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Streszczenie: Artykut prezentuje, na przyktadzie powiazan grupy miast petnigcych role stolic regionéw w Polsce i granicza-
cych z nimi regionéw zagranicznych, réznice pomiedzy powiazaniami infrastrukturalnymi a oferta przewozowa dostepna
w transporcie kolejowym. Analiza poszczegdlnych relacji pozwala na poréwnanie potencjalnych i rzeczywistych mozliwosci
realizacji podrézy. Pierwsza czes¢ pracy opisuje metode badan i wykorzystywane zrédta oraz zawiera analize potencjatu
infrastrukturalnego oraz rzeczywistej oferty przewozowej. Druga czes¢ przedstawia uporzadkowane zestawienie parametréw
potaczen realizowanych miedzy miastami wojewddzkimi a stolicami sasiadujacych panstw i regionéw zagranicznych. W czesci
trzeciej zaprezentowana zostata ocena i opis stopnia wykorzystania potencjatu infrastrukturalnego. Cato$¢ zamyka podsumo-
wanie, wskazujace na niska, w wielu przypadkach nieuzasadniong uwarunkowaniami zewnetrznymi, jakos¢ kolejowych powia-
zan miedzynarodowych polskich regionéw.

Stowa kluczowe: kolej pasazerska, potaczenia transgraniczne, powigzania miedzyregionalne

Abstract: Using the example of links between a group of cities acting as regional capitals in Poland and bordering foreign
regions, the article presents the differences between the infrastructure links and the transport offer available in rail transport.
The analysis of individual relations allows for a comparison of potential and actual travel possibilities. The first part of the study
describes the research method and sources used, and includes an analysis of the infrastructure potential and the actual trans-
port offer. The second part presents a structured overview of the parameters of connections made between provincial cities
and the capitals of neighbouring countries and foreign regions. The third part presents an assessment and description of the
degree of utilisation of the infrastructure potential. The whole is concluded by a summary, indicating the low quality, in many
cases unjustified by external conditions, of international railway connections of Polish regions.
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Wstep

Mimo gtebokich zmian modelu funkcjonowania spote-
czenstw i gospodarek, cyfryzacji kanatéw komunikacji,
czy upowszechniania zdalnej pracy oraz nauki, dobra
dostepnos¢ transportowa pozostaje jednym z kluczo-
wych elementéw wptywajacych na poziom rozwoju
regionalnego. Korzysci ptynace z dobrze rozwinietej
infrastruktury maja wymiar zaréwno wewnetrzny,
gwarantujacy spojnosciintegralnosd, jak i zewnetrz-
ny — niezbedny do nawiazywania i podtrzymywania
kontaktow gospodarczych i spotecznych, otwierania
i udostepnienia rynkéw, czy rozwoju turystyki. Co
wiecej, zalezno$¢ ta jest dwukierunkowa, a wysoka
dostepnosc regionu sprzyja intensyfikacji relacji, przy-
ciaganiu czynnikéw produkcji oraz budowie marki
i wizerunku (Majewski, 2021a).

W powyzszym kontekscie warto zauwazy¢, ze
transport faczy w sobie dwa réwnolegte wymiary
— infrastrukturalny oraz funkcjonalny, wymagajacy
przygotowania i realizacji odpowiednich ustug prze-
wozowych. W przypadku infrastruktury drogowej
przyjmuje sie, ze jej rozwdj przektada sie bezposred-
nio na poprawe powigzan, skrécenie czasu podrézy,
aw pewnym zakresie rowniez wzrost bezpieczenstwa.
W przypadku transportu kolejowego fakt wybudowa-
nia, badz podniesienia parametréw konkretnej linii
nie przesadza jeszcze o efekcie koncowym, materia-
lizujgcym sie w formie poprawy oferty przewozowe;j.
Dla przewozéw pasazerskich wynika to z faktu, ze aby
skorzystac z tej formy podrozy przewoznicy muszg
uruchomié regularne potaczenia. Ich atrakcyjnosé jest
zalezna od wielu czynnikéw — w tym przede wszystkim
czestotliwosci, czasu jazdy (predkosci handlowej), cen
biletéow i standardu podrézy'.

W materiale przedstawiona zostata skrécona analiza
potaczen kolejowych miast wojewddzkich w Polsce
jako jednego z elementéw sieci powigzan miedzy-
narodowych polskich osrodkéw miejskich. W tym
przypadku jako zmienna charakteryzujaca jakos$¢
potaczen pod uwage brana jest dostepnos¢ bezpo-
srednich potaczen oraz ich atrakcyjnos¢ mierzona
Srednig predkoscig handlowa.

' Do realizacji przewozéw potrzebny jest réwniez tabor.
W przypadku przewozéw drogowych uznaje sie, ze jest
on powszechnie dostepny i w znacznej mierze pozostaje
w sferze indywidualnej odpowiedzialnosci uzytkowni-
kow transportu. Na kolei sytuacja jest pod tym wzgledem
odmienna. Tabor jest w tym przypadku trudno dostepny
i zwlaszcza w relacjach transgranicznych dedykowany do
konkretnych warunkéw infrastrukturalnych, co dodatko-
wo ogranicza elastycznos¢ gospodarowania tym zaso-
bem.

1. Celizakres analizy

Celem pracy jest analiza funkcjonalna sieci potaczen
miedzynarodowych obstugujacych poszczegodlne re-
giony. Koncentruje sie ona na pasazerskich pociaggach
dalekobieznych, ktére mozna uznac za podstawowy
element obstugi podrézy miedzyregionalnych i mie-
dzynarodowych. Co wiecej, jest to forma transportu
ofertujgca stosunkowo duza pojemnos¢, a w wy-
branych przypadkach réwniez mozliwosc¢ taczenia
przejazdu z praca, odpoczynkiem, positkiem, a nawet
noclegiem.

Inspiracjg do podjecia tematu staty sie dwa opra-
cowania przygotowane na zlecenie organéw Unii
Europejskiej, ktora zidentyfikowata problem granic
panstwowych jako barier dla spéjnosci sieci potaczen
kolejowych wspodlnoty (Steer Davies Gleave..., 2017;
European Commission, 2021) oraz prace naukowe
podsumowujace wskazane analizy (Sippeliin., 2018;
Ballaguy iin., 2021).

Publikacje unijne skonfrontowano z literaturg
analizujaca problematyke organizacji pasazerskich
pofaczen kolejowych w Polsce oraz Europie Centralnej
i Srodkowo-wschodniej. Pod katem oferty polskich
potaczen miedzynarodowych przeanalizowano m.in.
prace M. Wolanskiego (2008), A. Massela (2015), M. Be-
ima i A. Soczéwki (2016), A. Kozlak (2018), M. Matysza
(2019, 2021), A. Massela i A. Soczéwki (2021), T. Bochen-
skiego (2021) oraz A. Soczéwki i P. Chylinskiego (2022).
Réwnolegle dokonano przegladu bardzo bogatej
literatury zagranicznej, odnoszacej sie do opisywanej
problematyki w skali catego kontynentu (Pellegrini,
Rodriguez, 2013; Cavallaro, Dianin, 2019; 2020; Ende-
mann, 2019; Medeiros, 2019; Wieckowski, 2021; Don-
nersiin., 2022) oraz naszej czesci Europy (Balint, 2019;
Viturka, Pafil, 2020; Taczanowski, 2018; Seidenglanz
et al., 2021). Niezaleznie przeprowadzono réwniez
kwerende pismiennictwa prezentujacego wyniki analiz
transportowych dla poszczegdlnych granic Polski:
zachodniej (m.in. Dotzbtasz, 2012; Dotzbtasz, Raczyk,
2016; Graff, 2017a; Debicki, 2019; Gamon, Gémez, 2019),
potudniowej (m.in. Michniak, 2007; Graff, 2017b; Smo-
larski, 2018) oraz pétnocno-wschodniej (m.in. Graff,
2017c-e; Koztowska, 2017). W powyzszym kontekscie
zidentyfikowano luke wynikajaca z faktu, ze badania
nad miedzynarodowymi potaczeniami kolejowymi
prowadzone sg zazwyczaj badz to na poziomie gene-
ralnym, badz w odniesieniu do relacji dwustronnych,
faczacych wybrane pary sasiadujacych krajow.

Zauwazono jednoczesnie, ze analizy obejmujace
wiele panstw koncentruja sie przede wszystkim na
barierach infrastrukturalnych, technicznych i organi-
zacyjnych (Witlox i in., 2022), cho¢ mozna tu znalez¢
réwniez prace prezentujgce wybrane dane dotyczace
przeptywow czy jakosci potgczen (Rosik i in., 2020;
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Komornicki, Wisniewski, 2021). W tym przypadku punk-
tem odniesienia do analiz relacji pociagdw i rozktaddw
jazdy sa jednak zazwyczaj powigzania miedzy stolicami
panstw oraz osrodkami o charakterze aglomeracyjnym.
Z kolei prace obejmujace swoim zakresem miasta
Srednie ograniczaja sie przede wszystkim do opisu
powiazan osrodkéw lezacych w strefie przygranicznej
(Kotodziejczyk, 2020; Michniak, Wieckowski, 2021). Na
tym tle stosunkowo niewiele jest opracowan prezen-
tujacych w sposéb kompleksowy relacje na poziomie
posrednim - to jest analizujacych komplet powigzan
osrodkow o charakterze regionalnym, potozonych po
réznych stronach granic. Stad za podstawe niniejszej
pracy przyjeto schemat potaczen nie tylko pomiedzy
stolicami sgsiadujacych z Polska panstw czy regiondw,
a petnag macierz potaczen pomiedzy wszystkimi 18 mia-
stami petnigcymi role siedziby wtadz wojewddzkich,
a stolicami panstw oraz regiondw administracyjnych
graniczacych z Polska?.

Zakres czasowy analizy objat potgczenia kolejowe
uruchamiane przez PKP Intercity oraz przewozni-
kow regionalnych w ramach rozktadu jazdy od edycji
2019/2020, tj. ostatniego rocznego planu potaczen
przygotowanego przed destabilizacja rynku przewo-
zO6w pasazerskich zwigzana z pandemig koronawirusa
COVD-19%. Dane z poczatku 2020 r. okazaty sie uzy-
teczne réwniez ze wzgledu na stosunkowo stabilng
sytuacje w obstudze granicy wschodniej, na ktorej
po wybuchu wojny na Ukrainie sytuacja do dzi$ nie
powrdcita do normy.

2. Analiza danych zrodtowych

Pociagi przekraczajace granice panstwowa dziela
sie w Polsce na dwie zasadnicze grupy, réznigce sie
charakterem, formuta funkcjonowania orazinstytucja
petniaca role organizatora przewozéw*. Naleza do nich:

2 Dla Czech byty to kraje, dla Litwy okregi, dla Niemiec lan-
dy, dla Stowadji kraje, a dla Biatorusi, Rosji i Ukrainy obwody.

3 Dane zrodtowe przygotowano w oparciu o Sieciowy Roz-
ktad Jazdy Pociggéw, w wersji tabelarycznej oraz elek-
tronicznej bazy danych dostepnych w serwisach www.
rozktad.pkp.pl, oraz portalpasazera.pl prowadzony przez
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

4 Por.art. 7 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym.
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- pofaczenia miedzynarodowe - zasadniczo dale-
kobiezne - realizowane w formule komercyjnej,
badZ na podstawie umowy o $wiadczenie ustug
publicznych zawartej z ministrem wtasciwym do
spraw transportu,

- potaczenia przygraniczne — stanowigce uzupetnie-
nie oferty regionalnej i realizowane na podstawie
umow o $wiadczenie ustug publicznych, dla ktérych
organizatorem sg marszatkowie wojewodztw?.
Na potrzeby pracy przeanalizowano obie wskazane

grupy, cho¢ w praktyce okazato sie, ze w potaczeniach

miedzy stolicami regionéw ruch dalekobiezny odgrywa
role dominujaca.

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami sporzadzono
trzy podstawowe zestawienia, zawierajace nastepujace
dane dla potaczen bezposrednich:

- Sredniotygodniowa liczbe par potaczen bezpo-
srednich pomiedzy wszystkimi 18 analizowanymi
miastami petnigcymi role siedziby wtadz wojewo6dz-
kich w Polsce, a stolicami panstw oraz regionéw
administracyjnych graniczacych z naszym krajems,

- maksymalna predkos¢ handlowa dla funkcjonujacej,
bezposredniej relacji — obliczang na podstawie
odlegtosci mierzonej wzdtuz wykorzystywanych
linii kolejowych oraz najkrétszego rozktadowego
czasu podrozy’.

Wynikianaliz przedstawiono w formie tabel (tab. 1-3)
oraz komentarza opisujacego sytuacje na poszcze-
golnych granicaché.

®> Powyzsze segmenty rynku uzupetniajg potaczenia przy-
graniczne realizowane bez umowy o Swiadczenie ustug
publicznych na wyspie Uznam przez Uznamska Kolej
Nadmorska (Usedomer Bdderbahn GmbH) oraz pociagi
w wewnetrznej czeskiej komunikacji kolejowej pomiedzy
stacjami Jindfichov ve Slezsku — Gtuchotfazy — Mikulovice
prowadzone przez Ceské drahy.

Ze wzgledu na rézne terminy kursowania wartosci okre-
slono z doktadnoscig do jednej dziesietnej, na podstawie
Sredniej liczby potaczen dla catego tygodnia.

7 Por. A. Massel (2015), Przyspieszenie ruchu pasazerskiego
w Polsce, Technika Transportu Szynowego, 1-2.

Dla uproszczenia przyjeto, ze w przypadku Brandenbur-
gii celem podroézy bedzie Berlin, a nie Poczdam, ktéry jest
formalnie stolica tego regionu, cho¢ w praktyce nie petni
funkcji metropolitalnych.
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Tab. 1. Sredniotygodniowa liczba bezposrednich potaczer miedzynarodowych miast wojewddzkich ze stolicami
sasiednich panistw.

NIEMCY CZECHY SEOWACJA UKRAINA BIALORUS LITWA ROSJA
= 2 S 2 % Ei g
3 £ = 2 £ £ g
&
Biatystok - - - - -
Bydgoszcz 1,0 - - - - R
Gdarnisk 1,0 - - - - - _
Gorzow WIkp. 1,0 - - - - - -
Katowice 1,0 53 20 - 1,0 - 1,0
Kielce - - - - - R _
Krakéw 1,0 23 2,0 - - - -
Lublin - - - 1,0 - - -
todz - - - - - - -
Olsztyn - - - - - R _
Opole 1,0 - - - - - _
Poznan 53 - - - 0,6 - 0,6
Rzeszéw 1,0 - - - - - _
Szczecin 3,0 - - - - - _
Torun - - - - - R _
Warszawa 4,3 4,0 2,0 1,0 1,6 - 1,6
Wroctaw 13 - - - - - -
Zielona Géra 1,0 - - - - - _

Tab. 2. Sredniotygodniowa liczba bezposrednich potaczen miedzynarodowych miast wojewddzkich ze stolicami
regiondéw sasiednich panstw.

NIEMCY CZECHY SEOWACJA UKRAINA BIALORUS LITWA ROSJA

¢, 2 2
ElE|B|2|8|2|5 5|2 |R|8|2|3|8|23|2|2|z2) ¢

v 2 o 2 I o =} I} = Gl

e T = =

Biatystok - - - - - - - - - - - - 1,0 | 07 - 0,7 - -
Bydgoszcz - 1,0 - - - - - - 1,0 - - - - - - - - -
Gdansk - 1,0 - - - - - 1,0 - 1,0 - - - - - - - - - -
Gorzéw Wikp. - 1,0 - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Katowice - 1,0 - - - 53|53 |13 - 1,0 - - - 1,0 - - - - - -
Kielce - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Krakow - |10 - -l -] 23 23|43 - - - 10| - - 10 | - - - - -
Lublin - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
todz - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Olsztyn - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Opole - 1,0 - - - - - - - 1,0 - 1,0 - - - - - - - -
Poznan - 53 - - - - - - - 1,0 - - - 0,6 - N - - - -
Rzeszéw - 1,0 - - - - - 2,0 - - - 1,0 - - - - - - - -
Szczecin - 30 - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Torun - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Warszawa - 43 - - - 40 | 40 | 70 - - - - - 3,6 1,0 - - - - -
Wroctaw - 13 - - - - - 1,0 - 1,0 - 1,0 - - - - - - - -
Zielona Géra - 1,0 - - - - - - - - - - - - - - - - - -

W tab. 1i 2 wskazano srednig, dzienng liczbe par pociaggdéw bezposrednich pomiedzy polskimi miastami

wojewddzkimi, a stolicami graniczacych z Polska panstw oraz regiondw administracyjnych.
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Tab. 3. Maksymalna predkos$¢ handlowa potaczern miedzynarodowych z polskich miast wojewdédzkich [km/h].

NIEMCY

N
N
m
N
=
=<

SLOWACJA

UKRAINA BIALORUS LITWA ROSJA

Schwerin
Potsdam/Berlin
Dresden
Praha
Liberec
Hradec Kralove
Pardubice
Olomouc
Ostrava
Bratislava
Presov

Zilina

Kyjiv
Uzhorod
Lviv
tuck
Minsk
Brest
Hrodna
Vilnius
Kaunas
Alytus
Marijampole
Taurage
Moskva
Kaliningrad

Biatystok

67

[oN}
[o)

Bydgoszcz 97

Gdarisk 99 97

62

Gorzéw

Wikp. 65

Katowice 73 88 84 |73 | 58 | 73

43

73 | 80 71

Kielce

Krakéw 64 70 65 | 55 | 46 | 60

42 66

Lublin

48

todz

Olsztyn

Opole 82

48

52

Poznan 94

56

72 | 60 81

Rzeszéw 63

30

Szczecin 76

Torun

Warszawa 105 95 94 | 91 | 93 | 83

51 64 | 61 | 53 71

Wroctaw 87

54

56

Zielona Géra 83

W tab. 3 ujeto predkosci handlowe w poszcze-
golnych relacjach, wyliczone na podstawie naj-
krotszej trasy wykorzystywanej przez pociagi
bezposrednie.

Granica zachodnia

Wyniki analizy oferty przewozowej wskazuja, ze po-
wigzania miedzyregionalne przez granice zachodnia
funkcjonowaty relatywnie dobrze tylko w wybranych
relacjach. Na poczatku 2020 r. w kolejowej komuni-
kacji transgranicznej pomiedzy Polska i Niemcami
pociagi dalekobiezne taczace gtéwne osrodki miejskie
wykorzystywaty jedynie przejscie kolejowe Stubice -
Frankfurt (Oder). Stolice obydwu panstw faczyty cztery
pary pociagéw na dobe (w soboty trzy pary) katego-
rii EIC/EC o minimalnym czasie przejazdu 5 godzin
26 minut i maksymalnej predkosci handlowej
105 km/h. Ponadto przez to samo przejscie kursowata
jedna para pociggéw kategorii Night Jet relacji Wieden/
Przemysl - Wroctaw - Berlin oraz jedna para pociggéw
kategorii EIC w relacji Gdynia - Berlin, umozliwiajaca
bezposrednia podréz do stolicy Niemiec z Poznania,
Bydgoszczy i Gdanska (minimalny czas przejazdu
5 godzin 47 minut przy maksymalnej predkosci han-
dlowej 99 km/h).

Bezposrednie pociagi miedzynarodowe do stolicy
Niemiec dostepne byty z Warszawy i 11 miast woje-
wodzkich, przy czym najwiecej osrodkow (Rzeszow,
Krakéw, Katowice, Opole, Zielona Géra) opierato swoje
potaczenie z Berlinem na uruchamianym przez koleje
austriackie pociggu NightJet.

Pozostate przejscia graniczne pomiedzy Polska
i Niemcami obstugiwaty wytacznie pociagiregionalne,
tylko w pojedynczych przypadkach gwarantujace
podréz miedzy stolicami regionéw bez przesiadki.
Oferte taka zapewniaty bowiem trzy pary pociagéw
regionalnych w relacji Berlin — Szczecin, jedna para
pociagdéw Gorzéw WIkp. — Berlin® oraz uruchamiany
w weekendy ,Pociag do kultury”, faczacy Berlin zWroc-
tawiem. W pozostatych relacjach przejazd pociggami
przez granice wigzat sie z koniecznoscia przesiadki.

Jako najpowazniejsza luke zwigzana z przejazdem
przez granice zachodnia zidentyfikowano brak bez-
posrednich potaczenia pomiedzy polskimi miastami
wojewddzkimi a stolicami dwéch duzych landéw
graniczacych z Polska. Koleje Niemieckie uruchamiaty
bowiem pociagi w relacji Lubeka — Szczecin, ktére
omijajag Schwerin, a kursujace jeszcze w 2018 r. pociaggi

° W tym przypadku sprawng komunikacje zapewniaja po-
faczenia z przesiadka w Kostrzynie nad Odra.
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bezposrednie Wroctaw - Drezno, zostaty zastgpione
potaczeniami wymagajacymi przesiadki w Goerlitz.

Granica potudniowa

Dalekobiezne pociggi miedzynarodowe kursujgce
do panstw potozonych na potudnie od Polski wyko-
rzystywaty w 2020 r. dwa sasiadujace przejscia gra-
niczne pomiedzy Chatupkami oraz Zebrzydowicami
a potozonym w Czechach Bohuminem. Co ciekawe,
nie funkcjonowaty w tym czasie zadne dalekobiezne
potaczenia przekraczajace granice polsko-stowacka',
a pozostate przejscia graniczne na potudniowej granicy
stuzyty tylko ruchowi regionalnemu.

Stolice Polskii Czech faczyty cztery pary pociagow
na dobe kategorii IC/Ex i EN w relacji Warszawa — Praga
przez Ostrawe, Otomunieci Pardubice’ o minimalnym
czasie przejazdu 7 godzin 50 minut i maksymalnej
predkosci handlowej 95 km/h. Bardzo dobre pofta-
czenie z Warszawa posiadata natomiast Ostrawa.
Kursowato tu 11 par pociggéw kategorii EIC/EC, IC/Ex
oraz EN z minimalnym czasem przejazdu dla pociagu
EIC Sobieski, ktory wynosit 4 godziny 8 minut, przy
maksymalnej predkosci handlowej 93 km/h.

Ten sam korytarz transportowy wykorzystywaty
dalekobiezne pociagi tranzytowe faczace Warszawe,
a takze Gdansk i Przemysl z Bratystawa. Stolice Polski
i Stowacji faczyty dwie pary pociggéw na dobe w relacji
Warszawa/Krakéw — Budapeszt o minimalnym czasie
przejazdu 7 godzin 53 minut i maksymalnej predkosci
handlowej 83 km/h.

Pozostate przejscia graniczne pomiedzy Polska
i Czechami oraz Polska i Stowacja wykorzystywaty
jedynie potaczenia regionalne, taczace stacje przygra-
niczne, ktére w podrézach do osrodkéw regionalnych
wymagaty przesiadek. Z Wroctawia mozna byto do-
jechac¢ pociggami regionalnymi do Sedzistawia, skad
kursuja pociagi do czeskiej stacji Kralovec, a takze do
Szklarskiej Poreby Gornej, skad kursuja pociagi Kolei
Czeskich do Liberca lub do stacji granicznej Lichkov.
Ze stowackiej Ziliny, bedacej stolicg kraju Zilinskiego,
mozna byto dojechac pociggami regionalnymi kolei
stowackich jedynie do Zwardonia. Kilka lat temu wy-
dtuzono kursowanie pociggéw Kolei Czeskich z Cze-
skiego Cieszyna do stacji Cieszyn po polskiej stronie, co
umozliwito stworzenie relacji Frydek-Mistek — Cieszyn,
przydatnej w ruchu lokalnym, ale nie w potaczeniu
stolic regiondéw. Ponadto na stacji Gtuchotazy mozna

10 Jedynym wyjatkiem byt kursujacy w rozktadzie jazdy
2019/2020 sezonowy pociag Zylina - Gdynia przez Zwadon.

"' Zapewniaty one zarazem komunikacje z Ostrawa
(stolica kraju morawsko-slgskiego), Otomuricem (stolicg
kraju ofomunieckiego) i Pardubicami (stolica kraju
pardubickiego).

byto skorzystac z tranzytowych pociaggéw Kolei Cze-
skich kursujacych pomiedzy Jesenikiem i Krnovem.
Pociagi kursujace weekendowo w wybrane miesigce
roku przez przejscia graniczne Mieroszéw — Mezimesti,
Muszyna - Plavec oraz tupkéw — Medzilaborce stuzyty
gtéwnie ozywieniu ruchu turystycznego w przygra-
nicznych rejonach, a nie bezposredniemu potaczeniu
stolic jednostek administracyjnych sasiednich krajow.

Granica wschodnia i pétnocna

Granica wschodnia charakteryzowata sie naj-
nizszymi czestotliwo$ciami kursowania pociggéw.
W duzej mierze jej przyczyna byta bariera techniczna,
wynikajaca z réznej szerokosci toréw sasiadujacych
systemow kolejowych. Operacja polegajaca na wy-
mianie wozkéw w Brzesciu na granicy biatoruskiej
oraz na przejsciu granicznym Dorohusk - Jagodzin
(Ukraina) byta réwniez przyczyna niskich predkosci
handlowych uzyskiwanych przez pociagi kursujace
w kierunku wschodnim. Problem ten nie wystepowat
jedynie w przypadku uruchamianych przez Koleje
Ukrainskie pociggow Intercity+ obstugiwanych przez
szerokotorowe jednostki typu HRCS2, ale dziato sie to
kosztem konczenia relacji w Przemyslu'.

W przypadku potaczen z Ukraing potozony stosun-
kowo blisko tuck nie posiadat zadnego pociggu bez-
posredniego taczacego stolice obwodu wotynskiego
zPolska, pomimo rozbudowanej oferty przewoznikéw
autobusowych w tym kierunku, $wiadczacej o duzym
popycie na takie ustugi. Nie miat ich réwniez obwdd
zakarpacki graniczacy z Polska w Bieszczadach. Cho¢
w tym przypadku uzasadnieniem mogty by¢ odmienne,
wynikajace z uwarunkowan historycznych kierunki
Cigzenia zorientowane na pobliskie Wegry, Stowacje,
a nawet Czechy i Austrie.

Przy przyjetej metodyce analizy pofaczen jedy-
nym panstwem z dostepnga dzieki drodze kolejowej
stolica, jak i z sasiadujacymi regionami byta Biatorus.
Zaréwno miasto stoteczne Minsk, jak i stolice obwo-
dow graniczacych z Polska (Grodno, Brzes¢) posiadaty
potaczenia pociggami miedzynarodowymi z Polska.

Zupetnie inaczej przedstawiaty sie potaczenie
kolejowe z Litwa. Mimo, ze kraj nalezy do Unii Europej-
skiej, to jego stolica Wilno nie miata bezposredniego
potaczenia kolejowego ani z Warszawa, ani jakimkol-
wiek innym polskim miastem wojewddzkim. Zadnego
potaczenia kolejowego nie posiadaty réwniez stolice
dwdéch sasiadujacych z Polskg obwoddéw, tj. Alytus,
Taurage. Kilkanascie lat temu Koleje Litewskie roze-
braty fragment dwutorowej magistrali zapewniajacej

2. Minimalny czas przejazdu pociaggu Intercity + pomiedzy
Przemyslem i Kijowem wynosit 7 godzin 8 minut przy
maksymalnej predkosci handlowej 102 km/h.
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bezposrednie potaczenie stolic obu krajéw'. Od tego
czasu obstuga sasiadujacych panstw unijnych realizo-
wana byta droga okrezna, z wykorzystaniem lokalnej
linii kolejowej prowadzacej do przejscia granicznego
Trakiszki — Mockava. W 2020 r. ruch miat tu jednak
charakter szczatkowy, a jedyne przekraczajace granice
pociagi kursowaty w weekendy oraz pigtkowe popo-
tudnia i poniedziatkowe poranki. Byty to potaczenia
pomiedzy Biatymstokiem i Kownem przez Marijampolé,
wykorzystujace tabor regionalny i nowo wybudowana
linie normalnotorowa do Kowna'.

W przypadku granicy pétnocnej z Rosja sytuacja
byfa jeszcze gorsza nizw potaczeniach z Litwa. W 2011 r.
zlikwidowany zostat jedyny pociag taczacy Kaliningrad

Jakub Majewski

z Gdanskiem. Od tego momentu normalnotorowa
linia prowadzaca do stolicy Obwodu Kaliningradz-
kiego Federacji Rosyjskiej nie jest wykorzystywana
w ruchu pasazerskim i w 2021 r. nie funkcjonowaty tu
zadne pofaczenia pasazerskie umozliwiajace przejazd
przez granice.

3. Poréwnanie oferty z potencjatem
infrastrukturalnym

Opisane powyzej wyniki analizy siatki potaczen mie-
dzynarodowych sgsiadujacych ze soba stolic panstw
i regionéw pozwolity na przygotowanie w drugim
etapie zestawienia obrazujacego skale zagospoda-

Tab. 4. Potaczenia miedzynarodowe o dobrym potencjale infrastrukturalnym.

NIEMCY CZECHY SLOWACJA UKRAINA BIALORUS LITWA ROSJA
c % c ) ;% o) %) © © - © - % ) © -r?s
I R R RN EE R I EEHE R
Els| 8| &) 2| 8| B| | B| B| &|R| 2| 5| 3| 2| 5| 8| 2| =| 3| 2| & 2| & =
%) 2 a = 2 i ) o o ) T x S5 f| = =
S £ = =
Biatystok oO|lOoO|O|O |O
Bydgoszcz - | O - 1O
Gdarnisk - | O - 1O - - - - 1O ©)
GorzéwWlkp. | © | O
Katowice - |0 |O | @] - -le|le || @ o - - (@]
Kielce
Krakéw - | O |® | - -l e | @ O O O
Lublin ¢} o |0
t6dz
Olsztyn (@]
Opole - |lo|o o
Poznan - ®| - |O ©)
Rzeszéw [ - - [ o |O
Szczecin O ([ ]
Torun
Warszawa - o -|0® | - -l 0| @ ¢} o|l|o|lOoO|e@|O|O|O O O
Wroctaw - |OoO|O|O - | O O
Zielona Géra - | O

e potencjat zagospodarowany i czesciowo zagospodarowany (przynajmniej 2 pofaczenia dziennie)
o potencjat niewykorzystany, ale istniejacy (predkos¢ handlowa > 60 km/h, wspétczynnik wydtuzenia do 1,5, relacje sasiedzkie)

13 Jest to odcinek dawnej Kolei Warszawsko-Petersburskiej
na potudnie od stacji Marcinkance, az do granicy z Biato-
rusia.

' Minimalny czas przejazdu pomiedzy Biatymstokiem
i Kownem wynosit 4 godziny 18 minut przy maksymalnej
predkosci handlowej 67 km/h.

rowania potencjatu infrastrukturalnego. W tej formu-
le dane o ofercie skonfrontowane zostaty z przebie-
giem oraz mozliwosciami istniejgcych linii kolejo-
wych, ktére pozostajg wykorzystane lub niewyko-
rzystane.
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Tabela 4 pozwolita ustali¢, wilu przypadkach istnieje
infrastruktura kolejowa umozliwiajgca uruchomienie
potaczen oraz w jakim stopniu jest ona wykorzysty-
wana w praktyce. Jako pierwsza, najliczniejsza grupe
zidentyfikowano relacje miedzyregionalne, w ktérych
problem braku oferty jest prostg konsekwencjg braku
powigzan infrastrukturalnych. Wynika ona w duzej mie-
rze z wytyczania granic panstw w oparciu o czynniki
orograficzneinaturalne przeszkody utrudniajace budo-
we i komplikujace przebieg szlakow komunikacyjnych.
Szczegolnie widoczne byto to w przypadku granicy
polsko-stowackiej i czesciowo polsko-ukrainskiej.

Réwnolegle zidentyfikowano jednak duza grupe
relacji, w ktérych infrastruktura istnieje, ale nie jest
wykorzystywana dostatecznie intensywnie. Jako mi-
nimum satysfakcjonujacej oferty przyjeto podczas
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czestotliwosci nie przekraczajacy jednego potaczenie
na dobe'.

Szczegodlnie widoczny byt rowniez brak potaczen
z i do stolic dwdch regionéw Niemiec, tj. Schwerina,
stolicy landu Meklemburgii-Pomorze Przednie i Drezna
stolicy Saksonii. Podobna sytuacja dotyczyta dwéch
stolic czeskich krajow, czyli Liberca (Kraj Liberecki)
i Hradca Kralové (Kraj Hradecki) oraz osrodkéw regio-
nalnych na Stowacji. W przypadku granicy wschodniej
zdecydowanie niedocenione okazaty sie potagczenia ze
wszystkimi stolicami regionéw Ukrainy, na czele z po-
tozonym zaledwie niecate 90 km od granicy Lwowem.

Analizujac wyniki badan, zauwazono Ze co naj-
mniej w kilkunastu przypadkach istnieje infrastruktura
umozliwiajgca uruchomienie potaczen do regionéw
sgsiadujacych z Polska. Dzieki niej mozna bytoby
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regionéw” Instytut Kolejnictwa 19.01.2018 r.

prac poziom dwdch par bezposrednich pociggow
dziennie i predkos¢ handlowa nie nizsza niz 60 km/h.

Najbardziej razacym przyktadem niewykorzy-
stanego potencjatu okazat sie wspomniany juz brak
potaczen z Wilnem oraz obstugi linii prowadzacych
do dwunastu stolic panstw i regiondw graniczacych
z Polska™. W przypadku Kijowa i kolejnych pieciu
potrzebnych i mozliwych do wytrasowania relacji mie-
dzyregionalnych problemem okazat sie niski poziom

> Por. charakterystyke potaczen do Alytus, Drezna, Hradca
Kralové, Kaliningradu, Liberca, tucka, Miriska, Moskwy,
Preszowa, Schwerina, Taurage i Uzhorodu.

uruchomié pociagi z Warszawy przez Biatystok, Ma-
riampol, Kowno do Wilna, z Olsztyna oraz Gdanska
do Kaliningradu, z Katowic i Krakowa do Ziliny, z Kra-
kowa przez Katowice, Opole, Wroctaw do Drezna, ze
Szczecina i Gorzowa do Schwerina, zWroctawia przez
Hradec Kralove do Pragi, z Warszawy przez Lublin do
Lwowa i kucka i z Wroctawia przez Opole, Katowice,
Krakoéw, Rzeszéw, Lwéw do Kijowa.

Co wiecej, opisany potencjat potwierdzajg réwniez
poréwnania o charakterze historycznym, przygotowane

16 Por. charakterystyke potaczer do Lwowa, Zyliny, Grodna,
Kowna i Mariampola.
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zarbwno na podstawie literatury przedmiotu, jak
i archiwalnych rozktadow jazdy. Po transformacji go-
spodarczej, jeszcze w latach 90. w wielu osrodkach
regionalnych dostepne byty bezposrednie pociggi do
Lwowa i Kijowa, Moskwy, Minska i Pragi oraz Drezna.
Po wejsciu do Unii Europejskiej nadal mozna byto sko-
rzystac z potgczen Warszawa - Biatystok — Mariampol
- Kowno - Wilno zlikwidowanych w potowie 2005 .,
odwotanych rok pézniej pociagéw Wroctaw — Opole
- Katowice — Krakéw — Rzeszéw — Lwow - Kijow oraz
Gdansk - Kaliningrad, a do 2012 r. kurséw Krakéw -
Zylina i do 2018 r. Wroctaw - Drezno.

Whioski

Z przedstawionej analizy wynika, ze miedzynaro-
dowe ustugi kolejowe miedzy duzymi europejskimi
miastami to duzy, niewykorzystany potencjat. Mimo
kilkunastu lat procesu stopniowej integracji Polski
zUnig Europejska do dzi$ wiekszos¢ relacji pociggéw
miedzynarodowych konczy sie przed lub zaraz po dru-
giej stronie granicy, a nieliczne pociagi dalekobiezne
dojezdzajg najdalej do stolicy sasiedniego panstwa.

Na przyktadzie polskim mozna potwierdzi¢ prawid-
towos¢, zgodnie z ktorg europejska oferta kolejowych
potaczen miedzynarodowych pozostaje mieszaning
systemoéw krajowych i nie oferuje spojnej siatki na
poziomie ponadkrajowym. W sytuacji, w ktérej o kon-
kurencyjnosci decyduje nie sama infrastruktura, ale
dopiero realizowany w praktyce rozktad jazdy stawia
to kolej w zdecydowanie gorszej pozycji niz lotnictwo
czy transport drogowy.

Szczego6towa analiza rozktadow jazdy - uporzad-
kowana wedtug powigzan regionalnych — wykazuje
dodatkowo, ze oferta realizowana w ruchu miedzyna-
rodowym opiera sie praktycznie tylko na pociggach
dalekobieznych, obstugujacych gtéwne ciagi komuni-
kacyjne taczace Warszawe z Berlinem, Ostrawa, Praga,
Wiedniem, Bratystawga i Budapesztem'. Oferta dla
miast lezacych poza tymi liniami jest bardzo uboga
i sprowadza sie w praktyce do jednej pary pociggéw
Gdynia - Berlin, Gdynia - Wieden oraz Wieden/Prze-
mysl - Wroctaw - Berlin.

Z perspektywy badania stopnia wykorzystania po-
tencjatu dla rozwoju przewozéw miedzynarodowych
mozna réwniez stwierdzi¢, ze instytucje i podmioty
unijne zbyt mocno koncentrujg sie na rozwoju infra-
struktury, to jest na dziataniach, ktére sg kosztowne
i czasochtonne. Tymczasem w wielu przypadkach, do
nawigzania pofaczen wystarczy bardziej efektywne
wykorzystanie istniejacej infrastruktury oraz lepsza

7 Podobnie ksztattowata sie sytuacja z predkosciami han-
dlowymi. Wysokie wartosci uzyskiwane byty praktycznie
tylko na trasach miedzy stolicami panstw.
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koordynacja rozktadéw i ofert. Co najmniej w kilku-
nastu przypadkach istniejaca sie¢ kolejowa, bez prac
inwestycyjnych, umozliwia juz obecnie uruchomienie
atrakcyjnych potaczen miedzynarodowych, ktére
potacza sasiadujace regiony.

Opisana sytuacja wpisuje sie w szerszg diagnoze,
przygotowang przez Europejski Trybunat Obrachunko-
wy (2018), ktory zidentyfikowat problem systemowego
braku synchronizacji transgranicznych projektow
transportowych. Panstwa cztonkowskie, ktére przyj-
muja za priorytet perspektywe krajowa, na dalszy plan
przesuwaja bowiem kwestie luk transgranicznych.
Miedzynarodowe przewozy pasazerskie nie maja
organizatora, ani nawet koordynatora, a dominujacy
na rynku przewoznicy krajowi maja tendencje do
koncentrowania sie na swoich wtasnych rynkach krajo-
wych. Z tego powodu nawet dedykowany instrument
finansowy ,taczac Europe”, przygotowany m.in. w celu
finansowania infrastruktury transgranicznej przynosi
bardzo ograniczone efekty (Europejski Trybunat Ob-
rachunkowy, 2018).

Mimo tego, ze transport kolejowy jest najczystszym
srodkiem transportu 17 z 20 najbardziej obcigzonych
tras lotniczych w Europie nie przekracza odlegtosci
700 km. Szacuje sie, ze loty wewnatrz Europy, na tra-
sach krotszych niz 1000 km odpowiadajg za emisje
28 mIn t CO, rocznie. Teoretycznie prawie wszystkie
te podréze mogtyby zostac przeniesione na kolej
(Germanwatche, 2020).

Kolej, szczegdlnie w potaczeniach miedzynarodo-
wych, pozostaje daleko w tyle za lotnictwem i trans-
portem drogowym ze wzgledu na zbyt uboga oferte.
Zgodnie ze wspomnianym na wstepie raportem Komisji
Europejskiej, sposrod 365 funkcjonujacych niegdys
transgranicznych pofaczen kolejowych, w 2018 r. wy-
korzystywano zaledwie 216. Co wiecej, tylko 57 z nich
wykorzystane jest w sposéb intensywny', Jednoczes-
nie, w wielu europejskich relacjach miedzyregionalnych
z powodzeniem funkcjonowat komercyjny transport
autobusowy, w tym rozbudowana siatka potaczen
miedzynarodowych firmy Flixbus oraz niskokosztowi
przewoznicy tacy jak Ryanair, czy Wizzair operujacy
z regionalnych portéw lotniczych.

'® Lot z Paryza do Berlina wytwarza co najmniej szesciokrot-
nie wieksze emisje CO, niz podréz pociagiem. Biorac pod
uwage réwniez inne wptywy lotnictwa na srodowisko,
taki lot odpowiada za 18-krotnie wiekszy wptyw na klimat
w poréwnaniu z podrdzg koleja. Wraz z dalszg elektryfi-
kacja i dekarbonizacja wytwarzania energii, emisja CO,
przez koleje mogtaby zosta¢ zredukowana do poziomu
bliskiego zeru.

' Pierwotnie obecna granice miedzy Niemcami a Polska
przecinaty 24 linie kolejowe. Do dzi$ w eksploatacji po-
zostato ich tylko siedem, z ktérych jedna jest zelektryfiko-
wana.



Pasazerskie potqczenia kolejowe jako element sieci powiqgzari miedzynarodowych polskich regionéw 97

Ograniczenie oddziatywania srodowiskowego
transportu wymaga zmiany dotychczasowego podzia-
tu zadan transportowych. Droga do tego jest radykalna
poprawa konkurencyjnosci kolei, nie tylko w relacjach
krajowych, ale réwniez w podrézach pomiedzy sa-
siadujagcymi panstwami (Majewski J., 2021b). Kolej,
ktora tgczy stolice europejskich regionéw, w przeci-
wienstwie do lotnictwa ma stuzy¢ nie tylko ruchowi
miedzynarodowemu. Jest to forma transportu, ktéra
dzieki przystankom posrednim i integracji z innymi
potaczeniami aktywizuje rownolegle miejscowosci
i mieszkancéw terenéw potozonych wzdtuz jej trasy.
Dlatego, aby zmniejszy¢ skale oddziatywania trans-
portu na $rodowisko, trzeba wymusi¢ systemowa
poprawe zasiegu, efektywnosci i jakosci ustug kolei.
Tylko w ten sposéb mozna bowiem znacznie posze-
rzy¢ grono podmiotéw bezposrednio lub posrednio
korzystajacych z jej ustug.
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