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Streszczenie

Polska kolej prawie od samego poczatku istnienia zmagata sie z wieloma trudnosciami— poczgtkowo nalezato scali¢
w jednosc sieci kolejowe trzech zaborcéw i odbudowac park taborowy, po drugiej wojnie Swiatowej sie¢ kolejowg
dotknety zniszczenia i pdzniejsza grabiez dokonana przez Armie Czerwong, a po przemianach ustrojowych doszto
do bezprecedensowej w historii Europy fali zamkniec i likwidacji potaczen, dlatego tez odbudowa zlikwidowanych
linii kolejowych i przywracanie na nich ruchu pasazerskiego powinna by¢ dla paristwa polskiego priorytetem. Praca
opisuje uwarunkowania dotyczace likwidacji i odbudowy linii kolejowych na przestrzeni lat, stawiajac hipotezy na
temat btedéw popetnionych przy restrukturyzacji oraz popetnianych do dzis, powodujgcych szkody dla polskich ko-
lei, miast i spotecznosci, oraz formutujac potencjalne rozwigzania probleméw kolei w Polsce.

Stowa kluczowe: kolej, rewitalizacja, PKP

Abstract

Polish railways almost from the very beginning struggled against many difficulties. Firstly, there was the need
to unify the three partitioning powers’ railway networks and rebuild the pool of rolling stock. After the Second
World War, the Polish railway network was once again heavily damaged by the war and succumbed to plunder
conducted by the Red Army. Finally, during the political transformation of the 1990s, Poland has seen a wave of
transportation closures that had no precedent in the history of Europe. Thus, rebuilding railways and restoring
transportation should be a priority for the Polish state. This work describes the conditionings regarding closing
down and restoration of railway lines over the years, forms hypotheses about mistakes which were made during
the reorganization and are still made today, causing harm to Polish rail transport, towns and societies, and shows
the potential solutions for Polish railways. However, as shown by the study of this report —the policies and actions
taken do not provide a perspective towards such restoration in the near future, with detriment to Polish railways,
towns and local communities, as well as the whole society.
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1. RYS HISTORYCZNY

Kolej na ziemiach polskich praktycznie od samego poczatku zmagata sie z trudnosciami i za-
wirowaniami historii. W okresie narodzin tego $rodka transportu Polska byta krajem podzielo-
nym miedzy trzech zaborcow, z ktérych kazdy prowadzit inng polityke rozwoju infrastruktury
i transportu, a w Krélestwie Kongresowym, ktérym witadata carska Rosja, kolei postanowiono
w ogoble nie rozwija¢ ponad niezbedne minimum. Przeciwng strategie przyjety Prusy, ktore
pozwolity na intensywny rozwdj zaréwno panstwowej kolei normalnotorowej, jak i rozmaitych
kolei prywatnych, a takze kolejek waskotorowych, ktére swego czasu budowali nawet prywat-
ni wtasciciele folwarkdow. W Austrii natomiast rozwdj byt zbalansowany, ale przyjeto ruch le-
wostronny i do tego sposobu prowadzenia ruchu dostosowywano infrastrukture i sygnalizacje.

Dlatego tez, kiedy Polska odzyskata niepodlegtos¢, staneto przed nami bardzo trudne zada-
nie — scali¢ w jednos¢ trzy catkowicie rézne sieci kolejowe, odbudowac zniszczong na wojnie
infrastrukture i przywrdcic ilostan taboru kolejowego do wystarczajgcego poziomu. Z tymi wy-
zwaniami starano sie uporac przez caty okres miedzywojnia — przekuwano linie, dostosowywa-
no infrastrukture do ruchu prawostronnego, udato sie tez osiggngc znaczne sukcesy, jak wybu-
dowanie magistrali kolejowej ze Slgska do nowego portu w Gdyni, zageszczenie sieci kolejowe;j
na terenach Centralnego Okregu Przemystowego, budowa nowego taboru kolejowego, odbu-
dowa wielu zniszczonych i uszkodzonych linii kolejowych, rozpoczeto tez elektryfikacje.

Kolejny wielki cios dla polskich kolei przyniosta jednak Il wojna swiatowa. Mocno ucier-
piata infrastruktura i tabor, nierzadko biorgc bezposredni udziat w zmaganiach, a duza czes¢
jednostek zostata wywieziona do Niemiec. Pod koniec wojny rozpoczeta sie za$ pierwsza
w historii polskich kolei akcja zaplanowanego demontazu wiekszej liczby linii kolejowych
przez trofiejnyje otriady, oddziaty Armii Czerwonej ogatacajgce Ziemie Odzyskane ze wszyst-
kiego, co mogto sie przydaé panstwu sowieckiemu lub stanowito wiekszg wartos¢. Roze-
brano ok. 2500 km linii normalnotorowych, gtéwnie na Pojezierzu Mazurskim, Pomorskim
i Lubuskim oraz Pobrzezu, z czego odbudowano ok. 1000 km. Rozebrano takze ok. 2500 km
drugich i dalszych toréw na liniach wielotorowych (gtéwnie rejon Dolnego Slaska, Pojezierzy,
Podlasia i Lubelszczyzny), z czego odbudowano ok. 700 km, a takze zdemontowano 407 km
sieci trakcyjnej, gtéwnie na Dolnym Slasku. Teraz najwazniejsze zadania obejmowaty odbu-
dowe przemystu kolejowego, infrastruktury, przywrdcenie taboru do stanu uzywalnosci oraz
odzyskanie jednostek wywiezionych za granice, gtéwnie do Niemiec.

2. KOLEJ W PRL | LIKWIDACJE W LATACH 90. XX WIEKU

W okresie PRL sie¢ PKP ulegta w kilku punktach dalszemu zmniejszeniu, jednoczesnie jednak
zrealizowano kilka duzych inwestycji, ktore te sie¢ powiekszyty — Centralna Magistrala Kolejo-
wa, taczaca Warszawe ze Slaskiem, oraz Linia Hutnicza Szerokotorowa, ktdra potaczyta élaskie
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zagtebie przemystowe z ZSRR, eliminujac jednoczesnie koniecznos$¢ zmiany rozstawu szyn. Zapro-
jektowano takze i rozpoczeto wstepne prace ziemne nad pétnocng odnogg Centralnej Magistrali
Kolejowej do Gdanska oraz tgcznicg CMK Pdtnoc z linig kolejowg nr 8. W latach 70. osiggnieto
szczyt przewozowy, zas samo przedsiebiorstwo Polskie Koleje Paristwowe przekroczyto liczbe 360
tys. zatrudnionych pracownikéw, co jest wynikiem imponujgcym mimo charakteryzujgcego go-
spodarke socjalistyczng przerostu zatrudnienia nad realnym zapotrzebowaniem.

Tabela 1. Przewozy kolejowe osdb i towaréw w latach 1946—-1988

Rok Liczba przewiezionych Liczba ton przewiezionego
pasazeréw (min) towaru (mln)

1946 2449 52,3
1950 612,8 160,4
1955 940,3 236,4
1960 816,5 286,9
1965 971,5 341,3
1970 1056,5 382,3
1975 1118 464,2
1976 1109,8 465,2
1977 1151,7 481,1
1978 1132 478,9
1979 1099,5 480
1980 1100,5 482,1
1985 1005,1 419,4
1986 986,6 430,7
1987 977 428,8
1988 983,8 428

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie A. Wieladek, Zréwnowazony rozwdj transportu
warunkiem rewitalizacji kolei w Polsce, ,Problemy Kolejnictwa”, nr 156

Jednoczesnie jednak coraz bardziej widoczne stato sie zacofanie techniczne w PKP. W la-
tach 50. ostatecznie zarzucono produkcje parowozéw, ale nastepnie potozono najwiekszy
nacisk na produkcje taboru elektrycznego, pomijajac jednostki spalinowe do ruchu lokalne-
go. Ponadto, w latach 90. tabor zakupiony trzydziesci lat wczesniej byt juz przestarzaty. Dla-
tego tez w latach 80., a nawet 90. na porzadku dziennym byty ciezkie parowozy towarowe
ciggnace jeden—dwa wagony pasazerskie w ruchu lokalnym.

Obok nieefektywnego taboru do obstugi kolei lokalnej, jedng z gtéwnych przyczyn
ogromne;j skali ciecia potgczen pasazerskich w 1989 roku byto takze podejscie kierownictwa
PKP do kierowania ogromnym przeciez przedsiebiorstwem. Niemal catkowicie zaniechano
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kampanii marketingowych, ktore sg nieodtgcznym elementem gospodarki rynkowej. Ceny
biletéw dostosowywano jedynie do pedzacej inflacji, nie zas do konkurencji i sytuacji ryn-
kowej. Czasy przejazdu i punktualnos$¢ pogarszaty sie i nie stanowity juz konkurencji wobec
transportu drogowego. Oprdécz tego dochodzito tez do wygaszania popytu — kursy poranne
przesuwano na godziny nocne, a popotudniowe — na pdzny wieczoér — mieszkancy byli zmu-
szani zmienia¢ swoje nawyki transportowe, przenosili sie do aut lub w ogdle tracili mozli-
wosc¢ dojazdu. Dziatanie to podejmowano na wielu liniach, takze o wiekszym zapetnieniu, co
mogtoby podchodzi¢ pod jawne dziatanie na szkode przedsiebiorstwa.

Na najwyzszym szczeblu prezentowano jednakowe podejscie. O potrzebie restrukturyza-
cji kolei moéwito sie bowiem od korica lat 80. i podjeto w tym celu pewne kroki — zostat wy-
dany krytyczny raport NIK, nakreslono trzy perspektywy restrukturyzacyjne, przy czym byty
one tworzone niezaleznie przez Bank Swiatowy, Ministerstwo Transportu i Gospodarki Mor-
skiej oraz Dyrekcje Generalng PKP — po braku konsensusu opracowanie studium restruktu-
ryzacji zlecono amerykanskiej firmie Mercer, lecz ostatecznie NIK wszelkie prace zakonczyto
bardzo celng konkluzja: , etap przygotowania restrukturyzacji PKP [...] nie zostat zakonczony
i ostateczny wynik tych dziatan nie jest mozliwy do przewidzenia”.

Wprowadzenie nieprawidtowo funkcjonujgcego podejscia do kolei po niedokorczonej
restrukturyzacji spowodowato, ze na lata 90. przypadto réwniez apogeum w likwidacji li-
nii kolejowych — dtugos¢ linii kolejowych spadta z 26 228 km w 1990 roku do 22 560 km
w 2000 roku i nigdy wczesniej ani nigdy pdzniej nie osiaggneta takiego spadku (14% dtugosci
linii — ponad trzykrotnie wiecej niz rozbiérki powojenne).

Patrzac na rdéznice w dtugosciach linii kolejowych miedzy krajami europejskimi, Polska
zdecydowanie przoduje w likwidacjach, podczas gdy po koleje czeskie mimo transformacji
gospodarki jak w Polsce caty czas rosng na sile, a miedzy rokiem 1990 a 1995 zlikwidowano
jedynie 124 km (1,3%) sieci kolejowej, a nastepnie juz tylko jg rozbudowywano.

3. KOLEJE SAMORZADOWE

Reforma administracyjna roku 1999 data mozliwos¢ przejmowania linii kolejowych od
Grupy PKP przez samorzady wojewddzkie, co umozliwia znacznie efektywniejsze zarzadza-
nie linig i przewozami na niej prowadzonymi — skutkiem jest wzrost liczby przewozonych pa-
sazeréw w pozniejszych latach. Minusem reformy staty sie dodatkowe komplikacje w przy-
padku, gdy relacja pociggu tgczyta dwa lub (co gorsza) wiecej wojewddztw.

Dodatkowym problemem przy przejmowaniu linii kolejowych pod zarzad wojewddzki
jest kwestia wtasnosci gruntéw, pod ktérymi lezg linie kolejowe. Nie stanowity one bowiem
wtasnosci PKP —zgodnie z wprowadzonym w lipcu 1961 r. prawie o uzytkowaniu wieczystym,
przedsiebiorstwo miato je jedynie w wieczystej dzierzawie, stgd tez nie mogto nimi rozpo-
rzadzac i np. przekazac je na wtasnos¢ wojewddztwa. Procedura wymagata, aby najpierw to



J. Kaczorowski, J. Misiaszek-Przybyszewski

PKP zwrdcity sie do Skarbu Panstwa o przejecie gruntéw pod linig na wtasnosé, poniewaz
byty one ich uzytkownikiem — dopiero po przejeciu gruntdw mozna byto je kolejno przeka-
za¢ na witasnos¢ wojewddztwa. Tak skomplikowana procedura moze dodatkowo zniechecic¢
samorzady do podjecia staran o przejecie linii. Z dniem 1 stycznia 2019 roku wchodzi jednak
w zycie ustawa, ktdra zamieni grunty bedgce w uzytkowaniu wieczystym w grunty wtasnos-
ciowe, co umozliwi uproszczenie procedur przejmowania linii przez wojewddztwa.

4. URBANISTYCZNO-SOCJOLOGICZNE ZALETY ISTNIENIA | WADY LIKWIDACIJI LINII

Utrzymywanie przewozow na liniach kolejowych ma liczne wazne atuty, przede wszyst-
kim jesli chodzi o kolej aglomeracyjna, obejmujaca miasta w poblizu duzego osrodka, s3 to:
e integracja rozproszonej struktury osadniczej w jeden spdjny organizm, stymulowanie

rozwoju liniowego,

e przyspieszenie rozwoju regionu dzieki zwiekszonej mobilnosci mieszkarncow i dostepno-
$ci gtdwnego miasta,

e minimalizacja emitowanych zanieczyszczen i hatasu przez ograniczanie ruchu samocho-
dowego,

® znacznie ograniczona zajeto$¢ terenu potrzebnego do wykonania porownywalnego wo-
lumenu przewozow,

e tworzenie dogodnych weztdw przesiadkowych z komunikacjg miejska.

Nalezy pamietac, ze kolej nierzadko jest czynnikiem miastotwdrczym, nawet w miejscach,
gdzie wczesniej istniaty jedynie niewielkie osady lub nawet nie byto ich w ogdle. Przyktadem
moze by¢ Krzyz Wielkopolski, ktory powstat na gruntach dawnej wsi olederskiej, kiedy skrzyzo-
wano tu linie pruskiej kolei wschodniej (Ostbahn) z linig Poznan—Szczecin. Innym miastem po-
wstatym w ten sposéb jest Jaworzyna Slaska, ktéra zaczeta sie rozwijaé po ulokowaniu w miejscu
dzisiejszego miasta rozgatezienia trasy na linie do Swidnicy i Swiebodzic. Czynnik miastotwérczy
nieco stracit na znaczeniu w pdzniejszych latach, kiedy nastgpit rozwdj transportu samochodowe-
go i lotniczego, jednak w dalszym ciggu szybka i dostepna kolej bytaby duzym impulsem do roz-
woju miast takich, jak: Kcynia, Szubin, Znin, Wiecbork, Miedzychdd, Jastrzebie-Zdréj (najwieksze
polskie miasto bez kolei — ponad 90 tys. mieszkarncow) czy Mielec. Rozwdj dotyczy oczywiscie nie
tylko transportu pasazerskiego, ale i towarowego — rewitalizacja linii pozwoli nie tylko na szybki
dojazd do wiekszych osrodkéw miejskich i zwiekszenie rozwoju budownictwa mieszkaniowego,
ale i na rozwdj lokalnego przemystu i ustug, ktére mogtyby korzystac z transportu kolejowego.

Prowadzone systematycznie w latach 90. XX wieku i pierwszej dekadzie XXI wieku likwi-
dacje linii doprowadzity do pozbawienia dostepu do transportu kolejowego ponad dwdch
milionéw o0séb — mimo posiadania wczesniej potgczen kolejowych, nieraz bardzo dogod-
nych, obecnie miasta takie jak: Jastrzebie-Zdréj (90 tys. mieszkanicéw), Lubin (73 tys.), tomza
(63 tys.), Mielec (61 tys.), Betchatdw (58 tys.), Knuréw (39 tys.), Police (33 tys.), Srem (30 tys.),
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Turek (28 tys.) czy Swiecie (26 tys.) obstugiwane sa jedynie komunikacja autobusows, a fak-
tem stat sie wzrost uzycia transportu indywidualnego. Skutki urbanistyczne i socjologiczne
dla miast odcietych od kolei s3g tragiczne. Oprécz tak oczywistych jak migracje do innych
osrodkow z lepszymi potgczeniami (czesto do miast wojewddzkich) czy degradacja funkcjo-
nalna i przestrzenna miejscowosci jest to takze pozbawienie dojazdu z miasteczek i wsi do
osrodkow opieki lekarskiej, urzedu gminnego, poczty, biblioteki, domu kultury czy banku —
ktére w Swietle opisanej wyzej likwidacji PKS-éw pozostawia osoby niezmotoryzowane bez
zadnej opcji dojazdu i sg zdane wytgcznie na osoby posiadajace auta®.

Moze to powodowac takze izolacje i spadek jakosci zycia oséb np. w podesztym wieku, ktére
sg zdane wyfacznie na siebie, ale nie tylko — brak mozliwosci swobodnego dojazdu i powrotu moze
powodowac frustracje wszelkich grup wiekowych i skutecznie zniechecac od wizyty np. w osrod-
ku kultury, powodujac negatywne skutki w edukaciji i kontaktach spotecznych. Ludzie takze nie-
rzadko rezygnujg z pracy, poniewaz po zlikwidowaniu pociggéw nie majg mozliwosci dogodnego
dojazdu do duzego miasta, gdzie pracowali. Nalezy takze zwrdci¢ uwage na problem wybierania
gorszych szkoét kosztem lepszych, do ktérych zlikwidowano bezposredni dojazd — ma to ogrom-
ne znaczenie, bo bardzo mocno ogranicza wybor Sciezki zyciowej. Z badan wynika, ze likwidacja
kazdej najmniejszej linii kolejowej drastycznie ogranicza mozliwos¢ dojazdu do pracy lub szkoty
albo sprawia, ze komus przestaje sie optacac dziatalnos¢ gospodarcza.

5. STUDIUM PRZYPADKU LIKWIDACJI LINII | JEGO SKUTKOW

Jako przyktad jak poprzez likwidacje linii kolejowych pozbawiono komunikacji catego rejo-
nu moze postuzy¢ rejon pogranicza wojewddztw mazowieckiego i podlaskiego, gdzie likwida-
cja pieciu linii, oprocz dobrze funkcjonujgcej magistralnej linii nr 6 do Biategostoku, zniszczy-
ta obstuge rejonu zajmujgcego okoto 50 000 km? z miastami takimi jak dawne wojewddzkie
miasta Ostroteka i tomza, a takze Ostréw Mazowiecka, Wyszkéw i Sokotéw Podlaski: w sa-
mych tych miastach mieszkajg ponad 183 tysigce osdb. Obecnie ze wszystkich linii jedyne na
co mogq liczy¢ pasazerowie to kilka kurséw dziennie z Ostroteki, na pozostatych liniach nie sg
wykonywane kursy pasazerskie. Przyktadem stopniowej utraty i odzyskiwania kolei jest tomza
(63 tys. mieszkancéw), ktdra utracita pasazerskie potgczenia kolejowe w 1993 roku.

Byt to pierwszy cios dla miasta, ktore szes¢ lat pdzniej utracito ponadto status stolicy wo-
jewodztwa, co zapoczatkowato spadki w ekonomii miasta. Z dawnej infrastruktury kolejowe;j
zachowato sie tu niewiele, zwtaszcza ze rozebrano budynki dworcowe, na ich miejscu nato-
miast zlokalizowano miejski bazar. Przez wiele lat trwat spér o linie, najpierw skierowane do
likwidacji, a obecnie do rewitalizacji w ramach Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku.
Nie jest to jednak koniec perypetii z funkcjonowaniem linii — na przeszkodzie stoi jedna linia
na mapie, a konkretniej granica wojewddztw, bowiem Podlasie nie ma odpowiednich srod-
kéw na funkcjonowanie linii. Brak srodkow i nieche¢ wsrod wojewddztw to czesty problem,
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tak jak w przypadku gdzie wojewddztwo dolnoslgskie wykazuje sie na tym polu duzg inicja-
tywa, przejmujac lub dazac do przejecia wielu linii. Wtadze wojewddztwa lubuskiego nato-
miast dazg raczej do likwidacji, zamiast ktérej prawdopodobnie ostatecznie powstanie Sciezka
rowerowa, ktora jest najczesciej wybieranym sposobem zagospodarowania zlikwidowanych
linii kolejowych, niezrozumiatym wobec linii o duzym potencjale towarowym i pasazerskim,
zwtaszcza w przypadku wczesniej matych i Srednich osrodkdéw miejskich.

6. UWARUNKOWANIA DOTYCZACE ODBUDOWY LINII | POLITYKA DOT. KOLEI

Koszty odbudowy linii (ok. 10 mIn zt za kilometr) sg wysokie z punktu widzenia woje-
woédztwa i mogg skutecznie zniecheca¢ do podejmowania tematu ewentualnej rewitali-
zacji. Ponadto, zwtfaszcza w spotecznosciach matych miast nadal pokutuje obraz kolei jako
siermieznego i niewygodnego srodka transportu. Mate miejscowosci zostaty zdominowane
przez transport indywidualny, a co gorsza — stopniowo wycofujg sie z nich takze przewoznicy
autobusowi, co powoduje catkowitg izolacje takich osrodkow.

Przysztos¢ zawieszonych i zlikwidowanych linii w Polsce zapowiada sie zarowno w Swiet-
lanych barwach, jak i w szaro$ciach — wszystko zalezy od regionu. Wedtug informacji z Kra-
jowego Programu Kolejowego, rewitalizacje planuje sie w wiekszosci na liniach z juz prowa-
dzonym ruchem pasazerskim, a oprocz tego jedynie na jednej lub dwéch liniach bez ruchu
pasazerskiego w czterech wojewddztwach i czterech liniach w wojewddztwie podlaskim.

Trzeba w tym miejscu zauwazy¢, ze rewitalizacja wyzej wymienionych linii nie ozna-
cza jednoczes$nie, ze wznowione zostang na nich przewozy pasazerskie — deklaracje co do
wznowienia znaleziono jedynie dla dwdch linii. Ponadto, jest to jedynie kropla w morzu
potrzeb, jesli mamy w pamieci skale zamkniec i likwidacji linii, ktére dotknety polska kolej
po 1990 roku. Nalezy tez pamietac, ze polityka panstwa polskiego w stosunku do zamknie-
tych linii kolejowych nie jest jednorodna, bowiem praktycznie kazdy organ odpowiedzialny
chociaz czesciowo za to zagadnienie stoi na innym stanowisku odnosnie do przywracania
regionalnych potgczen kolejowych.

Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa, ktére deklarowato , koniec systemowej likwi-
dacji sieci kolejowej w Polsce”, jednoczesnie po interpelacji przekazato wykaz 83 linii kolejo-
wych wskazanych do likwidacji przez poprzednich ministréw oraz zaznaczyto, ze decyzje doty-
czace likwidacji linii kolejowych, ktére wydane zostaty do konca roku 2015, nadal obowigzuja.
Lista tychze linii jest dtuga i obejmujgca rejon catego kraju, odcinajac kolejne miasta, miastecz-
ka i wsie od normalnego funkcjonowania. Do likwidacji przeznaczonych zostato wéwczas po-
nad 1300 kilometréw linii kolejowych, czyli okoto 6% obecnej sieci linii kolejowych.

Poruszona zostata takze kwestia nieodpfatnego uzycia nieczynnej, w tym likwidowanej
infrastruktury linii kolejowej organizacjom prokolejowym w celu utworzenia tam kolei hi-
storycznej badz okazjonalnego prowadzenia ruchu. Obecne przepisy nie przewidujg takiej
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mozliwosci, bowiem grunty po zlikwidowanych liniach kolejowych nie stanowig, w wyniku
wydanych decyzji, linii kolejowej w rozumieniu przepiséw ustawy o transporcie kolejowym.
Senacka Komisja Infrastruktury poszukuje obecnie rozwigzan problemu.

Ostatecznie widac tu sytuacje patowa — Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa de-
klaruje kres likwidowania nieczynnych linii kolejowych, jednoczesnie ttumaczac sie, ze za
decyzje poprzednich rzadéw nie odpowiada. Samorzgdy wojewddzkie wolg pozbywac sie
nieczynnych linii niz w nie inwestowac¢, bowiem po pierwsze muszg od tych linii ptaci¢ po-
datek (prowadzone s prace prowadzace do jego zniesienia), a po drugie grunty pod liniami
nie stanowityby ich wtasnosci, totez z krétkowzrocznego punktu widzenia bardziej optaca sie
linie zlikwidowac i woéwczas pozyskac grunt, niz zainwestowac w jej remont i prowadzi¢ ruch
po linii lezgcej na gruncie panstwowym. Zarzadca infrastruktury, czyli PKP PLK, jest w zasa-
dzie obojetny wobec dziatart samorzadu i panstwa, bowiem zamknigte linie sg pozostawione
same sobie, a jedyne dziatania, ktorych wymagajg ze strony PLK, to cykliczny objazd tech-
niczny drezyng w celu sprawdzenia stanu linii (a zatem pole do popisu maja ztodzieje). Sy-
tuacja ta jest obojetna takze spdtce POLREGIO, ktdra jako firma nalezaca do panstwa dziata
na zasadzie stuzby publicznej, a nie wolnego rynku, totez nie zalezy jej na ekspansji i zapew-
nianiu wysokiej jakosci, tanich i dostepnych ustug dla wszystkich zainteresowanych, tylko na
negocjowaniu dotacji, nawet jesli pociggi wozg tylko powietrze.

Powyzsze czynniki to oczywiscie czubek géry lodowej, bowiem zagtebiajac sie w system
wzajemnych zaleznosci i przeszkdd, mozna dojsé do jeszcze bardziej skomplikowanego ukta-
du, w ktérym jedna instytucja blokuje drugg nie tylko przed dziataniami dotyczgcymi rewita-
lizacji linii, ale takze przed zachowaniem linii przed likwidacja i demontazem. Trudno znalez¢é
racjonalne wyttumaczenie dla tak niejednolitej i krotkowzrocznej polityki prowadzonej przez
organy odpowiedzialne za polskie koleje.

7. PERSPEKTYWY ODBUDOWY | WSKAZANIA

Jedyng mozliwg pozytywna perspektywq na przysztosc jest to, ze koleje da sie jeszcze
uratowac — wymaga to jednak duzo wysitku ze strony tak rzadu, jak i samorzgdéw. Potrzebne
sg stanowcze i jak najszybsze zmiany w polskim prawie, rozwigzujgce kwestie zaréwno grun-
towe, jak i przejmowania samych linii. Nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby jak najwiecej
linii o niewielkim znaczeniu ekonomicznym stato sie wtasnoscia samorzgddw, oraz nalezy
zapewni¢ im nalezyte érodki, aby utrzymac linie. Swiatetkiem w tunelu w tej sprawie cho¢
po czesci moze by¢ kwestia zmiany prawa o uzytkowaniu wieczystym. Kolejnym wnioskiem
jest potrzeba zapewnienia odpowiedniego taboru, zoptymalizowanego do specyfiki linii lo-
kalnych, co pozwala obnizy¢ koszt eksploatacji i podnosi jakos¢ oferty przewozowej, oraz
srodkow dla przewoznikow nizszego szczebla oraz potrzeba zawigzania nowych przewozni-
kéw na terenie kazdego wojewddztwa lub przewoznikéw w zwigzkach miedzyregionalnych.
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Te dziatania mogg by¢ mocno utrudnione, poniewaz dziatania obecnego rzadu zmierzajg do
rekonsolidacji Grupy PKP i zwiekszenia wptywdow POLREGIO, pojawiajg sie gtosy o wtgczeniu
przewoznikdw wojewddzkich do POLREGIO.

Rewitalizacja i utrzymywanie obecnych potaczen sg kluczowe w utrzymaniu obecnej struk-
tury ludnosci w mniejszych miastach. Dzieki korzystnym potgczeniom aglomeracyjnym i regio-
nalnym hamuje sie wyjazd ludnosci do gtéwnego miasta: za wzdr powinna stuzy¢ rewitalizacja
linii w wojewddztwie zachodniopomorskim, gdzie dzieki modernizacjom dwdch linii regional-
nych: Kotobrzeg—Goleniéw oraz Watcz—Kalisz Pomorski—Ulikowo wzmacniane sg powigzania
komunikacyjne miejscowosci na liniach ze Szczecinem. Innym interesujacym przypadkiem jest
wojewddztwo lubuskie — efektem przeprowadzanych tam prac modernizacyjno-rewitalizacyj-
nych jest utworzenie sprawnego potgczenia kolejowego miedzy dwoma gtéwnymi miastami
—Zielong Gora i Gorzowem Wielkopolskim oraz rejonem przygranicznym?. Nie tylko umozliwia
to mieszkaricom normalne funkcjonowanie w regionie, ale takze wzmacnia ekonomie.

Wykonujgc rewitalizacje linii nalezy pamietac o przeanalizowaniu lokalizacji przystankow
kolejowych, bowiem te jako znajdujgce sie na gruntach strategicznych nie podlegaty usta-
leniom planéw miejscowych i miasta nie miaty na nie wptywu, a te ustalone kilkadziesiat
lat temu mogga obecnie by¢ nieoptymalne lub nieprzydatne. Poza tym nalezy wycofad sie
z warszawocentrystycznego modelu funkcjonowania kolei i skupic¢ sie na powigzaniach lokal-
nych zamiast inwestowania ogromnych kwot tylko w gtéwne magistrale kolejowe (choc¢ i te
wydatki majg sens, jednak nalezy znalez¢ balans).

Wskazanym jest skierowanie na inwestycje kolejowe i utrzymanie linii znacznie wiekszej ilosci
Srodkéw pienieznych. Oprdcz staran w celu uratowania przeznaczonych do likwidacji linii nalezy
dbac o stan techniczny funkcjonujacych linii, bowiem jestesmy swiadkami ich postepujacej de-
gradacji, majgcej negatywny wptyw na predkosé, regularnosc, punktualnosc i bezpieczenstwo.
Doprowadzenie do zadowalajgcego stanu samej funkcjonujacej infrastruktury kolejowej w Pol-
sce wymagato bedzie zwiekszenia Srodkéw z budzetu panstwa do poziomu ponad 1 miliarda
ztotych rocznie. Pienigdze przeznaczane na budowe, odbudowe i utrzymanie linii kolejowych sg
niewspotmierne do potrzeb, podczas gdy wielokrotnie wieksze kwoty przekazuje sie na budowe
autostrad i drog ekspresowych. Ponadto do wspotpracy ministerstwa zapraszajg gtéwnie organi-
zacje zwigzane z ruchem drogowym, pomijajac przy tym ogromng ilos¢ stowarzyszen i fundacji
skupionych na ruchu kolejowym. Kilka takich organizacji wystosowato w ostatnich dniach list ot-
warty do ministerstwa, domagajac sie szerszego dostepu do prac ministerialnych.

Oprodcz tego, jako ogdt dziatan na rzecz kolei, powinno rozwazy¢ sie wprowadzenie poleca-
nego przez Unie Europejska modelu niemieckiego utrzymania tras o niskiej liczbie pasazerow:
lokalne czy regionalne wtadze ogtaszajg tam przetargi na obstuge takich potgczen kolejowych,
a w tych przetargach mogg — oprdcz panstwowego przewoznika — startowaé firmy prywatne,
firma, ktéra wygrywa, dostaje od lokalnych czy regionalnych wtadz wynagrodzenie lub doptate za
obstuge danej linii, a w przetargu wygrywa ten, kto zaoferuje najnizsze wynagrodzenie lub dopta-
ty3. Model ten funkcjonuje w wielu krajach zachodniej Europy i jest jak najbardziej funkcjonalny.
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1. 1. Zamkniecia normalnotorowych linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego na obecnym terytorium
Polski w podziale na dekady (zrodto Taylor Z., Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Instytut
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. Stanistawa Leszczyckiego PAN, Warszawa 2007)
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e 10-30 tys.
® 30-60 tys.
® >60 tys.

II. 3. Miasta powyzej 10 tys. mieszkaricow bez dostepu do kolejowych przewozéw pasazerskich
w Polsce i pozostatych panstwach regionu (zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Centrum
Zréwnowazonego Transportu, http://www.czt.org.pl; dostep: 25.03.2018)
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