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Wstep

W ostatnich kilkunastu latach w Polsce jesteSmy swiadkami przy-
spieszonego procesu zamykania mato obcigzonych przewozami linii
kolejowych. Linie zamyka si¢ zazwyczaj ze wzgledéw ekonomicznych
(nieoptacalno$¢ przewozéw), znacznie rzadziej z powodu catkowitego
fizycznego wyeksploatowania linii. Zgodnie z Ustawg o transporcie kole-
jowym (1997, art. 4, punkt 2), linia kolejowa jest to ,,droga szynowa wraz
z przyleglym gruntem, a takze budynki, budowle i urzadzenia prze-
znaczone do prowadzenia ruchu kolejowego oraz zajete pod nie grun-
ty”. Celem opracowania jest przedstawienie typowego przebiegu pro-
cesu zamykania linii, charakterystycznego po roku 1990. Zaré6wno sam
proces, jak i jego skala sa calkowicie odmienne od tego z czym mielis-
my do czynienia w dotychczasowej historii polskich kolei i z czym spo-
tykamy sie u naszych sasiadéw. Jednak, przed przedstawieniem proce-
su zamykania linii kolejowych, warto zarysowac szersze tlo regresu
transportu kolejowego w Polsce.

1. Przyczyny regresu
Od co najmniej kilkunastu lat kolej w Polsce przezywa bardzo
powazny kryzys, bedacy czesciowo rezultatem warunkéw zewnetrz-
nych, a czesciowo wewnetrznych, tkwigcych w samych PKP. Wsréd

" Opracowanie 1gowstalo w wyniku realizacji projektu badawczego nr 6 PO4E 026 20
finansowanego przez Komitet Badan Naukowych.
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przyczyn zewnetrznych najwazniejsza byla i jest nadal btedna polityka
panstwa wobec kolei. Najogélniej méwiac jest ona nieudolna, niekom-
petentna i niekonsekwentna, a dzialania s3 zazwyczaj mocno sp6Znio-
ne. Oddzialywanie paristwa obejmuje przede wszystkim sfery legisla-
cyjna i finansowgy, ktdre s ze sobg $cisle powigzane.

Do polowy lat 90. najwazniejszym dokumentem okreslajacym
polska polityke transportowa bylo opracowanie Departamentu Polityki
Transportowej 6wczesnego Ministerstwa Transportu i Gospodarki Mor-
skiej pn. Polityka transportowa (1994). Dokument ten byt mocno krytyko-
wany przez rézne srodowiska, zwlaszcza ekonomistéw transportu (np.
Grzywacz 1995; Rudziriski 1995), ale réwniez przez ekologéw i geogra-
fow (Alternatywna... 1999; Taylor 1997, 1998, 1999). W odniesieniu do
kolei, dokument nie precyzowatl jej roli i miejsca w systemie transpor-
towym Polski (np. nie okreslal modal split, czyli podziatu zadan prze-
wozowych miedzy poszczegdlne galezie transportu), natomiast petryfi-
kowal istniejacy stan i sugerowal antyreformatorskie, pozorne zmiany
prawno-wlasnosciowe i organizacyjne (Grzywacz 1995). PKP mialy
pozostaé przedsigbiorstwem parnistwowym, a Skarb Parnstwa rzekomo
nie miat by¢ , zainteresowany prywatyzacja podstawowej infrastruktu-
ry kolejowej” (Polityka transportowa 1994, s. 88). Enigmatycznie potrak-
towano przekazywanie przez PKP innym podmiotom gospodarczym
nierentownych linii kolejowych, ich zamykanie i zwigzane z tym prob-
lemy spoteczne. Zrédlem finansowania budowy i modernizacji linii
0 znaczeniu pafistwowym mial byé budzet paristwa, w wysokosci
okreslanej corocznie (sic/) w ustawie budzetowej, a takze srodki wlasne
PKP i wszelkie inne, blizej nieokreslone Zrédla. Ostatecznie, po ostrej
krytyce, Polityka transportowa (1994) nie stala sie oficjalnym stanowis-
kiem kolejnych rzadéw RP w sprawach transportu, ale jej zasadnicze
idee byly powielane w rozmaitych dokumentach do korica lat 90.

Stopniowe pogarszanie sie¢ sytuacji finansowej kolei wymusito
uchwalenie Ustawy o transporcie kolejowym (1997), a péZniej Ustawy
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PP PKP (8 IX 2000), zreszta
nowelizowanej juz na poczatku 2003 r. Ta ostatnia Ustawa jest mocno
spéZnionym programem naprawczym zadluzonego przedsigbiorstwa,
w mysl ktérego kolej ma podlegaé¢ komercjalizacji, a nastepnie restruk-
turyzacji finansowej, majatkowej, zatrudnienia i organizacyjnej (szerzej:
Taylor 2002, 2003).

Do chwili obecnej gtéwnym Zrédlem trudnosci finansowych kolei
byla niewystarczajgca i malejaca dotacja do przewozéw pasazerskich
(Wieladek 2002). W programie naprawczym ustawowo zagwarantowa-
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no partycypacje budzetu w dofinansowywaniu deficytowych przewo-
z6w pasazerskich (m.in. przez uzupelniajace emisje obligacji!). Srodki
te mialy otrzymywac samorzady wojewodzkie, ktére nastepnie mialy
przekazywaé je przewoznikom na podstawie zawartych kontraktéw.
Od 2003 r. catos¢ srodkéw budzetowych na przewozy regionalne miata
znajdowac sie w dyspozycji samorzagdow. Stuszna idea napotyka jed-
nak na powazne trudnosci realizacyjne, gdyz samorzady nie otrzymuja
z budzetu uzgodnionej kwoty dotacji, a zatem nie s3 w stanie w pelni
wywigzywac sie ze swych zobowigzan wobec przewoznikéw, gtéwnie
spotki PKP Przewozy Regionalne. Nalezy przypomnie¢, ze od 1 stycz-
nia 2001 r. nie istnieje mozliwo$¢ dalszego dotowania przewozéw
pasazerskich z zyskéw pochodzacych z przewozu towaréw. Oznacza to
zakorniczenie systemu dofinansowywania, polegajacego na przesuwa-
niu §rodkéw w ramach jednego przedsiebiorstwa i ma zwigzek z jego
reorganizacja i powstaniem odrebnych spotek zajmujacych si¢ przewo-
zami 0s6b i towaréw. Aby nie powieksza¢ swych strat, juz w 2000 r.
kolej podjela ,decyzje o zawieszaniu polaczen regionalnych w przy-
padkach, gdy deficyt na przewozach osobowych osiagnal poziom
powyzej 80%” (Stachowska 2001, s.13).

Do warunkéw zewnetrznych nalezy réwniez zaliczy¢ coraz
mniejszy popyt na przewozy kolejowe, chociaz PKP wykazuja daleko
posunieta niefrasobliwosé, wrecz biernosé jesli chodzi o modyfikacje
swojej oferty przewozowej. Nie wiadomo, dlaczego kolej nie wychodzi
naprzeciw oczekiwaniom klientéw i nie proponuje np. przewozéw
kombinowanych, tranzytowych przewozéw ciezaréwek o duzejladow-
nosci przez terytorium naszego kraju kolejg, a elektryczne zespoly trak-
cyjne nowej generacji i autobusy szynowe wprowadza z ogromnymi
oporami?. Wydaje sig, Ze zasadnicze znaczenie ma faktyczny brak kon-
kurencji ze strony kolei niepanstwowych, szczegdlnie widoczny
w przewozach pasazerskich?.

Potencjal przewozowy kolei polskich jest wykorzystywany
w coraz mniejszym stopniu, a zmniejszeniu ulegaja zaréwno przewozy
ladunkéw masowych z weglem na czele, jak i przewozy pasazerskie.

! Ustawa...2000 okresla kwote obligacji do 3,9 mld zl, ktére moga by¢ wydane na
splate niektérych wezeéniejszych zobowiazan, na odprawy dla kolejarzy, niezbedne zaku-
py eksploatacyjne i dofinansowanie przewozéw regionalnych (Swiatecki 2000).

i Z )Poczqtki wprowadzania autobuséw szynowych w Polsce przedstawia Terczyni-
ski (1998).

3 Przykladowo, w Niemczech istnieja 164 koleje nieparistwowe, w Szwajcarii jest
ich 57, w Czechach i na Wegrzech — kilka (Instytut Rozwoju i Promocji Kolei). Im wigcej
dziala przewoznikéw, tym lepsze sg koleje w danym kraju.
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Jeszcze w 1990 r. kolej przewozita 950 mIn pasazeréow, w 1999 r. — 360
min, a w 2002 r. ok. 303 min. Corocznie kolej traci ok. 8% pasazeréw,
podczas gdy w krajach sgsiednich liczba przewiezionych oséb rosnie
o kilka procent.

W 2000 r. udziat kolei w pracy przewozowej polskiego transportu
wynosit juz tylko 36,6% w przewozach ladunkéw i 39% w przewozach
pasazerow (Infrastruktura... 2002). Ograniczenia przewozéw towaro-
wych s3 bezposrednim efektem transformacji gospodarki w kierunku
bardziej intensywnego rozwoju, wytwarzajgcego i zuzywajacego mniej
surowcéw, w tym energetycznych. Zmniejszajacy sie popyt na przewo-
zy pasazerskie wynika przede wszystkim z wysokiej dynamiki rozwo-
ju motoryzacji indywidualnej. O ile malejgce przewozy tadunkéw sa
dochodowe, o tyle przewozy o0séb byty i sa dla kolei deficytowe. Przy-
chody ze sprzedazy biletéw pokrywaja zaledwie 18-33% kosztéw (Sred-
nio ok. 24%), przy czym najbardziej deficytowe sa przewozy na krét-
kich odleglosciach (Stachowska 2001). Wyzsza oplacalnosé¢ — ok. 80%
pokrycia kosztéw oplatami za bilety — gwarantuja tylko dalekobiezne
przewozy os6b. Powyzsze ttumaczy dazenie kolei do maksymalnego
ograniczenia liczby pociggéw niekwalifikowanych, zwlaszcza w ruchu
podmiejskim. Jakkolwiek, ,negatywne skutki zaniechania obstugi nie-
ktorych linii lokalnych uderzaja rykoszetem takze w (...) PKP zmniej-
szajac w wiekszosci relacji wplywy z przewozéw dalekobieznych, ktére
przestaty by¢ zasilane pasazerami z linii dowozowych” (Kondraciuk-
-Gabry$ 1999, 5. 9).

Wprowadzane zmiany ustawowe i przepisy wykonawcze s3 nie-
dopracowane (por. np. Dziuban 2000), wskutek czego w trakcie ich
wdrazania musza by¢ korygowane: w rezultacie cala koncepcja reformy
staje sie niespdjna. Mimo uchwalenia Ustawy o ... PKP (2000), program
restrukturyzacji PKP ulega ,znaczagcym zmianom, gdyz kwestie pry-
watyzacji spolek, splaty zadluzenia i wielkosci zatrudnienia nie zostaly
jednoznacznie rozstrzygniete” (,,Rzeczpospolita” 2003, 34, s. B3). Minis-
terstwo Infrastruktury i PKP nadal nie rozstrzygneli, czy wplywy z pry-
watyzacji maja by¢ przeznaczone na splate ogromnego zadluzenia, czy
tez na modernizacje, w tym wymiane taboru spétki PKP Przewozy
Regionalne, realizujacej przewozy na ok. 15500 km linii. Korektom
moze by¢ réwniez poddany program prywatyzacji spélek (szerzej: Tay-
lor 2002, 2003), wigzacy sie z ewentualng konsolidacja niektérych
spotek przed ich prywatyzacja. Dotychczasowy program restruktury-
zacji zatrudnienia zakladat jego docelowe obnizenie do ok. 145 000 pra-
cownikéw; obecnie rozwaza sie jego obnizenie do 130 000, a nawet
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ponizej 120 000 oséb. Jest to oczywiscie wynik bardzo wysokich kosz-
tow pracy w Polsce. Obnizenie zatrudnienia wigze sie jednak z koniecz-
noscig znalezienia nowych miejsc pracy lub z pozyskaniem srodkéw na
odprawy dla zwalnianych pracownikéw.

Niewlasciwa polityka paristwa w stosunku do kolei, obiektywny
spadek popytu na przewozy kolejowe, spadek wplywo6w z dzialalnosci
transportowej, ograniczenie dotacji budzetowych, np. do ustawowych
ulg za przewozy pasazerskie, nie s3 jedynymi przyczynami obecnych
trudnosci PKP. Réwnie wazne sa: faktyczny monopol PKP i wszystkie
wynikajagce stad konsekwencje, zwlaszcza zawyzone koszty wlasne,
ciggle nadmierne zatrudnienie, o czym juz wspominano, miedzypartyj-
ne rozgrywki, ,zwigzkowy nepotyzm” (Olejniczak 2000, s.2), afery
korupcyjne wsréd Scistego kierownictwa PKP, a przede wszystkim
fatalne zarzadzanie, przejawiajace sie m.in. w marnotrawstwie $rod-
kéw i w braku generalnej koncepcji naprawy istniejacej sytuacji. Oka-
zuje sie, ze powierzenie reformy PKP wylacznie ludziom ze srodowis-
ka kolei, nie byto najlepszym pomystem.

Zte zarzadzanie prowadzi do stalej dekapitalizacji infrastruktury
technicznej — nawierzchni torowej, sieci trakcyjnej, urzadzen sterowa-
nia ruchem, budynkéw, budowli. Degradacja majatku jest tak wielka,
ze nie s3 w stanie zrekompensowac¢ jej fundusze unijne, przeznaczone
na modernizacje niektérych linii. Przykladem moze by¢ forsowana
z wielkim rozglosem modernizacja linii E20 Rzepin-Warszawa, przy
ktérej popelniono sporo bledéw (marnotrawigc jednoczesnie wiele
srodkéw). Niepotrzebnie zlikwidowano np. wysokie perony na wielu
stacjach Warszawskiego Wezla Kolejowego i przebudowano drastycz-
nie uklady torowe na calej linii. W rezultacie, w Opalenicy zlikwido-
wano nie tylko stacje styczna z waskim torem, ale takze odcieto lini¢
lokalng Opalenica-Grodzisk Wikp., skazujac ja na zagtade. Nie wyko-
rzystano jednak szansy, jaka stwarzala rezerwa terenu pod drugg pare
toréw w wezle warszawskim. Wszystkie linie wychodzace z Warsza-
wy maja rezerwe, ktéra mozna bylo wykorzysta¢ na dolozenie drugiej
pary toréw dostosowanych do wigkszych predkosci i tym samym na
oddzielenie ruchu podmiejskiego od dalekobieznego (Chyliriski 2001).

Przykladéw bezsensownego marnotrawienia srodkéw dostarczaja
linie, na ktérych wymieniono nawierzchnie lub nawet je zelektryfikowa-
no, po czym zaprzestano ruchu osobowego (np. Legnica-Zlotoryja,
Wiloszczowice-Chmieléow k. Tarnobrzega, Rytwiany-Polaniec, Wieli-
szew-Zegrze, niektére linie na Gérnym Slasku). Postepowanie takie
$wiadczy o chaosie podejmowanych decyzji. Wiele zelektryfikowanych
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uprzednio wielkim nakladem kosztéw linii, obecnie zostato zdeelektryfi-
kowanych w obawie przez zlodziejami sieci trakcyjnej i niejedna z nich
czeka na fizyczna rozbidrke.

Reasumujgc, zar6wno przyczyny wewnetrzne, jak i zewnetrzne
doprowadzity do ogromnego zadluzenia kolei, rosngcego szybko zwlasz-
cza od 1997 r. W polowie 2001 r. zadtuzenie przekroczyto 7,5 mid zl, przy
czym czes$¢ (>1,3 mld z}) stanowily nieodzyskane dtugi kopaln, hut i kok-
sowni. Zadluzenie i straty rosng, a jedno z najwigkszych polskich przed-
siebiorstw notuje stale pogarszanie efektywnosci gospodarowania. Coraz
gorsza sytuacja finansowa sklania PKP S.A. do drastycznego poszukiwa-
nia oszczednosci, w tym ograniczania przewoz6éw i zamykania wielu linii.

2. Przebieg procesu zamykania linii kolejowych

W Polsce, w odréznieniu od naszych sasiadéw, intensywnosé
kursowania pociggéw pasazerskich jest niewielka. Na Wegrzech, Sto-
wagcji i w Czechach pociagi kursuja bardzo czesto. Koleje czeskie wy-
puszczaja dziennie 7238 pociagédw pasazerskich, niemieckie — 30 552
pociagi, natomiast na sieci PKP bylo ich zaledwie 4741 w 2000 r. i ok.
3650 w 2002 r. (Instytut Rozwoju i Promocji Kolei, za PAP). Wedlug
zapowiedzi prasowych, w najblizszych miesigcach 2003 r. ma by¢ ich
jeszcze o ponad 25% mniej.

Jesli uwzglednimy liczbe ludnosci, w 2002 r. na jednego miesz-
kanca przypadalo u nas 6,44 przejazdéw rocznie, podczas gdy w Cze-
chach 18,46, na Wegrzech ponad 20, a w Niemczech ponad 22 przejaz-
dy (Instytut Rozwoju i Promocji Kolei), mimo znacznie lepiej niz u nas
rozwinietego transportu drogowego. Dane te czeSciowo dowodza
mniejszej zamoznosci i ruchliwosci Polakéw, ale przede wszystkim
potwierdzaja zalezno$¢ miedzy czestoscia kursowania pociggéw a czes-
todcig korzystania z ustug kolei: im wigksza liczba polaczen, tym wiek-
sze prawdopodobieristwo korzystania z nich, i odwrotnie.

Powyzsza prawidlowos$¢ empiryczna wystepuje réwniez w przy-
padku pojedynczych linii: mniejsza liczba kurséw pociaggéw sprawia, ze
potencjalni pasazerowie odzwyczajaja sie i zaprzestaja korzystania
z ustug kolei, stajac sie jednoczesnie klientami innych przewoznikéw
lub rezygnuja z przejazdu. Zdaniem autora, PKP czesto wykorzystuja
wspomniang prawidlowos¢ ograniczajac liczbe polaczen (np. do dwéch
par pociagéw na dobe) przed zawieszeniem regularnego ruchu pasazer-
skiego. Ograniczanie to moze odbywac sie stopniowo, przez kilka kolej-
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nych lat, a czas kursowania pociggéw moze by¢ coraz mniej dogodny.
Potencjalni pasazerowie staja si¢ coraz bardziej zniecheceni rzadkim
i niedostosowanym do potrzeb (np. nocnym) kursowaniem pociaggéw,
i w efekcie poszukuja innych srodkéw transportu, np. autobusu. Mniej-
sza liczba pasazeréw oznacza oczywiscie mniejsze wptywy dla PKP, ale
stanowi podstawe do zawieszenia regularnego ruchu pasazerskiego
(ryc.1). ,Decyzje o zawieszaniu przewozéw kolejowych s obliczone na
dorazne efekty w postaci obnizenia kosztéw wtasnych PKP i podejmo-
wane z pozycji bankrutujacego przedsiebiorstwa, a nie Swiadomej stra-
tegii panistwa, czesto bez uwzglednienia wszystkich nastgpstw w szer-
szym kontekscie ekonomicznym, spolecznym i ekologicznym oraz przy
niedocenianiu kosztéw zewnetrznych transportu” (Kondraciuk-Gabry$
1999, s. 9). Rzadziej natomiast spotykamy sie z sytuacja, w ktodrej kolej
zaprzestaje przewozéw, gdy liczba par pociagéw jest wigksza (5-8
par/dobe). Do zupelnych wyjatkéw naleza natomiast przypadki przy-
wrdécenia, po kilkuletniej przerwie, ruchu pociaggéw pasazerskich na
odcinkach z zawieszonym ruchem (np. Wieliczka-Wieliczka Rynek po
remoncie, w ktérym partycypowata kopalnia soli, czy na linii waskoto-
rowej Wielichowo-Sniaty, ale juz z innym przewoZnikiem).

Zawieszenie* regularnego ruchu pasazerskiego moze wigzac sie
z wprowadzeniem zastepczej Kolejowej Komunikacji Autobusowej, ktéra,
w zalozeniu, ma lagodzi¢ negatywne skutki spoleczne braku polaczenia
transportowego, a jednoczesnie by¢ dwukrotnie tafiszym niz kolej prze-
woznikiem. Zazwyczaj PKP zlecaja prowadzenie przewozéw prywatnym
firmom autobusowym. Na ogo6l stopieri wykorzystania autobuséw jest
niewielki, a co za tym idzie, cale przedsiewziecie jest z zaloZenia deficyto-
we. Po kilku, zazwyczaj dwoch, latach nastepuje catkowita likwidacja
takiego polaczenia, ale ewentualne protesty spoleczne sa juz wyciszone.
Wprowadzanie zastepczej komunikacji autobusowej bylo doé¢ czeste
w polowie lat 90., a obecnie niemal catkowicie zaniklo®.

Na liniach z zawieszonym regularnym ruchem pasazerskim
moga odbywac sie okazjonalne przewozy turystyczne, organizowane
np. na zlecenie stowarzyszeri mitosnikéw kolei. Jest to zawieszenie
przewozu oséb i zagospodarowanie linii bez ich likwidacji, co umoz-
liwia Ustawa o transporcie kolejowym z 1997 r.

Zawieszenie zazwyczaj przechodzi w calkowite wstrzymanie
ruchu pasazerskiego lub w zawieszenie regularnych przewozow towa-

4 PKP-owski eufemizm oznaczajgcy faktyczne zaprzestanie przewozoéw.
5 W drugiej polowie lat 90. funkcjonowala ona na trasach lacznej dtugosci ponad
700 km (Kondraciuk-Gabry$ 1999).
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rowych; mozliwe jest uruchomienie tzw. przewozéw komercyjnych
o wyzszych stawkach przewozowych. Zawieszenie moze takze prowa-
dzi¢ do nieodptatnego przekazania linii organizacjom samorzagdowymo®,
na co pozwala wspomniana przed chwila Ustawa (ryc. 1.).

[ (1) Stan wyjsci l
I)_Wn owy

© . Ewentualne wprowadzenie
Vi Okazjon przewozy (2) Zawieszenie regulamego 23 i Koleiowe]
" | pasazerskie, np. turystyczne [€ ] ruchu pasazerskiego ™ Komus?lig:cl;j/\ulot:z::\:ve;
Przeksztalcenie linii
w bocznice
(33) Zawieszenie N . Nieodplatne przekazanie
regulamego ruchu (3b:u(;‘a!:mm ::tkzigrgnoame b finii organizacjom
towarowego pasad] samorzadowym
{4) Catkowite wstrzymanie
ruchu towarowego
Zawieszenie kursawania
autobusow
Pozostawienie (5) Fizyczna likwidacja
nieuzytkowanej linii w terenie l
linii w terenie (rozbitrka torow etc.)
Catkowita likwidacja
1 Kolejowej
Komunikacji Autobusowej
(6) Ewentualna zmiana
ania
zlikwidowanego szlaku
(7) Stan koficowy I
R s )

Ryc. 1. Typowy przebieg procesu zamykania linii kolejowych w latach 1990-2002

6 Pojawily sie praktyczne problemy ze stosowaniem tego przepisu, gdyz poten-
cjalni benek)ic{_e)zngi sklfniathysig kup'ego nagimerpretacji. Wbrew J;tawge, ,,p%ze}lfecre linii
kolejowej od traktowano jako mozliwos¢ nieodplatnego nabycia szczegdlnie inte-
resujacych sktadnikéw rzeczowych linii do zupelnie innych cel6w, nie za§ kontynuowa-
nia dziatalno$ci przewozowej” (Dziuban 2000, s. 8). Sposéb realizacji zadan transporto-
wych i organizowanie kolejowego transportu pasazerskiego przez samorzad terytorialny
omawiane s3 w pracy Swiateckiego (2001).
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Polaczenia lokalne sg czesto bardzo wazne dla lokalnych spotecz-
nosci, jednak postawa PKP nie sprzyja powstawaniu kolei komunal-
nych. Wiele samorzadéw zainteresowalo si¢ w ostatnich latach infras-
trukturg kolejowa na swoich terenach (odcinkami lub calymi liniami
normalnotorowymi np.: Kocmyrzéw-Nowa Huta, Niepolomice-Krakéw,
Szczucin-Tarnéw, Szklarska Poreba Gérna-Jakuszyce-granica (Harra-
chov), Hajnéwka-Bialowieza, Strzelce Krajeriskie-Zwierzyn, Swidwin—
-Polczyn Zdr6j-Grzmigca, Mscice-Mielno, Lebork-t.eba, Lipusz-Bytéw—
—Korzybie, Chojnice-Tuchola—Wierzchucin, Tuchola-Pruszcz Bagienica—
-Koronowo, Bartoszyce-Glomno-granica, Ostroteka—Ostréw Mazo-
wiecka-Matkinia, patrz: Fularz 2001b), co jest rezultatem wycofywania
sie PKP z obstugi linii o znaczeniu lokalnym, zwlaszcza na terenach
stabo zurbanizowanych. Znane s3 réwniez, niestety zakoriczone niepo-
wodzeniem, przypadki zainteresowania dzierzawa lub kupnem linii
Kunowice-Cybinka przez inwestoréw prywatnych. Natomiast przeje-
cie przez samorzad mialo miejsce przed kilku laty w przypadku linii
normalnotorowej Zajaczkowo Lubawskie-Lubawa z bocznicami
(Fularz 2001a). Niestety, nie zawsze przejecie linii przez nowego
uzytkownika oznacza reaktywowanie przewozéw. Mimo notarialnego
przekazania w 1994 r. 18 km odcinka Swarzewo-Krokowa wraz z grun-
tami i urzadzeniami na rzecz dwdch sasiadujgcych gmin (Matyla 1997),
nie wznowiono przewozéw, natomiast linia ulegta dewastaciji.

Nieco wigksze sukcesy odniosty samorzady lokalne w przejmowa-
niu kolei waskotorowych. W 2000 r. wiadze PKP podjely decyzje o wyco-
faniu sie z linii waskotorowych, a ich miejsce zajal czeSciowo nowy pry-
watny przewoZnik - Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokalnych
(SKPL z siedzibg w Kaliszu), co wiazalo sie z koniecznoscia przekonania
samorzadéw do przejecia znajdujacych sie na ich terenach kolei dojazdo-
wych i prowadzenia na nich ruchu. Obecnie SKPL jest przewoZnikiem na
kolei $migielskiej, kaliskiej, krosniewickiej, przeworskiej i naleczowskiej,
a prowadzi negocjacje w sprawie prowadzenia przewoz6éw na kolei som-
polinskiej. Na kolei Smigielskiej prowadzone sa przewozy pasazerskie,
w tym turystyczne, i towarowe, na kaliskiej (dwie linie) — towarowe oraz
planowane jest uruchomienie przewozéw pasazerskich, na krosnie-
wickiej — pasazerskie, a na przeworskiej i naleczowskiej — rozkladowe
turystyczne. Na pozostalych, przejetych w ré6znym czasie liniach r6zni
operatorzy prowadza w sezonie letnim badZ turystyczne przewozy
rozkladowe (na czesci kolei gérnoslaskich, na kolei gryfickiej, socha-
czewskiej, zniniskiej, gnieZnieriskiej i elckiej), badZ sporadyczne (na kolei
gdariskiej, grojeckiej, jedrzejowskiej, pleszewskiej, rogowskiej). Status
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wielu linii jest niewyjasniony. Nawet, jesli formalnie maja nowego wiasci-
ciela, na czesci z nich nie prowadzi sie przewozéw (np. na linii Sroda
WIlkp.—Zaniemys]l przewozy prawdopodobnie zostang uruchomione
dopiero w 2003 1.), czes¢ jest w trakcie przekazywania nowemu wtasci-
cielowi (np. niektére linie kolei wyrzyskiej, linia Stargard Szczeciriski—
-Mieszewo), a wiele oczekuje na przekazanie (np. Stara Dagbrowa-Irisko,
Kozy Pomorskie-Dobrzany).

Samorzadowcy maja nadzieje na uratowanie przed zaglada przy-
najmniej niekt6rych nieczynnych linii waskotorowych, np. na Zulawach
Widlanych linii Nowy Dwér Gdarniski-Stegna, czy Prawy Brzeg
Wisty-Sztutowo. W celu koordynacji poczynan, samorzady powolaly
Ogolnopolskie Stowarzyszenie Samorzadéw na Rzecz Kolei Lokalnych
z siedziba w Bydgoszczy. Samorzady starajg sie przejaé inicjatywe i zor-
ganizowac transport szynowy z mysla o przeniesieniu z drég kotowych
na tory czesci masowych przewozéw ladunkéw oraz reaktywowaniu
lokalnych przewozéw pasazerskich. Samorzadowcy wiaza nadzieje
z dofinansowaniem przewozéw regionalnych z budzetu parnstwa
i budzetéw wojewodztw. Wiekszosci samorzadéw brakuje bowiem srod-
kéw niezbednych na remonty i utrzymanie przejmowanych linii kolejo-
wych, a takze na zakup taboru, gtéwnie nowoczesnych autobuséw szy-
nowych. Gléwnym problemem w przejmowaniu linii jest nieche¢ PKP do
jednoczesnego przekazywania catego majatku, w tym taboru, co bylo
oczywiste w podobnych sytuacjach za granicg (Niemcy, Czechy).

Wynik analizy rentownosci prowadzonej przez kolej stanowi
punkt wyjscia w podjeciu decyzji o zaprzestaniu dzialalnosci przewo-
zowej na danej linii lub odcinku. Nie wchodzac w szczegéty, metoda
analizy trzech progéw rentownosci przyjmuje za podstawe niepelny
rachunek kosztéw. ,W ten sposéb obniza si¢ prég ekonomicznej efek-
tywnosci, w odniesieniu do ktérego poréwnuje si¢ otrzymane korzys-
ci z ruchu kolejowego na danej linii” (Wytyczne... 2000, cz. 11, s. 11). Gdy
poziom pierwszego progu jest ujemny, a jednoczesnie samorzady nie
wyrazaja zgody na dofinansowanie przewozéw, PKP przystepuja do
zawieszenia ruchu pasazerskiego, a nawet groza likwidacja danej linii.
Potwierdza to praktyka. Natomiast w przypadku, gdy pierwszy prog
rentownosci jest zerowy lub dodatni, a drugi ujemny, mozna wyzna-
czy¢ roznice bedaca minimalng kwotg dofinansowania, o ktéra kolej
powinna wystepowa¢ wobec samorzadow. Jesli PKP S.A. nie uzyskaja
doplaty, wtedy rozwazaja zmniejszenie wysokosci kosztéw stalych,
np. przez obnizenie standardu linii. Jesli natomiast analizy nie rokuja
poprawy sytuacji w dluzszym okresie, wowczas PKP podejmuja
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decyzje o zamknigciu ruchu na danej linii (Wytyczne... 2000, cz. II;
Kuczyriska 2002).

Zawieszenie ruchu jest aktem administracyjnym. Decyzje
o calkowitym zawieszeniu ruchu, czyli faktycznym zamknieciu linii dla
ruchu osobowego i towarowego, podejmuje minister odpowiedzialny
za transport (jako organ zaltozycielski PKP), a wprowadza ja w zycie
stosowne zarzadzenie Dyrektora Generalnego PKP. W poczatkach lat
90. zdarzalo si¢ takze, ze wprowadzala ja uchwata Rady PKP. Zam-
kniecie linii dla ruchu nie jest oczywiscie jednoznaczne z jej likwidacja:
obowigzuje tutaj przewidziana prawem procedura (Dziuban 2000).
Calkowite zawieszenie przewoz6w przez co najmniej 6 miesiecy oraz
uzyskanie pozytywnej opinii sejmiku wojewddztwa i rad powiatéw, na
terenie ktérych przebiega linia, s3 ustawowymi warunkami jej likwi-
dacji. Dodatkowo, przynajmniej jeden ze sktadnikéw rzeczowych linii
powinien zosta¢ nieodwracalnie wylaczony ze zbioru tworzacych ja
sktadnikéw (np. gdy zdemontowano odcinek toru, instalacje zasilania
w energie, urzadzenia sterowania ruchem), a bez jego udziatu prowa-
dzenie ruchu kolejowego jest niemozliwe. Natomiast juz w przypadku,
gdy przewiduje sie tylko ograniczenie przewozéw bez zamiaru likwi-
dagji linii kolejowej, ustawa nie wymaga opinii sejmiku wojewédztwa
i rad powiatéw (Wytyczne... 2000). Stwarza to uprzywilejowana pozyc-
je zarzadu kolei wobec samorzadoéw.

Fizyczna likwidacja nieczynnej linii jest kosztowna i dlatego jest
traktowana jako ostateczno$¢ w przypadku braku kandydatéw do
zagospodarowania obiektéw i urzadzen danej linii. Z kolei naklady na
utrzymanie nie eksploatowanej infrastruktury sa nieuzasadnione eko-
nomicznie, gdyz powinny by¢ wykorzystane na inwestycje i naprawy
na liniach czynnych (Matyla 1997). Zlikwidowana w toku postepowa-
nia administracyjnego linia moze ulec fizycznej rozbidrce (toréw, urza-
dzen sterowania ruchem etc.) w przypadku uzyskania dotacji budzeto-
wej na ten cel” (ryc. 1.). Nie ma reguly, po jakim czasie zlikwidowana
linia podlega rozbiérce. Na og6t kolej nie spieszy si¢ z rozbiérka linii,
zwlaszcza normalnotorowych, dlatego niektére elementy, szczegélnie
szyny, padaja lupem zlodziei. Natomiast w pojedynczych przypadkach
rozbidrka wyprzedzila nawet zarzadzenie o likwidagcji linii. Na przy-
ktad, poludniowa cze$¢ Hrubieszowskiej Kolei Dojazdowej rozebrano
na poczatku lat 80., a zarzadzenie o jej likwidacji ukazato si¢ dopiero
w1990 r.!

7 Zgodnie z prawem, fizyczna likwidacja linii ma obcigzac budzet panstwa.
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Fizyczna rozbidrka byla zjawiskiem czestszym do konca lat 90.,
a obecnie - z powodu braku $rodkéw - jest prowadzona raczej rzadko.
Z badan autora wynika, ze w latach 1991-2001 zlikwidowano ogétem
4507 km linii normalnotorowych, czyli najwigcej w calej historii kolei na
ziemiach polskich, z czego 106 km przeksztatcono w bocznice, 433 km
rozebrano, a az 79 km rozebrano nielegalnie. Reszta (3889 km) pozostata
nierozebrana. W podobnym okresie zlikwidowano 1422 km linii wasko-
torowych, w tym 435 km rozebrano, 395 km czesciowo rozebrano
(gléwnie nielegalnie), a 592 km porzucono w terenie (ryc. 2.). Pozosta-
wione w terenie torowisko zarasta trawg, krzewami, a jesli linia biegnie
przez tereny leSne — réwniez drzewami.

Fizyczna rozbiérka linii w dekadzie lat 90. byla zjawiskiem dosé
rzadkim w poréwnaniu z okresami wczesniejszymi (ryc. 2.). W przy-
padku linii normalnotorowych maksimum rozebranych linii przypada
bowiem na druga polowe lat 40., kiedy tylowe jednostki wojskowe tzw.
trofiejnyje bataliony Armii Czerwonej zdemontowaly ok. 1500 km linii,
ktorych juz nigdy nie odbudowano. Byly to linie gléwnie na Pojezierzu
Mazurskim i Pojezierzu Pomorskim, pozyskane materialy (szyny, roz-
jazdy, akcesoria stalowe, podklady) zostaly wywiezione do b. ZSRR jako
zdobycz wojenna, a budynki zdewastowane. Faktycznie odcink6w roze-
branych bylo jeszcze wiecej, ale ok. 1950 r. Polska dokonala czesciowej
ich odbudowy, jesli mialy znaczenie w nowych warunkach gospodar-
czych i geopolitycznych (np. linie: Zbaszynek-Miedzyrzecz—Skwierzyna,
Etk-Olecko, Olecko-Suwalki, Olecko-Gotdap). Natomiast maksimum
rozebranych linii waskotorowych (528 km) przypadto na lata 1971-1980,
co nalezy wigza¢ z rosnaca konkurencjg transportu samochodowego,
zar6wno w ruchu pasazerskim, jak i towarowym. W odr6znieniu od linii
normalnotorowych, wiekszos¢ linii waskotorowych podlegala rozbiérce
(ogétem ok. 59%, a tylko 38% linii normalnotorowych), przewaznie
wkrétce po ich likwidacji. Wyjatkiem jest tutaj dekada lat 90., gdzie pro-
porcje miedzy liniami rozebranymi, czesciowo rozebranymi i nieroze-
branymi s bardziej wyréwnane (ryc. 2.).

Formalnie, po rozebraniu torowiska, kolej zobowigzana jest do
przywrocenia stanu pierwotnego, tj. rekultywacji gruntu na terenach
rolnych i leSnych. Jedli np. linia przecinala grunty orne nalezace do jed-
nego gospodarstwa, nasypy i wykopy powinny zostaé usunigte. Bada-
nia terenowe prowadzone przez autora w latach 2001-2002 nie potwier-
dzaja tego - rozbidrka zazwyczaj ogranicza sie do usunigcia nawierzchni
torowej, czasem lacznie z thuczniem. Tylko w rejonach typowo rolni-
czych, charakteryzujacych sie bardziej intensywna produkgja rolng (jak
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okolice Krosniewic czy Srody WIkp.) teren po zlikwidowanej linii jest
uzytkowany rolniczo.

Na ogot po Sladzie dawnej linii biegnie droga gruntowa kiepskiej
jakosci, a w niewielu przypadkach prowadzi sie Sciezke rowerowa.
Z reguly jest to Sciezka o nawierzchni nieutwardzonej. Sciezki rowero-
we czeSciej wyznacza sie w pasie Pobrzeza i na Pojezierzu Pomorskim,
ale wiele tras biegnacych przez bardzo atrakcyjne krajobrazowo tereny
pozostaje niezagospodarowane.

Jesli natomiast linia biegla wzdtuz drogi, uzyskany teren wyko-
rzystuje sie badZ na poszerzenie istniejgcej drogi kotowej (np. Garde-
ja—Lasin), badZ na polozenie chodnika, ale zazwyczaj tylko w obrebie
miast i osiedli. Jeszcze czeSciej przejazdy przez drogi kolowe pokrywa
sie asfaltem, a obiekty inzynieryjne np. niskie wiadukty nad drogami -
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Ryc. 3. Sie¢ kolejowa Polski w roku 1990
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przesuwa lub rozbiera. Obecnie terenéw po rozebranych liniach kolejo-
wych nie zalesia sig, co byto bardzo czesta praktyka na przetomie lat 40.
i 50., szczegdlnie w przypadku linii zdemontowanych przez Armie
Czerwong na Ziemiach Péinocnych i Zachodnich.

Dawne budynki stacyjne i gospodarcze przeksztalca sie na ogol
w mieszkalne; znacznie rzadziej petnig one inne funkcje, np. produk-
cyjne lub ustugowe. Poniewaz jednak PKP S.A. nie spieszy sie z prze-
kazywaniem praw wiasnosci do budynkéw bylym kolejarzom®, a jed-
noczesnie nie dokonuje w nich niezbednych remontéw, znaczna czesé
budynkéw ulega bardzo szybkiej dewastaciji.

8 Ustawa o PKP (2000) umozliwia sirzedaz mieszkan dotychczasowym lokatorom
nawet za 5% ich wartosci. Oczywiscie wykup mieszkan oznacza przejecie pelnych kosz-
téw ich utrzymania, w tym remontéw, a nie jest on dla uzytkownikéw obligatoryjny.
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Przestrzenny obraz likwidacji linii kolejowych w Polsce w ostat-
nich kilkunastu latach mozna uzyska¢ poréwnujac ryciny 3.i 4., przed-
stawiajace sie¢ kolejowa ogétem w latach 1990 i 2002. Przerzedzeniu
ulegtla sie¢ w calym kraju, ale wieksze natezenie tego procesu obserwu-
je sie na Ziemiach Pélnocnych i Zachodnich, gdzie pierwotnie sie¢ byla
najgestsza. W rezultacie, réznice w gestosci sieci ulegly pewnemu
wyréwnaniu, ale pozostala sie¢ jest znacznie rzadsza.

Nadmierna likwidacja linii moze postawi¢ polska kolej i polska
gospodarke w niekorzystnej sytuacji m.in. wobec sasiadéw. Juz obecnie
przecietna gestos¢ sieci jest w naszym kraju 1,5 raza mniejsza niz
w Niemczech i Czechach, a zamierzenia , likwidatorskie dotycza wielu
linii i odcinkéw we wschodniej potowie Polski, gdzie istniejgca sie¢
kolejowa jest bardzo rzadka w poréwnaniu z europejskimi standarda-
mi, a dalsza jej redukcja grozi niemal zupelnym ogotoceniem niekt6-
rych regionéw z tego elementu infrastruktury” (Kondraciuk-Gabrys
1999, 5.9).

Zakonczenie

Trzeba pamietad, ze sie¢ kolejowa jest pewnym zintegrowanym
systemem i na tym m.in. polega jej wartos¢. Porozrywanie tej sieci na
odrebne kawatki, co obserwujemy w Polsce z duzym nasileniem od kil-
kunastu lat, likwidacja naturalnych polaczen i skomunikowan, utrwa-
lonych w $wiadomosci pasazeréw oznacza marnotrawstwo czesci
majatku narodowego. ,,Nasze wladze nie przygotowaly w pore realne-
go programu regionalizacji. Pod tym wzgledem Polska wyraZnie odbie-
ga od tendencji, wzoréw i doswiadczen unijnych, uwzgledniajacych
coraz szerzej aspekty ekologiczne i spoleczne” (P6zniak 1999, s.5).
Transport kolejowy jest przyjazny srodowisku, jego koszty zewnetrzne,
tj. te za ktére uzytkownik pojazdu lub ustugi nie placi, w warunkach
polskich s3 ok. 31-krotnie nizsze w por6wnaniu z transportem samo-
chodowym.

Jedna z oczywistych przestanek reformy PKP powinno by¢ daze-
nie do minimalizacji kosztéw i strat spolecznych. Niestety zalozenie to
nie zostalo potraktowane odpowiedzialnie, zwlaszcza jesli chodzi
o skutki proponowanych rozwigzan. Ostateczna likwidacja od 1991 r.
ponad 4500 km linii normalnotorowych i ponad 1400 km linii waskoto-
rowych, a jeszcze wigkszy regres w ruchu pasazerskim (odpowiednio:
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ponad 6200 i prawie 750 km), $wiadcza o tym dobitnie®. Wiadomo, ze
nie ma w Europie innego kraju, ,w ktérym odwazonoby sie na terapie
tak szokowa nie tylko wobec kolei, ale i wlasnych obywateli” (P6Zniak
1999, s. 5).

Zgodnie z Ustawg o transporcie kolejowym (1997) od 1 stycznia 2001 r.
wojewodztwa samorzagdowe maja obowigzek organizowania i dotowa-
nia regionalnych przewozéw pasazerskich. Obowigzujace jednak regu-
lacje prawne nie przewiduja rozwigzan w sytuacjach, w ktérych dotacja
nie jest przekazywana przewoZnikowi w calosci zgodnie z zawartymi
umowami lub jej wysokosé¢ jest niewystarczajaca w stosunku do ponie-
sionych kosztéw. Jednoczesnie, z mocy Ustawy... samorzady nie nabyly
praktycznie zadnych praw do zarzgdzania lokalnymi liniami kolejowy-
mi. Obarczajagc wojewddztwa nowym zadaniem, Ustawa daje pewne
uprawnienia (mozliwo$¢ opiniowania) w sytuacji wdrozenia procedury
likwidacyjnej linii kolejowej 0 lokalnym znaczeniu. Jesli podczas opinio-
wania samorzad wojewdédzki lub powiatowy wystapia z wnioskiem
o przejecie likwidowanej linii, wéwczas zarzad kolei ma obowigzek nie-
odplatnego jej przekazania. Nie oznacza ono jednak jednoczesnego trans-
feru eksploatowanego na tej linii taboru, co jest powaznym utrudnieniem
dla przejmujacego. Zakup tariszych w eksploatacji elektrycznych
zespoléw trakcyjnych nowej generacji lub autobuséw szynowych jest
z kolei powaznym wydatkiem (najtafiszy autobus szynowy kosztuje ok.
1,1 mln z}), zwlaszcza jesli kupuje sie je w niewielkich partiach. Jedno-
czesnie jednostka samorzadu terytorialnego przejmujac likwidowana
lini¢ odpowiada za jej utrzymanie zgodne ze standardami technicznymi,
bezpieczenstwa i ochrony srodowiska. Wszystko to sprawia, ze pozycja
samorzadéw w rozmowach z PKP jest slaba, i w rezultacie bardzo nie-
wiele lokalnych linii zostalo przejetych przez samorzady. Sytuacja
moglaby ulec radykalnej zmianie, gdyby samorzady otrzymywaly wiecej
$rodk6éw niz przewoznicy (np. spétka PKP Przewozy Regionalne), gdyz
to wlasnie samorzady sg gospodarzami i organizatorami lokalnego trans-
portu publicznego. Dotychczas jednak wiekszo$¢ przewozéw regional-
nych dofinansowuja nie samorzady, lecz grupa PKP S.A. Podobnie jest
w przypadku ponoszenia kosztéw utrzymania linii.

Pojawienie si¢ na polskim rynku przewozéw pasazerskich pierw-
szego liczacego sig operatora kolejowego bedzie zaleze¢ przede wszyst-
kim od tego, czy znajdzie si¢ przynajmniej jedno wojewédztwo, ktérego

? Podobne cigcia dotycza przewozéw fadunkéw. Na przykiad, w koricu 2000 r. na
odstawie jednej decyzji ministra transportu zawieszono przewozy towarowe na 76
iniach o lacznej diugosci 2440 km (Fojcik 2001, s. 23).
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wladze samorzadowe zdecyduja sie na podpisanie wieloletniego kon-
traktu na obsluge przewozow regionalnych. Podpisanie takiego kon-
traktu miedzy wladzami samorzadowymi a prywatnym przewozZnikiem
kolejowym doprowadziloby do sytuacji, w ktérej spétka PKP Przewozy
Regionalne musialaby sprosta¢ konkurencji wewnatrzgaleziowej.
Wspomniane wczeéniej Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokal-
nych ogranicza bowiem swoja dzialalno$¢ zaledwie do kilku kolei
waskotorowych. Jest zatem zbyt slabe, aby stanowi¢ jakgkolwiek kon-
kurencje dla spétek grupy PKP S.A. Réwniez wyspecjalizowane spétki
przewozéw towarowych dzialaja w bardzo waskich segmentach rynku
i dlatego nie stanowig realnej konkurencji dla PKP S.A.

Niska jako$¢ ustug powoduje, ze klienci nie chcg korzystaé
z transportu kolejowego, przez co poglebia sie deficyt i jeszcze bardziej
obniza sie jako$¢ swiadczonych ustug. W konsekwencji zmniejsza sig
liczba pasazeréw i masa przewozonych towaréw, a powstaje , spirala
upadku kolejnictwa”. Przelomem moze by¢ wejécie na polski rynek
przewoznikéw zagranicznych, co ma nastapi¢ w przewozach fadun-
kéw juz od 2004 r. (calkowite otwarcie rynku od 2006 r.), a w przewo-
zach pasazeréw prawdopodobnie do 2008 r. Transformacja grupy PKP
S.A. powinna zatem zmierza¢ w kierunku tworzenia firm handlowych,
niezaleznych od administracji pafistwowej, natomiast wykonujacych
ustugi stuzby publicznej na zlecenie rzadu i samorzadéw, objetych
wczesniej wynegocjowanymi kontraktami handlowymi.
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