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Streszczenie: Regionalny kolejowy transport pasazerski w ostatnich latach dotkniety byt zmianami w kontekscie organizacji
przewozdéw. Dotyczy to kwestii zarzadzania oraz zasiegu obstugiwanej sieci kolejowej. Zauwazalne sg tendencje do reaktywacji
potaczen oraz tworzenia nowych powigzan komunikacyjnych. Jest to zwigzane zaréwno z obstuga aglomeracji miejskich, jak
itransportu regionalnego. Proces kreowania nowego uktadu komunikacji kolejowej oparty moze by¢ na reaktywacji nieczynnych
tras albo budowie nowych potaczen. Procedura przejmowania niewykorzystywanych linii przez samorzad wojewddztwa jest
elementem odtwarzania pierwotnego systemu kolejowego. Z jednej strony pozwala to na zachowanie infrastruktury, a zdrugiej
moze by¢ rozwigzaniem stuzacym poprawie dostepnosci transportowej. Przyczyni¢ sie moze do zmniejszenia zjawiska
wykluczenia transportowego. Dodatkowym dziataniem moze by¢ wykorzystanie transportu autobusowego jako petnigcego
funkcje dowozowa do linii kolejowych. Przeprowadzone badanie wykazato, ze na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego przejeto
16 linii, a kolejnych pie¢ jest planowane do wtaczenia do systemu kolejowego. Wiekszos¢ tras ma charakter krétkich odcinkow
tacznikowych. Badanie wykazato brak umiejscowienia wiekszosci z nich w gtéwnych dokumentach planistycznych (m.in. plan
transportowy wojewddztwa). W ujeciu przestrzennym najwieksza koncentracja przejetych tras wystepuje w potudniowej czesci
wojewoddztwa oraz w obrebie aglomeracji wroctawskiej. Cato$¢ dziatania samorzadu powinna mie¢ charakter kompleksowy,
a efektem powinien by¢ wojewddzki system regionalnego transportu publicznego.

Stowa kluczowe: regionalny transport publiczny, transport kolejowy, samorzad wojewddzki, przejmowanie linii kolejowych,
Dolnoslaskie

Abstract: Regional passenger rail transport has been affected by changes in the organisation of transport in recent years.
This concerns both management issues and the extent of the railway network served. There are noticeable tendencies to
reactivate rail connections and to create new transport links. This is related both to service of urban agglomerations and
regional transport. The process of creating new railway communication system can be based on: reactivation of inactive tracks
or building new connections. The procedure of taking over unused lines by voivodeship self-government is an element of
restoring the original railway system. On the one hand it allows to preserve the infrastructure, and on the other hand it may
be a solution for improving transport accessibility. It may contribute to reducing the phenomenon of transport exclusion. An
additional measure may be the use of bus transport as a feeder to the railway line. The survey carried out has shown that in
Dolnoslaskie voivodeship 16 sections of railway lines have been taken over and another 5 are planned to be connected to the
rail system. Most of the routes are short connecting sections. The study showed that most of the routes are not located in the
main planning documents (including the voivodeship transport plan). From the spatial point of view the highest concentration
of routes takes place in the southern part of the voivodeship and within the Wroctaw agglomeration. The entirety of the local
government'’s activities should be of a comprehensive nature, and the voivodeship’s regional public transportation system
should be the result.

Keywords: regional public transport, rail transport, provincial government, taking over of railway lines, Lower Silesia
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Rola kolei w systemie transportu publicznego nie
zawsze odpowiada potencjatowi, jaki wynika z ist-
niejacej infrastruktury. Tworzenie nowych powigzan
zwykorzystaniem transportu kolejowego jest jednym
z kluczowych dziatan, ktére moga by¢ podejmowa-
ne w kontekscie rosnacej liczby pasazeréw. Jednym
z podstawowych czynnikéw kreujacych popularnosc
tej gatezi transportu jest jej przestrzenny zasieg —
dostepnosc¢ (gestos¢ sieci) oraz oferta przewozowa
(Majewski, 2006). Identyfikacja tych dwdch czynnikow
jakosciowych jako gtéwnych sktadowych wptywaja-
cych na popyt pasazerski stanowi podstawe rozwoju
systemu transportu kolejowego (a szerzej catosciowego
ukfadu transportu publicznego).

Funkcjonowanie transportu kolejowego w Polsce
w okresie historycznym wykazywato silne zréznico-
wanie w kontekscie intensywnosci wykorzystywania
infrastruktury oraz jej rozbudowy (Taylor, 2007). Istot-
nymi czynnikami wptywajacymi na ksztatt obecnej
sieci kolejowej byty konsekwencje réznych polityk
transportowych prowadzonych w okresie zaboréw
(Koziarski, 1993). Przetozyto to sie na zréznicowa-
ng gestos¢ sieci kolejowej w zaleznosci od regionu
(np. silnie rozwiniety ukfad w bytych Prusach, m.in.
w wojewddztwach: dolnoslaskim, wielkopolskim oraz
zachodniopomorskim).

Przyktady panstw sasiadujacych z Polska (Czechy,
Stowacja) wskazuja, ze kolej moze by¢ traktowana
jako podstawa szkieletu uktadu transportowego w re-
gionie, a jednoczesnie byc¢ atrakcyjna dla pasazeréw.
Okres transformacji systemowej w Europie Srodkowo-
Wschodniej wigzat sie z trudnosciami w przeksztatce-
niach organizacyjnych systeméw kolejowych. Dziatania
podjete przez organizatoréw miaty na celu utrzyma-
nie i wzmocnienie zaangazowania kolei w sektorze
transportu publicznego (Taczanowski, 2015; Krdl,
Taczanowski, 2016).

W Polsce po okresie transformacji w 1989r. przedsie-
biorstwa kolejowe zmuszone zostaty do prowadzenia
dziatalnosci na warunkach wolnorynkowych, przy
jednoczesnym wzroscie znaczenia komunikacji samo-
chodowejindywidualnej oraz rosnacej roli towarowych
przewozéw samochodowych (Taylor, 2007). Liczba
pasazeréow w kolejnych latach byta coraz mniejsza
i jednoczesnie dochodzito do likwidacji przewozéw
na wielu liniach kolejowych. Miedzy 1989 a 2000 r.
liczba podréznych spadta z ok. 950 mIn rocznie do
360 min (Krdél, Taczanowski, 2016). W kolejnych latach
réwniez byt zauwazalny spadek wykorzystania kolei
(UTK, 2021).

Rosnaca mobilnos¢ spoteczenstwa, wzrost znacze-
nia przewozow aglomeracyjnych, negatywne skutki
ewentualnego wykluczenia transportowego oraz
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zmiany na rynku przewoznikow pasazerskich w Polsce
sg jednymi z wazniejszych czynnikéw uzasadniajacych
potrzebe rozbudowy sieci kolejowej i dostosowanie
jej do aktualnych potrzeb. Moze to by¢ realizowane
poprzez budowe i modernizacje (Koziarski, 2017) albo
przez przejmowanie przez samorzady wojewddzkie
nieczynnych linii kolejowych. Efektem powinno by¢
stworzenie kompleksowego regionalnego systemu
transportu.

Regionalne systemy transportowe stanowia przed-
miot wielu opracowan i dotyczg m.in.: Czech (Pucher,
1999; Stastnaiin., 2015; Stastna, Vaishar, 2017), Szwaj-
carii (Petersen, 2016), Niemiec oraz USA (Buehler,
Pucher, 2012) i Chin (Chen, Haynes, 2017).

Gtéwnym celem opracowania byta ocena procesow
przejmowania sieci kolejowej przez samorzad woje-
wodzki w kontekscie przestrzennym oraz organiza-
cyjnym. Dodatkowa intencjg autora byto podkreslenie
waznej roli samorzadu wojewddzkiego w procesie
projektowania oraz tworzenia systemu transportowego
i uzupetnienie stanu wiedzy w literaturze przedmiotu
dotyczacej roli omawianego zjawiska.

1. Wybrane uwarunkowania funkcjonowania
kolejowych systemoéw transportowych
w Polsce

Funkcjonowanie transportu kolejowego oraz rozwdj
sieci kolejowej na przestrzeni lat wykazuje wysoki
stopien ztozonosci. Przyjmuje sie, ze fazy powstawania
oraz regresu ukfadu transportu kolejowego w wielu
przypadkach przebiegajg rownolegle (Taylor, 1984;
2007). W poczatkowej fazie ksztattowania sie sieci
kolejowej powstawaty gtéwne powigzania komunika-
cyjne miedzy najwiekszymi miastami. Do tego typu linii
nalezaty m.in.Kolej Gérnoslaska (Wroctaw-Opole—Raci-
borz), Kolej Prawego Brzegu Odry (Wroctaw-Kluczbork)
oraz Kolej Marchijska (tagczaca Wroctaw z Berlinem).
W Polsce najwieksza intensywnos$¢ rozbudowy sieci
kolejowej miata miejsce po 1870 r. (Lijewski, 2006;
Taylor, 2007). Po powstaniu zasadniczego ksztattu
kolejowego uktadu transportowego kolejne etapy
obejmowaty powstawanie linii drugorzednych oraz
dojazdowych (np. Zgbkowicka Kolej Powiatowa, Kolej
Karkonoska, Kolej Sowiogérska'). Lata miedzywojenne
charakteryzowaty sie dziataniami dazacymi do likwida-
¢ji réznic powstatych w wyniku zarzadzania kolejami
przez rézne panstwa zaborcze oraz poprawy powigzan
komunikacyjnych, m.in. poprzez budowe Magistrali
Weglowej (Jerczynski, Koziarski, 1992). Okres 1939-1945

' Sato przykfady tzw. kolejek trzeciorzednych. Ich powsta-
nie najczesciej bylo efektem zaangazowania oraz inicja-
tywy lokalnych samorzadéw i spotecznosci (Dominas,
Przerwa, 2017).



Problematyka przejmowania infrastruktury kolejowej przez samorzqd terytorialny — przyktad wojewédztwa dolnoslgskiego 85

charakteryzowat sie wzrostem znaczenia transportu
kolejowego dla celéw militarnych. Po 1945 r. gtéwny
nacisk potozony zostat na odbudowe zniszczonej sieci
kolejowej (Taylor, 2008) oraz budowe nowych powia-
zan transportowych (m.in. nowe trasy kolejowe oraz
rozbudowa stacji towarowych w Gérnoslaskim Okregu
Przemystowym). Jednym z czynnikéw determinuja-
cych zmiane pofaczen komunikacyjnych byta utrata
znaczenia linii przecietych granicami panstwowymi
(zmienionymi po Il wojnie Swiatowej).

Procesami, ktére maja istotne znaczenie w kontek-
Scie roli samorzadu wojewddztwa jako organizatora
transportu kolejowego sa regionalizacja oraz usamo-
rzadowienie przewozoéw kolejowych. Byty to jedne
z elementéw ogdlnokrajowego przeksztatcania sie
spoétek PKP, czego innym przejawem stato sie m.in.
oddzielenie zarzadcy infrastruktury od podmiotu
wykonujacego przewozy (Taylor, Ciechanski, 2005;
2017). Proces regionalizacji zwigzany jest z przekaza-
niem na rzecz samorzadéw wojewddzkich obowigzku
dotowania oraz organizacji przewozéw kolejowych
na swoim obszarze (Goérny, 2016; Taylor, Ciechanski
2017; Bochenski, Wojtkiewicz, 2019). Od 2004 r. wtadze
wojewddzkie zyskaty realny wptyw na oferte przewo-
zowg oraz jakos¢ Swiadczonych ustug przewozowych?
(Kwarcinski, 2019).

Proces usamorzadowienia (przekazanie samo-
rzgdom praw wiasnosci do panstwowych spétek
kolejowych) rozpoczat sie w 2008 r. wraz z podziatem
udziatéw spotki PKP Przewozy Regionalne (od 2009r.
jako Przewozy Regionalne, od 2016 r. jako PolRegio)
na poszczegdlne wojewddztwa. Kryteriami rozdziatu
byty m.in.: wielko$¢ wojewddztwa oraz liczba ludnosci
(Kwarcinski, 2019; Gérny, 2013; Taylor, Ciechanski, 2010;
2011; 2017). Wzrost roli samorzadéw w tworzeniu
kolejowych systemoéw transportowych przynidst po-
zytywne zmiany, m.in.: procesy modernizacji taboru
kolejowego oraz zakup nowego sprzetu, prowadze-
nie wiasnej polityki transportowej, poprawe oferty
przewozowej oraz wizerunku transportu kolejowego.

Wazna role w regionalnych przewozach pasazer-
skich odgrywaja wojewddzkie spotki przewozowe
(Taylor, Ciechanski, 2011; G6rny, 2013). Pierwszym tego
typu przedsiebiorstwem byty Koleje Mazowieckie
(powstate w 2004 r., a od 2008 r. stanowigce petna
witasnos¢ witadz wojewddzkich) oraz Warszawska
Kolej Dojazdowa (oprécz samorzadu wojewddztwa
wiascicielami sg gminy, m.in. Grodzisk Mazowiecki).

2 Pierwszym przejawem wprowadzenie kolei o charakte-
rze regionalnym byta Lubuska Kolej Regionalna, ktéra
funkcjonowata w wojewddztwie zielonogorskim w latach
1993-1994. Zbyt niska rentowno$¢ przewozéw oraz mo-
nopolistyczne dziatania wtadz PKP wptynety na zawiesze-
nie przewozéw i likwidacje spotki.

W kolejnych latach powstaty spétki wojewddzkie,
m.in.: Koleje Dolnoslaskie (2008 r.), Koleje Slaskie
(2010 r.), Koleje Wielkopolskie (2010 r.), Lédzka Kolej
Aglomeracyjna (2010 r.), Koleje Matopolskie (2015 r.).
Doprowadzito to do sytuacji kiedy samorzad woje-
wodzki jest jednoczesnie wtascicielem przedsiebior-
stwa oraz organizatorem przewozéw kolejowych.
Z jednej strony decyduje to o realnym wptywie wtadz
samorzadowych na ksztatt polityki transportowej,
a jednoczesnie moze budzi¢ watpliwosci w zakresie
ewentualnego powstania monopolu spétek samorza-
dowych (Taylor, Ciechanski, 2011). Procesy regionali-
zacji oraz usamorzadowienia transportu kolejowego
w Polsce mozna uznac za potencjalny czynnik wzrostu
konkurencyjnosci transportu regionalnego (Dyr, 2008)
oraz najwazniejsze przeksztatcenie funkcjonowania
kolei w skali Europy (Dyr, 2005).

Przeniesienie odpowiedzialnosci za transport ko-
lejowy na rzecz samorzaddéw wojewddzkich stato
sie jednym z czynnikéw determinujacych mozliwos¢
przejmowania linii kolejowych (Bochenski, Wojtkiewicz,
2019). Podstawowym aktem prawnym warunkuja-
cym ten proces jest Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 .
o komercjalizacji i restrukturyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe”. Gtéwnym
zatozeniem jest objecie mozliwoscig przekazania na
rzecz jednostki samorzadu terytorialnego jedynie
infrastruktury nie majacej znaczenia panstwowego
(art. 18a). Reprezentantem wtadz kolejowych w tym
procesie jest PKP PLK oraz PKP S.A3. Kazdorazowe
przekazanie infrastruktury kolejowej wymaga zgody
ministra wtasciwego ds. transportu. Wypracowane
porozumienie miedzy wtadzami kolejowymi oraz
jednostkami samorzadu terytorialnego moze dotyczy¢
przekazania linii kolejowej w celu jej dalszej eksplo-
atacji albo innego zagospodarowania (Bochenski,
Wojtkiewicz, 2019). Porozumienie powinno zawierac
informacje na temat: dtugosci przekazywanego od-
cinka linii kolejowej oraz jego granic, wykaz mienia
oraz deklaracje samorzadu do prowadzenia przewo-
z6w kolejowych. Dodatkowo jednym z wymaganych
aspektow jest utrzymanie potaczenia z pozostata siecig
kolejowa w regionie.

W poprzednich latach przekazywanie linii ko-
lejowych samorzadom miato miejsce gtéwnie na
terenie Dolnego Slaska, w aglomeracji warszawskiej
(linia WKD), ale takze w p6tnocnych regionach kraju
(Bochenski, Wéjtkiewicz, 2019): linie Mscice—Mielno
Koszalinskie, Lipusz—-Bytow, Gdansk Wrzeszcz-Gdarsk
Osowa i Gdansk Rebiechowo—-Rebiechowo oraz Ka-

3 sPKP PLK jako zarzadca infrastruktury kolejowej jest pod-
miotem najczesciej odpowiadajacym za czynne trasy ko-
lejowe, z kolei PKP S.A. zarzadza m.in. zasobem budyn-
kow oraz dziatek na nieczynnych liniach.
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rolewo-Wegorzewo. W przypadku potaczenia do
Mielna istnieje jedynie ruch sezonowy (wakacyjny)
z Koszalina. W obrebie Trojmiasta przewozy opieraja
sie na Pomorskiej Kolei Metropolitalnej* (od 2015 r.).
Pozostate wymienione trasy sa wykorzystywane do
przejazdow okazjonalnych oraz turystycznych®. To
znaczy, ze ich rola w regionalnym (wojewddzkim)
systemie transportu publicznego jest marginalna
i praktycznie nie stanowia one elementu sieci komuni-
kacyjnej. Samo przejecie przez samorzad infrastruktury
kolejowej nie powinno by¢ rozumiane jako poprawa
jakosci transportu. Dopiero wprowadzenie regularnych
przewozéw daje podstawe do poprawy jego jakosci.

Procesy przejmowania linii kolejowych przez sa-
morzady lokalne miaty réwniez miejsce w przypad-
ku sieci kolejek waskotorowych (Taylor, Ciechanski,
2011). Brak odpowiednich srodkéw finansowych naiich
funkcjonowanie stanowit jedna z przyczyn likwidacji
przewozow. W efekcie znaczna czes¢ majatku kolei
waskotorowych zostata przekazana samorzadom, ktére
zdecydowaty sie na wykorzystywanie infrastruktury
w jeden z trzech sposobow: [1] catkowita likwidacja
przewozdéw, [2] prowadzenie ruchu o charakterze
turystycznym, [3] uzyczenie na rzecz zewnetrznego
podmiotu (np. Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw
Lokalnych w Kaliszu).

2. Obszar badan, zakres czasowy, zrédta
danych

Za obszar badan przyjete zostato wojewddztwo dol-
noslaskie (ryc. 1). Jest to obszar o bardzo duzej gestosci
sieci kolejowej. Srednia gesto$¢ w Polsce wynosi 6,2
km/100 km?. Dla badanego obszaru jest to 8,8 km/100
km2. Jednoczesnie na Dolnym Slasku stwierdzono
wysoki wskaznik wykorzystania kolei, na poziomie
9,4° (Srednia dla kraju wynosita w 2018 r. 8,1). Biorac
pod uwage wzgledy historyczne (region wchodzit
w sktad Prus) zidentyfikowa¢ mozna bardzo silnie
rozwiniety ukfad sieci kolejowej (Dominas, Przerwa,
2017) oparty na liniach regionalnych (np. Ktodzko-

*  PKM jest zarzadcg infrastruktury, przewozy na zlecenie
Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego
wykonuje Szybka Kolej Miejska oraz PolRegio (Potom,
Tarkowski, 2018).

®  Przyktad regionu z gesta siecig kolejowa na obszarach
atrakcyjnych turystycznie to potudniowa cze$¢ woje-
woédztwa dolnoslaskiego. Trasy kolejowe o wysokich wa-
lorach krajobrazowych to m.in.: Ktodzko-Stronie SI. oraz
Ktodzko-Watbrzych. Przejecie tras na obszarach o wyso-
kiej atrakcyjnosci turystycznej moze wptywac na popu-
larnos¢ danego regionu (Gubaniski, 2008).

6 Wskaznik wykorzystania kolei zostat opracowany przez
Urzad Transportu Kolejowego i jest rozumiany jako iloraz
liczby podrézy pociggami oraz liczby mieszkaricéw dane-
go regionu.
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Watbrzych, Wegliniec-Luban Slaski) oraz gtéwnych
magistralach o charakterze miedzynarodowym (np.
Wroctaw-Wegliniec). Cecha charakterystyczna Dol-
nego Slaska jest istnienie linii o charakterze obstugi
ruchu stricte lokalnego (np. Henrykéw-Cieptowody,
Zabkowice Slaskie-Cieptowody). Wiekszos¢ z nich jest
nieczynnainiewykorzystywana w ruchu pasazerskim.

Procesem nierozerwalnie zwigzanym z dziata-
niem transportu kolejowego jest regres sieci kole-
jowej. Pierwszy przyktad likwidacji linii kolejowej
na obszarze Dolnego Slaska to Kolej Sowiogérska.
W 1931 r. zawieszono ruch osobowy miedzy Srebr-
ng Goéra a Woliborzem (Koziarski, 1993; Dominas,
Przerwa, 2017; Taylor, 2007). W ujeciu definicyjnym
regres transportu kolejowego moze by¢ rozumiany
jako (Lijewski, Sujko, 2001): [1] regres sieci, [2] regres
punktéw obstugi, [3] regres ruchu. Do najbardziej
radykalnych nalezy fizyczna likwidacji linii kolejo-
wej (regres sieci), niemniej dla podréznego bardzo
duzym utrudnieniem staje sie ograniczanie oferty
przewozowej (regres ruchu). Zawieszenie ruchu oso-
bowego dotyczyto najczesciej odcinkow lokalnych
o ztym stanie technicznym przebiegajacych przez
obszary o rozproszonej zabudowie mieszkaniowej
(Domanski, 1963). Na Dolnym Slgsku do tego typu
linii zaliczy¢ mozna: Legnica-Lwowek Slaski, Jelenia
Gora-Kamienna Gora, Gryfow Slaski-Swieradow Zdroj
(Smolarski, Raczyk, 2017). Czynnikami, ktére dodatkowo
wptywaty na spadek znaczenia przewozéw lokalnych
byty: niegospodarnos¢ Polskich Kolei Paristwowych,
niedostosowany do potrzeb spoteczenstwa rozktad
jazdy oraz wzrost znaczenia komunikacji prywatnej -
samochodowej (Jerczynski, Koziarski, 1992; Lijewski,
Koziarski, 1995; Taylor, Ciechanski, 2008).

Na obszarze wojewddztwa dolnoslaskiego przewo-
zy osobowe rownolegle realizuja dwie spoétki: Przewozy
Regionalne oraz Koleje Dolnoslaskie (spdtka rozpoczeta
przewozy w 2008 r.). Cechg charakterystyczna jest
stopniowe przejmowanie ruchu osobowego przez
Koleje Dolnoslaskie’ (Kowalczyk, 2019). W przysztosci
prawdopodobnie catos¢ (albo zdecydowana wiek-
szo$¢) pracy przewozowej bedzie realizowana za
pomoca Kolei Dolnoslaskich.

Obszar analizy w przesztosci stanowit region o bar-
dzossilnie rozwinietej sieci kolejowej, ktéra po okresie
transformacji ustrojowej ulegta silnemu procesowi

7 Praktycznie rzecz biorgc cata zachodnia wojewddztwa
jest obstugiwana przez Koleje Dolnoslaskie. Przewozy Re-
gionalne realizujg pojedyncze kursy na liniach: Wroctaw-
Szklarska Poreba, Wroctaw-Miedzylesie oraz Wegliniec-
Zgorzelec. Dominacja Przewozéw Regionalnych istnieje
na trasie z Wroctawia do Opola (brak kurséw KD) i Zielo-
nej Gory. Pozostate trasy (np. do Ole$nicy oraz Zmigrodu)
sg obstugiwane w stosunkowo réwnomiernym podziale
pracy przewozowej na obie spofki.
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Ryc. 1. Sie¢ kolejowa wojewddztwa dolnoslaskiego z czynnym ruchem pasazerskim (2021 r.).

Zrédto: opracowanie wiasne.

redukcji w aspekcie przestrzennym (Taylor, 2007).
Ponadto dziatania samorzadu wojewddzkiego sa
w silnym stopniu ukierunkowane na tworzenie regio-
nalnego systemu komunikacji publicznej opartego
gtéwnie na transporcie kolejowym. Oznacza to, ze
z jednej strony istnieje chec¢ reaktywacji szeregu linii
kolejowych, azdrugiej strony w wojewddztwie istnieje
duzy odsetek infrastruktury mozliwej do reaktywacgji.

Na Dolnym Slasku w ostatnich latach prowadzone
sg dziatania majace na celu rewitalizacje nieczynnej
infrastruktury oraz przywrocenie jej do obstugi ruchu
pasazerskiego (Plan zréwnowazonego rozwoju trans-
portu dla wojewédztwa dolnoslgskiego, 2014; Smolarski,
2018). Do linii kolejowych, na ktérych w ostatnich
latach przywrécone zostaty potaczenia nalezg m.in.:
Dzierzonidow-Bielawa (2019r.), Legnica-Lubin-Rudna
Gwizdanéw (2019 r.), Kamieniec Zgbkowicki—Nysa
(2019 r. - ruch sezonowy), Gtogéw-Leszno (2019 r.).
Prace modernizacyjne (w kierunku odtworzenia prze-
wozdéw osobowych) trwaja aktualnie (06.2021 r.) na
trasach z Wroctawia do Jedliny Zdréj przez Sobdtke
oraz z Wroctawia do Jelcza Laskowic (przez Wroc-
taw Wojnéw). Odcinki, na ktérych zgodnie z Planem

zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego dla wojewddztwa dolnoslaskiego (2014)
planowane jest przywrécenie potaczen przebiegaja
m.in.: z Legnicy do Ztotoryi, z Ktodzka do Stronia Sla-
skiego, z Jeleniej Gory do Karpacza i Lwdwka Slaskiego.
Rozwinieta sie¢ kolejowa wojewddztwa dolnoslaskiego
(rozumiana jako catos¢ linii kolejowych - czynnych oraz
nieczynnych) jest istotnym czynnikiem, wptywajacym
na potencjalne przejmowanie infrastruktury liniowej
przez samorzad wojewddztwa oraz tworzenie systemu
transportowego w oparciu 0 nowe powigzania.

Dodatkowymi przestankami do wyboru wojewddz-
twa dolnoslaskiego jako obszaru badan sg réwniez:
tranzytowe potozenie na miedzynarodowych szlakach
komunikacyjnych (m.in. od Zgorzelca w kierunku Ka-
towic — E30), wysoki udziat zdemontowanych toréw
po 1945 r,, jako efekt dziatania Armii Radzieckiej?, oraz
duza liczba linii kolejowych przebiegajacych przez
tereny o duzej atrakcyjnosci turystycznej.

& Problematyka kradziezy i demontazu infrastruktury kole-
jowej w latach powojennych stanowita przedmiot badan
Zbigniewa Taylora (2008).
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Horyzont czasowy badania zostat wyznaczony
na maj 2021 r. Na podstawie kwerendy dokumen-
tow planistycznych® i korespondencji z wtasciwymi
jednostkami samorzadu wojewoédzkiego (w zakresie
wykazu przejetych linii) dokonano analizy procesu
przejmowania tras kolejowych przez samorzad wo-
jewodztwa dolnoslgskiego ze szczegdinym uwzgled-
nieniem aspektu przestrzennego oraz funkcjonalne-
go'°. Gtéwna intencja autora byto odniesienie sie do
aspektu przejmowania infrastruktury przez samorzad
oraz do przewidywanej w gtéwnych dokumentach
planistycznych roli transportu kolejowego.

Na obszarze wojewddztwa dolnoslaskiego gtow-
nym zarzadca infrastruktury kolejowej jest PKP PLK™.
Podmiotem, ktéry dodatkowo petni funkcje zarzadcza
w regionie jest Dolnoslgska Stuzba Drog i Kolei (DS-
DiK). W ujeciu definicyjnym zarzadca infrastruktury to
«podmiot odpowiedzialny za zarzqdzanie infrastrukturg
kolejowgq, jej eksploatacje, utrzymanie, odnowienie lub
udziat w rozwoju tej infrastruktury, a w przypadku budo-
wy nowej infrastruktury, podmiot, ktdry przystqpit do jej
budowy w charakterze inwestora” (Ustawa o transporcie
kolejowym, 2003). Do jego gtéwnych zadan naleza:
nadawanie drodze kolejowej statusu linii kolejowej
(m.in. poprzez okreslenie elementéw infrastruktury
kolejowej, stacji poczatkowej oraz koncowej i numeru
linii), prowadzenie ruchu kolejowego oraz nadzér nad
urzadzeniami sterowania ruchem kolejowym.

Zgodnie z Ustawa o transporcie kolejowym (2003)
zarzadca infrastruktury ma obowigzek udostepnic
infrastrukture przewoznikom kolejowym zgodnie
z zasada rownego dostepu, dotyczy to szczegdlnie
przewoznikéw pasazerskich™. Dodatkowo obowigzek
udostepnienia infrastruktury kolejowej nie istnieje
w trzech przypadkach (Ustawa o transporcie kolejo-
wym, 2003): [1] kiedy linia kolejowa jest przeznaczona

° Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa
Dolnoslaskiego (PZPW, 2014), Strategia Rozwoju Woje-
wodztwa Dolnoslaskiego (SRW, 2018) oraz Plan Transpor-
towy Wojewddztwa (PT, 2014).

% Plan transportowy danego regionu jest podstawa do
planowania oraz organizacji systemu transportu publicz-
nego. Ma decydujacy wptyw na ksztatt sieci komunikacji
publicznej (Krzymuski, 2016).

" Do innych podmiotéw zarzadzajacych infrastruktura
kolejowag w Polsce zaliczy¢ mozna m.in.: CTL Maczki-Bor
S.A., PMT Linie Kolejowe Sp. z 0.0., Cargotor Sp. z 0.0., UBB
Polska Sp. z 0.0. oraz SKPL (prowadzi réwniez przewozy
na sieci kolei waskotorowych, m.in. Pleszew Miasto-Ko-
walew).

2. Obowiazek ten nie istnieje w dwdch przypadkach: [1] in-
frastruktury przeznaczonej wytacznie do obstugi ruchu
pasazerskiego realizowanej przez przewoznika, ktory
jednoczesnie jest zarzadcg infrastruktury (PKP SKM Troj-
miasto), [2] infrastruktury prywatnej kolejowej, przezna-
czonej np. do obstugi wiasnych potrzeb, z wytaczeniem
przewozéw osobowych.

Mateusz Smolarski

wyfacznie do przewozéw o charakterze lokalnym oraz
wojewodzkim, [2] infrastruktura kolejowa stanowi
element obiektu infrastruktury ustugowej, [3] siec
kolejowa zostata uznana przez Komisje Europejska
za lokalng infrastrukture kolejowa, nie majaca stra-
tegicznego znaczenia dla funkcjonowania krajowego
rynku kolejowego.

DSDIK jest jednostka powotang przez samorzad
wojewddztwa w 2007 r. (zostata przeksztatcona z Dol-
noslaskiego Zarzadu Drog Wojewddzkich). Biorac pod
uwage zakres obowigzkéw oraz kompetencji stanowi
ona odpowiednik Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
i Autostrad™ oraz PKP PLK na poziomie regionalnym.
Jest w catosci finansowana ze srodkéw samorzadu
wojewddzkiego, a bezposredni nadzoér nad jej dzia-
talnoscia petni Zarzad Wojewddztwa Dolnoslaskiego.
DSDiK zarzadza tagcznie 16 odcinkami linii kolejowych,
ktore wczesniej zostaty przejete na wtasnosc przez
samorzad wojewddzki od spotek PKP (PKP PLK, PKP
S.A.). DSDiK udostepnia przewoznikom trzy odcinki
linii kolejowych z czynnym ruchem osobowym oraz
jednoczesnie zarzadza 13 pozostatymi fragmentami,
gdzie nie sg prowadzone przewozy osobowe.

W kontekscie zarzadzania liniami kolejowymi odpo-
wiadaza: budowe oraz utrzymanie infrastruktury kolejo-
wej, prowadzenie ruchu kolejowego, udostepnianie tras
dla przejazdu pociggéw oraz zarzadzanie nieruchomos-
ciami wchodzacymi w sktad infrastruktury kolejowej.
Przejmowane przez samorzad wojewddztwa linie
kolejowe sg przekazywane z kolei pod zarzad i ad-
ministracje DSDIK.

3. Wyniki badan

Przeprowadzona kwerenda wykazata istnienie 16
odcinkow tras kolejowych (tab. 1, ryc. 2) przejetych
przez samorzad wojewddztwa dolnoslaskiego (stan
na czerwiec 2021 r.). Na trzech z nich prowadzony jest
regularny ruch pasazerski. Dziennie kursuje na nich od
dziewieciu (do Szklarskiej Poreby) do 16 par potaczen
(do Trzebnicy). Najkrécej funkcjonujaca linia to odcinek
do Bielawy, gdzie ruch zostat reaktywowany dopiero
w 2019 r. (jako przedtuzenie kurséw z Dzierzonio-
wa). Sg to odcinki o stosunkowo niewielkiej dtugosci.
Najkrotszy z nich ma 3 km (Duninéw-Chocianéw),
a najdtuzszy 38 km (Kobierzyce—Pitawa Gérna).
Ponadto w 2021 r. planowane s przejecia linii
(ryc. 2): Wojcieszéw Gérny-Jerzmanice Zdrdj, Jelenia
Gora-Lwowek Slaski, Strzegom-Marciszéw, Kamienna
Gora-Jelenia Gora, Otdrzychowice Ktodzkie-Stronie

3 DSDiK odpowiada za budowe, przebudowe oraz utrzy-
manie drég wojewodzkich oraz infrastruktury technicz-
nej wraz z dziataniami z zakresu inzynierii ruchu drogo-
wego.
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Tab. 1. Linie kolejowe przejete przez samorzad terytorialny wojewddztwa dolnoslaskiego.
et Dlugos¢ o Sta.n Data . Zawieszenie Re:vk:::::‘cja
/km/ techniczny powstania ruchu e
Linie czynne w ruchu pasazerskim

Gsrzal:iacr: i;zlr'::{\f/:i(fﬁ)r:rz_c) 14 czynna przejezdna 1902 1962 2010

Wroctaw Zakrzéw- Trzebnica 18 czynna przejezdna 1886 1991 2009

Dzierioniéw—B.ieIawa 5 czynna przejezdna 1891 1977 2019

Zachodnia
Linie nieczynne w ruchu pasazerskim

Jerzmanice Zdréj-Lwowek Sl. 24 nieczynna nieprzejezdna 1896 1991 brak danych
Szczawno Zdréj-Sobiecin 14 nieczynna rozebrana 1877 1960 brak danych
Duninéw-Chocianéw 3 nieczynna nieprzejezdna 1890 2000 brak danych
Mystakowice—Karpacz 9 nieczynna nieprzejezdna 1895 2000 brak danych
Kobierzyce-Pitawa Gérna 38 nieczynna nieprzejezdna 1898 1996 brak danych
Chojnéw-Rokitki 5 nieczynna nieprzejezdna 1890 2000 brak danych
Gryféw Sl.-Swieradéw 15 nieczynna nieprzejezdna 1909 1996 brak danych
Srebrna Géra-Bielawa 16 nieczynna nieprzejezdna 1900 1977 brak danych
Kondratowice-tagiewniki 5 nieczynna rozebrana 1883 1977 brak danych
Scinawka Srednia-Radkéw 8 nieczynna nieprzejezdna 1903 1987 brak danych
Wolibdérz-Nowa Ruda Stupiec 5 nieczynna rozebrana 1902 1972 brak danych
Henrykéw-Cieptowody 10 nieczynna nieprzejezdna 1908 1987 brak danych
Bojanowo-Gora Sl. 15 nieczynna nieprzejezdna 1885 1991 brak danych

Zrédto: Opracowanie whasne.

Slaskie. Stanowitoby to dalszy etap uzupetniania sieci
kolejowej w regionie.

Wiekszos¢ linii objetych analizg zlokalizowanych
jestw obszarze peryferii wojewodztwa w potudniowo-
-zachodniej czesci oraz wokot aglomeracji wroctaw-
skiej. Z jednej strony wynika¢ to moze z potrzeby
odbudowy pierwotnego uktadu komunikacyjnego,
a zdrugiej opierac sie na rosnacej potrzebie rozwoju
kolei aglomeracyjnej (szczegdlnie w obliczu zagro-
zenia zatorami drogowymi na trasach wlotowych
do Wroctawia).

Analiza dokumentéw planistycznych oraz stra-
tegicznych wojewoédztwa dolnoslaskiego wykazata,
ze siedem analizowanych odcinkéw (tab. 2) nie jest
objetych planowanym wznowieniem ruchu pasa-
zerskiego (m.in. Duninéw-Chocianéw, Kondratowi-
ce-tagiewniki). Brak okreslenia ich przysztej funkgji
w Planie Transportowym Wojewdédztwa (2014) jest

szczegolnie niepokojagcym stanem rzeczy. Odcinek My-
stakowice-Karpacz zostat uwzgledniony do reaktywacji
zaréwno w Planie Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewddztwa oraz Planie Transportowym. Sze$¢ linii
kolejowych uwzgledniono jedynie w Planie Transpor-
towym. Nalezy zaznaczy¢, ze znalazty sie one dopiero
w trzecim wariancie Planu Transportowego™. Jest to
scenariusz o najbardziej rozwinietych zatozeniach
funkcjonowania kolei w regionie. Prawdopodobnie
wiekszo$¢ zawartych w nim zatozen oparta jest na
idealnym modelu rozwoju transportu kolejowego,
a nie rzeczywistych mozliwosciach oraz potrzebach.

' Plan Transportowy Wojewoddztwa Dolnoslaskiego zostat
oparty na trzech wariantach sieci kolejowej: stagnacja,
umiarkowany rozwdj oraz peten rozwdj (maksymalne na-
ktady finansowe oraz znaczacy wzrost liczby pasazeréw)
(Smolarski, 2018).
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Ryc. 2. Trasy kolejowe wojewddztwa dolnoslgskiego w kontekscie przejmowania przez samorzad wojewédzki.

Zrédto: Opracowanie whasne.

Tab. 2. Linie kolejowe (przejete) wedtug wizji dziatar zawartych w najwazniejszych opracowaniach planistycznych i strategicznych.

Opracowanie
Linia kolejowa Plan Zagospodarowania Przestrzennego Strategia Rozwoju Plan Transportow
Wojewddztwa Wojewddztwa P Y

Jerzmanice Zdréj-Lwoéwek SI. +
Szczawno Zdréj-Sobiecin brak
Duninéw-Chocianéw brak

Mystakowice—Karpacz + +

Kobierzyce-Pitawa Goérna +
Chojnéw-Rokitki brak

Gryfow Sl.-Swieradéw +

Srebrna Géra-Bielawa +
Kondratowice—-tagiewniki brak
Scinawka Srednia-Radkéw brak
Wolibérz-Nowa Ruda Stupiec brak
Henrykéw-Cieptowody brak

Bojanowo-Goéra Sl. +

+ oznacza, ze dokument obejmuje dang linie

Zrédto: Opracowanie whasne.
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4, Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wykazata silnie rozwiniete
procesy przejmowania linii kolejowych przez samorzad
wojewddzki na obszarze wojewddztwa dolnoslaskie-
go. Sa one przyktadem istotnej fazy funkcjonowania
sieci kolejowej, tj. odtwarzania pierwotnego uktadu
kolejowego w regionie. Dolny Slask jako obszar o duzej
gestosci linii kolejowych charakteryzuje sie wysokim
potencjatem do tego typu dziatan. Wiekszos¢ przeje-
tych tras kolejowych zlokalizowana jest na obszarach
atrakcyjnych turystycznie oraz w obrebie aglomeracji
wroctawskiej. Badanie wykazato, ze przejete linie ko-
lejowe sg stosunkowo krotkiej dtugosci i najczesciej
stanowia odcinki uzupetniajace zasadniczy uktad
sieci kolejowej.

O ile sama idea rozwoju kolejowych systemoéw
transportu publicznego powinna by¢ uznana za racjo-
nalne i pozytywne dziatanie organizatoréw transportu
toistotnym, konieczna wydaje sie analiza zasadnosci
planowanych reaktywacji przewozéw pasazerskich.
Ocenie powinien polega¢ pasazerski popyt poten-
cjalny (m.in. w oparciu o rozmieszczenie jednostek
osadniczych, zabudowy mieszkaniowej, zaktadéw
pracy) wzdtuz trasy kolejowej. Dodatkowym czynni-
kiem utatwiajacym ocene przysztego funkcjonowania
kolei powinny by¢ badania ankietowe z udziatem
mieszkancow.

Wykorzystanie transportu kolejowego na obszarach
atrakcyjnych krajobrazowo, gtéwnie w oparciu o prze-
widywane przewozy o charakterze turystycznym (np.
do Radkowa) moze by¢ obarczone wysokim deficytem
finansowym. Wynika to gtéwnie z nieréwnomiernosci
potokéw pasazerskich skupiajacych sie najczesciej
w dni wolne od pracy. Koniecznos$¢ ograniczenia cze-
stotliwosci kursowania pociagéw w dni powszednie
moze wptynac na niska atrakcyjnosc linii dla pasazeréw
nie bedacych turystami.

Dodatkowo nalezy zaznaczy¢, ze ewentualnie za-
mykanie linii kolejowych powinno zosta¢ poprzedzone
audytem ich funkcjonowania®™. Przy stwierdzeniu
niskich potokéw pasazerskich waznym dziataniem
jest weryfikacja przyczyn takiego stanu rzeczy (m.in.
ocena rozkfadu jazdy oraz liczby podréznych na po-
szczegolnych kursach). Jezeli jedynym rozwigzaniem
jest zawieszenie funkcjonowania linii kolejowej to
organizator powinien zapewnic¢ inna forme trans-
portu publicznego. W takim przypadku idealnym
rozwigzaniem staje sie system oparty na przewozach

> Dodatkowo nalezy zwr6ci¢ uwage na zwigzek miedzy li-
kwidacja przewozéw a dostepem ludnosci do ustug oraz
realizacji swoich codziennych potrzeb. Ograniczenie albo
likwidacji potaczen kolejowych znaczaco ogranicza mo-
bilnos¢ spoteczenstwa (Taylor, 2006).

kolejowych oraz autobusowych. Potaczenia kolejowe
stanowig wéwczas szkielet uktadu komunikacyjnego,
a potaczenia autobusowe realizujg kursy dowozowe.
Dodatkowo wykorzystanie autobuséw pozwala na
wieksza elastycznos¢ w przypadku terendw o bardziej
rozproszonej sieci osadniczej, a wiec takich gdzie
popyt pasazerski jest niewystarczajacy w przypadku
kolei.

Skoordynowany system transportu publicznego,
oparty na liniach kolejowych o najwiekszym popy-
cie pasazerskim (rzeczywistym oraz potencjalnym)
oraz przewozach autobusowych (o duzym zasiegu
przestrzennym) niewatpliwie zmniejsza zagrozenie
zjawiskiem wykluczenia transportowego. Zbyt stabo
rozwiniety transport publiczny (@ w skrajnym przypad-
ku jego brak) oraz utrudniony dostep (pod wzgledem
transportowym) do niezbednych ustug sa czesto
identyfikowane na obszarach zlokalizowanych poza
najwiekszymi miastami oraz aglomeracjami (Taylor,
1998; 1999; 2003; Ciechanski, 2020; Ciechanski i in.,
2021). Jednym z przejawoéw koordynacji powinno by¢
przejmowanie tras kolejowych majacych potaczenie
z funkcjonujaca siecia. W badaniu zidentyfikowano
przypadki ,odcietych” segmentéw. Sa to m.in.: Du-
nindbw-Chocianéw oraz Kondratowice—tagiewniki.
Decyzja o przejeciu fragmentu danej linii kolejowej
powinna by¢ wiazaca dla jej catego przebiegu, a nie
wybranych odcinkéw. Jednym z takich negatywnych
dziafan jest planowane przejecie infrastruktury pomie-
dzy stacjami Wojcieszoéw Goérny i Jerzmanice Zdrdj,
zpominieciem odcinka prowadzgcego z Marciszowa
(stacja weztowa na linii Watbrzych-Jelenia Géra).

Analiza wykazata, ze wszystkie przejete oraz pla-
nowane do przejecia trasy sg niezelektryfikowane.
Oznacza to, ze do ich obstugi potrzebna jest znaczna
liczba pojazdow spalinowych (tzw. szynobuséw).
Stworzenie odpowiedniej wielkosci parku taboru jest
jednym z kluczowych czynnikéw wptywajacych na
sprawnos¢ obstugi tych tras'.

Pomimo zidentyfikowanych barier oraz niedo-
skonatosci mozna przyja¢, ze idea przejmowania linii
kolejowych przez wladze wojewddzkie jest zasadnym
podejsciem. Daje to mozliwos¢ uzyskania nowego
uktadu komunikacyjnego w oparciu o pierwotng
sie¢ kolejowa. Rownolegtym procesem moze by¢
rozbudowa o catkowicie nowe odcinki infrastruktury
liniowej (np. w oparciu o srodki unijne). W innych re-
gionach Polski (o niegdys gestej sieci kolejowej) tego
typu dziatania réwniez moga przynosic¢ potencjalnie
pozytywne efekty w funkcjonowaniu transportu

¢ Jednym z rozwigzah moze by¢ zastosowanie pojazdéw
hybrydowych, tj. przystosowanych zaréwno do obstugi
tras zelektryfikowanych oraz pozbawionych sieci trakcyj-
nej.
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publicznego (np. wojewddztwa: wielkopolskie, slaskie,
pomorskie).
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