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Streszczenie: Na terenie Pogorza Sudeckiego zauwazalne jest wystgpowanie znacznych
dysproporcji pomiedzy potrzebami transportowymi a mozliwoscig ich realizacji na zadowa-
lajacym poziomie jakosci. Odnosi si¢ to zaréwno do transportu publicznego, jak i prywatne-
go. Efektem tych niedogodnosci jest dynamiczny wzrost zmotoryzowania spoteczenstwa, co
w konsekwencji przedktada si¢ na ograniczenie korzystania z przewozow $rodkami trans-
portu publicznego. Dla odwrocenia negatywnego trendu wymagane jest podjecie dziatan w
celu opracowania i wdrozenia sieciowego systemu transportowego Pogorza Sudeckiego opie-
rajacego si¢ na szkielecie istniejacych linii kolejowych, ktére zostang powigzane weztowo
z innymi systemami transportowymi. Rozwiazanie to pozwoli na wykorzystanie historyczne-
go ukladu linii kolejowych na Pogoérzu Sudeckim. Zwigkszenie udziatu transportu szynowego
w ogdlnym transporcie przelozy si¢ na ograniczenie liczby pojazdow osobowych porusza-
jacych si¢ po drogach. Pozytywnym skutkiem tej ewolucji bedzie wymierny spadek emisji
zanieczyszczen generowanych przez silniki spalinowe do $rodowiska, poprawa jakosci zycia
ludnosci poprzez ograniczanie liczby samochodow poruszajacych si¢ po ulicach oraz elimina-
cja innych negatywnych czynnikéw zwiazanych z szeroko pojeta motoryzacja.

Stowa kluczowe: zréwnowazony transport, eliminacja emisji zanieczyszczen, kolej, Pogérze
Sudeckie.

Summary: In the area of the Sudetes Foreland there are noticeable significant disproportions
between transport needs and the possibility of their implementation at a satisfactory level
of quality. It relates to both public and private transport. The result of this inconvenience is
increasing motorization of society, which consequently leads to limiting the use of public
transport. Reversal of the negative trend requires taking action aimed at developing and
implementing a network transport system for the Sudetes Foreland, based on the skeleton of
the existing railway lines tied to other transport systems. This solution will allow for making
use of the historical layout of railway lines in the Sudetes Foreland. Increasing the share of
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rail transport in overall transport will translate into a reduction of the number of passenger
cars travelling on roads. A positive outcome of this evolution will be a measurable decrease in
engine-generated exhaust emission to the environment..

Keywords: sustainable transport, elimination of pollutant emission, railways, the Sudetes
Foreland.

1. Wstep

Obecnie na terenie Pogorza Sudeckiego zauwazalne jest wystgpowanie znacznych
dysproporcji pomigdzy potrzebami transportowymi a mozliwoscig ich realizacji na
zadowalajacym poziomie jako$ci. Odnosi si¢ to zarowno do transportu publicznego,
jak i prywatnego. Na negatywng ocen¢ funkcjonowania systeméw transportowych
wplyw wywieraja:

1) znaczny rozwd6j motoryzacji indywidualnej,

2) niesprawne systemy zarzgdzania i sterowania ruchem drogowym,

3) zly stan drog i obiektow inzynierskich,

4) zly stan techniczny linii kolejowych,

5) niska przepustowos$¢ uktadow drogowych oraz ich zacofanie w stosunku do
rozwoju spoleczno-gospodarczego i przestrzennego Pogdrza Sudeckiego,

6) niska konkurencyjno$¢ transportu publicznego, zwiazana z niedostosowa-
niem oferty przewozowej do potrzeb przemieszczajacych si¢ mieszkancow.

Efektem tych uwarunkowan jest dynamiczny wzrost stopnia zmotoryzowania
spoleczenstwa, a w konsekwencji ograniczenie przewozéw $rodkami transportu
publicznego. Obserwuje si¢ ciagly wzrost liczby samochodéw przypadajacych na
mieszkanca oraz nat¢zenia ruchu w miastach, jak i na drogach podmiejskich, co jest
przyczyng zjawiska okreslanego mianem kongestii oraz w znacznym stopniu wy-
dtuzenia czasu podrozy. Kolejnym skutkiem zwigkszonego ruchu samochodowego
jest wzrost stopnia zanieczyszczenia, poziomu hatasu oraz liczby wypadkow dro-
gowych i tym samym kosztow spotecznych. Przemieszczanie si¢ potokow ludzkich
z obszarow podmiejskich do aglomeracji, gdzie pracujg, odbywa si¢ wahadlowo
jednostajnie w okreslonych ramach czasowych. Inng struktura potoku sg przejaz-
dy weekendowe typowo turystyczne, charakteryzujace si¢ wysokim stopniem zin-
tensyfikowania w krotkim czasie. Cata struktura sieciowa systemu transportowe-
go Pogorza Sudeckiego powinna opiera¢ si¢ na powigzaniach weztowych réznych
systemow transportowych. Z punktu widzenia polityki transportowej powiatow:
walbrzyskiego, kamiennogorskiego, jeleniogorskiego, Iwoweckiego wymagane jest
stworzenie wspolnej polityki transportowej opartej na spdjnosci i zasadzie zroéwno-
wazonego rozwoju. W tym procesie szczegdlng range beda zyskiwac lokalne we-
zty, ktore z zatozenia majg inspirowac i pobudza¢ spoteczenstwo do zwigkszonej
mobilnosci przy wykorzystaniu srodkéw masowego transportu. W ten sposob be-
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dzie mozna wykorzysta¢ bardzo korzystny (historyczny) uktad linii kolejowych na
Pogérzu Sudeckim. Zwigkszeniu ulegnie udziat transportu szynowego w ogdlnym
transporcie, ograniczona zostanie liczba pojazdow osobowych poruszajacych sie po
drogach, przyczyniajac si¢ dzicki temu do ograniczenia zjawiska kongestii i tym
samym negatywnego wplywu na srodowisko przyrodnicze.

2. Linie kolejowe na Pogorzu Sudeckim

W granicach Polski po drugiej wojnie $wiatowej byto ponad 24 tys. km linii kolejo-
wych w réznym stanie technicznym (rys. 1). Linie te w zdecydowanej wigkszosci
byly odziedziczone jeszcze po zaborcach i w wielu przypadkach ich stan techniczny
po przejsciu frontu drugiej wojny §wiatowej byt agonalny. Dla potrzeb organizacyj-
nych i funkcjonalnych zostaty one podzielone na trzy kategorie:

e pierwszorzedne,

e drugorzedne,

* znaczenia miejSCOwego.

MAPA SCHEMATYCZMNA SIECI PKP
cow

Rys. 1. Mapa schematyczna sieci PKP do urzgdowego rozktadu jazdy pociagdéw, zima 1952/1953 r.
Zrédto: Archiwum PLK, Zaktad Linii Kolejowych w Watbrzychu.
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Ranga linii odzwierciedla jej znaczenie dla gospodarki Polski. Z biegiem lat
czes¢ linii kolejowych przestawata by¢ potrzebna, a wysokie koszty eksploatacji
uzasadniaty decyzje o zawieszeniu na nich ruchu kolejowego, co w konsekwencji
doprowadzito do ich fizycznej likwidacji.

Pogoérze Sudeckie w okresie migdzywojennym posiadato bardzo mocno rozbu-
dowang sie¢ komunikacyjng, w szczegolnosci kolejowa. Trzynascie linii normal-
notorowych i kilka waskotorowych docierato niemal do kazdego zakatka Pogorza
Sudeckiego, stymulujac w ten sposdb ich rozwdj (rys. 2). Kolej w duzej mierze za-
pewniata popyt na transport na calym Pogérzu. W okresie po 1975 roku rozpoczat
si¢ proces wygaszania linii kolejowych znaczenia miejscowego i lokalnego. Brak
dofinansowania na linii kolejowych, zacofanie technologiczne oraz zmiana zapo-
trzebowania na ustugi transportowe spowodowaty kolejne etapy likwidacji linii ko-
lejowych. W krytycznym 2008 roku na Pogorzu Sudeckim funkcjonowaty tylko
cztery linie kolejowe, w tym:

jedna linia znaczenia panstwowego:

e nr 274 Wroctaw — Zgorzelec;

linie znaczenia miejscowego:
e nr 311 Jelenia Goéra — Szklarska Porgba Gorna,
e nr 283 Jelenia Gora — Lawszowa,
e nr 299 Sedzistaw — Lubawka.

Kolei waskotorowych nie eksploatowano.

Rys. 2. Wycinek mapy schematycznej sieci PKP do urzedowego rozktadu jazdy pociagow,
zima 1952/1953 r. — Pogoérze Sudeckie

Zrédto: Archiwum PLK, Zaktad Linii Kolejowych w Watbrzychu.
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Mimo sporego ograniczenia eksploatowanych linii na Pogérzu Sudeckim PKP
nie udato si¢ utrzymaé¢ wymaganego standardu, szybko$¢ handlowa spadta ponizej
30 km/h, co w konsekwencji spowodowato automatyczny odptyw klientéw z kolei
do przewoznikow drogowych.

3. Wielkos$¢ emisji zanieczyszczen w komunikacji

Zmiana uwarunkowan w przewozach towarowych i osobowych z kolei na rzecz
transportu drogowego oraz brak mozliwosci rozbudowy infrastruktury drogowe;j
z powodu warunkéw geologicznych spowodowaly uwydatnienie negatywnych
czynnikéw, ktore wptywaja na §rodowisko naturalne oraz pigtnujg niewydolnosé
istniejacego sytemu transportowego. Poziom zanieczyszczenia powietrza pytem za-
wieszonym PM10 jest zalezny w duzym stopniu od nat¢zenia ruchu na poszczego6l-
nych trasach oraz stanu technicznego drog. Wielkos¢ emisji z komunikacji zalezna
jest od liczby i rodzaju samochodow oraz od rodzaju stosowanego paliwa. Nalezy
rowniez uwzgledni¢ wplyw zanieczyszczen pochodzacych z proceséw zuzycia
opon, hamulcéw, a takze Scierania nawierzchni drog, ktore zalicza si¢ do emisji
pozaspalinowe;j. Istotne znaczenie ma réwniez emisja wtdrna (z unoszenia) pytu
PM10 z nawierzchni drog.

Natgzenie ruchu na poszczegodlnych odcinkach drog dojazdowych do Jeleniej
Gory:
e Kaczoréw — Jelenia Gora,
e Pasiecznik — Jelenia Gora,
e Jelenia Gora — Piechowice.

Natezenie ruchu okreslone zostalo w odst¢pach czasu dla czterech grup pojaz-
dow — samochody osobowe, dostawcze, cigzarowe, autobusy, co we wspolzaleznosci
z usrednionymi danymi dotyczacymi emisji spalin oraz przejechanych kilometrow
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Rys. 3. Srednie dobowe natezenie ruchu pojazdow drogowych w okolicach Jeleniej Gory

Zrodto: Serwis GDDKIA — redni dobowy ruch w punktach pomiarowych w latach 2000, 2005, 2010,
2015.
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pokazuje skale problemow srodowiskowych generowanych przez transport samo-
chodowy

Do analizy przyjeto nastgpujgce Srednie jednostkowe emisje CO, dla poszcze-
golnych kategorii pojazdow:

1) samochody osobowe 155 [g/km], $redni przebieg dzienny 80 km,

2) autobusy 450 [g/km], sredni przebieg dzienny 250 km,

3) samochody osobowe 550 [g/km], §redni przebieg dzienny 300 km.

Tabela 1. Dobowe nat¢zenie ruchu

Rodzajowa struktura ruchu pojazdéw samochodowych
Rok Pojazdy Sam. Lekkie Sgnl.ochody
po- Nazwa odcinka | samochod. | Moto-| osob. ) s.am. Cigzarowe Auto-
miaru ogotem | cykle | Mikro- | S¥OVE 1 ey 5 busy
busy (dostaw- przycz. | przycz
cze) ) )

2000 |Kaczorow — 8313 66 6442 790 391 499 125
Jelenia Gora

2005 | Kaczorow — 7 602 15 5838 745 395 479 122
Jelenia Gora

2010 |Kaczorow — 10 791 53 8 462 1 083 456 601 132
Jelenia Gora

2015 |Kaczoréw — 11119 54 9154 892 259 649 104
Jelenia Goéra

2000 |Pasiecznik — 6135 49 4871 571 239 301 92
Jelenia Gora

2005 |Pasiecznik — 5438 11 4209 680 245 196 92
Jelenia Goéra

2010 |Pasiecznik — 7468 48 6 147 717 183 288 78
Jelenia Gora

2015 |Pasiecznik — 7251 48 6147 717 183 288 78
Jelenia Goéra

2000 |Jelenia Gora — 5713 40 4760 297 194 331 74
Piechowice

2005 |Jelenia Gora — 5428 11 4624 331 206 185 60
Piechowice

2010 |Jelenia Gora — 8183 67 7079 462 127 382 61
Piechowice

2015 |Jelenia Géra — 7 480 67 7079 462 127 382 61
Piechowice

Zrodto: Serwis GDDKIA — éredni dobowy ruch w punktach pomiarowych w latach 2000, 2005, 2010,
2015.

Korelacja tych danych ujawnia skale problemu zwigzanego z zanieczyszcze-
niem $rodowiska naturalnego, co jednoznacznie wskazuje, iz uktad komunikacyjny
Pogorza Sudeckiego wymaga gruntownej reorganizacji, ze wskazaniem na dziala-
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nia $cisle proekologiczne w tym zakresie. Budowanie obwodnic czy nowych drog
szybkiego ruchu to tylko potsrodki, ktore eliminujg czes¢ probleméw. Lepsze drogi
to zwigkszona liczba pojazddéw kotowych, co w konsekwencji moze doprowadzi¢ do
jeszcze wickszego skazenia srodowiska.

Jedynym logicznym rozwigzaniem dla tego problemu wydaje si¢ odbudowa
i eksploatacja nieczynnych obecnie linii kolejowych oraz reorganizacja ruchu pasa-
zerskiego na liniach juz eksploatowanych. W ramach przedmiotowego zadania na-
lezy przywrdci¢ ruch na liniach kolejowych w gtownych ciagach komunikacyjnych
Pogodrza Sudeckiego, ktore docelowo stworzg jednolitg sie¢ potaczen na wzor kolei
metropolitalnych. Zadanie powinno obejmowac¢ podbudowe i przywrocenie ruchu
kolejowego w standardzie predkosci handlowej zblizonej do 50 km/h na liniach:

1) Karpacz — Jelenia Géra — ruch osobowy z mozliwoscig ruchu towarowego,

2) Lubawka (granica panstwa) — Sedzistaw — Jelenia Gora lub Wroctaw — ruch
osobowy i towarowy,

3) Jelenia Gora— Wlen — Lwowek SI. — Lawszowa — transport osobowy i towa-
oWy,

4) Jelenia Goéra — Gryfow Sl. — Swieradow Zdréj — transport osobowy,

5) Walbrzych — Boguszow-Gorce Wschod — Mieroszow (granica panstwa) —
ruch osobowy i towarowy,

6) Wroctaw — Walbrzych — Jelenia Gora — Zgorzelec — zmiany organizacyjne.

Przywrocenie ruchu pasazerskiego pozwoliloby na przejgcie potoku pasazerow
na podstawowych trasach zwiazanych z dojazdem do pracy, jak i gtownych kierun-
kach turystycznych. Reaktywacja tych polaczen oraz zmiany legislacyjne zwigzane
z optatami za parkowanie w miastach pozwolitaby na zmniejszenie o 20-30% ruchu
samochodow osobowych na popularnych odcinkach:

e Kamienna Gora — Watbrzych,

e Kamienna Gora — Jelenia Gora,

o Lwowek SI. — Jelenia Gora,

¢ Mieroszow — Walbrzych,

»  Gryfow Slaski — Swieradow Zdroj,
e Wroctaw — Jelenia Gora,

e Szklarska Por¢ba — Jelenia Gora.

Skutkowac bedzie to wymiernym spadkiem zanieczyszczenia oraz poprawg ja-
kosci zycia w miastach docelowych (Jelenia Gora, Karpacz, Szklarska Porgba, Wat-
brzych, ...) poprzez ograniczanie liczby samochodéw poruszajacych si¢ po ulicach,
zmniejszenie zapotrzebowania na parkingi i eliminacj¢ innych negatywnych czyn-
nikéw spolecznych. Dla umozliwienia realizacji programu ograniczenia transpor-
tu drogowego niezbedne jest tworzenie centrow przesiadkowych oraz mniejszych
wezlow komunikacyjnych pozwalajacych na szybkie i bezproblemowe realizowa-
nie podrézy do wyznaczonego punktu. Obserwacja potoku pasazerow wykazuje
potrzebg budowy dwoch centréw przesiadkowych zlokalizowanych w Watbrzychu
i Jeleniej Gorze (projekt w minimalnej skali jest juz realizowany) oraz reaktywacji
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weztow transportowych w Watbrzychu Gtownym, Sedzistawiu, Gryfowie Slaskim,
Lwowku Slaskim, Szklarskiej Porgbie Gornej, Swieradowie Zdroju. Za budowa zin-
tegrowanej sieci potaczen opartej na kolei przemawiajg nastepujace uwarunkowa-
nia:

* Zmniejszenie zanieczyszczen powietrza

Zanieczyszczenia powietrza emitowane przez pojazdy samochodowe sg naj-
wickszym zrodtem skazenia powietrza wszystkich rodzajow ludzkiej aktywnosci,
stanowigc powazne zagrozenie dla zdrowia i zasobow przyrodniczych. Okreslono,
iz w krajach europejskich pojazdy samochodowe emituja do atmosfery okoto 80%
CO, 50-70% NOx. Dodatkowo eksploatacja pojazdéw samochodowych powoduje
emisje toksycznych zwiazkow chemicznych, takich jak butadien, benzen i liczne
kancerogeny zwigzane z pytami (oktadziny hamulcow, sprzegiet, gumy itp.). Pojaz-
dy kolejowe wydzielajg nawet 8-krotnie mniej zanieczyszczen niz transport drogo-
wy W przewozie osob. Raport Europejskiej Agencji do Spraw Srodowiska Natural-
nego informuje, ze transport jest odpowiedzialny za 24% emisji CO, do atmosfery,
z czego az 84% przypada na transport drogowy. W przypadku kolei problem ten
jest relatywnie mniejszy, gdyz realizujac podobne potaczenie szynobusem spalino-
wym, jednostkowa emisja spalin jest mniejsza niz w przypadku jazdy samochodem
osobowym. Réwnoczesnie w transporcie kolejowym nie istnieje pojecie korkow, co
wydatnie obniza emisyjnosc¢.

Tabela 2. Dobowa $rednia emisja spalin dla trzech rodzajow pojazdow

Samochody osobowe Autobusy Szynobus Dobowa

. . ] . - ; emisja CO,

srednia| dobowa $rednia | dobowa $rednia|dobowa| i, trzech

Rok | jlog¢ emisja | emisja ilos¢ | emisja | emisja | ilos¢ | emisja | emisja | &rodkow

w dobie| spalin spalin  (w dobie| spalin | spalin [w dobie| spalin | spalin transportu
(g/km) (€9) (gkm) | (g) (ghkm)| (g (2

2000 | 4760 | 155 | 14756000 74 449
2005 | 4624 | 155 |14334400| 60 449
2010 | 8183 | 155 |25367300| 61 449
2015 | 7079 | 155 |21944900| 58 449
2020*| 6100 | 155 | 18910000 55 449
2025*| 5500 | 155 |17050000| 50 449

0 180
0 180
0 180
10 180
16 180
20 180

15420 520
14 873 200
25915 080
22501 740
19 461 500
17 571 000

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Serwis GDDKIA — éredni dobowy ruch w punktach
pomiarowych w latach 2000, 2005, 2010, 2015.

1) samochody osobowe 155 [g/km], $redni przebieg dzienny 80 km,
2) autobusy 450 [g/km], $redni przebieg dzienny 250 km,
3) szynobus 110 [g/km], $redni przebieg dzienny 300 km.
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Rys. 4. Dobowa sumaryczna emisja CO, dla trzech $rodkow transportu na odcinku Jelenia Gora —
Piechowice

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Serwis GDDKIA — $redni dobowy ruch w punktach
pomiarowych w latach 2000, 2005, 2010, 2015.

e Halas

W otaczajacym nas $rodowisku 80% wszystkich zagrozen akustycznych gene-
ruje transport drogowy'. W obszarach zurbanizowanych jest to zjawisko powszech-
ne, ktore rodzi kolejne problemy spoteczne (choroby cywilizacyjne). Wedtug ocen
specjalistow przyjmujac wielko$¢ hatasu jako 100%, odpowiednio hatas lotniczy
stanowi 4%, hatas przemystowy 15%, kolejowy? 20% i hatas drogowy 61%.

Poza czynnikami warunkujacymi natezenie hatasu innym istotnym uwarunko-
waniem jest czestotliwo$¢ generowanego dzwigku oraz czasookresy jego wystepo-
wania. Samochody, w przeciwienstwie do pociggow, z racji swojej budowy generuja
dzwigki o wysokiej czestotliwosci, co jest subiektywnie mniej komfortowe dla czto-
wieka. Nie bez znaczenia jest takze czgstotliwose, z jakg wystepuje zrodto hatasu.
W odniesieniu do pojazddéw szynowych zakres generowania hatasu jest okreslany
na poziomie 3 do 4 razy na godzing i tylko w okreslonym rejonie, dla pojazdow
drogowych czynnik ten jest liczony w setkach na godzine, a wystepuje on niemal

' Poziom hatasu powodowanego przez ruch pojazdéw drogowych jest funkcja wielu zmiennych.
Naleza do nich migdzy innymi: liczba pojazdow przejezdzajacych w jednostce czasu, dobowa struktura
natezenia ruchu pojazdow, rodzaj samochodow i ich stan techniczny, rodzaj, jakos¢ i stan nawierzch-
ni drég, urbanistyczne rozwiazanie sieci drogowej, liczba paséw ruchu i ich odlegtos¢ od zabudowy
mieszkaniowej,zmienno$¢ ruchu wymuszona przez jego okreslong organizacje (np. obowigzujace ogra-
niczenia szybkosci, znaki STOP), liczba skrzyzowan regulowanych $wiattami.

Zrédlo: http://www.techbud.com.pl/halas1A.htm.

2 W ocenie hatasu kolejowego uwzglednia si¢ nastepujace czynniki wptywajace na poziom hata-
su w otoczeniu linii kolejowych: rodzaj taboru kolejowego, rodzaj jednostki napgdowej, konstrukcja
i stopien zuzycia szyn, rodzaj podtoza i konstrukcja podktadow, parametry ruchu pociagéw (szczegoél-
nie predkos$¢ pociagdw), dlugosé sktadow, warunki otoczenia linii kolejowych, warunki meteorolo-
giczne.

Zrédlo: http://www.techbud.com.pl/halas1A.htm.
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na calym obszarze, co w konsekwencji eliminuje mozliwos¢ stosowania srodkow
redukujacych skutki hatasu.

e Zapotrzebowanie na teren

Zajetos¢ terenu to szczegolnie wazny aspekt w procesie przygotowywania kon-
cepcji transportowych. Z jednej strony nalezy rozpatrywac dostepno$¢ terenow pod
wzgledem geologicznym — uksztattowanie terenu — z drugiej strony aspekt kosztowy
zwigzany z jej wykupem. Rozwijanie nowej sieci infrastruktury liniowej transportu
(drogi kotowe i kolejowe) i infrastruktury punktowej (wezly komunikacyjne wraz
z urzadzeniami towarzyszacymi) powoduje zajmowanie znacznych powierzchni
gruntéw miejskich, rolnych i lesnych. Rozpatrujac dwa warianty transportowe (dro-
gowy 1 kolejowy) mozna wskazaé, iz najwigksza terenochtonno$¢ wykazuje trans-
port drogowy. Szacunkowo przyjmuje si¢, ze budowa drogi — w zaleznosci od liczby
pasow ruchu — zajmuje teren o szerokosci od 15 do 30 m, wymagajac jednoczesnie
ochronnych pasow zieleni okoto 12 m (rys. 4). Kazdy kilometr drogi pochtania 3 do
5 ha ziemi, a urzadzenia dodatkowe w postaci parkingow, stacji paliw itp. zajmuja
kolejne 2-4 ha (na kazde 100 km drogi). W przypadku rozpatrywania odtworzenia
tras kolejowych nie bedzie to wymagalo wykupu nowego gruntu, a jedynie wyko-
rzystania juz wczesniej eksploatowanego terenu. W wigkszosci odtwarzanych tras
beda eksploatowane trasy kolejowe jednotorowe ze stacjami mijankowymi. Standar-
dowy tor kolejowy wymaga pasa gruntu o szerokosci okoto 7 m, co mozna porow-
na¢ pod wzgledem przepustowosci ze standardowa droga o szerokosci 15 m. Doda-
jac do tego skrzyzowania bezkolizyjne, powierzchnia niezbg¢dna bedzie dwukrotnie
wigksza niz dla rozpatrywanej linii kolejowej, gdzie sam tor i tawa torowa zajmuja
tylko 1/3 powierzchni, pozostate 2/3 (nasyp i tereny towarzyszace) mozna wykorzy-
stywac proekologicznie. Uwzgledniajac koszty zakupu gruntu, mozna wskazaé, iz
kontrowersyjny jest wzrost ilosci nowych drog kotowych przy likwidacji kolejnych
odcinkow linii kolejowych.

*  Wypadki to tez koszty

Przeciwstawienie transportu drogowego i kolejowego pozwala stwierdzic¢, ze naj-
wigksze zagrozenie wypadkami stanowi masowa motoryzacja. Nie jest to wylgcz-
nie problem odpowiedniej ilosci dobrej jakosci drég, lecz merytorycznych wiasno-
$ci ruchu samochodowego, ktéry sam w sobie determinuje zagrozenia dla zdrowia
i zycia. W odniesieniu do wypadkow kolejowych nalezy je klasyfikowac jako po-
wstale z winy zarzadcy infrastruktury lub przewoznika i niezawinione przez pra-
cownikéw z grupy PKP. Przyczyna wypadkow kolejowych, ktore nie powstaty
z winy szeroko pojetej kolei, jest:
e nieostroznos$¢ kierujacych pojazdami drogowymi na przejazdach kolejowych,
* nieostrozno$¢ podroznych i osdb postronnych.
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Tabela 3. Zestawienie wypadkow drogowych i kolejowych na terenie Dolnego Slaska
w badanych latach

Wyszczegodlnienie 2005 2010 2015 2016
Wypadki w transporcie drogowym 3149 2294 2280 2324
Ofiary $miertelne w transporcie drogowym 364 241 185 226
Wypadki w transporcie kolejowym® 23 27 21 21
Ofiary $miertelne w transporcie kolejowym?® 17 21 14 17

2 Wypadki pociggowe na przejazdach oraz potragcenia 0sob postronnych przebywajacych na terenie
PKP; ® Warto$¢ jest suma wszystkich wydarzen zwiazanych z pracownikami, pasazerami oraz osobami
postronnymi.

Zrédto: GUShttps://wroclaw.stat.gov.pl/files/gfx/wroclaw/pl/defaultstronaopisowa/2422/1/4/17_trans-
port_i_lacznosc.pdf pobrane dnia 10.05.2018 r. oraz dane z systemu SEPE PLK SA na dzien
1.05.2018 r.

Z powyzszego zestawienia (tab. 3) wynika, ze liczba zabitych w wypadkach ko-
lejowych jest ponad 15-krotnie mniejsza niz w wypadkach samochodowych. Anali-
zujac dane, tatwo policzy¢, ze srednio rocznie ginie na drogach ponad 2,2 tys. 0sob,
ana kolei 15 osob. Wypadki to nie tylko osobiste tragedie, ale takze ogromne straty
materialne. Koszty wypadkow zawieraja w sobie wyptacone odszkodowania dla
ofiar wypadkow i ich rodzin, to koszty leczenia szpitalnego, rehabilitacji, koszty
zwiazane z rekrutacja nowych pracownikow. Do tych strat nalezy rowniez doliczy¢
koszty leczenia, zasitkow chorobowych, rodzinnych i koszty pogrzebu.

Szacowanie strat to tylko liczby nieuwzgledniajgce innych, majacych wptyw
posredni na otoczenie ludzi, ktorych dotkneta tragedia.

4. Zakonczenie

Wszystkie dziatania zmierzajagce do poprawy integracji transportu sg obdarzone
wysoka akceptacja spoteczng, gdyz sprzyjaja wyprowadzaniu rozwigzan przyjaz-
nych dla uzytkownikow. Jednak sg obarczone licznymi barierami finansowymi,
organizacyjnymi i prawnymi.

Przede wszystkim integracja wymaga podjgcia wspolpracy poszczegolnych
samorzadow oraz przewoznikow, ktorych charakter ustug rozni si¢ diametralnie.
Przewoznicy kolejowi nie powinni ogranicza¢ si¢ do transportu dtugodystansowe-
go, ale szukac¢ obszaru wspotpracy z przewoznikami lokalnymi dla zagwarantowa-
nia cigglosci przewozu pasazeréw do miejsc docelowych.

W transporcie drogowym lokalnym i miejskim sprawa jest bardziej oczywi-
sta, co wynika z jego podstawowej funkcji — utatwiania przemieszczania w obrebie
miasta oraz jego bezposredniej odlegtosci — wlaczajac tu takze dworce kolejowe.
Jednakze wyzwaniem dla tego transportu jest skala mozliwej integracji pomiedzy
poszczegdlnymi etapami drogi. Najwigksza bolaczka procesu integracji s uwarun-
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kowania finansowe, gdyz wymagane sg inwestycje odrgbne w poszczegolnych gate-
ziach transportowych w zakresie:

e ulepszenia dworcow kolejowych,

e zakupu nowych autobuséw lub pojazdéw trakcyjnych,

¢ budowy i wyposazenia punktéw przesiadkowych.

Najwigksze problemy pojawiajg si¢ jednak na styku obu rodzajow transportu
w zakresie informacji oraz tworzenia wspolnego zintegrowanego rozktadu dopaso-
wanego do potrzeb spotecznych.

Na drugiej szali stoi wysoka spoteczna akceptacja i bezdyskusyjne korzysci spo-
leczne, ekologiczne, ktore coraz czgsciej sktaniajg samorzady lokalne do wspolnego
promowania zintegrowanego transportu pasazerskiego. W kontek$cie takich roz-
wazan wydaje si¢ niezbednym dgzenie do rozwoju transportu zbiorowego ludnosci
i kombinowanego dla towarow, opartego na kolei, ktéra moglaby odcigzy¢ drogi
kotowe, dzigki czemu ograniczone zostang koszty spoteczne zwigzane z degradacja
srodowiska naturalnego.
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