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ABSTRAKT: Dolny Slask jest obszarem o bardzo silnie rozwinigtej sieci kolejowej. Jego aktualny uktad
ksztaltowat sie od polowy XIX w. i przechodzil przez wiele etapéw rozwoju — od poczatkowego tworzenia
gléwnego szkieletu linii kolejowych az do dobudowywania potaczen lokalnych. Analiza dotyczy gtéwnie
etapu likwidacji linii kolejowych oraz zawieszenn w ruchu osobowym po 1945 r. na terenie wojewddztwa
dolnoslaskiego. Istotnym elementem takiego procesu jest rozklad w przestrzeni (np. tereny peryferyjne,
najmniejsze miejscowosci). Autorzy dokonali oceny powiazan miedzy likwidacja ruchu osobowego a poten-
cjatem demograficznym miejscowosci, ktére utracily dostep do transportu kolejowego. Ponadto w analizie
zawarta jest ocena (case study) przebiegu wybranych proceséw likwidacji kolejowych tras osobowych oraz
weryfikacja planowanych prac odtworzeniowych na sieci kolejowej.
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ABSTRACT: Lower Silesia is characterized by a high density of its railway system. The current layout of it
has formed since the mid-nineteenth century, going through a few stages of development until today. First
of all, the main skeleton was made, then local connections were successively being added. The present analy-
sis concerns primarily the stage of liquidating railway lines and suspensions in the regional passenger rail
transport in Lower Silesia Voivodship. A significant element here is the time characteristic of it, since each
stage of suspending the movement reveals spatial differentiation. The authors made an assessment of the
links between liquidations of the passenger railway connections and the demographic potential of localities
which have lost their access to the railway transport. Also, in their analysis, they included an evaluation of
the course of the process of closing selected railway lines (a case study) and verification of the planned works
meant to restore the Lower Silesia railway system.
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Wstep

Transport kolejowy w ramach systemu publicznego transportu zbiorowego pelni
wazng, jakkolwiek czasami niedoceniana role. Istotnym problemem sa jego zréznico-
wane funkcje w ramach zasiegu oddzialywania i skali dzialalnosci. Obserwowa¢ mozna
bowiem zasadnicze réznice w zakresie i systemie organizacji transportu aglomeracyjne-
go, miejskiego (np. w ramach kolei przeznaczonej do obslugi transportu wewnatrzmiej-
skiego), regionalnego (zaleznie od skali — w ramach catego wojewé6dztwa lub na kon-
kretnych liniach kolejowych) czy w skali lokalnej. Rola kolei we wspéiczesnym systemie
transportowym ulega znaczacym przeksztalceniom, na co wplyw maja gtéwnie: wzrost
udzialu podroézy realizowanych w ramach transportu indywidualnego; intensywny roz-
woj siatki potaczen autobusowych; likwidacje i ograniczenia ruchu na liniach lokalnych
i regionalnych. Zauwazalne sg réwniez dysproporcje w systemach kolei regionalnych
na poziomie poszczegdlnych wojewddztw (niektére wojewddztwa, np. dolnoslaskie,
$laskie, realizuja potaczenia z wykorzystaniem tzw. spétek marszatkowskich).

Waznym elementem zmian w ramach przestrzennego rozkladu siatki potaczen ko-
lejowych sa procesy likwidacji linii regionalnych oraz procesy ograniczania ruchu oso-
bowego na tego typu liniach. Ten ostatni aspekt stal si¢ przedmiotem zainteresowania
w niniejszej pracy. Uwzgledniono przy tym zjawiska wplywajace na zawieszenie ruchu
osobowego w ramach tzw. ,wygaszania polaczen” i rozklad przestrzenny linii kolejowych
z zawieszonym ruchem osobowym. Zjawisko ,wygaszania polaczen’” moze by¢ rozumia-
ne jako celowe prowadzenie ruchu kolejowego w taki sposéb (np. poprzez wydluzony
czas jazdy, rozklad polaczen, system przesiadek), aby uczynic go nieatrakcyjnym. W pub-
likacjach prasowych oraz na portalach tematycznych pojawia sie réwniez okreslenie
»alibi-pociag’, ktére oznacza wprowadzenie kursu na reaktywowana trase w godzinach
niedostosowanych do potrzeb spoleczenstwa. W 2003 r. na okoto 4000 km linii kolejo-
wych oferta przewozowa nie przekraczala 7 par (Drobik i in. 2003, za: Taylor 2007), co
jest uznawane za ,niedostateczng oferte” (Majewski 2006, s. 146). Jednym ze skutkow
likwidacji lokalnych potaczen kolejowych moze byé tzw. wykluczenie komunikacyjne!,
czyli niedobér odpowiedniej oferty transportu publicznego (szerzej por. Kamruzzaman
iin. 2016). Zjawisko to stanowi element wykluczenia spotecznego (Jaros 2017).

Teoretyczne aspekty rozwoju transportu kolejowego

Badania zwigzane z transportem kolejowym, a szerzej ujmujac — z geografia komu-
nikacji, znalazty swoje odzwierciedlenie w literaturze przedmiotu juz w okresie mie-
dzywojennym XX w. Do najwazniejszych opracowan zaliczy¢ nalezy prace T. Bissagi
(1938), J. R. Krzyzy (1939), J. Bunda (1930), J. Ginsberta (1937) oraz B. Dobrzyckiego
(1926, 1928). Z racji dopiero co ksztaltujacego si¢ ukladu sieci kolejowej w 6wczesnej

1 Szerokiego przegladu literatury zwiazanego z wykluczeniem spotecznym oraz komunikacyjnym dokonat
m.in. Kamruzzaman i in. (2016).
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Polsce oraz Niemczech prace te najczesciej mialy charakter opisowy. Problematyka
zwiazana z przebiegiem likwidacji i zawieszania ruchu osobowego byla przedmiotem
zainteresowania dopiero po II wojnie $wiatowej?. Podstawowa kwestia poruszana
w tym nurcie badan byla analiza specyficznych etapéw zawieszania ruchu osobowego
roztozonych w czasie (tab. 1).

Tabela 1
Problematyka transportu kolejowego w literaturze przedmiotu
Wyszczegdlnienie Przyktady opracowari

Etapy rozwoju kolei Taylor 2007; Lijewski, Koziarski 1995; Koziarski 2009

Zakres czasowy od 1918 do 1992 — Koziarski 1993; od 1842 do konca XX w. — Jerczynski,
Koziarski 1992; tylko do 1914 r. — Dominas 2013b

Zakres przestrzenny analiza calosciowa dla Polski — Lijewski 1959, 1987; Taylor 2007, analiza
w ukladzie regionalnym — m.in. Slask (Jerczynski, Koziarski 1992; Koziarski
1993), Ziemia Klodzka (Dominas 2013a, 2014)

Koleje waskotorowe Soida 1996, 1999; badania w aspekcie turystyki kolejowej — Ciechanski 2017

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Charakterystyczne etapy rozwoju kolei w Polsce to wedtug T. Lijewskiego (1959): bu-
dowa gtéwnych polaczen, powstawanie linii drugorzednych oraz dojazdowych, budowa
linii strategicznych, inwestycje miedzywojenne oraz scalanie sieci ,pozaborowej’, inwe-
stycje wojenne; okres zniszczen oraz demontazu, modernizacja powojenna. Demontaz
linii kolejowych zwiazany byl z wkroczeniem wojsk sowieckich w 1945 r. Zjawisko
rozkradania infrastruktury czesto miato wplyw na nieodwracalne procesy likwidacji
linii kolejowych albo pogarszanie ich stanu technicznego (np. brak sieci trakcyjnej,
demontaz drugich toréw), por. Taylor 2008. Aktualne trendy natomiast sa zwigzane
z wprowadzaniem potaczen kwalifikowanych taczacych najwigksze aglomeracje. Inte-
resujace jest poréwnanie probleméw poruszanych przez badaczy w latach 90. XX w.
oraz faktycznych realizacji rozwoju sieci, m.in. elektryfikacji magistrali podsudeckiej
oraz odcinka Wegliniec — Zgorzelec (Jerczynski, Koziarski 1992). Ponadto waznym
elementem zwigzanym z rozwojem historycznym sieci kolejowej jest jej stadialnosc
w zalezno$ci od rangi linii (od linii gtéwnych az do lokalnych?3). Uzupelnianie siatki
polaczen poprzez budowe linii o znaczeniu miejscowym wplywalo na gestos¢ sieci
kolejowej, co skutkowalo stworzeniem bardzo rozbudowanego ukladu kolejowego na
terenie Dolnego Slaska. Na badanym obszarze koleje waskotorowe czesto zwigzane byly

2 Aczkolwiek likwidacje na terenie dzisiejszego woj. dolno$laskiego miaty miejsce juz w latach 30. XX w. na
odcinku tzw. Kolei Sowiogérskiej (por. Jerczynski, Przerwa 2002). Dla poréwnania: w ramach angielskiego sy-
stemu kolejowego pierwsze zamknigcia mialy miejsce juz 11 lat po otwarciu pierwszych tras (Patmore 1966).

3 Waznym aktem prawnym wplywajacym na rozwdj kolei lokalnych (tzw. kolejek) byta Ustawa o kolejach
lokalnych i bocznicach prywatnych z 1892 r., ktéra definiowata je jako kolejki o obnizonych parametrach
technicznych stuzace gminom (Dominas 2013b, s. 33-34).
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z transportem ptodéw rolnych, ponadto realizowane byly na nich przewozy pasazerskie
(np. kolej waskotorowa Wroclaw — Trzebnica).

W kontekscie niniejszej analizy szczegélnie istotne sa aspekty zwigzane z kolejnym
etapem istnienia transportu kolejowego, a mianowicie z procesem zawieszania ruchu
osobowego na liniach kolejowych. Warty zaznaczenia jest fakt, ze ,réwnocze$nie
z rozbudowa sieci zachodzit proces [...] zamykania i likwidacji linii kolejowych”
(Taylor 2007, s. 100). Likwidacje ruchu kolejowego na liniach kolejowych przyjmuja
rézna postac: od zawieszania ruchu osobowego i (albo) towarowego, poprzez likwi-
dacje poszczegdlnych stacji na trasie, az po catkowite wylaczenie linii z uzytkowania.
Procesy likwidacyjne mozna skwantyfikowa¢ w ujeciu czasowym albo przestrzen-
nym. Najprostszy podzial obejmuje trzy charakterystyczne okresy likwidacji (Taylor
2007)% 1944-1948, 1961-1990, od 1990 r. Odnoszac sie do pierwszego okresu,
nalezy zaznaczy¢, ze cze$¢ linii kolejowych po 1945 r. nie byta odbudowywana albo
pozbawiona byta drugiego toru (np. Glogéw — Zagan). Okres po 1990 r. stanowi
natomiast przyktad bardzo intensywnych zamknig¢ linii kolejowych, w stosunku do
stanu z roku 1990 dlugo$¢ sieci kolejowej zmniejszyta sie do dzi$§ o okoto 20% (6 tys.
km). Ujecie przestrzenne z kolei pozwala dzieli¢ linie w zaleznosci od ich lokalizacji.
W kontekscie niniejszej analizy istotne znaczenie maja linie lokalne i drugorzedne,
zwigzane z pasem przygranicznym (po 1945 r. cze$¢ linii stracita na znaczeniu) oraz
zwigzane z regionami atrakcyjnymi turystycznie. Likwidowane linie kolejowe ist-
nialy gtéwnie w tzw. ,centralnym pasie sieci kolejowej” na p6inoc i poludnie od linii
Wroctaw — Legnica — Zgorzelec. To wlasnie na tym obszarze istnial duzy odsetek
linii kolejowych obstugujacych mate i srednie miejscowosci (Jerczynski, Koziarski
1992). Do najwazniejszych przyczyn zawieszenia ruchu osobowego zaliczy¢ mozna®
(Patmore 1966; Koziarski 1993, Keller 2012, Drobik i in. 2003) m.in.: dekapitalizacje
infrastruktury kolejowej, niedostosowanie oferty przewozowej do potrzeb pasazerdw,
wzrost udziatu komunikacji samochodowej, niegospodarno$¢ przewoznikéw kolejo-
wych, nieefektywna organizacje ruchu i pracy. W warunkach polskich skala zawieszen
w ruchu kolejowym uznana moze by¢ za ewenement w Europie (podobne zjawisko
mialo miejsce tylko w Wielkiej Brytanii).

Cel, zakres pracy, metoda badania

Gléwnym celem pracy bylo okreslenie skali zjawiska zamykania stacji kolejowych
z uwzglednieniem ich wymiaru przestrzennego oraz liczby mieszkancéw zagrozonych
wykluczeniem komunikacyjnym. Dodatkowo na podstawie dokumentéw planistycz-
nych i strategicznych dokonano identyfikacji potencjalnych przysztych reaktywacji linii
kolejowych w ruchu osobowym.

% Inny podziat obejmuje 3 fazy: powojenna, lata 1960—1979, lata 1988—1992 (por. Koziarski 1993).
5 Interesujacym jest fakt réznych przyczyn regresu transportu kolejowego w zalezno$ci od uwarunkowan
regionalnych (np. w Irlandii przyczyna byt gwaltowany spadek ludnosci (O Riain 1995)).
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Obszar badan obejmuje aktualny zasieg wojewodztwa dolnoslaskiego, uwzglednio-
no przy tym wszystkie linie kolejowe oraz punkty odprawy podréznych w transporcie
kolejowym. Analiza objeta linie kolejowe, na ktérych ruch osobowy zostal zawieszony
lub ktére zostaly fizycznie zlikwidowane po 1945 r. W wielu przypadkach likwidacja
transportu kolejowego prowadzita do catkowitego wykluczenia komunikacyjnego
danego regionu (szczegdlnie w przypadku braku alternatywnego publicznego trans-
portu autobusowego). Wzrost wspétczynnika motoryzacji wplynalt wprawdzie na
niezalezno$¢ transportowa spoteczenistwa, jednak mimo to na wielu obszarach (np.
z malg gestoscia zaludnienia) istnieje niebezpieczenstwo powstania wykluczenia
komunikacyjnego (por. Taylor 2006) o selektywnym wymiarze (zawezonym np. do
poszczegdlnych grup oséb).

W analizie zostal oceniony ,utracony potencjal przewozowy’, rozumiany jako udzial
ludnosci danej jednostki osadniczej (liczony w uktadzie poszczegdlnych miejscowosci),
ktdra zostata pozbawiona dostepu do kolei w okreslonych przedziatach czasowych (por.
ryc. 1). Ponadto w ramach case study przedstawiony zostal przebieg zawieszania ruchu
kolejowego na wybranych trasach po 2000 r.
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Ryc. 1. Miejscowosci posiadajace istniejace lub zlikwidowane stacje kolejowe na Dolnym
Slasku wedtug liczby mieszkaricéw — stan na 2016 r.

Zrédto: opracowanie whasne.



14 Mateusz Smolarski, Andrzej Raczyk

Przebieg zawieszania ruchu osobowego

Istotnym elementem procesu zawieszania linii kolejowych w ruchu kolejowym jest
okres poprzedzajacy ograniczanie ruchu osobowego. Czesto stanowi on przyklad zja-
wiska tzw. ,wygaszania polaczen’, czyli etapu, w ktérym oferta komunikacyjna stoi na
tak niskim poziomie® (m.in. przez rozktad jazdy niedostosowany do potrzeb ludnosci,
brak potaczen skomunikowanych, mata liczbe potaczen), ze nieuchronnie prowadzi to
do likwidacji ruchu osobowego.

Pierwsza kategorie wyznaczona w badaniu stanowia linie zamkniete ,w okresie hi-
storycznym” (tab. 2, ryc. 2), ktére zostaly zlikwidowane stosunkowo szybko, pierwsze
juz w latach 30. XX w. Sg to odcinki, ktére aktualnie w wielu przypadkach fizycznie nie
istnieja i najczesciej ich przebieg w terenie jest juz zupelnie niewidoczny. W poblizu
Wroctawia do tego typu tras zaliczy¢ mozna waskotorowy odcinek Wroctaw — Trzeb-
nica zamkniety w 1967 r., trase Otawa — Boreczek oraz Boleslawiec — Modta zamkniete
odpowiednio w latach 50. 1 60. XX w. i aktualnie pozbawione fizycznych slad6w istnie-
nia. Jest to zjawisko typowe dla linii lokalnych.

Charakterystyczne na badanym obszarze sa zjawiska zawieszania ruchu osobowego
w ostatnich latach. W konteks$cie przedstawianych wczesniej okreséw likwidacji linii
kolejowych mozna je uzna¢ za kolejny etap wygaszania ruchu osobowego (np. po
2000 r. albo zwigzanego z przeksztalceniami na rynku transportu kolejowego). Jednym
z elementéw wplywajacym na ograniczanie ruchu osobowego jest brak stalosci oferty
przewozowej oraz niska liczba potaczen — np. w przypadku polaczenia do Krotoszyna
przed zawieszeniem ruchu w 2016 r. kursowala tylko jedna para potaczenn w wybrane
dni tygodnia (piatek, niedziela). Czesto okresy funkcjonowania oddzielone byly eta-
pami zawieszania ruchu, np. w odniesieniu do potaczenia Legnica — Jerzmanice-Zdrdj
pierwsze zawieszenie mialo miejsce w 1996 r., w 2008 r. je reaktywowano, a w 2009 r.
ponownie zamknieto’. Okres bezposrednio poprzedzajacy zamknigcie charaktery-
zowal sie istnieniem bardzo nieatrakcyjnego rozkladu jazdy, z mala liczba potaczen
realizowanych w porach niedostosowanych do potrzeb pasazeréw. Z kolei trasa Doliny
Bobru (Lwéwek Slaski) stanowi przyktad stopniowego ograniczania predkosci ze wzgle-
du na zly stan infrastruktury (nawet do 20 km/h), co wplywato na czas jazdy z Jeleniej
Goéry do Lwéwka (niecate 40 km) wydtuzajacy sie do 2 godzin®.

Przyczyna zamykania linii kolejowych bylo takze peryferyjne, przygraniczne poto-
zenie (lub przedzielenie granica w 1945 r.). Dotyczylo to nie tylko granicy panstwowej,

6 Sytuacja taka moze by¢ nazwana ,defensywna postawa kolei wobec klienta’, czyli brakiem orientacji
pro-pasazerskiej (por. Jerczynski, Koziarski 1992, s. 160).

7 W ostatnim i jedynym rozkladzie jazdy po reaktywacji (2008/2009) funkcjonowaly 3 pary pociagéw
z Wroctawia przez Legnice. Odjazdy z Jerzmanic-Zdréj: 7.51, 13.03, 19.05. Przyjazdy do Legnicy, Wroctawia
odpowiednio: 8.50/10.16; 14.02/15.26; 20.05/21.28.

8 Linia stanowi ewidentny przyktad braku stalo$ci oferty przewozowej. Od 2005 r. do 2016 r. trzykrotnie
byl zawieszany ruch osobowy na tej trasie. A w ostatnim rozkladzie jazdy kursowal pociag ,weekendowy”
relacji Wroclaw — Jelenia Géra. Ruch w dni robocze nie byl prowadzony.
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Tabela 2

Wybrane linie kolejowe z zawieszonym ruchem (osobowym)

Linia kolejowa

Data zamknigcia

Uwagi

Wroctaw — Trzebnica (1)

1991 (ponowne
otwarcie: 2010)

Wylacznie ruch osobowy

Linie 1957 (ponowne
reakty- | Szklarska Poreba — Harrachov (2) otwarcie: 2010) Wylacznie ruch osobowy
wowane
Sedzistaw — Kamienna Goéra — 2004 (ponowne Dodatkowo ruch towarowy do
Trutnov (sezonowo) (3) otwarcie: 2010) Kamiennej Gory
Sporadycznie wykorzystywana
Wroctaw — Milicz — Krotoszyn (4) 2016 w ruchu objazdowym do Ostro-
wa Wlkp.
Linie Legnica — Glogéw (5) 2010 -
zawie- \X/rO(il‘aw — Legnica — Jerzmanice- 2009 Ruch towarowy
szone -Zdréj (6)
B.ogatynia — Sulikéw — (Wegli- 2000 B
niec) (7)
Jelenia Géra — Lwéwek Slaski (8) 2016 Okazjonalne przejazdy specjalne
. Scinawka S ia —
Linie za- SC}naw ka Srednia — Srebrna 1931 Linia w systemie ,zebatym”
. Gora (9)
mkniete
,histo- Bolestawiec — Modta (10) 1961 Linia rozebrana
TYCZNIE | Olawa — Boreczek (11) 1953 Linia rozebrana
Kamieniec Zabkowicki — Wykorzystywana w ruchu towa-
2004
Nysa (12) rowym
Scinawka Srednia — Ttuma- 1945 Po II wojnie $wiatowej ruch oso-
Linie czéw (13) bowy nie zostat wznowiony
gra- . o
niczne | Wroclaw — Opole — Jelcz Lasko- Na odcinku Iele Laskowice .
. . Czynna Opole kursuje jedna para pocia-
i peryfe- | wice (14) . .
. g6éw w dni robocze
ryjne .
Glogéw — Zagan (15) 2011 -
Mirsk — Pobiedna (16) 1945 Po II W?Jme $wiatowej ?uch 0s0-
bowy nie zostal wznowiony
Jelenia Géra — Myslakowice — 2000 B
Karpacz (Kowary) (17)
Swieradéw — Gryféw Slaski (18) 1996 Linia nieprzejezdna, rozebrana
Linie Luban — Le$na (19) 1992 Ruch towarowy
Htury- j R
styczne” Walbrzych — Mieroszow — Mezi- Przed zawleszem.em kursowa{l
. 2003 tedy pociag pospieszny relacji
mesti (20)
Wroctaw — Praga
Klodzko — Stronie Slaskie (21) 2004 Na odcinku Krosnowice Klodzkie

— Oldrzychowice ruch towarowy

Zrédto: opracowanie wlasne. Oznaczenia liczbowe w nawiasach zgodne z ryc. 2.
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Ryc. 2. Typologia wybranych linii kolejowych wojewddztwa dolnoslaskiego

Zrédlo: opracowanie wlasne.

ale takze aktualnych odcinkéw miedzywojewédzkich, gdzie z powodu sporéw kompe-
tencyjno-finansowych nie istnieje ruch miedzywojewddzki. Do takich linii naleza m.in.:
Leszno — Glogéw (na dolno$laskim odcinku) oraz Kamieniec Zabkowicki — Nysa®.
Region Dolnego Slaska charakteryzuje si¢ rowniez wysokim udziatem linii kolejo-
wych bez ruchu osobowego na terenach atrakcyjnych turystycznie. Dotyczy to gtéwnie
poludniowo-zachodniej czesci wojewddztwa. Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na
linie kolejowe do Karpacza'® oraz Stronia Slaskiego!!. Na obu trasach ruch osobowy
zostal zawieszony na poczatku XXI w. pomimo istnienia bardzo duzego potencjatu

9 Jest to cze$é tzw. magistrali podsudeckiej, ktéra stanowi szybkie potaczenie Sudetéw z Kedzierzynem-
-Kozle oraz Katowicami. W okresie funkcjonowania kursowat tedy pociag pospieszny relacji Jelenia Géra
— Katowice.

10\ ostatnim rozktadzie jazdy kursowaly 4 pary polaczen z Jeleniej Géry. W rozkladzie jazdy istniata
informacja o ,wstrzymaniu ruchu pociagéw po uprzednim ogtoszeniu”

1 Szerzej o niewykorzystanym potencjale kolei w Dolinie Biatej Ladeckiej pisat A. Marek i in. (2012).
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przewozowego, o czym $wiadczy wysoka liczba kurséw autobusowych oraz przewoz-
nikéw prywatnych z Jeleniej Géry do Karpacza oraz z Ktodzka do Stronia Slaskiego.
Of$rodki te — poza pelnieniem funkcji turystycznych — sa $cisle zwiazane funkcjonalnie
z najblizszymi duzymi miastami. Nalezy zaznaczy¢, ze stacja koncowa w Karpaczu
jest na samym poczatku miejscowosci (do jej drugiego korica jest okoto 5-6 km), co
wymagaloby wprowadzenia skomunikowanych kurséw autobusowych rozwozacych
po miejscowosci osoby przyjezdzajace pociagiem. Linie ,turystyczne” czesto sg liniami
$lepymi, majacymi powigzanie tylko z najblizszym wezlem kolejowym (np. Swieradéw,
Le$na, Myslakowice).

Osobnym problemem zwiazanym z degradacja sieci kolejowej jest zmniejszanie
centralnosci osobowych weztéw kolejowych (tab. 3, ryc. 3), co posrednio oslabia takze
atrakcyjno$¢ transportu kolejowego, poniewaz ogranicza liczbe potencjalnych kierun-
kéw przemieszczen.

Tabela 3

Wybrane osobowe wezly kolejowe, ktére utracily swoj status
na obszarze Dolnego Slaska — stan na 2016 r.

Pierwotna liczba Rok utraty . . .
Kierunkéw w wezle Nazwa statusu wezla Kierunek czynny w ruchu pasazerskim
Lwéwek Slaski (1) 1988 brak
Jerzmanice-Zdréj (2) 1988 brak
Strzelin (3) 1989 Wroctaw, Ktodzko
Malczyce (4) 1989 Wroctaw, Legnica
Catery Marciszéw (5) 1996 Jelenia Géra, Walbrzych
Zebrzydowa (6) 2016 Wroctaw, Legnica
Gryféw Slaski (7) 1996 Luban Slaski, Jelenia Géra
Swidnica (8) 2000 Jaworzyna Slaska, Kamieniec Zabkowicki
Kamienna Gora (9) 1986 sezonowo Sedzistaw
Chojnéw (10) 2002 Legnica, Wegliniec
Henrykéw (11) 1988 Wroctaw, Klodzko
Trzy Kobierzyce (12) 1995 brak
Jelcz Miloszyce (13) 2000 Wroctaw, Jelcz Laskowice

Zrédlo: opracowanie wlasne. Numeracja w nawiasach zgodna z ryc. 3.

Wezly, ktérych ranga zostata najmocniej ograniczona w wyniku zawieszania ruchu
osobowego, to m.in.: Lwéwek Slaski, Malczyce, Marciszéw, Jerzmanice-Zdréj oraz
Kamienna Gdra. Sa to stacje, ktére posiadaly najwieksza liczbe ,wychodzacych” linii
kolejowych, a aktualnie sg stacjami przelotowymi dla ruchu towarowego (Kamienna
Gora, Jerzmanice-Zdréj), osobowo-towarowego (Malczyce, Marciszéw) albo sa w prak-
tyce catkowicie niewykorzystywane (Lwéwek Slaski).
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Ryc. 3. Zdegradowane wezly kolejowe w wojewddztwie dolnoslaskim

Zrédo: opracowanie whasne.

Utracony potencjal demograficzny

W pracy zbadano takze, jak likwidacja sieci kolejowych wplyneta na ograniczenie po-
tencjatu przewozowego zwiazanego z potencjalna liczba mieszkaricéw obstugiwanych
przez poszczegdlne stacje (innymi stowy: jaka liczba mieszkancéw z danej miejscowo-
$ci zostala pozbawiona dostepu do transportu kolejowego). Zatozono przy tym brak
dojazd6w do stacji kolejowej spoza danej miejscowosci. Zalozenie to bylo oczywiscie
uproszczeniem, ale umozliwito wymierny pomiar badanego zjawiska.

Z punktu widzenia przebiegu zjawiska w czasie mozna zauwazy¢, iz mialo ono cha-
rakter skokowy i dotyczylo gtéwnie wybranych lat XX oraz poczatku XXI w. (ryc. 4).
Przy tym nie zawsze duza liczba likwidowanych stacji przektadala si¢ na utracony po-
tencjal demograficzny, co wynikato z bardzo zréznicowanej wielko$ci poszczegélnych
miejscowos$ci — od kilkudziesigciu os6b (np. Katno) do ponad 75 tys. (Lubin). Z tego
punktu widzenia najwiekszy wplyw na zmniejszenie potencjalu przewozowego miaty
likwidacje realizowane od lat 80. XX w. do chwili obecnej (ryc. 5). Skala likwidacji byla
duza - facznie w badanym okresie z ogétu istniejacych w wojewddztwie stacji zlikwi-
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Ryc. 4. Liczba stacji kolejowych zlikwidowanych w latach 1945-2016 na
terenie Dolnego Slaska

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 5. Liczba mieszkaricéw w miejscowosciach ze zlikwidowanymi potfa-
czeniami kolejowymi w latach 1945-2016 na terenie Dolnego Slaska

Zrédlo: opracowanie wlasne.

dowano bowiem okofo 63%. Obejmowaly one niecate 19% mieszkancéw regionu, przy
czym warto$c¢ ta byla zblizona do liczby mieszkaicéw (22%) w miejscowosciach nigdy
nieposiadajacych stacji kolejowej. W efekcie aktualny potencjal przewozowy obejmuje
okolo 59% mieszkaricéw Dolnego Slaska.

Wiekszosé¢ ze zlikwidowanych stacji i tras kolejowych nie zostala reaktywowana.
Obejmowaly one gtéwnie miejscowosci mate (ryc. 6), do 1 tys. mieszkancéw, i ksztat-
towaly przede wszystkim lokalne powigzania komunikacyjne W przypadku wielu
z nich ze wzgledu na brak dobrze rozwinietego transportu publicznego mozna méwic
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mieszkancow

Zrédlo: opracowanie wlasne.

o powaznym zagrozeniu wykluczeniem komunikacyjnym. Dokladne okreslenie skali
tego zjawiska wymagaloby jednak przeprowadzenia szeroko zakrojonych badan em-
pirycznych dla wszystkich miejscowosci w odniesieniu do transportu autobusowego,
poniewaz w literaturze przedmiotu istnieje w tym zakresie dos¢ duza luka poznawcza.
W wymiarze przestrzennym zidentyfikowane tereny koncentracji zawieszen powiazan
maja charakter pasmowy, gléwnie wzdluz terenéw przygranicza oraz w centralnej
i potudniowej czesci wojewédztwa (np. okolice Lwéwka Slaskiego, Ztotoryi, Kamiennej
Gory, Ziemi Zabkowickiej). Moga one w efekcie utworzy¢ zwarte, subregionalne ob-
szary wykluczenia komunikacyjnego. Nalezy przy tym zauwazy¢, iz w wielu wypadkach
dotycza jednostek o wzglednie nizszej dynamice rozwoju spoteczno-ekonomicznego,
co moze skutkowac ich trwala marginalizacja.

Planowane reaktywacje linii kolejowych

Omoéwione powyzej problemy zwigzane z utraconym potencjalem demograficznym
oraz wygaszaniem polaczen kolejowych przekladaja sie na podejmowane z inicjatywy
samorzaddéw lokalnych oraz samorzadu regionalnego préby reaktywacji linii osobo-
wych. Ocene skal tych zamierzen oparto na przegladzie najwazniejszych dokumentow
strategicznych i planistycznych podejmujacych kwestie odtworzenia ruchu osobowe-
go'2. Ogdlne zalecenia i wytyczne zawarte s3 przede wszystkim w Regionalnym Pro-
gramie Operacyjnym wojewddztwa dolnoslaskiego, w ktérym zwrdécono uwage na zta

12 Krajowy Program Kolejowy (KPK), Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych, Masterplan dla trans-
portu kolejowego do 2030 r., Regionalny Program Operacyjny dla wojewddztwa dolnoslaskiego.
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dostepno$¢ komunikacyjna Ziemi Klodzkiej oraz zalozono reaktywacje trasy kolejowej
Legnica — Rudna Gwizdandéw z przywréceniem do sieci miast Lubin i Polkowice.

Oproécz prac rewitalizacyjnych i remontowych na gtéwnych liniach kolejowych (m.in.
Wroctaw — Rawicz, Wroctaw — Jelenia Géra) istotne sa planowane reaktywacje linii
kolejowych. Trasy Legnica — Rudna Gwizdanéw oraz Ole$nica — Kepno sa przejezdne,
aktualnie wykorzystywane w ruchu towarowym!3. Ciagg komunikacyjny Legnica —
Rudna prowadzi przez Legnicko-Glogowski Okreg Miedziowy (m.in. przez Lubin oraz
okolice Polkowic), ktéry sam w sobie stanowi istotny generator ruchu pasazerskiego.
O potencjale trasy $wiadczy¢ moze istnienie rozbudowanej siatki polaczen busowych
(m.in. PKS Lubin). Ponadto w Lubinie w 2012 r. zostal wyburzony dworzec kolejowy; na
jego miejscu planowane jest stworzenie wezla przesiadkowego (autobus, kolej, komuni-
kacja miejska, samochdd, rower). W przypadku odcinka Ole$nica — Kepno szczegdlnie
istotne w ruchu pasazerskim moga by¢ stacje w Kepnie oraz Sycowie. W nawiazaniu
do KPK istnieje postulat modernizacji i reaktywacji trasy z Klodzka (Krosnowic Klodz-
kich) do Stronia Slaskiego, co stanowiloby to ,domkniecie” sieci kolejowej w Kotlinie
Kltodzkiej, a sama trasa moglaby pelni¢ podwdjna funkcje — typowej kolei dojazdowej
z peryferii regionu do miasta powiatowego oraz zapewniajacej dojazd turystom i ku-
racjuszom. Warto zwrdci¢ uwage réwniez na aspiracje tworzenia kolei aglomeracyjnej
w Jeleniej Gorze oraz Walbrzychu. Nie planuje sie tworzenia odrebnej spétki przewo-
zowej, ale otwarcie nowych przystankéw oraz wprowadzanie biletéw zintegrowanych
z komunikacja miejska. W przypadku kolei miejskiej na obszarze Wroctawia najnowsza
reaktywowana trasa jest potaczenie Wroctaw Gtéwny —Wroctaw Wojnéw!%.

W ramach Planu Transportowego Wojewddztwa wprowadzone zostaly trzy pla-
nowane skale rozwoju: podstawowa, rozwojowa i maksymalna. Symptomatyczne jest
proponowanie transportu kolejowego dopiero w wersji maksymalnej na wiekszosci
ciagéw komunikacyjnych. Stoi to w sprzecznosci z postulowanym rozwojem trans-
portu kolejowego (regionalnego i lokalnego) i wlaczaniem go w system transportowy
wojewodztwa. Niezawarte w dokumencie, ale planowane reaktywacje sa na liniach:
Wroctaw — Chrzastawa — Jelcz Laskowice, Wroctaw — Sobétka — Swidnica, Legnica
— Lubin, Walbrzych — Mieroszéw — Mezimesti. Nalezy zwréci¢ uwage na linie Jelenia
Goéra — Lwéwek, na ktérej ruch osobowy zostat zawieszony w grudniu 2016 r.'>

Wersja maksymalna Planu Transportowego wydaje sie z kolei planowaniem nie-
uwzgledniajacym realnych uwarunkowan. O ile polaczenia do Karpacza (8 dziennie),
Sycowa (6), Mezimesti (4) czy Sobétki (16) moga by¢ realne, to oferta 16 par polaczen na
trasie Legnica — Lwowek albo Wroclaw — Lagiewniki — Dzierzoniéw bedzie trudna do

13- Odcinek Ole$nica — Kepno zostal ponownie otwarty dla ruchu cargo na poczatku 2017 r.

14 Jest to typowo miejskie potaczenie realizowane przez Koleje Dolnoslaskie, ale z funduszy magistratu
miejskiego. W dalszej perspektywie przedluzenia kurséw do Jelcza Laskowic organizatorem transportu
(wg regulacji prawnych) bedzie Urzad Marszatkowski.

15 Ostatni pociag zorganizowany przez Koleje Dolnoslaskie mial nazwe ,Ostatni Leniwiec” w kontekscie
bardzo niskiej predkosci zwigzanej ze ztym stanem technicznym linii.
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organizacjiiutrzymania. Szczegdlnie wptyw ma na to zly stan infrastruktury kolejowej.
Nawet jezeli ten problem zostanie rozwiazany, to problematyczne stanie si¢ przekonanie
ludnosci lokalnej do powrotu do transportu kolejowego po wielu latach. Niewatpliwie
do linii o najwiekszym potencjale zaliczy¢ nalezy: Wroctaw — Nadolice — Jelcz; Wroc-
taw — Swidnica; Ktodzko — Stronie Slaskie, Wroctaw — Lubin; Jelenia Géra — Karpacz.

Whnioski

Przeprowadzone badania pozwolily okresli¢ jako znaczaca rzeczywista skale likwida-
cji stacji kolejowych. W wymiarze przestrzennym zidentyfikowane tereny koncentracji
zawieszen powiazan maja charakter pasmowy i moga one w efekcie utworzy¢ zwarte,
subregionalne obszary wykluczenia komunikacyjnego. Szczegélnie niepokojace jest
zagrozenie wykluczeniem w obszarach o niskim poziomie rozwoju spoleczno-ekono-
micznego, co moze skutkowac¢ ich trwala marginalizacja.

Jakkolwiek w przewazajacej cze$ci wypadkéw dotyczy to wzglednie malych miejsco-
wosci, to jednak wiele z potaczern mogloby by¢ dalej wykorzystywanych. Spadek zna-
czenia lokalnych potaczen kolejowych moze wynikac ze wzrostu poziomu motoryzacji,
zmian obszaru ciazenia poszczegélnych ukladéw osadniczych, rozwoju alternatywnych
$rodkéw komunikacji. Czesto jednak zjawiskiem negatywnie przyczyniajacym sie do
definitywnego zawieszenia byla niedostosowana do potrzeb oferta przewozowa, co
wplywalo na znaczne obnizenie atrakcyjnoséci transportu kolejowego. Rozktad jazdy,
oferta przewozowa powinny by¢ dostosowane do ,odbiorcéw’, czyli mieszkancow.
Mozliwo$¢ zbadania ich potrzeb komunikacyjnych moze by¢ zrealizowana poprzez
konsultacje spoteczne lub ankiety (Kraft 2014, Taylor 2006). Istotnym elementem
powinna by¢ w tym kontekscie réwniez stalo$¢ i punktualno$é rozkladu jazdy (por.
Vromans 2005), co przeklada si¢ na mozliwo$¢ oparcia codziennych przemieszczen
mieszkancéw na transporcie kolejowym. W polskich warunkach w latach 90. XX w.
istnial niedobér lekkich autobuséw szynowych, ktérych koszt utrzymania byt zdecy-
dowanie mniejszy niz klasycznych sktadéw wagonowych. Uzytkowanie pojazdéw tego
typu mogtoby pozwoli¢ na unikniecie likwidacji ruchu kolejowego na wielu trasach
(por. Majewski 2003, 2006). Przyktadem moze by¢ trasa Wroctaw — Trzebnica, ktéra po
latach niewykorzystywania zostala reaktywowana, a ruch jest prowadzony z uzyciem
szynobuséw. W perspektywie podobne rozwiazania maja by¢ zastosowane na reakty-
wowanej trasie Wroclaw — Sobétka — Swidnica.

Nalezy réwniez zwrdci¢ uwage, ze po zamknieciu danej linii kolejowej istnieja dwa
scenariusze rozwoju — istotny wzrost liczby przewoznikéw autobusowych (np. na trasach
Jelenia Géra — Karpacz, Wroclaw — Sobotka — Swidnica, Legnica — Lubin, Legnica —
Zlotoryja) lub brak reakcji rynku przewoznikéw autobusowych'®, co z kolei doprowadzi¢

16 Na obszarach o niskiej gestosci zaludnienia, ztym stanie infrastruktury technicznej przewoznicy au-
tobusowi nie sg sklonni do prowadzenia kurséw z racji wysokich kosztéw oraz niskiego popytu. Transport
kolejowy jako dotowany realizowal polaczenia bez wzgledu na te czynniki.
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moze do zjawiska ,wykluczenia komunikacyjnego’, czyli braku albo niedoboru transpor-
tu publicznego na danym obszarze (np. okolice Lwéwka Slaskiego, Milcza, Swieradowa).

W zwiazku z tym rozwiazaniem moze by¢ prowadzenie polityki transportowej opar-
tej na systemie zintegrowanym (kolejowo-autobusowym). Transport autobusowy nie
powinien stanowi¢ konkurencji dla kolei, tzn. nie powinny by¢ prowadzone kursy au-
tobusowe wzdtuz czynnej linii kolejowej (np. do Karpacza). Wykorzystanie autobuséw
powinno mie¢ charakter linii dowozowych do siatki linii kolejowych z zastosowaniem
jednego systemu taryfowego, skoordynowanych rozkladéw jazdy itd. Na terenie Dol-
nego Slaska taki system jest planowany przez Koleje Dolnoslaskie na odcinku Jelenia
Goéra — Karpacz, ktéry bylby obstugiwany przez autobus skomunikowany z pociagiem
w Jeleniej Gérze. Wzorem dla takiej organizacji moze by¢ system czeskiego transportu
publicznego organizowanego w ramach ,krajéw” oparty na wzajemnym wspoéldziataniu
kolei oraz autobuséw. Do gléwnych cech sprawnego systemu transportu publicznego
naleza: wysoki udzial biletéw miesigcznych w calosci sprzedanej puli biletéw, czas
miedzy przesiadkami maksymalnie 10 min, rozklad jazdy w dzien roboczy opierajacy
sie na przynajmniej 6 kursach dziennie, dostosowanie godzin operacji komunikacyj-
nych do godzin szczytu, uruchomienie potaczert dowozowych (autobusowych) do stacji
kolejowych i centréw przesiadkowych.

Nalezy zwréci¢ uwage na zyczeniowy charakter zalozen w Planie Transportowym
Wojewddztwa, ktory zaklada prowadzenie ruchu kolejowego na trasach, ktérych re-
aktywacja wymaga bardzo duzych nakladéw finansowych. W szczegélnosci dotyczy
to tras: Swidnica — Jedlina-Zdréj, Legnica — Lwowek; Bielawa — Srebrna Géra oraz
Wroctaw — Lagiewniki — Dzierzoniéw. Nalezy zada¢ pytanie, czy odbudowa (na tych
odcinkach praktycznie rzecz biorac nie zachowala si¢ infrastruktura) tych linii ma
sens ekonomiczny i organizacyjny. Wydaje sieg, ze przede wszystkim nalezy dazy¢ do
identyfikacji tras, ktérych koszt reaktywacji jest stosunkowo niski (np. Wroclaw —
Sobdtka; Jelenia Géra — Karpacz; Legnica — Zlotoryja) i tam dazy¢ do wprowadzania
ruchu osobowego. W innym przypadku rozwiazaniem moze by¢ wspomniany wcze$niej
system polaczen autobusowych skoordynowanych z koleja. Procesy likwidacji linii ko-
lejowych sa nierozerwalnie zwiazane z ewolucja sieci kolejowej, natomiast wyzwaniem
jest wprowadzanie wszystkich zmian w sposéb zréwnowazony, oparty na rzeczywistych
potrzebach lokalnej spolecznosci i mozliwo$ciach wladz regionalnych.

Przeprowadzona analiza stanowi¢ moze przyczynek do dalszych, pogtebionych ba-
dan zwiazanych z przeksztalceniami transportu lokalnego i regionalnego, réwniez w ra-
mach polaczen autobusowych. Istotnym celem powinno by¢ przeciwdzialanie likwi-
dacji transportu publicznego i ograniczanie zjawiska wykluczenia komunikacyjnego.
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