg¢stochowy (230 km) czy Torunia (237 kim) a nawet do
Katowic (297 km). Roznice w pokonanej przestrzeni si¢gaja w tych przypad-
kach az 120 kilometrow.

Najwyzsze predkosci handlowe charakteryzuja kursy realizowanc trasg
E 20 oraz Centralng Magistrala Kolcjowa taczace Warszawe z Katowicami,
Krakowem, Poznaniem, Wroclawicm oraz Szczecinem (ryc. 3) Wynika to
z mozliwych do osiagnigcia najwyzszych w Polsce predkoscei szlakowych, ktore
na wiclu odcinkach wynosza 140-160 kim/h. Podobne parametry mozliwe sa do
osiagnigcia na trasic do Lodzi® lecz dyskusyjne przepisy bezpicczenistwa przy
braku sygnalizacji kabinowej’ nic pozwalaja na prowadzenie sktadéw z predko-
scig wigksza niz 130 ki/h przy jednoosobowej obsadzie prowadzacej (maszy-

* 16 czerwea 2008 r. zakonczono modernizacj¢ linii kolejowej na odcinku Skierniewice — Ko-
luszki — Lodz Widzew, realizowang w ramach projektu SPOT/1.1.1/82/04 ,Modernizacja linii
kolcjowej Warszawa — Lodz. Etap | odcinek Skicrniewice — Lodz Widzew” [za:| www.plk-
inwestycje.pl . Na zmodernizowanym odcinku mozliwe jest prowadzenie pociagow z predko-
Sciami maksymalnymi: 140 knvh a nawet do 160 km/h dla taboru z wychylnym pudtem.

7 Sygnalizacja kabinowa — system urzadzen uzywanych przcz nowoczesne pociagi, pozwalajgcy
na przesytanie informacji o stanie szlaku z nadajnikéw rozmieszczonych na trasie do kabiny
maszynisty, uzywany gtownie przy wigkszych predkosciach (powyzej 160 knvh) utrudniajacych
doktadna obserwacje.
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nista). W rczultacie pierwsze efckty modernizacji oraz wprowadzenic nowego
taboru na tras¢ poprawity standard wszystkich pofaczen z Lodzia ale pod
wzgledem czasu, powrdt do przejazdu trwajaccgo ! godzing i 26 minut z roku
1962 nic zostat jeszcze mozliwy do osiggnigcia (1. Gryzel, 1962).

Zmodcernizowanc szlaki stuza obstudze takze innych potaczen, gdzic znisz-
czona infrastruktura albo jej catkowity brak nic pozwalaja na rcalizowanie naj-
szybszych bezposrednich kursow najkrotsza trasa. Tak jest w przypadku Rze-
szowa, Opola i Wroctawia. Potaczenia Warszawy z wymicnionymi powyzcj
osrodkami oraz ze Szczecinem, Czg¢stochowa, Rzeszowem i Gorzowem Wicl-
kopolskim (tu polaczenia posrednie) charakteryzuja najwyzsze predkosci han-
dlowe (ryc. 2). Wynika to z racjonalnego wykorzystania najszybszych tras ko-
Icjowych.

Juz pod koniec XX wicku wskutck pogarszajacego si¢ stanu linii magistral-
nych polaczenia Warszawy z Wroctawiem zaczgto rcalizowacd trasa przez Po-
znan lub Czestochowg i CMK (S. M. Koziarski, 1995) a nawct Katowicc.
W roku 2000 sktady ckspresowe kursowaly az w trzech réznych wariantach:

przez L6dz: 385 km w 5 godzin,

przez Czgstochowe 1 Opole: 405 km w 5 godzin,

przcz Poznan: 471 km w czasic krotszym o przeszto pot godziny (4h 23 min.)
wzgledem pozostatych.

Ciekawostka byla jednolita cena bilctu (odlegtos¢ ckonomiczna), niczalezna
od trasy przejazdu. W kazdym przypadku byla to ccna obowigzujaca dla naj-
krotszej drogi. Roznica w kilometrazu poszczegolnych tras dochodzita nawet do
86 km (w przyblizeniu tyle co odlegtosci pomigdzy Czgstochowa z Katowica-
mi, Wroclawicm a Opolem, Katowicami a Krakowem) przy zaoszcz¢dzonych
przynajmnicj 30 minutach. Przyklad pofaczenia z Wroctawicm ukazuje, 1z cza-
sy przcjazdow z konca XX wicku sa dzisiaj nicmozliwe do osiagnigcia. Osrodck
pozostajc oddalony od Warszawy o przeszto 5 godzin jazdy, pomijajac przy tym
czas odprawy poczatkowej i koncowej (ryc. 1.).

Analizujac catkowity czas (koszt) podrozy z miast oddalonych o ok. 3 go-
dziny jazdy pociagiem oraz standard podrdzy, ceng biletu, mozliwosé pracy
i telefonowania w podrézy oraz dostgpnos¢ (cykliczny rozkiad jazdy), alter-
natywa jaka jest samolot, bardziej zalezny od warunkéw pogodowych, wydajc
si¢ mato interesujaca. Cyklicznosé¢ polaczen w rozktadach jazdy na wielu li-
niach niewatpliwic polepsza dost¢pnos¢ podrozy pociggami oraz stwarza ko-
rzystne mozliwosci potaczen. Najbardzicj atrakcyjne, wzglgdem transportu
lotniczego, w relacjach z Warszawa pozostaja: Czestochowa, Katowice, Kra-
kow 1 Poznan.
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Ryc. 1. Dystanse kilometrowe i czasowe (w minutach) najszybszych bezposrednich pota-
czen kolejowych z wybranych miast Polski do Warszawy w roku 2008.
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*polaczenia posrednie z przesiadkg na stacjach: Krzyz, badz Poznan Gtéwny.
Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawic tablicy 1 1 www.rozklad.pkp.pl .

Standard obstugi potaczen ulega systcmatycznej poprawie. Wszystkie pociagi typu InterCity sg
juz kiimatyzowane, podobnie prawie wszystkie skiady do t.odzi.

Osobliwoscia w potaczeniach z Warszawa jest Gorzow Wielkopolski. To
jedyny osrodek do ktorego nie dotarta trakcja clektryczna. Bezposrednie po-
spicszne potaczenia kolcjowe do Warszawy utrzymywane sa trasg przez Pitg
1 Bydgoszcz, co zabiera kazdorazowo ponad 7 godzin (tabela 1). W opracowa-
niu postuzono si¢ wigc wyraznymi skomunikowaniami w rozktadach jazdy
1 potaczeniami posrednimi z przesiadkami do sktadéow ekspresowych przez
Krzyz i Poznan, krétszymi o prawie dwic godziny (ryc. 4).

Interesujacy jest przykfad powigzan z Opolem. Poranny InterCity do War-
szawy kursuje przez Katowice i CMK, dluzsza trasa o lepszych parametrach
technicznych. Okazuje si¢, ze¢ w tym kicrunku krocej trwa przejazd skladem
pospicsznym (tabela 1) o podobnej porze, najkrotszym szlakiem. W rozktadzic
jazdy 2008 pojawito si¢ okresowo® (na czas robét na innych trasach) kolcjne

* Internetowe rozklady jazdy Grupy PKP oraz Spotki PKP Intercity wraz z drukowanymi rozkta-
dami wykazuja sporo rozbieznosci. Ewentualne niescistosci w artykule wynikaja z niespdjnych
informacji catej Grupy PKP oraz okresowych zmian w rozkladach.
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potaczenie ekspresowe Wroctawia z Warszawa przez Opole i Czgstochowe,
ktérego nie uwzgledniono w tabeli i rycinach. Czgstochowa zyskala sczonowo
nowe polaczenie o0 wyzszym standardzie, Opolc 1 Wroctaw kolejne, lecz catko-
wity czas przegjazdu pomigdzy miastami docelowymi przckracza znacznic
5 godzin,

Ryc. 2. Dystanse kilometrowe a predkosci handlowe najszybszych bezposrednich pola-
czen kolejowych wybranych miast Polski z Warszawa w roku 2008.
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*polaczenia posrednie z przesiadka na stacjach: Krzyz, badz Poznan Gtowny.

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawic tablicy | i www.rozklad.pkp.pl.

Mato konkurencyjne wzglgdem transportu drogowego wydaja si¢ polacze-
nia Warszawy z Olsztynem 1 Kielcami. Przy stosunkowo niewielkich odleglo-
$ciach geograficznych dostgpno$¢ czasowa jest ograniczona uwagi na czas jaz-
dy i oferte przewozowg (gtownie Olsztyn). Ponadto brak kurséw ckspresowych
bez zatrzyman na trasach sprawia, zc polaczenia tc charakteryzuja najnizsze
predkosci handlowe (ryc. 21 3).
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Ryc. 3. Predkosci handlowe najszybszych i liczba bezposrednich potaczen kolejowych
w ciagu doby (dni robocze poza sezonem letnim) wybranych miast Polski z Warszawg

w roku 2008.
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Stupki oznaczone linig przerywang oznaczaja cykliczny rozkiad potaczen w relacji (1 lub 2 go-
dzinny takt).

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie tablicy 1.

Najbardziej oddalonym w czasic jazdy miastem od Warszawy jest Ko-
szalin, przy podobnym dystansic kilometrowym co Szczecin, a takze Go-
rzow Wiclkopolski - potaczenicm bezposrednim. Ponad 7 godzin jazdy po-
ciggicm ckspresowym czy pospiesznym jest zbyt znacznym oddaleniem
czasowym od Warszawy polozonej zaledwie w centrum kraju. Okazuje sig iz
podobnie daleki w czasic jak Koszalin jest Wieden. O przeszto godzing
szybciej mozna dotrze¢ z Warszawy do Berlina niz do Koszalina czy Go-
rzowa bezposrednim pociagicm (ryc. 4)!
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Ryc. 4. Dystanse czasowe najszybszych oraz liczba i standard bezposrednich (za wyjat-
kiem Gorzowa Wlkp.) potaczen kolejowych wybranych miast z Warszawa w ciagu
doby (dzien roboczy poza sezonem letnim) w roku 2008.

- w tym miedzyrurodows
€O Oficrny rokiad jasdy //"Bratvslawa

/

Zrodto: Interpretacja wiasna na podstawie tabeli 1, www.rozklad.pkp.pl, www.intercity.pl.

Podsumowanie

Krétka analiza potaczen kolejowych wybranych osrodkéw Polski z War-
szawg ukazuje znaczne kontrasty w ich obstudze. Wynika to zarowno z potrzeb
rynku na szybkie przewozy oraz kondycji ekonomicznej restrukturyzowanych
kolei. Prgdkosci handlowe najszybszych polaczen poréwnywalne sg z pozio-
mem kolejnictwa Francji lat 60 ubiegtego wieku. W wielu relacjach pozycja
konkurencyjna kolei wzgledem transportu drogowego jest bardzo staba. Mozli-
wosci zmodernizowanych korytarzy transportowych nie sg w pelni wykorzy-
stywane z powodu brakéw taborowych lub przestarzatych regulacji prawnych.
Racjonalne wykorzystanie zmodernizowanych korytarzy transportowych moze
poprawi¢ dostgpnos¢ sasiadujacych osrodkéw w czasie. Znaczne oddalenie
w czasie niektérych miast (subregionéw) kraju wzgledem centralnie potozonej
stolicy bywa poréwnywalne a nawet wigksze od dostepnosci Warszawy z naj-
blizszych stolic europejskich takich jak Berlin czy Wieden.
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KONRAD KONDRATOWICZ

TIME DISTANCES IN FAST RAILROAD CONNECTIONS OF CHOSEN CITIES
WITH WARSAW — PASSENGER TRAFFIC.

Short analysis of fast railway connections between chosen Polish cities and Warsaw
shows considerable contrasts in railroad attendance and service activities. They are
result on transportation requirements of markets equal and economic condition of mod-
ernizing railways during period of restructuring. Commercial speeds of most fast con-
nections are comparable with level of French railways in 60s’. Position of competitive
railroad in attitude of road transport is very weak in many examples. They are not taken
advantage capabilities of modernized transport corridors by the reason of lack com-
pletely modern rolling stock or obsolete legal regulations. Rational operating on up-
graded lines can correct availability in time for neighboring cities. Considerable so far
time-distances between capitol city Warsaw and some subregional Polish cities are
comparable or even farthest than some international connections of Warsaw with other
European capitol towns like Berlin or Vienna.
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Magistrala Weglowa jako przyklad linii kolejowe;j
wyizolowanej z przestrzeni ekonomicznej

The Silesia — Gdvnia Coal Trunk Railway as an example
of a railroad isolated from economic space

SZYMON KOMUSINSKI

Wstep

Artykut niniejszy podejmuje zagadnicnic wptywu Magistrali Weglowej na
lokalng i krajowa przestrzen ckonomiczng oraz system transportowy. Pokrotce
omowionc zostaly: okolicznosci powstania linii w okresie migdzywojennym
i historia jej przcksztalcen w poznicjszych czasach, tercnowe i ckonomiczne
uwarunkowania jcj przcbiegu oraz wystgpujace obeenic réznice w wykorzysta-
niu jej fragmentu poétnocncgo (Maksymilianowo — Koscierzyna — Gdynia)
i poludniowcgo (Herby Nowe — Zdunska Wola Karsznice — Inowroctaw). Do-
konano takze porownan z innymi liniami magistralnymi (polskimi i zagranicz-
nymi) ccchujacymi si¢ izolacjg wzgledem obszarow przez ktore przebicgaja.
Autor dazy do odpowicdzi na pytania o cclowos¢ powstania Magistrali Weglo-
wej, pozytywne i ncgatywnc aspeckty jej specyficznego przebiegu, a takze per-
spektywy rozwoju tej linii w przysztosci.

Szlaki komunikacyjne wyizolowane z przestrzeni spoleczno-ckonomicznej

Cel zasadniczy powstania jakicgokolwiek szlaku komunikacyjnego stanowi
potaczenie co najmniej dwoch osrodkow Iub obszaréw o znaczeniu ekonomicz-
nym lub osadniczym; z tego punktu widzenia oddziclajaca je przestrzen stano-
wi, sama z siebic 1 niezaleznie od morfologii terenu, przeszkodg do pokonania.
Rownoczesnie jednak, o ile przynalezy ona do obszaru ckumeny, mozce byc
traktowana jako czynnik sprzyjajacy lokalizacji nowego potaczenia transporto-
wego, jako ze jej] wilasny potencjal spoteczno-ekonomiczny moze dodatkowo
uzasadnia¢ jego powstanie (pod warunkiem lokalizacji na nowopowstalej linii
punktéow transportowych). Wzajemne relacje szlaku transportowego i przestrze-
ni przez ktora on przebiega moga wigc wahac si¢ od catkowitej izolacji dancgo
szlaku (ktorej towarzyszy oczywiste dazenie do poprowadzenia go po linii pro-
stcj, przy odchyleniach wynikajacych zazwyczaj z warunkoéw naturalnych,
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a takzc izolacja wzgledem uprzednio powstalego systemu transportowego) do
jego znacznego wydluzenia, wynikajacego z zamiaru obstuzenia maksymalncj
liczby osrodkow (Potrykowski, Taylor, 1982). Niczaleznic od tego, wzajemnc
oddziatywanic szlaku transportowego i przestrzeni spoteczno-ckonomicznej ma
zazwyczaj charakter sprzg¢zenia zwrotnego, co sprawia ze poczatkowo wyizo-
lowane z przestrzeni potaczenic moze z czasem wptywaé na lokalizacje nowych
osrodkéw produkcyjnych badz osadniczych, a w przypadku poprowadzenia
nowcgo szlaku przez obszar anckumeny nawet w petni determinowa¢ rozwoj
systemu osadniczego (czego przyktadem sg wiclkic magistrale transkontynen-
talnc w Azji, Ameryce czy Australii).

Przyktady catkowitcgo ignorowania istnicjacej przestrzeni osadniczej przy
prowadzeniu linii kolejowych w Europic Zachodnicj nalezg raczej do wyjat-
kow; fakt ten wiaze si¢ m.in. z duzg gestoscia zaludnicnia tej czgsci kontynentu.
Piecrwszymi faktycznic wyizolowanymi liniami kolcjowymi na tym obszarze
byty linic wiclkich predkosci (jak francuska TGV), powstajace poczawszy od
potowy lat 1970. Idca prowadzcenia tych linii, taczacych wiclkic aglomeracje,
byla zasadniczo zblizona do koncepcji powstajacego w tych krajach od potowy
20. wicku systcmu autostrad.

Sytuacja ziem dzisicjszej Polski przedstawiala si¢ pod tym wzgledem od-
micnnic. Okres najbardzicj intensywnego rozwoju sicci kolejowej Europy (dru-
ga polowa 19. wicku) przypadt na czas rozbiorow, przy czym wzrastajacc anta-
gonizmy pomigdzy mocarstwami zaborczymi sprzyjaly — takze w sferze trans-
portu — bardzicj inwestycjom o charakterze militarnym niz rozwojowi gospo-
darki lokalnej w strefic przewidywanych dziatan zbrojnych. Efcktem byto po-
wstanic licznych linii kolejowych stuzacych niecmal wylacznie ufatwicniu orga-
nizacji transportow wojskowych (szczegolnic we wschodnicj czgsci Krolestwa
Polskicgo, gdzic utworzono rozbudowany system linii dofrontowych i rokado-
wych), przy rownoczesnym zanicdbaniu rozwoju sicci kolejowej na terenach
gescicj zaludnionych 1 posiadajacych wigkszy potencjat gospodarczy. Podobny,
strategiczny charakter, nosito rownicz wicle inwestycji kolejowych dokonywa-
nych w Polsce w potowic 20. wicku (linic Skierniewice — Pilawa — Lukow
1 Tomaszow Mazowiccki — Radom), majacych stuzy¢ w gtéwnej micrze organi-
zacji przewozow tranzytowych pomigdzy ZSRR a NRD. Wreszeic dwic naj-
wigksze inwestycje kolejowe lat 1970. — Centralna Magistrala Kolcjowa i sze-
rokotorowa Linia Hutniczo-Siarkowa — jakkolwick powstatc z roznych przy-
czyn 1 petnigee wspotczesnie catkowicic odmicnne funkeje w sieci transporto-
wej kraju, miaty charakter szlakow wyizolowanych z przestrzeni.

W latach mi¢gdzywojennych — jedynym w dotychczasowych dzicjach Polski
okresic petnej suwerennosci ktéremu towarzyszyty znaczace inwestycje w in-
frastrukturg transportowa — celem nadrzgdnym powstania nowych linii byto
scalenie pod wzgledem komunikacyjnym ziem nalezgcych uprzednio do réz-
nych zaboréw. Zamiarom tym towarzyszyta réwnoczesnie dbatos¢ o aktywiza-
cj¢ gospodarcza obszaréw przez ktore linic te miaty przebiega¢. Powstata na
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przctomic lat 1920. 1 1930. Magistrala Weglowa stanowita pod tym wzgledem
wyjatek.

Okolicznos$ci powstania i historia rozwoju linii

Glownym celem powstania Magistrali Weglowej — najwigkszego przedsig-
wzigcia Polski mi¢dzywojennej w zakresic budownictwa kolcjowego — byto
potaczenic mozliwie najkrotsza trasa polskicj czgsci Gornoslaskiego Okregu
Przemystowego z nowopowstatym portem w Gdyni, a tym samym — umozli-
wicnic eksportu polskiego wegla droga morska, z ominigcicm tranzytu przez
terytorium Nicmicc 1 Wolnego Miasta Gdanska. Pierwsze dziatania podjgte
w tym kicrunku jeszcze w picrwszej potowic lat 1920. — majace jednak charak-
ter dorazny — polcgaty na budowie potaczenia linii bicgnacej wzduz wybrzeza
(od Gdyni do Bozcgopola) z reszta sieci kolejowej Polski (linia Gdynia — Oso-
wa, ukonczona w roku 1922) oraz obcjscia pozostatych na terytorium nicmicc-
kim weztow w Bytomiu (1922) i Kluczborku (linia Kalety — Herby Nowe —
Wicruszow, 1925). Dziatania tc pozwolily na skierowanic pociggow z dotych-
czasowcj okreznej trasy (przez Czgstochowe, Skierniewice, Bydgoszez, Tezew
do Gdanska) na krotszy szlak, biegnacy przez Herby Nowe, Kepno, Jarocin,
Gniezno, Chojnice, Koscierzyng, Kartuzy, Osowa do Gdyni (Koziarski 1993a).
Nowe potaczenie, jakkolwick umozliwito rezygnacj¢ z posrednictwa Gdanska
w cksporcic polskicgo wegla, bicglto w duzcj czgsci (na catym odcinku na pot-
noc od Gniczna) liniami drugorzgdnymi, nieprzystosowanymi do przyjmowania
duzych fadunkoéw towarow masowych. Dodatkowy problem stanowita nicko-
rzystna, z punktu widzenia nowego kierunku przewozow, konfiguracja uktadow
torowych weztow w Koscierzynic i Kartuzach, wymuszajaca zmiany czét po-
ciggow.

Rozbudowa portu w Gdyni, rosngce znaczenic wegla w cksporcie Polski
oraz wzgledy natury strategicznej zdecydowaty o podjgciu przez rzad Polski
decyzji o budowie bezposredniego potaczenia Slaska z Pomorzem; orgdowni-
kiem powstania nowej linii byt d6wczesny minister przemystu i handlu, Euge-
niusz Kwiatkowski (Drozdowski 2001). Rownoczesnic problemy finansowe
(Wiclki Kryzys przetomu lat 1920. i 1930.) wymusity na rzadzic polskim
udzielenie koncesji na budowg kolei spotce francuskiej, ktora ostatecznic nie
wywigzala si¢ z catosci zobowiazan, tak iz budowa Magistrali Weglowej (roz-
poczgta w 1928 roku) zostata ukonczona ze srodkdw rzadowych po pigciu la-
tach (Koziarski 1993a).

Od momentu jej uruchomienia az do wybuchu Il wojny swiatowej, naste-
powat ciagly wzrost znaczenia Magistrali Weglowej dla przewozow towaro-
wych na terenie kraju; rdwnoczes$nie linia ta nie uzyskata duzego znaczenia
w przewozach pasazerskich, a stan ten utrzymuje si¢ do chwili obecnej (Tab. 1).
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Tabela 1. Natgzenie pasazerskiego transportu kolejowego na poszczegoinych odcinkach
Magistrali Weglowej oraz liniach towarzyszacych

A Liczba stacji/
Odcinek D:Eﬁ:’)“ ';;Z‘cz’:‘ 10 kn:i(::;lgojéci p(fc'f/' s
Gdynia Giowna — Koscierzyna 67 17 2,54 7
Koscierzyna — Bak 21 4 1,90 2
Bak — Lipowa Tucholska 22 4 1,82 1°
Lipowa Tucholska — Wierzchucin 23 4 1,74 4
Wierzchucin — Maksymilianowo 38 8 2,11 10¢
Cizes¢ polnocna — lacznie 171 37 2,09 -
Inowroclaw — Zduriska Wola 154 16 1,04 4
Zdunska Wola — Chorzew Siemk. 49 8 1,63 44
Chorzew Siemk. — Herby Nowe 55 7 1,27 3
Cz¢sé¢ poludniowa — lacznice 258 31 1,20 -
Bak — Czersk 22 2 0,91 1
Chorzew Siemk. — Czestochowa 56 11 2,14 3ed

Uwagi: a — w dni powszednie; b — ponadto 1 para pociagdéw Kursuje trasg okr¢zng przez Czersk,
Szlachtg; ¢ — w tym 1 polaczenie pospieszne; d — bez uwzglednienia pociagdw kursujacych sezo-
nowo

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Sieciowy rozklad jazdy PKP 2006/2007

Czynnikami sprzyjajacymi rozwojowi Magistrali Weglowej okresic mig-
dzywojennym byly: trwajaca rozbudowa miasta i portu w Gdyni oraz polepsza-
Jaca si¢ $wiatowa koniunktura, a rownoczesnic — pogarszajace si¢ stosunki pol-
sko-nicmicckie (i polsko-gdanskie), znicchgcajace Polske do korzystania
z portu gdanskiego i obstugujacej go linii kolejowej Bydgoszcz — Tezew —
Gdansk. Dodatkowym czynnikiem wplywajacym na wzrost przewozow bylo
uruchomicnic w 1939 roku odgal¢zienia magistrali ze stacji Chorzew Siemko-
wice do Czgstochowy, zapewniajace bezposrednie potaczenie okregu czgsto-
chowskiego z Gdynia,.

Wybuch wojny i okupacja Polski sprawily, ze zmianic ulegly funkcje linii:
ustat catkowicic cksport wegla przez Gdynig¢ (przeksztalcong w port wojenny),
magistrala uzyskala natomiast nowe znaczenie jako linia rokadowa, zabezpic-
czajaca przewozy wzdhiz linii frontu. O duzym znaczeniu tej trasy dla wojsk
niemicckich §wiadczy m.in. fakt jej przebudowy na lini¢ dwutorowa (Koziarski
1993a). Scalenic pod jednym zarzadem ziem Pomorza podziclonych po 1921
roku spowodowato roéwnoczesnic trwalg utrat¢ znaczenia ruchu towarowego na
polnocnym odcinku magistrali (Maksymilianowo — Koscierzyna — Gdynia) na
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rzecz korzystnicj potozoncgo i1 przechodzacego przez Gdansk polaczenia wy-
brzeza z Bydgoszczg przez Laskowice Pomorskic i Tezew.

W okresie gospodarki centralnie planowancj lat 1945-1989 rola Magistrali
Weglowej pozostawata nadal bardzo znaczaca, z uwagi na jej strategiczny cha-
rakter oraz fakt, iz cksport wegla stanowit jedno z niclicznych zrédet dewiz dla
owczesnej gospodarki kraju. Czynniki tc zdecydowaly o stosunkowo szybkicj
clektryfikacji tej linii (1968), ktora nic objela jednak czesci pdtnocnej dawnej
magistrali, lecz potaczenic przez Tczew. W pdznicjszym czasic wigkszosé trasy
(na pomnoc od stacji Chorzew Sicmkowice) wyposazona zostata w system sa-
moczynncj blokady liniowcj, znaczaco zwickszajacy jej przepustowosc (Taylor
2007). Przeciazenice linii w latach 1970. doprowadzito do podj¢cia wstepnych
prac nad niczrcalizowang modernizacja wspomniancgo alternatywnego pota-
czenia przez Gniczno, odgrywajacego istotng rolg w latach 1925-1933. W la-
tach 1980., specjalnic na potrzecby Magistrali Weglowcej, zakupionych zostato
w Zwiazku Radzieckim 50 cigzkich lokomotyw clektrycznych scrit ET42.

Pomimo spadku znaczenia gornictwa wegla kamicnnego w latach 1990.,
Magistrala Weglowa pozostajc w zakresic przewozow towarowych jedna
z najwaznicjszych linii kolcjowych w Polsce.

Przebieg Magistrali Weglowej na tle warunkow naturalnych

Wynikajace z przyczyn finansowych (a takze przewidywancgo monofunk-
cyjncgo charakteru nowego potaczenia) dazenic do maksymalnego skrécenia
budowangj linii przy wyst¢pujacych rownoczesnic korzystnych warunkach tere-
nowych wptynglo na jej nicmal prostoliniowy przebicg. taczna diugosé calcj
magistrali (od Kalet do Gdyni), wraz z odcinkami powstalymi wczesniej i wia-
czonymi w jcj skiad, wynosi 506 km; odleglos¢ migdzy tymi stacjami, micrzona
w linii prostcj, wynosi natomiast 397 km, co daje stosunck dtugosci linii kolcjo-
wcj do odleglosei w linii prostej (wskaznik wydhuzenia trasy) wynoszacy 1,27.

Rowninny charakter wigkszosei obszaru przez jaki nowa linia miata prze-
bicga¢ umozliwit konstruktorom zastosowanic, na catym fragmencie potudnio-
wym (Herby Nowe — Inowroctaw) oraz na wigkszej czgsei fragmentu potnocne-
£o (na potudnic od stacji Koscicrzyna), dtugich odcinkéw prostych, niclicznych
i fagodnych tukow oraz nicwiclkich wzniesicn, co miato nicbagatclne znaczenic
z uwagi na planowany rodzaj przewozow. Przebicg wzdtuz wododziatu Wisty
i Odry ograniczal takze koniccznos¢ budowy duzych przepraw mostowych.
Jedyne wigksze rzeki jakic Magistrala Weglowa przekracza na swojcj trasic to
Warta (koto Dziatoszyna, powiat paj¢czanski) wraz z doptywami: Widawka
(koto Sicdlec, powiat taski), Nerem (koto Dabia, powiat kolski), gorna Notccig
(koto stacji Babiak, powiat kolski), za$ na odcinku potnocnym doptywy dolnej
Wisty — Wda (koto przystanku Szatamaje, powiat chojnicki) 1 Wiczyca (kofo
Koscicrzyny). Generalnie, jedynymi czynnikami o charakterze naturalnym jakic
wplywaja na odksztalcenia przebiegu omawiancj cze¢sci Magistrali Weglowe)
od linii prostej sa jeziora (Koziarski 1993a) oraz zabagniona dolina Neru, wy-
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muszajgca lekkie odgigcic linii w kicrunku zachodnim na obszarze powiatow
poddebickicgo i kolskiego.

Najdalej na potnoc wysunigty fragment Magistrali Weglowej, tj). odcinck
Koscierzyna — Gdynia, zbudowany zostat w znacznie trudnicjszych warunkach
terenowych, na obszarach o duzych deniwelacjach 1 ma micjscami charakter
linii gorskicj. Znaczna czg¢s¢ trasy biegnie zboczami dolin jezior rynnowych
(Patulskie, Ostrzyckic), wysokim wiaduktem przekracza doling rzeki Raduni,
a wreszcic za pomocg scrpentyn pokonuje znaczng réznice wysokosci (ponad
130m) pomigdzy Gdynig a wzniesicniami Wysoczyzny Kaszubskiej koto stacji
Gdansk Osowa. Tak szczegolne warunki terenowe utrudniaty w okresie mig-
dzywojennym eksploatacje pétnocnego odcinka linii w ruchu towarowym (ko-
niecznos¢ zdwajania trakcji), obecnic przyczyniaja si¢ jednak do zwigkszenia
jego atrakcyjnosci w pasazerskim ruchu turystycznym.

Przcbieg Magistrali Weglowej na tle istnicjacej sieci kolejowej

Z uwagi na ksztalt granicy polsko-nicmicckicj oraz fakt, iz ziemie przez
ktore nowa linia miata przcbicga¢ nalczaly uprzednio do réznych zaborcow,
niemozliwe okazato si¢ wiaczenic w sklad Magistrali Weglowej zbyt wielu
wczesnicj powstatych odcinkow sicei kolejowej. Lacznie wykorzystane zostaly,
oprocz dwoch krotkich fragmentéw na Kaszubach, jedynic dwa dluzsze odcin-
ki: Kalcty — Herby Nowe (dhugo$ci 22 km, zbudowany w 1925 roku jako frag-
ment linii do Wieruszowa) oraz Inowroctaw — Bydgoszcz Gtowna — Maksymi-
lianowo (dhugosci 55 km, ztozony z fragmentow dwoch linii magistralnych,
powstatych jeszcze w latach 50. XI1X wieku). Drugi z tych fragmentow dzicli
wiadciwa Magistralg Weglowa na dwie czgsci (Ryc. 1): pétnocng (Maksymilia-
nowo — Koscicrzyna — Gdynia) i poludniowg (Inowroctaw — Zdunska Wola —
Herby Nowe). Za clement systemu Magistrali Weglowej nalezy uzna¢ takze
linic towarzyszace, spajajace ja z reszta sicci krajowej (Tab. 1): Bak — Czersk
(zbudowana w roku 1929, roéwnocze$nic z odcinkiem Maksymilianowo — Ko-
scierzyna) i Czgstochowa — Chorzew Siemkowice.

Jeden z przejawow izolacji Magistrali Weglowe) w ramach polskiej sieci
kolcjowej stanowig dwupoziomowe wegzly powstale w micjscach jej skrzyzo-
wan z innymi liniami kolejowymi, majacymi zazwyczaj przebieg rownolezni-
kowy; komunikacja z liniami przebicgajacymi na innym poziomic zapcwniana
jest w takich wypadkach przez systemy tacznic (Lijewski 1977). Taki sposob
rozwigzania problemu skomunikowania linii zastosowano juz na we¢zle w Her-
bach (skrzyzowanic z liniag Czgstochowa — Lubliniec), na ktorym Magistrala
Weglowa odgatezia si¢ od linii Kalety — Wielun — Wieruszéw. Kolejne, potozo-
nc na potnoc, wezty to: Chorzew Siemkowice (klasyczny, powstaty w 1939
roku, po zbudowaniu linii towarzyszacej z Czg¢stochowy) oraz dwupoziomowe:
Zdunska Wola Karsznice (skrzyzowanie z linig £6dz Kaliska — Ostrow Wielko-
polski) 1 Pon¢tow (skrzyzowanie z powstatq w latach 1920. linia Kutno — Po-
znan).
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Ryc. 1. Zmiany tras przewozu wegla z polskiej czgsci GOP do portéow Gdanska 1 Gdyni
w latach 1920 — 1939

LEGENDA:

trasy przewozu wegla
N w latach:

P 1920 - 1925
L= 1925 - 1933
1933 - 1939

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: Koziarski 1993 b

Podejscie do wezta w Inowroctawiu rozwigzane zostato w sposéb klasycz-
ny, ale towarzyszyta mu budowa obwodnicy towarowej stacji (podobne posta-
piono w przypadku wezta w Bydgoszczy). Po oddzieleniu si¢ od linii Byd-
goszcz — Laskowice Pomorskie — Tczew na stacji Maksymilianowo, poétnocny
odcinek Magistrali Weglowej przecinat z kolei dwupoziomowo (lecz bez roz-
jazdéw) lini¢ Swiecie n/ Wista — Ztotow, przechodzil przez klasyczny wezet
Wierzchucin (skrzyzowanie z linia Chojnice — Laskowice Pomorskie — Gru-
dziadz), za§ w okolicach Czerska przecinat dwupoziomowo linie Czersk —
Szlachta — Laskowice Pomorskie/ Skorcz 1 Chojnice — Czersk — Tczew (bledng
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z dzisiejszej perspektywy decyzj¢ o ominigciu Czerska zrekompensowaly do
pewnego stopnia powstate wowczas: tacznica Lipowa Tucholska — Szlachta
oraz linia towarzyszaca Bak — Czersk). Dalej na poinoc Magistrala Weglowa
docierata do Koscierzyny, krzyzujac sig¢ (na klasycznym wezle) z linig Chojnice
— Pszczotki, po czym, do stacji Somonino (odgat¢zienie linii do Kartuz) biegia
fragmentem starej, powstatej jeszcze w 19. wieku linii Koscierzyna — Kartuzy —
Lebork — Leba (Koziarski 1993b). Wreszcie w Zukowie przecinata (ponownie
bez rozjazdow) linig¢ Kartuzy — Stara Pita — Gdansk/ Pruszcz Gdanski, po czym
dolaczata do powstalego juz w 1922 roku odcinka Gdynia — Osowa.

Zastosowane dwupoziomowe wezly oraz prostopadly do wigkszosci istnie-
jacych linii przebieg trasy, jak rowniez niewielkie znaczenie stacji polozonych
na trasie Magistrali Weglowej w zakresie nadan towarow (brak obstugi wielkich
osrodkéw przemystowych; wyjatek stanowig: cementownia ,,Warta” w Dziato-
szynie oraz potozone w poblizu wezta w Inowroctawiu zaktady sodowe ,,Kuja-
wy”’) sprawity, ze wymiana fadunkéw pomigdzy ta linig a resztg sieci kolejowej
Polski ma do dzi$ niewielkie znaczenie. Oprocz polaczenia osrodkéw miejsko-
przemystowych Gérnego Slaska z Tréjmiastem i Bydgoszcza, powstanie magi-
strali doprowadzito jedynie do utworzenia — alternatywnego wzglgdem trasy
przez Czg¢stochowg — potaczenia GOP z okrggiem toédzkim (Koziarski 1993a).
Dos$¢ znaczacy jest tez wcigz ruch towarowy na, towarzyszace] Magistrali We-
glowej, linii Czestochowa — Chorzew Siemkowice. Generalnie, Magistrala We-
glowa pozostaje nadal izolowang linig o jednorodnym kierunku przewozow
i charakterze fadunkéw (dominacja przewozow wegla z GOP, ktérej towarzyszy
nierozwigzany problem ,,pustych przebiegéw” zwrotnych skladow weglarek).
Poczawszy od lat 1990. daje si¢ jednak zauwazy¢ rosnacy udziat w przewozach
innych towaréw, zwlaszcza drobnicy i konteneréw.

Znaczenie Magistrali Weglowej dla obstugi ruchu pasazerskiego

Monofunkcyjny w zatozeniu charakter Magistrali Weglowej, jak rowniez
Jej przebieg przez tereny stabo zaludnione i pozbawione wigkszych osrodkow
miejskich sprawily, ze jej znaczenie dla ruchu pasazerskiego pozostaje — od
momentu powstania — niewielkie, jakkolwiek dajg sig zauwazy¢ w tym zakresie
istotne réznice pomigdzy poszczegdlnymi odcinkami (Tab. 1). Fakt pominigcia
Lodzi przy wyznaczaniu przebiegu linii spowodowal, ze nie mogta ona odegra¢
istotnej roli w przewozach dalekobieznych pomigdzy aglomeracjami potudnia
1 potnocy kraju. Alternatywne potaczenie dla pociagéw pospiesznych przez
Czgstochowe, L0dz Kaliska, Kutno i Torun okazato si¢ by¢ bardziej uzasadnio-
ne z uwagi na mozliwo$¢ obstuzenia wigkszej liczby duzych osrodkéw miej-
skich; z kolei pofaczenie przez Warszawg, wykorzystujace m.in. catay CMK,
okazuje sig by¢ korzystniejsze dla polaczen ekspresowych i wyzej kwalifiko-
wanych, zapewniajac przy tym krétszy czas przejazdu (Tab. 2). W chwili obec-
nej jedynie na krotkim fragmencie Magistrali Weglowej (od Chorzewa Siem-
kowic do Zdunskiej Woli Karsznic) kursuje jedna para catorocznych pociagéow
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pospicsznych relacji Przemyst — Poznan, za$ na odcinku Inowroctaw — Chorzew
Siemkowice — sezonowy pociag pospicszny relacji Katowicec — Hel/ Leba oraz
uruchamianc raz do roku pospicsznc pociagi ,.piclgrzymkowe™ do Czgstochowy
(SRJP PKP 2006/2007).

Tabela 2. Wybrane wskazniki funkcjonowania transportu pasazerskiego na Magistrali
Weglowej 1 trasach alternatywnych (w ruchu pospiesznym i wyzej kwalifikowanym)
w relacji Katowice — Gdynia Giowna

L.p. Dlugos¢ Czas przcja.zdu Predkos¢ .l,iczba .
(km) (godz. + min.) [ handlowa (km/h) | obslugiwanych stacji
1 576 10.20 55,74 16
2 656 10.50 60,55 24
3 647 8.06 79,88 14

I: Katowice — Herby Nowe — (Czestochowa Osobowa) — Zdunska Wola Karsznice - Inowroctaw
- Bydgoszcz ~ Tczew — Gdynia Glowna (Magistrala Weglowa z objazdem odcinka Herby Nowe
— Chorzew Siemkowice przez Czgstochowg — sezonowy pociag pospicszny)

2: Katowice — Czgstochowa — Lodz Kaliska — Kutno — Torun — Bydgoszcz — Tezew — Gdynia
(catoroczne polaczenia pospieszne)

3: Katowice — Zawiercic — Warszawa Centralna — Hawa ~ Malbork — Tczew — Gdynia Gtdwna
(z wykorzystaniem CMK — catoroczne pociagi ckspresowe i wyzej kwalifikowane)

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: Sieciowy rozklad jazdy PKP 2007/2008

W skali lokalnej daje si¢ zauwazy¢ glgbokic wyizolowanic Magistrali We-
glowej z micjscowej przestrzeni spoteczno-ckonomicznej. Fakt ten wyraza si¢
zwilaszcza w znacznym oddaleniu stacji kolejowych od osiedli, co wraz z ich
rzadkim rozmicszczenicim skutkuje ograniczeniem konkurencyjnosci kolei jako
$rodka transportu, wptywajac na nicwiclkic natg¢zenie ruchu pasazerskicgo,
a nawet jego zawicszenic (w okresic grudzien 2006 — czerwice 2007) na odcin-
ku Chorzew Siemkowice — Herby Nowe (Tab. 1). Stacje kolcjowe miast poto-
zonych przy potudniowym fragmencie Magistrali Weglowej (Ktobucka, Dziato-
szyna, Zdunskiej Woli, Szadka, Poddgbic, Dabia n. Nerem i Piotrkowa Kujaw-
skicgo) oddalone sa w wigkszosci wypadkéw od centrow tych nicwielkich
o$rodkow, niekiedy za$§ leza poza ich granicami administracyjnymi (wyjatck
stanowi Zdunska Wola, z gtowna stacja kolejowa potozona na linii Ostrow
Wiclkopolski — £6dz Kaliska 1 polaczong z Magistrala Weglowa systemem
tacznic). Za szczegdlne przypadki ignorowania lokalncj sicci osadniczej nalezy
uzna¢ ominigcic, potozonych stosunkowo blisko trasy Magistrali Weglowej,
dwoch miast powiatowych: Radziejowa i Paj¢czna. Razacy jest szczegolnie
przypadck Pajgczna, w ktérego poblizu zlokalizowany zostat ,.w szczerym po-
lu” znaczacy we¢zet kolejowy (Chorzew Siemkowice), samo miasto natomiast
pozbawionc jest jakiegokolwick potaczenia kolejowego.

Potnocny odcinck Magistrali Weglowej przebiega przez tereny bardzo stabo
zaludnione (Bory Tucholskic), obstugujac, oprocz potudniowo-zachodnich
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dzielnic Gdyni i Gdanska, zaledwie dwa miasta (Koscierzyng i Zukowo). Mimo
to charakteryzuje si¢ on, w poréwnaniu z odcinkiem potudniowym, wigkszym
zaggszczeniem stacji oraz wigkszym natgzeniem ruchu (Tab. 1), zwlaszcza na
odcinkach potozonych w bezposredniej bliskosci aglomeracji trojmiejskiej (Ko-
scicrzyna — Gdynia) 1 bydgoskicj (Wierzchucin — Maksymilianowo). O ile pot-
nocny fragment Magistrali Weglowe] utracit niemal catkowicic znaczenic
w ruchu towarowyin, odgrywa wciaz pewna rol¢ w przewozach pasazerskich;
rozni si¢ pod tym wzgledem od wielu innyeh niezelektryfikowanych linii kole-
jowych na Pomorzu, zlikwidowanych po 1989 roku. Nalezy pamigtaé, zc za-
sadniczy wzrost nat¢zenia ruchu pasazerskicgo na odcinku Wierzchucin - Mak-
symilianowo nastapit dopicro w roku 2007, tj. po przejeciu niemal catosci
przewozow na tcj trasie przez zwycigzeg przetargu na obstuge linii niezelektry-
fikowanych w wejewodztwie kujawsko-pomorskim, spotke PCC Arriva.

Znaczenic wigkszej czgsci Mavistrali Weglowej dla pasazerskiego ruchu tu-
rystycznego pozostaje niewiclkie; lragment potudniowy pelni w tym wzgledzic
praktycznic jedynic funkej¢ tranzytowa (wyjatck moglaby stanowi¢ obstuga
dojazdu do Zate: unskicgo Parku Krajobrazowego, lczacego na granicy Wyzy-
ny Wieclunskic; w noblizu stacji Dzialoszyn). Znaczenie czgsci potnocnej jest
pod tym wzgledem icpordéwnanie wigksze — wiaze si¢ to z przebiegicm linii
w poblizu Parku Narodowego ,.Bory Tucholskic” oraz przez teren trzech par-
kow krajobrazowych (Wdzydzkiego, Kaszubskiego 1 Trojmicjskicgo), peinia-
cych funkcje obszarow wypoczynkowych dla micszkancow Gdanska, Gdyni
1 Sopotu (lasy, jeziora, wzgoérza morenowe o duzych deniwelacjach, wyciagi
narciarskic). Swoistq atrakcje turystyczng stanowi na catym tym odcinku row-
nicz sama limia  cjowa, z zachowang sygnalizacja ksztaltowa, oryginalna
architcktura dv  _dw 1 wiaduktami.

Podsumowaiiie

Przyjete w czasie projektowania Magistrali Weglowej zatozenia odnoszace
si¢ do funkeji jaka miata ona pelni¢, a ktora zawarta zostata juz w samej jej
nazwic, wplyngty w sposob decydujacy na jej izolacjg, zaréwno w skali krajo-
wej (tj. wzglgdem reszty sieci kolejowej), jak 1 w skali lokalnej (wzglgdem
micjscowej przestrzeni cl.onomicznej). Efcktem bylo powstanie potaczenia
Gornego Slaska z Pomorzem Gdanskim o przebiegu zblizonym do prostolinio-
wego, przechodzacego w wigkszosci przez obszary stabo zaludnione. Przebieg
ten wplynal w sposob istotny na utrwalenie si¢ jednorodnego kierunku przewo-
zOow oraz monofunkcyjnego charakteru linii (dominacja przewozow fadunkow
masowych, minimalny udziat ruchu pasazerskiego). Rownoczesnie, historyczne
zmiany granic wywolane przez drugg wojn. $wiatowa spowodowatly utratg
przez potnocng cz¢s¢ magistrali odgrywanej uprzednio istotnej roli w ruchu
towarowym, degradujac ja do roli drugorz¢dnej linii pasazerskiej. Fragment
potudniowy, zelcktryfikowany i ~.modernizowany, odgrywat i odgrywa nadal
istotng rol¢ w ruchu towarowym na toiy i kraju.
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SZYMON KOMUSINSKI

THE SILESTIA — GDYNIA COAL TRUNK RAILWAY AS AN EXAMPLE
OF A RAILROAD ISOLATED FROM ECONOMIC SPACE

The railway line mentioned in the title (The Coal Trunk Railroad), built in the years
1928 — 1933, was the biggest railway investment in the pre-war Poland. For financial
and functional reasons, it was projected and constructed as the shortest connection be-
tween the seaport of Gdynia and the hinterland coal-mining centre of Upper Silesia,
ignoring the existing settlement structure of the country. The article discusses the ques-
tion of the influence of this railroad on the local and national economical space and
transportation system, as well as the differences between the present functions of its
northern and southern part. The history of the railroad and natural conditions determin-
ing its localisation were also presented.
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Wplyw Euro 2012 na rozklad geograficzny i zakres
modernizacji polskiej sieci kolejowej

Furo 2012 as a locate factor of modern polish railway network

GRAZYNA KARWACKA
Pracownia Dydaktyki Geografii
Wydziat Oceanografii i Geografii
Uniwersytet Gdanski

1. Wstep

Polska sie¢ kolejowa jest czg$cig Europejskiej Sieci Transportowej TEN-T.

Decyzja Nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady UE okreslono
Wspolnotowe Wytyczne dla rozwoju Transeuropejskiej Sieci Transportowej.
Wytyczne te zostaly nastgpnie zmienione Decyzja Nr 8884/2004/WE Parla-
mentu Europejskiego 1 Rady UE z dnia 29 kwietnia 2004 roku i tym samym
okreslono dziatania priorytetowe w tworzeniu polskiego odcinka Paneuropej-
skich Korytarzy Transportowych:'

ustanowienie gtownych potaczen i ich rozwdj w celu eliminacji "waskich
gardet": uzupehienie brakujacych ogniw (szczego6lnie odcinkdw granicz-
nych), zapewnienie pelnej interoperacyjnosci gtownych kanatow,
promowanie dzialan zmierzajacych do taczenia sieci transportowych po-
szczegblnych panstw, celem uzyskania sprawnych i bezposrednich pofaczen
regionéw centralnych z obszarami peryferyjnymi,

integrowanie transportu kolejowego i lotniczego, szczegdlnie poprzez pota-
czenie linii kolejowych z lotniskami,

promowanie transportu wodnego (tworzenie tzw. autostrad morskich),
optymalizacja kanaldéw transportowych pod wzgledem przepustowosci, wy-
dajnosci, intermodalnosci i bezpieczenstwa.

Ostatecznie ustalono, ze przez Polske bgda przebiega¢ cztery korytarze

obejmujace potaczenia kolejowe 1 drogowe (Ryc. 1.):

Korytarz I Tallin — Ryga — Kowno — Warszawa (E 75) oraz Korytarz IA Ryga
— Kaliningrad — Gdansk

' [Za:] W. Grzywacz, W. Rydzkowski, K. Wojewédzka-Krol: Polityka transportowa. Wyd. UG,
Gdansk 2005, s. 74.
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= Korytarz II Berlin — Warszawa — Minsk — Moskwa (E 20)

» Korytarz III Berlin — Wroctaw — Katowice — Lwow — Kijow (E 30)

» Korytarz VI Gdansk — Warszawa — Katowice — Zylina (Stowacja)/Bieclav
(Czechy) (E 65)

Ryc. 1. Linie AGC — Umowa Europejska o gtéwnych migdzynarodowych liniach kole-
jowych

Zrodio: Realizacja projektéw kolejowych do 2012 roku. Materialty wewnetrzne PKP PLK S.A.
Oddziat Regionalny w Gdansku

Modernizacja poszczegolnych odcinkow rozpoczgta si¢ zgodnie z harmo-
nogramem obejmujacym odcinki o strategicznym znaczeniu w pierwszej kolej-
nosci. W wyniku przyznania Polsce organizacji Mistrzostw Europy w Piice
Noznej w 2012 roku szczegdlnego znaczenia nabraty odcinki, ktérych moderni-
zacja umozliwi sprawna komunikacj¢ migdzy poszczegdlnymi miastami — go-
spodarzami Euro 2012 (zobacz ryc. 2).
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2. Lokalizacja odcinkéw sieci kolejowej strategicznych dla Euro 2012°

Na chwilg obecng gospodarzami mistrzostw Europy w pilce noznej w 2012
roku sg cztery miasta w Polsce 1 Ukrainie. Po stronie polskiej finaly majg odby¢
sie w czterech miastach - Warszawie, Gdansku, Wroctawiu i Poznaniu. Cho-
rzo6w i Krakow sa obecnie na liscie rezerwowej. Po stronie ukrainskiej sg to:
Kijow, Donieck, Lwow i Dniepropietrowsk, oraz rezerwowe Odessa i Charkow.
Ostateczna lista miast-gospodarzy Euro 2012 w Polsce i na Ukrainie ma by¢
znana 15 maja 2009 roku. W warunkach koniecznych, ktére musza by¢ speknio-
ne przez Polske i Ukraing do 15 maja 2009, oprécz budowy stadiondéw, znalazty
si¢ modernizacja i rozwoj infrastruktury transportowe;.’

Ryc. 2. Linie kolejowe zwiagzane z organizacja Euro 2012

» Przebieg i planowane terminy
zakoriczenia inwestycji
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Zrédio: Materiaty wewnetrzne PKP PLK S.A. za Puls Biznesu, dodatek Transport i Logistyka,
zdn. 20.10.2008

? Opracowarie na podst. wewnetrznego serwisu prasowego PKP PLK S.A., z dn. 16 20 10. 2008
? www.euro2012-pl.org z dnia 20.10.2008, za tvn24.pl i rp.pl
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Podstawowym celem modernizacji transportu kolejowego na Euro 2012
Jest dostosowanie mozliwosci eksploatacyjnych linii do predkosci 160 km/h
dla taboru klasycznego i 200 km/h dla taboru z wychylnym nadwoziem - dla
pociagow pasazerskich oraz 120 km/h dla pociagoéw towarowych, jak rowniez
przystosowanie nawierzchni do nacisku osiowego 225 kN. W ramach realiza-
cji tych postulatow wymagana jest kompleksowa modernizacja, ktéra obej-
muje wymiang nawierzchni torowej, sieci trakcyjnej i urzadzen sterowania
ruchem kolejowym. Dodatkowo, konieczna jest likwidacja przejazdéw kole-
Jowo-drogowych w poziomie szyn i budowa wiaduktéw drogowych. Moder-
nizowane beda roéwniez obiekty inzynieryjne, stacje i przystanki kolejowe.
Planowane inwestycje przewidujg réwniez budowg¢ nowych peronéw, przejsé
podziemnych oraz ktadek dla pieszych dostosowanych do potrzeb osob nie-
petnosprawnych.

Zadania modernizacyjne mozna podzieli¢ na te, ktére muszg by¢ prze-
prowadzone w obszarze miast — gospodarzy Euro 2012 oraz te dotyczace
modernizacji glownych ciagéw komunikacyjnych pomiedzy miastami-
gospodarzami i kolejowymi przejsciami granicznymi.

W ramach zadan do zrealizowania w obszarach miast — gospodarzy roz-
grywek, nalezy wyréznié:

* modernizacjg¢ torowisk,

» modernizacj¢ istniejacych stacji i przystankoéw kolejowych z dostosowa-
niem do obstugi 0s6b niepetnosprawnych (windy, pochylnie),

* budowg nowych przystankéw kolejowych, w tym w okolicach stadionow,

» budowg¢ potaczen kolejowych z lotniskami.

Powyzsze dzialania modernizacyjne maja na celu: zwigkszenie przepusto-
wosci linii, tj. mozliwo$¢ obstugi wigkszej liczby pociagéw w ciagu doby;
skrocenie czasu przejazdu pomigdzy stacjami; stworzenie bezposredniego
dojazdu z lotnisk do centrow miast i stadionoéw; umozliwienie masowego
przewozu kibicow z obszaréw miast do stadionow, a tym samym odcigzenie
w tych zadaniach komunikacji miejskiej. Dodatkowe przewidywane efekty
modernizacji, to stworzenie weztéw przesiadkowych - kolej, autobus, tram-
waj, metro - szybsza obstuga potokéw podréznych oraz poprawa estetyki in-
frastruktury kolejowej (oswietlenie, tablice informacyjne, zabezpieczenia dla
0s6Ob niewidomych, nawierzchnia peronéw, itp.).

Druga czg¢s¢ przeprowadzanych modernizacji stanowia inwestycje doty-
czace glownych ciagdw komunikacyjnych pomigdzy miastami-gospodarzami
rozgrywek oraz z kolejowymi przejsciami granicznymi. Odcinki o najistotniej-
szym znaczeniu dla poprawy komunikacji w czasie Mistrzostw Europy to:



Wplyw Euro 2012 na rozklad geograficzny i zakres modernizacji... 61

1. Linia nr 1 Warszawa — £06dz:
a) Etap I: Skierniewice — £6dZ Widzew,

WARSZAWA

Realizacja zakonczona:
s 2008

nia

Skierniewice

Vmax=60/140 km/h
tonz
szki
Zdunhska Wolla
b) Etap Il Warszawa — Skierniewice;
e WARSZAWA

Planowany termin

zakoriczenia realizacji: nia

e 2012
; e pO 2012

Zdufiska Wola
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2. Linia E 65 Warszawa — Gdynia:
LCS Nasielsk, Ciechanéw, Dziatdowo, Tczew 1 stacja Gdynia

| Gdynis G4, Os.

GDANSK

Dla calej link

Vmax=120(20)/160/200 km/h Ciechandw

Planowany termin
zakoticzenia realizacji: Nasielsk

2010

esmemaes 2011
— 2012 WARSZAWA
— D0 2012 er

3. Linia E 20 Kunowice — Terespol
a) Rzepin — granica panstwa,

Realizacja zakonczona:

mmmassss 2007
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b) Poznanski Wezet Kolejowy i stacja Poznan Gidéwny,

" POZNAN

Planowany termin
zakorniczenia realizacji:

e 2009

¢) odcinek Minsk Mazowiecki — Siedlce
Realizacja zakoriczona:
ssssesn 2008

WARSZAWA SIEDLCE
Terospol-

Torespol o .grest

Malaszewicze

[e2]
Pilawa Lukéw
Vmax=80+120/120-160 knvh

d) odcinek Siedlce — Terespol,

Planowany termin
zakorniczenia realizacji:

s 2008
e 2009

WARSZAWA SIEDLCE
Terespol Brost
Biala Podlaska

Migdzyrzec Podl.
Vmax=80-120/120-160 kmh

Malaszewicze

Pllawa tukéw
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4. Linia E 59 Poznan — Wroclaw
odcinek Wroctaw — granica woj. Dolnoslaskiego

e
1>

/ Planowany termin
zakonczenia realizacji:
(> in
CIOMPY e 2011
somessss 2012

L e 2012
Leszno

£ Vmax=100=120/160-200 km/h
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5. Linia E 30 Zgorzelec — Medyka
a) odcinki Zgorzelec — Legnica, Legnica — Wroctaw, Wroctaw — Opole,

Planowany termin

zakoiiczenia realizaciji:

s 2008

— 2010 ke o Wegliniec [E5] Vmax=70120/120-160 km/h

Vmax=70-120/120-160 km/h

WROCLAW

Wrochaw - Opole: 104 km

WROCLAW

-

Planowany termin
zakoriczenia realizacji:

oasssms 2008

—— 2010

Vmax=40-120/100=160 km/h

b) odcinek Rzeszdéw — granica panstwa

Rzeszéw — gr. paristwa: 103,3 km,

do maja do 2012 r. planowane jest zmodernizowanie 41,3 km na odcinku
Rzeszéw - Munina

Planowany termin
zakoriczenia realizacji:

2012 Vmax=120(70)¥ 160 km/h
G DO 2012
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Zakres modernizacji na planowanych odcinkach bedzie obejmowat komplek-
sowa wymiang podtorza, szyn, sieci trakcyjnej i budowe odwodnien. Plany
inwestycyjne obejmuja réwniez budowe Lokalnych Centréw Sterowania Ru-
chem Kolejowym oraz urzadzen torowych do diagnostyki stanu taboru. Prze-
prowadzona zostanie modernizacja istniejacych i budowa nowych obiektow
inzynieryjnych, tj. mosty, wiadukty, przepusty; modernizacja przystankoéw ko-
lejowych w standardzie obstugi oséb niepetnosprawnych oraz modernizacja
przejazdow kolejowo-drogowych, tak by w miar¢ mozliwosci nastapita likwi-
dacja przejazdéw w poziomie szyn. Pod uwage zostaty tez wzigte postulaty
ochrony srodowiska naturalnego i tym samym na modernizowanych odcinkach
zaplanowano budowg przejs¢ dla zwierzat i odstraszaczy.

Analizujac zakres prac jakie sa przewidziane do realizacji na przedstawio-
nych wyzej liniach i1 odcinkach oraz stacjach kolejowych mozna stwierdzi¢, ze
obejmuja one prace inwestycyjne 1 modernizacyjne w zakresie istotnej poprawy
jakosci infrastruktury, co spowoduje:

* wzrost jakosci ustug kolejowych,

* w sposdb zdecydowany przyczyni si¢ do wzrostu bezpieczenstwa ruchu ko-
lejowego i drogowego,

* w znaczny sposob wptynie na realizacj¢ postulatow ochrony srodowiska

1 szerzej widzianej idei zrdwnowazonego rozwoju

2. Planowany udzial kolei w usprawnianiu komunikacji miejskiej na Euro
2012

Organizacja Euro 2012 w wybranych polskich miastach stata si¢ doskona-
tym przyczynkiem do rewolucyjnych zmian w zakresie obstugi logistycznej
wybranych aglomeracji. Planowane inwestycje kolejowe zwiazane z organiza-
cja Euro 2012 prowadzi¢ beda do znacznego usprawnienia przemieszczania si¢
pasazerow i przewozu towarow nie tylko w czasie Mistrzostw, ale réwniez
okresla one nowe standardy obshugi logistycznej, a tym samym mozliwosci
1 kierunki rozwoju, wybranych aglomeracji w przysztosci.

Planowane inwestycje przede wszystkim pozwola skomunikowaé poszcze-
golne obszary miast z portami lotniczymi, ktoére przewaznie zlokalizowane sg
w czesci peryferyjnej aglomeracji.4 W Warszawie potaczenie kolejowe z Oke-
ciem zostanie zrealizowane w ramach modernizacji linii nr 8 Warszawa — Kiel-
ce. Etap I, to odcinek Warszawa Zachodnia — Warszawa Okecie 1 budowa facz-
nicy Warszawa Stuzewiec — Lotnisko Okecie.

* wiecej o inwestycjach komunikacyjnych miast Euro 2012 www.euro2012-pl.org, za: biznes.
gazetaprawna.pl, z dn. 20.05.2008


http://www.euro2012-pl.org
gazetaprawna.pl
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Planowany termin
2akoniczenia realizacji:

omsssss 2008
meme— 2011

WARSZAWA

Planowany termin
zakoficzenia realizacji:

s 2012 Bdice
s pO 2012 -‘.‘”PL /

Krakéw Mydiniki ’
/"/ | “
KRAKOW

Podigie Kr.

W Krakowie zostanie przebudowane potaczenie: Krakéw — MPL Balice.

Bardzo ambitne plany inwestycyjne powstaty tez w Gdansku. Planowana
kolej metropolitalna ma potaczy¢ cata aglomeracj¢ Trojmiasta z portami lotni-
czymi w Rebiechowie i Babich Dotach oraz skomunikowaé w przysziosci caty
region Kaszub z Tréjmiastem.

Dodatkowo wznowiono tez plany modernizacji i rewitalizacji linii kolejo-
wej 249 Gdansk Gtowny — Gdansk Brzezno (Gdansk Nowy Port) oraz linii
kolejowej nr 227 Gdansk Glowny — Gdansk Zaspa Towarowa. Linie te maja
szczegodlne znaczenie strategiczne dla komunikacji podczas Euro 2012 gdyz
tacza Srédmiescie Gdanska z obszarem, gdzie ma powstaé stadion Mistrzostw

Europy.
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trzeba pamigta¢, ze po Euro 2012 poczynione inwestycje zostanag w Polsce
1 beda stuzyly utatwiajac codzienne funkcjonowanie spoteczenstwa i gospodar-
ki. Jezeli uda si¢ zrealizowaé planowane inwestycje kolejowe na Euro 2012,
beda one mialy, najprawdopodobniej, kluczowe znaczenie dla przysztego roz-
woju wybranych aglomeracji miejskich, a tym samym i catego kraju.
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EURO 2012 AS A LOCATE FACTOR OF MODERN POLISH RAILWAY
NETWORK

Polish railway network is a part of Transeuropean Network with strategic meaning
for sustainable development of Europe. Modernisation of same part of polish transpor-
tation network became much more necessary then ever face on Euro 2012. There are
some invest plans which contain modernisation of same rail network parts, stops and
stations, engineering objects and road passages. Invest plans contain also development
activities for communication system in 'host cities’. Modernisation plans of polish rail-
way transportation system concern existing network, do not change its localisation but
have influence to future development of 'host cities' metropolis and all polish regions.
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Znaczenie transportu kolejowego w obstudze przewozow
pasazerskich w miastach aglomeracji krakowskiej

Role of railway transport in providing passenger conveyances
Jor the towns of the krakow agglomaration

SZYMON KOMUSINSKI

Wstep

Cel ninicjszcj pracy stanowi porownanie jakosci obstugi miast aglomeracji
krakowskicj przez pasazerski transport kolcjowy oraz préba oceny funkcjonal-
nosci obeenego uktadu i okreslenic pozadanych kicrunkow jego przeksztatcen.
Zakres terytorialny pracy moze zosta¢ okreslony jako ,,wasko pojmowana”
aglomcracja krakowska, obejmujgca, poza Krakowem, powiaty krakowski
ziemski (1230 km®, 2433 tys. mieszkancow) i wiclicki (428 km®, 105,9 tys.
micszkancow). Na wyzej wymicnionym terenic zlokalizowanc jest 7 miast
(5 w powiccic krakowskim i 2 w powiecic wiclickim), sposrod ktorych bada-
niami obj¢to 4 (Krzeszowice, Skawing, Stomniki 1 Wicliczke), posiadajace bez-
posrednie potaczenia kolejowe z Krakowem (Rocznik statvstvezny GUS 2006).
Stacje kolcjowe wymicnionych micjscowosdci zlokalizowane sa w odlegtosci
{micrzoncj jako dhugos¢ linii kolejowej) ponizej 30 km od stacji Krakow Glow-
ny, w granicach I (Wicliczka) lub Il (pozostalc miasta) aglomeracyjncj strefy
przewozowcej PKP.

Przcksztaleenia sieci przewozéw pasazerskich w Malopolsce w latach
1989 - 2008

Jakkolwiek sie¢ pasazerskich polaczen kolcjowych w Polsce podlegata
w okresie powojennym regresowi (Koziarski 1993a), zjawisko to przez diugi
czas nie dotykato w wigkszym stopniu sicci kolcjowej Matopolski ani samgj
aglomeracji krakowskiej. Jedyne przypadki likwidacjt ruchu pasazerskiego na
terenic obecnego wojewodztwa matopolskicgo przed rokiem 1989 dotyczyty
linii lokalnych w jego zachodnicj i poludniowej czgsci (linic: Chrzanoéw — Ja-
worzno Szczakowa, 1981; Nowy Targ — Podczerwone, 1986; Wadowice —
Skawce, 1988), zas ostatni w tamtym okresic przypadck wylqczenia z przewo-
zOw pasazerskich fragmentu linit w obszarze samcj aglomeracji mial micjsce
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w roku 1973 (linia Krakdéw Lubocza — Kocmyrzow). Co cickawe, rownicz okres
niezwykle gwaltownego regresu sicci PKP w latach 1990-tych praktycznic nic
dotknat terenéw wojewodztwa matopolskicgo; jedyny wyjatck stanowito wyla-
czenie z ruchu krétkicgo, trzeciorz¢dnego odcinka Chrzanow — Bolgecin w roku
1996.

Za faktyczny poczatck zjawiska regresu przewozow kolejowych w woje-
wodztwic matopolskim nalezy uzna¢ konicc lat 1990-tych (Sieciowy rozklad
Jazdv pociqgow PKP 1997/1998). Do chwili obecnej doszio do likwidacji pola-
czen na kilku liniach drugorz¢dnych w réznych czgsciach wojewddztwa (linic:
Sicrsza — Trzebinia — Bolgcin — Spytkowice — Wadowice; Tarnéw — Szezucin;
Rabka — Nowy Sacz i1 Gorlice Zagorzany — Gorlice). Ponadto, zagrozonc zawic-
szeniem przewozow byty w réznych okresach linie: Kalwaria Zebrzydowska —
Biclsko Biata, Sucha Beskidzka — Zywicc 1 Skawina — Oswigcim. Na terenic
samcj aglomeracji, zawicszono ruch pasazerski na trasic Krakow Batowice —
Podl¢ze (23 km, 3 przystanki) i zlikwidowano lini¢ Podl¢ze — Nicpolomice
(5 km, 2 przystanki), co doprowadzito do odeigcia od pofaczenia kolejowego
Nicpotomic i pogorszenia dost¢gpnosci komunikacyjnej potnocno-wschodnich
przedmic$¢ 1 peryferyjnych dziclnic Krakowa (Ruszcza). Z drugicj strony,
w roku 2006 poprawic ulegla dostgpnos¢ pasazerskicgo transportu kolejowego
w graniczacej z Krakowem od zachodu gminic Zabierzow (powiat krakowski
ziemski) ktora uzyskata dwa nowe przystanki: Krakow Business Park (picrw-
szy w historii wspotczesnej Polski przystanck zbudowany z prywatnych fundu-
szy lokalnego dewclopera, zlokalizowany na gléwnej magistrali w kicrunku
Katowic, w poblizu centrum biznesowego) 1 Krakow Balice. Linia do Balic,
odgal¢ziajaca si¢ od wspomniancj magistrali na stacji Krakow Mydlniki
(Ryc. 1), zapewnia dogodnc potaczenic kolcjowe centrum Krakowa z obstugu-
Jjacym miasto portem lotniczym; jest to picrwsza w Polsce od roku 1978 nowa
linia kolcjowa otwarta dla ruchu pasazerskicgo (uprzednio pehnita funkcje
bocznicy do sktadu paliw przy lotnisku).

Wplyw dzialan wiladz lokalnych i PKP na funkcjonowanie komunikacji
kolejowej

Reforma struktur administracji terenowej panstwa z 1 stycznia 1999 roku
(zwana takze reforma samorzadows), zmnicjszajaca o dwic trzecic liczbyg wo-
Jewddztw 1 restytuujgca powiaty, wywarta bardzo duzy wptyw na funkcjonowa-
nic przewozéw lokalnych w catym kraju. Przeckazata ona w rgce wladz woje-
wodzkich odpowicdzialno$¢ za wspotprace z PKP (Sci$lej — PKP Przewozy
Rcgionalne) w zakresie finansowania obstugi lokalnych przewozow kolcjowych
na podleglym im obszarze. Nicrentownos¢ wigkszosci tcgo typu przewozow
wymusza koniccznos¢ ich subsydiowania badz likwidacji. Przenicsicnic osrod-
ka podejmowania decyzji w tej kwestii z poziomu centralnego na regionalny
bylo decyzja niewatpliwic stuszna, aczkolwick w nicktorych przypadkach pro-
wadzito takze do rezultatow nicpozadanych, a czesto wrgez nicracjonalnych






74 Szymon Komusinski

cza wspomniane otwarcie linii do Balic (skracajace czas dojazdu $rodkami ko-

munikacji publicznej z centrum miasta do portu lotniczego z 40 do 15 minut),

finansowanie zakupow nowego taboru, tzw. szynobuséw (jednostki elektryczne

ENB8I, obstugujace linie m.in. do Wieliczki, Trzebini i O$wiecimia oraz spali-

nowe SA133, kursujace wahadtowo na trasie Krakow Gléwny — Krakow Bali-

ce). Na uwage zastuguje tez koncepcja PKP, wprowadzona w kilku najwigk-
szych aglomeracjach miejskich w Polsce, ustanowienia koncentrycznych stref
komunikacyjnych wokot osrodka centralnego, z biletami okresowymi i jednora-
zowymi (uprawniajacymi do poruszania si¢ w obrebie catej strefy w przeciagu
okreslonego czasu). W przypadku aglomeracji krakowskiej utworzone zostaty

(w sierpniu 2003 roku) trzy strefy biletowe:

1.1, obejmujaca stacje i przystanki na terenie miasta Krakowa i Wieliczki (na-
stepnie rozszerzona na klika stacji podmiejskich, ale nieobejmujaca trasy do
Balic); czas waznosci biletu: 2 godziny,

2.11, siegajaca w przyblizeniu do granic otaczajacych Krakow powiatow i obej-
mujgca trzy pozostate miasta poddane badaniom w niniejszej pracy; czas
waznosci biletu: 4 godziny,

3.11I, siggajaca do najblizszych wezléw kolejowych na granicy aglomeracji
(Trzebinia, Kalwaria) lub najblizszych miast powiatowych (Bochnia, Mie-
chow); czas waznosci biletu: 6 godzin.

Niepowodzeniem zakonczyla si¢ natomiast, podjeta w czerwcu 2004 roku,
proba wypromowania oferty faczonej PKP — PKS na organizacj¢ dojazdow do
Krakowa dla mieszkancow miejscowosci potozonych w gminach osciennych.
Oferta ta obejmowata wydawanie wspdlnych biletow okresowych oraz zharmo-
nizowanie kurséw autobuséw PKS z Krzeszowic, Wieliczki i Skawiny do oko-
licznych wsi z szynobusami kursujacymi wahadlowo w relacji Krzeszowice —
Krakow Gléwny — Krakow Plaszow — Wieliczka/ Skawina. Za glowne przyczy-
ny porazki tej oferty nalezy uznaé niska punktualno$¢ kursowania pociagéw na
silnie przeciazonej trasie Krzeszowice — Krakow Giowny — Krakéw Plaszéw
oraz konkurencjg¢ prywatnych przewoznikéw (minibusy), zapewniajacych
w niektorych przypadkach bezposrednie potaczenia Krakowa z niewielkimi
miejscowosciami na obrzezach aglomeracji.

Sita powigzan i dostgpnos¢ Krakowa z badanych miast aglomeracji trans-
portem kolejowym

Teoretyczna silg powigzan laczacych miasta aglomeracji krakowskiej
z Krakowem zbadano poprzez wyliczenie sity grawitacyjnej, bedacej analogia
do sity ciazenia w mechanice klasycznej (Potrykowski, Taylor, 1982). Warto$é
tg okresla si¢ wzorem:;
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I=k (m,m_w)/dj
gdzic:
k — stala regionalna (z uwagi na porownawczy charaktcr pracy, przyjeto k =1)
m,; — liczba ludnosci dancgo osrodka (tys.)
m, — liczba ludnosci Krakowa = 765,2 tys.
d — odlcgtos¢ w linii prostej pomigdzy gldwna stacja dancgo miasta a stacjg
Krakéw Gidwny

Wartosci liczby ludnosci, odlegtosci oraz sity grawitacyjnej dla czterech
badanych miast aglomeracji krakowskicj (oraz, w cclach poréwnawczych, dla
Nicpotomic — odlegtos¢ dawncj stacji koncowcj ,,Nicpotomice”) przedstawia
Tabela .

Tabela 1. Liczba ludnosci, odlegtos¢ i sita grawitacyjna w relacjach pomiedzy miastami
aglomeracji krakowskiej a Krakowem

Miasto m,; (tys. micszkancow) d (km) |
Krzeszowice 10,0 24 13,28
Skawina 26,3 17 69,64
Stomniki 4,3 22 6,80
Wieliczka 19,2 11 121,42
Niepolomice 81 18 19,13

Zrodio: Opracowanie wilasne na podstawie: Rocznik statystyezay GUS 2006 i Sieciowy rozklad
Jazdy PKP 1997/1998

Nictrudno zauwazy¢ iz najwyzsze wartosci sity cigzenia ku Krakowowi
wykazuja dwa, bezposrednio z nim graniczace, duze miasta satclitarne (Skawi-
na i Wieliczka); dalsze pozycjc zajmuja, potozone w wigkszej odleglosci, Krze-
szowice i Niepotomice, za$ najnizsza wartos¢ (bardziej z uwagi na niewiclka
liczbg ludnosci niz dystans) osiggaja Stomniki.

Poréwnanie powyzszych danych z zestawicniem przedstawiajacym jakosé
obstugi miast w dojazdowym ruchu pasazerskim przez PKP (Tab. 2) wskazuje
na rol¢ jaka dla obstugi miasta odgrywa jego potozenie wzglgdem linii magi-
stralnej. Bardzo znaczna (ponad dwuipotkrotna w stosunku do nastgpnej Ska-
winy) przewaga Krzeszowic nad pozostatymi miastami aglomeracji pod wzgleg-
dem liczby potaczen z Krakowem to korzys¢, jaka miasto to czerpie z potozenia
przy jednej z gtdéwnych linii kolcjowych w kraju (m.in. potaczenia w kierunku
granicy czeskiej i stowackiej przez Oswigcim oraz z Katowicami, Czg¢stochowa,
Wroctawiem i Poznaniem). Rownoczes$nic nalezy zauwazy¢, ze warunkicm
odnoszenia tego typu korzysci jest odpowiednia wiclko$¢ osrodka, uzasadniaja-
ca zatrzymywanie sktadow pospiesznych. Posiadajace podobnie dobre potoze-
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nic (trasa z Krakowa w kicrunku z m.in. Warszawy i Trojmiasta oraz Lublina)
Stomniki, z uwagi na zbyt malg liczbg ludnosci i niezdolno$¢ do wygencrowa-
nia odpowicdnicgo ruchu, nic sa obstugiwane przez pociagi pospieszne. Cha-
rakterystyczne, zc najwicksze sposrod wszystkich badanych miast — Wieliczka
— polozone przy Slepo zakonczonej linii kolejowej, charakteryzuje si¢ umiarko-
wanym nasileniem ruchu, podobnic jak dysponujaca stacja we¢zlowa Skawina
(stosunkowo niska liczba pociagow zatrzymujacych si¢ na tej stacji wynika
czg¢Sciowo z nicuwzglednicnia w badaniach licznych pociagow sezonowych,
kursujacych do Zakopancgo).

Czasy dojazdu do Krakowa z wszystkich miejscowosci objetych badaniem
sa dhugic w stosunku do przebywanego dystansu, za co odpowiada zly stan in-
frastruktury (Krzeszowice), trudny profil linii (Stomniki), koniccznos¢ zmiany
czota pociagu (Skawina) czy wreszcic przecigzenie wezta krakowskicgo (Wie-
liczka). Wszystkie te czynniki wplywaja na ograniczenie atrakcyjnosci kolel
w konkurencji z innymi formami transportu, zwlaszcza prywatnymi liniami
autobusowymi.

Tabela 2. Jakos¢ polaczen stacji miast aglomeracji krakowskiej ze stacja Krakow Glowny

Stacja/ przystanck Odleglo$é | t yupowe (MIN) | V ¢reania (km/h) Lb. [‘;(‘))Il':[:zeﬁ/
Krzeszowice 25 34 44,1 38*
Skawina 21 35 36,0 14*
Stomniki Miasto 27 35 46,3 10
Wieliczka Rynek 15 25 36,0 13

*bez uwzglednienia pociqgow sezonowych oraz pociqgow spotki PKP InterCity (TLK, Ex, IC, EC)
itzw. Pociqgu Papieskiego

Zrodto: Opracowanic wlasne na podstawic: Sieciowy rozklad juzdy PKP 2007/2008

Rozklad natgzenia odjazdow ze stacji badanych miejscowosci (Ryc. 2)
wskazuje na wystgpowanic dwoch dobowych ,,szczytéw” komunikacyjnych:
wigkszego porannego (dojazdy do pracy do Krakowa), pomigdzy 6:00 a 8:59
oraz mniejszego popotudniowego, migdzy 15:00 a 17:59 (warunkowanego
gléwnic konieczno$cig zapewnicnia obrotu skladéw w relacji zwrotnej). Brak
charakterystycznych ,,szczytow” w przypadku Stomnik (a dokfadniej — relatyw-
nic duza liczbg kurséw w srodku dnia) mozna wytlumaczy¢ przebiegiem przez
miasto dugodystansowych polaczen z Kiele, po czgsci zastgpujacych nie dos¢
liczne potaczenia pospieszne (ktore z kolei wykazuja si¢ stosunkowo réwno-
miernym natgzenicm w ciagu doby). Wykres przedstawiajacy rozktad ruchu
pociagow ukazuje takze kolejna korzys¢ czerpang przez Krzeszowice z tytutu
polozenia przy linii magistralnej, tj. wystgpowanie nocnych potaczen pospiesz-
nych (m.in. pociag relacji Wroctaw — Przemysl, odjazd o godz. 2:30).
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Ryc. 2. Liczba pociagow pasazerskich odprawianych ze stacji miast aglomeracji kra-
kowskiej do stacji Krakéw Giowny w ukladzie dobowym.

B Krzeszowice

6 0 Skaw ina
B Stomniki M.

[ Wieliczka R.

00:00 - 03:00- 06:00- 09:00- 12:00- 15:00- 18:00- 21:00 -
02:59 0559 0859 11:59 1459 17:59 20:59 23:59

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawic: Sicciowy rozklud juzdy PKP 2007/ 2008

Rola komunikacji samochodowej w obsludze przewozéw w aglomeracji
krakowskicj

Znaczenic substytucyjnych wzgledem kolei, drogowych przewozow pasa-
zerskich na obszarze aglomeracji krakowskicj wzrosto istotnic w okresic po
1989 roku, wypetniajac istnicjacg uprzednio luk¢ w nasyceniu tg forma trans-
portu. Zjawisku temu sprzyjal powolny ale zauwazalny, ilosciowy 1 jakoscio-
wy regres kolejowych przewozow pasazerskich na badanym obszarze, trwaja-
cy co najmniej do czasu wprowadzenia stref komunikacyjnych w 2003 roku.
Do innych sprzyjajacych czynnikow zaliczy¢ mozna duza gestosé zaludnicnia
i znaczne rozproszenic osadnictwa, co przy umiarkowanie gestej sieci pota-
czen PKP i PKS tworzyto znaczny popyt na ustugi przewoznikow prywat-
nych. Rozwoj sieci prywatnych linii, tzw. minibuséw, jakkolwick zauwazalny
na terenic calcgo kraju, w Matopolsce przyjat szczegdlnic duze rozmiary (we-
dtug szacunkowych danych, wojewodztwo matopolskic przoduje w Polsce
pod wzglgdem ilosci prywatnych przewoznikéw autobusowych, zarowno
w liczbach bezwzglednych, jak i w przcliczeniu na mieszkanca). Ponadto,
w okresie po 1989 roku, zaznaczyt si¢ w calym kraju ciagly wzrost poziomu
motoryzacji indywidualnej spoteczenstwa.
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Udziat prywatnych linii autobusowych w obstudze przewozéw z miast
aglomeracji krakowskicj zalezy od wiclko$ci osrodka oraz istnienia konkuren-
cyjnych form transportu zbiorowego (PKP, PKS, MPK); do miast w duzym
stopniu uzalcznionych od prywatncj komunikacji autobusowcj naleza, procz
wspomnianych Niepotomic, pozostate dwa osrodki migjskie aglomeracji po-
zbawione potaczen kolcjowych: Swiatniki Gorne i Skata. Generalnie, do silnych
stron komunikacji prywatnej mozna zaliczy¢: duza elastyczno$¢ (nicwiclkic
pojazdy), duza czgstothwosé kursowania, gesta sie¢ przystankow (wszystkic
przystanki PKS i1 MPK). Do stabych stron naleza: niski komfort podrozy (zwia-
zanc z dazenicm do maksymalizacji zysku ,,upychanie” foteli pasazerskich,
przckraczanic dopuszczalnej liczby micgjsc stojacych), dlugic czasy przejazdow
oraz, zazwyczaj nicu§wiadamianc przez podréznych, stosunkowo mato konku-
rencyjne ceny przy dojazdach statych, zwigzane z brakiem biletéw okresowych.
Potozonc w zachodniej czgsci aglomeracji Krzeszowice obstugiwane sa ponadto
przcz autobusy giinnego przedsigbiorstwa komunikacji publicznej z Chrzano-
wa (trasa Libiaz — Krakow).

Publiczna komunikacja autobusowa (PKS i MPK) odgrywa w aglomerac;ji
krakowskiej drugorzedna rolg; wigkszos¢ potaczen PKS omija centra badanych
micjscowosci, za$ autobusy MPK nic docicrajg do centrum Krakowa i ccchujg
si¢ wydhizonymi trasami przcjazdow.

Rola Krakowa jako wezta kolcjowego o znaczeniu krajowym i mi¢dzyna-
rodowym

Z uwagi na duza liczb¢ ludnosci miasta i aglomeracji, jego znaczenie go-
spodarcze, duzy ruch turystyczny oraz lokalizacj¢ przy jednej z gldwnych
curopcjskich magistrali kolejowych wschod — zachod (Berlin — Kijow), Kra-
kow posiada digodne polygczenia kolcjowe zarowno ze stolicami wszystkich
wojewddztw uay'icznicjsze z Katowicami, Rzcszowem 1 Warszawa), jak
i krajami o$cicanymi. Sie¢ migdzynarodowych potaczen pasazerskich obej-
muje obeenic (Sieciowy rozklad jazdy pociggow 2007/ 2008) potaczenia state
z Berlinem, Budapesztem, Praga 1 Wiedniem (2 razy dziennic), Bratystawa,
Hamburgicm, Kijowem, Minskiecm, Moskwa i Zyling (raz dziennic) oraz po-
ciggl sczonowce do Bukaresztu, Warny i Odessy. Na ten stan nakfada si¢ gesta
sie¢ pofaczen lokalnych, czgscior » vykraczajacych poza granice woje-
wodztwa matopolskicgo, oraz liczne ki ijowe potaczenia podpicszne i ckspre-
sowc (statc i sczonowc).

Statym clementem krajobrazu krakowskich kolei stat si¢ w minionych la-
tach tzw. Pociag Papicski — nowoczesna jednostka clektryczna (wyposazona
w projektory filmoéw 1 sprzgt nagtasniajgcy) dla pasazeréw-pielgrzymow podré-
zujacych ,szlakiem Jana Pawla 1I” do Wadowic przez Krakow Lagiewniki
1 Kalwari¢ Zebrzydowska. Jednostka ta kursuje zc znaczng czgstotliwoscig (trzy
razy dziennie), aczkolwick jcj uruchomienie, powigzanc z gruntownym remon-
tem linii Krakow Plaszow — Kalwaria Zebrzydowska — Wadowice, wywotato
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paradoksalny cfekt jakim bylo radykalnc ograniczenic ,.normalncgo” ruchu
osobowcgo na wyzej wymicnionym odcinku (Pociag Papicski, kursujacy za
spccjalng oplata, nie moze by¢ uznawany za $rodck rcalizacji przewozow aglo-
mcracyjnych).

WhiosKki i proba prognozy

Wiasciwic zorganizowany system komunikacji zbiorowej w aglomcracji
decyduje w duzej mierze o jakosci zycia jej micszkancow, w tym m.in. o moz-
liwosci zdobycia pracy czy szansach cdukacyjnych miodziczy (Guzik, 20006).
Wplywa on takze w wiclkim stopniu na szansc rozwojowc miast satclitarnych
aglomeracji, gdyz osrodki te traca wicle ze swych funkeji na rzeccz miasta cen-
tralnego (np. Krzeszowice i Skawina, z uwagi na polozenic w bezposrednicj
bliskosci Krakowa, pozbawionc sa funkcji osrodkow powiatowych, do ktorcj
predestynuje je liczba ludnosci). Ponadto miasto centralne wykazuje tendencjg
do koncentracji ustug wyzszego rzedu (Gwosdz 2005).

Obserwowany w ostatnich latach dynamiczny rozwdj aglomeracji kra-
kowskiej zwigzany ze zjawiskiem suburbanizacji zachodzi w warunkach silnic
ograniczoncj pojemnos$ci istnicjacej infrastruktury drogowcj. Sytuacja taka
prowokujc pytanic o mozliwosci zwigkszenia udziatu kolei w przewozach
wewnatrzaglomeracyjnych, co ma w ostatnich latach micjsce w wiclu krajach
$wiata i zwigzane jest zarowno z problemami natury ckologicznej, jak 1 cko-
nomicznej (oszczgdnos$é czasu). Omoéwione w ninicjszym artykule przyktady
wspolnych dziatan wladz wojewaddzkich i PKP, jakkolwick zastugujace na
pozytywna oceng, s3 ograniczone w swojcj skutecznosci przez zly stan infra-
struktury kolcjowcj i jej po czgsci naturalng incrcyjno$é, a ponadto ostabianc
przez periodyczne spory i trudnosci w finansowaniu przcwozéw, podkopujacc
zaufanie klientow 1 sklaniajace ich do wyboru komunikacji drogowej. Za naj-
waznicjsze ccle, ktorych realizacja w najblizszym czasic mozc w decydujacy
sposdb wplynaé na przyszlos¢ kolei w aglomeracji krakowskicj, nalezy uznac:
modcrnizacj¢ szlakow kolcjowych pozwalajaca na znacznc zwigkszenic pred-
kosci pociggoéw oraz wprowadzanie bilctu taczonego PKP i MPK na przcjazdy
w granicach aglomeracji (wzorem biletéw faczonych funkcjonujacych np.
w aglomeracji wroctawskiej).
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SZYMON KOMUSINSKI

ROLE OF RAILWAY TRANSPORT IN PROVIDING PASSENGER
CONVEYANCES FOR THE TOWNS OF THE KRAKOW AGGLOMARATION

The hereby work focuses on comparing the accessibility of Krakow from four
towns of its metropolitan region by means of railway transport. It also discussed the
recent changes in organization of passenger railway conveyances, negatively assessing
cases of closing down railway lines but appreciating new investments executed by re-
gional authorities. Comparison of the surveyed towns was done from two positions:
values calculated from theoretical model of gravitation were opposed to results of
analysis of actual railway traffic. Prevailing influence of distance from trunk railway
lines on ranking positions of the towns was shown. Other issues discussed in this work
comprise the position of Krakow as a domestic and international railway junction as
well as the growing role played by road transport in Krakow agglomeration.
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Miejsce Rotterdamu w przestrzeni portowej
Europy Zachodniej

Location of rotterdam in the west european seaport sector

ANNA KONONOW

Uniwersytet Gdanski

Port w Rotterdamie przez wicle lat byl najwigkszym portem przctadunko-
wym §wiata. Obccnic port jest potgznym centrum przemystowym oraz wiclkim
regionalnym zespotem gospodarczo-handlowym, a takze duzym weztem komu-
nikacyjnym i najwickszym hubem logistycznym w Europic. Spetnia on wiclkg
rolg w handlu migdzynarodowym — okoto 30% wszystkich tadunkow przewo-
zonych do krajow Unn Europejskicj droga morska przechodzi przez port
w Rotterdamic (J. Ostaszewicz, 2006). Port stanowi rownicz centrum specjali-
stycznych ustug i wiedzy dla wiclkicgo przemystu i obstugi tadunkow.

Dominujaca pozycje na rynku ustug portowych Rotterdam zawdzigcza
m.in. potozeniu nad Morzem Pétnocnym (maksymalna odlcgtos¢ portu od mo-
rza wynosi 39 km) przy ujsciu najwickszego srodladowego szlaku wodncgo
Europy Renu oraz Mozy i dobrej dostgpnosci od strony morza' (glebokosé
portowcgo toru wodnego 24 m, brak sluz, $rednia amplituda ptywéw 1,7 m). Ze
strony ladowcj port posiada dobre pofaczenic z zapleczem.

Do sukcesu portu przyczynity si¢ rownicz korzysci skali ustug portowych,
synergia tych ustug oraz bogata infrastruktura i suprastruktura. Port petni funk-
cje tranzytowe dla fadunkéw kicrowanych do najwaznicjszych osrodkéw prze-
mystowych Europy Zachodnicj, a co za tym idzic jest micjscem przeladunku
ogromnych potokow towarow plynacych na jego zaplecze i w kicrunku odwrot-
nym.

,Podstawowym i powszcchnie stosowanym micrnikicm okreslajacym wicl-
kos¢ i znaczenic portow morskich w $wiatowej wymianic towarowcej droga
morska jest wiclkos¢ przctadowywanej masy ladunkowej ogolem™ (K. Misztal,
S. Szwankowski, 1999). Pod wzgl¢dem wiclkosci obrotow tadunkowych port
w Rotterdamie jest jednym z wigkszych portow swiata, a przez 42 lata byt naj-
wigkszym portem $wiata — od 1962 roku, kicdy wyprzedzit port w Nowym Jor-

" Rotterdam jest portem o najlepszej dostepnosci od strony morza na obszarze pomiedzy Hawrem
i Hamburgicm (L. Harms, J. Willigers, 2002)
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ku, do 2003 roku, kiedy to utracit t¢ pozycj¢ na rzecz portu w Singapurze.
W roku 2007 port rotterdamski znajdowat si¢ na trzecim micjscu. Przewiduje
si¢, Biorgc pod uwage tempo wzrostu portow azjatyckich, przewiduje si¢ ze¢
port w Rotterdamie wkrotce spadnie z pierwszej dziesiatki najwigkszych portéw
$wiata (Havenbedrijf Rotterdam N.V., 2008 a). Zarzad portu nic postrzega tego
faktu ncgatywnic — wigkszy rozwdj portdw azjatyckich powoduje jednoczesnic
wzrost potokow tadunkow azjatyckich przeladowywanych w Rotterdamic
i Hamburgu - porty te sa bowiem dla fadunkéw chinskich najwazniejszymi
curopejskimi portami ,,wjazdowymi” (,,Gateways to Europe”). Poza tym porty
azjatyckic nie stanowia bezposrednicgo zagrozenia dla Rotterdamu, gdyz ob-
shuguja innc zaplccze.
Obroty fadunkowe najwigkszych portow swiata prezentuje tab. |.

Tabela 1. Przetadunki w najwigkszych portach swiata w latach 2002-2007

Obroty w mln ton
Porty

2002 2003 2004 2005 2006 2007
Szanghaj' 264,0 3154 379,7 4430 537,0 561.,0
Singapur 308,9 347,7 3934 4230 4482 483.6
Rotterdam 321,8 328,1 352,6 370,2 378,2 406,8
Ningbo 153,0 185,2 2259 268,6 300,0 344,0
Kanton 153,3 171,1 215,2 250,9 300,0 340,0
Tianjin 129,0 161,8 206,2 241,4 255,0 309,0
Hongkong" 192,5 205,8 220,9 230,1 238,0 265,0
Nagoja®! 161,7 172,0 182,3 187,0 206,0 245,0
Qingdao 122,1 140,9 162,7 186,8 200,0 220,0
Dalian _ 108,5 126,0 145,2 170,0 200,0 215,0
Antwerpia 131,6 142,9 152,3 160,1 167,4 182,9
Hamburg 97,6 106.3 114,4 125,7 134,8 140,4

" wlaczajac zegluge srodladowa *' tony frachtowe

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Haven in cijfers 2007, 2008.

Pod wzgledem catkowitych obrotow tadunkowych port w Rotterdamie jest
wciaz najwigkszym portem europcejskim (rye. 1). Jego roczne obroty tadunkowe
(406,8 min ton w 2007 roku) wynosza prawie tyle samo, ile wspolne obroty
portow znajdujacych si¢ na drugim, trzecim i czwartym micjscu — Antwerpii
(182,9 min ton), Hamburga (140,4 mln ton) i Marsylii (96,3 min ton) (Haven-
bedrijf Rotterdam N.V., 2008 a).



Miejsce Rotterdam w przestrzeni portowej Europy Zachodniej &3

Ryc. 1. Przetadunek w najwigkszych portach europejskich w 2007 roku
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Zradlo: Opracowanie whasne na podstawic Haven in cijfers 2007, 2008.

Port w Rotterdamie jest na rynku curopejskim potentatem gidwnic w prze-
fadunku fadunkéw masowych ptynnych — glownic ropy naftowcj, produktow
ropopochodnych i1 chemicznych. Port jest rownicz najwaznicjszym curopejskim
portem ropowym, ztomowym, metalowym, zywno$ciowym, weglowym, rudo-
wym, kontcnerowym, najwaznicjszym portem chemicznym $wiata a takze, po
Singapurze, najwaznicjszym portem handlu tadunkami bunkrowym na swiccic.

Port w Rotterdamie odgrywa kluczowa rol¢ w przetadunku tadunkow tran-
zytowych — jest on najwigkszym na $wiccic weziem przewozow tranzytowych.
Okolo 70% tadunkow obshugiwanych w porcic to fadunki tranzytowe (B. Ku-
ipers, J.E. Ligthart, W.J.J. Manshanden, A.C. Muskens, G. Renes, M.J.P.M.
Thissen, 2003). Wigkszos$¢ tranzytu pochodzi spoza krajéw Unii Europejskicj
{(65% tonazu i 42% wartosci) a micjsce docclowe ladunkow tranzytowych znaj-
duje si¢ w krajach osciennych Holandii (75% tonazu, 47% wartosci) (Ministeric
van Verkecr cn Waterstaat, 2004). Tranzyt dotyczy gltownic tadunkdéw maso-
wych z relatywnic niska wartoscia na jednostk¢ wagi przeznaczonych dla pro-
cesow przemystowych w krajach sasiedzkich. Z ckonomiczncgo punktu widze-
nia — wartos¢ dodana tony tadunkoéw masowych jest nicwiclka, ale bez przcla-
dunku tadunkéw masowych Europa nic bylaby w stanic gencrowaé dalszej
wartosci dodanej. Rotterdam oferuje najnizsze koszty transportu tony produktu
dzigki kombinacji przetadunkéw z bardzo duzych jednostck morskich na barki
srodladowe, pociagi i do rurociagédw. Kombinacja ta pozwala szcregowi przed-
sighiorstw, gidwnic w okr¢gu Ruhry, konkurowa¢ z przedsi¢biorstwami uloko-
wanymi blizej morza (Port of Rotterdam, 2004).
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Port w Rottcrdamice i jego przetadunki czgsto porownuje si¢ z danymi dla
kompleksu portéw rozceiagajacych si¢ pomigdzy Hamburgiem a Hawrem (tzw.
Hamburg—Le Havre Range). Porty strefy Hamburg — Hawr (zwane dalej porta-
mi strefy H-H) to najwazniejsze porty w Europic Zachodniej: Hamburg, Bre-
ma/Bremerhaven, Wilhelmshaven, Amsterdam — obszar kanatu Morza Pohoc-
nego (Amsterdam-Noordzeckanaal / ANZK gebied®), Rotterdam (iacznie
z portami Vlaardingen i Schiedam), Scheldebekken, Gandawa, Zecbrugge,
Antwerpia, Dunkicrka, Rouen i Hawr (Project Mainportontwikkeling Rotter-
dam, 2000).

Porty Morza Srodziemnego oddalone od przemystowych centréow Europy
Zachodnicj nie stanowig konkurencji dla portu w Rotterdamie. Porty oddziclone
sq takze od gtownych centrow gospodarczych Europy baricra Alp. Poza tym
akwen Morza Srédziemnego jest plytszy w poréwnaniu z Morzem Pétnocnym,
w nastgpstwic tcgo porty srodziemnomorskic nic s3 w stanic przyjmowac tak
duzych statkow, jak porty strefy H-H, co stanowi jeden z wazniejszych czynni-
kow konkurencji wsrod portow curopejskich. Dlatego tez zaplecze tych portow
zasadniczo ograniczonc jest do obszaru krajowego.

Z tych samych powoddéw porty Morza Batyckiego nic stanowig konkurencji
dla portu w Rotterdamic — porty tc maja znaczenic peryferyjne, duza czgsé
portow baltyckich odgrywa istotna rol¢ tylko w ruchu dowozowo-rozdzicl-
czym a nic dalckomorskim. Obstuga statkéw w curopejskim ruchu feederowym
w wiclu przypadkach przebicga wiasnic przez port w Rotterdamic. Porty te nie
tylko nic stanowig konkurencji dla portu w Rotterdamic a wrgcz sa jego partnc-
rami. Dlatego konkurencyjnos¢ portu w Rotterdamie oceniono tylko w odnic-
sicniu do portéow strefy H-H.

Port rotterdamski jest najwickszym portem wsréd portéw strefy H-H pod
wzgledem obrotow wigkszosct fadunkéw. Udziaty portu w Rotterdamic malcja
systematycznic od 1986 roku, kiedy to wynosity 43% (Nottcboom T., Winkel-
mans W., 2004). W 2007 roku tacznc obroty fadunkowe w portach strefy H-H
wyniosty 1166 mln ton, za$ udziaty rynkowe portu w Rotterdamic w tym rynku
stanowity 34,9%. Udziaty portu rotterdamskicgo w przetadunku tadunkéw ma-
sowych ptynnych stanowity 47,8%, w przetadunku fadunkéw masowych su-
chych 33,8%, w przetadunku konteneréw 26,4%, a w przetadunku pozostatych
fadunkow drobnicowych i ro—ro 22,3% ogolnych obrotéw tadunkowych portéw
strefy H-H (Havenbedrijf Rotterdam N.V., 2008 a). Spadck udziatéw rynko-
wych spowodowany byt obnizeniem udzialu portu rotterdamskiego w rynku
obrotow kontencrowych, gtownic na rzecz Antwerpii i Hamburga. W tym sa-
mym roku udziaty w obrotach tadunkowych portow strefy H-H portu w An-
twerpii wyniosty 15,7%, Hamburga 12%, Amsterdamu 7,5%, Hawru 6,8%,
Bremy 5,9%, Dunkierki 4,9%, Wilhelmshaven 3,7%, Zcbrugge 3,6%, portow
zelandzkich 2,8% a Gandawy 2,2%. Najwickszym konkurentem Rotterdamu

*NZKG to porty w Amsterdamic, Velsen/limuiden, Beverwijku i Zaanstad
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w przefadunku fadunkéw kontenerowych sa porty w Antwerpii i w Hamburgu,
w przetadunku wegla Amsterdam, a ropy naftowej Hawr (Havenbedrijf Rotter-
dam N.V., 2008 b).

Port rotterdamski specjalizujc si¢ glownic w przctadunku tadunkéw maso-
wych ptynnych. W roku 2007 w porcic tym na picrwszym miejscu znajdowata
si¢ ropa naftowa stanowiaca 23,8% tacznych przetadunkow portu (97 min ton),
drugic micjsce przypadto kontenerom — 25,7% przetadunkéw (104.6 min ton)
a trzecie miejsce — produktom ropopochodnym (57,3 min ton) — 14% tacznych
przetadunkéw portu (Havenbedrijf Rotterdam N.V., 2008 a). Port rotterdamski
odgrywa takze kluczowa rol¢ w przetadunkach fadunkéw masowych. Czgéc
z nich posréd portow curopejskich obstugiwana mozc by¢ glownic badz wy-
facznie przez Rotterdam.

Najwigkszy po Rotterdamic belgijski port w Antwerpii to gtownie port
kontenerowy — okoto 50% (52% w 2007 roku) jego obrotéw to fadunki konte-
nerowe (drugic micjsce w roku 2007 stanowity produkty ropopochodne — 14%).
Kolejny wsrdd portow strefy H-H — niemiecki port w Hamburgu takze specjali-
zujc si¢ w przetadunku kontenerow, ktore stanowia 68% (2007 r.) ogotu tadun-
kow (drugi, pod wzglgdem wielkosci obrotow tadunck stanowity w 2007 r. rudy
1 ztom - 7,5%).

Kolejny port, Amsterdam specjalizuje si¢ w przetadunku produktow ropo-
pochodnych (28% ogotu przetadunku w 2007 r.) oraz wegla (25% ogotu przeta-
dunku). We francuskim porcic w Dunkierce najwaznicjsze w obrocic fadunko-
wym sa rudy i ztom (24% ogoétu przetadunkoéw w 2007 r.) oraz ro-ro (21,5%).
Porty zclandzkie sa waznymi portami masowymi. Zaréwno przetadowywanc
w tych portach fadunki masowe suche, jak i ptynne maja udzialy w catkowitym
obrocic tadunkowym wynoszace kazdy 4 — przy czym tadunki masowe suche
obstugiwane sa gldéwnie w porcic w Vlissingen a tadunki masowe ptynne
w porcie Terneuzen ( ze wzgledu na zlokalizowany tu przemyst chemiczny).
Pozostate 20% obrotow w portach zelandzkich stanowig tadunki drobnicowe
i ro-ro (Ministeric van Verkcer cn Waterstaat, 2004).

W poréwnaniu z innymi portami strefy H-H porty zelandzkie cechuje duze
zroznicowanie struktury przetadunkéw. Port w Gandawic jest gtownic portem
obstugi fadunkéw masowych suchych (68% w 2007 r.), gtownic tadunkow zbo-
zowych, a Wilhelmshafen i Hawr portami obshigi tadunkéw masowych plyn-
nych. W 2007 r. w Hawrze 41,7% ogétu przetadunkow stanowita ropa naftowa,
a 14,7% produkty ropopochodne. W Wilhelmshafen w 2007 r. 71,6% ogohu
przetadunkédw stanowita ropa naftowa, a 22% tadunki ropopochodnc.

Porty w Bremie i1 Zeebrugge to gtéwnic porty kontencrowe (70,5% obrotow
Bremy 1 48% ogétu przetadunkow Zeebrugge w 2007 r. stanowily tadunki
kontenerowe). Zecbrugge jest rowniez waznym portem ro-ro (30,9%) (Haven-
bedrijf Rotterdam N.V., 2008 a).
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Porty nalczace do grupy portowej Noordelijke zechavens® obstuguja ghow-
nic fadunki masowe suche (s6l i drewo), a w drugiej kolejnosci pozostatej drob-
nicy stanowiacej '/s ogotu tadunkéw tych portow. Porty w Scheveningen
1 Ostendzie sy glownie portami fadunkow ro-ro (Ministeric van Verkeer cn
Waterstaat, 2004; Havenbedrijf Rotterdam N.V., 2008 a).

Najwazniejszym tadunkiem przetadowywanym w porcie w Rotterdamic jest
ropa naftowa. Zaopatrzenie rafinerii Europy Zachodniej w ropg, rocznie sigga-
jace prawic 200 min ton (w 2003 roku 184 mln ton), w duzej czgsci odbywa si¢
poprzez porty strefy H-H (Charles River Associates, 2004). Ponad 50% - we
udziaty w przetadunku ropy naftowej wérod portow strefy H-H port w Rotter-
damie zawdzigcza gltownie czterem rafineriom zlokalizowanym na terenie portu
potaczonym rurociggami z curopcjska siccig dystrybucji ropy naftowcej i jej
produktéw oraz gigbokiemu torowi wodnemu, pozwalajacemu na zawijanic do
portu najwickszych statkow S$wiata. Duzc zbiornikowce takic jak jednostki
VLCC/ULCC", ktorymi transportuje si¢ ropg do Europy, maja zanurzenic od 22
do 25 metréw, a jedynymi portami w Europic mogacymi obstugiwac tak duze
statki sa gigbokowodne porty w Rotterdamic, Wilhelmshaven i Hawrze (Charles
River Associates, 2004). Ropa naftowa po wyladowaniu w Rotterdamic jest
sktadowana, a nast¢pnic przesyfana rurociggami, badz przetwarzana na terenie
portu przez obeene tu zaktady chemiczne, dla ktorych stanowi ona podstawowy
surowicc.

Port w Rotterdamic odgrywa wazna rol¢ w imporcic nic tylko arabskicj, ale
i rosyjskicj ropy naftowej. W latach 2000 - 2006 import ropy rosyjskicj wzrost
osmiokrotnie, tym samym Rosja znalazta si¢ na picrwszym miejscu wsrod im-
porterdw ropy naftowej sprowadzancj do tego portu. Do tak wiclkiego wzrostu
importu ropy naflowej z Rosji przyczynily si¢ gtdwnic ograniczenia produkceyj-
ne w krajach OPEC, wzrost wydobycia i niska cena ropy rosyjskicj oraz mnicj-
szc wydobycic ropy brytyjskicj z dna Morza Pétnocnego. W 2006 roku z Rosji
pochodzito 17,7 mln ton ropy przetadowywanej w porcie rotterdamskim
(http://statline.cbs.nl ). Rosyjska ropa naftowa przywozona jest do Rotterdamu
z baltyckiego portu w Primorsku. Port naftowy w Primorsku uruchomiony zo-
stal w roku 2001. W koncu 2004 roku zatadunek ropy naftowej osiagnat tu
wielko$¢ 50 mlin ton rocznic. Planuje si¢, ze w 2010 roku jego moc przetadun-
kowa osiagnie 100 min ton (www.nieuwsbank.nl). Dzigki inwestycjom przez
port w Primorsku Rosja w przysztosci zamierza wysyla¢ na Zachod potowg
swojcj ropy naftowej, ktora dzisiaj wysylana jest rurociggami w tym kierunku.
(www.nicuwsbladtransport.nl). Oba porty zainteresowane sa dalsza wzajemna
wspolpraca.

W przetadunku fadunkéw masowych suchych port w Rotterdamie jest row-
nicz liderem na europejskim rynku ustug portowych. Transport rud zclaza, zto-

? Obszar portowy Noordelijke zechavens (Porty Polnoene) obejmuje zarzadzane przez Groningen
Scaports obszary portowe Delfzijl/Eemshaven, Harlingen i Den Helder.
¥ Very Large Crude Carrier, Ultra Large Crude Carrier
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mu i wegla, ze wzgledu na koszty spedycji, odbywa si¢ gltownic przy pomocy
duzych statkow. Dlatego tez glebokosci zanurzenia stanowia najwaznicjsze
ograniczenia portow strefy H-H. Bardzicj ckonomiczne jest zastosowanic jak
najwickszych jednostek w transporcie morskim wggla, a w jeszeze wigkszym
stopniu w transporcie morskim rud zelaza. Jednak wybor statku jest podykto-
wany w gltownej mierze ograniczeniami narzuconymi przez porty zwiazanymi
z zanurzenicm danej jednostki (Decyzja Komisji Europejskiej z dnia 18 sicrpnia
2006 r.). Port w Rotterdamie posiada najgtebsze terminale do obslugi tadunkow
masowych suchych — dzigki terminalom EECV, EMO, i EBS z nabrzezami do
abstugi statkow o zanurzeniu kolejno 23,65 m, 23 m, 16 m port jest w stanic
obstugiwac¢ najwicksze rudomasowce (Charles River Associates, 2004).

Gigboko$¢ zanurzenia jest najbardziej istotna przy obstudze tadunkow ru-
dowych — co najmniej 62% przetadowywanych w porcic w Rotterdamie rud
zclaza i 11% przetadowywanego tu wegla przywozone jest statkami o zanurze-
niu ponad 17,5 m. Jednostki takic wsréd portow strefy H-H obstugiwa¢ moze
jedynic port rotterdamski (Charles River Associates, 2004).

Rotterdamskich terminal — EECV posiada micjsca postojowc z glgbokoscia
zanurzenia u nabrzezy 24 m. Dlatego tez jest on w stanic przyjmowac najwigk-
sze jednostki ptywajace, m.in. najwigkszy masowiec $wiata — norweski rudo-
masowiec ,,Berge Stahl" do transportu tadunku suchego, wynajety do przewozu
brazylijskich rud zclaza z Ponta da Madeira do Rotterdamu. Port w Rotterdamie
jest takze jedynym portem europejskim przystosowanym do przyjgcia tego stat-
ku. ,,Berge Stahl” zawija co 5 tygodni do Rotterdamu (9-10 razy w ciagu roku),
przywozac za kazdym razem ok. 365 tys. ton rud Zclaza. Przywozonc przcz
niego brazylijskie rudy stanowia ponad 50% wszystkich rud przetadowywanych
w porcic (www.portofrotterdam.com ).

Przetadunck wegla nie wymaga tak glcbokich nabrzezy — tadunki weglowe
transportuje si¢ badz statkami typu Capesize (potowa wegla transportowana jest
statkami tego typu), badz statkami typu Panamax, ktérc maja zanurzenie okoto
14 m. Najglebsze terminale do obstugi tadunkéw masowych suchych — po por-
cie w Rotterdamie (wsrod portow H-LH Range) — posiada francuski port Dun-
kierka. Port ten przystosowany jest do obstugi statkow o zanurzeniu do |8 m
(nabrzeza terminali Novrac/Seabulk). Teoretycznie port ten mogtby stanowic
alternatywe dla wielkich masowcow obstugiwanych przez port w Rotterdamie,
jednak Zaden z armatoréw nie rozwaza (nawet w przypadku podwyzki opfat
portowych przez HbR) zamiany portu w Rotterdamic na port w Dunkicrce
(Charles River Associates, 2004) ze wzgledu na fakt, ze porty te obstuguja inne
zaplecza 1 transport tadunkéw przez port w Dunkierce nie jest optacalny.

Porty w Amsterdamic 1 Antwerpii moga potencjalnie rownicz przyjmowac
duze masowce ktore po cz¢$ciowym roztadowaniu — w przypadku Amsterdamu
w porcic Ijmuiden (maksymalna gl¢bokos¢ zanurzenia 16,5 m), czy w przy-
padku Antwerpii, roztadowaniu na rzece Skaldzie, a nast¢pnie po przejsciu
przez Sluzy rzeczne, zawinag¢ mogiby do portow w Amsterdamie (gigbokos¢
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zanurzenia 13,72 m) i Antwerpii. Port w Antwerpii posiada tecrminale portowe
do obstugi statkdéw o zanurzeniu do 17,5 m, zdolne przyjmowac statki typu Ca-
pesize, to statki o zanurzeniu nie wigkszym niz 15,6 m sa w stanic przcjs¢ przez
rzek¢ Skald¢ — ograniczajac tym samym dost¢p do portu antwerpskiego dla
statkow typu Panamax.

Odpowicdnic warunki batymetryczne dla potrzeb fadunkéw masowych su-
chych posiadaja porty zelandzkic — terminal OVET posiada nabrzeza zdolnc
obstugiwac statki o zanurzeniu do 16,5 m (Charles River Associates, 2004).
Najmnicjsze jednostki morskic wsrod portow strefy H-H przyjmowac moga
porty w Gandawie (13,5 m) oraz w Hamburgu. Port w Hamburgu jest w stanie
w trakcic przyptywu przyjmowac statki o zanurzeniu do 13,5 m, natomiast nic-
zalcznic od ptywow — statki o zanurzeniu do 12.8 m (www.hafen-hamburg.de;
Commission decision of 18/08/2006...).

Rotterdam w poréwnaniu do innych portow Europy Zachodnicj posiada
najlepsza infrastruktur¢ i suprastruktur¢ do przetadunku, magazynowania
1 przewozu wegla dlatego jest on jest on jednym z wazniejszych portow weglo-
wych w Europic. Przechodzi przen niego '/; calego wegla przeznaczoncgo dla
Europy Zachodniej. Rotterdam dostarcza 40% niemieckiego importu wegla.
Zmnicjszajgce si¢ wydobycie wegla w Niemczech przektada si¢ na wigkszy
popyt na transport wegla przez porty curopejskic (Charles River Associates,
2004; H. Gordijn, A. van Hoorn, F. Verwest, 2003). Okoto 63% wegla opusz-
czajacego port w Rotterdamic przewozonce jest do elcktrowni w Niemczech.
Plany rzadu niemieckiego dotyczace czg¢$ciowego zamykania kopaln przy
utrzymaniu tym samym poziomic udziatu wegla w produkc)i cnergii elektrycz-
nej ~ spowodujec wigkszy import, co umocni pozycj¢ Rotterdamu na rynku
przctadunku wegla (L. Harms, J. Willigers, 2002).

Najbardzicj konkurencyjng i najmnicj uzalezniong od portu w Rotterdamic
grupg fadunkowsy sg kontencry. Ladunki kontecncrowe moga by¢ obstugiwanc
przez dowolny port posiadajacy terminal kontenerowy. Najwigkszymi konkuren-
tami Rotterdamu w tym segmencie rynku sg porty w Hamburgu i w Antwerpii.

Kontcneryzacja fadunkow znacznic powigkszyla geograficzny zasigg ryn-
kowy portow morskich. W nastgpstwic tego zaplecza portdw morskich prze-
ksztalcily si¢ z regionow zmonopolizowanych (tzw. captive regions) w regiony
konkurujace (tzw. contestable regions) (J. Visser, R. Konings , B.J. Pielage,
B. Wiegmans, 2006). Oznacza to, Zc porty w coraz wigkszym stopniu konkuruja
o obstuge tego samego obszaru, co jest wyjatkowo wyraznie widoczne w przy-
padku gtownych portéw zachodnioeuropejskich (Hawru, Antwerpii, Rotterda-
mu 1 Hamburga), w przypadku ktérych odlegtosé od tych portéw do gtownych
centrow gospodarczych gencrujgeych tadunki nie jest bardzo wyrdzniajacym
czynnikicm. Warunki te sprawily, ze dostgpno$¢ zaplecza jest bardzo wazna
z punktu widzenia konkurencyjnosci portu.

Przewiduje si¢, ze rozmiary kontencrowcow beda wzrastaé, co doprowadzi
do koncentracji zawinig¢ do portu i wzrostu tranzytu. Prognozy HbR wskazuja, ze
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kontencrowce osiagna rozmiary 12500 TEU i glgbokos¢ zanurzenia 16-17 m
(Charles River Associates, 2004). Wzrost wiclkosci statkow bedzie korzystny dla
portu w Rotterdamie i spowoduje, zc kolejna cz¢$¢ ruchu kontencrowego uzalez-
niona bgdzie od portow glgbokowodnych — co w Europie dotyczy giownie portu
rotterdamskicgo. Zwigkszenie zanurzenia statkow bedzic oznaczalo problemy
zwlaszcza dla portow rzecznych takich, jak porty w Antwerpii i Hamburgu. Wy-
korzystanic Rotterdamu jako portu picrwszego zawinigcia dla duzych, w pchni
zatadowanych statkow wydatnio zwigkszy szansc na umocnicnic funkeji tranzy-
towej portu — zwlaszcza ustug dowozowo-rozdziclczych do Wiclkiej Brytanii
i krajow Europy Battyckicj. Dla szeregu potaczen linii azjatyckich port w Rotter-
damic juz stanowi pierwszy port zawinigcia na kontynencie europejskim.

Port w Rotterdamie jest nie tylko najwickszym, ale i najwaznicjszym por-
tem Europy Zachodnicj. Zaden inny port w Europie nic odgrywa tak wazncj roli
dla tak wiclu rodzajéw tadunkéw i ich odbiorcow. Na sukces portu rotterdam-
skicgo zlozyfa si¢ dtugoletnia polityka zarzadu portu (powiazana zc strategicz-
nym rozwojem i stata rozbudowa portu), dogodne potozenic geograficzne, roz-
winigty na terenie i wokdl niego przemyst portowy oraz bogata infrastruktura
i suprastruktura portowa, doskonatc potaczenia z zapleczem — to kombinacja
czynnikow, ktorej nic jest w stanic sprosta¢ zaden inny port. Nic nic wskazujc
na to, zeby pozycja Rotterdamu mogla zostac¢ zagrozona przez jakikolwick inny
port curopejski.
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LOCATION OF ROTTERDAM IN THE WEST EUROPEAN SEAPORT SECTOR

Rotterdam is Europe’s largest port in terms of throughput volume. It was the
world’s largest port for more than 40 years, overtaken by Singapore in 2003. Rotterdam
is one of the gateways to Europe playing an important role as point of transshipment in
intercontinental logistic chains. It dominates the European port world, handling nearly
as much tonnage as Antwerp, Hamburg and Marseille alltogether (the next three largest
ports). The composition of Rotterdam’s cargo is heavily weighted towards liquid and
dry bulk goods, such as oil, iron ore, grains, minerals and chemicals associated with the
manufacturing sector of Mainland Europe. The position of Rotterdam as container tran-
shipment port is less strong. Rotterdam is still the major container port in Europe, but
ports such as Hamburg and Antwerp are growing relatively faster than Rotterdam at this
moment.


http://www.nieuwsbank.nl
http://statline.cbs.nl
http://www.hafen-hamburg.de
http://www.nieuwsbladtransport.nl
http://www.marinebunkering.nl






