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Wplyw stanu infrastruktury i jakosci oferty przewozowej
na rozwoj kolejowych przewozow pasazerskich — przykiad

Dolnego Slaska

W latach 2012-2017 liczba pasazerow kolei w wojewddztwie dol-
noslaskim wzrosta o 75%, podczas gdy Sredni wzrost w skali Pol-
ski wyniost w tym samym czasie tylko 10,8%. Artykuf przedstawia
analize czynnikéw, ktore wplynely na uatrakcyjnienie transportu
kolejowego w regionie. Scharakteryzowano stan infrastruktury
i jego zmiany w wyniku realizacji inwestycji, remontéw oraz prac
utrzymaniowych. Omowiono takze rozbudowe oferty przewozo-
wej, zarowno pod wzgledem iloSci, jak i jakosci potgczen.

Zardéwno dane dotyczace europejskiego rynku kolejowych prze-
wozow pasazerskich, jak i dane Urzedu Transportu Kolejowego,
charakteryzujace przewozy kolejowe w Polsce, wskazujg na bar-
dzo duze zroznicowanie roli kolei w systemach transportowych
poszczegblnych krajow i regiondw. Jedng z dogodnych syntetycz-
nych miar wykorzystania transportu kolejowego w kraju lub w re-
gionie jest liczba przejazdow na mieszkafica w ciggu roku (wskaz-
nik wykorzystania) okreslona jako iloraz liczby pasazerow w kraju
(regionie, wojewddztwie) oraz liczby jego mieszkancow [5].

Warto$é srednia wskaZnika wykorzystania w krajach euro-
pejskich wedtug danych IRG-Rail oraz Eurostat wynosi okoto
19 podrézy koleja na 1 mieszkanca, podczas gdy wartoS¢ tego
wskaznika dla Polski w 2017 r. wyniosta 7,9 (w 2016 r. - 7,6)
[13, 16]. WSrdd krajow UE liderami pod wzgledem popular-
no$ci transportu kolejowego sa Luksemburg (40 przejazddw
na mieszkanca), Dania (37 podrézy na mieszkanca), Niemcy
i Austria (po 33 podrdze na mieszkarica). Krajem europejskim
0 najwyzszym wskazniku wykorzystania jest Szwajcaria, w ktorej
na jednego mieszkanca przypada 70 podrdzy w ciggu roku. Naj-
stabiej jest wykorzystywany transport kolejowy na Litwie i w Gre-
cji (po 1 podrdzy na mieszkanca) oraz w Butgarii i w Rumunii
(po 3 podroze).

DoSwiadczenia europejskie wskazuja, ze znaczace zwiek-
szenie roli transportu kolejowego nie jest zadaniem tatwym
i zawsze wymaga skoordynowanych dziatah o zréznicowanym
charakterze. Dlatego szczegblnie istotne jest studiowanie przy-
ktadow istniejacych ,dobrych praktyk” zaréwno w skali krajow,
jak i regionow. W tym kontekscie interesujgca i inspirujgca
moze by¢ analiza doSwiadczen dotyczacych transportu kolejo-
wego w wojewddztwie dolnoslaskim. W regionie tym w ciggu
5 lat (2012-2017) liczba pasazeréw kolei wzrosta o 75%, pod-
czas gdy $redni wzrost w skali catego kraju wynidst w tym sa-
mym czasie tylko 10,8%. W artykule przeanalizowano czynniki,
ktére w opinii Autora miaty wptyw na uatrakcyjnienie oferty prze-
wozowej kolei w wojewddztwie, lezgce po stronie infrastruktury
kolejowej, taboru pasazerskiego oraz organizacji przewozow.

Wojewodztwo dolnoslaskie

Wojewddztwo dolno$laskie potozone jest w potudniowo-zachod-
niej czeSci Polski i zajmuje powierzchnie 19 947 km?, co sta-
nowi 6,38% powierzchni kraju. Wojewddztwo swoim obszarem

obejmuije fragment Nizu Srodkowoeuropejskiego | Masywu Cze-
skiego. Potudniowa jego czeS¢ to gorskie pasmo Sudetow [11].

Zgodnie z danymi GUS liczba mieszkafncow wojewddztwa
dolno$lgskiego, wedtug stanu na grudzieh 2016 r., wyniosta
2,904 min, co oznacza, Ze pod tym wzgledem zajmuje ono 5 po-
zycje w kraju (po wojewddztwie mazowieckim, $laskim, wielkopol-
skim i matopolskim) [10]. Wojewodztwo cechuje przy tym duza,
przekraczajaca Srednig krajowg (123 mieszkancow na 1 km?),
gestos¢ zaludnienia na poziomie 146 mieszkancow na 1 km?.

Na terenie wojewodztwa dolnoSlaskiego znajduje sie 26
powiatow oraz 4 miasta na prawach powiatu, to jest Wroctaw
(637,7 tys. mieszk.), Jelenia Gora (80,5 tys. mieszk.), Legnica
(100,7 tys. mieszk.) i Watbrzych (114,6 tys. mieszk.). Wytgcza-
jac 4 miasta na prawach powiatu, najwieksza gestosé zaludnie-
nia majg powiaty: dzierzoniowski (215 mieszkafncow na 1 km?),
Swidnicki (214 mieszkaficow na 1 km?), gtogowski (203 miesz-
kancow na 1 km?). Z kolei najstabiej zaludnione sg powiaty go-
rowski (48 mieszkancow na 1 km?), milicki (52 mieszkahcow
na 1 km?2), lwowecki (66 mieszkancow na 1 km?), bolestawiecki
(69 mieszkancéw na 1 km?) [10]. W miastach zyje 69% og6tu
ludno$ci wojewddztwa, a na wsi - 31% [12].

Warto zwrdci¢ uwage, ze wojewddztwo dolnoSlaskie jest jed-
nym z najbardziej zamoznych regiondw w kraju. Wedtug danych
Eurostat w roku 2016 PKB per capita, po uwzglednieniu pa-
rytetu sity nabywczej, wyniost 76% Sredniej Unii Europejskie;.
Wiekszag wartosé tego wskaznika ma tylko wojewddztwo mazo-
wieckie (109%).

Charakterystyka infrastruktury kolejowej na Dolnym Slasku
Sieé kolejowa na terenie wojewddztwa dolnoSlaskiego liczy
1 750 km linii kolejowych (wedtug stanu na 31 grudnia 2016 r.),
w tym 1 066 km linii zelektryfikowanych. Dtugosci linii jedno-
torowych wynosi 978 km, a linii dwutorowych i wielotorowych
- 772 km. Gestosé tej sieci wynosi 8,8 km linii na 100 km?
powierzchni [12]. )

Warunki geograficzne sg na Dolnym Slasku bardzo zréznico-
wane, co rzutuje na charakterystyke techniczng sieci kolejowej
regionu. Z jednej strony na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego
jest zlokalizowana duza liczba odcinkéw linii kolejowych o bar-
dzo dogodnej charakterystyce geometrycznej (duze promienie
tukéw poziomych, mate wartoSci pochylen podtuznych). Sg to
przede wszystkim odcinki magistralnych linii kolejowych prze-
biegajacych przez obszary nizinne. Przyktadami takich linii sa
linie:
nr 132 Bytom-0Opole-Brzeg-Wroctaw,
nr 275 Wroctaw-Mitkowice-Gubinek,
nr 282 MHkowice—Weinniec—Zary,
nr 278 Wegliniec-Zgorzelec.

Odcinki wszystkich tych linii powstaty w wiekszo$ci juz
w pierwszym okresie tworzenia sieci kolejowej Dolnego Slaska,
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jeszcze w latach czterdziestych XIX w. Obecnie sa one elemen-
tem transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T, a réwnocze-
$nie czeScig miedzynarodowego korytarza E30, zgodnie z umo-
wa AGC.

Korzystny uktad geometryczny majg rowniez przebiegajace
przez Dolny Slask odcinki linii nr 271 Wroctaw-Poznan oraz linii
nr 273 Wroctaw-Szczecin.

Z drugiej strony na wielu odcinkach dolno$laskich linii kole-
jowych potozonych w terenie podgérskim i gorskim wystepuja
duze pochylenia podtuzne i tuki o matych promieniach, w tym
0 R<200 m. Przyktadem mogg byc linie znaczenia miejscowego
nr 309 Ktodzko Nowe-Kudowa-Zdréj oraz nr 311 Jelenia Géra-
Szklarska Poreba Gorna-Jakuszyce. Pochylenie miarodajne na
pierwszej z tych linii wynosi 25,3%o, na drugiej za$ 35,1%o. Mi-
nimalne promienie tukéw na tych liniach wynosza odpowiednio
196 m oraz 182 m.

Bardzo trudne, z punktu widzenia ruchowego, warunki do-
tycza takze niektorych odcinkéw linii pierwszorzednych w re-
gionie. Nalezy do nich przede wszystkim linia nr 274 Wroctaw-
Zgorzelec na odcinku Jaworzyna Slaska-Watbrzych Gtéwny, na
ktérym pochylenie miarodajne wynosi 20,5%o, minimalny pro-
mien tuku zas 175 m (rys. 1).

Ponadto lokalizacja niektorych odcinkdw linii w terenie gor-
skim wymusita budowe licznych tuneli. Na terenie wojewéddz-
twa znajduje sie ogétem 14 tuneli, z ktdrych najdtuzszy jest
zlokalizowany na linii nr 286 Ktodzko-Watbrzych i ma diugos¢
1604 m. Jeden z tuneli, w Ogorzelcu, na linii Ogorzelec-Jelenia
Gora, jest od kilkunastu lat nieczynny.

Stan infrastruktury kolejowej w wojewddztwie dolnoslaskim
i jego zmiany

Zasadniczym czynnikiem wptywajacym na mozliwos¢ organizo-
wania przewozow kolejowych i na jakoS¢ ustug Swiadczonych
przez przewoznikow pasazerskich i towarowych jest stan infra-
struktury kolejowej. Podobnie jak w catym kraju, rowniez na Dol-
nym Slasku, stan ten ulegat w okresie ostatnich kilkudziesieciu
lat bardzo duzym zmianom.

Pod wzgledem technicznym stan infrastruktury moze by¢ opi-
sany poprzez stan poszczegdlnych podsystemow sktadajgcych
sie na te infrastrukture, to jest stan drogi kolejowej (nawierzchni
toréw i rozjazdow, podtorza, obiektdw inzynieryjnych), stan urza-
dzen sterowania ruchem i telekomunikacji, stan sieci trakcyjnej

oraz systemu zasilania elektroenergetycznego. Z ruchowego
oraz handlowego punktu widzenia duzo wieksze znaczenie maja
wskazZniki poSrednie wigzace stan infrastruktury z warunkami jej
eksploatacji. Za najwazniejsze mozna uznaé wskazniki zwigzane
z predkosciami maksymalnymi [6, 8]. PredkoSci te, obowiazuja-
ce na poszczegblnych odcinkach drogi przejazdu pociggu, wy-
nikajg z wielu czynnikéw, do ktorych naleza przede wszystkim
uktad geometryczny linii, konstrukcja nawierzchni, wyposazenie
linii w urzadzenia sterowania ruchem, rodzaj zastosowanej sieci
trakcyjnej (na liniach zelektryfikowanych), stan techniczny po-
szczegolnych elementow infrastruktury. W celu jak najpetniejsze-
go wykorzystania mozliwo$ci istniejgcej infrastruktury kolejowej
predkosci te sg z reguty zréznicowane na dtugosci linii.

WskaZnikiem pozwalajgcym wnioskowaé o stanie infrastruk-
tury liniowej jest Srednia wazona predkoS¢ maksymalna. Po-
winna by¢ ona wyznaczana jako $rednia harmoniczna, bowiem
w ten spos6b mozliwe jest odzwierciedlenie wptywu lokalnego
zrdznicowania predkosci maksymalnych na czas przejazdu,
a w konsekwencji takze na przepustowos¢ linii.

gdzie:
Vimax - Predko$é maksymalna na odcinku (linii) i,
l; - dtugosé odcinka i.

Na potrzeby niniejszej publikacji sporzgdzona zostata
uproszczona ocena stanu infrastruktury w odniesieniu do sie-
ci kolejowej w wojewddztwie dolnoSlaskim. W ocenie tej wy-
korzystano metode opisang w pracy [7]. Ocena odnosi sie do
sieci kolejowej znajdujagcej sie w granicach administracyjnych
wojewddztwa w jego obecnym ksztatcie (po reformie podziatu
terytorialnego kraju z 1999 r.). Objete zostaty nig odcinki linii
kolejowych wedtug wykazu linii kolejowych prowadzonego przez
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Rys. 1. Profil linii Wroctaw-Jelenia Gora-Zgorzelec (Gérlitz)
Zrodto: Elektrische Bahnen, 1928,
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PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. [3]. W analizie nie

Tab. 1. Srednie wazone predkosci maksymalne na liniach kolejowych wojewddztwa dol-

zostaty ujete te linie, ktore przez dtuzszy czas byty no$laskiego [km/h]
wytaczone z eksploatacji (predko$¢ maksymalna s | o
0), przede wszystkim linia nr 285 Wroctaw-Jedlina | Nr Linia 8= S 1990 1995 2005 2010 2015 2017
Zdr6j i linia nr 283 Wroctaw-Lwéwek Slaski-taw- T =T =
Szowa(_Zagaﬁ)_Zoceny Wy{aczono tez {acznice 14 LOdZ—TUphCG 36,0 43,7 60,0 40,0 25,1 20,0 25,8 26,4
itory taczace w obrebie WQZ’[@W k0|ejowych_ch|u 132 Bytom—Wroc}aw 32,0/ 64,01 1081 114,3 1143/ 139,2| 141,9| 141,7
uproszczenia analizy pominieto zréznicowanie 137 |Katowice-Legnica 1175 1386/ 778 814 727/ 683 661 587
dtugosci poszczegdlnych tordow i uwzgledniono |143 |Kalety-Wroctaw Mikotajow 454/ 918 9700 996 805 744 762 793
odlegtosci pomiedzy osiami posterunkéw ruchu. |271 |Wroctaw-Poznan 59,7/ 119,4| 108,2| 111,5) 1154 105,3| 144,5 1445
Ocena przedstawia, jak zmieniaty sie predkosci 1273 |Wroctaw-Szczecin 109,6/ 2244/ 964/ 96,5 66,2 788 84,7/ 1004
maksymalne w interwatach 5-letnich. Obejmuje 274 |Wroctaw-Zgorzelec 201,01 327,2| 80,7 81,0 54,7/ 549 736 781
ona okres od 1990 do 2017 r. (brak danych z roku 1275 |Wroctaw-Gubinek 107,31 176,0/ 90,7/ 912 936/ 958 1030 121,8
2000). Podstawg oceny byty: 276 | Wroctaw-Miedzylesie 136,11 197,2/ 90,8/ 90,9 92,3| 885 874 88,1
* stuzbowe rozktady jazdy pociagow pasazerskich 277 |Opole Groszowice-Wroclaw Br. | 323 546 802 802 509 366 451 451
za lata 199011995, 278 | Wegliniec-Zgorzelec 271 542 944 1175/ 118,3]139,7  140,1 137,9
* zafaczniki do regulaminow przydzielania tras 279 | Lubari Slaski-Wegliniec 214 2110 900 90,0 86,1 508 695 637
pociagow z lata 2005-2017. , 281 | Olesnica-Chojnice 559 7000 895 922 737 594 653 101,1
‘Wszystkie dane dotycza rozktadu jazdy obo- 1287 | \ikowice-Zary 822 1443 964 1086 1000 1181 1181 18,1
‘gé?]zeulggi%i g%dl ?OSL"&% gggg%orggtfad’t‘ﬂlg%sﬁg 284 | Legnica-Jerzmanice Zaid] 244 244 583 534 201 303 274 344
! 'l ! '@ 1286 |Klodzko-Watbrzych 510/ 87,3 652 704 545 488 580 623
lata 2017/2018, ktory obowiazywat od 10 grudnia 549 || eqrica Rudna Gwizdanow 388 388 800 800 531 531 500 500
A vizie po dlegaly prediosci maksymalne po. |20 Mva—aenina Zoukdka | 280 280 516 516 519 414 462 462
ciagow pasaierskichyna odcinkach Iiniiykolejowych 291 |Boguszow Gorce W-Mieroszow | 10,6/ 10,6/ 650 650 208 362 362 36,2
znajdujacych sie na terenie wojewddztwa dolnosla- 295 | Wegliniec-Bielawa Dolna 134, 26,8 60,0 60,0/ 70,0 120,00 120,0/ 120,0
) . S . : 296 | Wielkie Piekary-Mitkowice 126/ 253 400/ 400 343 343 343 343
skiego. Obliczone dla kazdej linii Srednie wazone : - -
predkosci maksymalne zostaly zawarte w tabeli 1. 298 Sedz_m’raw—KgmmnnaGora 54 108/ 60,0 600 600 600 600 60,0
Z powyzszego zestawienia wynika, ze w 1990 r. 299 |Kamienna Géra-Lubawka § 10,8/ 108/ 60,0/ 60,0 60,0 600 60,0 60,0
stan infrastruktury wojewddztwa dolnoslaskiego 309 KlodzlkoN'owe—KudowaZdrOJ 401 40,1| 462 462 462 218 436/ 436
umozliwiat osiaganie predkosci maksymalnych 31 JelenlaGorg—Jakuszyce . 46,3 46,3 604 605 342 405 536/ 536
I’ZQdU 100 km/h na g’féwnychliniach kolejowych 326 WrgciaismPole—Trzebmca . 19,9 19,9 50,0 50,0 0,0 60,9 60,9 60,9
wojewddztwa. Najwieksze predkosci obowiazywaty 349 | Swieta Katarzyna-Wroctaw Kuzniki 188 371 600 600 412 41,1 411 422
na odcinku Wroctaw Osobowice-Rawicz linii nr 271 355 OStrOWW'kp—GrabOWnOWle"(le 22,4 22,4 80,9 90,3 87,1 87,1 90,5 91,9

(120 km/h), na odcinku Brzeg-Otawa-Wroctaw
Brochéw linii nr 132, na odcinku OleSnica-Wro-
ctaw Psie Pole linii nr 143 (110 km/h) oraz na odcinku Dgbrowa
Ole$nicka-Grabowno Wielkie linii nr 281 (na wszystkich wymie-
nionych odcinkach predko$¢ 110 km/h). Na wiekszosci linii dru-
gorzednych i miejscowego znaczenia obowigzywaty typowe dla
takich linii predkosci rzedu 50-60 km/h.

Stabilny stan infrastruktury utrzymat sie jeszcze do potowy lat
90. XX w. W kolejnych latach nastepowato stopniowe zmnigjsza-
nie predkoSci na wielu liniach wojewodztwa. Jego pierwotng przy-
czyng byto znaczace zmniejszenie naktaddw nie tylko na inwe-
stycje kolejowe, ale przede wszystkim na prace remontowe i na
utrzymanie infrastruktury. Skutkowato to drastycznym ogranicze-
niem napraw, w szczegélnosci wymian toréw oraz rozjazdow [6].

Dane zawarte w tabeli 1 wskazujg, Ze w wojewddztwie dolno-
$laskim najwieksze zmnigjszenie predkosci pociggdw w latach
1990-2010 dotyczyto linii nr 277 Opole Groszowice-Wroctaw
Brochoéw, linii nr 14 £6dZ-Tuplice, linii nr 279 Lubar Slaski-
Wegliniec oraz linii nr 281 Ole$nica-Chojnice. W odniesieniu
do wymienionych odcinkéw spadek Sredniej wazonej predkosci
maksymalnej wyniost odpowiednio:
¢ 7 80,2 km/h w roku 1990 do 36,6 km/h w roku 2010 na

linii nr 277,
¢ 260,0 km/h w roku 1990 do 20,0 km/h w roku 2010 na

linii nr 14,
¢ 790,0 km/h w roku 1990 do 50,8 km/h w roku 2010 na

linii nr 279,

Zr6dto: oprac. wiasne.

¢ 2 89,5 km/h w roku 1990 do 59,4 km/h w roku 2010 na

linii nr 281.

Rozpatrujgc kryterium maksymalnych predkoSci, nalezy
stwierdzié, ze najgorszy stan infrastruktury kolejowej wystapit
w latach 2005-2010. Nie pomogto rozpoczecie w tym czasie
realizacji duzych inwestycji modernizacyjnych - na terenie wo-
jewddztwa dolnoSlaskiego modernizowano wtedy ciag E30 na
odcinku Brzeg-0pole-Wroctaw-Legnica-Wegliniec-Zgorzelec.
Réwnolegte postepowat bowiem proces degradacji pozostatej
czescei sieci.

W okresie po roku 2010 nastgpita znaczgca poprawa stanu
infrastruktury kolejowej w catym kraju [6, 8]. Byta ona efektem
synergii réznego rodzaju dziatan. Program inwestycyjny zostat
wtedy rozszerzony o inwestycje rewitalizacyjne, zwiekszeniu
ulegt takze zakres remontéw i robét utrzymaniowych. W wyniku
wszystkich tych dziatan predkosci maksymalne ulegly istotnemu
zwiekszeniu takze na obszarze wojewddztwa dolno$laskiego.

Na rys. 2 przestawiono, jak zmienialy sie Srednie wazone pred-
koSci maksymalne na 4 liniach magistralnych wojewédztwa. W od-
niesieniu do linii nr 132 Bytom-Wroctaw, nr 271 Wroctaw-Poznan
oraz nr 275 Wroctaw-Gubinek widoczna jest radykalna poprawa
ich stanu w efekcie realizacji inwestycji modernizacyjnych zwia-
zanych z wprowadzeniem predkoSci maksymalnej 160 km/h.

Na rys. 2 widoczne jest tez pogorszenie sie stanu linii nr
273 Wroctaw-Szczecin (Magistrali Nadodrzanskiej) w okresie
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160 od 1995 do 2005 r., kiedy to $rednia pred-
150 | —®—Bytom-Wroclaw ko$¢ maksymalna zmniejszyta sie w okresie
=e=Wroctaw-Poznan 2 96,5 km/h do 66,2 km/h. W tym czasie na
M0 e WrodtawSzezecin czesci tej linii predkosci maksymalne zostaty
zmniejszone do 50 km/h (Scinawa-Rudna

=e=Wroclaw-Gubinek Gwizdan6w po torach nr 1i 2), a nawet do
30 km/h (na szlaku Brzeg Dolny-Wotdéw po

— torze nr 1). CzeSciowe przywrdcenie pred-

/ kosci rozktadowej 100 km/h, niestety tylko
na wybranych odcinkach, nastgpito w latach

/ 2008-2009 w wyniku realizacji projektu
,Poprawa stanu infrastruktury kolejowe;j

— w Polsce” wspdtfinansowanego ze Srodkow

/ Funduszu Spojnosci (tzw. ,waskie gardta”).

W ostatnich latach na r6znych odcinkach li-

nii nr 273 prowadzone byly dalsze inwestycje

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 o charakterze odtworzeniowym (rewitaliza-
Rys. 2. Zmiany $rednich wazonych predkosci maksymalnych w latach 1990-2017 cyjnym), finansowane ze Srodkéw krajowych.
Objete nimi zostaty oba tory na odcinku Rud-

na Gwizdanow-Gtogow, Gtogow-Wrablin

120 Gtogowski i Wroblin Gtogowski-Czerna. Na
=o=Katowice-Legnica wszystkich tych odcinkach nie tylko przy-
110 =e=Kalety-Wroclaw Mikotajow wrécono wezesniej obowigzujgcg predkosé
=e=Wroclaw-Zgorzelec 100 km/h, ale zwiekszono jg do 120 km/h.
LU =e=Wroclaw-Migdzylesie Sposrdd linii pierwszorzednych zdecydo-
Bt wanie najwieksze znaczenie w przewozach

90 e . pasazerskich ma linia nr 274 Wroctaw-Jele-

nia Géra-Zgorzelec, stanowigca gtéwng oS

80 \ transportowg w potudniowo-zachodniej cze-

—_— Sci wojewodztwa. Na tej linii bardzo odczu-

70 walne byto zmniejszenie predkosci w latach,

ktére nastapito w latach 1999-2000 i ulegto

60 pogtebieniu w latach nastepnych. Srednia

—_— wazona predko$¢ maksymalna pociggdw na

50 tej linii zmniejszyta sie z 80,7 km/h w roku

1990 do 54,9 km/h w roku 2010, przy czym

40 na kluczowym dla przewozéw regionalnych

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 odcinku Wroctaw-Jelenia Gora predkosé ta
Rys. 3. Zmiany Srednich wazonych predkosci maksymalnych - linie pierwszorzedne byta jeszcze mniejsza (rys. 4).

Linia nr 274 stanowi rownoczes$nie inte-
resujgcy przyktad skoordynowania réznego
rodzaju dziatafh naprawczych w latach 2011 -
2013, dzieki czemu mozliwe byto osiggniecie
skokowej poprawy stanu technicznego infra-

——2017/2018 struktury i zapewnienie bardzo duzego skré-

L|J= ]—"_ cenia czaséw przejazdéw pociggow.
- Na wybranych odcinkach wykonywane byto
—‘Iﬂlﬂlﬂ_ kompleksowe wymiany toréw. Takie wymiany
skoncentrowano przede wszystkim na szla-
80 kach potozonych na nizinnej czesci trasy, na
- ktorych mozliwe byto wprowadzenie predkosci
60 - zmekszonej do 120 km/h (szlaki Imbramo-
wice-Zaréw, Zaréw-Jaworzyna SI., Jaworzyna
40 §1.-Swiebodzice). Naprawami kompleksowy-
mi objeto takze szlaki na odcinku gérskim
20 linii, na ktérych dotychczasowa nawierzchnia
na podktadach drewnianych byta catkowicie
0 - wyeksploatowana (Marciszdw-Janowice Wiel-

0 10 2 30 40 5 60 70 8 9% 100 10 120 130 ko Wojanéw w torze nr 2).

fkm] W inny spos6b potraktowane zostaty
Rys. 4. Predkosci maksymalne na odcinku Wroctaw-Jelenia Géra w torze nr 1 odcinki linii z podktadami betonowymi uto-
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zonymi okoto roku 1980. Po analizie ekspertéw z Biura Drog
Kolejowych PKP PLK przyjeto dla tych odcinkéw koncepcje na-
prawy biezacej z oczyszczaniem podsypki (tzw. naprawy Sred-
niej) potagczonej ze spawaniem szyn klasycznych w celu uzyska-
nia toru bezstykowego. Proces naprawy kofczyto szlifowanie
szyn. W ten sposob przedtuzono zywotnos¢ toréw nr 1i 2 na
szlakach Boguszow Gorce Zachdd-Sedzistaw oraz Sedzistaw-
Marciszéw. taczna dtugos¢ toréw poddanych takiej naprawie
wyniosta prawie 32 km. Po przeprowadzonych naprawach pred-
koSci pociggdw zostaly na tych szlakach zwiekszone z 30 km/h
do 80 km/h (w nastepnych latach predkosci te jeszcze wzrosty
do 90-100 km/h). Wydtuzenie czasu pracy toréw po naprawie
$redniej mozna szacowaé na 10-15 lat. Dlatego uwzgledniajgc
niewielki (w porownywaniu z ciggta wymiang nawierzchni) koszt,
nalezy uznac te operacje za niezwykle efektywng ekonomicznie
(odroczenie w czasie wykonania naprawy gtownej pozwalajace
na przeniesienie Srodkéw na inne odcinki wymagajace pilnej
naprawy) i eksploatacyjnie (szybsze uzyskanie parametréw
linii oczekiwanych przez przewozinikéw i przez organizatoréw
przewozow).

W efekcie tak zaplanowanych dziatah w ciggu jednego roku
mozliwe byto skrécenie czasow przejazddw pociggdw pasazer-
skich na odcinku Wroctaw-Jelenia Gora o okoto 50-60 minut:
¢ w grudniu 2011 r. czas przejazdu pociggu pospiesznego wy-

nosit 3 godziny 28 minut (w kierunku przeciwnym 3 godziny

14 minut),
¢ w grudniu 2012 r. czas przejazdu takiego samego pociggu

wynosit tylko 2 godziny 25 minut (w kierunku przeciwnym

2 godziny 23 minuty).

Procesy naprawcze byty na tej linii kontynuowane w nastep-
nych latach i obecnie linia nr 274 na odcinku Wroctaw-Jelenia
Gora nalezy do linii o najlepszym stanie technicznym w skali re-
gionu. Obowigzujace na niej predkoSci sg znaczaco zwiekszone
w stosunku do stanu z 1990 r.

Opisujac wykonane dziatania poprawiajgce stan infrastruk-
tury kolejowej, nalezy mie¢ Swiadomos¢, ze w regionie dolno-
§lagskim nadal wystepuja ,waskie gardta” utrudniajgce urucha-
mianie nowych potaczen i zmniejszajace atrakcyjnosé kolei
jako $rodka transportu. Naleza do nich odcinki linii o stabym
stanie technicznym, w szczegolnosci linia nr 137 na odcinku
Kamieniec Zabkowicki-Jaworzyna Slaska-Legnica, odcinek
(Namystow-) Bierutow-0lesnica na linii nr 143, linia nr 309 na
odcinku Ktodzko Nowe-Duszniki-Zdréj. Problemem jest tez nie-
wystarczajgca przepustowoS¢ wielu linii, w szczegolnosci tych,
na ktorych realizowane sg réwnoczesnie przewozy pasazerskie
i towarowe (w tym szczegdlnie przewozy kruszyw). Innym ro-
dzajem ,waskich gardet” sg odcinki linii niezelektryfikowanych
utrudniajgce racjonalng obstuge catych ciggdw przewozowych,
w szczegoInosci odcinki Wegliniec-Zgorzelec (-Gorlitz) oraz Lu-
ban Slaski-Zgorzelec.

Charakterystyka iloSciowa oferty przewozowej - czasy przejazdow
pociagow regionalnych

Charakterystyka infrastruktury kolejowej ma bezposrednie prze-
tozenie na czasy przejazdow pociggdw osiagane na poszcze-
gblnych odcinkach sieci. W celu okreSlenia, w jakim stopniu
zmiany stanu infrastruktury zostaty odzwierciedlone w czasach
przejazdéw na terenie wojewddztwa dolnoSlaskiego, wykona-
na zostata ocena potaczen w wybranych relacjach, a kryterium
oceny byt najkrétszy czasu przejazdu. Przedmiotem analizy byty
bezposrednie potgczenia kolejowe Wroctawia z miastami powia-

e it o 7

Nawierzchnia toréw po naprawie Sredniej na szlaku Boguszéw Gorce
Zachdd-Sedzistaw

Dworzec Wroctaw Gtdwny

towymi wojewddztwa dolnoSlgskiego w jego aktualnym ksztaicie
terytorialnym - to jest po reformie administracyjnej z 1999 r.
Sposrod 26 miast powiatowych z analizy wytaczone zosta-
ty te miasta stolice powiatow, ktére nie posiadajg dostepu do
sieci kolejowej zarzgdzanej przez PKP PLK lub przez zarzadce
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(A

Zespot SA134 na stacji w Trzebnicy
wojewddzkiego - Dolnolaska Stuzbe Drog i Kolei (Gora Slaska,
Polkowice), a takze miasta, do ktorych w badanym okresie nie
byty uruchamiane pociagi bezpoSrednie do i z Wroctawia (Jawor,
Lwowek Slaski, Ztotoryja). W odniesieniu do powiatu zgbkowic-
kiego zamiast miasta Zgbkowice Sl. przyjeto czasy przejazdow
do potozonej w tym powiecie stacji weztowej Kamieniec Zab-
kowicki. Podobnie w przypadku powiatu kamiennogérskiego
i trzebnickiego uwzgledniono w zestawieniu odpowiednio stacje
Sedzistaw oraz Zmigrdd. Nie uwzgledniano potaczen do powiatu
wroctawskiego, ktorego siedziba jest Wroctaw.

Pod wzgledem zastosowanej metody wykorzystano doSwiad-
czenia z analizy wykonanej dla wojewddztwa toédzkiego [7].
Okres analizy obejmowat lata 1990-2017, to jest analogiczne
jak w odniesieniu do oceny charakterystyk infrastruktury. Dane
dotyczace czasoéw przejazdu bezposrednimi pociggami osobo-
wymi okre$lane byty w odstepach piecioletnich, to jest dla lat
1990, 1995, 2000, 2005, 2010, 2015 oraz 2017. Ich Zrodtem
byly sieciowe rozktady jazdy za poszczeg6lne lata obowigzujace
na koniec badanego roku. Do analizy wzieto pociagi zatrzymu-
jgce sie na wszystkich stacjach i przystankach osobowych spet-
niajace dodatkowo warunek terminu kursowania (co najmniej
we wszystkie dni robocze). Ze wzgledu na niewielkg liczbe po-
ciggow w odniesieniu do potaczen ze Zgorzelcem, Lubaniem
Slgskim, Lubinem i Miliczem uwzgledniano najkrétsze czasy dla
pociggdw osobowych (takze pociagdw przyspieszonych).

Dla kazdej z analizowanych relacji okreslono parametry cha-
rakteryzujgce czasy przejazdu: czas najkrétszy (minimalny),
czas najdtuzszy (maksymalny), a takze warto$¢ Srednig wielo-
letnig. Wartos¢ Srednig wieloletnig wyznaczono w tym przypad-
ku jako:

o= t1990 * L1995 + =" + L2010 T t2015 T L2017
s 7

gdzie:

t1990 - Czas przejazdu w grudniu 1990 r.,

ti905 — Czas przejazdu w grudniu 1995 r., itd.

Najkrétsze czasy w wybranych latach (od 1990 r. co 5 lat)
zawarte zostaty w tabeli 2.

W latach objetych analizg czasy przejazdéw w relacjach z Wro-
ctawia do o$rodkéw powiatowych ulegaty bardzo duzym zmianom.
W odniesieniu do czesci rozpatrywanych potaczen regionalnych
zaobserwowano szczegblnie duze wahania tych czasow, ktore
byty spowodowane zmianami stanu infrastruktury kolejowej.
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Czasy przejazdu w potaczeniach Wroctawia z poszczegdinymi
powiatami w rozktadzie jazdy na lata 2017/2018 sg jednymi
zZ lepszych, a wielu wypadkach wrecz najlepszymi, jakie kie-
dykolwiek na tych trasach osiggano. Duze skrocenie czasow
przejazdu ma Scisty zwigzek z inwestycjami modernizacyjnymi,
inwestycjami o charakterze odtworzeniowym (rewitalizacyjnym),
pracami remontowymi oraz utrzymaniowymi, jakie w ostatnich
kilku latach wykonywane byty na liniach kolejowych wojewédz-
twa. Drugim czynnikiem wptywajgcym na skrdcenie czaséw
przejazdu byta realizowana, poprzez zakup EZT nowej generacji
oraz modernizacje zespotow serii EN57, odnowa taboru.

Najkrotsze (ze wszystkich badanych lat) czasy przejazdu po-
ciagami regionalnymi lub aglomeracyjnymi zatrzymujacymi sie
na wszystkich stacjach i przystankach sg oferowane obecnie
w nastepujgcych relacjach:
¢ Wroctaw-Otawa i Otawa-Wroctaw,
¢ Wroctaw-Strzelin,

* Wroctaw-Kamieniec Zabkowicki i Kamieniec Zgbkowicki-

-Wroctaw,
¢ Wroctaw-Ktodzko,
¢ Dzierzoniow-Wroctaw,
¢ Swidnica-Wroctaw,

+ Wroctaw-Watbrzych Miasto i Watbrzych Miasto-Wroctaw,
¢ Wroctaw-Sedzistaw i Sedzistaw-Wroctaw,

¢ Wroctaw-Jelenia Gora i Jelenia Gora-Wroctaw,

¢ Sroda Slaska-Wroctaw,

* Legnicq—Wroc’faw,

¢ Luban Slaski-Wroctaw,

¢ Wroctaw-Wot6éw i Wotéw-Wroctaw,

* Wroctaw-Gtogow i Gtogow-Wroctaw,

¢ Wroctaw-Zmigréd i Zmigrdd-Wroctaw,

¢ Wroctaw-0leSnica i OleSnica-Wroctaw.

Aktualne czasy przejazdu w pozostatych relacjach sa z reguty
tylko o kilka minut dtuzsze od czaséw minimalnych. Ponadto we

Tab. 2. Najkrotsze czasy przejazdow pociagoéw osobowych (regional-
nych) w latach 1990-2017 [hh:min]

Relacja km | 1990 19952000 | 2005 2010 2015|2017
Wroctaw-Otawa 27 10:27 1 0:23 | 0:24 | 0:26 | 0:25 1 0:23 | 0:20
Wroctaw-Strzelin 37 | 0:44 | 0:34 1 0:35| 0:35 | 0:36 | 0:35 | 0:32
Wroctaw—Kamieniec Zabk. | 72 | 1:23 | 1:08 | 1:13 | 1:12 | 1:17 | 1:07 | 1:01
Wroctaw-Klodzko 94 | 1:511:33 | 1:40 | 1:38 | 1:42  1:35| 1:25
Wroctaw-Dzierzoniow 77 140 (156 - | - | - | 114117
Wroclaw-Swidnica 61 1:27 148 153 - | - | 053 0:56
Wroctaw-Watbrzych Miasto | 70 | 1:20 | 1:17 | 1:24 | 1:40 | 1:33 | 1:05 | 1:05
Wroctaw-Sedzistaw 99 | 2:06 | 1:58 | 2:16 | 2:34 | 2:29 | 1:39 | 1:38
Wroctaw-Jelenia Gora 126 | 2:42 1 2:35 | 3.03 | 3:31 | 3:26 | 2.08 | 2:07
Wroctaw-Sroda Slaska 34 | 0:41] 040 0:38 1 0:42 | 0:35 | 0:31 | 0:32
Wroctaw-Legnica 66 | 1:09 | 1:10 | 1:04 | 1:17 | 1:05 | 0:51 | 0:53
Wroctaw-Bolestawiec 112 | 1:59 | 1:56 | 1:54 | 2:03 | 1:46 | 1:23 | 1:28
Wroctaw-Zgorzelec Miasto | 161 | 318 | - | - [ 314 - | 1:59 | 2:07
Wroctaw-Lubari Slaski 159 (313 - | - 247|216 | 2223
Wroctaw-Lubin 89 | 1:41 144 1141 - | - - -
Wroctaw-Wotow 411 0:46 | 0:42 | 0:43 | 0:50 | 0:49 | 0:43 | 0:40
Wroctaw-Glogdw 100 | 1:43 | 1:39 | 1:44 | 247 | 1:58 | 2:14 | 1:39
Wroctaw—Zmigréd 48 | 0:58 | 0:49 | 0:49 | 0:50 | 0:51 | 0:41 | 0:41
Wroctaw-Milicz 76 | 1:48 | 1:41 ) 1:37 | 117 | 148 - | -
Wroctaw-Ole$nica 34 1 0:40 | 0:36 | 0:37 | 0:38 | 0:47 | 0:41 | 0:35

Zr6dto: oprac. wiasne.



Tab. 3. Czasy przejazdow najszybszych pociggow w latach 1990-
2017 [hh:min]
Relacja km

Wroctaw-Wathrzych Miasto | 70
Watbrzych Miasto-Wroctaw | 70

1939
1990
1995
2000
2005
2010
2015
2017

0:561:051:02 | 1:
0:561:051:04 | 1:

2 1:33/1:27|0:56 0:51
411:5411:27|0:57 | 0:53

Al A

1:5412:16 1 2:07 | 2:47|3:21| 3:12 | 1:57 |1:43
1:57 | 2:1112:07 | 2:47 | 3:34| 3:05/1:55|1:38

Wroctaw-Jelenia Gora 126
Jelenia Gora-Wroctaw 126

0:39/0:550:50 | 0:50 | 1:08 | 0:45|0:38 0:43
0:44|0:55|0:49 | 0:54 | 1:08 | 0:46 1 0:350:43

Wroctaw-Legnica 66
Legnica-Wroctaw 66

Zrddto: oprac. wiasne.

wszystkich relacjach czasy przejazdu w rozktadzie 2017/2018
sg krotsze od czasow Srednich wieloletnich.

Sposrdd relacji poddanych analizie najwieksze znaczenie
majg potaczenia Wroctawia z miastami na prawach powiatow:
z Jelenig Gorg, z Legnica i z Wathrzychem. Sg to dawniejsze
miasta wojewodzkie. W relacjach tych, oprécz pociggéw osobo-
wych zatrzymujacych sie na kazdej stacji i przystanku, sa uru-
chamiane pociagi pospieszne, a od niedawna takze ekspreso-
we. Ewolucje najkrotszych czasow przejazddw w tych relacjach
(w obu kierunkach) przedstawia tabela 3.

Z poréwnania tego wynika, ze czasy przejazdu w najwazniej-
szych relacjach w wojewddztwie, obowigzujgce w rozktadzie
jazdy na lata 2017/2018, sg znaczaco krotsze niz w latach
1990-1995, czyli w okresie, kiedy stan infrastruktury umozli-
wiat na tych liniach osigganie predkosci 100 km/h. Szczegblnie
duze przyspieszenie podrdzy dotyczy potgczen miedzy Wrocta-
wiem a Jelenig Gora, dla ktorych najkrétszy czas przejazdu jest
obecnie 0 20-30 minut krdtszy niz w latach dziewieédziesia-
tych. Jeszcze wigksza jest roznica obecnie osigganych czasow
przejazdow, jezeli sie je zestawi z czasami z lat 2005-2011.
W tym przypadku skrécenie wynosi az 1% godziny.

Interesujgce moze byé pordwnanie obecnych czaséw prze-
jazdu z czasami osiaganymi na linii Wroctaw-Jelenia Géra
w 1939 ., kiedy eksploatowany byt najnowocze$niejszy w tam-
tym okresie tabor trakcji elektrycznej - lokomotywy elektryczne
serii E18 oraz elektryczne zespoty trakcyjne serii ET31, a pred-
ko$é maksymalna na odcinku Wroctaw-Swiebodzice wynosita
120 km/h [1]. W zaleznoéci od relacji i od kierunku wspétcze-
sne pojazdy kursujgce na zrewitalizowanej linii zapewniajg cza-
sy o kilka, a nawet kilkanascie, minut lepsze.

Jedyna relacja, w ktorej obecny czas przejazdu jest minimal-
nie dtuzszy nizw 1939 r., jest potaczenie Wroctawia z Legnicg
(w kierunku do Legnicy). Nalezy wziaé jednak pod uwage na-
stepu jgce fakty:

czas z 1939 r. (39 min.) dotyczyt pociagu pospiesznego, bez

zatrzyman na stacjach poSrednich (predko$é maksymal-

na dla pociggdw trakcji parowej wynosita na tym odcinku

130 km/h),
¢ czas z rozktadu 2017/2018 (43 min.) dotyczy przyspieszo-

nego pociagu regionalnego, zatrzymujacego sie az na 6

stacjach (Wroctaw Muchobor, Wroctaw Nowy Dwor, Wroctaw

Le$nica, M|ek|n|a Sroda Slaska i Malczyce).

Warto wspomnieg, ze na odcinku Wroctaw-Legnica w rozkta-
dzie jazdy 2015/2016 kursowat pocigg ekspresowy ,tuzyce”
0 czasie przejazdu 38 minut w kierunku do Legnicy i 35 minut
w kierunku do Wroctawia.

Stacja Wrocfaw Lesnica

Charakterystyka ilosciowa oferty przewozowej - liczba potaczen
Stosujac przyjeta metode analizy, okreslono liczbe potaczen po-
miedzy Wroctawiem a poszczegblnymi oSrodkami powiatowymi
wojewodztwa w latach 1985-2017. W poréwnaniu do analizy
danych o czasach przejazdow okres analizy zostat rozszerzony
0 rok 1985.

Z danych tych, zawartych w tabeli 4, wynika, ze w badanym
okresie najwigksza Srednia liczba pociggow osobowych kurso-
wata w relacjach faczacych Wroctaw z Otawa (15,3), Sroda Sla-
ska (15,8), Legnica (15,8), Zmigrodem (15,1) i Olesnica (17,0).
Srednie dobowe liczby pociggdw przekraczajgce 10 dotycza
takze relacji Wroctaw-Strzelin, Wroctaw Kamieniec Zgbkowicki
oraz Wroctaw-Wotdw.

Z danych zawartych w tabeli 4 wynika, ze w kategoriach ilo-
Sciowych oferta przewozowa po roku 1990 ulegta znaczacemu

Tab. 4. Liczba bezposrednich potaczeii pociagami osobowymi (regio-
nalnymi) w latach 1985-2017

Relacia HEEEIHEEHE
Wroctaw-Otawa 2711916 10 9 [ 1316 18 21
Wroctaw-Strzelin 371919 8|8 [13/13 |14 117
Wroctaw-Kamieniec Zabk. | 721 9 | 9 | 7 | 8 | 9 |12 13 15
Wroctaw-Ktodzko U787 88 121315
Wroctaw-Dzierzoniow 7724 ,20[0/0)| 414
Wroctaw-Swidnica 6119 84 2 0/0/| 416
Wroctaw-Watbrzych Miasto | 70 | 12 | 17 | 11 | 11 |10 | 13 | 16 |17
Wroctaw-Sedzistaw 9121399 6 4 1013
Wroctaw-Jelenia Gora 126112 1319 | 9 | 6 | 4 |10 13
Wroclaw-Sroda Slaska | 34 | 12 1 13 10 11 13 |17 | 23 |27
Wroctaw-Legnica 66 |12 |13 |10 | 11 [ 13 |17 | 23 27
Wroctaw-Bolestawiec 127 /8 6 69 11 1515
Wroctaw-Zgorzelec Miasto (161 | 4 | 4 | 0 | 0 |6 | 0 3 |3
Wroctaw-Lubari Slaski 1159 | 1 ' 1 | 0 |0 | 0 | 7 | 6 6
Wroctaw-Lubin 89,02 (1|1 ,0/[0010
Wroctaw-Wotow M11219]9 109 |16 17 |2
Wroctaw-Glogéw 00 10/ 8 /819|910 10 1
Wroctaw-Zmigréd 48 |17 [ 1511 11 /16 |14 |17 |20
Wroctaw-Milicz %3 413122147010
Wroctaw-Olesnica 34 18119 12 12 18|20 | 17 |20

Zrddto: oprac. wiasne.
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ograniczeniu. O ile w 1990 r. sumaryczna liczba potaczen do

wszystkich rozpatrywanych o$rodkéw wynosita 193 (w roku

1985 - 187), to w roku 1995 oraz w roku 2000 spadta ona

do 137. W poréwnaniu jednak do charakterystyki jakoSciowe;]

tej oferty jej odbudowa w kategoriach iloSciowych rozpoczeta
sie wezesniej, bo juz okoto 2005 r. Pod koniec roku 2010 su-

maryczna liczba potaczen osiggneta poziom z lat 1985-1990

(190). Liczba tych potaczen w rozktadzie jazdy 2017/2018 wy-

nosi juz 270, co oznacza poprawe oferty w stosunku do stanu

21990 r. az 0 40%.

Obecna oferta przewozowa na najwazniejszych ciggach prze-
wozowych Dolnego Slgska charakteryzuje sie duzg czestotliwo-
§cig obstugi. W 2018 r. najwieksza liczba pociagoéw regional-
nych kursuje na odcinku Wroctaw-Legnica (27 par potaczen).
W poréwnaniu z koricem lat 80. oferta na tej trasie zostata
wrecz podwojona. Kolejne relacje o najwiekszej liczbie potgczen
regionalnych to:
¢ Wroctaw-Otawa (21 par potaczen),

* Wroctaw-Wotow (20 par potaczen),

¢ Wroctaw-Zmigrod (20 par potgczen),

+ Wroctaw-0le$nica (20 potaczen do Olesnicy i 17 potaczen
z OlesSnicy, nie uwzgledniano pociagéw zatrzymujacych sie
tylko na przystanku OleSnica Rataje).

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze po dtugim okresie braku bezpo-
Sredniej komunikacji kolejowej, w grudniu 2013 r. zostato uru-
chomione bezpoSrednie potaczenie kolejowe w relacji Wroctaw-
Swidnica Miasto (pociaggi w takiej relacji kursowaty do roku
2000). Rok p6Zniej relacja tych pociggdw zostata przedtuzona
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do stacji Dzierzoniéw (po raz ostatni pociagi Wroctaw-Dzierzo-
niow byty ujete w rozktadzie jazdy na lata 1995/1996). Pociagi
relacji Wroctaw-Swidnica-Dzierzoniow kursujg przez Jaworzyne
Slaska (ze zmiang czota na tej stacji), a nie, jak wczesniej, przez
Kobierzyce, dzieki czemu mozliwe stato sig uzyskanie czasow
przejazdow ponizej 1 godziny do Swidnicy i okoto 1 godziny
15 minut do Dzierzoniowa. W rozktadzie jazdy 2017/2018 kur-
suja 4 pary pociggow Wroctaw-Dzierzoniow i 2 pary pociagow
Wroctaw-Swidnica Miasto.

Tabor

Istotnym czynnikiem sktadajacym sie na jako$é oferty przewo-
zowej jest charakterystyka uzytkowanego taboru. Szczegblnie
istotne jest dostosowanie taboru do warunkéw infrastruktural-
nych na terenie wojewddztwa dolno$laskiego (tab. 5).

Tabor uzytkowany przez spotke Koleje Dolno$laskie, wedtug
stanu na koniec 2017 r., liczyt 56 pojazdow, w tym 32 elektrycz-
ne zespoty trakcyjne oraz 24 spalinowe zespoty trakcyjne.

Wazng cecha elektrycznych zespotow trakcyjnych nowej ge-
neracji eksploatowanych na obszarze Dolnego Slaska jest pred-
koS¢ maksymalna 160 km/h, a takze wysoka moc sinikow trak-
cyjnych. Wynosi ona 2 000 kW dla zespotéw 4- i 5-cztonowych
serii 31WE i 45WE oraz 1 600 kW dla zespotdw trdjcztonowych
serii 36WEa [2]. Moc przypadajaca na jednostke masy pojazdu
wynosi, w zaleznosci od jego serii, od 12,6 do 14,8 kW na tone.
Jest wiec ona okoto 3-krotnie wieksza niz w dotychczas eks-
ploatowanych zespotach trakcyjnych serii EN57 (moc silnikow
okoto 4,7 kW na tone). Ma to bardzo duze znaczenie, zwtaszcza



Tab. 5. Dostosowanie taboru do warunkow infrastrukturalnych

Warunki infrastrukturalne Cechy taboru
Odcinki linii zmodernizowanych Predko$¢ maksymalna 160 km/h
Linie w terenie podgérskim i gorskim -
 male promienie ukow Dobre wiasnosci biegowe
Linie w terenie podgdrskim i gorskim . . .
— duze pochylenia podiuzne Duza moc pojazdu na jednostke masy

Dostosowanie pojazdéw do kursowania
Sukcesywnie modernizowane perony  |przy peronach 0,76 m oraz 0,55 m,

a takze nizszych

Wyposazenie gtownych linii kolejowych | Wyposazenie taboru w urzadzenia

w system ERTMS/ETCS/GSM-R poktadowe ETCS i GSM-R

Zrddto: oprac. wiasne.

Tab. 6. Zestawienie taboru przewoznika Koleje Dolno$laskie (stan
na31.12.2017 r.) [4]

Typ |Liczba Rok dostawy| Zrddio finansowania |Uwagi
3IWE | 5 | 2012-2013 |RPO woj. dolnoslaskiego | Impuls 4 cztony i e ST
J6WEa | 6 2014 RPOlwoj. dolnodlaskiego | Impuls 3 czlony e ﬁm‘ﬂ"j::_.-‘_- o
IWE | 5 2015 |POIiS Impuls 4 cziony
45WE | 11 2017 |RPO woj. dolnoslaskiego  |Impuls 5 czionow
EN57 5 Tabor uzyczony
SA139 | 4 2014 |RPO woj. dolno$laskiego 4=
SA139 | 1 2014 | Tabor dzierzawiony _ ;Er
SA106 | 1 2005 | Tabor uzyczony , z ;
SA132 | 1 2006  |Tabor uzyczony g
SA134 | 8 | 2008-2011 |Tabor uzyczony N =
SA135 | 9 | 2008-2011 |Tabor uzyczony E
]
o

dla pojazdéw obstugujacych pociggi regionalne z duza liczba
postojow (szybszy rozruch), a takze w przypadku prowadzenia
pociggdw na odcinkach o duzych pochyleniach podtuznych,
w szczegblnosci w relacji Wroctaw-Jelenia Gora-Szklarska Po-
reba (utrzymywanie predkoSci przy jeZdzie na wzniesienie).

Przewozy pasazerskie

W roku 2017 w wojewddztwie dolnoSlgskim przewieziono
transportem kolejowym 24,9 min pasazeréw, co stanowito
wzrost o okoto 2,5 min pasazeréw w stosunku do roku 2016 = 3 A T
(22,4 min pasazeréw) [5, 14]. Nalezy tez wskazaé, ze wzrost ~ Zmodernizowany zespot EN57 na stacji Wroctaw Lesnica
liczby pasazeréw w wojewddztwie od 2010 r. wynidst 86%, co
jest rekordem na tle innych regiondéw [9]. Liczba pasazerow
przewoznikdw regionalnych i aglomeracyjnych na terenie woje-
wodztwa zostata przedstawiona w tabeli 7.

Zgodnie z danymi UTK za rok 2017 wojewodztwo dolnoSla-
skie charakteryzowato sie wskaznikiem wykorzystania na po-
ziomie 8,6 przejazdow na rok. Wojewodztwo dolno$laskie jest
jednym z wojewodztw, w ktrych wskaznik wykorzystania wzrost
na przestrzeni lat 2012-2017. Wzrost ten wynidst 75% i byt naj-
wyzszy sposrod wszystkich wojewddztw. O ile w roku 2012 licz-

Tab. 7. Liczba pasazerow przewoZnikow regionalnych i aglomeracyj-
nych na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego [miIn pasazerdw] [5]

Przewoznik 2010 [ 2011 | 2012 [ 2013 | 2014 | 2015 | 2016 |2017"
Przewozy Regionalne | 10,8 | 10,5 | 105 | 112 | 12,2 | 122 | 126 | 12,6
Koleje Dolnoslaskie | 07| 09 18| 23| 34| 50 72| 94

Zesp6t 31WE na Torze DoSwiadczalnym Instytutu Kolejnictwa
" wielkoci za 2017 1. na podstawie danych przewoznikow. w Zmigrodzie

/=8 1018 #We 27



Tab. 8. Analiza SWOT dla transportu kolejowego na Dolnym élqsku

Silne strony
* do$¢ gesta sie¢ kolejowa obstugujaca
wszystkie wazniejsze orodki miejskie
wojewddztwa i obszary atrakcyjne

Stabe strony
* wystepujace ,waskie gardta”
winfrastrukturze kolejowej (odcinki
0 Zlym stanie technicznym, odcinki

turystycznie; 0 wyczerpanej przepustowosci, braki
* poprawiajacy sie stan infrastruktury w elekiryfikacj),

kolejowej; * brak mozliwosci dojazdu transportem
* dostepnos¢ nowoczesnego taboru kolejowym do wielu atrakcyjnych

kolejowego; migjscowosci turystycznych (Kar-

* integracja potaczen kolejowych i auto-

busowych (przyktad Karpacza).
Szanse

* szybki rozwdj gospodarczy regionu,

* wzrastajacy poziom zamoznosci spoe-
czenstwa, wzrastajaca mobilnosc,

* duze $rodki przeznaczone na moderni-
zacje i rozbudowe infrastruktury kolejo-
wej i na zakup taboru.

pacz, Swieraddw Zdréj, Ladek Zdrgj).

Zagrozenia
* rozwd) infrastruktury drogowej, w tym
rozbudowa sieci drog ekspresowych,
* niekontrolowany rozwéj motoryzacji,
w tym pojazddw niskoemisyjnych.

ba przejazdéw na 1 mieszkanca wynosita 4,9, to w roku 2013 -
5,1, w roku 2014 - 5,8, w roku 2015 - 6,6, w roku 2016 - 7,7,
a w roku 2017 - 8,6. W efekcie wojewddztwo awansowato na
trzecig pozycje w kraju, po wojewodztwie pomorskim (wskaznik
wykorzystania 24,0) oraz mazowieckim (19,1).

Nalezy zwrécié uwage na zasadnicze znaczenie stacji Wro-
ctaw Gtéwny w catym systemie transportu kolejowego regio-
nu. Na stacji tej w 2017 r. odprawiono 19 min pasazerow,
co jest trzecim wynikiem w kraju. Minimalnie wigksza liczba
podréznych korzystata tylko ze stacji Warszawa SrodmieScie
(19,4 min) i Poznan Gtéwny (19,3 min). Dziennie na gtownej
stacji w stolicy Dolnego Slaska odprawiano 52 tys. pasazerdw.
We Wroctawiu zatrzymywaty sie 374 pociagi dziennie, a Sred-
nio do jednego sktadu wsiadato i wysiadato ok. 140 pasazerow
[9]. Liczba podrdznych obstuzonych na stacji Wroctaw Gtow-
nych wzrosta znaczgco w ostatnich latach: od 2014 r. (kiedy to
wynosita 12,8 min) zwiekszyta sie o ok. 6,2 mlIn, czyli prawie
0 potowe.

glzanl?e rozwoju systemu transportu kolejowego na Dolnym
asku
Mozna oczekiwaé, ze w okresie kilku najblizszych lat trend wzro-
stowy w zakresie kolejowych przewozow pasazerskich zostanie
utrzymany. Zwiekszeniu liczby podrdéznych bedzie sprzyjato roz-
szerzenie obecnie obstugiwanej sieci potaczefn w ruchu regio-
nalnym o kolejne odcinki:
¢ Legnica-Lubin oraz Lubin-Rudna Gwizdandw (linia nr 289),
¢ Grabowno-Wielkie-Milicz-Krotoszyn (linia nr 281).

Uruchomienie pociagéw na tych odcinkach bedzie mozliwe
po zakoAczeniu realizacji projektow inwestycyjnych prowadzo-
nych na tych odcinkach, co powinno nastapi¢ w roku 2019.
Szczegblnie duze znaczenie bedzie miato przywrécenie pota-
czen kolejowych do Lubina. Miasto to, liczace 73,2 tys. miesz-
kancow, byto przez wiele lat najwigkszym miastem regionu po-
zbawionym tej formy komunikacji. Uatrakcyjnieniu podrozy na
ciggu Wroctaw-Zgorzelec bedzie stuzyta elektryfikacja odcinka
Wegliniec-Zgorzelec (linia nr 278), w efekcie ktorej bedzie moz-
liwe zwiekszenie liczby potgczen bezposrednich, bez konieczno-
§ci przesiadania na stacji Wegliniec.

Warto tez wspomnieé, ze istnieje perspektywa rozszerzenia
sieci potaczen dalekobieznych realizowanych jako ustugi stuzby
publicznej na podstawie krajowego Planu Transportowego [15].

8 #e /—82018

Opisany w artykule przyktad kolei na Dolnym Slaskim poka-
zuje, jak duze znaczenie ma koordynacja dziatan zarzadcy infra-
struktury kolejowej, zarzadcy dworcow, organizatora przewozow
oraz przewoznikow kolejowych. Dzieki takiej koordynacji mozli-
we stato sie nie tylko odwrdcenie spadkowego trendu w kolejo-
wych przewozach pasazerskich w regionie, ale takze uzyskanie
bardzo duzego ich wzrostu.
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The impact of infrastructure and services quality on the development
of rail passenger transport - an example of Lower Silesia

In 2012-2017 the total number of passengers of railways in Low-
er Silesia Voivodship has increased by 75%, whereas the average
growth in Poland at that time was only 10.8%. The article presents
the analysis of factors, which influenced the attractiveness of rail-
way transport in the region. The infrastructure condition has been
characterized together with its changes resulting from investment,
repairs and maintenance works. Moreover the article describes the
improvement of passenger transport offer, either in terms of quantity,
or quality of rail connections.



