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English summary

Transformation of local railway systems in Poland in the 21st century in the context of the

historical transformation of rail transport

Local railway systems in Poland are independent organizational and technical complexes, have
their own rolling stock, provide qualified personnel to operate it, and at the same time they
are functionally and organizationally separate from the main (national) railway system. They
have been present in the Polish landscape for more than a century. As early as the turn of the
19th century, local railway systems were established on the basis of various legal provisions
(related to the legislation of the individual partitioning states), with various reasons behind
their construction. For most of the time these local systems remained, so to speak, in the
shadow of the "great railway", even when they were massively nationalized in Poland after
1945. Those that did not succumb to earlier liquidation and survived into the 21st century

became peculiar "laboratories of change" that later affected the entire railway market.

The primary aim of the dissertation is to analyze and evaluate the process of
transformation of local railway systems in Poland in the 21st century, together with the
identification of the conditions that influenced this process. The historical context of the
transformation process was taken into account. The finding of a significant cognitive gap in
this area justifies undertaking a research topic related to the transformation of 42 local railway
systems (active on the territory of Poland in the years 2001-2021) managed or operated by 51
different operators. Most of them were narrow gauge railway systems taken over by local

governments.

The author's professional experience and knowledge of the rules in force in a given
community made it possible to adopt an "insider" perspective and to identify and interpret
phenomena that are completely invisible to an external observer. Thanks to a kind of
"penetration" into the depths of the studied group, it became possible not only to obtain some
commercial, technical and operational data, but also to conduct interviews with practitioners
managing local railway systems, including pioneers of activities related to organizational and

functional transformations.

They proved particularly useful in identifying the determinants that do not lend

themselves to quantification, such as the relationship between business entities and local
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government, the role of formal and informal institutional factors in the management of
railway infrastructure, or the vision and mission of organizations associated with the
preservation of rail transport heritage. The interviews also served as a starting point for
conducting an assessment of the potential of the local resources of individual railway systems
in terms of their suitability for tourism, the value of historical heritage assets, the positive or
negative socio-institutional climate and the dependence of transport performance on location

in relation to areas of high economic potential.

The literature studies undertaken, the field research carried out, participatory
observations and in-depth interviews made it possible to answer the research questions posed
in the paper. The historical process of the formation of local railway systems in Poland was
reconstructed, and a functional and organizational typology of local railway systems operating
in Poland in the 21st century was created. Next, the most significant conditions of
transformation and functioning of local railway systems were identified and the course of the
process of institutional (ownership, organizational) transformation of local railway systems
was reconstructed and the dominant directions of functional changes of local railway systems
- tourist, museum and historical and "shortlines" - were defined. The transformation process
included transformations of institutional and functional nature, the nature and intensity of

which changed in the individual decades of the 21st century.

Taking into account the experience of historical transformations of local railways in
Poland, qualitative results of field research and in-depth interviews, a model of the functioning
of the local railway system was proposed as an embodiment of J. Gadzinski's model of the
local transport system. For this purpose, a holistic diagnosis was made - identification of the
elements comprising the local railway system, recognition of the internal and external
environment, and, finally, reconstruction of the real structure of relations occurring between
individual elements of the system operating in specific (institutional, technical, economic,

financial and social) conditions.

In assessing the process of transformation of local railway systems, it is necessary to
emphasize the positive role of the attitude of local governments interested in taking over the
infrastructure and the accompanying responsible approach to the problem of narrow gauge
railways, whose fate remained dependent on the steps taken or not by local government units.

If it had not been for the declarations made between 2001 and 2010 and the subsequent
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actions of local authorities, many local railway systems "abandoned" by their previous host
(the PKP Group) would probably never have returned to an active state. In addition, the high
level of participation of enthusiasts, former employees or pensioners, and local communities
in the process allowed the existing institutional gap to be partially filled. This was due to the
State's lack of interest in the problem of local railway networks. Despite the generally poor
technical condition, the railway surface in the form of tracks and other infrastructure facilities,

as well as the vehicles left over from the PKP era, were fit for use without major expenditure.

In the context of long-term challenges, aspects of the transformation such as the lack
of setting strategic goals and consistent implementation of local government policies to
support local rail systems and the lack of systemic regulations for financing the costs of local
rail systems (analogous to those for PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. and other PKP Group
managers) deserve a negative assessment. It is also important to emphasize the significant
impact of informal and social conditions on the business and operation of local railway
systems and the lack of professionalism of some operators, who have failed over more than
two decades to develop adequate business and organizational competence to manage railway

infrastructure effectively and responsibly.

The next step of the research procedure was to identify the prospects for the
development of local railway systems in Poland in the third decade of the 21st century and to
issue (in the light of historical experience) recommendations for the management of local
railway systems. The most important conclusions and recommendations with an applied
dimension are addressed primarily to central, regional and local (self-government) authorities

and to entities acting as operators of local railway systems.

At the root of many problems of today's local railways lies, above all, the lack of
standardization of activities, the failure to develop a model for raising and investing funds for
two decades, and - an institutional gap consisting in the failure to define the principles of
systemic financial support for infrastructure managers from outside the PKP SA Capital Group.
Taking into account the above assessment, it becomes reasonable to recommend a target,
proposed division of competencies between entities and institutions involved in the

management of local railway systems in Poland:



— local and regional governments, which take the initiative to keep even unprofitable
connections in working order,

— state (central) authorities involved in defining the legal and technical framework for
the operation and subsidizing socially useful business,

— an external operator (e.g., an NGO or a company), as a professional entity highly

competent to build, maintain and operate "small railways".

In conclusion, the prerequisites for the implementation of the proposed division of
competences are anticipatory actions consisting in the implementation of studies and
preparation for infrastructure investments in the next financial perspectives, carried out by
the owners or operators and the securing of adequate public funds in both the state budget
and the budgets of local government units. It is no less important to continuously improve the
organizational efficiency of the operators of local railway systems so that they have the

absorption capacity to utilize the potentially allocated funding.

Taking into account the degree of infrastructure exploitation, the numerous conditions
determining the directions of transformations, the diversity of organizational forms of
operators, including many struggling with internal and external problems, the current decade
of the 21st century will prove decisive for the majority of local rail systems in Poland. It must
be reckoned that some of them will fundamentally change or reduce the scale of their
business, and some will simply be closed to traffic and liquidated if no organizational formula
is found to cover the objective costs of operating the technical subsystem. A large role in this
is played by the attitude not only of the local and central authorities, which are obliged to
create favourable conditions for society and the economy, but also the attitudes of the
operators, who should devote less energy to emotional and destructive conflicts and more
attention to factual, strategic and thoroughly grounded action plans. The future fate of most

local railway systems in Poland will depend on the decisions taken now.



1. Wstep

Zainteresowanie tematyka transportu kolejowego towarzyszy geografom niemal od samego
poczagtku rewolucji przemystowej, ktéra odmienita oblicze éwczesnego Swiata. Ze wzgledu na
swojg specyfike, kolej w poszczegdlnych panstwach europejskich wzrastata jako dobrze
zorganizowany i uporzgdkowany system. Linie kolejowe powstawaty w krajach o réznych
ustrojach politycznych. Rozmaite byty powody decyzji o ich lokalizacji w przestrzeni. Niektore
z powstajgcych linii kolejowych stanowity wtasnos$é panstwowg, inne prywatng. Na
czesci z nich dominowaty przewozy towardw, na innych przewazaty przewozy pasazerskie.
taczac miejscowosci i zaktady przemystowe, koleje przecinaty krajobraz i nadawaty mu
szczegolny, nowy wymiar.

Kazda sie¢ kolejowa tworzy funkcjonalny system, sktadajgcy sie z linii i bocznic
kolejowych oraz punktéw eksploatacyjnych, ktére umozliwiajg nadawanie i odbior towardw,
a takze wsiadanie i wysiadanie podrdznych. Systemy te wystepujg na réznych poziomach
organizacji terytorialnej — od poziomu europejskiego po lokalny. Juz od przetomu XIX
i XX wieku rozwojowi gtéwnej sieci europejskich drég kolejowych towarzyszg standaryzacja
techniczna i miedzynarodowa interoperacyjnosé, a takze ujednolicanie stosowanych
rozstawdw szyn oraz skrajni.

Warto jednak pamieta¢, ze inicjatywa budowy infrastruktury kolejowej czesto wynikata
z koniecznosci zaspokajania typowo lokalnych potrzeb. Pierwsze eksperymenty zwigzane
z przetaczaniem prostych wodzkéw technologicznych po prowizorycznych drewnianych
listwach (zastgpionych potem zelazng szyng) dotyczyty transportu surowcéw wewnatrz
sztolni, a z czasem ruchu wewnetrznego powstajacych na duzg skale kopaln, hut i zaktadéw
produkcyjnych. Na ziemiach polskich jednym z pierwszych udokumentowanych odcinkéw tego
typu infrastruktury byt tor w Krdlewskiej Hucie (Soida K., 1996; Ciechanski A., 2013).
Upowszechnianie sie wynalazkéw brytyjskich pionieréw kolejnictwa i faczenie powstajacych
niezaleznie od siebie systemodw kolei w funkcjonalng catos¢ nigdy nie spowodowato ,,zagtady”
lokalnych, niewielkich sieci kolejowych. Proces ich tworzenia i rozwoju przebiegat rownolegle.
Takze na obecnych ziemiach polskich powstato wtedy duzo lokalnych systemoéw kolei,
wydzielonych organizacyjnie i zarzgdczo ze struktur panstwowych. Systemy te powstawaty na
podstawie réznych przepisdw prawnych, a u podstaw ich budowy lezaty rozmaite przyczyny.

Przez wiekszos¢ czasu lokalne uktady pozostawaty niejako w cieniu ,,wielkiej kolei”, nawet gdy



po 1945 r. zostaly w Polsce masowo upanstwowione. Te, ktore nie ulegty wczesniejszej
likwidacji i dotrwaty do XXI wieku, staty sie swoistymi ,laboratoriami” zmian. Zmiany, o ktérych
mowa, dotknety pdiniej cata branze kolejowg w ramach procesu transformacji i integracji
organizacyjnej, zgodnej z przepisami Unii Europejskie;j.

Deregulacja i liberalizacja transportu szynowego w Polsce rozpoczeta sie w latach
dziewieédziesigtych XX wieku od serii przeksztatcen przedsiebiorstwa panstwowego Polskie
Koleje Panstwowe (PKP) w zakresie komdrek organizacyjnych zajmujacych sie lokalnymi
systemami kolei. Przeksztatcenia wigzaty sie z wyodrebnieniem ze struktur PKP samodzielnych
przedsiebiorstw kolejowych i przekazaniem majgtku w zarzad jednostkom samorzadu
terytorialnego, organizacjom pozarzgdowym lub innym podmiotom gospodarczym. Jednostki
budzetowe samorzadow, stowarzyszenia i fundacje staty sie lokalnymi zarzgdcami
infrastruktury i przewoznikami kolejowymi — dziatajagcymi w mikroskali, ale posiadajgcymi
zblizone do Polskich Kolei Panstwowych prawa i obowigzki. Niosto to ze sobg zaréwno
pozytywne, jak i negatywne konsekwencje, a proces adaptacji do nowych warunkow
organizacyjnych przebiegat odmiennie w réznych miejscach. Do dzisiaj, cho¢ minety dwie
dekady od pierwszych dziatan sektora spotecznego zwigzanych z przejeciem w zarzad ,,matych
kolei”, los wielu z nich jest niepewny. Nie doczekaty sie one zadnej standaryzacji, a w systemie
prawnym wybrzmiewajg zaniedbania z lat 2000-2005, ktore skutkujg np. brakiem stabilnego
finansowania lokalnych zarzgdcéw infrastruktury.

Niniejsza praca stanowi probe kompleksowego przedstawienia procesu transformacji
lokalnych systemow kolei w Polsce wraz z opisem uwarunkowan, ktére ksztattowaty przebieg
tego procesu. Perspektywa autora, wspotpracujgcego od lat z zarzadcami infrastruktury
niezwigzanymi z przedsiebiorstwami grupy kapitatowej PKP, pozwala spojrze¢ na zjawiska
zachodzgce w tym obszarze ,,od wewnatrz” i wzigé pod uwage takze kontrowersyjne, mato
znane lub nieobecne w dyskusji naukowej uwarunkowania funkcjonowania lokalnych
systemow kolei w Polsce.

Finalizacja prac nad dysertacjg byta mozliwa wyfacznie dzieki wsparciu i zyczliwosci
0sOb, ktore przyczynity sie do jej powstania. Przede wszystkim dziekuje promotorowi
przewodu doktorskiego prof. dr. hab. Tadeuszowi Stryjakiewiczowi oraz promotorowi
pomocniczemu dr. Barttomiejowi Kofsutowi z Wydziatu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej
i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu za opieke

merytoryczng, liczne uwagi i bezcenng wiedze dotyczacy z jednej strony szczegdtéw procesu
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transformacji gospodarczej przetomu XX i XXI wieku, a z drugiej specyfiki relacji
i funkcjonowania lokalnego samorzgdu w Polsce. Bez tych dwéch perspektyw nie bytoby
mozliwe wysnucie trafnych wnioskdw na temat przeksztatcen lokalnych systemoéw kolei —
dobrze poznanych ze strony praktycznej, a do tej pory rzadko badanych od strony naukowe;j.
Nie moge pomingc¢ przy tym wkfadu w powstanie dysertacji $p. dr. Jedrzeja Gadzinskiego,
adiunkta Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu. Zostat on wyznaczony na
promotora pomocniczego mojej pracy, lecz choroba, a pdiniej przedwczesna $mieré,
uniemozliwity kontynuacje naszej wspotpracy naukowej. Dzieki sugestiom i przekazanej przez
Jedrzeja aktualnej wiedzy na temat wspotczesnych kierunkdw badawczych geografii
transportu mozliwe byto przyjecie odpowiednich podejs¢ i koncepcji badawczych.
Podziekowania za uwagi i korekty spojrzenia na niektére aspekty pracy niech przyjma
wszystkie kolezanki i koledzy z Zaktadu Geografii Ekonomicznej, w tym w szczegdlnosci
Kierownik Zaktadu — prof. UAM dr hab. Robert Kudtfak.

Nie do przecenienia pozostaje pomoc zyczliwych kolegéw z branzy kolejowej, ktorzy
dzielili sie swojg wiedzg i doswiadczeniem praktycznym zwigzanym z przeksztatceniami kolei
lokalnych (w tym przede wszystkim waskotorowych) przez caty czas powstawania niniejszej
pracy. Niektére z kontaktow, nawigzanych spontanicznie podczas rozwigzywania problemow
pojawiajacych sie w codziennej eksploatacji kolei dojazdowych, przyniosty niezwykle
interesujgce i cenne naukowo wnioski. Za wielogodzinne rozmowy, konsultacje i wymiane
dziesigtek (jesli nie setek) spostrzezen dziekuje przede wszystkim wybitnym znawcom
tematyki kolei waskotorowych, wsrdod ktorych szczegdlng role odegrali: Janusz Sedzicki,
Jarostaw Lipinski, Marek Roszak, dr Ariel Ciechanski, Andrzej Tomaszewski, Piotr Flisikowski,
Robert Matczak, Tomasz Strapagiel i Mariusz Werminski. Podziekowania niech zechcg przyjac
takze koledzy Piotr Nowicki, Michat Duraj, Mikotaj Sztuder, Bartosz Paluchowski, Adam
Wawrzyniak, Kamil Czarnecki, Pawet Plesniar i Pawet Gajdzica. Liczne regularne dyskusje
o tematyce kolejowej w gronie ekspertow-praktykow staty sie dla mnie prawdziwg inspiracja
do wysnuwania wnioskdow o procesie przeksztatcen lokalnych systeméw kolei w Polsce.
Przemystawowi Strzyzewskiemu i Mikotajowi Radzikowskiemu dziekuje za udostepnienie
wysokiej jakosci fotografii. Wreszcie, na specjalne podziekowania zastugujg panowie Jerzy
Pawtowski, ktéry rozbudzit we mnie pasje do historii kolejnictwa (w tym kolei waskotorowych)

oraz Marek Malczewski, ktdrego archiwalne zbiory i opracowania historyczno-geograficzne



skupione w setkach artykutow prasowych, relacjonujacych najwazniejsze wydarzenia
kolejowe, stanowig nieprzebrany materiat analityczny. Dziekuje!

Jednoczesnie pragne zaznaczyé, ze wszelkie niedociggniecia i btedy w niniejszej
dysertacji obcigzajg wytacznie jej autora, gdyz mimo dotozenia wszelkich staran, z pewnoscia

nie wszystkich udato sie unikngé.

1.1. Cel i zakres pracy, gtéwne problemy badawcze

Koleje lokalne tworzg wyizolowane systemy techniczno-spoteczno-ekonomiczne, zarzadzane
przez autonomicznych zarzadcow infrastruktury i obstugujgce przewozy na ograniczonym,
okreslonym obszarze oddziatywania (niezaleznie od pozostatych podobnych systeméw). O ile
proces rozwoju i ksztattowania sie sieci kolejowej w Polsce zostat dos¢ dobrze zbadany, do
czego szczegdlny wktad wniesli geografowie transportu, o tyle liczne sieci publicznych
i niepublicznych kolei lokalnych stanowig wcigz stabo rozpoznane pole badawcze. Wsréd
istniejacych opracowan podejmujacych te tematyke dominujg monografie poswiecone m.in.
1) systemom miejskiego transportu szynowego, korzystajgcym z infrastruktury szynowej
i tworzonym w celu zaspokojenia potrzeb przemieszczania sie ludnosci na terytorium miasta
(Kotos A., 2006), oraz 2) kolejom niepublicznym, stuzagcym kompleksowej obstudze
transportowe] zaktadéw przemystowych, ktére wykorzystujg wtasne linie kolejowe i tabor
(Ciechanski A., 2013). ,Miejskie” i ,przemystowe” systemy kolei to jednak tylko niewielka
czes¢ zbioru lokalnych systemow transportowych. Co wiecej, w literaturze brakuje
syntetycznych prac naukowych dotyczacych transformacji lokalnych systemow kolei
w XXI wieku. Préba wypetnienia tej luki poznawczej byta gtdwnym motywem wyboru
problematyki podejmowanej w niniejszej rozprawie doktorskiej. Na wybér ten wptyw miaty
takze doswiadczenia autora (insider perspective), ktory jako jeden z uczestnikdw procesu
przeksztatcen systemow kolei waskotorowych, miat w latach 2010-2021 mozliwosc
praktycznej weryfikacji zatozen deregulacji i liberalizacji rynku kolejowego.

Podstawowy cel pracy stanowi analiza i ocena procesu transformacji lokalnych
systemow kolei w Polsce w XXI wieku wraz z identyfikacja uwarunkowan, ktore na ten
proces wptywaty. Gtéwne problemy badawcze, ktdrych rozwigzanie umozliwi osiggniecie
podstawowego celu pracy, zostaty sformutowane w postaci pytan poznawczych:

1. Jaka jest geneza i jak przebiegat historyczny proces ksztattowania sie lokalnych

systemow kolei w Polsce?
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2. Jakie mozna wyrdznic typy organizacyjne i funkcjonalne lokalnych systemow kolei?

3. Jakie sg najistotniejsze uwarunkowania przeksztatcen i funkcjonowania lokalnych
systemow kolei?

4. Jak przebiegat proces instytucjonalnej i funkcjonalnej transformacji lokalnych
systemow kolei oraz jakie byty dominujace kierunki zmian?

5. Jaki jest model funkcjonowania lokalnych systemodw kolei w Polsce w XXI wieku?

6. Jak nalezy oceni¢ proces transformacji lokalnych systemoéow kolei uwzgledniajac
dotychczasowe doswiadczenia przeksztatcen w XXI wieku?

7. Jakie w sSwietle doswiadczen historycznych powinny byé rekomendacje dotyczgce
zarzadzania lokalnymi systemami kolei i czy istniejg dobre praktyki w tym zakresie?
Realizacja podstawowego celu pracy oraz rozwigzanie probleméw badawczych 1-5

przyczyni sie przede wszystkim do zwiekszenia poziomu wiedzy naukowej dotyczacej geografii
transportu, szczegdlnie w zakresie lokalnych systemow transportowych. Z kolei zarysowanie
perspektyw rozwoju lokalnych kolei oraz sformutowanie rekomendacji zwigzanych z ich
funkcjonowaniem i eksploatacjg (problemy badawcze 6-7) postuzg przede wszystkim
samorzadom lokalnym, instytucjom szczebla krajowego, organizacjom pozarzagdowym oraz
innym podmiotom zaangazowanym w realizacje inwestycji infrastrukturalnych. Dokonana
analiza pomoze wfadzom réznego szczebla w uzupetnieniu ich perspektywy o rzetelng wiedze
na temat przebiegu przeksztatcen lokalnych systemdw kolei, tak aby powstajgce i planowane
studia wykonalnosci, koncepcje funkcjonalno-przestrzenne oraz strategie rozwoju
uwzgledniaty rzeczywiste uwarunkowania dziaftalnosci sektora kolejowego w skali lokalnej.
Ponadto, przedstawione w rozprawie wady i zalety poszczegdlnych form organizacyjnych
i metod wspotpracy pomiedzy wyspecjalizowanymi podmiotami zajmujacymi sie
zarzadzaniem infrastrukturg a jej wtascicielami umozliwig wybdr najkorzystniejszych strategii
rynkowych dla tych systemow kolei, ktore bedg poddawane modernizacji lub rewitalizacji.
Obiektem badan sg lokalne systemy kolei rozumiane jako samodzielne zespoty
organizacyjno-techniczne wykonujgce przewozy w obrebie zarzadzanej infrastruktury,
eksploatujgce wtasny tabor kolejowy i zapewniajgce wykwalifikowany personel do jego
obstugi, odrebne funkcjonalnie i organizacyjnie od gtéwnego (krajowego) systemu
kolejowego (ryc. 1). Systemy te posiadajg zazwyczaj jeden lub wiecej punktéw stycznych
z gtdownym systemem kolejowym (stacje przetadunkowe, rampy, perony przesiadkowe), ale

mogay tez tworzy¢ ukfady odseparowane od gtownej sieci kolejowej — bez potaczenia
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z systemem krajowym. Lokalne systemy kolei obejmujg najczesciej odcinki infrastruktury

o niewielkiej dtugosci, cho¢ czasami sktadajg sie z wiecej niz jednej linii kolejowej.

LOKALNE
SYSTEMY KOLEI

\
N, GLtOWNY (KRAJOWY)
N SYSTEM KOLEJOWY

VY /! s

| et =

. , /
\ ] :| 7 J
. 4 - =
V(@ -

gtéwne (krajowe)
systemy kolejowe
. innych panstw

ey

Ryc. 1. Model lokalnych systemoéw kolei na tle gtéwnej sieci kolejowej.
Zrédto: opracowanie wiasne.

Przedmiotem zainteresowania niniejszej pracy sg te lokalne systemy kolei, ktére spetniaty
w momencie dokonywania analizy facznie nastepujace kryteria:
— w XXI wieku byty lub sg czynne w ruchu kolejowym (pasazerskim lub towarowym);
— sg ztozone z jednej lub kilku linii kolejowych wraz z infrastrukturg towarzyszaca,
a ich operator (jesli s3 nadal czynne) dysponuje pojazdami kolejowymi;
— cechujg sie lokalng skalg dziatalno$ci i stosunkowo matym natezeniem ruchu;
— nalezg do systemow uzytku publicznego, z ktorych podrdzni moga skorzystac
w ramach ogdlnodostepnych potgczen pasazerskich ujetych w rozkfadzie jazdy lub
takich, na ktorych mozna nadawac¢ do przewozu i odbiera¢ przesytki towarowe
w wyznaczonych punktach ekspedycyjnych;
— pozostajg niezalezne organizacyjnie od spétek z grupy kapitatowej PKP, w tym od

zarzadcy gtéwnej sieci kolejowej w Polsce;
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— sgzarzadzane przez operatora posiadajgcego ustalong osobowosé prawna.

Zakres czasowy pracy obejmuje okres od 2001 do 2021 r. (z uwzglednieniem
wczesniejszego kontekstu historycznego). Z kolei jej zakres przestrzenny stanowi obszar catej
Polski, a badania empiryczne skoncentrowano na 42 lokalnych systemach kolei (tab. 1., ryc.
2), spetniajgcych sformutowane powyzej kryteria definicyjne. Systemy te w wiekszosci
stanowig pojedyncze odcinki linii kolejowych, ktére byty zarzgdzane lub obstugiwane tgcznie
przez 51 réinych operatoréow i s3 organizacyjnie odrebne od gtdwnego zarzadcy
infrastruktury. Warto nadmieni¢, ze niektére z analizowanych systemdéw sg czynne
nieprzerwanie od 2001 r., inne przetrwaty w tej specyficznej formie dziatalnosci zaledwie kilka
tygodni lub miesiecy. Czes¢ z nich zlikwidowano, a niektdre uruchomiono w tym czasie lub
reaktywowano.

Zdecydowang wiekszo$s¢ omawianych w pracy lokalnych systemow kolei stanowig
fragmenty dawnej sieci komunikacyjnej Polskich Kolei Panstwowych. Wsrdd nich wyrdzniamy
koleje o przeznaczeniu typowo rekreacyjnym (Korcz P., 2000; Malczewski M., 2002a;
Malczewski M., 2002b) oraz takie, ktére petnity role obstugi zaplecza transportowego
zaktaddw produkcyjnych (Ciechanski A., 2013). W przypadku sieci kolei przemystowych, w tym
le$nych (Ciechanski A., 2015), uwzgledniono wytacznie koleje, ktére w ramach przeksztatcen
funkcjonalnych zostaty upublicznione na potrzeby ruchu pasazerskiego (Barszcz M., Zajfert M.,
1998; Sroka W., 2005; Jerczynski M., 2007; Rygiel Z., 2011; Ciechanski A., 2013, 2015).

Z analizy wyfaczono trzy lokalne systemy kolei spetniajgce tylko niektdre kryteria
wymienione wczesniej: 1) Pomorskg Kolej Metropolitalng (PKM) i 2) Warszawskg Kolej
Dojazdowg (WKD), ktérych tryb funkcjonowania jest zblizony do eksploatacji gtdwnej sieci
kolejowej, oraz 3) transgraniczny system Uznamskiej Kolei Kgpielowej, ktdrego znaczna czesé
zlokalizowana jest na obszarze Niemiec. Z uwagi na silne rozproszenie i praktyczne
ograniczenia zwigzane z pozyskaniem danych zrédtowych, zakres pracy nie obejmuje takze
bocznic kolejowych (ktorych liczbe w Polsce mozna szacowac na okoto 1200) i ich zarzgdcéw.
Ze wzgledu na skale dziatalnosci pominieto rowniez samodzielne organizacyjnie systemy kolei
zarzgdzane przez autoryzowanych zarzadcéw Ilub podmioty $wiadczgce wustugi dla
przewoznikow (CARGOTOR sp. z 0.0., CTL Maczki—Bor S.A., Euroterminal Stawkéw sp. z 0.0.,
Infra Silesia S.A., Jastrzebska Spotka Kolejowa sp. z o0.0., Kopalnia Piasku Kotlarnia — Linie

Kolejowe sp. z 0.0., PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z 0.0., PKP Szybka Kolej Miejska
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w Tréjmiescie sp. z 0.0., PMT Linie Kolejowe sp. z 0.0., Wojewddztwo Dolnoslgskie —

Dolnoslgska Stuzba Drég i Kolei we Wroctawiu).
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1 | Bieszczadzka Kolej Lesna 22 | Nadwislanska Kolej Waskotorowa
2 | Bieszczadzkie Drezyny Rowerowe 23 | Nasielska Kolej Dojazdowa
3 | Etcka Kolej Waskotorowa 24 | Opalenicka Kolej Dojazdowa
4 | Gnieznieriska Kolej Waskotorowa 25 | Ostrowska Kolej Parkowa
! ) 5 | Gdérnoslaskie Koleje Waskotorowe 26 | Parkowa Kolej Waskotorowa (Chorzéw)
‘;” 6 | Kaliska Kolej Dojazdowa 27 | Piaseczyniska Kolej Waskotorowa
N 7 | Kolej Ketrzyn - Wegorzewo 28 | Piotrkowska Kolej Dojazdowa
(‘ 8 | Kolej Lesna Puszczy Knyszynskiej 29 | Pleszewska Kolej Lokalna
9 | Kolej Lipusz - Bytow 30 | Przeworska Kolej Waskotorowa
10 | Kolej Parkowa Maltanka 31 | Skansen Kolei Lesnej w Pionkach
11 | Kolej w Biatowiezy 32 | Sochaczewska Kolej Muzealna
12 | Kolej Waskotorowa Rogow-Rawa-Biata | 33 | Starachowicka Kolej Waskotorowa
13 | Kolej Waskotorowa w Rudach 34 | Stargardzka Kolej Dojazdowa
14 | Koszalinska Kolej Waskotorowa 35 | Smigielska Kolej Waskotorowa
15 | Krosnicka Kolej Waskotorowa 36 | Sredzka Kolej Powiatowa
16 | Krosniewicka Kolej Dojazdowa 37 | Swietokrzyska Kolej Dojazdowa
o 17 | Lokalna Kolej Drezynowa w Alwerni 38 | Waskotorowe Kolejki Lesne Hajndwka
18 | Mtawska Kolej Dojazdowa 39 | Wigierska Kolej Waskotorowa
@ ) . 19 | Muzeum Obrony Wybrzeza w Helu 40 | Wyrzyska Kolej Powiatowa
lokalne systemy kolei -
20 | Myslecinska Kolej Parkowa 41 | Zninska Kolej Powiatowa
21 | Nadmorska Kolej Waskotorowa 42 | Zutawska Kolej Dojazdowa

Ryc. 2. Rozmieszczenie analizowanych w pracy lokalnych systemdéw kolei na tle sieci kolejowej Polski.
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Tab. 1. Zestawienie lokalnych systeméw kolei czynnych w ogélnodostepnym ruchu kolejowym w latach 2001-2021

Lata
Ruch kspl ji
Szerokos¢ oci'.lc ow e\;':oor?rt\?:" Status systemu
L.p. Nazwa 'p . i p . . wg stanu na Infrastruktura wchodzaca w sktad systemu
toru [mm] | ipojazdéow |niezaleznego| , .
. dzien 31.12.2021
kolejowych systemu
kolei
Linie kolejowe Rzeped7—Majdan (na odcinku
1. Bieszczadzka Kolej Lesna 750 pasazerski od 1997 czynny Smc?lnlk—Mz?Jdan) oraz Majdan—Mgczarne (na
odcinku Majdan—Przystup) stanowigce fragmenty
sieci Kolei Lesnych w Bieszczadach
Bieszczadzkie Drezvn Linia kolejowa nr 108, bedgca w wykazie linii
2. yny 1435 drezyny od 2015 czynny zarzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe SA,
Rowerowe .
okresowo uzytkowana w ruchu drezynowym
. . . Linia kolejowa Etk—Sypitki stanowigca czes¢ sieci
3. Etcka Kolej Waskotorowa 750 pasazerski od 2001 czynny dawnej Etckiej Kolei Dojazdowej PKP
D . pasazerski Linia kolejowa Gniezno—Anastazewo stanowigca
Gnieznienska Kolej . ir o o
4. Waskotorowa 750 i towarowy od 2001 czynny czes$¢ sieci Kolei Gnieznienskiej w ramach systemu
3 (do 2007 r.) Kujawskich Kolei Dojazdowych PKP
T . Linia kolejowa Bytom—Miasteczko Slgskie,
GArnoslaskie Koleje . . . iy T
5. 785 pasazerski od 2002 czynny stanowigca czes¢ dawnego systemu Goérnoslaskich
Waskotorowe .
Kolei Waskotorowych PKP
pasazerski Linia kolejowa Opatéwek—Zelazkéw—Zbiersk (=Turek)
6. Kaliska Kolej Dojazdowa 750 i towarowy od 2002 czynny stanowigca czesc sieci dawnej Kaliskiej Kolei
(do2012r.) Dojazdowej PKP
towarowy . Linia kolejowa wydzielona z PKP Polskie Linie
. . . . z zawieszonym . .
7. Kolej Ketrzyn—Wegorzewo 1435 i pasazerski | 2005-2018 ruchem Kolejowe, okresowo uzytkowana w ruchu
(do 2017 r.) pasazerskim (do 2017 r.) i w ruchu drezynowym
3. Kolej Lesna’ Plfs.zczy 600 pasazerski 5005-2010 | 2Zawieszonym Llnlla kolejowa stanOW|aca,cz§sF dawnej sieci Kolei
Knyszynskiej ruchem Lesnych w Puszczy Knyszynskiej
towarowy, . . . L
9 Kolej Lipusz-Bytow 1435 okazjonalnie od 2007 czynny Llnla. kolejowa nr 212 wydzielona z PKP Polskie Linie
. . Kolejowe SA
pasazerski
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Lata

Ruch eksploatacji
Szerokos¢ pociagéw w formie Status systemu
L.p. Nazwa R . . wg stanu na Infrastruktura wchodzgca w skfad systemu
toru [mm] | ipojazdéw |niezaleznego| , .
. dzien 31.12.2021
kolejowych systemu
kolei
Linia kolejowa Maltanka—Zwierzyniec faczaca Rondo
10. Kolej Parkowa Maltanka 600 pasazerski od 1972 czynny Srod.ka 2 Nowym ZOO w Poznaniu, zbudowana jako
kolej turystyczno-dowozowa do Ogrodu
Zoologicznego
Linie kolejowe wydzielone z PKP Polskie Linie
11. Kolej w Biatowiezy 1435 drezyny od 2007 czynny Kolejowe SA okresowo uzytkowane w ruchu
drezynowym
Kolej Waskotorowa Rogéw— Linia kolejowa Rogéw—Rawa Mazowiecka—Biata
12. . 750 pasazerski od 2001 czynny Rawska stanowigca dawniej Rogowska Kolej
Rawa—Biata .
Dojazdowg PKP
Linia kolejowa Stanica—Rudy—Papro¢ (—Rybnik
Stodoty) stanowigca fragment dawnej linii Gliwice
13. | Kolej Waskotorowa w Rudach 785 pasazerski od 1993 czynny Trynek—Racibérz Marklowice, ktéra wchodzita po
1945 r. w sktad systemu Gdrnoslgskich Kolei
Waskotorowych PKP
Linia kolejowa Koszalin—Rosnowo stanowigca czes¢
14. | Koszalinska Kolej Waskotorowa 1000 pasazerski od 2008 czynny Kolei Koszalinskiej w ramach systemu Pomorskich
Kolei Dojazdowych PKP
15. Kros$nicka Kolej Waskotorowa 750 pasazerski od 2013 czynny Linia kolgjowa—obwodowa, zbudowana jako kolej
rekreacyjna
towarowy . Linie kolejowe stanowigce czesc sieci Kolei
16. | Krosniewicka Kolej Dojazdowa 750 i pasazerski | 2002-2008 Z zawieszonym Krosniewickiej w ramach systemu Kujawskich Kolei
(do 2008 r.) ruchem Dojazdowych PKP
Linia kolejowa nr 103 bedaca w wykazie linii
17 Lokalna Kolej Drezynowa 1435 drezyny od 2016 czynny zarzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe SA,

w Alwerni

nieudostepniania na odcinku objetym sezonowymi
przewozami drezynowymi
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Lata

Ruch eksploatacji
Szerokos¢ pociagéw w formie Status systemu
L.p. Nazwa R . . wg stanu na Infrastruktura wchodzgca w skfad systemu
toru [mm] | ipojazdéw |niezaleznego| , .
. dzien 31.12.2021
kolejowych systemu
kolei
towarowy
S (do 2007 r.), | 2005-2007, " Linia kolejowa stanowigca czesc¢ sieci dawne;j
18. Mtawska Kolej Dojazdowa 750 okazjonalnie od 2017 czynny Mtawskiej Kolei Dojazdowej PKP
pasazerski
Muzeum Obronv Wvbrzesa w 2 Zawieszonvm Linie kolejowe stanowigce czesc sieci Helskich Kolei
19. y vy 600 pasazerski 2007-2021 ¥ Wojskowych lezgce na terenie Helskiego Kompleksu
Helu ruchem
Muzealnego
Linia kolejowa Bydgoszcz Las Gdanski—Zacisze
towarowy zbudowana jako kolej turystyczno-dowozowa
20. Myslecinska Kolej Parkowa 600 i pasazerski | 1996-2011 rozebrany , J ) . y, y
poszczegdblnych atrakcji LeSnego Parku Kultury
(do2011r.) .
i Wypoczynku w Bydgoszczy
Linia kolejowa Gryfice—Pogorzelica stanowigca czes¢
21. | Nadmorska Kolej Waskotorowa 1000 pasazerski od 2001 czynny sieci Kolei Gryfickiej w ramach systemu Pomorskich
Kolei Dojazdowych PKP
Linie kolejowe Karczmiska—Opole Lubelskie, Rozalin—
9. Nadwislaniska Kolej 750 pasazerski od 2002 czynny Poniatowai Karcz!‘nl‘ske.)—PoIanowka.sFanovx‘/lace
Waskotorowa fragmenty dawnej sieci Nateczowskiej Kolei
Dojazdowej PKP
6b Linia kolejowa Nasielsk—Puttusk stanowigca
23. Nasielska Kolej Dojazdowa 750 P y . 2001 rozebrany infrastrukture dawnej Nasielskiej Kolei Dojazdowej
uruchomienia
PKP
Linia kolejowa Opalenica—Lwéwek WIlkp. stanowigca
24, Opalenicka Kolej Dojazdowa 750 pasazerski 2001 rozebrany czesc sieci dawnej Opalenickiej Kolei Dojazdowej
PKP
. ) . 1979-1990, | zzawieszonym | Linia kolejowa nad zalewem Piaski-Szczygliczki
25 Ostrowska Kolej Parkowa 600 pasazerski 1999-2004 ruchem zbudowana w celu przewozéw rekreacyjnych
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Lata

Ruch eksploatacji
Szerokos¢ pociagéw w formie Status systemu
L.p. Nazwa R . . wg stanu na Infrastruktura wchodzgca w skfad systemu
toru [mm] | ipojazdéw |niezaleznego| , .
. dzien 31.12.2021
kolejowych systemu
kolei
. 900, . Linia kolejowa Wesote Miasteczko—Planetarium
Parkowa Kolej Waskotorowa . . z zawieszonym . .
26. . przebudowa | pasazerski 1957-2014 zbudowana jako kolej turystyczno-dowozowa
(Chorzow) ruchem , . . . .
na 785 poszczegdlnych atrakcji Parku Slgskiego w Chorzowie
Piaseczviiska Kolei Linia kolejowa Piaseczno—-Tarczyn (—Grdjec)
27. y ) 1000 pasazerski od 2001 czynny stanowigca czes$¢ dawnej Groéjeckiej Kolei
Waskotorowa . .
Dojazdowej PKP
. S . . Linia kolejowa Piotrkdw—Sulejéw stanowigca dawna
28. Piotrkowska Kolej Dojazdowa 750 pasazerski 2003-2008 rozebrany . L
Piotrkowska Kolej Dojazdowg PKP
. 750/1435 pasazerski Linia ko'IeJowa I?I’es‘ze\{v [Kowa'lew]—PIesz’eV\./ I\/Imstg
29. Pleszewska Kolej Lokalna . od 2006 czynny stanowigca czes¢ sieci dawnej Krotoszyniskiej Kolei
(splot) i towarowy . .
Dojazdowej
30. | Przeworska Kolej Waskotorowa 750 asazerski od 2002 czynn Linia kolejowa Przeworsk-Dynow stanowiaca dawna
' 13 P ynny Przeworskga Kolej Dojazdowg PKP
31 'Skansen'KoIel Lesnej 600 wewnatrz 2003-2010 rozebrany Zap!ecze techn!czne d‘awnyc'h Kolei Lesn'ych
w Pionkach im. Jana Szweda muzeum w Pionkach, linie kolejowe nie uruchomione
Linia kolejowa Sochaczew Muzeum-Wilcze
32. | Sochaczewska Kolej Muzealna 750 pasazerski od 1986 czynny Tutowskie stanowigca cze$¢ sieci dawnej
Sochaczewskiej Kolei Dojazdowej PKP
Starachowicka Kolei Linia kolejowa Starachowice—Lipie oraz Marcule—Itza
33. J 750 pasazerski od 2003 czynny (odcinek Lipie—Marcule nieodbudowany) stanowigca
Waskotorowa . .
dawng Starachowickg Kolej Dojazdowg PKP
Linia kolejowa stanowigca czes¢ sieci Kolei
34, Stargardzka Kolej Dojazdowa 1000 drezyny od 2020 czynny Stargardzkiej w ramach systemu Pomorskich Kolei
Dojazdowych PKP
Linia kolejowa Stare Bojanowo—Smigiel-Wielichowo
35. | Smigielska Kolej Waskotorowa 750 pasazerski od 2001 czynny stanowigca cze$¢ dawnej sieci Smigielskiej Kolei

Dojazdowej PKP
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Lata

Ruch eksploatacji
Szerokos¢ pociagéw w formie Status systemu
L.p. Nazwa R . . wg stanu na Infrastruktura wchodzgca w skfad systemu
toru [mm] | ipojazdéw |niezaleznego| , .
. dzien 31.12.2021
kolejowych systemu
kolei
< . . . . Linia kolejowa Sroda Wlkp.—Zaniemys$l stanowiaca

36. Sredzka Kolej Powiatowa 750 pasazerski od 2001 czynny czeé¢ sieci dawnej $redzkiej Kolei Dojazdowej PKP
Linia kolejowa Jedrzejow—Umianowice—Pinczéw

37. | Swietokrzyska Kolej Dojazdowa 750 pasazerski od 2001 czynny stanowigca czesc sieci dawnej Jedrzejowskiej Kolei
Dojazdowej PKP

Waskotorowe Kolejki Lesne . . Linie kolejowe HaJItIOWka—TOpI’fO [ I-!ajr'mowka—
38. . 600 pasazerski od 1945 czynny Postotowo stanowigce fragmenty sieci dawnych
Hajndéwka L ) e

Kolei Lesnych w Puszczy Biatowieskiej

39. | Wigierska Kolej Waskotorowa 600 pasazerski od 2000 czynny Linia k0‘|€jj0\{\la Pk?uc%no—Krusznlk stanowiaca cze:sc‘
dawnej sieci Kolei Lesnych w Puszczy Augustowskiej
Linie kolejowe Biatosliwie—tobzenica oraz Czajcze—

. . . . Wysoka stanowigce fragmenty dawnej sieci

40. Wyrzyska Kolej Powiatowa 600 pasazerski od 2005 czynny Bydgoskich Kolei Dojazdowych PKP (Bydgosko—
Wyrzyskich Kolei Dojazdowych PKP)
Linia kolejowa Znin Waskotorowy—Gasawa wraz

41. Zninska Kolej Powiatowa 600 pasazerski od 2001 czynny z odgatezieniem do Parku Miejskiego stanowigca
czeé¢ sieci dawnej Zninskiej Kolei Dojazdowej PKP
Linie kolejowe Prawy Brzeg Wisty—Sztutowo,
Stegna—Nowy Dwér Gdanski i Nowy Dwér Gdanski—

42. Zutawska Kolej Dojazdowa 750 pasazerski od 2002 czynny Nowy Dwér Gdanski Cmentarz stanowigce

fragmenty sieci dawnych Gdanskich Kolei
Dojazdowych PKP

Zrédto: Opracowanie wiasne
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1.2. Ustalenia terminologiczne

Jednym z podstawowych wyzwan badan interdyscyplinarnych, w tym opracowan
powstajgcych na styku geografii spoteczno-ekonomicznej oraz nauk technicznych
i historycznych dotyczacych transportu kolejowego, jest postugiwanie sie odpowiednim
aparatem pojeciowym. Pomimo specyfiki jezyka technicznego i prawnego oraz pewnych
zawitosci semantycznych, powinien on w sposob jednoznaczny definiowa¢ omawiane zjawiska
i obiekty. Wiekszos¢ okreslen i sformutowan uzywanych w niniejszej pracy dotyczy zagadnien
Scisle zwigzanych z kolejnictwem oraz jego otoczeniem prawnym (krajowym i europejskim),
ktore w XXI wieku silnie wptyneto na jezyk dyskusji naukowej dotyczacej transportu.
Podstawowe pojecie wykorzystywane w pracy, czyli ,lokalny system transportowy”, zostato
szczegotowo zdefiniowane w rozdziale 1.1. W tej czesci pracy zostanie z kolei okreslony zakres
pojeciowy pozostatych termindéw istotnych z punktu widzenia podjetej w rozprawie
problematyki. Stosowane pojecia zostaty omdéwione w porzadku obejmujgcym:

— o0golne pojecia zwigzane z transportem,

pojecia techniczne zwigzane z infrastrukturg kolejows,

pojecia zwigzane z organizacjg systemow kolei,

— pojecia zwigzane z funkcjonowaniem systemodw kolei.

Elementarnym pojeciem zwigzanym z tematykg pracy jest pojecie transportu. Termin
ten, bedacy od lat obszarem zainteresowania geografii spoteczno-ekonomicznej, doczekat sie
szeregu definicji. Jedng z nich (wydaje sie, Ze najczesciej stosowang) sformutowali
M. Potrykowski i Z. Taylor (1982, s. 11). Wedtug tych autoréw transport to ,sposéb
przemieszczania o0sob lub tadunkéw poprzez pokonywanie przestrzeni”, ktoéry ,posiada
sieciowg strukture potgczen”. Chcac okresli¢ istote transportu, A. Hornig i S. Dziadek (1987,
s. 11-12) zdefiniowali to pojecie jako ,,celowg dziatalnos¢ ludzka polegajaca na pokonywaniu
przestrzeni za pomocg srodkow stuzgcych do przemieszczania osob, tadunkow i energii”.

Uwzgledniajgc srodowisko w jakim odbywa sie przemieszczanie oséb i towardw
W przestrzeni, najistotniejszy jest (w skali kraju) transport lgdowy, na ktdry sktadajg sie
gateziowe systemy — samochodowy i kolejowy (Hornig A. i Dziadek S., 1987, s. 17). Z punktu
widzenia pracy, istotny jest ten drugi, ktory definiuje sie jako ,jeden z systemow transportu
ladowego umozliwiajacy prowadzenie dziatalnosci polegajgcej na przemieszczaniu ludzi

i tadunkow na drodze wytyczonej torem kolejowym”, wraz z infrastrukturg i suprastrukturg
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oraz procedurami i zasobami zapewniajgcymi ,bezpieczng, sprawng i ekonomicznie
uzasadniong eksploatacje” (Leksykon terminéw kolejowych..., 2011, s. 129). Kolej stanowi
zatem skomplikowany system techniczno-ekonomiczno-spoteczny, ktérego podstawag sg
wytyczone drogi umozliwiajgce przemieszczanie sie pojazdu po szynach.

Koleje to skomplikowane systemy techniczne, dlatego wazine jest zdefiniowanie
kluczowych poje¢ zwigzanych z tym aspektem pracy. Wspdlng cechg wszystkich systemow
kolei jest fakt poruszania sie pojazdéw po torze kolejowym zazwyczaj ztozonym z dwdch
rownolegtych do siebie tokow szynowych, w ramach wyspecjalizowanej i stuzgcej jednemu
celowi infrastruktury. Do jej elementéw A. Piskozub (1975, s. 14-25) zalicza ,stworzone przez
cztowieka trwate, zlokalizowane, liniowe i punktowe obiekty uzytku publicznego, stanowigce
podbudowe! zycia spoteczno-gospodarczego z uwagi na ich funkcje”. Wedtug A. Horniga
i S. Dziadka (1987, s. 19-20) infrastruktura transportu to , wszelkie materialno-techniczne
liniowe i punktowe urzgdzenia state (drogi, w tym budowle inzynierskie: mosty, tunele, sluzy,
dworce, lotniska, sygnalizacja) okreslonej jednostki terytorialnej potrzebne do
przemieszczania ludzi, tadunkéw oraz energii”.

Pojecie infrastruktury kolejowej w polskim prawodawstwie jest okreslone bardzo
precyzyjnie. Obejmuje zamkniety katalog elementéw, ktére tworzg czesé linii, bocznicy lub
innej drogi kolejowej, albo sg przeznaczone do zarzadzania nimi i obstugi przewozu osdb oraz
rzeczy, czy tez do ich utrzymania. Komponenty sktadajagce sie na tak zdefiniowang
infrastrukture kolejowga zostaty wymienione w zatgczniku nr 1 do ustawy z dn. 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity Dz. U.z 2023 r., poz. 602) i sg wéréd nich m.in.
tory kolejowe, rozjazdy i skrzyzowania torow, obrotnice i przesuwnice, podtorze (nasypy
i przekopy), obiekty inzynieryjne, nastawnie, urzadzenia sterowania ruchem kolejowym,
perony, rampy towarowe, przejazdy kolejowo-drogowe i przejscia, a takze grunty oznaczone
jako dziatki ewidencyjne, na ktdérych znajdujg sie elementy wymienione w zatgczniku.

Sposrod parametrow technicznych drég kolejowych, najistotniejszy dla ich pdzniejszej
klasyfikacji i typologii jest rozstaw szyn, zwany rowniez szerokoscig toru. Odlegtos¢ miedzy
wewnetrznymi bocznymi krawedziami gtéwek szyn? wynoszaca 1435 mm nazywa sie

rozstawem normalnym (ang. standard gauge). Szeroko$¢ toru podlega pewnym zmianom np.

Y nfrastruktura w jez. facinskim oznacza , podbudowe”.
2 Odlegtoéé¢ miedzy wewnetrznymi powierzchniami gtéwek szyn mierzona prostopadle do osi toru od 10 (koleje
waskotorowe) do 14 mm (koleje normalnotorowe) ponizej gérnej powierzchni tocznej szyny.
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poszerzeniom w tukach umozliwiajgcym wpisywanie sie pojazdéw kolejowych w geometrie
toru, ale wartos¢ wyjsciowa zawsze jest precyzyjnie okresSlona. Wszelkie odmiany
konstrukcyjne toru o nominalnej szerokosci toru mniejszej niz 1435 mm nosza nazwe
waskotorowych, a o szerokosci wiekszej od 1435 mm szerokotorowych. Jest to zagadnienie
szczegolnie istotne z punktu widzenia analizy lokalnych systeméw kolei w Polsce, z ktérych
wiekszos¢ operuje na czynnych liniach waskotorowych.

Droga kolejowa, sktadajgca sie z podtorza i nawierzchni kolejowej, obiektow
inzynieryjnych, urzadzen elektroenergetycznych i zasilania trakcyjnego (w przypadku trakcji
elektrycznej) oraz urzadzen sterowania ruchem kolejowym (Towpik K., 2009, s. 55) moze
w systemie transportowym petnic¢ rézne funkcje.

Drodze kolejowej mozna nadac status linii kolejowej, gdy jest ona przystosowana do
prowadzenia ruchu pociggdéw. Kazda sie€ linii transportowych jest systemem linii, weztéw,
punktéw eksploatacyjnych, miejsc dostepu do nich oraz urzadzen zabezpieczajgcych
zaspokojenie potrzeb transportowych na danym obszarze (Hornig A. i Dziadek S., 1987, s. 16).
Ukfad potgczonych ze sobg drég kolejowych, stacji, terminali oraz pozostatych elementow
wyposazenia stuzgcych bezpiecznej eksploatacji stanowi sie¢ kolejowg, natomiast siec
kolejowa wyrdzniona cechami funkcjonalnymi i technicznymi wraz
z pojazdami kolejowymi przeznaczonymi do ruchu po tej sieci oraz catoksztatt zjawisk
spoteczno-gospodarczych zwigzanych z jej eksploatacjg nazywa sie systemem kolei.

Trzecia grupa pojec¢ waznych z punktu widzenia problematyki podejmowanej w pracy
S3 pojecia zwigzane z organizacjg systemow kolei. Podmioty prowadzace dziatalnosé
przewozowgq oraz odpowiedzialne za eksploatacje i utrzymanie infrastruktury to operatorzy
lokalnych systemdéw kolei. Takim pojeciem, oznaczajgcym podmiot eksploatujgcy kolej
waskotorowg, postuguje sie m.in. Urzad Transportu Kolejowego w oficjalnej
sprawozdawczosci (UTK, 2017, 2019, 2023) i korespondenc;ji urzedowe;j.

Zarzadcow i przewoznikdw mozna natomiast nazwac przedsiebiorstwami kolejowymi.
Termin zarzadcy infrastruktury zdefiniowany zostat przez Ustawe o transporcie kolejowym
i zwigzany jest z implementacjg europejskich przepisdow o rozdzieleniu przez przedsiebiorstwa
kolejowe (z pewnymi wyjatkami) funkcji zarzagdzania infrastruktura od realizacji przewozéw.
W swietle tych regulacji, zarzadca infrastruktury jest ,podmiot odpowiedzialny za zarzadzanie
infrastrukturg, jej eksploatacje, utrzymanie, odnowienie lub udziat w rozwoju tej

infrastruktury, a w przypadku budowy nowej infrastruktury, podmiot, ktéry przystgpit do jej
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budowy w charakterze inwestora” (art. 4 pkt 7 Ustawy o transporcie kolejowym, 2003). Warto
dodaé, ze zarzadzanie infrastrukturg nie jest tozsame z jej wiasnoscig. Zarzadcg moze byc¢
zaréwno wifasciciel lub dzierzawca, jak i najemca elementéw infrastruktury kolejowe;.
Podmioty prowadzgce dziatalnos¢ zwigzang z przewozem oséb lub towarow nazywa sie
przewoznikami kolejowymi.

Identyfikacja zasiegu dziatania danego systemu wymaga wyjasnienia pojecia
organizacyjnego wydzielenia lokalnego systemu kolei. Termin ten nalezy rozumiec jako swego
rodzaju niezalezno$¢ od sieci krajowego systemu kolejowego. Lokalne systemy nie muszg
spetnia¢ wymogow interoperacyjnosci i nie sg objete wszystkimi strategicznymi regulacjami
europejskimi. W prawodawstwie krajowym systemy te wystepujg pod kilkoma réznymi
nazwami, w tym jako ,sieci funkcjonalnie wyodrebnione z systemu kolei Unii i przeznaczone
tylko do prowadzenia przewozéw wojewddzkich lub lokalnych” (art. 3 ust. 8 Ustawy
o transporcie kolejowym, 2003) oraz jako ,sieci lub linie kolejowe wydzielone, o zasiegu
lokalnym lub regionalnym” (art. 5 ust. 3b pkt 1 Ustawy o transporcie kolejowym, 2003).

Ostatnig grupe pojec stanowig terminy zwigzane z funkcjami lokalnych systemow kolei.
Wiekszos¢ wspotczesnie eksploatowanych kolei waskotorowych wykorzystywana jest do
uruchamiania potaczen turystycznych. Kolejami turystycznymi nazywa sie systemy kolei
przewozgce podroznych w celach rozrywkowych, rekreacyjnych, krajoznawczych Ilub
zapewniajgce transport wewnatrz obszaru recepcji turystycznej (Bebenow F., 2015, s. 19).

Szczegdlny przypadek tego typu funkcji stanowig koleje muzealne (ang. heritage
railways), obstugiwane przez zabytkowy tabor, posiadajgce duze walory historyczne,
estetyczne, techniczne lub kulturowe. Lokalne systemy kolejowe zachowane ze wzgledu na
szacunek do dziedzictwa kultury technicznej byty pionierskimi przyktadami dziatan w zakresie
utrzymania w stanie czynnym kolei lokalnych odtgczanych od gtdwnej sieci kolejowej za
granicg oraz w Polsce.

Niezalezni zarzadcy infrastruktury oraz przewoznicy kolejowi dziatajgcy w mikroskali
w oparciu o lokalne zasoby nierzadko petnig istotna role w zapewnieniu obstugi tzw. ostatniej
mili w kolejowym procesie przewozowym. llekro¢ w pracy jest mowa o podmiotach typu
last miles lub shortlines, chodzi o przedsiebiorstwa kolejowe wyspecjalizowane
w gospodarowaniu koncowymi odcinkami dostaw kolejowych w postaci ustugi trakcyjnej,

obstugi bocznicowej, ale takze zarzgdzania niektdrymi wydzielonymi systemami kolejowymi.
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1.3. Zrédta danych, postepowanie i metody badawcze

Tematyke kolejnictwa podejmowang przez geografdw transportu cechuje duze rozproszenie

materiatow zrodtowych. Wiekszo$¢ informacji stanowigcych podstawe do analizy zjawiska

przeksztatcen systemoéw kolejowych, zwtaszcza tych lokalnych, niezwigzanych z jednolitym

europejskim obszarem kolejowym, pochodzi spoza literatury naukowej Scisle zwigzanej

z geografia.

Podstawowe Zrdédfa informacji dotyczace problematyki lokalnych systemoéw kolei

w Polsce, wraz z prébg oceny ich wad i zalet w zakresie wykorzystania do badan naukowych

przedstawiono w tabeli 2.

Tab. 2. Podstawowe zrdodta informacji dotyczgce problematyki lokalnych systemoéw kolei w Polsce
wraz z prébg oceny ich wad i zalet w zakresie wykorzystania do badan naukowych

Zakres przedmiotowy
L.p. L. Zalety Wady
materiatu Zrédfowego
Zrédta danych pierwotnych
ryzyko ingerencji w interakcje
znajomosé praktyki stosowania wewnetrzne podmiotu, ktory
Obserwacja uczestniczaca regulacji prawnych oraz jest obserwowany, ryzyko
1 w charakterze obstugujacego rozwigzywania problemow zmiany zachowania
' i zarzadcy lokalnego systemu pojawiajgcych sie w trakcie obserwowanych cztonkdéw
kolei eksploatacji lokalnego systemu organizacji pod wptywem
kolei informacji o prowadzonym
badaniu
ryzyko pominiecia faktéw
L ,hiewygodnych” z punktu
perspektywa umozliwiajgca . ) i
. . ) L widzenia narratora, ktéry
Wywiady z zarzagdcami identyfikacje nieopisywanych . L .
) . . . moze przedstawiaé dziatanie
2. lokalnych systeméw kolei w literaturze mechanizmow, o . L
L ) swoje i wlasnej organizacji
w Polsce czynnikéw i uwarunkowan i . .
. . i . w sposéb wyidealizowany
funkcjonowania systemow kolei
w stosunku do stanu
faktycznego
Bazy danych operatoréw niespéjnos¢ danych
transportu pasazerskiego i publikowanych badz
towarowego (w tym o wysoka wiarygodnos¢ danych otrzymanych od réznych
3 wielkosci sprzedazy) oraz przedstawianych przez podmiotéw gospodarczych —
' wartosci wskaznikéw operatorow, duza wartosé brak standaryzacji wynikajgcy
techniczno-eksploatacyjnych sprawozdawcza z réznych metod agregacji
charakteryzujacych lokalne danych i szczegétowosci
systemy kolei w Polsce prowadzone;j statystyki
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Zakres przedmiotowy

L.p. L. Zalety Wady
materiatu Zrédfowego
Zrédta danych wtérnych
wysoka jako$¢ merytoryczna, brak odniesienia do
wiarygodnosé i szeroki kontekst spotecznej strony
1 Monografie i artykuty prezentowanych wynikow badan, | analizowanych zjawisk,
' z zakresu geografii transportu | w tym teoretycznych zwigzanych w tym odtwarzania
z przedmiotem zainteresowania konkretnych mechanizmoéw
geografii transportu przeksztatcen
Prace dotyczgace organizacji pomijanie procesu
i przeksztatcen podmiotdéw wysoka jako$¢ badan naukowych, | restrukturyzacji transportu
) gospodarczych w warunkach wiarygodne odtworzenie procesu | jako specyficznego i nieco
' transformacji z zakresu transformacji gospodarczej przy odmiennego od
geografii spoteczno- uwzglednieniu specyfiki Polski przeksztatcen pozostatych
ekonomicznej sektorow gospodarki
pomijanie kontekstu
L . geograficznego i spotecznego
duza liczba szczegétéw L ) i
. . . o w analizie przedmiotu badan,
Opracowania monograficzne zwigzanych z uwarunkowaniami . .
. . . koncentracja uwagi na
i artykuty z zakresu transportu | funkcjonowania transportu .
. . . . detalach technicznych
3. kolejowego, jego prawnych kolejowego, stosowanie . .
. . B . L i otoczeniu prawnym;
i technicznych aspektéw specyficznych dla kolejnictwa
. . L, o w przypadku prac
funkcjonowania pojec fachowych, odniesienie do .
. . ] zagranicznych, brak
aktualnej sytuacji prawne;j o )
odniesienia do warunkéw
polskich
Akty prawne wydawane przed L
. . . . » brak odniesienia do stanu
podmioty publiczne réznego skodyfikowany zbiér procedur . )
. . . i faktycznego i problemoéw
szczebla: Rozporzadzenia UE, i zasad ksztattujgcych wspotczesne L .
. . . , wynikajacych ze stosowania
4, Ustawy, Rozporzadzenia ramy funkcjonowania systemow . . .
. o : . . (lub zaniechania stosowania)
ministra wtasciwego kolejowych pozwalajgcy naich . o
. . opisanych przepiséw
ds. transportu, przepisy analize
. J . w praktyce
bezpieczenstwa na kolejach
Artykuty prasy fachowej
i hobbystycznej, wysoka szczegétowos¢ opracowan . ..
. . L. niska wartos¢ naukowa,
popularnonaukowe i znajomos¢ tematu przez . L
. j . . rzadkie odwotywanie sie do
monografie dotyczace autordéw; czesto jedyne zrodto L, L.
5. i ) B ; zrédet, sprzecznosé
poszczegdlnych lokalnych informacji o zdarzeniach o .
) . . o i . niektérych publikacji miedzy
systemdw kolei, opracowania | i obiektach, ktére stanowia b
so
historyczne, atlasy sieci przedmiot badan 3
kolejowych
wiarygodne osadzenie materiatu
Artykuty prasy codziennej w uwarunkowaniach lokalnych, . ..
. . ] . niska wartos¢ naukowa, brak
(w tym wersje cyfrowe) jedyne publikowane Zrédto . .
. . . ) i . odwotania do zrédet,
6. relacjonujgce wydarzenia informacji o samorzadzie

zwigzane z funkcjonowaniem
lokalnych systemdw kolei

lokalnym lub regionalnym i jego
relacjach z zarzgdcami
infrastruktury

subiektywna perspektywa
autora
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Zakres przedmiotowy
Lp. L. Zalety Wady
materiatu Zrédfowego

Dane statystyczne Urzedu niska wiarygodnos¢
Transportu Kolejowego (UTK) | regularnos¢ publikacji i stabilno$¢ | prezentowanych danych
. oraz Gtéwnego Urzedu prezentowanych danych GUS, brak aktualizacji stanu
' Statystycznego (GUS) w opracowaniach statystycznych faktycznego
dotyczace transportu UTK (m.in. zwigzanych
kolejowego z kolejami waskotorowymi)

Zrodto: opracowanie wtasne.

Podstawg analiz prowadzonych w pracy byty dane pierwotne. Cennym zrédtem tych
danych byty informacje zdobyte w ramach obserwacji uczestniczgcej autora, obejmujacej
czynny wktad w obstuge i zarzadzanie lokalnymi systemami kolei oraz przeprowadzone
wywiady pogtebione z zarzadcami lokalnych systemow kolei w Polsce. W niektdrych
przypadkach, w celu poznania rzeczywistych uwarunkowan i diagnozy problemoéw zwigzanych
z prowadzeniem dziatalnosci zarzadcy infrastruktury lub przewoznika, konieczne byto
whnikniecie do specyficznego Srodowiska branzowego, w tym poznanie jego unikalnych
problemodw i okolicznosci, ktére je ksztattowaty. Szczegdlnie przydatne okazaty sie notatki,
ktore powstaty przy okazji spotkan branzowych, protokoty =z wudziatu autora
i wspotpracownikéw w pracach legislacyjnych nad ustawami regulujgcymi transport kolejowy
i publiczny transport zbiorowy, ponadto relacje z udziatu w zespotach eksperckich, miedzy
innymi w ramach projektu ,,Rail22” oraz z dyskusji w obrebie nieformalnej grupy niezaleznych
zarzadcow infrastruktury ,W7” i Polskiej Federacji Kolei Muzealnych, Turystycznych
i Lokalnych.

Zgromadzone na podstawie ogdlnodostepnych publikacji oraz pozyskane od
zarzagdcow dane sprzedazowe i wskazniki techniczno-eksploatacyjne charakteryzujg lokalne
systemy kolei w zakresie takich cech jak np.: liczba przewiezionych pasazeréw lub wielkos¢
przewiezionej masy towardéw, predkos¢ handlowa wynikajgca z rozktadu jazdy, wielkos¢ pracy
eksploatacyjnej, dtugos¢ czynnych odcinkéw linii kolejowych. Dane te umozliwiajg
poréwnanie miedzy sobg poszczegdlnych systemdw i ocene dynamiki zmian jakie nastgpity
w tym sektorze w ciggu pierwszych dwéch dekad XXI wieku. Duza réznorodnos¢ organizacji
prowadzgcych dziatalnos¢ kolejowa przektada sie na charakterystyke uzyskiwanych danych.
Rozne podmioty prowadzy agregacje danych sprzedazowych i eksploatacyjnych w sposob

nieustandaryzowany, co utrudnia ich interpretacje. Wyjgtkowo wiarygodne pod wzgledem
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badawczym s3 dane Pomorskiego Towarzystwa Mitoénikdw Kolei Zelaznych, ktére od 2013 r.
na Zutawskiej Kolei Dojazdowej prowadzi sprzedaz biletéw wytgcznie za posrednictwem
terminali mobilnych. Dane z terminali nie tylko precyzyjnie wskazujg relacje podrdzy na
kazdym sprzedanym bilecie, ale takze umozliwiajg ustalenie doktadnych parametréw systemu
transportowego, takich jak liczba podréznych wsiadajacych i wysiadajacych na poszczegdinych
przystankach, godziny sprzedazy biletéw, czy wartosci pracy przewozowej wyrazanej
w pasazerokilometrach. Dodatkowo, objecie potgczen refundacjg ulg ustawowych z budzetu
panstwa, wigzgce sie ze sprawozdawaniem sprzedazy poszczegdlnych biletéw w zaleznosci od
przystugujacych ulg, pozwala ocenié strukture potokdw pasazerskich. Na drugim biegunie
znajduja sie koleje, ktore sprzedajg bilety odcinkowe — w tej samej cenie niezaleznie od
miejsca wsiadania i wysiadania, co nie tylko uniemozliwia analize strumienia przewozowego
miedzy poszczegdlnymi punktami eksploatacyjnymi, ale takze utrudnia wnioskowanie
o dobowych wahaniach natezenia ruchu. Bazy danych handlowych i techniczno-
-eksploatacyjnych zbierane przez réinych operatoréw, pomimo wyraznej niespdjnosci
i duzego zrdinicowania, przedstawiajg wysokg wartos¢ sprawozdawczg i tym samym
odpowiadajg bezposrednio na pytania badawcze zwigzane z odtworzeniem szczegdétéow
przebiegu transformacji oraz jej uwarunkowan.

Do zrédet danych wtdérnych (zastanych) wykorzystanych w pracy nalezg m.in.
publikacje obejmujgce bezposrednio lub posrednio tematyke transportu kolejowego. Wsrod
nich mozna wyrdzni¢ monografie i artykuty, naukowe i popularnonaukowe, zwigzane
z geografig transportu, artykuty w prasie fachowej i hobbystycznej, akty normatywne organow
panstwowych, dokumenty strategiczne szczebla samorzgdowego i rzgdowego, opracowania
eksperckie i materiaty mediéw popularnych.

Wsréd monografii zwigzanych z funkcjonowaniem lokalnych systemdéw kolei mozna
znalez¢ zaréwno profesjonalne monografie syntetyzujace wiedze szczegdétowa, jak rowniez
artykuty i zwarte publikacje o charakterze przyczynkarskim. Te ostatnie, pomimo pewnej
niedoskonatosci, czesto petnig nieoceniong role biezgcego dokumentowania procesu
przeksztatcen lokalnych systemow kolei. Autorzy tego typu prac niejednokrotnie z duzg
precyzjg wskazujg kulisy poszczegdlnych zdarzen majgcych wptyw na rozwdj lub regres sieci
kolejowych. Silne uzaleznienie loséw tych systemow kolei od wtadzy samorzgdowej oraz

rozstrzyganie kluczowych dla ich dalszego istnienia decyzji w skali lokalnej powoduje, ze bez
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perspektywy gminnej lub powiatowe] (cho¢ nie zawsze w petni odpowiadajgcej wymogom
naukowej komunikowalnosci i sprawdzalnosci) obraz problemu bytby niepetny.

Zidentyfikowanie wszystkich czynnych (przyjeto stan na dzied 31 grudnia 2021 r.)
i niezaleznych od spotki PKP Polskie Linie Kolejowe SA zarzgdcéw infrastruktury byto mozliwe
na podstawie danych z cyklicznie aktualizowanych rejestréw publikowanych przez Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego. Wymagaty one jednak cze$ciowego uzupetnienia i korekty
uwzgledniajgcej stan faktyczny niektérych opisanych obiektdw. Naturalnym Zrédtem danych
wydajg sie by¢ publikacje Gtéwnego Urzedu Statystycznego, przy czym nalezy zaznaczy¢, ze
zgromadzony materiat pozwala jednoznacznie oceni¢ dane publikowane przez GUS za
niepetne i wymagajace kazdorazowej weryfikacji. Diagnoza stanu istniejgcego potwierdzita
powazne rozbieznosci m.in. w zakresie dtugosci czynnych linii waskotorowych w Polsce
(wedtug GUS od 2016 r. ruch na kolejach waskotorowych w ogdle sie nie odbywa, co stoi
W sprzecznosci z zebranym materiatem pierwotnym, danymi pochodzgcymi od operatoréw
oraz ze sprawozdawczymi opracowaniami Urzedu Transportu Kolejowego). Dane GUS mogg
wiec stanowi¢ Zrodto uzupetniajgce, ktore powinno by¢ weryfikowane i konfrontowane
zinnymi.

Dane pozyskane ze Zrddet pierwotnych i wtérnych byty podstawg empirycznej
weryfikacji wymienionych na wstepie problemédw badawczych. Weryfikacja ta byta

realizowana w ramach postepowania badawczego, ktére zilustrowano na schemacie ideowym

(ryc. 3).
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Ryc. 3. Schemat postepowania badawczego.
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Postepowanie badawcze obejmowato w pierwszym etapie studia literaturowe oraz
analize danych z ogdlnodostepnych rejestrow. Proces gromadzenia danych trwajgcy kilka lat
realizowany byt za pomoca techniki desk research. Na tej podstawie mozliwe byty wstepna
inwentaryzacja lokalnych systemoéw kolei w Polsce, ktdre dziataty w XX| wieku, oraz stworzenie
bazy danych. Szeroki strumien informacji z wielu istniejgcych Zrédet podlegat zbieraniu
i analizie pod katem wystepowania faktow zwigzanych z dziatalnoscig lokalnych systemow
kolejowych w Polsce. Czynnosci te byty czasochtonne, ale umozliwity poznanie wielu
specyficznych kontekstow i uzyskanie wazinej z punktu widzenia celdw pracy orientacji
faktograficzne;.

Uporzadkowanie zebranego materiatu osiggnieto dzieki zastosowaniu podejscia
deskrypcyjnego (Berezowski S., 1954; Chojnicki Z., 1959; Chojnicki Z., 1999). Podczas etapu
wymagajacego drobiazgowego zdobywania szczegdtowych danych zastosowano metode
opisu poznawczego jako formy wyjasniania. Ze wzgledu na ograniczony potencjat
porownawczych analiz morfometrycznych lokalnych systeméw kolei w Polsce (w XXI wieku
sktadajg sie one — poza nielicznymi wyjgtkami — z jednej, krotkiej drogi kolejowej i kilku
punktéw eksploatacyjnych) zrezygnowano z badan z wykorzystaniem miar spdjnosci
i dostepnosci nawigzujgcych do teorii grafow (Potrykowski M., Taylor Z., 1982, s. 20). W trakcie
tworzenia ,banku informacji” na temat lokalnych systemoéw kolei opis poznawczy umozliwiat
nie tylko gromadzenie danych, ale rowniez ich porzadkowanie, w tym klasyfikacje lub
typologie, dzieki czemu stanowit punkt wyjscia do dalszych badan. Stworzenie bazy danych
o réznym stopniu szczegotowosci i obiektywnosci ukierunkowato kolejne etapy pozyskiwania
informacji wyjsciowych i umozliwito swobodne poruszanie sie w silnie zréznicowanym
i fragmentarycznym materiale bedacym rezultatem prac studyjnych.

Przeglad pozyskanych materiatébw wykonywany byt réwnolegle z prowadzeniem
obserwacji uczestniczacej realizowanej w ramach badani terenowych. To pozwolito na
zaproponowanie typologii funkcjonalnej lokalnych systemoéw kolei oraz przystgpienie do
rekonstrukcji przebiegu ich transformacji. Kontekst historyczny tego procesu zbadano
W oparciu o wyjasnianie genetyczne (historyczne) polegajgce na objasnianiu przez odniesienie
do czasu. Analizowane zdarzenia, zwigzane z powstawaniem i przeksztatcaniem
poszczegdlnych lokalnych systemdw kolei, charakteryzujg sie bogatg historig i jednoczesnie
niewyraznymi mechanizmami determinujgcymi zachodzenie zmian, takimi jak czynniki

polityczne lub specyficzne uwarunkowania prawne. Liczni geografowie transportu
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(Ray D.M. i in., 1974; Taaffe E.J. i in., 1963, za: Potrykowski M., Taylor Z., 1982) podkreslali
przydatnos¢ podejscia genetycznego do badania takich proceséw jak dyfuzja innowacji
(np. rozprzestrzenianie sie kolei zelaznej w Europie), rozgatezianie sie sieci transportowych,
czy tez nasilanie sie przeptywdow na tych sieciach. Jednoczes$nie przyznawali, Zze nie mozna
takiego wyjasniania traktowac ,ani za sposdéb jedyny, ani za koniecznie towarzyszacy
determinizmowi i historyzmowi” (Potrykowski M., Taylor Z., 1982, s. 21).

O ile historyczne tto przemian zbadano na podstawie wtérnego materiatu zrédtowego,
o tyle diagnoze wspodtczesnych mechanizmdw przeksztatcen oparto na analizie jakosciowej
wywiadow przeprowadzonych z przedstawicielami niezaleznych zarzadcéw infrastruktury.
Proba wyjasnienia procesoéw i zjawisk zachodzgcych w trakcie przemian lokalnych systemoéw
kolei w Polsce w XXI wieku wymagafa podejscia interdyscyplinarnego, korzystajacego
z materiatow spoza dorobku geografii spoteczno-ekonomicznej, czy tez historii i techniki,
w tym przede wszystkim spojrzenia na problem ,,od wewnatrz”, z perspektywy przedsiebiorcy
kolejowego. Uzycie metod i technik jakosciowych byto konieczne, poniewaz ,,przedmiot badan
wymyka sie prostej operacjonalizacji ze wzgledu na swojg kontekstualnosé,
wielowymiarowo$¢ i w znacznej mierze uzaleznienie od subiektywnych nastawien”
(Dymarczyk W., 2018, s. 92) poszczegdlnych oséb zaangazowanych w dziatanie obiektow
stanowigcych przedmiot badan.

Perspektywa ,insidera” (insider perspective), bedacego jednoczesnie badaczem
i cztonkiem grupy badanej, umozliwia dobre poznanie przedmiotu obserwac;ji (por. Kotus J.,
2001). Znajomosc¢ regut zycia w danej spofecznosci pozwala je fatwiej zidentyfikowac oraz
wytonic i zinterpretowac zjawiska, ktore dla zewnetrznego obserwatora bytyby catkowicie
niedostrzegalne. Praktyczne zastosowanie wewnetrznej perspektywy poznawczej badacza
byto mozliwe ze wzgledu na fakt, ze autor od 2008 r. wspodtpracuje z operatorami lokalnych
systeméw kolei, a w latach 2012-2014 petnit obowiazki dyrektora jednej z kolei
waskotorowych. Doswiadczenie zawodowe obejmujgce prace zaréwno na stanowiskach
fizycznych, jak rowniez kierowniczych i specjalistycznych, umozliwito lepsze poznanie obiektu
badan, takze przez uczestniczenie w codziennych oraz odswietnych rytuatach cechujgcych
badang zbiorowos¢. Nalezy zaznaczyé, ze istnieje zagrozenie, iz obserwacja z perspektywy
yinsidera” wigzac¢ sie bedzie ze zbyt subiektywng oceng zdarzen lub prébami preparowania
rezultatow (czesto nieuswiadomionymi), tak aby byty zgodne z oczekiwaniami wynikajgcymi z

wyjsciowej wiedzy (Kotus J., 2001, s. 102). Pomimo pewnego ryzyka, przedstawiona
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perspektywa okazata sie najwtasciwsza do zdobycia wiedzy w zakresie funkcjonowania
lokalnych systemow kolei ,,od kuchni” i uczynita obserwacje uczestniczgcg metodg szczegdlnie
istotng dla osiggniecia zatozonych celdw badawczych.

W naukach spotecznych za jedng z podstaw do pozyskania od respondentow
wiarygodnych danych dotyczgcych m.in. faktéw, powigzan nieformalnych, czy walki o wtadze
W organizacji — uwaza sie zdobycie ich zaufania (Konecki K., 2000). Wspotpraca w roznej skali
i w roznym zakresie z podmiotami petnigcymi funkcje zarzadcédw infrastruktury lokalnej, w tym
przede wszystkim: Pomorskim Towarzystwem Mitoénikdw Kolei Zelaznych, Miejskim
Przedsiebiorstwem Komunikacyjnym w Poznaniu, Fundacjg Bieszczadzkich Kolei Le$nych,
Fundacjg Polskich Kolei Waskotorowych, Piaseczynsko-Gréjeckim Towarzystwem Kolei
Waskotorowych, Towarzystwem Wyrzyskiej Kolei Powiatowej, Towarzystwem Przyjaciét Kolei
Sredzkiej oraz Stowarzyszeniem Kolejowych Przewozéw Lokalnych wraz ze spétkami SKPL
Cargo i SKPL Infrastruktura i Linie Kolejowe, umozliwity zebranie cennego materiatu
zroédtowego w postaci informacji uzyskanych w wywiadach pogtebionych. Dzieki swoistemu
»przeniknieciu” w gtgb badanej grupy, mozliwe stato sie nie tylko zdobycie niektérych danych
handlowych i techniczno-eksploatacyjnych, ale réwniez wytypowanie grupy dziesieciu
przedstawicieli operatorow zarzadzajgcych lokalnymi systemami kolei i uzyskanie od nich
(w toku przeprowadzonych wywiadéw) informacji na temat stabo dotad rozpoznanych
uwarunkowan i mechanizmoéw przeksztatcen lokalnych systemow kolei w Polsce.

Jak zauwaza W. Dymarczyk (2018, s. 92) ,aktor spoteczny nie tylko egzystuje
w okreslonych miejscach i okreslonej przestrzeni, lecz takze wyraza w stosunku do tych
fenomendw postawy i uczucia oraz podejmuje wobec nich konkretne dziatania”. Jak juz
wczesniej wspomniano, do wywiaddw pogtebionych wytypowano dziesieciu przedstawicieli
organizacji zajmujgcych sie utrzymaniem i eksploatacjg systemow kolejowych. Byty to osoby,
ktore aktywnie wptywaty na losy zarzadzanych przez siebie podmiotdéw, stanowigc tym samym
bezcenne zrédto wiedzy w zakresie przedmiotu pracy. Byli oni nie tylko ,,produktami” zmian
srodowiska, ale takze w duzym stopniu ich ,kreatorami”. Rozmowy na temat obiektu badan
przyjety forme wywiadu narracyjnego (Hermanns H., 1987; Konecki K., 2000), ktérego
niepodwazalng zaletg jest mozliwos¢ biezgcego rozszerzania omawianej problematyki
o kwestie ,bardziej drazliwe i ciekawsze z poznawczego badz praktycznego punktu widzenia”
(Kotus J., 2001, s. 105). Stuchajac danego aktora spotecznego mozna sie skupi¢ na istotnych

dla niego zdarzeniach, w ktéore byt on zaangazowany osobiscie. W ten sposéb waga

32



omawianego problemu dla respondenta nadaje zdobytym danym szczegdlng
reprezentatywnosc jakosciowg. Wartos¢ tego typu wywiaddw, stosowanych gtdwnie podczas
tworzenia biografii lub relacji z przetomowych zdarzen bgdz proceséw, polega w duzej mierze
na zachowaniu naturalnej ,nierdwnowagi”. Zgodnie z tg zasadg, narrator, relacjonujgc swoje
doswiadczenia na temat analizowanych zjawisk, nie podlega tzw. wymuszaniu danych (forcing
data) przez stuchacza (Dymarczyk W., 2018, s. 92). W omawianym badaniu badacz (czyli autor
tej rozprawy) dysponowat listg tematéw do omodwienia, pozostawit jednak dowolnosé
w rozwijaniu przez badanego réznych watkow, ktére go interesowaty, a ktérych badacz nie byt
w stanie przewidzie¢ wczesniej. Wyniki wywiadow zostaty zaprezentowane w tresci pracy
w formie wnioskéw i komentarzy, a w niektérych przypadkach jako pojedyncze cytaty.

Ogoétem, w latach 2020-2022 przeprowadzono 10 wywiaddw, ktére zostaty
zrealizowane wedtug scenariusza z pytaniami otwartymi. Ze wzgledu na zakres problematyki,
ktdra dotykata licznych nieformalnych kwestii prowadzenia dziatalnosci, rejestracja wywiadow
na nosnikach audiowizualnych mogtaby ograniczy¢ swobode wypowiedzi. Dlatego wywiady
nie byly rejestrowane, a z ich przebiegu sporzgdzono pisemne notatki. Respondentami byli
praktycy, cztonkowie zarzaddw organizacji pozarzadowych i szefowie jednostek
wykonawczych operatoréw lokalnych systemdéw kolei, pionierzy dziatan zwigzanych
z przeksztatceniami rynku kolejowego. Reprezentowali oni wszystkie wyrdznione typy
funkcjonalne i organizacyjne lokalnych systemdow kolei. Nieskrepowane wypowiedzi
przedstawicieli ww. organizacji postuzyty za podstawowe Zrdédto danych o aktualnych
i historycznych (w okresie przemian XXI wieku) uwarunkowaniach oraz czynnikach
ksztattujgcych lokalne systemy kolei. W trakcie przeprowadzanych wywiadéw — pojawiajgce
sie w ramach prowadzonej obserwacji uczestniczacej — ryzyko zmiany zachowania cztonkéw
organizacji pod wptywem swiadomosci o prowadzonym badaniu, a takze ryzyko pominiecia
faktéow ,niewygodnych” z punktu widzenia narratora, byto na biezgco minimalizowane
przez state odnoszenie przekazywanych informacji do zasobu zgromadzonych danych
z innych zrédet.

Zaplanowane i zrealizowane wywiady pozwolity petniej zrozumie¢ kompleksowa
nature proceséw zachodzgcych w organizacjach oraz ich zalezno$¢ od czynnikow
wewnetrznych i zewnetrznych. Okazaty sie one szczegdlnie przydatne przy okresleniu
uwarunkowan nie poddajgcych sie kwantyfikacji — relacji podmiotdw gospodarczych

z samorzadem lokalnym, roli formalnych i nieformalnych czynnikéw instytucjonalnych
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w zarzadzaniu infrastrukturg kolejowg lub wizji i misji organizacji zwigzanych z ochrong
dziedzictwa kultury transportu szynowego. Wywiady postuzyty takze jako punkt wyjscia do
przeprowadzenia oceny potencjatu zasobow lokalnych poszczegdlnych systemow kolei pod
katem ich przydatnosci do realizacji turystyki, wartosci zabytkowe] substancji historycznej,
pozytywnego lub negatywnego klimatu spoteczno-instytucjonalnego oraz zaleznosci wynikow
przewozowych od potozenia wzgledem obszaréw o wysokim potencjale gospodarczym. Jak
wykazato prowadzone postepowanie badawcze, budowana dtugoletnim doswiadczeniem
zawodowym wiedza ekspercka zwigzana z praktycznymi aspektami funkcjonowania systemodw
kolejowych pozwala swobodnie poruszaé sie posrod zrdznicowanego pod wzgledem
merytorycznym materiatu wyjsciowego i tym samym umozliwia jego weryfikacje oraz ocene
wiarygodnosci danych. Na podstawie zrealizowanych badan jakosciowych mozliwe byto
podjecie préby rozpoznania mechanizméw przeksztatcen oraz identyfikacji kierunkéw zmian
i uwarunkowan, jakie towarzyszyty transformacji lokalnych systemow kolei w Polsce
w XXI wieku.

Funkcjonalnos¢ lokalnych systeméow kolei zmieniata sie w toku przemian
spoteczno-gospodarczych. Zmiany te s mozliwe do wyttumaczenia dzieki wykorzystaniu
metody  wyjasniania  funkcjonalnego (teleologicznego) uzupetniajgcego  analize
historyczng. Wykorzystano je do wnioskowania o kierunkach zmian, jakie przeszty lokalne
systemy kolei w XXI wieku. Dziatanie systemu transportowego moze by¢ wyjasnione przez
pryzmat petnionej przez niego funkcji, na przyktad ,zapewnienia odpowiedniej cyrkulacji débr
i ustug dla ludnosci” (Potrykowski M., Taylor Z., 1982, s. 22).

Do diagnozy uwarunkowan wptywajgcych na funkcjonowanie i przeksztatcenia
systemdéw kolei wykorzystano analize przyczynowo-skutkowa, ktéora jak zauwazaja
M. Potrykowski i Z. Taylor (1982, s. 21): ,stanowi wzorzec postepowania nadajacy sie do
analizowania pojedynczych zdarzen, wskazywania prawidiowosci i badania systemow
dynamicznych, a nawet do formutowania praw i teorii”. Przyczynowos¢ wedtug M. Bungego
(1968) i D. Harveya (1969) cechuje sie asymetrig czasowg, co oznacza, ze jedno zdarzenie
zawsze nastepuje po innym (tancuch przyczynowy). Schemat wyjasniania przyczynowego
umozliwia réwniez budowanie bardziej skomplikowanych uktadéw zaleznosci, faczac tancuchy
przyczynowo-skutkowe poprzez wplatanie do nich ztozonych powigzan przyczyn lub skutkow.
Potrykowski i Taylor zwracajg uwage na ograniczenia wynikajgce z subiektywnego doboru

»warunkéw niezbednych i wystarczajacych” przy konstruowaniu faicuchow, w ktérych ,kazde
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ogniwo wykazuje niezbedny i zarazem wystarczajgcy zwigzek z innymi” (Potrykowski M.,
Taylor Z., 1982, s. 21). Dobra (czesto wykraczajgca poza sfere geograficzno-ekonomiczng)
znajomos¢ specyficznego przedmiotu badan, jakim jest system kolejowy, w tym jego
charakterystycznych parametréw, pozwala na skuteczng ocene warunkow pod katem ich
wiarygodnosci lub przydatnosci dla eksplikacji przyczyn i skutkéw zdarzen.

Ostatnim etapem pracy badawczej byto stworzenie zbioru dobrych praktyk na
podstawie doswiadczen poszczegdlnych lokalnych systeméw kolei i sformutowanie
rekomendacji dla ich uzytkownikéw lub wtascicieli. Okreslenie perspektyw i kierunkow
rozwoju, a takze wskazanie zbioru dobrych praktyk dla zarzagdcéw infrastruktury kolejowej
stanowigce aplikacyjny cel niniejszej pracy, odwotujg sie do mocno osadzonej w realiach
polskiej geografii wspdtpracy srodowiska naukowego z szeroko rozumianym otoczeniem
ekonomicznym i nurtu tzw. geografii stosowanej (Leszczycki S., 1962).

Stanistaw Leszczycki przypisuje geografii stosowanej dwa wzorce
postepowania — w pierwszym przypadku, gdy odbiorca wynikow jest znany i zleca
rozstrzygniecie konkretnych problemoéw, méwimy wspdtczesnie o ekspertyzach i analizach
realizowanych dla réznego rodzaju instytucji publicznych (ministerstw, urzedéw centralnych,
samorzgddw). Druga z mozliwosci przedstawiona przez Leszczyckiego obejmuje realizacje
badan ,na uzytek pewnego ogdlnie okreslonego odcinka zycia spoteczno-gospodarczego”
(Leszczycki S., 1962, s. 13). O ile z czasem czes¢ geografii stosowanej ,, prowizorycznie zwana
geografig planistyczng” (Leszczycki S., 1962, s. 13), wyewoluowata w naturalny sposéb
w gospodarke przestrzenng i stanowi dzisiaj kluczowy ,,pas transmisyjny” miedzy geografig
a ekonomig, planowaniem, zarzgdzaniem, demografig i urbanistyka (Chojnicki Z., 2010, s. 15),
o tyle zastosowanie badan geografii transportu dla celéw praktycznych moze pozwoli¢ na
podejmowanie optymalnych decyzji zwigzanych z przysztym losem danego obszaru lub
dotyczacych sposobu wykorzystania analizowane;j sieci kolejowej. To przyniesie korzysci m.in.
podmiotom zarzgdzajgcym infrastrukturg kolejowg w skali lokalnej i regionalnej.

Analiza procesu dotychczasowych przeksztatcen, diagnoza kierunkéw zmian oraz
identyfikacja najistotniejszych uwarunkowan charakterystycznych dla Polski w XXI wieku
pozwolity na sformutowanie rekomendacji w zakresie zarzgdzania lokalnymi systemami kolei

,W duchu” geografii stosowane;.
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1.4. Przeglad literatury

Tematyka lokalnych systemow kolei budzi zainteresowanie poznawcze co najmniej od
przetomu XIX i XX wieku i byta w literaturze chetnie podejmowana zaréwno przez inzynierow
kolejnictwa, ekonomistow, jak i przez geograféw, a nawet lokalnych politykdw. Szerokie grono
autorow reprezentujgcych rézne dyscypliny badawcze oraz dziatalnosci praktyczne powoduije,
ze zakres dostepnych publikacji (obejmujgcych tematyke zwigzang z przedmiotem pracy) jest
wzglednie duzy i ma rézne podstawy teoretyczno-metodologiczne.

Dla rekonstrukcji procesu rozwoju i regresu poszczegdlnych odcinkéw linii kolejowych
tworzacych sie¢ transportowg szczegdlnie istotne sg dane faktograficzne, ktérych odtworzenie
bywa trudne ze wzgledu na silne rozproszenie materiatu Zrédtowego. Wazing grupe
cytowanych w pracy dziet zwigzanych z ksztattowaniem sie i restrukturyzacja sieci kolejowych
stanowig jednak takze zwarte opracowania syntetyzujgce wiedze na temat catosciowego
przebiegu rozwoiju sieci transportowej w Polsce.

Przeglad literatury pozwala wydzieli¢ podstawowe grupy publikacji zwigzanych
z tematykg lokalnych systemow kolei:

— dotyczace geografii transportu kolejowego,

— dotyczace przeksztatcen rynku kolejowego, w tym jego prawnych i technicznych

aspektéw funkcjonowania,

— dotyczace technicznych aspektow funkcjonowania transportu kolejowego,

— dotyczace historii kolejnictwa,

— obejmujace relacje transportu kolejowego z turystyka i traktujgce lokalne systemy

kolei jako dziedzictwo kultury technicznej,

— podejmujgce kwestie roli spotecznych organizacji pozarzgdowych w procesie

rewitalizacji kolei o walorach historycznych,

— poswiecone konkretnym lokalnym systemom kolei, czesto o charakterze

hobbystycznym lub popularnonaukowym.

Dorobek klasycznej, swiatowej geografii transportu juz w potowie XX wieku
podsumowat szczegétowo Z. Chojnicki (1957, 1959). Zaproponowat on jednoczesnie polskim
geografom gtdwne kierunki badawcze rozwijajacej sie subdyscypliny, a takze wprowadzit
nowe spojrzenie na systemowgq analize ukfadéw spoteczno-gospodarczych, w ktdrych sieci

transportowe petnig szczegdlnie istotng role.

36



W pfaszczyznie faktograficznej wydany w okresie miedzywojennym podrecznik
,Geografia kolejowa Polski” T. Bissagi (1938) podsumowywat dwie dekady niepodlegtej
Rzeczypospolitej i wskazywat na koniecznos$¢ dalszej unifikacji systemow kolejowych.
W przeciwienstwie do T. Bissagi (1938), ktory traktowat przestrzenny rozwdj sieci kolejowej
jako jeden z aspektéw technicznych i handlowych dziatalnosci gospodarczej, polscy
geografowie drugiej potowy XX wieku zdecydowanie skupili uwage na rozwoju i regresie tych
sieci.

Niezwykle cenne dla badan geograficzno-transportowych pozostajg do dzisiaj
publikacje T. Lijewskiego (1959) wraz z zespotem (Lijewski T. i in., 1967), bedgce pierwszg
probg syntezy wiedzy na temat  przeksztatcen sieci  kolejowej  Polski
z uwzglednieniem czynnikdw historycznych i gospodarczych. Studia te byly kontynuowane
i rozszerzane przez S. Koziarskiego (1993a, 1993b, 2010, 2014), T. Lijewskiego i S. Koziarskiego
(1995), Z. Taylora (2007) oraz A. Ciechanskiego (2013), a zebrany w nich materiat
faktograficzny stanowi solidng podstawe dalszego badania transportu kolejowego w Polsce
W wymiarze przestrzennym, historycznym i spoteczno-ekonomicznym. O ile wiekszos¢
autorow omawiato koleje uzytku publicznego, o tyle A. Ciechanski (2013) szczegdétowo
analizuje koleje przemystowe, uzytkowane wytgcznie na rzecz eksploatujgcych je zaktadow
produkcyjnych, powstajgce od XIX wieku rownolegle z kolejami dostepnymi powszechnie.
Publikacje te zawierajg przydatne dane dotyczgce otwierania, a pOzniej zamykania
poszczegdlnych odcinkdw linii kolejowych oraz determinujgcych je zjawisk gospodarczych.

Warto takze odnotowaé istotne z punktu widzenia lokalnych systemdéw kolei
opracowania J. Taczanowskiego (2009, 2010, 2011, 2018, 2019) oraz M. Krdla
i J. Taczanowskiego (2016), ktére skupiajg sie na perspektywie kolei regionalnych i lokalnych
w grupie panstw dawnych Austro-Wegier. Przyktady funkcjonowania przewozéw kolejowych
w kontekscie systemu pasazerskich przewozéw regionalnych obejmuje monografia J. Gérnego
(2013), zas w aspekcie przewozow towarowych prace T. Bochenskiego i T. Palmowskiego
(2015) oraz T. Bochenskiego (2016, 2017).

Badania przeksztatcen rynku kolejowego poswiecone byty gtéwnie analizom
rentownosci lokalnych systeméw kolei oraz ekonomicznym uwarunkowaniom ich budowy
i eksploatacji. Pierwsze tego typu opracowania powstaty tuz po odzyskaniu przez Polske
niepodlegtosci. Dzieki pracy B. Hummela (1924) mozliwa jest inwentaryzacja lokalnych

systemdw kolei, ktére znalazty sie na terytorium Polski po 1918 r. Hummel (1924) badat takze
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role samorzadu w rozwoju kolei waskotorowych i innych form komunikacji lokalnej, odwotujgc
sie do licznych przyktaddw z zagranicy. Analizowat rézne koncepcje zwigzane z ujednoliceniem
procesu zarzadzania lokalnymi systemami kolei ,,odziedziczonymi” po réznych zaborcach.

Przeksztatcenia instytucjonalne i funkcjonalne transportu kolejowego na
poszczegblnych etapach rozwoju polskiej panstwowosci stanowig rdéwniez obiekt
zainteresowan historykow i geograféw, cho¢ jak zauwaza M. Jerczynski (2021, s. 87)
zagadnienia zwigzane z kolejami prywatnymi i samorzagdowymi nie sg zbyt szeroko rozwiniete.
Kontekst formalno-prawny owczesnych decyzji o lokalizacji i sposobie funkcjonowania
systemdéw kolei od linii magistralnych po lokalne (tzw. trzeciorzedne) przedstawit
M. Jerczynski (2019, 2020, 2021).

W materiatach Zrédtowych, ktdére s3g interesujace z punktu widzenia analizy
uwarunkowan przeksztatcen wtasnosciowych, przewazajg publikacje obejmujgce przetomowe
momenty w historii polskiego kolejnictwa. Pierwszym z nich byto odzyskanie przez Polske
niepodlegtosci. W badaniach dotyczacych tego okresu skupiono sie gtéwnie na tematyce
unifikacji technicznej i organizacyjnej. Na tego typu zagadnieniach koncentrujg sie m.in. prace
prace M. Przegietki (2015), D. Kellera (2015a, 2015b, 2017), A. Mielcarka (2017), a takze
D. Roguta (2021). Analizowali oni sposoby zarzgdzania i reformowania systemu kolejowego na
przetomie drugiej i trzeciej dekady XX wieku. Ciekawy miedzynarodowy kontekst budowy kolei
i zwigzanej z tym polityki transportowej panstw prezentuje w analizie poréwnawczej
A. Mielcarek (2017).

Nie mniej istotne w kontekscie tematyki dysertacji sg publikacje zwigzane
z przeksztatceniami systemow kolei w zwigzku z kolejnym punktem zwrotnym polskiej historii,
jakim byto zakonczenie Il wojny S$wiatowej. Do tego okresu nawigzujg m.in. prace
J. Pawtowskiego (2015), M. Jerczynskiego (2019, 2020, 2021), B. Kruka (2020) i P. Glugli (2021).
Dotycza one procesu upanstwowienia (nacjonalizacji) stanowigcych wifasnos¢ prywatng
i samorzgdowa kolei lokalnych, ktore po 1945 r. znalazty sie na terytorium Polski. Analogiczne
badania dotyczace kolei niepublicznych, stanowigcych zaplecze transportowe zaktaddéw
przemystowych oraz stuzgcych gospodarce lesnej, prowadzit A. Ciechanski (2013).

Momentem krytycznym przeksztatcen, szczegdlnie istotnym z punktu widzenia celéw
pracy, byto przejscie od gospodarki socjalistycznej do wolnorynkowej, ktére dla kolei w Polsce
wigzato sie z szeregiem negatywnych konsekwencji. Analize spotecznych nastepstw

zwigzanych z gwattownym spadkiem znaczenia transportu kolejowego podczas transformacji
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ustrojowej przeprowadzit Z. Taylor (2007). Przebieg procesu restrukturyzacji przedsiebiorstw
transportu lgdowego w Polsce z punktu widzenia deregulacji i liberalizacji przenalizowali
Z. Taylor i A. Ciechanski (2017), a oceny tego procesu podjat sie Z. Taylor (2018). Ekonomiczng
perspektywe przemian branzy kolejowej reprezentuje miedzy innymi monografia M. Zajferta
(2016), w ktorej autor udziela cennych wskazéwek w zakresie mozliwych form finansowania
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej i bierze pod uwage doswiadczenia trudnego
okresu przemian.

Na przetomie XX i XXI wieku coraz bardziej popularna stawata sie dyskusja o roli
samorzadu terytorialnego i jego form wspétdziatania z przedsiebiorstwem panstwowym PKP
przy organizacji przewozow kolejowych w nowych warunkach funkcjonowania (Zurkowski A.,
2000a; 2000b). Lokalne systemy kolei waskotorowych analizowat wéwczas J. Majewski (2000).

Szczegolnie istotna z punktu widzenia popularyzacji wiedzy o transformacji kolei
w Polsce byta ksigzka , Ostre ciecie” K. Trammera (2019). Jest to publikacja z gatunku literatury
faktu i nie ma charakteru $cisle naukowego, jednak — co warto dodac — wiele tez i konkluzji
W niej zawartych poparto wiarygodnymi danymi. Autor dokonat w niej oceny prowadzonej
polityki zmniejszania dostepu do transportu kolejowego poprzez poszukiwanie oszczednosci
w budzetach publicznych, co doprowadzito system kolejowych przewozow pasazerskich do
bardzo ztej kondycji. Ponadto, w publikacji tej przedstawiono ciekawg perspektywe
nieformalnych czynnikéw instytucjonalnych wptywajacych na gospodarke i sytuacje kolei
w Polsce.

Szerszy, miedzynarodowy kontekst przeksztatcen rynku kolejowego w panstwach
dawnego bloku socjalistycznego przedstawiajg R. Roth, H. Jacoliniin. (2016) w pracy ,Eastern
European Railways in Transition. Nineteenth to Twenty-first Centuries”. Rozdziaty tej
monografii, autorstwa badaczy pochodzgcych z réznych krajow, dotyczg nie tylko Polski, ale
takze Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich, Czechostowacji, Wegier i Niemieckiej
Republiki Demokratycznej. Ryzyka zwigzane z nieefektywng (nietrafiong) restrukturyzacjg
przedsiebiorstw kolejowych na brytyjskim przyktadzie prywatyzacji przedstawit natomiast
J. Raczynski (2001). Z kolei droge, jaka przeszty lokalne waskotorowe koleje w Niemczech
Wschodnich, przeksztatcajac sie (systemowo) z kolei uzytku codziennego (przewdz towaréw,
niewielkie pasazerskie przejazdy lokalne) w koleje historyczno-turystyczne, pokazujg P. Horz
i M. Richter (2011). Watek ten jest obecny takze w badaniach polskich geograféw, m.in.

A. Ciechanskiego (2017a). Ekonomiczne perspektywy funkcjonowania polskich kolei
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waskotorowych w przewozach turystycznych w warunkach przeksztatcern systemowych
przeanalizowat M. Zajfert (2017). Z kolei uwarunkowania prawne funkcjonowania zarzgdcow
infrastruktury lokalnej w Niemczech scharakteryzowat M. Beim (2017a), a praktyczne aspekty
zarzadzania lokalng infrastrukturg kolejowg z biznesowego punktu widzenia omowili
A. Jabtonski i M. Jabtonski (2020).

Badania przeksztatcen rynku kolejowego odnoszg sie takze do funkcji i przeznaczenia
lokalnych systeméw kolei. Ich przysztos¢ nie musi bowiem obejmowaé wytgcznie
zagospodarowania na cele muzealne badz turystyczne. Bogate doswiadczenia przeksztatcania
nieczynnych fragmentow krajowej sieci kolejowej w tzw. shortlines zostaty omowione
w literaturze amerykanskiej (Due J. F., 1982; Grimm C.M., Sapienza H. J., 1993; Beier F.J., Cross
J., 1993). Na podstawie niemieckich przyktadéw analizowane sg projekty stworzenia na bazie
lokalnych systeméw kolei wspdlnych uktadéw kolejowo-tramwajowych (Czyczuta W., 2000;
Walther G., 2000; Beim M., 2017b). Wyzwania zwigzane z zielong transformacja,
np. zastgpienie jednostek spalinowych wodorowymi (Schreiner H., Fleischhacker N., 2018) lub
zamiany wegla kamiennego na inne paliwa w muzealnych parowozach (Edwards O., 2020), sg
przedmiotem zainteresowania prasy fachowej i hobbystycznej.

Technicznym aspektom budowy, eksploatacji i utrzymania linii kolejowych o lokalnym
znaczeniu (zarowno normalnotorowych, jak i waskotorowych) poswiecono duzo uwagi przede
wszystkim w historycznej literaturze niemieckojezycznej (Unruh, C. M. von, 1893; Birk A., Lowe
F., Zimmermann H., 1902). Wynikato to ze swego rodzaju ,boomu inwestycyjnego”
w Krolestwie Prus na przetomie XIX i XX wieku. Natomiast polscy inzynierowie dwudziestolecia
miedzywojennego skupiali sie w duzej mierze na podsumowaniu dotychczasowego stanu
wiedzy inzynierskiej (Krueger A. W., 1923) oraz na tworzonych w Polsce normatywach, takich
jak np. ,Przepisy techniczne o budowie i eksploatacji silnikowych kolei zelaznych
normalnotorowych Il rzedu (dojazdowych i miejscowych) i waskotorowych uzytku
publicznego” (Watorek K., 1924, s. 6). Wspotczesnie zrodtem wiedzy na temat technologii
i eksploatacji lokalnych systemoéw kolei sg specjalistyczne opracowania z zakresu nauk
technicznych dotyczace drég kolejowych i organizacji ruchu kolejowego (taszkiewicz R., 2001;
Batuch H., 2003, 2006; Grulkowski S. i in., 2013; Jacyna M. i in., 2019).

Tto historyczne przemian transportu kolejowego przedstawione przez autorow okresu
miedzywojennego (Hummel B., 1924; Sztolcman S., 1927; Szumski Z., 1928; Bissaga T., 1938)

pozwala precyzyjnie odtworzy¢ instytucjonalne uwarunkowania towarzyszace tworzeniu sie
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sieci transportowych na obszarze trzech réznych panstw zaborczych. Cenne z punktu widzenia
poruszanej tematyki informacje zawierajg takze dzieta historykéw powojennych
(Dohnalowa T., 1976; Przegietka M., 2015, 2016), wsrdd ktdrych warto wyrdznic¢ publikacje
pokonferencyjne realizowane w ramach cyklu interdyscyplinarnych spotkan historykow
kolejnictwa organizowanych w Rybniku, a nastepnie w Lubinie (Kapias M., Keller D., 2015;
2016; 2017; Przerwa T. i in., 2019). Polskie wydawnictwa dotyczgce terendw dawnych Prus
(Dominas P., 2013) lub Kreséw Wschodnich (Becker C. i in., 2020) zawierajg wiele cennych
faktow historycznych na temat lokalnych systemow kolei.

Szczegdlng grupe publikacji stanowig prace historykow niemieckich poswiecone
terenom, ktore po 1945 r. znalazty sie poza obszarem RFN i NRD. Monografie kolei na terenie
Wschodniej Brandenburgii i Ziemi Poznanskiej (Bufe S., 1988), Sudetéw (Bufe S., 1991), Slaska
(Bufe S., 1993), Prus Zachodnich (Bufe S., 1994), Zutaw Wislanych (Richter R., 2002) oraz Prus
Wschodnich (GreB G., Petzold J., 2020) zawierajg wartosciowy materiat ikonograficzny
w postaci fotografii, map i rysunkow technicznych uzupetniony wysokiej jakosci trescig
merytoryczng3. Opracowania historykdw — zaréwno polskich, jak i zagranicznych — nie sg
pozbawione watkdw przestrzennych, co czyni je wartymi uwagi takze dla geografow.

Przyjmowanie przez lokalne systemy kolei dodatkowych funkcji zwigzanych z obstuga
ruchu turystycznego wigzato sie z powstaniem nowych relacji miedzy transportem
a turystykg. Rézne formy tych powigzan analizujg w skali globalnej oraz na podstawie
przyktadéw zagranicznych m.in. D. Hall (1999), B. Prideaux (2000), D. A. Halsall (2001),
B. Bertrand i J.J. Marchi (2013) oraz D. Michniak (2016), a w kontekscie krajowym R. Gawek
(2000), Z. Taylor i A. Ciechanski (2014), F. Bebenow (2015) oraz Z. Taylor (2018b). Tematyka
turystyki kolejowej jest takze obecna w geografii transportu, najczesciej w ujeciu regionalnym,
gdzie stanowi przedmiot analizy studium przypadku np. konkretnego projektu logistyczno-
turystycznego (Kotakowski T., 2008), przegladu atrakcji kolejowo-turystycznych spotykanych
na analizowanym obszarze (Taczanowski J., 2011, 2019), jak rowniez uwarunkowan
funkcjonowania tej stosunkowo mtodej dziedziny turystyki (Ciechanski A., 2017a, 2017b).
Udane przykfady rewitalizacji zabytkowych form transportu publicznego wykorzystywanych
jako atrakcje turystyczne przytaczajg J. Wesotowski (2008) oraz R. Guzik, A. Kotos
i J. Taczanowski (2017).

3 Warto jednak dodaé, ze nierzadko utrzymane sg w tonie nostalgicznego patosu i zalu wyptywajacego ze zmian
administracyjnych po Il wojnie Swiatowej, co moze powodowac obawy o bezstronnos¢ prezentowanych faktéw.
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W praktyce nieodtgcznym elementem uzytkowania elementu infrastruktury lub
pojazdu kolejowego jako atrakcji turystyczne] jest posiadanie przez dany srodek transportu
wartosci historycznej, stanowigcej dodatkowy czynnik zachecajacy do skorzystania z jego
oferty. Infrastruktura kolei zostata przez A. Soczéwke (2019) uznana za jeden z wyznacznikéw
krajobrazéw  historyczno-kulturowych na obszarach przemystowych. Dziedzictwo
postindustrialne, w tym kolejowe, byto przedmiotem wielu analiz jakosciowych, ktére
opisywaty proces zmiany funkcji obiektéw poprzemystowych i technicznych (Affelt W., 2015;
Fruzynski A., 2012). Duza rola brytyjskich publikacji (Alfrey J., Putnam T., 1992; Divall C., Revill
G., 2010) wynika z najdtuzszej tradycji pielegnowania historycznych obiektéw kolejowych.
Probe recenzji spotykanych wzorcow i sposobdéw adaptacji tych obiektéw przedstawia
J. Tillman (2002), a pytania o ich przysztos¢ stawia R. Héhmann (2002). Europejskie badania
porownawcze prowadzi M. J. Muriel-Ramirez (2017), a ciekawe watki zwigzane
z zagospodarowaniem dziedzictwa na Wegrzech opisuje Z. Frisnyak (2016). Badania polskich
geograféw i ekonomistéw zwigzane z relacjami miedzy zabytkowg substancjg techniczng
a turystyka kolejowg obejmujg m.in. ochrone zabytkéw (Lijewski T., 2003; Mierostawski P.,
2003), a takze uwarunkowania instytucjonalne rozwoju turystyki opartej na dziedzictwie
kulturowym transportu kolejowego (Ciechanski A., Bebenow F., 2018).

Nie bez znaczenia pozostaje udziat kapitatu spotecznego w procesie rewitalizacji kolei
o walorach historycznych, ktory najczesciej przybiera sformalizowang formute organizacji
pozarzadowych. Geneze powstania ruchéw spofecznych zmierzajacych do zachowania
dziedzictwa kultury technicznej kolejnictwa i jej eksploatacji w turystyce scharakteryzowat
J. Boughey (2013) na podstawie doswiadczen L. T. C. Rolta (1953). Potencjat, szanse
i zagrozenia wynikajgce wktadu wolontariuszy w dziatalnos¢ organizacji trafnie konstatuje C.
Rochester (1999), a watki zwigzane typowo z sektorem kolejowym analizuje szczegétowo
I. Carter (2008). Brytyjski regulator rynku wydat nawet informator, ktéry obejmuje zasady
eksploatacji kolei prowadzonych wytgcznie sitami spotecznikdéw i przepisy obowigzujgce w tym
zakresie w Zjednoczonym Krélestwie (ORR, 2021b). W Polsce zjawisko to ma znacznie mniejszy
wymiar, cho¢ jest widoczne od kilkudziesieciu lat (Mierostawski P., 2003) i odgrywa coraz
wiekszg role, rownowazac brak inicjatywy organdéw panstwa w polityce zachowania
dziedzictwa kolejowego dla przysztych pokolen (Bebenow F., 2019).

Odmienng grupe opracowan tworzg naukowe i popularnonaukowe monografie

tematyczne, obejmujgce swoim zakresem merytorycznym konkretne lokalne systemy lub linie
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kolejowe — zardwno te czynne do dzisiaj, jak i od dawna nieistniejgce. Przewazajg wsrod nich
dziefa historykéw lub regionalnych aktywnych dziataczy na rzecz zachowania zabytkéw
kolejnictwa. W niektérych przypadkach autorzy odnoszg sie do szerszego kontekstu
historyczno-ekonomicznego, co stanowi podstawe do generalizowania i wyciggania
ogblnych wnioskdw na temat procesow ksztattowania sie lokalnych systemdéw kolei
(Jerczynski M., 2020).

Wsrod prac o charakterze przyczynkarskim nalezy wskazaé¢ nieoceniony wktad
wieloletniego wspotpracownika Muzeum Kolejnictwa w Warszawie i nestora polskich badan
nad kolejami waskotorowymi, B. Pokropiniskiego (1980, 1986, 1995, 2012, 2021). Pojedyncze
koleje waskotorowe zostaty szczegétowo omdwione w tematycznych monografiach, ktore —
tworzone najczesciej przez pasjonatdow kolejnictwa — bardzo szczegétowo opisujg aspekty
techniczne i ekonomiczne oraz niejednokrotnie odnoszg sie do spotecznych uwarunkowan
losdw poszczegdlnych systemow. Cennym zZrodtem informacji pozostajg zaréwno archiwalne
prace na temat kolei na terenie Wielkopolski autorstwa M. Matuszewskiego (1987, 1989,
1991), jak i wspodtczesne opracowania, ukazujgce sie w postaci zwartych publikacji
monograficznych. Zawarte w nich studia przypadku kolei waskotorowych (m.in. Pokropinski
B., 1986; Soida K., 1996, 2020; Torzewski M., 2006; Tucholski Z., 2007; Witkowski R., 2009;
Pawtowski J., 2010, 2012, 2022; Jedrzejczak J. i in., 2011; Rygiel Z., 2011; Tajchert A., 2013;
Tajchert A.iin., 2014; Herman K. M., 2016; Tajchert A., 2016; Popowski t., 2017; Bebenow F.,
Strzyzewski P., 2018; Bozek A., Pokropinski B., 2018; Jasiidski S., 2018; Kisiel A., 2018;
Burzykowski R., 2019; Jingst M., Kubiak K., 2022) oraz lokalnych normalnotorowych linii
kolejowych (Wichrowska-Konopka M., 2002; Pasewicz-Rybacka M., 2020) stanowig czesto
jedyne zagregowane Zrddta danych o analizowanym systemie kolei.

Pokazny zbiér materiatow tworzg ponadto artykuty publikowane w prasie
hobbystycznej i branzowej — przede wszystkim w czasopismach ,Swiat Kolei” i ,Stalowe
Szlaki”. Bez odniesienia sie do tych publikacji, stanowigcych nierzadko jedyne Zzrédto wiedzy
o konkretnych faktach lub wydarzeniach, niemozliwe bytoby wycigganie ogélnych wnioskow
na temat faktycznego stanu lokalnych systemow kolei w Polsce. Szczegdlng role odgrywajg
artykuty M. Malczewskiego, a takze opracowania P. Korcza (2000, 2002) oraz atlasy linii
kolejowych w Polsce autorstwa P. Korcza (2006), P. Korcza i R. Pyssy (2019) oraz M. Stiasnego
i R. Stankiewicza (2010).
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1.5. Koncepcja lokalnego systemu kolei

Zdaniem J.P. Rodrigue’a, C. Comtois i B. Slacka (2017) ,nowa geografia transportu” opiera sie
na zatozeniu, ze transport jest systemem obstugujgcym ztozone relacje miedzy jego
podstawowymi komponentami, ktérymi sg wezty, sieci i popyt (nodes, networks and demand).

Uproszczony schemat tego systemu przedstawia ryc. 4.

Popyt
(demand)

- Wolumen przewozowy (volume)
- Frekwencja (frequency)

Podrézni
(passengers)

Towary
(freight)

Informacje
(information)

- Punkty rozpoczecia podroézy (origins)

- Powigzania (linkages)
- Przepustowosc (capacity)

- Punkty posrednie (intermediacy)

- Punkty zakonczenia podrdzy (destinations)

Sieci M WQny
(networks) Przeptywy (nodes)

(flows)

Ryc. 4. System transportowy.
Zrédto: Rodrigue J.P., Comtois B., Slack B., 2017, s. 10.

Identyfikacja istotnych elementéw objetych wspdétdziataniem wewnatrz badanej sieci
transportowej moze wiec by¢ kluczem do odczytania struktury relacyjnej w ujeciu
systemowym. Analiza systemowa w geografii transportu proponowana byta m.in. przez
D. Harveya (1969) jako jedna z modelowych form wyjasniania w ujeciu nomologicznym (Maik
W., 2018). Nalezy jednak zauwazy¢, ze nie stanowita ona odrebnej postaci wyjasniania, ale
raczej w specyficzny sposéb uwzgledniata wykorzystanie w badaniach zatozen teorii
systemow, zaktadajgc charakterystyke przedmiotu badan w kategoriach systemowych

(Potrykowski M., Taylor Z., 1982, s. 19). Szczegdlng role w popularyzowaniu i rozwoju
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podejscia systemowego obecnego w dyskusji naukowej od potowy XX wieku odegraty
w polskiej geografii prace Z. Chojnickiego (1988, 1999, 2010, 2011).

Wedtug Z. Chojnickiego system mozna okresla¢ jako ,obiekt konkretny lub materialny
(rzecz) ztozony z innych konkretnych obiektow stanowigcych jego sktadniki (czesci), ktore sg
tak powigzane ze sobg, ze tworzg catos¢ wyodrebniong z otoczenia” (Chojnicki Z., 1999,
s. 310). W ujeciu M. Bungego (1979, za: Chojnicki Z., 1999; Gadzinski J., 2013) do opisania
minimalnej charakterystyki kazdego systemu wymaga sie okre$lenia trzech aspektéw:
(1) sktadu rozumianego jako zbidr jego skfadnikdéw lub czesci, (2) otoczenia stanowigcego
obiekty, ktdére nie s3 jego sktadnikami, ale s3 powigzane ze sktadem systemu, oraz
(3) struktury, czyli zbioru relacji o charakterze wigzgcym i integrujgcym, w tym powigzan
pomiedzy sktadnikami i pomiedzy systemem a jego otoczeniem.

Przeglagdu dotychczasowego dorobku geografii transportu w zakresie stosowania
pojecia systemu transportowego dokonat J. Gadzinski (2013), uwzgledniajgc oprocz
perspektywy geograficzno-ekonomicznej (Tarski I., 1968; Piskozub A., 1975; Potrykowski M.,
Taylor Z., 1982; Hornig A., Dziadek S., 1987), rowniez perspektywe logistyczno-transportowg
(Grzelakowski A., 2010). Ponadto, J. Gadzinski (2013) wskazuje na odmienne od krajowego
podejscie do tej tematyki badaczy anglosaskich (Mulley C., Nelson J., 1999; Rodrigue J. P.,
Comtois C., Slack B., 2017), ktdrzy nie tylko postrzegajg system transportowy jako ,rezultat
interakcji zachodzacych miedzy szeregiem elementéow” (Gadzinski J., 2013, s. 19), ale
zaznaczajg przy tym znaczenie ram organizacyjno-prawnych, w ktérych te systemy dziataja
oraz zwracajg uwage na bezposrednie i posrednie efekty relacji miedzy sktadnikami systemu,
takie jak np. przemieszczanie pasazerdw i towarow, efektywnos¢, bezpieczenstwo, czy wptyw
transportu na srodowisko naturalne.

Biorgc pod uwage mnogos¢ definicji i koncepcji systemu na gruncie geografii
komunikacji, dla identyfikacji i analizy przemian zachodzacych w aglomeracji poznanskiej
J. Gadzinski (2013) na podstawie zatozen terytorialnego systemu spotecznego Z. Chojnickiego

(1988) opracowat model lokalnego systemu transportowego (ryc. 5).
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~ OTOCZENIE WEWNETRZNE

Srodowisko przyrodnicze
Srodowisko sztuczne
Lokalna spofecznosé

LOKALNY SYSTEM
\ TRANSPORTOWY
OTOCZENIE ZEWNETRZNE
transportu \

WYZSZEGO RZEDU Lokalna
Przedsiebiorstwa

infrastruktura
transportowe

OTOCZENIE ZEWNETRZNE
TEGO SAMEGO RZEDU

Systemy transportowe
wyzszych rzedéw (regionalny,
krajowy, kontynentalny, swiatowy)

transportowa Inne lokalne systemy

transportowe

Lokalni organizatorzy
transportu

Ryc. 5. Model lokalnego systemu transportowego (LST).
Zrédto: Gadzinski J., 2013, s. 21, z modyfikacjami autora.

W modelu tym system transportowy pojmowany jest jako ,zbior (wyodrebnionych
z otoczenia) sktadnikéw, takich jak infrastruktura transportowa, tabor, przewoznicy oraz
organizatorzy transportu, miedzy ktérymi zachodzi szereg relacji, pozwalajacych w efekcie na
zaspokojenie potrzeb zwigzanych z przemieszczaniem osoéb i tadunkéw na danym obszarze”

(Gadzinski J., 2013, s. 214). Sktadnikami lokalnego systemu transportowego sa:

infrastruktura transportowa (drogi, wezty transportowe, infrastruktura
informacyjna, urzadzenia zwigzane z obstugg podrdéinych oraz zatadunkiem
i roztadunkiem towaréw);

— $rodki transportu (wraz z osobami je obstugujacymi);

— przedsiebiorstwa transportowe dziatajgce na danym obszarze (np. miasta,

aglomeracji, powiatu itd.);

— lokalni organizatorzy transportu.

Wedtug J. Gadziriskiego (2013), pojecie lokalnej infrastruktury transportowej dotyczy
wytgcznie tych elementéw infrastrukturalnych, ktére stuzg przemieszczeniom na niewielkim
(to jest lokalnym) obszarze — wtgcza on zatem do tego pojecia np. fragmenty drég krajowych
na terenie miasta, ale nie porty lotnicze. Szczegdlnie istotna wydaje sie w tym przypadku
przestrzenna struktura relacyjna lokalnego systemu transportowego — zaréwno relacje
zachodzgce miedzy sktadnikami systemu, jak i te wystepujgce miedzy sktadnikami
a otoczeniem.

W niniejszej rozprawie prezentowany model lokalnego systemu transportowego

J. Gadzinskiego, zostat przystosowany do specyficznych uwarunkowan typowych dla
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kolejnictwa i postuzyt jako wzdor do sformutowania modelu ex ante funkcjonowania lokalnego
systemu kolei w Polsce (ryc. 6), ktory podlega w pracy weryfikacji i konkretyzacji w oparciu

o zgromadzony materiat empiryczny.

OTOCZENIE ZEWNETRZNE

[ Wtadza ustawodawczai centralna ]

LOKALNY SYSTEM KOLEI

Whtasciciel
infrastruktury

Organizator
przewozow

Podsystem
techniczny Operator

(infrastruktura, — : lokalnego
systemu kolei

tabor, budynki)

P P
2% PROCES PRZEWOZOWY ¥ 3
___ _

|

Generatory
ruchu

OTOCZENIE WEWNETRZNE

Srodowisko
przyrodnicze

Ryc. 6. Model ex ante funkcjonowania lokalnego systemu kolei w Polsce.
Zrédto: opracowanie wtasne.

Istotg funkcjonowania lokalnego systemu kolei jest realizacja domknietych
przestrzennie przewozéw kolejowych, co pozwala na jego wyodrebnienie z systemu
transportowego wyzszego rzedu. Zachodzace w systemie procesy i podejmowane dziatania
podporzgdkowane s3 realizacji zadan przewozowych. W przypadku ich zaniechania, lokalny
system traci status czynnego i jego elementy przestajg oddziatywac na siebie w sposdb

wigzacy. W zwigzku z faktem, iz , wtasciwg strukture systemu tworzg relacje wigzace, bez
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ktdrych nie powstaje system” (Chojnicki Z., 1988, s. 495), zbidr elementéw nieczynnego
lokalnego systemu kolei statby sie tylko luzno potgczong grupg obiektow, bez wyraznych
powigzan funkcjonalnych.

Analiza sktadnikow infrastruktury technicznej lokalnego systemu transportowego jest
ograniczona w modelu wyfgcznie do transportu kolejowego, a szczegdlng uwage poswieca sie
strukturze relacji miedzy sktadnikami systemu a otoczeniem, ktdre w znacznym stopniu
oddziatuje na jego funkcjonowanie. Zewnetrzne ramy organizacyjno-prawne, w jakich
,Zanurzone” sg sieci kolejowe, w ujeciu systemowym dos¢ precyzyjnie okreslajg warunki
brzegowe dziatalnosci — poczawszy od wysrubowanych reziméw technicznych zwigzanych
z utrzymaniem infrastruktury i taboru, poprzez Scistg regulacje i state monitorowanie
bezpieczenstwa przez organy centralne, konczac na znacznych obcigzeniach finansowych dla
zarzadcow, ktére wynikaja ze specyfiki branzy.

Kluczowe miejsce w funkcjonowaniu specyficznego kompleksu techniczno-
-ekonomiczno-spofecznego jakim jest lokalny system kolei petni operator, ktéry wykorzystujac
posiadane zasoby techniczne (tabor kolejowy i infrastrukture) i wykwalifikowang kadre, jest
w stanie bezpiecznie zrealizowac proces przewozowy. Z uwagi na silnie regulowany charakter
dziatalnosci kolejowej utrzymanie, eksploatacja i obstuga systemu muszg odbywac sie w scisle
okreslonych granicach przepiséw i procedur. Cze$¢ z nich jest narzucanych odgérnie przez
wiadze ustawodawczg i wykonawczg, a cze$¢ wynika z wewnetrznego systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem operatora kolei, opracowanego na podstawie wytycznych i upowaznien
wydanych przez organy panstwowe.

Podstawowym zadaniem procesu przewozowego jest zaspokojenie potrzeb
transportowych danej grupy klientéw, sposréd ktérych —w przypadku analizowanego sytemu
kolei — szczegdlne miejsce zajmujg przedstawiciele lokalnych spotecznosci oraz turysci
przebywajgcy na obszarze obstugiwanym przez dang kolej. Realizacja procesu przewozowego
obejmuje obstuge generatoréw ruchu, takich jak atrakcje turystyczne, szkoty, sklepy i inne
placowki ustugowe oraz zaktady pracy. W wiekszosci zbadanych przyktadéw ruch ten cechuje
sie duzg zmiennoscig sezonowg i przez to koncentracja potrzeb przewozowych nastepuje
w wybranych okresach roku (najczesciej latem).

W warunkach polskich bardzo duzg role odgrywajg relacje z otoczeniem
instytucjonalnym — witadzami regionalnymi i lokalnymi, ktére w wyniku przyjetej Sciezki

restrukturyzacji transportu kolejowego staty sie w XXI wieku wtascicielami wiekszosci
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odcinkow lokalnej infrastruktury kolejowej eksploatowanej jako pojedyncze systemy kolei,
a takze instytucjami publicznymi, takimi jak Panstwowa Stuzba Ochrony Zabytkéw, Urzad

Transportu Kolejowego i Transportowy Dozér Techniczny.
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2. Geneza i historyczne przemiany lokalnych systemow kolei w Polsce

Badania geograficzno-historyczne dotyczgce rozwoju sieci kolejowej na obszarze wspodtczesnej
Polski majg bogatg tradycje. Tematyka ta juz w okresie miedzywojennym byta poruszana przez
inzynieréw kolejowych, historykow gospodarczych, a takze — z uwzglednieniem perspektywy
przestrzennej — przez geograféw. Kolej byta w XIX wieku , wehikutem narodowej integracji”
(Osterhammel J., 2013, s. 954). Pomijajgc aspekt kontrowersji, ktore budzito rozlewanie sie
innowacji technologicznych wsrdd srodowisk konserwatywnych, a ktdre czasem przyjmowaty
forme debaty o tym, czy nowoczesno$é ,przywieziona” kolejg do Europy jest w ogdle
pozgdana (Osterhammel J., 2013, s. 952), z pewnoscig ekspansje transportu kolejowego
mozna ocenic pozytywnie. Zgodnie z koncepcjg dtugookresowych fal cyklu Kondratiewa, kolej
byta w XIX wieku jednym z gtéwnych nosnikdw postepu (Stryjakiewicz T., 1999, s. 44), dajac
asumpt do generowania ,catego tancucha innowacji w globalnym systemie produkcji
i organizacji dziatalnosci gospodarczej, a takze w sposobie regulacji spotecznej” (Stryjakiewicz
T., 1999, s. 43). Fakt ten podkreslajg réwniez historycy badajgcy dzieje industrializacji,
zaznaczajac, ze koleje zelazne ,,zintegrowaty rynki narodowe, a czasem nawet stworzyty je od
podstaw” (Osterhammel J., 2013, s. 954).

Wynalazek ten wptynat wyraznie na zycie spoteczne mieszkancéw Europy, a pdzniej
i catego Swiata. Wigzat sie z pewng homogenizacja doswiadczenia podrdzowania,
ujednoliconego w wyniku synchronizacji rozktadéw jazdy, oraz ze stworzeniem catego systemu
logistycznego w transporcie lgdowym, ktory stuzyt nadawaniu i odbieraniu przesytek
towarowych. Byto to mozliwe takze dzieki unifikacji pewnych rozwigzan technicznych (dzi$
znanych pod pojeciem ,interoperacyjnosci’), co poskutkowato kodyfikacjg istniejgcych
standardow inzynierskich w oficjalne dokumenty normalizacyjne, ktére obowigzywaty na
kontynencie europejskim (por. Osterhammel J., 2013, s. 954). Nic zatem dziwnego, ze
beneficjentami tak rozwinietej sieci powigzan handlowo-spoteczno-technicznych chciaty by¢
coraz liczniejsze i coraz mniejsze jednostki osadnicze czy podmioty gospodarcze, aktywnie
poszukujgce dostepu do sieci kolejowej. Kto byt pozbawiony tej przewagi konkurencyjnej, ten
w Owczesnym Swiecie gospodarczym wyraznie tracit na znaczeniu, na efektywnosci, ale i na
prestizu. Jeszcze dzisiaj posiadanie systemu komunikacji szynowej stanowi o atrakcyjnosci
miejscowosci i moze byé skutecznym narzedziem do budowania pozycji konkurencyjnej wsréd

innych miast (Wesotowski J., 2008; Beim M., 2017b).
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Korzenie przestrzennej organizacji systemu transportowego Polski siegajg potowy XIX
wieku, gdy podziat polityczny Europy stat u progu wielkich zmian, jakie miaty nadejs¢
w zwigzku z falg ,rewolucji narodowych”. Rewolucje te na nowo stworzyty pojecie panistwa
narodowego. Jednym z decydujgcych aspektéw ,,wewnetrznej homogenicznosci narodu” byt
wedtug J. Osterhammela (2013) czynnik ,infrastrukturalnego zageszczenia panstwa przez
budowe linii kolei zelaznej” (s. 842). Postep techniczny, szybki wzrost produkcji przemystowej
i dyfuzja wynalazku maszyny parowej oraz praktyczne wdrozenie udanych modeli lokomotyw,
zdolnych do prowadzenia pociggdw po liniach kolejowych, zdecydowanie zmienity pojecie
rozwoju gospodarczego i nadaty mu nowe oblicze.

Historia lokalnych systemdéw kolei we wspdtczesnych granicach Polski liczy niemal
150 lat. Wiekszos¢ z nich (33 z 42 systemdéw) powstata przed odzyskaniem przez Polske
niepodlegtosci (tab. 3), w rézinych warunkach spoteczno-gospodarczych, uzaleznionych
w duzej mierze od polityki poszczegdlnych panstw zaborczych (Taylor Z.,, 2007, s. 25-26).
Przyjmuje sie zatem, ze w zwigzku z odmiennoscig systemdéw panstwowych, w ktérych
powstawaty lokalne systemy kolei, ich rozwdj przebiegat w sposéb zréznicowany w regionach,
wsrod ktorych z dzisiejszej perspektywy wyrézniamy:

(1) tereny nalezgce w latach 1918-1939 do Polski, obejmujgce ziemie dawnego zaboru
pruskiego (zabor pruski);

(2) tereny nalezgce w latach 1918-1939 do Polski, stanowigce ziemie Krdlestwa Polskiego
pod zaborem rosyjskim, bez terendw przytgczonych po 1945 r. do Zwigzku
Radzieckiego (Krélestwo Kongresowe);

(3) tereny nalezace w latach 1918-1939 do Polski, stanowigce dawne ziemie zaboru
austriackiego, bez terendw przytgczonych po 1945 r. do Zwigzku Radzieckiego (Galicja);

(4) tereny przytagczone do Polski w 1945 r. jako tzw. Ziemie Odzyskane, podlegajgce
w czasie budowy wydzielonych systemoéw kolei prawodawstwu pruskiemu, a w czesci

przypadkéw pdzniej takze niemieckiemu (Ziemie Zachodnie i Pétnocne).
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Tab. 3. Lokalne systemy kolei wedtug roku powstania, lokalizacji i pierwotnego przeznaczenia

Region historyczny (koleje powstate
Rok otwarcia w okresie zaboréw) lub system . .
. . . . . Pierwotne przeznaczenie
L.p. Lokalny system kolei najstarszego odcinka panstwowy (koleje powstate po . .
P . danej kolei
eksploatowane;j sieci odzyskaniu przez Polske
niepodlegtosci)
1. | Gornoslgskie Koleje Waskotorowe 1854 zabor pruski ogdlnodostepna, prywatna
2. | Bieszczadzkie Drezyny Rowerowe 1872 Galicja fragment sieci kolei panstwowych
3. | Gnieznienska Kolej Waskotorowa 1883 zabor pruski cukrownicza, od 1836
samorzadowa
. . k icza, od 1896
4. | Opalenicka Kolej Dojazdowa (rozebrana) 1886 zabor pruski cukrownicza, o
samorzadowa
5. |Kolej w Biatowiezy 1891 Krélestwo Kongresowe fragment sieci kolei panstwowych
6. | Zninska Kolej Powiatowa 1894 zabor pruski ogdlnodostepna samorzgdowa
7. | Stargardzka Kolej Dojazdowa 1895 Ziemie Zachodnie i Pétnocne ogolnodostepna samorzgdowa
8. | Wyrzyska Kolej Powiatowa 1895 zabor pruski ogdlnodostepna samorzagdowa
9. | Nadmorska Kolej Waskotorowa 1896 Ziemie Zachodnie i Pétnocne ogdlnodostepna samorzgdowa
10. | Koszalinska Kolej Waskotorowa 1898 Ziemie Zachodnie i Pétnocne ogolnodostepna samorzgdowa
11. | Bieszczadzka Kolej Le$na 1898 Galicja ogodlnodostepna prywatna
12. | Kolej Waskotorowa w Rudach 1899 Ziemie Zachodnie i Pétnocne ogdlnodostepna prywatna
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Rok otwarcia

Region historyczny (koleje powstate

w okresie zaboréw) lub system

Pierwotne przeznaczenie

L.p. Lokalny system kolei najstarszego odcinka panstwowy (koleje powstate po . .

) . danej kolei

eksploatowanej sieci odzyskaniu przez Polske
niepodlegtosci)
13. | Lokalna Kolej Drezynowa w Alwerni 1899 Galicja fragment sieci kolei panstwowych
14. | Smigielska Kolej Waskotorowa 1900 zabér pruski ogdlnodostepna samorzgdowa
15. | Pleszewska Kolej Lokalna 1901 zabor pruski ogdlnodostepna samorzagdowa
16. | Zutawska Kolej Dojazdowa 1901 Ziemie Zachodnie i Pétnocne ogdlnodostepna prywatna
17. | Kolej Lipusz—Bytéw 1901 Ziemie Zachodnie i Pétnocne fragment sieci kolei panstwowych
18. | Sredzka Kolej Powiatowa 1902 zabér pruski ogdlnodostepna samorzgdowa
19. | Piotrkowska Kolej Dojazdowa (rozebrana) 1904 Krélestwo Kongresowe ogoélnodostepna prywatna
20. | Przeworska Kolej Waskotorowa 1904 Galicja ogdlnodostepna prywatna
21. | Kolej Ketrzyn—Wegorzewo 1907 Ziemie Zachodnie i Pétnocne fragment sieci kolei panstwowych
22. | Etcka Kolej Waskotorowa 1913 Ziemie Zachodnie i Pétnocne ogolnodostepna samorzgdowa
. k icza, od 1917
23. | Kaliska Kolej Dojazdowa 1914 Krélestwo Kongresowe cukrownicza, o
samorzgdowa

24. | Piaseczynska Kolej Waskotorowa 1914 Krélestwo Kongresowe ogoélnodostepna prywatna
25. | Kolej Le$na Puszczy Knyszynskiej 1914 Krélestwo Kongresowe lesna przyfrontowa

[pod okupacjg niemiecka]
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Rok otwarcia

Region historyczny (koleje powstate
w okresie zaboréw) lub system

Pierwotne przeznaczenie

L.p. Lokalny system kolei najstarszego odcinka panstwowy (koleje powstate po . .
) . danej kolei
eksploatowanej sieci odzyskaniu przez Polske
niepodlegtosci)
26. | Waskotorowe Kolejki Lesne w Hajndwce 1914 Krolestwo I?ongres'owe le$na przyfrontowa
[pod okupacjg niemiecka]
27. | Kolej Waskotorowa Rogéw—Rawa—Biata 1915 Krolestwo I?ongres'owe przyfrontowa
[pod okupacjg niemiecka]
fe S Krolest K
28. | Krosniewicka Kolej Dojazdowa 1915 rolestwo .ongres_owe przyfrontowa
[pod okupacjg niemiecka]
Krolest K
29. | Mtawska Kolej Dojazdowa 1915 rolestwo .ongres_owe przyfrontowa
[pod okupacjg niemiecka]
30. | Swietokrzyska Kolej Dojazdowa 1915 [ngglsiEV;:cT:Ziﬁ:;\:;q] przyfrontowa
S . Krélestwo Kongresowe cukrownicza, przeksztatcona w
31. | Nadwislanska Kolej Waskotorowa 1916 . .
[pod okupacjg austriacka] przyfrontowa
L . . Krolest K ,
32. | Skansen Kolei Lesnej w Pionkach im. Jana Szweda (rozebrana) 1916 rolestwo .ongres_owe lesna przyfrontowa
[pod okupacjg austriacka]
Krolest K ,
33. | Wigierska Kolej Waskotorowa 1916 rolestwo .ongres_owe lesna przyfrontowa
[pod okupacjg niemiecka]
34. | Sochaczewska Kolej Muzealna 1922 Il Rzeczpospolita ogoélnodostepna samorzgdowa
35. | Muzeum Obrony Wybrzeza w Helu 1936 Il Rzeczpospolita wojskowa
36. | Nasielska Kolej Dojazdowa 1950 Polska Rzeczpospolita Ludowa ogdlnodostepna PKP
37. | Starachowicka Kolej Waskotorowa 1950 Polska Rzeczpospolita Ludowa ogoélnodostepna PKP
38. | Parkowa Kolej Waskotorowa w Chorzowie 1957 Polska Rzeczpospolita Ludowa turystyczno-rekreacyjna
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Region historyczny (koleje powstate

Rok otwarcia w okresie zaboréw) lub system . .
. . . . . Pierwotne przeznaczenie

L.p. Lokalny system kolei najstarszego odcinka panstwowy (koleje powstate po . .

. . danej kolei

eksploatowanej sieci* odzyskaniu przez Polske
niepodlegtosci)

39. | Kolej Parkowa Maltanka 1972 Polska Rzeczpospolita Ludowa turystyczno-rekreacyjna
40. | Ostrowska Kolej Parkowa 1979 Polska Rzeczpospolita Ludowa turystyczno-rekreacyjna
41. | Myslecinska Kolej Parkowa (rozebrana) 1996 Rzeczpospolita Polska turystyczno-rekreacyjna
42. | Kros$nicka Kolej Waskotorowa 2013 Rzeczpospolita Polska turystyczno-rekreacyjna

Zrédto: Opracowanie wiasne
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W kazdym z tych regionow polityka transportowa zaborcéw uwzgledniata fale

inwestycji spajajacych i ujednolicajgcych poszczegdlne systemy wewngtrzpanstwowe
i w roznych okresach podlegata innym zatozeniom strategicznym i uwarunkowaniom prawnym
(tab. 4). Zasadniczo, linie kolejowe najwczesniej i najintensywniej budowano w zaborze
pruskim, nieco pdzniej proces ten wystepowat na ziemiach zaboru austriackiego, a najpdzniej
w Krdlestwie Kongresowym (na tym obszarze gestos¢ sieci byta jednoczesnie najmniejsza).
W okresie miedzywojennym podstawowym zadaniem administracji || Rzeczypospolitej
w zakresie transportu byto dostosowanie struktury istniejgcych linii komunikacyjnych do
spoteczno-gospodarczych uwarunkowan w owczesnych granicach kraju. W wyniku dziatan
wojennych prowadzonych w ramach Il wojny $wiatowej czes¢ terytorium Il Rzeczypospolitej
zostata po niemieckiej agresji wcielona do Ill Rzeszy, cze$¢ do ZSRR. Na pozostatym obszarze
powstat ,,twdr o niejasnej pozycji ustrojowo-prawnej” (Wrzyszcz A., 2019, s. 440) nazywany
,Generalnym Gubernatorstwem dla okupowanych polskich obszarow”, w ktérym realizowano
zatozenia polityki okupanta, ale w innych uwarunkowaniach formalnych niz na obu poprzednio
przytoczonych terenach. Wreszcie, przesuniecie granic w 1945 r., w tym utrata przez Polske
duzych obszaréw na wschéd od Bugu i jednoczesnie zajecie terenu tzw. Ziem Zachodnich
i Potnocnych, po raz kolejny zmienito zasadnicze kierunki przewozu i wigzato sie
z koniecznoscig wytyczenia nowych, strategicznych szlakéw komunikacyjnych — wptywajac
w ten sposdb na polityke transportowg kraju. Rownolegle, zmiany terytorialne umozliwiaty

zagospodarowanie silnie rozwinietej sieci kolejowej Ziem Zachodnich i Pétnocnych, ktére

wczesniej podlegaty prawodawstwu pruskiemu, a pdzniej niemieckiemu.

Tab. 4. Uwarunkowania prawne wptywajace na funkcjonowanie lokalnych systemdw kolei
w poszczegolnych regionach historycznych

Lp. Region Przed 1918 r. Lata 1918-1939 Lata 1939-1945 Po 1945r.
1. | zabor pruski pra\{vodéwsjcwo' pra\./vod'aws'two
pruskie/niemieckie niemieckie
Krolest dawst prawodawstwo prawodawstwo
2. Kro estwo prawo _a\ll(v.s wo polskie prawodawstwo | Polskie (Polska
ongresowe rosyjskie (Il Rzeczpospolita) |  Generalnego | Rzeczpospolita
Ludowa,
3. | Galicja prawodawstwo Gubernatorstwa !
austriackie Rzeczpospolita
Polska)
Ziemie Zachodni
4, .|e’m|e achodnie prawodawstwo pruskie/niemieckie
i Pétnocne

zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Hummel B., 1924; Beim M., 2017a; Beim M., 2017b;
Ciechanski A., 2017a; Ciechaniski A., 2017b; Wrzyszcz A., 2019; Jerczynski M., 2020.
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Polscy geografowie w ramach historycznych analiz rozwoju sieci kolejowej w Polsce
dokonali pewnych systematyzacji, wyrdzniajgc roézne podokresy przeksztatcen krajowe;j sieci
kolejowej (zob. Lijewski T., 1959; Lijewski T., Koziarski S., 1995; Taylor Z., 2007). Biorgc pod
uwage te systematyzacje, M. Przegietka (2016) wyrdznit trzy zasadnicze punkty zwrotne
(turning points) w historii polskiego kolejnictwa:

1. 1918r. — poczatek unifikacji systemow kolejowych po odzyskaniu niepodlegtosci;
2. 1945 r. - przesuniecie granic na zachdd i przyjecie socjalistycznego modelu spoteczno-

-gospodarczego;

3. 1989 r. — rozpoczecie przemian ustrojowych i ekonomicznych ukierunkowanych na
przyjecie wzorca gospodarki wolnorynkowe;.

Ramy czasowe zakre$lone przez dwa ostatnie przetomy sg istotnym ttem dla
analizowania przebiegu oraz okolicznosci przeksztatcen lokalnych systeméw kolei w Polsce
w XXI wieku i dlatego stanowig przedmiot zainteresowania niniejszego rozdziatu.

Na podstawie wieloaspektowych analiz rynku przedsiebiorstw transportu lagdowego
(Taylor Z., Ciechanski A., 2010; 2011; 2017) mozina wyrdzni¢ jeszcze jeden moment
przetomowy we wspétczesnych dziejach kolejnictwa. Rok 2000 byt ostatnim, w ktérym dziatato
przedsiebiorstwo panstwowe Polskie Koleje Panstwowe (Taylor Z., Ciechanski A., 2017, s. 38).
Faktyczne wdrozenie modelu dziatania sektora kolejowego, ktéory wynika z unijnego
prawodawstwa i obejmuje rozdzielenie funkcji przewozowych od zarzgdzania infrastrukturg,
rozpoczeto w 2001 r. — w Swietle przyjetych regulacji ustawowych. Wéwczas proces
strukturalnych przeksztatcen w transporcie kolejowym znalazt sie na kontynuowanej do dzisiaj
$ciezce zmian, co miato kolosalne znaczenie dla deregulacji i liberalizacji rynku przewozowego
oraz prywatyzacji i usamorzadowienia infrastruktury kolejowej (w przewazajacej mierze
lokalnej).

Analiza przyczynowo-skutkowa dotyczaca tych proceséw i towarzyszacych im zjawisk
nie bytaby mozliwa bez wczesniejszej rekonstrukcji uwarunkowan centralizacji
i upanstwowienia zainicjowanych w 1945 r., jak i bez zilustrowania tendencji odsrodkowych
wynikajgcych z zupetnie innego modelu spoteczno-gospodarczego wdrazanego po 1989 r.
Przemianom lokalnych systemdw kolei zapoczatkowanym w tych dwadch punktach zwrotnych

poswiecone s3g kolejne podrozdziaty.
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2.1. Przeksztatcenia lokalnych systemow kolei przed 1945 r.

Transport kolejowy ze wzgledu na swojg specyfike (potezny impuls rozwojowy dla gospodarki
i strategiczne znaczenie w przypadku potencjalnego konfliktu militarnego) niemal od samego
poczatku istnienia stanowit przedmiot szczegdlnego zainteresowania wtadz panstwowych,
niezaleznie od dominujgcego systemu politycznego, ekonomicznego i prawnego. Regulacja
rynku kolejowego ma historie niemal tak samo dtugg jak sama kolej. W pierwszej potowie
XIX wieku powstajace linie kolejowe, ktore taczyty miasta i osrodki przemystowe, stanowity
W przewazajgcej mierze wtasnos¢ prywatng. Najistotniejsze z punktu widzenia pracy wydaje
sie tto historyczne przemian na obszarze trzech panstw zaborczych: Prus, Austrii i Rosji. Proces
rozwoiju sieci kolejowej i przemian organizacyjnych przebiegat na obszarze wszystkich trzech,
a rdéznice dotyczyty jego tempa (najszybciej rozwijat sie transport w Prusach, najwolniej
w Rosji) oraz natezenia i skali inwestycji (najliczniej powstawata infrastruktura na terenie Prus,
najmniej intensywnie na obszarze Rosji).

Ustawowa regulacja rozpoczeta sie w potowie lat trzydziestych XIX wieku, majac na
celu w pierwszym rzedzie zachowanie poziomu interoperacyjnosci i nalezytego stanu
technicznego, a w drugim, cho¢ nie mniej istotnym, zapewnienie bezpieczenstwa publicznego
poprzez panstwowy nadzér nad infrastrukturg (Keller D., 2015b), ktérg dzisiaj moglibysmy
nazwac ,infrastrukturg strategiczng” badz ,infrastrukturg krytyczng”. Michat Jerczynski (2021)
Zwraca uwage, ze proces ,etatyzacji kolei” (Mielcarek A., 2017) rozumiany jako jednoczenie
majatku kolejowego w rekach publicznych, realizowany poprzez przejecie lub wykup
przedsiebiorstw, upowszechnit sie w chwili, gdy potencjat gospodarczy i militarny kolei stat sie
wartoscig szczegdlnie istotng z punktu widzenia obronnosci i znaczenia panstwa na arenie
miedzynarodowej. W praktyce witasnos¢ prywatna infrastruktury wraz z komponentem
przewozowym dominowata w transporcie kolejowym w drugim i trzecim kwartale XIX wieku
(Jerczynski M., 2021, s. 88), a z czasem zastgpiona zostata przez wtasnos¢ panstwowa.

Nie oznacza to jednak, ze catkowicie uniemozliwiono dziatalnos¢ kolejom prywatnym
lub samorzagdowym. Zwtaszcza na terenie Prus stosowano legislacyjne utatwienia i zachety
inwestycyjne zwigzane z budowg infrastruktury regionalnej lub lokalnej — zarowno uzytku
publicznego, jak i niepublicznego, wasko- i normalnotorowej. Ustawy pozwalajace na
funkcjonowanie lokalnych kolei i ,kolejek” (niem. Kleinbahn) stanowity wedtug D. Kellera

(2015b) swego rodzaju wytom w przyjetej koncepcji kolei silnie zro$nietej z parnstwowym
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aparatem administracyjno-urzedniczym. Wiekszos¢ sposrdd wspodtczesnie eksploatowanych
lokalnych systemdéw kolei zbudowano wtasnie korzystajgc z dobrej koniunktury przetomu
XIX i XX wieku, a ich skala dziatalnosci nie ulegta zmianom przez ponad wiek.

Powstawanie kolei prywatnych i samorzgdowych, w tym przedsiebiorstw mieszanych,
w pierwszych okresach rozwoju kolejnictwa (przed 1918 r.) na obszarze panstw zaborczych
przeanalizowat M. Jerczynski (2021, s. 88). Zaprezentowat on przeglad aktéw prawnych
determinujacych dziatalnos¢ i funkcjonowanie przedsiebiorcow kolejowych, ze szczegélnym
uwzglednieniem przepisow o budowie kolei lokalnych.

Odrebna grupe kolei, sposrdd ktérych kilka systemow przetrwato do dzisiaj w stanie
czynnym, stanowig lokalne koleje waskotorowe zbudowane w trakcie | wojny Swiatowej
(por. Budnik M., 2019; Ciechanski A., 2019), nazywane przyfrontowymi. Powstawaty one na
zlokalizowanych w bezposrednim sasiedztwie frontu terenach rolniczych i le$nych, gtéwnie
w celach wojskowych, z czasem — w miare przesuwania sie dziatan wojennych — ewoluowaty
w strone systemoéw grabiezczo eksploatujgcych tereny okupowane (Budnik M., 2019).
Zbigniew Taylor (2007) wymienia szereg powstatych wowczas drég kolejowych, z ktérych czesé
weszta w sktad lokalnych systemow kolei uzytku publicznego, czesé stuzyta jako niepubliczne
koleje lesne. Ostatecznie po ustaniu dziatan wojennych i ukonstytuowaniu sie nowego,
powersalskiego tadu w Europie losy pierwszowojennych linii kolei waskotorowych potoczyty
sie réznie — niektore zostaty nawet rozbudowane, niewielka czes¢ byta przekonstruowana na
normalng szerokos¢ toru, a pozostate rozebrane (Lijewski T., 1959).

Chronologie regulacji ksztattujgcych proces formowania sie lokalnych systeméw kolei
przed 1918 rokiem przedstawiono w tabeli 5.

O ile M. Jerczynski (2019, 2021) skupia uwage na formalno-prawnych aspektach
przeksztatcen instytucjonalnych, zas A. Mielcarek (2017) omawia je uwzgledniajgc
zaangazowanie panstw europejskich i kapitatu prywatnego, szczegdlnie ciekawe wydajg sie
praktyczne aspekty wdrazania koncepcji przyjetych w poszczegdlnych panstwach zaborczych.
Przegladu rdéznych modeli finansowania i budowy lokalnej infrastruktury kolejowej
w pierwszym okresie ich funkcjonowania dokonali juz w okresie miedzywojennym B. Hummel
(1924) oraz, w mniejszym stopniu, T. Bissaga (1938). Do dwczesnych ustalen faktograficznych
niejednokrotnie odwotujg sie autorzy wspoétczesnych prac z zakresu geografii (m.in. Taylor Z.,

2007; Bebenow F., 2015; Ciechanski A., 2017a, 2017b), historii (m.in. Broniek R., 2017;
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Jerczynski

M., 2020) oraz popularnonaukowych opracowan dotyczgcych kolejnictwa

(Pokropinski B., 1980; 1995).

Tab. 5. Przedmiot regulacji kolei uzytku publicznego na obszarze Prus, Austrii i Rosji ze szczegélnym

uwzglednieniem lokalnych systemoéw kolei

Rok . . .. Paﬁ:stwo Formy organizacyjne przedsiebiorstw

uchwalenia Przedmiot regulacji objete . .
regulacji regulacja objete regulacja

1838 koleje gtéwne Prusy prywatne, panstwowe, spotki akcyjne

1852 koleje gtéwne Austria prywatne, panstwowe, spotki akcyjne

1873 koleje gtéwne Rosja prywatne, panstwowe, spotki akcyjne

1878 koleje drugorzedne (boczne) Prusy prywatne, panstwowe, spotki akcyjne

1880 koleje drugorzedne (lokalne) Austria prywatne, panstwowe, spotki akcyjne

1887 ,drogi zelazne podjazdowe” Rosja prywatne, komunalne, spotki prawa handlowego

1892 »kolejki i bocznice prywatne” Prusy prywatne, komunalne, spétki prawa handlowego

1894 ,koleje nizszego rzedu” Austria prywatne, komunalne, spétki prawa handlowego

~ 1898 koleje drugorzedne Rosja prywatne, panstwowe, spotki akcyjne

1910 ,koleje mniejszego znaczenia” Austria prywatne, komunalne, spétki prawa handlowego
1915-1918 koleje przyfrontowe Prusy jednostki organizacyjne wojsk niemieckich
1915-1918 koleje przyfrontowe Austria jednostki organizacyjne wojsk austriackich

zrédto: opracowanie wiasne na podstawie M. Jerczynski (2021, s. 89).

Pierwszg powaing synteze dotyczgcg przebiegu ksztattowania sie lokalnych sieci

kolejowych na terenie panstw zaborczych przeprowadzit B. Hummel (1924), ktérego

znajomos¢ prawnych uwarunkowan oraz przedstawione dane ekonomiczne, handlowe

i techniczne pozwalajg na wycigganie ciekawych wnioskdéw o tym procesie. Warto zaznaczyg,

ze na lokalny charakter danej kolei w niewielkim stopniu wptywata szerokos¢ toru (spotykano

zaréwno systemy wasko- i normalnotorowe). Najlepiej zbadany i opisany w Zzrddtach zostat

przypadek kolei pruskich. Dla uporzagdkowania wiedzy na temat zréznicowania historycznego

tta proceséw determinujgcych przeksztatcenia sieci kolejowej do 1918 r. przeprowadzono

krotkg analize trzech réznych modeli funkcjonowania lokalnego systemu kolejowego —

pruskiego, austriackiego i rosyjskiego, tuz przed odrodzeniem niepodlegtej Rzeczypospolitej

Polskiej.
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Model pruski cechowat sie powstawaniem licznych, dos¢ krdtkich, a przy tym czesto
mniej dochodowych odcinkéw linii kolejowych, wainych dla mieszkancow peryferii.
Niewatpliwie w budowaniu catego systemu kolejowego w Prusach role odgrywaty cechy
spoteczenstwa, ktorego mentalnos¢ ksztattowata sie mniej wiecej od przetomu
XVIII i XIX wieku. Zalety ,cnot pruskich”, do ktérych D. tukasiewicz (2020, s. 88) zalicza
,hieposzlakowang biurokracje, nieskorumpowang gospodarke, sprawiedliwe sady, niewielka
przestepczo$é, wynagradzang oszczednosc, postuszenstwo i poswiecenie”, wynikaty zapewne
nie tylko z praktycznej natury protestanckiej etyki kapitalizmu opisanej przez Maxa Webera
(Weber M., 1934, za: Hatch M.J., 2002, s. 48) czy éwczesnej fascynacji pogladami Emila
Durkheima zaktadajgcymi prymat znaczenia zbiorowosci ponad jednostke (Hatch M. J., 2002,
s. 44), ale z rzeczywistej zmiany jakosci zycia, ktéra dokonata sie w wyniku rewolucji
przemystowej. Dynamiczna modernizacja gospodarki i jej potrzeby splotty sie w XIX wieku
z zakorzenionymi w Prusach ,elementami tresury spotecznej” (Salmonowicz S., 1987),
wynikajgcej z przyjetego militarnego sposobu zarzadzania panstwem, dzieki
ktoremu obywatel Prus cenit ponad wszystko wyksztatcenie, prace i profesjonalizm
(tukasiewicz D., 2020).

Sposrod panstw zaborczych najlepiej rozwinietg sie¢ matych kolei posiadaty wtasnie
Prusy. Bogumit Hummel (1924) wymienia az 333 kolejki i 292 miejskie lub podmiejskie linie
tramwajowe, ktére znajdowaty sie na tym terenie w 1913 r. Podobnie jak we Francji, panstwo
pruskie miato ,zyczliwy stosunek czynnikdw miarodajnych do kolejek” (Hummel B., 1924,
s. 24), co objawiato sie duzym zaangazowaniem kapitatu rzgdowego, a przede wszystkim
prowincjonalnego i powiatowego. Wfadza centralna w Prusach wspierata koleje lokalne za
pomocg licznych subwencji, pozyczek, gwarancji oraz poprzez udziat w spétkach. Prowincje
angazowaty swoj kapitat w postaci udziatdow lub pozyczek, zas powiaty, najsilniej
zainteresowane lokalnymi sieciami kolejowymi, najczesciej lokowaty srodki we wtasnych
,kolejkowych przedsiebiorstwach”, udzielajgc dotacji do dziatalnosci lub gwarantujgc
minimum dochodu (Bdumer W., 1989).

Jak zauwaza B. Hummel (1924), a potwierdzajg to badania M. Jerczynskiego (2019,
2020, 2021), szczegdlnie istotny wptyw na inwestycyjny ,boom” w zakresie lokalnych linii
kolejowych miata Ustawa o matych kolejach — ,Gesetz (iber Kleinbahnen und
PrivatanschlulRbahnen vom 28. Juli 1892“, czesto znana pod skrocong nazwag jako PreuBisches

Kleinbahngesetz. W niemal kazdym opracowaniu dotyczacym historii lub dotykajgcym
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tematyki rozwoju sieci kolejowej na terenach dawnego zaboru pruskiego oraz Ziem
Zachodnich i Potnocnych przywotywane sg pozytywne okolicznosci budowy nowych linii
kolejowych po wejsciu w zycie cytowanych przepiséw. Zaproponowany woéwczas efektywny
model funkcjonowania kolei lokalnej (ryc. 7) uwzgledniat partycypacje administracji publiczne;j
w kosztach budowy i eksploatacji infrastruktury kolejowej. Realizowane projekty zaktadaty
niekiedy powstanie imponujgcej skali obiektow inzynieryjnych nawet na liniach kolei

waskotorowych, czego przyktad stanowi most miedzy Bydgoszczg a Koronowem (fot. 1).
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Ryc. 7. Model funkcjonowania lokalnego systemu kolei w Prusach (1892-1918).
Zrédto: opracowanie wiasne.

Cho¢ ciezar odpowiedzialnos$ci spoczywat na wtadzach regionalnych lub lokalnych,
panstwo pruskie nie zrezygnowato z wptywu na funkcjonowanie niewielkich systemow kolei
poprzez ich koncesjonowanie, zatwierdzanie projektéw budowy, zasad prowadzenia ruchu
kolejowego, natezenia tego ruchu i taryf przewozowych. Zezwolenia udzielano na 45 do 99 lat,
zaréwno podmiotom prywatnym jak i bezposrednio samorzgdom.

Spotykano takze mieszane formy, ktore dzisiaj mozna bytoby nazwaé partnerstwem
publiczno-prywatnym. Nierzadko prywatny operator, wyspecjalizowany w profesjonalnym
zarzadzaniu utrzymaniem i eksploatacja, byt udziatowcem spétki kolejowej. Gdy koncesje na

budowe otrzymywata jednostka samorzgdowa (powiat lub gmina), czesto dzierzawigcy
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podmiot profesjonalny wykonywat czynnosci zarzadcy na zlecenie organizacji samorzgdowej*.

Wynagrodzenie dla firmy zewnetrznej zalezato wéwczas od dochodu netto catej kolei,

z zastrzezeniem okre$lonego w umowach minimum (Hummel B., 1924, s. 24).

Fot. 1. Most kolei waskotorowej na rozebranej linii Bydgoszcz Wask. — Koronowo, zbudowany
w 1895 r. na terenie zaboru pruskiego.
Zrédto: zbiory wiasne (zdjecie wykonano w 2011 r.).

Model austriacki obejmowat liczne sieci kolejowe o lokalnym charakterze, ktére
zostaty zbudowane przez Wydziat Krajowy® (Hummel B., 1924, s. 33) w oparciu o udziaty
mieszane, tj. panstwo, administracje okregowg i kapitat prywatny. Proporcje zalezaty od
konkretnej inwestycji. Wsréd systemoéw, ktére znalazty sie po 1918 r. na terytorium Polski
zdarzaty sie takie, w ktérych 100% udziatéw nalezato do prywatnych przedsiebiorcéw, jak
réwniez takie, w ktérych ich udziat nie przekraczat 3% (Hummel B., 1924). Koncesje udzielano
wyfacznie spotkom prywatnym, a nie samorzadom, zas po ukonczeniu budowy eksploatacje

linii kolejowej powierzano austriackim kolejom panstwowym. Ten model uniemozliwiat wptyw

4 Jedng z najbardziej znanych firm prowadzgcych takg dziatalno$é byta spdtka Lenz & Co. zapewniajgca
dostarczenie m.in. gotowych rozwigzann konstrukcyjnych w postaci parowozéw, wagonéw czy elementéw
nawierzchni kolejowej (Badumer W., Machel W-D., 1997).

5 Kraj koronny (niem. Kronland) Krélestwa Galicji i Lodomerii byt do 1914 r. okregowym szczeblem organizacji
administracji panstwowej w Cesarstwie Austro-Wegierskim.
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akcjonariuszy na biezaca eksploatacje danej kolei, przy czym ich zgoda byta niezbedna przy
wszelkiego rodzaju inwestycjach (Hummel B., 1924, s. 35). Mato elastyczny i drogi sposob
zarzadzania lokalnymi kolejami przez panstwowe dyrekcje przynosit jednak niewielkie
dywidendy dla udziatowcow. Wsréd lokalnych sieci kolejowych zbudowanych przez
towarzystwa akcyjne, ktére znalazty sie pdzniej na obszarze Rzeczypospolitej, przewazaty linie
o normalnym (1435 mm) rozstawie szyn. Ciekawym przyktadem sg odcinki Chabdwka—
Zakopane i Krynica—Muszyna, ktdre dzisiaj stanowig szlaki kolei panstwowych i nic nie
wskazuje na ich ,lokalng” geneze. Waskotorowe linie tupkéw—Cisna oraz Przeworsk—Dyndéw
zachowaty swdj lokalny charakter do dzisiaj.

Model rosyjski w odrdznieniu od dwdch poprzednich cechowat sie w zakresie budowy
kolei lokalnych faktycznym brakiem jakichkolwiek inicjatyw o charakterze samorzadowym lub
samorzgdowo-prywatnym, ktére bytyby dotowane przez wiadze centralne. Szczegdlnie
istotng destymulantg rozwoju sieci kolejowych w skali lokalnej i regionalnej byta realizowana
polityka panstwa rosyjskiego — brak legislacyjnych form wsparcia, jak réwniez utrudnienia
w uzyskaniu koncesji (Hummel B., 1924, s. 36).

W kontekscie niskiego stopnia rozwoju sieci transportowych w Krélestwie
Kongresowym i ich nieadekwatnosci wobec rzeczywistych potrzeb przewozowych, luke
wynikajgca z braku odpowiedniego nasycenia infrastrukturg transportowg prébowali wypetnié
prywatni przedsiebiorcy. Ponoszgc wytgczne ryzyko biznesowe, zaktadali spdtki w celu budowy
i eksploatacji lokalnych systemow kolejowych. Do grupy takich przedsiebiorstw nalezaty
podmiejskie koleje Warszawy (Grdjecka, Wilanowska, Jabtonowska, Marecka, Kolej konna
Wawer-Wigzowna), a takze tdédzkie koleje elektryczne i linia Kalisz—Turek we wschodniej
Wielkopolsce (Hummel B., 1924); wszystkie z nich byty waskotorowe. Odrebng grupe linii
kolejowych byty te zbudowane na potrzeby konkretnych zaktadéw przemystowych, ktére
z uwagi na obstuge np. cukrowni lub przemystu lesnego nie byly dostepne publicznie
(Ciechanski A., 2013; 2015; 2019). Przejmujgc wiadze na obszarach dawnego Krélestwa
Kongresowego, Polska statfa sie ponadto wtascicielem szeregu waskotorowych linii kolejowych
o genezie militarnej, ktére jako przyfrontowe zostaty zbudowane przez wojska niemieckie
i austriackie w latach 1914-1918 (Lijewski T., 1959; Taylor Z., 2007; Budnik M., 2019;
Ciechanski A., 2019).

Gdy porzadek europejski ulegt powainemu zachwianiu po zakonczeniu | wojny

Swiatowej, kolej byta juz systemem zaawansowanym technicznie, sprawdzonym w czasie
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pokoju i w czasie dziatan zbrojnych. Polskie paristwo, po wielu latach nieobecnosci na mapach,
mierzyto sie od 1918 r. z szeregiem problemdw natury formalnej i technicznej, sposrdod ktorych
jednym z najpowazniejszych byto zapewnienie odpowiedniego nasycenia terytorium
infrastrukturg transportowg (por. Bissaga T., 1938; Koziarski S., 1993a; Lijewski T., Koziarski S.,
1995; Taylor Z., 2007). Nie byto to zadanie tatwe, gdyz jak zauwaza M. Przegietka (2016),
w granicach nowo powstatego panstwa znalazto sie az 165 rdinych typdéw parowozéw
i 66 typOw szyn, a na obszarze dawnego Krélestwa Galicji i Lodomerii dodatkowy problem
sprawiat ruch lewostronny® oraz dostosowane do niego urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym. Unifikacja techniczna i formalno-prawna trzech rdinych systeméw
transportowych oraz towarzyszaca jej dyskusja o wiasciwych kierunkach przemian
organizacyjnych trwata witasciwie przez caty okres miedzywojnia (Keller D., 2015a, 2015b;
Mielcarek A., 2017; Keller D., 2017; Jerczynski M., 2021). Na mocy dekretu Rady Regencyjnej
z 3 stycznia 1918 r. koleje w Polsce znalazty sie pod zarzgdem Ministra Przemystu i Handlu,
a nastepnie zgodnie z dekretem wydanym 26 pazdziernika 1918 r. — Ministra Komunikacji.
Cho¢ dotyczyto to tzw. kolei skarbowych, w praktyce wedtug M. Jerczynskiego (2021, s. 21)
zarzad panstwowy objaf takze koleje prywatne i samorzagdowe, ktére ,pozbawione zostaty
swojego aparatu wykonawczego w kraju”.

Lokalne systemy kolejowe dawnej dzielnicy pruskiej zarzgdzane byty przez podmioty
o réinej strukturze organizacyjnej, co w niektdrych przypadkach okazato sie dla wtadz
odrodzonej Polski prawdziwym wstrzagsem (Hummel B., 1924, s. 28). Koleje skarbowe
w Prusach (panstwowe) zostaty przejete przez Polske na podstawie Traktatu Wersalskiego
z dnia 28 czerwca 1919 r.”. Nieco odmiennie przebiegt proces przejmowania kolei
samorzgdowych i prywatnych (Jerczynski M., 2021). O ile mniej dotkliwa okazata sie
transformacja w przypadku kolei powiatowych, o tyle pewne problemy natury formalno-
prawnej sprawiaty firmy, ktérych udziatowcy byli wytgcznie lub w wiekszosci Niemcami.
Zagadnienie to dotyczyto réwniez spétek mieszanych, ktdre koncesjonowane byty podmiotom
prywatnym. Do czasu ukonstytuowania nowych zarzagddw lub uregulowania spraw za pomoca

dziatan rzadowych® nalezato sie liczy¢é z faktem, ze dawne udziaty rzagdu Prus przesztyby w rece

5 Na wiekszosci kolei europejskich prowadzono ruch prawostronny, tj. na liniach dwutorowych pociagi poruszaty
sie po torze prawym.

7 Traktat pokoju miedzy mocarstwami sprzymierzonemi i skojarzonemi i Niemcami, podpisany w Wersalu dn. 28
czerwca 1919 r. (Dz. U. 1920, Nr 35, poz. 200).

8 Art. 297 , Traktatu ...”. (Dz. U. 1920, Nr 35, poz. 200) regulowat postepowanie z majatkiem niemieckim.
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panstwa polskiego, prowincjonalne — samorzgdow wojewddzkich, a powiatowe pozostatyby
we wiadaniu tego szczebla administracyjnego. Prywatne udziaty (nawet z kapitatem
niemieckim) mogty by¢ skupowane przez kapitat polski lub pozosta¢ w rekach prywatnych.
Ostatecznie udziaty nalezgce do panstwa niemieckiego Polska odkupita w latach 1925-1926,
a koleje z udziatem samorzadow lokalnych pozostaty w dawnej strukturze organizacyjnej
(Jerczynski M., 2021, s. 92).

Koleje panstwowe bytego zaboru austriackiego staty sie wtasnoscig Polski zgodnie
z postanowieniami Traktatu Pokojowego z Saint-Germain-en-Laye z 10 wrzeénia 1919 r.°.
Udziaty kraju koronnego w spoétkach zarzadzajgcych poszczegdlnymi kolejami lokalnymi
zostaty przejete przez odrodzone panstwo po zniesieniu Sejmu i Wydziatu Krajowego, a akcje
panstwowe odkupione do 1925 r. od Austriakdéw (Jerczynski M., 2021). Koncepcji B. Hummela
(1924) zaktadajgcej stopniowe przejscie systemow kolei lokalnych w bytej dzielnicy austriackiej
pod kuratele samorzagddéw na wzdr zachodnioeuropejskil® nie udato sie w petni zrealizowaé.
Wiekszos¢ linii zarzadzanych przed 1918 r. przez austriackie koleje panstwowe byta
eksploatowana przez PKP, cho¢ zachowaty one mieszang strukture wtasnosciowa. Nadzor
techniczny nad tymi systemami petnito powotane we Lwowie Biuro Matopolskich Kolei
Lokalnych (Jerczynski M., 2021).

Wrtasnosc¢ nielicznych kolei prywatnych na terenie dawnego zaboru rosyjskiego nie
zmienita sie po przyjeciu zatozer Traktatu Ryskiego z 18 marca 1921 r.%%, zas koleje paristwowe
i przyfrontowe koleje wojskowe wybudowane przez wtadze okupacyjne Niemiec i Austrii
zostaty przejete przez panstwo (Jerczynski M., 2021). Stworzyto to pewnego rodzaju anomalie,
polegajgcq na panstwowym zarzgdzie nad systemami z natury rzeczy prowizorycznymi
i nietrwatymi, o lekkiej zabudowie infrastruktury i z mato wydajnym taborem kolejowym.
Wiele z nich stanowito jedyny srodek komunikacji publicznej dostepny na obszarze dawnego

Krélestwa Kongresowego i na Kresach Wschodnich (Hummel B., 1924), wiec pomimo swojej

% Traktat pokoju pomiedzy Mocarstwami Sprzymierzonemi i Stowarzyszonemi z jednej strony a Austrjg z drugiej,
protokot o warunkach wykonania pewnych postanowien tego Traktatu, deklaracja, dotyczaca szkdd wskutek
zatopienia okretow i tadunkdw przez austrjackie sity morskie podczas dziatann wojennych, protokét podpisania,
porozumienie pomiedzy Mocarstwami Sprzymierzonemi i Stowarzyszonemi w sprawie udziatu w wydatkach,
zwigzanych z oswobodzeniem terytorjow bytej Monarchji austrjacko-wegierskiej, porozumienie pomiedzy
Mocarstwami Sprzymierzonemi i Stowarzyszonemi w sprawie rozrachunku odszkodowan, o ile to dotyczy Wtoch,
podpisane w St.-Germain-en-Laye dnia 10 wrzes$nia 1919 r. (Dz. U. 1925, Nr 17, poz. 114).

108, Hummel podkreslat w 1924 r. efektywno$é rozwigzan niemieckich, francuskich i belgijskich.

11 Traktat pokoju miedzy Polska a Rosjg i Ukraing podpisany w Rydze dnia 18 marca 1921 roku (Dz. U. 1921,
Nr 49, poz. 300).
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,lokalnosci” pozostaty pod panstwowym — kolejowym lub leSnym — zarzadem przez wiele
nastepnych lat. Odrebnym zagadnieniem byta kwestia kolei waskotorowych na GArnym
Slasku, ktére znacjonalizowano na podstawie Konwencji Genewskiej w 1922 r.12, wtaczajac
przerwang przez granice sie¢ o szerokosci toru 785 mm pod zarzad panstwowy (Szumski Z.,
1928).

Ogdlna sytuacja gospodarcza ,kolejek waskotorowych PKP” nie nalezata do
najlepszych (Sztolcman S., 1927; Dobiecki A., 1932). Pomimo sporych wydatkéw
inwestycyjnych oraz wysitkdw organizacyjnych, w obliczu wyzwan odradzajgcego sie panstwa,
a zwitaszcza rozwijajgcej sie motoryzacji, jasne stato sie, ze koleje lokalne w nadchodzacych
dziesiecioleciach utracg swg konkurencyjnos¢. Jak pisat na tamach ,,Inzyniera Kolejowego”
A. Dobiecki: ,poniesiono trud (..) aby z tego konglomeratu starego zelastwa uczynic
pozyteczny i upodobniony do kolei normalnotorowych $rodek komunikacji publicznej, jednak
niespodziewanie szybki rozrost indywidualnej i uprzywilejowanej w znacznym stopniu
motoryzacji — zakwestionowat powaznie role kolejek” (Dobiecki A., 1932, s. 269). Autor
przytaczat ponadto przyktad poruszajgcego sie z predkoscig 20—30 km/h autobusu, ktory byt
szybszy nawet trzykrotnie od kolei waskotorowej poruszajgcej sie na analogicznej trasie. Mimo
tego, koleje wagskotorowe staty sie swego rodzaju poligonem doswiadczalnym poprzez
wprowadzenie trakcji spalinowej w miejsce parowej na liniach stabiej obcigzonych ruchem
(Ogurek 0., 1936). Na okres miedzywojenny przypadata najwieksza w historii ziem polskich
taczna diugosé linii kolei waskotorowych — 7 322 km witacznie z kolejami leSnymi
i cukrowniczymi (Lijewski T., Koziarski S., 1995). Rozbudowano woéwczas kilka systemoéw
lokalnych kolei, ktdre powstaty z inicjatywy panstwowej, samorzgdowej lub prywatnej, w tym
Elektryczng Kolej Dojazdowg w strefie podmiejskiej Warszawy (Wichrowska-Konopka M.,
2002; Taylor Z., 2007).

Ujednolicenie sposobu dziatania kolei waskotorowych i lokalnych we wszystkich
,dzielnicach porozbiorowych”, rozumiane jako wyrazne oddzielenie ich spraw od zarzgdzania
gtéwnymi kolejami normalnotorowymi, byto tuz po odrodzeniu Polski jednym z priorytetéw
lepszego zarzadzania transportem w skali lokalnej. Rozproszenie struktury wtasnosciowe;j
i organizacyjnej wedtug T. Fedorowicza (1926) wptywato ujemnie na efektywnosc i wydajnosc

kolei lokalnych, ktére pozostawaty wowczas majatkiem zbyt powaznym, aby mtode panstwo

12 Konwencja niemiecko-polska dotyczaca Gérnego Slaska, podpisana w Genewie dn. 15 maja 1922 r. (Dz. U.
1922, Nr 44, poz. 371).
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mogto pozwoli¢ sobie na ich nieracjonalng eksploatacje. Pierwsza potowa lat dwudziestych
XX wieku byta okresem intensywnego poszukiwania docelowego modelu organizacyjnego
catej kolei. D. Keller (2015b) zauwaza, ze wybdr wcale nie byt podyktowany obiektywnymi
czynnikami ekonomicznymi. Ostatecznie, Minister Kolei na jednym z posiedzen Sejmu
w 1924 r. dobitnie stwierdzit, ze nowa organizacja'® Polskich Kolei Pafistwowych stanowié
musi forme posrednig miedzy administracjg austriackg a rosyjskg, poniewaz najefektywniejszy
model pruski uznano za nieodpowiedni — wymagat on licznych wyspecjalizowanych,
profesjonalnych kadr, dobrze znajgcych swéj fach, ktérych w Polsce wowczas po prostu nie
byto (Sprawozdanie stenograficzne z 138. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej | kadencji
z 27.06.1924 r., za: Keller D., 2015b). Niezaleznie od przyjetego modelu, widoczna byta
tendencja do rozszerzania panstwowego nadzoru nad infrastrukturg kolejowa (Mielcarek A.,
2017). Polityka wobec transportu kolejowego wedtug D. Kellera (2015b) miata od 1918 r. az
do dzisiaj charakter centralistyczny. W latach trzydziestych XX wieku szczegélnie intensywnie
skupowano udziaty kolei samorzadowych oraz bedacych wifasnoscig spotek akcyjnych,
podwyzszajgc odsetek kolei panstwowych do 88% w 1933 r. (Mielcarek A., 2017).

W ujeciu syntetycznym, losy kolei w okresie miedzy 1918 a 1939 r. cechowata raczej
tendencja do centralizacji i nacjonalizacji majgtku kolei lokalnych. Dgzenia do zwiekszenia
nadzoru panstwa nad kolejami widoczne byly przede wszystkim na obszarze dawnych
zaborow austriackiego oraz rosyjskiego. Wybierano jednak nie najlepsze, ale czesto jedyne
mozliwe do wdrozenia, modele organizacyjne. W kontekscie kolei lokalnych znajdujacych sie
na obszarze dawnego zaboru pruskiego, pomimo pewnych obaw formutowanych m.in. przez
B. Hummela w 1924 r. odrodzone panstwo polskie pozytywnie zdato egzamin i zapewnito
funkcjonowanie niewielkich systeméw kolei pod egidg samorzadow lub prywatnych
zarzadcow bez negatywnych skutkéw dla spoteczenstwa.

W przededniu wybuchu Il wojny swiatowej dtugosc linii kolejowych pod zarzagdem PKP
wynosita 20 578 km (Pokropinski B., 1980), w tym 2 252 km linii waskotorowych
(w 22 odrebnych systemach), a takze 1 447 km samorzadowych i prywatnych kolei
dojazdowych (Taylor Z., 2007). Po ustaniu dziatan wojennych w 1939 r., czes¢ lokalnych
systemow kolei znalazta sie na terenie Rzeszy, niektére w Generalnym Gubernatorstwie,

a pozostate zostaty wcielone do Zwigzku Radzieckiego. W czasie Il wojny Swiatowej na

13 Wedtug D. Kellera (2015b) chodzi o nowa organizacje obowigzujacg od 1925 r.
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terenach zarzadzanych przez niemieckiego okupanta mozina byto dostrzec tendencje
centralistyczne, polegajgce na probach utworzenia ponadregionalnych zwigzkdow kolei
lokalnych (w tym waskotorowych), m.in. w Wielkopolsce (Pawtowski J., 2010; 2022) i na
Pomorzu, poprzez powotanie korporacji Pommersche Landesbahnen (Taylor Z., 2007;
Pawtowski J., 2015), a takze przez integracje organizacyjng kolei podmiejskich Warszawy
w ,Warszawskie Koleje Zachodnie” i ,,Warszawskie Koleje Wschodnie” (Pokropinski B., 1995;
Taylor Z., 2007; Pokropinski B., 2021).

Okres Il wojny Swiatowej zwigzany byt z jednej strony z duzymi zniszczeniami szlakdéw
w wyniku dziatan militarnych, z drugiej z odbudowsg infrastruktury dla zaspokojenia potrzeb
frontowych (Taylor Z., 2007). Wraz z postepujacym frontem wojennym, w latach 1944—-1945,
wiele odcinkéw linii kolejowych byto przejmowanych przez wtadze wojskowe ZSRR,
a nastepnie przekazywane administracji polskiej. Odrebny temat, istotny z analizowanej
perspektywy, stanowig grabieze i dewastacje wojsk radzieckich. Jeszcze przed ustaniem
dziatan zbrojnych, na terenach zajetych przez Armie Czerwong rozpoczety sie rozbidrki
prowadzone przez tzw. trofiejne bataliony (Koziarski S., 1993b; Taylor Z., 2004; Taylor Z.,
2007). Polskie Koleje Panstwowe zostaty uruchomione na podstawie decyzji Resortu
Komunikacji, Poczty i Telegrafu PKWN w sierpniu 1944 r. (Kruk B., 2020). Rozpoczat sie kolejny
okres w historii polskiego kolejnictwa.

Podsumowujgc, przeksztatcenia transportu kolejowego przed 1945 r. zwigzane byty
Scisle z wielkimi wydarzeniami historycznymi, ktére bolesnie doswiadczyty dwudziestowieczng
Europe. Geneza wiekszosci niezaleznych, lokalnych systemow kolei, ktére znajdowaty sie na
terenie Polski w XXI wieku siega czasow sprzed Il Rzeczypospolitej. Linie lokalne budowane
w trzech rdéznych systemach prawnych (pruskim, austriackim i rosyjskim) nierzadko
angazowaty kapitat samorzadow lub prywatnych inwestoréw, ale niezaleznie od tego
pozostawaty pod S$cistym nadzorem aparatu panstwowego, jako istotne ze strategicznego
punktu widzenia. Swa szczegdlng role lekkie koleje waskotorowe potwierdzity stuzgc
potrzebom frontowym lub okupacyjnym w okresie | wojny swiatowej. Tendencje do
centralizacji, wyrazne w realizowanej polityce polskich witadz Ministerstwa Komunikacji, juz
w latach dwudziestych i trzydziestych XX wieku umozliwity zgromadzenie w panstwowych
rekach wiekszosci infrastruktury kolejowej. Silnie rozproszone podmioty zarzadzajgce
niewielkimi odcinkami linii kolejowych oraz sieciami kolei wgskotorowych w wiekszosci

przypadkdéw zachowaty swojg samodzielnos¢ organizacyjng i funkcjonalng (takze pod okupacja
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niemieckg). Zmienito sie to zasadniczo po ustaleniach konferencji w Jatcie i zaliczeniu Polski do
tzw. radzieckiej strefy wptywow, czego bezposrednig konsekwencjg byto wprowadzenie

systemu komunistycznego.

2.2. Funkcjonowanie lokalnych systemow kolei po Il wojnie swiatowe;j

W 1945 r. wraz z wprowadzeniem w kraju zasad gospodarki centralnie planowanej, rozpoczety
sie procesy centralizacji, ktore poskutkowaty ujednoliceniem form zarzadzania, zaréwno
w przypadku kolei lokalnych nalezagcych do podmiotéw prywatnych, jak i komunalnych.
Wprowadzony wowczas przymusowo system nakazowo-rozdzielczy, w ktdrym zdecydowanie
dominowaty przedsiebiorstwa i podmioty nalezace do parnstwa, zaktadat realizacje plandw
produkcji i sprzedazy narzucanych przez centralne organy wtadz gospodarczych'# (Dgbrowski
Z.,1990).

Faza rozwoju polskiego kolejnictwa przypadajgca na lata 1945-1989 nazywana jest
w literaturze okresem odbudowy, rozbudowy i modernizacji powojennej (Lijewski T., Koziarski
S., 1995; Taylor Z., 2007). Kolej jako srodek transportu przez niemal pot wieku petnita wazng
role w obstudze przewozowej poszczegdlnych dziatéw gospodarki narodowej (zaréwno
w ruchu pasazerskim, jak i towarowym). Odbudowa z wojennych zniszczen, a nastepnie
rozbudowa i podnoszenie parametréw technicznych, dobudowa drugich toréw, elektryfikacja
i wyposazanie linii w nowoczesne urzadzenia sterowania ruchem kolejowym obejmowaty
w duzej mierze linie magistralne i drugorzedne o znaczeniu ponadlokalnym.

Po Il wojnie Swiatowej na terytorium Polski, oprécz wiekszosci przedwojennych
systemow kolei lokalnych, w nowych granicach znalazto sie wiele (dotychczas niemieckich)
sieci i linii kolejowych, normalno- i waskotorowych, ktére funkcjonowaty na zasadach
wyodrebnionych przedsiebiorstw. Pierwsze lata powojenne byty czasem intensywnej
odbudowy prowadzonej tak na obszarze dawnej Il Rzeczypospolitej, jak i na terenach Ziem
Zachodnich i Pétnocnych, zwanych dwczesnie Odzyskanymi. Specyficzng cechg kolejnictwa
w pierwszych latach powojennej rzeczywistosci byta przebudowa czesci szlakow na tor szeroki
stosowany w ZSRR, w celu umozliwienia tranzytu ddébr poniemieckich do Zwigzku

Radzieckiego. Rownolegle trwaty takze rozbiorki niektdrych — przede wszystkim regionalnych

14 Nierzadko zaspokojenie potrzeb lokalnych odbiorcéw miato znikomy wptyw na wielko$é produkcji lub podazy
ustug oferowanych przez panstwowe przedsiebiorstwa (Dgbrowski Z., 1990).
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lub lokalnych — odcinkdéw linii kolejowych przez Armie Radziecky, co w sposdb szczegdtowy
omawiajg m.in. Z. Taylor (2004, 2007) i B. Kruk (2020).

Przyjecie komunistycznego modelu gospodarki nakazowo-rozdzielczej miato swoje
konsekwencje w przeksztatceniach wtasnosciowych i organizacyjnych lokalnych systemow
kolei. Podobnie jak w 1918 r., na terytorium Polski znalazty sie systemy wtasnosci prywatnej,
komunalnej i mieszanej oraz te pozostajgce pod zarzagdem panstwowym (Pawtowski J., 2015;
Glugla P., 2021). Niezaleznie od tego, czy znajdowaty sie one na terytorium dawnej
Il Rzeczypospolitej, czy zostaty wcielone do Polski w ramach wtgczenia wschodnich prowingji
IIl Rzeszy po ustaleniach konferencji poczdamskiej, docelowym modelem funkcjonalnym byto
objecie ich nadzorem, a z czasem rowniez wtasnoscig panstwowg (Kruk B., 2020). Przymusowe
upanstwowienie lokalnych systemdéw kolei w okresie po Il wojnie swiatowej, w swietle
zachowanych materiatéw archiwalnych, stanowi bardzo ciekawy materiat badawczy
(Pawtowski J., 2015; Kruk B., 2020; Jerczynski M., 2021; Glugla P., 2021).

Zgodnie z przepisami Ustawy z dnia 3 stycznia 1946 r. o przejeciu na wtasnos¢ panstwa
podstawowych gatezi gospodarki narodowej (Dz.U. 1946 nr 3 poz. 17) w celu ,planowego
odbudowania gospodarki narodowej, zapewnienia suwerennosci gospodarczej i podniesienia
ogolnego dobrobytu panstwo przejeto na wiasnos¢ niemieckie i gdanskie przedsiebiorstwa,
w tym koleje zelazne normalno- i waskotorowe oraz koleje elektryczne”. W zakresie
zainteresowania wtadz panstwowych znalazto sie tgcznie 107 systeméw kolei
normalnotorowych, waskotorowych, tramwajowych lub linowo-terenowych stanowigcych
majatek prywatny, mieszany lub komunalny, ktére po 1945 r. lezaty na terytorium Polski
(Pawtowski J., 2015) i docelowo miaty trafi¢ pod zarzad PKP, w tym:

— 37 systemow kolei lokalnych zarzgdzanych przez niemieckie spotki akcyjne,

znajdujacych sie na przejetych Ziemiach Zachodnich i Pétnocnych;

— 18 systemdw kolei zarzadzanych przez spotki akcyjne, znajdujacych sie na terenie

przedwojennej Polski;

— 17 systemdw kolei lokalnych nalezgcych do niemieckiej korporacji Pommersche

Landesbahnen?®, znajdujgcych sie na Ziemiach Zachodnich i Pétnocnych;

15 Korporacja ta powotana zostata w 1940 r. na obszarze Pomorza, a jej celem byfo ujednolicenie i usprawnienie
funkcjonowania kolei lokalnych (normalno- i waskotorowych). Poszczegdlne podmioty wchodzace w skfad
Pommersche Landesbahnen utracity wowczas samodzielnosé w zarzgdzaniu w wyniku przejecia przez korporacje
majgtku i wtasnosci prawnej (Glugla P., 2021).
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— 14 systemow kolei powiatowych, znajdujacych sie na terenie przedwojennej Polski;

— 11 systemow kolei i tramwajoéw miejskich stanowigcych jednostki organizacyjne
niemieckich powiatow i gmin, znajdujacych sie na Ziemiach Zachodnich
i Pétnocnych;

— 4 systemy kolei lokalnych i tramwajowych stanowigcych niemieckie spodfki
z ograniczong odpowiedzialnoscig, znajdujgcych sie na Ziemiach Zachodnich
i Pétnocnych;

— 2 systemy kolei stanowigce spotki z ograniczong odpowiedzialnoscia, znajdujace sie

na obszarze przedwojennej Polski;

— 1 system kolei stanowigcy niemiecka spotke komandytowg, znajdujacy sie na

Ziemiach Zachodnich i Pétnocnych;

— 3 systemy kolei o mieszanej lub nieustalonej strukturze wtasnoéciowej'®.

Wsréd wymienionych 107 systemow znajdowato sie 55 kolei normalnotorowych, 32
waskotorowe, 15 tramwajowych?’, 3 o jednocze$nie normalnym i waskim rozstawie szyn,
a takze 2 linowo-terenowe. Czesc¢ z nich stanowita odcinki nigdy nie reaktywowane ze wzgledu
na rozlegte zniszczenia wojenne lub przeciecie nowa granica Polski i Niemiec (Pawtowski J.,
2015). W kilku przypadkach nie odbudowano infrastruktury zagarnietej jako tupy wojenne
ZSRR (Taylor Z., 2007; Pawtowski J., 2015). Nieobjete powyzszg listg koleje niepubliczne
(przemystowe), m.in. lesne, cukrowniane i inne koleje gospodarcze w liczbie kilkudziesieciu
systeméw (Pokropinski B., 1980; Taylor Z., 2007; Ciechanski A., 2013), podlegaty pod nadzor
techniczny i merytoryczny PKP, choc stanowity wtasnos¢ innych resortéw niz Ministerstwo
Komunikaciji.

Proces upanstwowienia niezaleznych przedsiebiorstw transportu szynowego,
roztozony na lata 1946—1953, zakonczyt sie ostatecznie 1 wrzesnia 1953 r. z chwilg przejecia
na witasnos¢ samorzadowego systemu kolei elektrycznej Wabrzezno—-Wabrzezno Miasto,
poczagtkowo traktowanego jako tramwaj (Pawtowski J., 2015). Od tej pory, précz PKP,

publiczne przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym $wiadczyta wytgcznie Bieszczadzka

16 Kolej linowo-terenowa na Gubatéwke nalezaca do Ligi Popierania Turystyki, Kolej Nateczowska, cze$ciowo
wthasno$é rodziny Kleniewskich, ktéra scedowata swe roszczenia wzgledem Skarbu Panfstwa z tytutu
odszkodowania za te wtasnos¢ na rzecz Banku Cukrownictwa w Poznaniu oraz Kohlenbahn Aktiengesellschaft —
Reichenau w Bogatyni, co do ktdrej istnienia jako kolei publicznej na terytorium Polski po 1945 r. mozna mieé
powazne watpliwosci (Pawtowski J., 2015).

17 poczatkowo tramwaje traktowano jako forme kolei lokalnych, z czasem wytaczong spod przepiséw kolejowych.
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Kolej Lesna (Taylor Z., Ciechanski A., 2017) oraz koleje turystyczno-rekreacyjne'® (Korcz P.,
2000; Korcz P., Pyssa R., 2019).

Nacjonalizacja nie uchronita wielu z wyzej wymienionych linii przed likwidacjg lub
znacznym ograniczeniem oferty. Specyfika zbioru niepotgczonych ze sobg systemoéw
kolejowych, obstugujgcych ograniczone obszary o niespotykanej w innych krajach
europejskich réznorodnosci szerokosci toru (600, 750, 760, 785, 800, 1000, 1435 mm)
i nienalezycie powigzanych z siecig kolei normalnotorowych, a takze uktad przestrzenny
nieodpowiadajgcy Owczesnym strumieniom przewozowym, byty w ocenie M. topuszynskiego
(1948, za: Glugla P., 2021) podstawowa przeszkodg dla poszukiwania srodkéw finansowych na
ich dostosowanie do zmieniajgcych sie warunkow i potrzeb. Skutkiem tego, koleje lokalne,
a przede wszystkim waskotorowe, pozostawaty z reguty mocno niedoinwestowane
w poréwnaniu z liniami pierwszorzednymi (Maciejewska E., 1975). Przyktadowo, K. Soida
(1996) wskazuje, ze w przypadku Kolei Gérnoslaskich, ktore do 1964 r. przynosity zysk
z przewozu towardw, juz od 1954 r. nie dokonywano choéby inwestycji odtworzeniowych
w zakresie szkdd gorniczych.

Powolny regres lokalnych systemow kolei zwigzany z postepujaca modernizacjg
transportu  wynikat zapewne w duzej mierze z rosngcej konkurencji transportu
samochodowego (por. Lijewski T., Koziarski S., 1995; Taylor Z., 2007). Wedtug Z. Taylora (2007)
na przetomie lat piecdziesigtych i szesédziesigtych XX wieku po raz pierwszy w historii
komunikacja drogowa byta w stanie zagrozi¢ rentownosci kolei lokalnych. Wysokie taryfy na
przewdz towardw skfaniaty przedsiebiorstwa korzystajgce z transportu kolejowego do
przejscia na obstuge samochodami ciezarowymi. Ponadto, koleje waskotorowe,
»przestarzate” w swojej istocie, stanowity bariere przestrzenng w rozwoju duzych miast
wojewadzkich, przez co zniknety z centrow Bydgoszczy, Gdanska, Poznania i Wroctawia (Taylor
Z.,2007), a ich role w ruchu pasazerskim przejety autobusy PKS. Krzysztof Soida (1996, s. 59)
do listy czynnikdw wptywajgcych na znaczny regres kolei lokalnych, w tym waskotorowych,
dodaje ,niekompetencje i prywate wielu oséb zajmujgcych kierownicze stanowiska
gospodarcze”, negatywnie oceniajgc centralizacje wszystkich narzedzi wtadzy w jednym,

panstwowym reku.

18 Koleje parkowe budowano z zatozenia jako turystyczne. Dodatkowo, Kolej Sochaczewska przejeta
w zarzadzanie przez Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, od 1986 r. przekwalifikowana na turystyczno-muzealna,
znajdowata sie jako swego rodzaju ewenement organizacyjny w strukturach instytucji kultury.
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Mimo ze ogdlna dtugosc sieci kolejowej miedzy 1945 a 1989 r. rosta, otwarcie nowych
odcinkdow nie rekompensowato licznie zamykanych linii lokalnych (Taylor Z. 2007, s. 73).
Nieliczne nowe linie kolejowe, ktore powstaty w tym czasie, budowano gtéwnie w Polsce
potudniowo-wschodniej, gdzie dotychczasowa sie¢ byta stosunkowo rzadka, a przemyst ciezki
gwarantowat duzy potencjat przewozu masy towarowej. Rdwnolegle, wiele linii znaczenia
lokalnego (w tym waskotorowych) likwidowano w Polsce pétnocnej i zachodniej. Wedtug
Z.Taylora (2007, s. 72) réznice w regionalnej gestosci sieci kolejowej, szczegdlnie widoczne po
przejeciu Ziem Odzyskanych, stawaty sie przez to coraz mniej wyrazne®®. Zbigniew Taylor
(2007, s. 103) wyrdznit 3 okresy najintensywniejszych zamknie¢ linii kolejowych:

1. okres wojennego i powojennego demontazu (lata 1944-1948);
2. okres rosnacej konkurencji transportu samochodowego (lata 1961-1990);
3. okres wspdtczesnego regresu (po 1990 r.).

Najpowazniejsze zmiany w strukturze przestrzennej, wtasnosciowej i organizacyjnej
transportu kolejowego w Polsce miaty miejsce po 1990 r. Pojawiajgce sie wowczas
odsrodkowe tendencje decentralizacji, liberalizacji i niezbednego urynkowienia gospodarki
narodowej wynikaty z przyjetego po 1989 r. modelu transformacji spoteczno-ekonomicznej
i wyznaczyly ostateczny kierunek przeksztatcen lokalnego transportu kolejowego na przetomie
XX i XXI wieku.

Postepujgce od 1989 r. przemiany ekonomiczne, w tym przede wszystkim
urynkowienie gospodarki, doprowadzity do znaczacych zmian wspétzaleznosci w ukfadzie
centrum panstwowo-administracyjne — rynek — przedsiebiorstwa (Dgbrowski Z., 1990).
Znaczenie wolnego rynku dla przedsiebiorstw i panstwa wyraznie wzrosto i stato sie ,,zrédtem
wyzwan rozwojowych, weryfikatorem uzytecznosci i efektywnosci dziatan gospodarczych,
przesgdzajgc o sukcesie i upadku przedsiebiorstwa” (Dgbrowski Z., 1990, s. 164). Reformy
prowadzgce do odejscia od ustugowej funkcji przedsiebiorstw wobec dyrektyw planu
centralnego, narzucanego arbitralnymi decyzjami panstwa, spowodowaty jednoczesnie
wzrost odpowiedzialnosci poszczegdlnych podmiotédw gospodarczych. Odtad musiaty one na
podstawie wifasnej pomystowosci i inicjatywy sprosta¢ wyzwaniom samorzgdnosci,
finansowania, rozeznania rynkdéw czy zaspokojenia popytu (Dabrowski Z., 1990).

Dotychczasowy model dziatania gospodarki, wptywajgcy na zanik konkurencyjnych zachowan,

1% Tendencja ta trwa do dzisiaj i dysproporcja miedzy Polska zachodnig a wschodnig ulega stopniowemu
wyrdwnaniu.
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sprzyjat pogtebianiu sie luki technologicznej i niskiej jakosci oferowanych produktéw
(Stryjakiewicz T., 1999). Nie inaczej byto z przedsiebiorstwami transportowymi, choé
dostosowanie tych podmiotdw do nowych warunkéw ekonomicznej gry wymagato
restrukturyzacji.

U progu transformacji monopol panstwowy obejmowat przedsiebiorstwa praktycznie
wszystkich gatezi transportu (Taylor Z., Ciechanski A., 2017, s. 223). O ile wiekszos¢ firm
i przedsiebiorstw najbolesniej odczuta realia pierwszych lat po urynkowieniu gospodarki, o tyle
silnie uregulowana i upanstwowiona struktura kolei podlegata stosunkowo mato
dynamicznym przemianom. Trudno nie zgodzi¢ sie ze stwierdzeniem D. Kellera, iz , kolej nie
byta traktowana jako wazny sSrodek komunikacji i z transformacji ustrojowej nie wyszta
obronng reka” (Keller D., 2015b).

Wedtug K. Trammera (2019) transport kolejowy w latach dziewieédziesigtych XX wieku
nie byt traktowany jako element polityki spotecznej, umozliwiajgcej zapewnienie tatwego
i sprawnego przemieszczania sie, ale —zapewne z uwagi na trudne ,,dziedzictwo przesztosci” —
jako jeden z wielu elementdw postkomunistycznej ,,uktadanki”, ktory nalezy zreformowac
poprzez ,redukcje dziatalnosci i redukcje etatéw” (Trammer K., 2019, s. 46). Brak umiejetnosci
lub realna nieche¢ dostosowania oferty PKP do nowych wyzwan rynkowych byty szczegdlnie
widoczne w sektorze przewozow pasazerskich. Karol Trammer (2019) nazywa ,, wygaszaniem
popytu” polityke polegajgcyg na stopniowym obnizaniu jakosci oferty przewozowej, tak aby
w chwili ewentualnego zawieszenia ruchu nie wzbudzaé napie¢ spotecznych. Do grupy
czynnikow wewnetrznych decydujacych o pogorszeniu sie stanu polskiej kolei w latach
dziewiecédziesigtych XX wieku K. Trammer (2019) zalicza m.in.:

— odcinanie ,doptywow” potokdow pasazerskich w postaci uniemozliwienia

przesiadek z linii regionalnych i lokalnych na gtéwne ciggi komunikacyjne;

— brak dostosowania taryf i catkowite odejscie od przesytek rozproszonych

w przewozach towarowych;

— brak nalezytego utrzymania biezgcej infrastruktury kolejowej, skutkujgcy znacznym

spadkiem parametrow i obnizeniem dopuszczalnej predkosci, a takze poziomu

bezpieczenstwa;

75



— decydujacy w sprawie zawieszenia przewozow lub likwidacji linii kolejowych gtos
komérek finansowych PKP?°, bez wziecia pod uwage szerszego kontekstu
spoteczno-ekonomicznego uwzgledniajgcego koszty spoteczne oraz miejsce danej
linii w uktadzie transportowym kraju i regionu lub interesu innych gatezi gospodarki
(Trammer K., 2019, s. 83).

Dawid Keller (2015b) wsréd czynnikow zewnetrznych przektadajacych sie na
niekorzystng sytuacje ekonomiczng przedsiebiorstwa PKP w latach dziewiecdziesigtych
XX wieku wymienia??:

— zmniejszenie transportochtonnosci krajowej gospodarki;

— racjonalizacje przewozéw towarow;

— silng konkurencje ze strony transportu samochodowego.

Rownolegle odczuwalny byt wzrost zainteresowania samorzgdéw lokalnych
infrastrukturg kolejowg — z réznym skutkiem dyskutowano na temat przekazania gminom
m.in. Kolei Etckiej, Piotrkowskiej, Gdanskiej (préby nieudane), czy odcinka Kolei Gérnoslgskich
w Rudach Raciborskich oraz Kolei Bieszczadzkiej (inicjatywy te zakoriczyty sie sukcesem). Az do
1997 r., gdy wprowadzeniem Ustawy o transporcie kolejowym (zastepujgcej dotychczasowg
z 1960 r.) podjeto prébe uregulowania dziatania catego sektora na wzér zachodnioeuropejski,
prowadzono dziatania, ktére Z. Taylor i A. Ciechanski (2017) nazywajg pozornymi. Miaty one
na celu przede wszystkim ograniczenie zatrudnienia w Polskich Kolejach Panstwowych.
Podjete wéwczas reformy zmienity strukture organizacyjng przedsiebiorstwa panstwowego
PKP z obszarowej (Dyrekcji Okregowych Kolei Paristwowych) na sektorowg, obejmujgcg rézne
specjalistyczne piony (Keller D., 2015b; Taylor Z., Ciechaniski A., 2017), ktére z czasem miatyby
sie usamodzielni¢ w forme spotek grupy kapitatowej. W tle podejmowanych decyzji stata wola
komercjalizacji i pdiniejszej prywatyzacji przynajmniej czesci z nich, a w przypadku
infrastruktury deficytowej w utrzymaniu — komunalizacji poprzez przekazanie samorzgdom,
m.in w zamian za uregulowanie zalegtosci podatkowych.

W kontekscie kolei lokalnych, zbednych z punktu widzenia przedsiebiorstwa PKP,

najistotniejsza wydaje sie Ustawa z dn. 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji

20 Karol Trammer (2019) szczegdlnie negatywna role przypisuje Zespotowi ds. Linii Nierentownych i Mato
Obcigzonych Przewozami powotanemu w Dyrekcji Generalnej PKP w 1991 r.

21 Na podstawie informacji o wynikach kontroli finansowania dziatalno$ci przedsiebiorstwa pafistwowego Polskie
Koleje Panistwowe przez Najwyzszg lzbe Kontroli w kwietniu 2001 r.
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i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe. Na jej mocy
przeksztatcono PKP w spdtke akcyjng, a poszczegdlne dotychczasowe piony wyodrebniono
w formie spétek przewozowych, spotki zarzadzajgcej infrastrukturg kolejowg oraz spoétek
wspierajgcych. Jednym z zadan PKP SA miato by¢ rowniez zagospodarowanie istniejgcego
mienia (zbednego z punktu widzenia dziatalnos$ci operacyjnej spétek zaleznych), na przyktad
poprzez sprzedaz, dzierzawe, najem, zbywanie majgtku (w tym zasobdw mieszkaniowych) lub
whnoszenie go do spotek. Rownolegle wcigz aktualny pozostawat postulat redukcji poziomu
i zmiany struktury zatrudnienia spétek (Bebenow F., 2015, s. 44-45).

Niedaleka perspektywa integracji europejskiej skfonita rzad do ustalenia zasad
dofinansowania ze srodkow publicznych potgczen pasazerskich o charakterze uzytecznosci
publicznej. Do tej pory PKP uznawato sie za ,jedyna samofinansujaca sie kolej w Europie”
(Zurkowski A., 2000a, s. 17). Zanim ustawa o komercjalizacji PKP wprowadzita nowe
rozwigzania legislacyjne i umozliwita organizowanie i dotowanie potgczen przez samorzad
wojewddzki (w skali regionalnej) i ministra wiasciwego do spraw transportu (w skali krajowej),
deficyt na liniach kolejowych mato obcigzonych ruchem musiat by¢ pokrywany srodkami
z biletéw lub innymi przychodami przewoznika (Zurkowski A., 2000b). Jednocze$nie
jednak zastrzegano, ze wbrew ,btednym przekonaniom” samorzagdéw wojewddzkich
i parlamentarzystéw, dotacje do przewozow pasazerskich nie mogg postuzy¢ do reaktywacji
lokalnych i regionalnych linii kolejowych o zawieszonym ruchu, gdyz po prostu zabraktoby na
to pieniedzy, bardziej przydatnych w weztach o duzym natezeniu ruchu aglomeracyjnego
(Zurkowski A., 2000a).

W polityke dziatan zwigzanych z marginalizacjg kolei lokalnych i, w pewnym stopniu,
regionalnych wpisywaly sie podejmowane jeszcze w latach dziewiecdziesigtych XX wieku
proby komunalizacji kolei waskotorowych (Taylor Z., Ciechanski A., 2017). Byty one majgtkiem
nieistotnym dla przedsiebiorstwa panstwowego i przeznaczonym do zbycia zainteresowanym
samorzgdom na mocy ustawy o restrukturyzacji PKP. Waskotorowe pociagi pod szyldem PKP
ostatni raz wyjechaty na szlak 9 czerwca 2001 r. na lokalnych kolejach: Krosniewickiej,
Rogowskiej, Sredzkiej, Krotoszynskiej, Stargardzkiej, Koszaliniskiej i Etckiej (Rudzki P., 2005;
Malczewski M., 2008). Pociagi turystyczne kursowaty wéwczas jeszcze na kolejach Zniriskiej,
Gnieznienskiej, Gryfickiej i Jedrzejowskiej. W zbiorze kolei lesnych ruch turystyczny
prowadzony byt na przetomie wiekdw na wszystkich czterech zachowanych systemach:

w Hajndwce, Czarnej Biatostockiej, Ptocicznie i w Bieszczadach (Barszcz M., Zajfert M., 1998;
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Pokropinski B., Moczulski M., 2001; Ciechanski A., 2005, 2013; Jerczynski M., 2007; Rygiel Z.,
2011; Perkowska E., 2012; Ciechanski A., 2015; Waskotorowe Kolejki Le$ne, 2022). Pozostate
systemy kolei, ktére nie znalazty sie w obszarze zainteresowania lokalnych samorzadow, byty
stopniowo likwidowane i rozbierane (Taylor Z., Ciechanski A., 2017).

Podsumowujgc przebieg przemian w kontekscie funkcjonowania rynku kolejowego
w latach 1989-2001, nalezy zwrdci¢ uwage na opinie D. Kellera (2015b), ktory w swietle
wynikoéw kontroli prowadzonej przez NIK wskazuje na brak spdjnosci w dziataniach ministréw
wiasciwych do spraw transportu oraz kadr kierowniczych PKP. Chaos organizacyjny wynikat
z braku odpowiednich narzedzi prawnych (Ustawa o restrukturyzacji PKP uchwalona zostata
dopiero w 2000 r.), co spowodowato szereg permanentnych, nieskoordynowanych dziatan
restrukturyzacyjnych. Dtugoletnie pojmowanie probleméw kolejnictwa wylgcznie przez
pryzmat przedsiebiorstwa PKP sprawito, ze fakt wystepowania na rynku innych
podmiotéw — istniejgcych lub przejawiajgcych zainteresowanie prowadzeniem dziatalnosci

kolejowej — w dyskursie publicznym niemal catkowicie pomijano.
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3. Zrdznicowanie lokalnych systemow kolei w Polsce

Lokalne systemy kolei, eksploatowane w Polsce w XXI wieku, mozna podzieli¢ wedtug trzech

podstawowych kryteridow: technicznego, organizacyjnego i funkcjonalnego (patrz tab. 6).

Tab. 6. Kryteria zréznicowania lokalnych systemow kolei

Kryterium Zakres

zréznicowanie parametrow budowlano-eksploatacyjnych, takich jak:
konstrukcyjna szerokos¢ toru, dopuszczalna predkos¢ maksymalna,
Techniczne przebieg i potozenie drogi kolejowej wzgledem otoczenia (wptywajace na
zastosowane rozwigzania inzynieryjne), czy rodzaj i specyfike taboru

kolejowego uzywanego do przewozow

réznorodnos¢ form prowadzenia dziatalnosci zarzadcy infrastruktury
i przewoznika kolejowego, od samorzadowych jednostek budzetowych,
Organizacyjne
poprzez stowarzyszenia i fundacje, az do spdtek prawa handlowego

i kapitatowych z udziatem samorzaddw lokalnych

charakter prowadzonej dziatalnosci i oferowanych ustug transportowych
Funkcjonalne (choé nie tylko), bedacych skutkiem lub przyczyng przyjecia okreslonego

modelu biznesowego

zrédto: opracowanie wiasne.

Zréznicowanie techniczne poszczegdlnych systemow kolei wptywa przede wszystkim
na ich zdolnos¢ przewozowg oraz na kosztochtonnos¢ prac remontowo-inwestycyjnych
i utrzymaniowych (zaréwno w aspekcie infrastruktury, jak i taboru). Z natury rzeczy lokalny
system kolei ma niewielkie predyspozycje do tego, aby stuzy¢é masowym przewozom
towarowym, podobnie jak system obstugujgcy obszary peryferyjne pozbawione wiekszych
generatorow ruchu nie bedzie stuzyt intensywnemu ruchowi pociggdéw pasazerskich.
Poréwnanie parametrow technicznych poszczegdlnych systemow pozwala na rozpoznanie
najistotniejszych czynnikéw, ktore wptywajg na techniczng réznorodnosé wspdtczesnych
lokalnych systemdw kolei w Polsce, co zostato oméwione w podrozdziale 3.1.

Zrdéznicowanie organizacyjne lokalnych systeméw kolei wynika ze splotu kilku

czynnikdéw, ktore nie zawsze uwzgledniajg mozliwe scenariusze najbardziej efektywnego
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w danych warunkach modelu biznesowego. Przeglagd spotykanych w Polsce form
organizacyjnych z punktu widzenia zarzgdczego pozwala wydzieli¢ trzy podstawowe typy
organizacyjne operatorow lokalnej infrastruktury kolejowej, ktore szczegétowo
scharakteryzowano w podrozdziale 3.2.

Wyposazenie i potencjat do realizacji konkretnych funkcji transportowych wptywa zas
na zréznicowanie funkcjonalne poszczegdlnych systemow kolei. Funkcjonalny model biznesu
powinien rozwigzywaé¢ m.in. problemy ,identyfikowania, kto jest klientem (klientami),
angazowania ich potrzeb, dostarczania satysfakcji i zarabiania na wartosci” (Baden-Fuller C.,
Haefliger S., 2013, za: Jabtonski A., Jabtorski M. 2020). W pracy dokonano analizy zbioru
wspotczesnych lokalnych systemoéw kolei pod katem ich funkcji, a nastepnie na podstawie
dotychczasowego stanu wiedzy (Hall D., 1999; Halsall D. A., 2001; Taylor Z., 2018b) i wtasnych

badan terenowych zaproponowano ich typologie (podrozdziat 3.3).

3.1.Zrdéznicowanie techniczne

Zrdznicowanie techniczne kolei lokalnych wynika przede wszystkim z miejscowych warunkéw
fizyczno-geograficznych, ktére wptynety na decyzje inwestora o budowie systemu
o okreslonych parametrach przewozowych. Wspdtczesne systemy kolejowe (z niewielkimi
wyjatkami) zostaty ,odziedziczone” po poprzednich witascicielach i jezeli majg by¢
eksploatowane, musza uwzglednia¢ ograniczenia wynikajgce z ich specyfiki w chwili
budowy — zupetnie innych zatozen w zakresie kluczowych rynkéw oraz oczekiwan klientow,
a czesto takze catkowicie odmiennych czynnikéw politycznych. Podstawowe rdznice, majace
decydujagcy wptyw na eksploatacje i utrzymanie systemu kolejowego pod wzgledem
technicznym, obejmujg nastepujace kryteria:

— szerokos¢ toru stosowanego w ramach danego systemu kolejowego;

— rodzaj trakcji stosowanej do obstugi pociggdw danego systemu kolejowego:
parowa, spalinowa, elektryczna, konna lub inna;

— charakterystyke przebiegu i parametrow infrastruktury — obejmujgca przede
wszystkim pionowe i poziome uksztattowanie linii kolejowej, liczbe i klase
techniczng tordow, dopuszczalne predkosci handlowe (ktére majg kluczowe
znaczenie dla przepustowosci infrastruktury), liczbe obiektéw inzynieryjnych
w obrebie danego systemu oraz wyposazenie w urzadzenia sterowania ruchem

kolejowym, wptywajace na koszty utrzymania.
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Podstawowym parametrem kazdego systemu kolejowego, okreslajgcym granice
zdolnosci przewozowej i implikujgcym przyjecie pewnego wzorca technologicznego, jest
szerokos¢ toru. Tradycyjna, zastosowana przez Brytyjczykdéw, szerokosé toru wynosi 4 stopy
i 8,5 cala, a zatem — 1435 mm. Ten rozstaw, stanowigcy odlegtos¢ miedzy wewnetrznymi
powierzchniami gtéwek szyn mierzong prostopadle do osi toru, nazywany jest normalnym
(Sysak J., 1982; Batko M., 1986). Tor normalny (ang. standard gauge) rozpowszechnit sie
w Europie i na pozostatych kontynentach, a wszystkie tory o szerokosci mniejszej niz 1435 mm
nazywa sie waskimi, zas wiekszej od 1435 mm nazywa sie szerokimi.

Na kolejach drugorzednych i o znaczeniu miejscowym stosowano wiele réznych
rozstawow szyn. Wedtug A. W. Kruegera (1923) koleje majace rozstaw szyn mniejszy od
normalnego mogty by¢ zaliczane do kolei publicznych uzytku lokalnego, a dopuszczalna
predkos¢ rozwijana przez pociggi zasadniczo nie przekraczata 35 km/h. W wielu przypadkach
podstawowa zaleta zastosowania toru normalnego, polegajgca na mozliwosci wymiany taboru
(zwtaszcza towarowego) z kolejami dalekobieznymi, byta nieosiggalna dla samorzadowcéw
i inwestorow z przyczyn finansowych. Poniewaz linie lokalne powstawaty wytgcznie jako sie¢
uzupetniajgca do gtéwnych linii kolejowych, czesto decydowano sie na budowe infrastruktury
waskotorowej. Wedtug J. Sysaka (1982, s. 55) mozna dostrzec zwigzek pomiedzy szerokoscia
toru danej linii kolejowej a kosztem jej budowy i zdolnoscig przewozowa, przy uwzglednieniu
pochylenia profilu linii i zastosowanych promieni tukow. Fakt ten potwierdzajg K. Soida (1996)
i A. Ciechanski (2013), ktérzy poréwnali przyktadowe koszty budowy i zdolnosci przewozowej
kolei o réznym przeswicie toru. Zaktadajac, ze koszty dotyczace zaréwno inwestycji, jak
i uzyskane w jej wyniku parametry eksploatacyjne dla kolei normalnotorowej wynoszg ,,1”, dla

kolei o wezszym rozstawie szyn sg one odpowiednio nizsze (tab. 7).

Tab. 7. Wptyw szerokosci toru na koszt budowy i zdolnos$¢ przewozowa linii kolejowej

Szerokosc toru 1435 mm 1000 mm 800/785 mm 750 mm
koszt budowy 1 0,70 0,60 0,50
zdolnosc¢ przewozowa 1 0,64 0,42 0,27

zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Sysak J., 1982.
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Decyzje o zastosowaniu konkretnego rozstawu szyn najczesciej podejmowat inwestor
lub operator danego lokalnego systemu kolei. W niektérych przypadkach decydowano sie na
tor o konstrukcji zapewniajacej stosunkowo matg przepustowos¢ nie tylko z przyczyn
finansowych, ale takze szukajgc zalet tego typu rozwigzan, np. mozliwosci potgczenia
z istniejgcymi lub powstajacymi kolejami polowymi o rozstawie 600 mm (Matuszewski M.,
1987).

Wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2021 r. w Polsce istniato tacznie 26 systemow kolei
waskotorowych o rozstawie szyn mniejszym niz 1435 mm (tab. 8). Zdecydowana wiekszos¢
z nich (14) poruszata sie po torze o szerokosci 750 mm, uznanym swego czasu przez wtadze
PRL za zasadniczy standard konstrukcyjny, do ktérego miaty zostaé¢ dostosowane parametry
wszystkich kolei waskotorowych w Polsce (Pokropinski B., 1980). Proces ten przebiegat powoli
i nieefektywnie, a unifikacji nie udafo sie osiggnac.

Tab. 8. Lokalne systemy kolei w Polsce w XXI wieku o szerokosci toru mniejszej niz 1435 mm (stan
na 31.12.2021r.)

Lokalne systemy kolei w Polsce w XXI w. wg stanu na 31.12.2021 r.
Szerokos¢
toru czvine z zawieszonym fizycznie
¥ ruchem pociggéw rozebrane
— Koszalinska Kolej Waskotorowa
1000 mm — Nadmorska Kolej Waskotorowa — Stargardzka Kolej Dojazdowa
— Piaseczynska Kolej Waskotorowa
785 mm — Gornoslaskie Koleje Waskotorowe — Parkowa Kolej Waskotorowa
— Kolej Waskotorowa w Rudach w Chorzowie
— Bieszczadzka Kolej Lesna
— Etcka Kolej Waskotorowa
— Gnieznieriska Kolej Waskotorowa ) .
— Kaliska Kolej Dojazdowa - Na.S|e|(jka Kolej
— Kolej Waskotorowa Rogdéw-Rawa-Biata Dojaz (_)wa
. . — Opalenicka
— Krosnicka Kolej Waskotorowa L . )
s . — Kro$niewicka Kolej Kolej
— Nadwislanska Kolej Waskotorowa . .
750 mm . Dojazdowa Dojazdowa
— Przeworska Kolej Waskotorowa S .
. — Mtawska Kolej Dojazdowa — Piotrkowska
— Sochaczewska Kolej Muzealna Kolej
— Starachowicka Kolej Waskotorowa ;
. . Dojazdowa
— Smigielska Kolej Waskotorowa
— Sredzka Kolej Powiatowa
— Swietokrzyska Kolej Dojazdowa
— Zutawska Kolej Dojazdowa
splot 750/
— Pleszewska Kolej Lokalna
1435 mm :
— Kolej Parkowa Maltanka — Myslecinska
— Muzeum Obrony Wybrzeza w Helu o, Kolej Parkowa
Sy L — Kolej Le$na Puszczy ;
— Waskotorowe Kolejki Lesne Hajnowka e — Skansen Kolei
600 mm o . KnyszynAskiej .
— Wigierska Kolej Waskotorowa . Lesnej
- . — Ostrowska Kolej Parkowa . .
— Wyrzyska Kolej Powiatowa w Pionkach im.
— Zninska Kolej Powiatowa Jana Szweda

zrédto: opracowanie wiasne.
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Zastosowanie na kolejach lokalnych trakcji mechanicznej wymagato wykorzystania
infrastruktury o parametrach wyzszej jakosci, zdolnej do przenoszenia wiekszych naciskow
osiowych, pochodzacych z oddziatywania taboru w postaci parowozéw lub lokomotyw
spalinowych. Nalezy przy tym zwréci¢ uwage na czesto popetniany w potocznym jezyku btad
rzeczowy polegajacy na nazywaniu ,trakcjg” napowietrznej sieci trakcyjnej, ktdra zasila tabor
w energie elektryczng. Trakcja to rodzaj napedu pojazdu szynowego, a wiec moze by¢ ona
parowa, spalinowa lub elektryczna. Dawniej stosowano réwniez trakcje konng (np. na
wspomnianych kolejach polowych), a niebawem by¢é moze rozpowszechni sie trakcja
wodorowa, ktérg prébuje sie pilotazowo wdraza¢ na wydzielonym, lokalnym systemie kolei
Zillertalbahn w Austrii (Schreiner H., Fleischhacker N., 2018).

Rodzaj stosowanego napedu pojazdow kolejowych warunkuje sposéb prowadzonej
eksploatacji, a takze wyposazenie infrastruktury w urzadzenia techniczne stuzgce do
zaopatrywania w paliwo (wegiel, olej napedowy) lub energie zasilajgca (sie¢ trakcyjna dla
trakcji elektrycznej). Analizowane w pracy lokalne systemy kolei obstugiwane byty w Polsce
w XXI| wieku przede wszystkim trakcjg spalinowa i w mniejszym stopniu — parowa. Zaden
z polskich systemow kolei waskotorowych nie zostat zelektryfikowany, nie sg takze
prowadzone préby z alternatywnymi rodzajami trakcji, takimi jak akumulatorowa lub
wodorowa.

Na 11 kolejach waskotorowych (sposréd 26 prowadzgcych dziatalnos$¢ operacyjng
w 2021 r.), wykorzystywana byfa trakcja parowa. Pozostate 15 systemdw opierato sie
wyfacznie na trakcji spalinowej. Zréznicowanie pod wzgledem rodzaju trakcji powoduje
konieczno$¢ dostosowania infrastruktury technicznej do specyfiki obstugi??2. Sporym
wyzwaniem jest zapewnienie bezpieczeistwa pozarowego, zwtaszcza na terenach narazonych
na wywofanie pozaru od iskry z przejezdzajgcego parowozu opalanego paliwem statym (na
polskich kolejach waskotorowych nie stosuje sie opalania kottéw olejami napedowymi).
Trakcja parowa, w porownaniu ze spalinowg, wigze sie takze z wiekszym zaangazowaniem
zasobow ludzkich, w dodatku o rzadko spotykanych i trudnych do zdobycia kompetencjach

zwigzanych z prowadzeniem i obstuga zabytkowych pojazdéw. Poza Sredzka Koleja

22 Lokomotywy parowe, jakkolwiek stanowigce rdzed produktdw turystycznych opartych na dziedzictwie
transportu szynowego, wymagajg wyznaczenia odpowiednich punktéw naboru wody i wegla, a takze miejsc
szlakowania (oczyszczania paleniska) i przygotowywania parowozu do wyjazdu na szlak. Uzupetnianie zapasu
w tendrze podczas trwania zmiany roboczej powoduje koniecznos¢ zapewnienia statych (zurawie wodne, zawory
z wodg wodociggowa, hydranty) lub mobilnych (wozy Ochotniczej Strazy Pozarnej) zrodet wody technologiczne;j.
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Powiatowg, na ktorej parowozy stanowig podstawowy S$rodek trakcyjny, na pozostatych
liniach waskotorowych dominuje ruch pociggéw spalinowych, a parowozy uruchamiane sg
tylko w niektére dni — od kilku do kilkudziesieciu dni w roku. Liczba czynnych parowozéw
pracujgcych na lokalnych systemach kolei stopniowo wzrasta po minimum, ktére przypadto
na lata 2016-2017 (Bebenow F., 2017), chociaz na tle panstw zachodniej Europy Polska
pozostaje w tyle w tej formie zagospodarowania zabytkéw kolejowych (Hohmann R., 2002;
Muriel-Ramirez M. J., 2017). Wiaze sie to z niskg podazg czynnych parowozéw na polskim
rynku, wysokimi kosztami przywrdcenia ich do ruchu oraz trudnosciami organizacyjnymi po
stronie samych operatoréw, ktorzy nawet jezeli widzg potencjat w zastgpieniu pojazdow
spalinowych parowymi, nie zawsze posiadajg zdolnos¢ instytucjonalng, aby osiggnac ten cel.

Trakcja spalinowa, ktéra na przetomie lat siedemdziesigtych i osiemdziesigtych
XX wieku, w wyniku importu lokomotyw i wagonéw motorowych z Rumunii,
zrewolucjonizowata koleje waskotorowe nalezgce wéwczas do PKP, pozwala miedzy innymi
na szybszy obrét pojazdéw w ruchu codziennym. Jednoczesnie minimalizuje ucigzliwosci
zwigzane z obrzgdzaniem parowozow i wyposazaniem ich w paliwo, a ponadto ogranicza
ryzyko powstawania pozaréw. Koszty utrzymania i napraw pojazdéw spalinowych sg przy tym
nizsze niz analogiczne koszty w przypadku trakcji parowej. Kotty parowozowe, jako urzgdzenia
cisnieniowe, podlegaja Scistej regulacji w przepisach o dozorze technicznym, co przektada sie
na wyzszy koszt napraw i konserwacji. Nalezy jednak w perspektywie kilkunastu lat
spodziewaé sie zmiany w tym zakresie, poniewaz — wyfaczajgc najprostsze konstrukcje
lokomotyw spalinowych o matej mocy z przektadniag mechaniczng — koszt pozyskania czesci
zamiennych, niezbednych do utrzymania w sprawnosci waskotorowego taboru spalinowego
wyposazonego w przektadnie hydrauliczne i hydromechaniczne, moze wzrosngé powyzej
poziomu optacalnosci tych napraw. Problem zdobywania wtasnych kompetencji technicznych
do wykonywania napraw przez operatoréw zostat omdéwiony w podrozdziale 5.2, dotyczagcym
przeksztatcen funkcjonalnych lokalnych systemoéw kolei.

Specyficzng forme prowadzenia ruchu i realizacji przewozéw, typowa dla
,uwolnionego” rynku kolejowego i obecng w krajobrazie od poczatku XXI wieku, stanowig
przejazdy drezynami napedzanymi sitg ludzkich miesni — badz to w formie historycznych
pojazddéw uruchamianych recznie, badz tzw. drezyn rowerowych z fancuchowym napedem
noznym. Na potrzeby pracy przyjeto, ze pojazdy te mozna zaliczy¢ do tzw. trakcji drezynowej

(brak w dotychczasowej literaturze odpowiedniego okreslenia definiujgcego sposéb obstugi
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turystycznych pojazdéw szynowych sitg ludzkich miesni). W latach 2001-2021 pojawiato sie
wiele réznych inicjatyw majgcych na celu zachowanie w stanie czynnym fragmentow linii
kolejowych poprzez ich eksploatowanie w ruchu drezyn recznych. Warto zaznaczyg¢, ze naciski
osiowe oraz predkosci osiggane przez pojazdy z napedem recznym znacznie odbiegajg od tych
stosowanych w ruchu ,klasycznych” pojazdéw kolejowych, co przektada sie na ztagodzenie
reziméw technicznych pod wzgledem utrzymania odpowiedniej klasy technicznej toru
kolejowego.

W wykazie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego wymieniono trzech zarzgdcow
normalnotorowych kolei drezynowych: Bieszczadzkie Drezyny Rowerowe, Kolej w Biatowiezy
oraz Lokalng Kolej Drezynowg w Alwerni. Szczegdlnym przypadkiem jest Kolej Ketrzyn—
Wegorzewo, na ktorej przejazdy drezynowe majg charakter epizodyczny. Warto zaznaczy¢, ze
stan techniczny i stopien certyfikacji tej linii kolejowej umozliwiajg rozpoczecie kursowania
takze pociggdw i innych pojazdéw kolejowych?3. Sposérdd kolei waskotorowych préby
uruchomienia tzw. kolei drezynowej dotycza wytgcznie jednego systemu, jakim jest
Stargardzka Kolej Dojazdowa (szerokos¢ toru 1000 mm), ktéra posiada uregulowany status
prawny, a operator zawart z wiascicielem infrastruktury umowe na jej eksploatacje. Inicjatyw
zwigzanych z ruchem lekkich pojazdéw napedzanych sitg ludzkich miesni po nieczynnych
odcinkach linii normalnotorowych pojawiato sie w ciggu XXI wieku wiecej, ale tylko nieliczne
podmioty bedgce operatorami kolei drezynowych posiadajg dokumenty uprawniajgce do
zarzadzania infrastrukturg kolejowa, przez co ich dziatanie ma czesto charakter nieformalny
lub pétoficjalny.

Zestawienie poszczegdlnych lokalnych systemdw kolei w zaleznosci od rodzaju obstugi

trakcyjnej (parowa, spalinowa, drezynowa) przedstawiono w tabeli 9.

23 Warunkiem do reaktywacji pociggdw w relacji Ketrzyn—Wegorzewo pozostaje jednak wola samorzaddéw
poparta finansowym zaangazowaniem wtadz lokalnych w uruchomienie pociggow.
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Tab. 9. Rodzaj trakcji stosowany na polskich lokalnych systemach kolei (stan na 31.12.2021 r.)

Trakcja Lokalne systemy kolei

— Bieszczadzka Kolej Lesna

— Etcka Kolej Waskotorowa

— Goérnoslaskie Koleje Waskotorowe
— Kolej Parkowa Maltanka

— Kolej Waskotorowa w Rudach
parowa i spalinowa — Koszalinska Kolej Waskotorowa
— Krosnicka Kolej Waskotorowa
— Sochaczewska Kolej Muzealna
— Sredzka Kolej Powiatowa

— Woyrzyska Kolej Powiatowa

—  Zninska Kolej Powiatowa

— Gnieznienska Kolej Waskotorowa

— Kaliska Kolej Dojazdowa

— Kolej Waskotorowa Rogéw—Rawa—Biata
— Muzeum Obrony Wybrzeza w Helu

— Nadmorska Kolej Waskotorowa

— Nadwislanska Kolej Waskotorowa

— Piaseczynska Kolej Waskotorowa
wytacznie spalinowa — Pleszewska Kolej Lokalna

— Przeworska Kolej Waskotorowa

— Starachowicka Kolej Waskotorowa

— Smigielska Kolej Waskotorowa

— Swietokrzyska Kolej Dojazdowa

— Woaskotorowe Kolejki Lesne Hajnéwka
— Wigierska Kolej Waskotorowa

—  Zutawska Kolej Dojazdowa

— Bieszczadzkie Drezyny Rowerowe

— Kolej w Biatowiezy

drezynowa — Lokalna Kolej Drezynowa w Alwerni

— Stargardzka Kolej Dojazdowa (w organizacji)
— Kolej Ketrzyn—Wegorzewo

Zrédto: Opracowanie wtasne

Charakterystyka przebiegu i parametréw infrastruktury takich jak uksztattowanie linii
kolejowej w profilu i planie oraz jej potozenie wzgledem osiedli, zaktadéw przemystowych czy
uzytkéw rolnych w przypadku niemal kazdego lokalnego systemu kolei ma swojg indywidualng
geneze wynikajacg z lokalnych potrzeb transportowych. Najczesciej, wybudowana
infrastruktura pozostata w niezmienionej lokalizacji az do XXI wieku, a korekty przebiegu miaty

charakter nieistotny z punktu widzenia funkcjonowania kolei. Z natury rzeczy, najwieksze
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pochylenia (spadki i wzniesienia) oraz najmniejsze promienie fukéw stosowano na kolejach
waskotorowych, co przekfada sie na ograniczone mozliwosci stosowania nowoczesnego
taboru kolejowego. Ponadto, szczegdlnymi przypadkami spotykanych na kolejach lokalnych
rozwigzan inzynieryjno-technicznych, ktére wynikaty z niekorzystnych warunkow
przyrodniczych, s3 m.in. most obrotowy w Rybinie na Kolei Zutawskiej (fot. 2), tunel
w Szklarach na Kolei Przeworsk—Dynéw oraz drewniane estakady nad rozlewiskami Nidy na
Kolei Swietokrzyskiej. Kosztowne rozwigzania inwestycyjne sprzed wieku staty sie w tych
przypadkach dodatkowymi walorami turystycznymi poszczegdlnych kolei waskotorowych,

choc jednoczesnie stanowig powazne obcigzenie budzetowe dla utrzymujgcych je zarzadcéw.

| =3 >| TR
[T 1 R LA .
ja; . n (I

Fot. 2. Most obrotowy w Rybinie (na rzece Szkarpawie) z 1906 r. stanowi element infrastruktury
Zutawskiej Kolei Dojazdowej reaktywowanej przez Pomorskie Towarzystwo Mitosnikéw Kolei
Zelaznych.

Zrédto: zbiory Przemystawa Strzyzewskiego (zdjecie wykonano w 2014 r.).

Wedtug M. Jacyny i in. (2019) klasa techniczna toru, zageszczenie stacji, posterunkow
ruchu i przystankéw osobowych, a takze nasycenie urzadzeniami sterowania ruchem
kolejowym (dalej: srk)**, majg (poza przyjeta szerokoscig toru) gtéwne znaczenie dla
przepustowosci infrastruktury. Lokalne systemy kolei w XXI wieku cechujg sie niewielkim
wyposazeniem w urzgdzenia zabezpieczenia ruchu pociggdw. Urzadzenia srk, w zaleznosci od
czynnikéw historycznych oraz natezenia ruchu kolejowego, wymagajg odmiennego podejscia
do procesu utrzymania i obstugi przyrzgddéw o réznym poziomie ztozonosci. Zastosowanie
skomplikowanych urzadzen srk wptywa na potencjalng przepustowos$é infrastruktury

kolejowej, ale wigze sie tez ze znacznym wzrostem naktaddédw finansowych na ich utrzymanie.

24 Urzadzenia te nazywane sg w literaturze urzadzeniami zabezpieczenia ruchu kolejowego lub urzadzeniami
sterowania ruchem kolejowym — ,srk” (Grochowski K. i in., 2021).

87



Wiele odcinkéw linii kolejowych, ktére byty w najgorszym stanie technicznym, zostato
zamknietych dla ruchu. Czes¢ z nich rozebrano lub pozostawiono w stanie nieeksploatowanym
ze wzgledu na niskg przydatnos$¢ dla przyjetego po transformacji modelu biznesowego.
Pierwsze dwie dekady XXI| wieku to takze niezwykle szeroka skala kradziezy elementow
infrastruktury — zaréwno tej nieczynnej, jak i uzytkowanej, rowniez w ruchu pasazerskim.
Obiektem zainteresowania trudnych do schwytania ztodziei (dziatajgcych indywidualnie lub
formie zorganizowanych grup) byty akcesoria montazowe i szyny kolejowe, przede wszystkim
z linii lokalnych, ktére trudno dozorowac¢ na terenach lesnych lub rolniczych z dala od
zabudowan i miejsc uczeszczanych. Proceder ten zostat ograniczony dopiero po 2015 r., gdy
ceny stali w skupach ztomu spadty do poziomu na tyle mato atrakcyjnego dla potencjonalnych
szabrownikdw, ze kradzieze staty sie nieoptacalne.

Niemal wszystkie lokalne systemy kolei zmniejszyty diugos¢ zarzadzanej sieci w ciggu
XXI wieku. Wedtug stanu na 31.12.2021 r. (tab. 10, ryc. 8) najdtuzszg eksploatowang siecig
dysponowata Nadmorska Kolej Waskotorowa z siedzibg w Rewalu. Ruch pociggdéw
prowadzono w latach 2013-2021 na linii Gryfice—Pogorzelica o dtugosci 39,6 km. Linie
kolejowe o dtugosci odpowiednio 48,7 km w przypadku Kolei Waskotorowej Rogdw—Rawa—
Biata oraz 46,2 km dla Kolei Przeworsk—Dyndow nie byly w ostatnich latach w petni
wykorzystane ze wzgledu na stan techniczny infrastruktury. Odcinek Jezéw—Rawa
Mazowiecka na Kolei Rogowskiej zostat dopuszczony wytgcznie do ruchu pociggow
stuzbowych i gospodarczych, a Kolej Przeworska od topuszki Wielkiej do Dynowa przechodzi
kompleksowg rewitalizacje oraz odbudowe po katastrofie budowlanej spowodowanej przez
gwattowng powddz? rzeki Mleczki. Po zakonczeniu prac modernizacyjnych i remontowych
koleje te bedga najdtuzszymi waskotorowymi liniami w Polsce. Najkrétsza z ogélnodostepnych

linii lokalnych byta ztozona z dwdch kilkusetmetrowych odcinkéw kolej w Helu.
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Tab. 10. Wybrane parametry techniczne eksploatowanych linii kolejowych poszczegéinych
lokalnych systemow kolei (stan na 31.12.2021r.)

Dtugos¢ Dtugos¢ wszystkich
[km] [km]
Nadmorska Kolej Waskotorowa 1000 39,6 39,6
Zutawska Kolej Dojazdowa 750 31,8 31,8
Kolej Waskotorowa Rogéw—Rawa—Biata 750 26,4 48,7
Kolej Lipusz—Bytow 1435 25,1 25,1
Koszalinska Kolej Waskotorowa 1000 21,9 21,9
Gornoslaskie Koleje Waskotorowe 785 21,2 21,2
Bieszczadzka Kolej Lesna 750 21,0 33,5
Nadwislanska Kolej Waskotorowa 750 18,8 18,8
Przeworska Kolej Waskotorowa 750 18,5 46,2
Sochaczewska Kolej Muzealna 750 17,8 17,8
Etcka Kolej Waskotorowa 750 15,1 48,0
Piaseczynska Kolej Waskotorowa 1000 15,0 15,0
Sredzka Kolej Powiatowa 750 14,3 14,3
Zninska Kolej Powiatowa 600 12,0 12,0
Waskotorowe Kolejki Lesne Hajnéwka 600 11,4 11,4
Starachowicka Kolej Waskotorowa 750 11,2 19,4
Wigierska Kolej Waskotorowa 600 9,3 9,3
Swietokrzyska Kolej Dojazdowa 750 9,0 29,5
Wyrzyska Kolej Powiatowa 600 6,5 34,0
Kolej Waskotorowa w Rudach 785 6,0 6,0
Pleszewska Kolej Lokalna 750/1435 5,0 5,0
Smigielska Kolej Waskotorowa 750 4,7 23,3
Kolej Parkowa Maltanka 600 3,6 3,6
Kaliska Kolej Dojazdowa 750 3,3 36,6
GnieZznienska Kolej Waskotorowa 750 3,3 30,0
Kros$nicka Kolej Waskotorowa 750 3,2 3,2
Muzeum Obrony Wybrzeza w Helu 600 1,2 1,2

zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych swiadectw bezpieczenstwa wydanych przez Urzad
Transportu Kolejowego oraz wtasnych notatek autora.
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Sposrdd lokalnych systemdw kolei, ktdre sg eksploatowane na stosunkowo niewielkim
odcinku zarzadzanej infrastruktury (ponizej jednej trzeciej), Kolej Kaliska i Kolej Gnieznieriska
prowadzg przewozy na liniach o dtugosci nie przekraczajgcej ok. 3,3 km (9% infrastruktury
Kolei Kaliskiej objetej swiadectwem bezpieczenstwa, 11% infrastruktury Kolei Gnieznienskiej).
Wyrzyska Kolej Powiatowa eksploatuje fragmenty sieci kolejowej stanowigce zaledwie 20%
istniejgcych linii, zas Kolej Etcka, dysponujgca infrastrukturg o tacznej dtugosci 48 km, jest
uzytkowana wytgcznie na odcinku 15 km. Przyjete modele biznesowe (weekendowe lub
okazjonalne przewozy o charakterze turystycznym) nie wskazujg na mozliwo$¢é przywrdcenia

pozostatych czesci tych sieci do regularnego ruchu kolejowego.

dtugosc czynnej linii kolejowej [km]

5
0

@ - lokalne systemy kolei (numeracja zgodnie z zestawieniem na rycinie 2)

Ryc. 8. Dtugos$¢ czynnych w 2021 roku linii wchodzgcych w sktad lokalnych systeméw kolei.
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Stan infrastruktury kolejowej lokalnych systemow kolei w XXI wieku, w tym przede
wszystkim kolei waskotorowych, nalezy oceni¢ jako niedostateczny. Z punktu widzenia
potencjatu rozwojowego najistotniejszym parametrem charakteryzujgcym infrastrukture
lokalnego systemu kolei jest predkosé, jakg mogg w praktyce osiggac¢ pojazdy kolejowe.
W przypadku analizowanych kolei dopuszczalne predkosci maksymalne wahajg sie
w przedziale od 10 do 40 km/h, a na wiekszosci z linii nie przekraczajg 20 km/h. Jednym
z parametréw najlepiej charakteryzujgcym rzeczywisty stan infrastruktury, jest predkosc
handlowa osiggana przez ogodlnodostepne pociggi pasazerskie. Jej zrdinicowanie

przedstawiajg ryc. 9 i tab. 11.

B>

10 predkosé¢ handlowa pociagéw [km/h]

@ - lokalne systemy kolei (numeracja zgodnie z zestawieniem na rycinie 2)

Ryc. 9. Predkos¢ handlowa rozwijana w 2018 roku na liniach wchodzacych w sktad lokalnych
systemow kolei.
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Tab. 11. Predkosci handlowe uzyskiwane przez najszybszy pociag na danej linii wg

ogdlnodostepnego rozktadu jazdy w 2018 r.

Lokalny system kolei

Szerokosc¢ toru

Predkos$¢ handlowa w 2018 r.

[mm] [km/h]
Piaseczynska Kolej Waskotorowa 1000 33
Kolej Ketrzyn—Wegorzewo 1435 25
Pleszewska Kolej Lokalna 750/1435 24
Nadmorska Kolej Waskotorowa 1000 21
Smigielska Kolej Waskotorowa 750 20
Kolej Waskotorowa Rogéw—Rawa—Biata 750 20
Etcka Kolej Waskotorowa 750 20
Zutawska Kolej Dojazdowa 750 20
Koszalinska Kolej Waskotorowa 1000 19
Kolej Waskotorowa w Rudach 785 19
Kolej Lipusz—Bytow 1435 18
Gornoslaskie Koleje Waskotorowe 785 18
Przeworska Kolej Waskotorowa 750 17
Nadwislanska Kolej Waskotorowa 750 15
Starachowicka Kolej Waskotorowa 750 14
Sredzka Kolej Powiatowa 750 14
Sochaczewska Kolej Muzealna 750 14
Kolej Parkowa Maltanka 600 14
Wyrzyska Kolej Powiatowa 600 12
Bieszczadzka Kolej Lesna 750 12
Waskotorowe Kolejki Lesne Hajnéwka 600 11
Wigierska Kolej Waskotorowa 600 10
Zninska Kolej Powiatowa 600 10
Kaliska Kolej Dojazdowa 750 9
Swietokrzyska Kolej Dojazdowa 750 9
Kro$nicka Kolej Waskotorowa 750 9
Muzeum Obrony Wybrzeza w Helu 600 6

zrédto: opracowanie wiasne.
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Predko$¢ handlowa dla rozktadu jazdy 2018% obliczono jako iloraz dystansu miedzy
poczatkowq a koncowsg stacjg biegu najszybszego ogdlnodostepnego pociggu na danej kolei
oraz czasu, w ktérym pociagg przebyt ten dystans. Najwyzszg predkosé¢ handlowa osiggata
w 2018 r. Kolej Piaseczyniska, poruszajgca sie po torze 1000 mm. Odlegtos¢ miedzy Piasecznem
a Tarczynem pocigg pokonywat ze srednig predkoscig 33 km/h. Wartosci wyzsze niz 20 km/h
osiggaty réwniez normalnotorowe pociagi na linii z Ketrzyna do Wegorzewa i z Pleszewa do
Kowalewa oraz waskotorowe kursujgce na Nadmorskiej Kolei Waskotorowej (Gryfice—
Pogorzelica). Predkos¢ handlowa w wiekszosci analizowanych przypadkéw wynosita od 10 do
20 km/h. Z predkoscig mniejszg od 10 km/h pociagi poruszaty sie na Kolei Kaliskiej, Kro$nickiej,
Swietokrzyskiej oraz w Muzeum Obrony Wybrzeza w Helu. Poza niezadowalajagcym stanem
infrastruktury, wptyw na stosunkowo niskie wartosci predkosci majg niekiedy czynniki
handlowe:

— wydtuzenie czasu jazdy i postojow umozliwiajgce sprzedaz biletow w razie

spodziewanej wysokiej frekwencji podréznych (m.in. koleje Zniriska i Zutawska);

— wydtuzenie atrakcyjnego czasu przejazdu w celu lepszej prezentacji krajobrazu
badz korzystania z atrakcji towarzyszgcych (linie potozone na obszarach cennych
przyrodniczo, m.in. koleje Bieszczadzka, Wigierska);

— wydtuzenie czasu rekreacyjnej przejazdzki co stanowi swego rodzaju uzasadnienie
wysokosci optaty pobranej za bilet (linie o bardzo kroétkiej trasie i krotkim czasie
przejazdu, np. koleje Kro$nicka i Helska).

Z jednej strony, mozliwo$¢ zmiany funkcjonalnej w oparciu o istniejgce elementy
techniczne jest ograniczona — parametry lokalnych systemow kolei mogg byc¢ istotnym
ograniczeniem w poszukiwaniu nowych funkcji gospodarczych. Z drugiej strony, efektowne
rozwigzania techniczne ,,z minionej epoki”, takie jak obiekty inzynieryjne lub zabytkowy tabor,

moga przesadzac o potencjale do realizacji funkcji turystycznej lub muzealne;.

25 7e wzgledu na dostepno$¢ danych przeanalizowano rozktady jazdy pociggdw dla lokalnych systemdw kolei
opublikowane w 2018 r.
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3.2.Zrdznicowanie organizacyjne

Duze zréznicowanie zaangazowania poszczegélnych jednostek samorzadu terytorialnego (od
bardzo aktywnego wspierania, poprzez symboliczng partycypacje w wybranych kosztach, az
po daleko posunietg obojetnosé) spowodowato wyksztatcenie sie roznych form organizacyjno-
-prawnych obstugi lokalnych systemdéw kolei. Z punktu widzenia dziatalnosci lokalnych
systemow kolei nie jest kluczowa wytgcznie wtasnos$¢ infrastruktury i taboru, ale fakt, jaki
podmiot prowadzi dziatalno$¢ operacyjna.

Operatorzy lokalnych systemow kolei, petnigcy funkcje zarzgdcow infrastruktury
kolejowej i przewoznikdw kolejowych, nie zawsze stanowia integralng cze$¢ samorzadu
przejmujgcego kolej na wtasnos$¢. Udziat sektora spotecznego w przejmowaniu kolei lokalnych
od PKP miat decydujgce znaczenie dla uksztattowania sie wspodiczesnej sieci kolei
waskotorowych. Majatek PKP SA przekazany z inicjatywy i wedle rekomendacji organizacji,
ktore nierzadko do dzisiaj opiekujg sie infrastrukturg kolei waskotorowych, trafiat w zaleznosci
od warunkdw miejscowych do gmin, powiatow lub do réznych innych jednostek, ktore
pozyskiwaty tytut wtasnosci infrastruktury na swoim obszarze.

Majac na uwadze powyzsze okolicznos$ci, mozna stwierdzié, ze na poczgtku XXI wieku
wyksztatcity sie trzy zasadnicze formy organizacyjno-prawne operatorow lokalnej
infrastruktury kolejowej, ktére pozostajq aktualne do dzisiaj (ryc. 10):

1. organizacje pozarzgdowe (NGO);

2. jednostki organizacyjne samorzaddéw lub spdtki tworzone przez samorzady, bedace
wiascicielem lub uzytkownikiem infrastruktury kolejowej;

3. pozostate podmioty, tj. prywatne firmy, instytucje lub spétki niezwigzane z lokalnym
samorzadem.

Wedtug stanu na 31 grudnia 2021 r. operatorzy posiadajacy status stowarzyszenia lub
fundacji stanowia najliczniejszy zbiér podmiotéw zarzadzajacych kolejami waskotorowymi
(jedna trzecia przypadkéw). Stosunkowo liczne pozostajg systemy kolei podlegajgce
bezposrednio lokalnym samorzgdom (instytucjom kultury, jednostkom budzetowym).
Odrebng grupe stanowig prywatni przedsiebiorcy lub spdtki prawa handlowego (w tym
podmioty o innym core-business), ktérym samorzgdy powierzyty obowigzki operatora. Nie

mozna jednak dostrzec prawidtowosci przestrzennych w tym aspekcie (ryc. 11).
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Organizacje pozarzadowe:
B — fundacje, stowarzyszenia
Jednostki organizacyjne samorzadow:
I — instytucja kultury
I — jednostka budzetowa gminy/powiatu
[ ] — jednostka budzetowa wojewddztwa

[ ] — spdtka z ograniczong odpowiedzialnoscig
(celowa komunalna)

Pozostali operatorzy:

I — srotka z ograniczong odpowiedzialnosci
(operator zewnetrzny)

I — spdtka cywilna
[ ] —spdtka akeyjna
I:I — jednoosobowa dziatalnos¢ gospodarcza

I — jednostka organizacyjna Laséw Paristwowych

Ryc. 10. Formy organizacyjne operatorow lokalnych systeméw kolei (2021).
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Operatorzy lokalnych systemowkolei (31.12.2021r.):

organizacje pozarzadowe:

. - stowarzyszenia

. - fundacje

O - lokalne organizacje turystyczne
jednostki organizacyjne samorzadow:

H gminna lub powiatowajednostka budzetowa

. - jednostka budzetowawojewddztwa

. - instytucja kultury

D - samorzadowaspodtka z ograniczong odpowiedzialnoscig
pozostali operatorzy:

A - jednostka organizacyjna Laséw Panstwowych

A - jednoosobowa dziatalnosé gospodarcza

A - spotka cywilna

A - spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig (operator zewnetrzny)

A\ -spotkaakcyjna

lokalne systemy kolei bez operatora:

[::] - nieczynne

@ - rozebrane (fizycznie zlikwidowane)

Ryc. 11. Zréznicowanie przestrzenne form organizacyjnych operatoréw lokalnych systeméw kolei w Polsce (2021).
Zrédto: opracowanie wiasne.

96



Stosunkowo rzadko jeden operator petni funkcje zarzadcy wiecej niz jednego systemu
kolei. Réwnie incydentalnie zdarza sie rozdzielenie zadan zarzadcy infrastruktury od
obowigzkéw przewoznika kolejowego. Zestawienie operatorow petnigcych funkcje zarzadcy
infrastruktury (ZI) i przewoznika (PK) na roinych lokalnych systemach kolei w latach

2001-2021 umieszczono w tabeli 12.

Tab. 12. Zestawienie operatoréw lokalnych systeméw kolei czynnych w ogdlnodostepnym ruchu
kolejowym w latach 2001-2021

. . . System kolei zarzadzanej przez . Okres
L.p. | Podmiot petnigcy funkcje operatora Funkcja* . -
P peiniacy I& op operatora ) dziatalnosci
1. | AXEL-RAILsp.zo.o0. Starachowicka Kolej Waskotorowa PK od 2021
Centrum Informacji, Promocji i Rekreacji Nadmorska Kolej Waskotorowa _
2. Gminy Rewal (dawniej: Gryficka Kolej Waskotorowa) Pk+zl 2001-2013
Dariusz Michatowski prowadzacy T . 2001-2016,
3 dziatalno$¢ gospodarcza pod firma Biuro Gnieznieriska Kolej Waskotorowa PK+Zl od 2019
* | Utrzymania i Eksploatacji Gnieznienskiej Kro$nicka Kolej Waskotorowa
Kolei Waskotorowej (parkowa) PK od 2015
4, | Fundacja Bieszczadzkiej Kolei Le$nej Bieszczadzka Kolej Lesna PK+ZI od 1997
Fundacja na Rzecz Le$nych Kolei o L
5. Waskotorowych Kolej Lesna Puszczy Knyszynskiej PK+ZI 2005-2010
KF)IeJ Waskotorowa Rogdw—Rawa— PK4ZI od 2001
Biata
6. | Fundacja Polskich Kolei Waskotorowych Skansen Kolei Lesnej w Pionkach im. 7] 2003-2010
Jana Szweda
Starachowicka Kolej Waskotorowa PK+ZI 2003-2007
. -~ Krosnicka Kolej Waskotorowa PK+ZI 2012-2015
7. | Gmina Krosnice
(parkowa) Zl od 2015
8. | Gmina Kros$niewice Krosniewicka Kolej Waskotorowa nie od 2008
dotyczy
9. Gminny Osrodek Turystyki i Promocji Kolej Waskotorowa w Rudach PK+ZI od 2017
w Rudach
Janusz Demkowicz prowadzacy dziatalnos¢
10. [ gospodarcza pod firma Demkowicz Janusz | Bieszczadzkie Drezyny Rowerowe ZI (drez) od 2015
— ,DEBIES”
11. | Lasy Panstwowe - Nadlesnictwo Hajndwka | Waskotorowe Kolejki Lesne Hajndéwka PK+ZI od 1945
12. Lcikalna Organizacja Turystyczna Mtawska Kolej Dojazdowa PK+ZI od 2017
Pétnocnego Mazowsza
Michat Sciana prowadzacy dziatalnos¢
13. | gospodarcza pod firmg Michat Sciana Lokalna Kolej Drezynowa Regulice ZI (drez) od 2016
Lokalna Kolej Drezynowa
14. !VI|erkn O.s.rodfak. Kultu.ry, Sportu Kolej Waskotorowa w Rudach PK+ZI 2009-2017
i Rekreacji Kuznia Raciborska
15. xlg;:j' Osrodek Sportu i Rekreacji Etcka Kolej Waskotorowa PK+ZI 2001-2014
16. | MPK Poznan sp.z 0. o. Kolej Parkowa Maltanka w Poznaniu PK+ZI od 1972
17. | Muzeum Historyczne w Etku Etcka Kolej Waskotorowa PK+ZI od 2014
Muzeum Kolejnictwa w Warszawie .
18. (zlikwidowane 31 marca 2016) Sochaczewska Kolej Muzealna PK+ZI 1986-2016
19. | Muzeum Ziemi Patuckiej w Zninie Znifiska Kolej Powiatowa (Zniriska Kolej PK+ZI od 2014
Waskotorowa)
20. | Mysleciniska Kolejka Parkowa sp. z 0. o. Mysleciriska Kolej Parkowa PK+ZI 1996-2011
21. SN;err;oLska Kolej Waskotorowa Nadmorska Kolej Waskotorowa PK+ZI od 2013
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. . . System kolei zarzadzanej przez . Okres
.p. niacy funkcje operatora Funkcja* . -
L.p. | Podmiot petniacy funkcje op operatora ! dziatalnosci
22. Plaseczynsko-(.ErOJeckm Towarzystwo Kolei Piaseczynska Kolej Waskotorowa PK+ZI od 2001
Waskotorowej
23. | Pol Miedz Trans Linie Kolejowe sp. zo. 0. | Kolej Lipusz—Bytow ZI 2007-2014
Pomorskie Towarzystwo Mitosnikow Kolei | - L 2001-2005,
24. Zelaznych Zutawska Kolej Dojazdowa PK+ZI od 2009
25. | Powiat Hajnowski Kolej w Biatowiezy ZI od 2018
26. | Powiat Starachowicki Starachowicka Kolej Waskotorowa Zl od 2017
27. | Powiatowy Zarzad Drég w Przeworsku Przeworska Kolej Waskotorowa PK+ZI od 2012
28. qumtowy Z_a_rzad Drég w Srodzie Sredzka Kolej Powiatowa ZI 2001-2015
Wielkopolskiej
29. Przed5|eb|o”rstwo Transportu Kolejowego Opalenicka Kolej Dojazdowa PK+ZI 2001
,Kormoran” sp. z o. o.
30. *F-’Lzscze::/\;ozmk Kolejowy Eurolok Jarostaw Parkowa Kolej Waskotorowa Chorzéw PK 2014-2017
Pleszewska Kolej Lokalna PK od 2010
31 |seeLc Kaliska Kolej Dojazdowa PK od 2010
. argo sp. z 0. o.
g0 Sp- 2 Kolej Lipusz—Bytéw PK od 2014
Kolej Ketrzyn—Wegorzewo PK 2016-2017
Pleszewska Kolej Lokalna Zl od 2010
32 SKPL Infrastruktura i Linie Kolejowe Kaliska Kolej Dojazdowa Zl od 2010
" |sp.zo.o. Kolej Lipusz—Bytéw Zl od 2014
Kolej Ketrzyn—Wegorzewo Zl 2016-2017
33. | Stacja Muzeum Sochaczewska Kolej Muzealna PK+ZI od 2016
o Gémodlaskich Kolei Gornoslaskie Koleje Waskotorowe PK+ZI od 2002
34, Stowarzyszenie Gornoslaskich Kolei Starachowicka Kolej Waskotorowa PK+ZI 2009-2010
Waskotorowych
Parkowa Kolej Waskotorowa Chorzéw PK+ZI 2003-2011
35. | Stowarzyszenie Hobbystéw Kolejowych Kolej Ketrzyn—Wegorzewo PK+ZI 2005-2015
Pleszewska Kolej Lokalna PK+ZI 2006-2010
Kaliska Kolej Dojazdowa PK+ZI 2002-2010
Krosniewicka Kolej Waskotorowa PK+ZI 2002-2008
. . Mtawska Kolej Dojazdowa PK+ZI 2005-2007
Stowarzyszenie Kolejowych _
36. Przewozéw Lokalnych** Smigielska Kolej Dojazdowa PK+ZI 2002-2010
Przeworska Kolej Waskotorowa PK+ZI 2002-2011
Nadwislarska Kolej Waskotorowa
(wczesniej: Nateczowska Kolej PK+ZI 2002-2008
Dojazdowa)
37. Stowallfzyszeme Mitosnikow Kolei w Kolej Waskotorowa w Rudach PK+ZI 2000-2001
Katowicach
38. Stowal_’zysze.m.e Sympatykow ZaFJytkowej Starachowicka Kolej Waskotorowa PK+ZI 2011-2019
Jedrzejowskiej Kolei Dojazdowe;j
39 Stowarzyszenie Zutawskiej Kolei Zutawska Kolej Dojazdowa PK+ZI 2006—-2008
" | Dojazdowej Starachowicka Kolej Waskotorowa PK+ZI 2008
40. Swigtokrzyska KOI?Jk? Dojazdowa Ciuchcia Swietokrzyska Kolej Dojazdowa PK+ZI 2002-2019
Retro Express Ponidzie sp. z 0. 0.
41. Towarzystwo |.<oszaI|nsk|eJ Kolei Koszalinska Kolej Waskotorowa PK+ZI od 2008
Waskotorowej
Towarzystwo Gdrnoslgskich Kolei . 1993-1999,
42. Waskotorowych Kolej Waskotorowa w Rudach PK+ZI 2001-2004
43, Towarzystwo I?rz.yjacu’)i Kolei ., Piotrkowska Kolej Dojazdowa PK+ZI 2003-2008
Waskotorowej Piotrkow—Sulejéw
m Towarzystwo Przyjaciét Kolejki Sredzkiej | Gnieznieriska Kolej Waskotorowa Z 2017-2018
" | BANA Sredzka Kolej Powiatowa PK+ZI od 2016
45, Towarzystwo Stargardzka Kolej Stargardzka Kolej Dojazdowa PK+ZI od 2020

Dojazdowa
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. . . System kolei zarzadzanej przez . Okres
L.p. | Podmiot petnigcy funkcje operatora 4 3 1P Funkcja* . L.
operatora dziatalnosci
Towarzystwo Wyrzyska Kolejka . .
46. . Wyrzyska Kolej Powiatowa PK+ZI od 2001
Powiatowa
47. Wigierska Kf)lej Waskotorowa s.c. Lucyna Wigierska Kolej Waskotorowa PK+ZI od 2001
Huryn, Stanistaw Huryn
48 Wojewddzki Park Kultury i Wypoczynku Parkowa Kolej Waskotorowa Chorzéw PK+ZI 1957-2002
* | im. Gen. Jerzego Zietka SA Parkowa Kolej Waskotorowa Chorzéw ZI 2014-2017
49. |zaktad Komunalny w Smiglu sp. z 0.0. Smigielska Kolej Waskotorowa PK+ZI od 2020
. . Nadwislarnska Kolej Waskotorowa
50. Zarzad I?rog Powmtquch W Opolu (wczesniej: Nateczowska Kolej PK+ZI od 2008
Lubelskim z/s w Poniatowej .
Dojazdowa)
51. Za.rzad G(?spod.ark[ K(?munalnej ! Smigielska Kolej Waskotorowa PK+ZI 2011-2020
Mieszkaniowej w Smiglu
52. Zesp?f SWIe.tOerVSkICh  Nadnidziariskich Swietokrzyska Kolej Dojazdowa ZI od 2021
Parkéw Krajobrazowych
53. | Zniriska Kolej Powiatowa sp. z 0. o. Znifiska Kolej Waskotorowa PK+ZI | 2002-2014
(wczesniej: Zninska Kolej Powiatowa)
1979-1990
54. | Miejski Zaktad Zieleni w Ostrowie Wikp. Ost ka Kolej Park PK+ZI !
iejski Zaktad Zieleni w Ostrowie p strowska Kolej Parkowa 1999-2004

* Skréoty wykorzystane w kolumnie ,,Funkcja”:

PK — przewoznik kolejowy

ZI — zarzadca infrastruktury kolejowe;j

ZI (drez) — zarzadca infrastruktury wykorzystywanej wytgcznie do ruchu drezyn recznych

** Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokalnych stato sie w 2012 r. udziatowcem spétki zarzadzajacej
infrastrukturg kolejowg SKPL Infrastruktura i Linie Kolejowe sp. z 0. o.

’

zrédto: opracowanie wiasne.

Szczegdtowe studia przypadku kilku wybranych lokalnych systeméw kolei

zarzgdzanych przez operatoréw zewnetrznych (stowarzyszenia, fundacje, spodtke
z ograniczong odpowiedzialnoscig) wskazujg na niewyksztatcenie sie jednej, modelowej formy
wspotpracy operatora z wtascicielem infrastruktury (tab. 13). Nierzadko fragmentacja dziatek
ewidencyjnych i nieuregulowane sprawy wtasnosciowe nieruchomosci zajetych przez
infrastrukture kolejowg powodujg liczne problemy w jej biezagcym utrzymaniu oraz mogg
stanowi¢ powazne bariery w uzyskaniu zewnetrznego dofinansowania.

Najczesciej spotykang formg wspotpracy jest umowa dzierzawy lub uzyczenia,
odpowiednio od jednej lub od wielu jednostek samorzadowych, ktére sg wiascicielami
gruntéw zajetych przez infrastrukture kolejowa. Umowy majg rézne zapisy, zawierane sg na
okres od 3 do 30 lat, a niektdre z nich na czas nieokreslony. Jeszcze bardziej zréznicowana jest
sytuacja taborowa — wiekszos¢ kolei waskotorowych dysponuje taborem nalezgcym zaréwno
do poszczegdlnych podmiotéw zarzadzajgcych infrastrukturg i prowadzgcych dziatalnosé
przewozowa, jak i samorzaddéw lokalnych. Umowy na obstuge lokalnych systemow kolei
zawierane sg bez przyjetej standaryzacji — w kazdym z analizowanych przypadkow znaczgco
sie réznig, i czasem obowigzywania, i formg wspdtpracy (uzyczenie, dzierzawa, wynajem,

powierzenie wykonania zadania publicznego).
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Tab. 13. Struktura wiasnosciowa i organizacyjno-prawna wybranych lokalnych systemoéw kolei (stan
na 31.12.2021r.)

Wiasciciel
L Lokalny Zarzadca Wiasciciel (wtasciciele) (wtasciciele Rodzaj
P- system kolei 3 infrastruktury taboru umowy
kolejowego)
Stowarzyszenie PKP S.A.
1 Kolej Gornoslaskich gmina Bytom, gmina Bytom, umowa
" | Gérnoslaska Kolei Tarnowskie Gory, SGKW uzyczenia
Waskotorowych Miasteczko Slaskie
SKPL Kaliska KD - powiat powu:rt]il:i‘llskl,
Kolej Kaliska Infrastruktura kaliski — & umowa
2. |. S . i miasto Pleszew, L
i Pleszewska | i Linie Kolejowe Pleszewska KL - dzierzawy
. SKPL Cargo
sp.zo.o. gmina Pleszew
sp.zo.o.
Towarzystwo
Koszalinskiej
Towarzystwo . . . Kolei
. S gmina miasto Koszalin, .
Kolej Koszalinskiej . . Waskotorowej, umowa
3. . . gmina Manowo, gmina ..
Koszalinska Kolei . Muzeum dzierzawy
. Boblice
Waskotorowej Narodowe,
Muzeum
Kolejnictwa
Skarb Panstwa, . .
. , iy . gmina Piaseczno,
Piaseczynsko- wspotuzytkownicy . .
s . L Piaseczynsko-
. Grojeckie wieczysci (od 2014 r.): s
Kolej . . Grojeckie umowa
4, . . Towarzystwo gmina Piaseczno — 68%, . .
Piaseczynska . . . Towarzystwo uzyczenia
Kolei gmina Grojec — 30%, Kolei
Waskotorowej gmina Belsk Duzy —1 % Waskotorowei
gmina Btedéw — 1% 2 )
, Fundacja ) . powiat rawskl,
5 Kolej Polskich Kolei powiat rawski, Fundacja naiem
" | Rogowska Waskotorowvch PKP SA Polskich Kolei J
2 ¥ Waskotorowych
umowa
Kolej Towarzystwo o realizacje
6. |« Przyjaciét Kolejki powiat $redzki powiat $redzki L
Sredzka ‘ . ” zamowienia
Sredzkiej ,BANA )
publicznego
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Wiasciciel
Wiasciciel (wtasciciele) (wtasciciele Rodzaj

infrastruktury taboru umowy
kolejowego)

Lokalny

system kolei Zamagtcs

Lp.

powiat

nowodworski,
Pomorskie Pomorskie
Kolej Towarzystwo Towarzystwo umowa
Zutawska Mitosnikow Mitosnikow dzierzawy
Kolei Zelaznych Kolei Zelaznych,
gmina Nowy
Dwér Gdanski

powiat nowodworski

Zrédto: opracowanie wiasne.

Pomimo podobnego modus operandi, objecie wiadania nad waskotorowymi liniami
kolejowymi odbywato sie bez przyjetego modelu standaryzacji. Przejmowanie infrastruktury
dochodzito do skutku przede wszystkim za namowg i wedtug rekomendacji organizacji
pozarzadowych zajmujacych sie kolejami waskotorowymi. W wielu przypadkach organizacje
te zarzadzajg przekazanymi wéweczas liniami kolejowymi do dzisiaj. Nie wszystkie samorzady
lokalne byty zainteresowane pozyskaniem infrastruktury z PKP SA, inne zmieniaty swoje
nastawienie wraz ze zmianami politycznymi w wyborach samorzgdowych. Brak know-how
z zakresu kolejnictwa w samorzgdach lokalnych, ktére po 1945 r. utracity potencjat
merytoryczny do tego typu dziatalnosci, stanowi dzisiaj jedng z podstawowych barier

skutecznego poszukiwania systemowych rozwigzan dla rozwoju lokalnych systemow kolei.

3.3.Zréznicowanie funkcjonalne

Lokalne systemy kolei posiadajg potencjat do realizacji zadan transportowych w jednej z trzech
dominujgcych funkgji:

— ruch pasazerski,

— shortlines,

— heritage railways.

Wspdiczesnie zrdéznicowanie funkcjonalne lokalnych systemdéw kolei wynika przede
wszystkim ze strategii przyjetych przez zarzagdcédw na poczatku XXI wieku. Szczegdlne miejsce
w procesie adaptacji lokalnych systemow kolei do nowych warunkdw gospodarczych zajmuja
przewozy turystyczne, ktdre w ograniczonym stopniu spotykane byty na polskich kolejach

waskotorowych juz od przetomu lat szes¢dziesiagtych i siedemdziesigtych XX wieku. Ponadto,
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kilka systeméw powstato wytgcznie na potrzeby turystyczno-rekreacyjne (koleje parkowe
spoza zasobdow PKP).

W praktyce, obecne funkcje lokalnych systemdw kolei odznaczajg sie mieszankg cech
typowych dla poszczegdlnych potencjalnych i dominujgcych form funkcjonalnych (tab. 14).
Wspdlnym mianownikiem wydaje sie jednak przyjecie kierunku turystycznego jako gtéwnej

koncepcji na przebranzowienie i uruchomienie nowych przewozéw.

Tab. 14. Dominujace funkcje lokalnych systeméw kolei

Funkcja Opis
publiczny transport zbiorowy (lokalny, czesto w obszarze
Ruch pasazerski recepcji turystycznej lub w podmiejskiej strefie aglomeracji
miejskich)

krotkie linie obstugujgce mieszany ruch pasazerski
i towarowy na obszarach peryferyjnych, czesto tacznie z last

Shortlines miles — tzw. ostatnia mila, ruch towarowy i obiekty
infrastruktury ustugowej (terminale, place, urzadzenia
tadunkowe)

Heritage railways tzw. koleje historyczne oraz rekreacyjne (m.in. parkowe)

zrédto: opracowanie wiasne.

W Swietle przemian witasnosciowych, wynikajgcych z komunalizacji majgtku kolei
waskotorowych, Z. Taylor i A. Ciechanski (2011) wyréznili dwa podstawowe sposoby
prowadzenia dziatalnos$ci operacyjnej przez samorzady lokalne:

— kolej jako uzupetniajgca atrakcja turystyczna — komplementarna wobec innej,
dominujacej atrakcji, np. Kolej Nadmorska i Kolej Zutawska obstugujace obszary
recepcji turystycznej na wybrzezu Battyku, czy Kolej Zniska zapewniajgca dowdz
do Muzeum w Wenecji i Rezerwatu Archeologicznego w Biskupinie na Patukach;

— kolej jako podstawowa atrakcja turystyczna — samodzielny produkt, ktory przycigga
klientéw wytgcznie wilasng atrakcyjnoscig, np. Kolej Efcka, Piaseczynska lub
Rogowska, ktore oferujg nie tylko przejazdzke, ale tez spedzenie czasu wolnego
w postaci pikniku, ogniska czy festynu na stacji koncowej.

Uwzgledniajac kryteria techniczno-prawne, ekonomiczne i geograficzne (Hall D., 1999;

Halsall D. A., 2001; Taylor Z., Ciechanski A., 2011), na podstawie typologii kolei turystycznych
(por. Bebenow F., 2015) wydzielono kilka podstawowych typéw funkcjonalnych lokalnych

systemow kolei. Dzielg sie one ze wzgledu na rodzaj prowadzonego ruchu kolejowego (pociagi,
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drezyny, ruch pasazerski lub towarowy), specyfike miejscowego rynku realizowanych
przewozow, gtdwne grupy odbioréw ustug transportowych oraz charakter obszaru, na ktérym

dany system jest zlokalizowany (tab. 15).

Tab. 15. Typologia funkcjonalna lokalnych systeméw kolei

Typ Opis

koleje prowadzace regularny ruch w obszarze recepcji turystycznej:

dojazdowe; stanowigce srodek transportu dowozacy turystéw z obszaru
Al | zrodtowego do obszaru recepcji turystycznej lub bedace srodkiem transportu
miedzy atrakcjami turystycznymi

s rekreacyjne; bedace atrakcjg uzupetniajacg wiekszej atrakcji turystycznej lub jedna
z réownorzednych atrakcji regionu

koleje turystyczne prowadzgce ruch poza obszarem recepcji turystycznej:

o koleje kursujgce w wybrane dni tygodnia (np. weekendy lub jeden dzien
w tygodniu)

B2 | koleje kursujgce wytgcznie na zamowienie (bez ogélnodostepnego rozktadu jazdy)

koleje shortlines o podstawowej funkcji uzytkowej (ruch pociggéw osobowych
i towarowych) i dodatkowej funkcji turystycznej

B koleje drezynowe, na ktdrych nie prowadzi sie ruchu pociggdéw; obstugiwane przez

lekkie pojazdy szynowe (drezyny reczne)

Zrédto: Bebenow F. (2015) z modyfikacjami.

Lokalne systemy kolei w Polsce sg pod wzgledem pracy eksploatacyjnej i przewozowej
silnie zréznicowane, co wynika z przyjetego i realizowanego przez dang kolej typu
funkcjonalnego. Analiza wskaznikdw eksploatacyjnych i przewozowych zostata
przeprowadzona na podstawie zebranych materiatéw Zrodtowych — w postaci
ogolnodostepnych rozktadow jazdy publikowanych na stronach internetowych zarzadcow
infrastruktury, a takze wydanych w postaci ulotek lub broszur reklamowych w sezonie
przewozowym 2018. Dane dotyczgce frekwencji, pozyskane w ramach witasnych badan
terenowych oraz zaczerpniete z opracowan statystycznych Urzedu Transportu Kolejowego,
dotyczg lat 2018-2021. Pordwnanie parametrow lokalnych systemow kolei obejmuje:

— czas dostepnosci do potaczed rozumiany jako liczba dni, w ktérych w 2018 r.
uruchomione zostaty w obrebie danego systemu kolei ogdlnodostepne pociagi
pasazerskie (tab. 16);

— prace eksploatacyjng, rozumiang jako sume pociggokilometréow (pockm)
wykonanych wedtug rozktadu jazdy przez wszystkie ogdlnodostepne potgczenia

uruchomione w 2018 r. w obrebie danego systemu kolei (tab. 17);
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— prace przewozowg, rozumiang jako liczbe przewiezionych pasazeréw w obrebie
danego systemu kolei w latach 2018-2021 (tab. 18).

Zestawienie nie obejmuje systemodw, ktore z przyczyn technicznych lub formalnych nie
dziataty w 2018 r. oraz tych, ktére nie opublikowaty swoich rozktadéw jazdy, badz uruchamiaty
wylgcznie pociggi na zamdwienie. Zdecydowang wiekszosé systemow kolei, ktore podlegaty
badaniu nalezy zaliczy¢ do typu ,A” lub ,B” (por. tab. 15). Przewozy ,ostatniej mili”
charakterystyczne dla typu ,,C” w analizowanym okresie byty prowadzone wytagcznie na dwéch
kolejach zarzadzanych przez SKPL Infrastruktura i Linie Kolejowe sp. z 0. o.: Pleszewskiej Kolei
Lokalnej prowadzacej osobowy ruch podmiejski i ruch towarowy (fot. 3) oraz Kolei Lipusz —
Bytéw, na ktdrej odbywat sie okazjonalny ruch pasazerskiiregularny ruch towarowy. Zaliczone
do typu ,D” koleje drezynowe nieprowadzgce ruchu pociggéw, ze wzgledu na charakter
dziatalnosci bazujacej na organizacji indywidualnie uzgadnianych wycieczek, réwniez nie

znalazty sie w analizowanym zestawieniu.

Fot. 3.Czeski wagon motorowy serii 810 nalezgcy do SKPL Cargo sp. z 0. 0. przewozi pasazeréw po
tréjszynowym odcinku Pleszewskiej Kolei Lokalnej, zapewniajac dowdz ze stacji normalnotorowe;j
Pleszew (potozonej we wsi Kowalew) do centrum miasta.

Zrédto: zbiory wiasne (zdjecie wykonano w 2021 r.).
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Tab. 16. Liczba dni, w ktérych uruchamiane byty rozktadowe pociagi wedtug ogélnodostepnego
rozktadu jazdy w 2018 r.

Lokalny system kolei Liczbi::;{::Ls?:::cia we
Pleszewska Kolej Lokalna 340
Muzeum Obrony Wybrzeza w Helu 176
Nadmorska Kolej Waskotorowa 153
Kolej Parkowa Maltanka 153
Zninska Kolej Powiatowa 129
Bieszczadzka Kolej Lesna 128
Wigierska Kolej Waskotorowa 122
Kolej Waskotorowa w Rudach 96
Kro$nicka Kolej Waskotorowa 91
Zutawska Kolej Dojazdowa 88
Waskotorowe Kolejki Lesne Hajnéwka 62
Etcka Kolej Waskotorowa 59
Kolej Ketrzyn—Wegorzewo 59
Koszalinska Kolej Waskotorowa 56
Sochaczewska Kolej Muzealna 52
Sredzka Kolej Powiatowa 48
Starachowicka Kolej Waskotorowa 40
Piaseczynska Kolej Waskotorowa 36
Przeworska Kolej Waskotorowa 35
Kolej Waskotorowa Rogéw—Rawa—Biata 35
Gornoslaskie Koleje Waskotorowe 30
Kolej Lipusz—Bytow 28
Nadwislanska Kolej Waskotorowa 26
Wyrzyska Kolej Powiatowa 24
Swietokrzyska Kolej Dojazdowa 23
Kaliska Kolej Dojazdowa 13
Smigielska Kolej Waskotorowa 2

zrédto: opracowanie wiasne.

Z danych za rok 2018 wynika, ze rozktadowy ruch pociggédw prowadzony jest
najintensywniej na Pleszewskiej Kolei Lokalnej — realizujgcej przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej w relacji Pleszew Miasto — Pleszew (Kowalew), zapewniajgc potgczenie
stolicy powiatu ze stacjg dalekobiezng kolei normalnotorowej w Kowalewie. Pociagi

uruchamiane na tym trzyszynowym (750/1435 mm) odcinku linii kolejowej prowadzone byty
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zasadniczo na torze normalnym, a okazjonalnie takze na torze waskim. Sposréd pozostatych
lokalnych systemoéw kolei, najwiekszg liczbg dni regularnych kurséw w ciggu roku cechowata
sie kolej w helskim Muzeum Obrony Wybrzeza (176 dni), kursujgca na bardzo krétkiej trasie
liczacej niewiele ponad kilometr. Przez 153 dni mozna byto korzystac¢ z oferty kolei, ktdre
stanowig $rodek transportu dowozacy turystdw z obszaru Zzrédtowego do obszaru recepcji
turystycznej oraz zapewniajg potgczenia miedzy poszczegdlnymi atrakcjami turystycznymi
(Nadmorska Kolej Waskotorowa i Kolej Parkowa Maltanka). Ponad 100 dni kursowaty
w 2018 r. Zninska Kolej Powiatowa, Bieszczadzka Kolej Leéna oraz Wigierska Kolej
Waskotorowa. Tylko kilka systeméw kolei czynnych byto codziennie w okresie od czerwca do
wrzesnia. Z najmniejszg intensywnoscig uzytkowane sg koleje, ktére stanowig samodzielng

atrakcje turystyczng, niektdre z nich, potozone na obszarach peryferyjnych, kursujg kilka dni

w tygodniu, a nawet kilka lub kilkanascie dni w roku.

Fot. 4. Pociag Kolei Nadmorskiej w Rewalu, ktéra przewozi n_ajwiecej pasazerow sposrod
wszystkich kolei waskotorowych w Polsce.
Zrédto: zbiory wiasne (zdjecie wykonano w 2008 r.).
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Tab. 17. Praca eksploatacyjna lokalnych systemoéw kolei w Polsce wg rozktadu jazdy 2018

Lokalny system kolei Praca eksploatacyjna [pockm]
Nadmorska Kolej Waskotorowa 24 480
Pleszewska Kolej Lokalna 16 320
Zutawska Kolej Dojazdowa 13 928
Zninska Kolej Powiatowa 13176
Kolej Parkowa Maltanka 12 537
Kolej Ketrzyn—Wegorzewo 8976
Bieszczadzka Kolej Le$na 8 652
Muzeum Obrony Wybrzeza w Helu 5100
Wigierska Kolej Waskotorowa 4968
Koszalinska Kolej Waskotorowa 4 550
Przeworska Kolej Waskotorowa 4130
Kolej Lipusz—Bytow 4032
Waskotorowe Kolejki Lesne Hajnéwka 2816
Sredzka Kolej Powiatowa 2 698
Gornoslaskie Koleje Waskotorowe 2288
Kolej Waskotorowa Rogéw—Rawa—Biata 2150
Sochaczewska Kolej Muzealna 13818
Swietokrzyska Kolej Dojazdowa 1794
Etcka Kolej Waskotorowa 1770
Wyrzyska Kolej Powiatowa 1728
Piaseczynska Kolej Waskotorowa 1702
Kolej Waskotorowa w Rudach 1536
Kros$nicka Kolej Waskotorowa 1047
Nadwislanska Kolej Waskotorowa 770
Starachowicka Kolej Waskotorowa 520
Kaliska Kolej Dojazdowa 390
Smigielska Kolej Waskotorowa 80
tacznie: 143 956

zrédto: opracowanie wiasne.

Najwiekszg prace eksploatacyjng wykonata w 2018 r. Nadmorska Kolej Waskotorowa
(fot. 4.), ktéra uruchamiana byta przez 153 dni, przemierzajac kazdego dnia okoto 160 pockm.
Wysokie przebiegi (ponad 10 000 pockm) charakteryzujg takze Pleszewska Kolej Lokalng,
Zutawska Kolej Dojazdowa, Zniriska Kolej Powiatowg oraz Kolej Parkowag Maltanka w

Poznaniu. Nie bez znaczenia pozostaje fakt uruchamiania wiecej niz jednego obiegu sktadow,
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ktory wymaga zatrudnienia dodatkowego personelu

i utrzymania wyzszego stopnia

sprawnosci pojazdéw kolejowych. Dwa lub wiecej obiegi sktadow kursowaty w wybrane dni

2018 r. na Kolei Parkowej Maltanka, Zniriskiej Kolei Powiatowe]j oraz Bieszczadzkiej Kolei

Lesnej. Praca eksploatacyjna wszystkich operatoréw lokalnych systemow kolei w ruchu

pasazerskim wynosita w 2018 r. tgcznie 143 956 pockm, i wykazuje tendencje wzrostowa.

Wedtug przeprowadzonych w 2011 r. badan terenowych (Bebenow F., 2015) suma wykonanej

pracy eksploatacyjnej w obrebie lokalnych systemodw kolei siegata bowiem 102 000 pockm.

Tab. 18. Liczba przewiezionych oséb na lokalnych systemach kolei w Polsce w latach 2018-2021

Liczba oséb
Lokalny system kolei
2018 2019 2020 2021
Nadmorska Kolej Waskotorowa 146 600 173 900 103 500 175 000
Bieszczadzka Kolej Lesna 154 700 157 100 137 000 168 100
Kolej Parkowa Maltanka 138 900 138 100 73 500 138 700
Zutawska Kolej Dojazdowa 70 861 74 193 64 763 93793
Zniriska Kolej Powiatowa 97 600 97 400 46 100 62 500
Kolej Waskotorowa w Rudach 39900 38 500 26 000 40 600
Etcka Kolej Waskotorowa 21 600 24 000 13 500 29100
Sochaczewska Kolej Muzealna 29 300 38 700 13 000 28 900
Sredzka Kolej Powiatowa 38 751 34 600 18 100 28 100
Pleszewska Kolej Lokalna 27 983 32299 17 100 23000
Goérnoslaskie Koleje Waskotorowe 14 491 21292 19 600 21800
Kros$nicka Kolej Waskotorowa 27 000 24 000 14 400 21 000
Kolej Waskotorowa Rogéw—Rawa—Biata 25818 21368 13884 17 700
Przeworska Kolej Waskotorowa 12 100 15100 0 15 000
Koszalinska Kolej Waskotorowa 14 000 14 500 9000 13 100
Waskotorowe Kolejki Lesne Hajnéwka 15 600 16 400 9 000 11 000
Piaseczynska Kolej Waskotorowa 10 698 14 767 12 653 9400
Kaliska Kolej Dojazdowa 10 700 2 300 5100 5300
Wyrzyska Kolej Powiatowa 4 500 3800 0 3600
GnieZznienska Kolej Waskotorowa 0 1600 1000 2100
Starachowicka Kolej Waskotorowa 5 600 1500 0 1700
Smigielska Kolej Waskotorowa 2200 3800 400 1200
Nadwislaniska Kolej Waskotorowa 19 800 13 800 0 0
tacznie: 928 702 963 019 597 600 910 693

zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego oraz pozyskanych

od zarzadcow kolei waskotorowych.
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Najbardziej interesujgce dane zwigzane z funkcjonowaniem lokalnych systemow kolei
dotyczg liczby przewiezionych pasazeréw. Pozwalajg one wysnuwac wnioski o rzeczywistym
zainteresowaniu klientéw ustugami oferowanymi przez operatora. Zdiagnozowane typy
funkcjonalne najczesciej dotyczyty kontynuacji przyjetego sposobu ksztattowania oferty,
majgcego swe korzenie jeszcze w czasach monopolu PKP (Taylor Z., Ciechanski A. 2011).
Wyraznie dostrzec mozna, ze lokalne systemy kolei o stosunkowo duzym natezeniu ruchu
w XXI wieku obstugujg przede wszystkim obszary recepcji turystycznej i przyrodniczo lub
kulturowo cenne, stanowigc swego rodzaju wzbogacenie oferty regionalnej. W czotéwce
lokalnych systeméw kolei o najwyzszej frekwencji od wielu lat dominujg te, ktére stanowig
Srodek transportu w obszarze recepcji turystycznej (ryc. 12).

Zblizone wyniki osiggaja Nadmorska Kolej Waskotorowa (175 000 pasazeréw w 2021
r.) taczaca Gryfice z Rewalem i Pogorzelicg oraz Bieszczadzka Kolej Lesna (168 100 pasazerow
w 2021 r.) dziatajgca na skraju Bieszczadzkiego Parku Narodowego. Trzecie miejsce
w zestawieniu zajmuje Kolej Parkowa Maltanka (138 700 pasazerow w 2021 r.), ktora
zapewnia sprawny dojazd z centrum Poznania do Wielkopolskiego Ogrodu Zoologicznego.
Wysokie wyniki przewozowe osiggajg réwniez Zutawska Kolej Dojazdowa?® (93 793 pasazeréw
w 2021 r.), skupiajgca dziatalno$¢ na pasie nadmorskim miedzy Mikoszewem, Stegna
i Sztutowem, oraz Zniriska Kolej Powiatowa (62 500 pasazeréw w 2021 r.) na Patukach,
kursujgca m.in. miedzy Muzeum w Wenecji a Rezerwatem Archeologicznym w Biskupinie.
Wszystkie wymienione wyzej systemy kolei sg czynne co najmniej przez 80 dni w roku, tj. przez
wiekszos$¢ letniego sezonu turystycznego. Pieciu najwiekszych pod wzgledem pracy
przewozowej operatoréw przewiozto w 2021 r. 638 093 pasazerow, co stanowito az 70% ogotu

przewozow realizowanych w obrebie lokalnych systemow kolei w Polsce (ryc. 13).

% W XXI wieku Kolej Zutawska zrewitalizowana sitami wolontariuszy Pomorskiego Towarzystwa Mitosnikéw
Kolei Zelaznych zwiekszyta frekwencje niemal czterokrotnie — z 24 000 oséb w 2003 r. do ponad 90 000 os6b
w2021r.

109



Oznaczenie | Lokalny system kolei

BKL Bieszczadzka Kolej Lesna
EKW Etcka Kolej Waskotorowa
GnKW Gnieznienska Kolej Waskotorowa
GKW Gornoslaskie Koleje Waskotorowe
KKD Kaliska Kolej Dojazdowa
KPM Kolej Parkowa Maltanka
KWRRB Kolej Waskotorowa Rogéw-Rawa-Biata
KWR Kolej Waskotorowa w Rudach
KKW Koszalinska Kolej Waskotorowa
KrkKw Krosnicka Kolej Waskotorowa
NKW Nadmorska Kolej Waskotorowa
PKW Piaseczynska Kolej Waskotorowa
100 km PKL Pleszewska Kolej Lokalna
— PrzKW Przeworska Kolej Waskotorowa
SoKM Sochaczewska Kolej Muzealna
licsbaprzewiezionychw 2001 r. oséb: SKW Starachowicka Kolej Waskotorowa
O TET——— S,KW S:migielska Kolej Waskotorowa
. typ A (regularny ruch w obszarze recepcii turystycznej) SKP Sredzka Kolej Powiatowa
[ -ty B (ruch poza obszarem recepcjiturystycznej) WKLH Waskotorowe Kolejki Lesne Hajndwka
10tys. 25tys. 50tys. [] -typC(codzienne przewozy pasazeréw) WKP Wyrzyska Kolej Powiatowa
ZKP Zninska Kolej Powiatowa
ZKD Zutawska Kolej Dojazdowa

Ryc. 12. Przestrzenne zréznicowanie wielkosci przewozow pasazerskich lokalnych systemow kolei w Polsce (2021).
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 13. Przewozy pasazerskie lokalnych systeméw kolei w Polsce (2021) z uwzglednieniem typow
funkcjonalnych (A, B, C).
Zrédto: opracowanie wiasne.

Sposrdod lokalnych systemdw kolei nieprowadzacych regularnego ruchu codziennego,
wiekszos$¢ potozona jest na terenie stosunkowo rzadko odwiedzanym przez turystow.
Wymaga to od operatoréw ponadprzecietnie aktywnych poszukiwan klientow
i odpowiedniej strategii marketingowej. Szczegdlnie wysoka liczba przewiezionych pasazerow
charakteryzuje w tej grupie Kolej Waskotorowg w Rudach (40 600 w 2021 r.), Etckg Kolej
Waskotorowg (29 100 w 2021 r.), Sochaczewskg Kolej Muzealng (28 900 w 2021 r.) oraz
Sredzka Kolej Powiatowa (28 100 w 2021 r.). Zwiekszenie czestotliwosci kursowania, a takze
coraz silniejsze zakorzenienie w $wiadomosci lokalnej, spowodowato lepsze wyniki
przewozowe tych kolei. Koleje w Rudach, Etku i Sochaczewie podlegajg pod instytucje kultury

i oprocz samego przejazdu oferujg takze zwiedzanie ekspozycji muzealnej. Szczegdlnie
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imponujacy jest wynik Kolei Sredzkiej, na ktérej frekwencja po zmianie operatora?’ w 2014 r.
wzrosta z 6075 oséb w 2011 r. (Bebenow F., 2015) do 38 751 w 2018 r. (Jingst M.,
Kubiak K., 2022).

Tab. 19. Spadek liczby pasazeréw w 2020 r. spowodowany wprowadzeniem obostrzen zwigzanych
z epidemia koronawirusa COVID-19 (w %)

Lokalny system kolei Spadek liczby pasazeréw w 2020 r.
Smigielska Kolej Waskotorowa 89,5
Sochaczewska Kolej Muzealna 66,4
Zniriska Kolej Powiatowa 52,7
Sredzka Kolej Powiatowa 47,7
Pleszewska Kolej Lokalna 47,1
Kolej Parkowa Maltanka 46,8
Waskotorowe Kolejki Lesne Hajndéwka 45,1
Etcka Kolej Waskotorowa 43,8
Nadmorska Kolej Waskotorowa 40,5
Kros$nicka Kolej Waskotorowa 40,0
Koszalinska Kolej Waskotorowa 37,9
Gnieznienska Kolej Waskotorowa 37,5
Kolej Waskotorowa Rogdéw-Rawa-Biata 35,0
Kolej Waskotorowa w Rudach 32,5
Piaseczynska Kolej Waskotorowa 14,3
Bieszczadzka Kolej Lesna 12,8
Zutawska Kolej Dojazdowa 12,7
Gornoslaskie Koleje Waskotorowe 7,9

Zrédto: Opracowanie wiasne

W obliczu obostrzen wprowadzonych w zwigzku z wystgpieniem na obszarze Polski
pandemii wirusa COVID-19 operatorzy kolei waskotorowych zmuszeni byli dostosowac swoja
oferte do obowigzujgcych przepiséw. Dotyczyty one m.in. limitéow dopuszczalnej liczby
pasazerow w pociaggach, ale takze zamkniecia czesci podmiotdéw gospodarczych w niektérych

fazach trwania stanu zagrozenia epidemicznego. Straty sg wyraznie widoczne w statystykach

27 powiatowy Zarzad Drég zostat zastgpiony przez operatora zewnetrznego — Towarzystwo Przyjaciét Kolei
Sredzkiej ,Bana”.
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przewozowych za rok 2020. Koleje Nadwislariska, Starachowicka, Wyrzyska i Przeworska?®

w ogdle nie uruchomity rozktadowych potaczen pasazerskich, skupiajgc sie na ewentualnych
zamowieniach pozarozktadowych. Spadek liczby przewiezionych oséb na pozostatych kolejach
wynosit od 7,9% na Kolejach Gérnoslaskich az do 89,5% na Kolei Smigielskiej (tab. 19). Jedyna
kolejg, ktéra ze wzgledu na stosunkowo niewielkg skale dotychczasowego ruchu
pasazerskiego zanotowata wzrost liczby przewiezionych podréznych byta Kolej Kaliska.
Ze wszystkich analizowanych lokalnych systemoéw kolei w 2020 r. skorzystato az 365 419 oséb
mniej niz w roku poprzedzajacym.

Z perspektywy czasu dostrzegalny jest ogdlny wzrost zainteresowania przewozami
w obrebie lokalnych systemow kolei. W 2011 r. z przejazdu lokalnymi kolejami waskotorowymi
skorzystato ok. 622 000 oséb (Bebenow F., 2015), a w 2021 r., pomimo trudnosci w odrobieniu
strat wynikajgcych z obostrzen epidemicznych, byto to ok. 910 000 osdb.

Jednym z dostrzegalnych efektéw zrdznicowania lokalnych systeméw kolei jest
ustawiczne poszukiwanie przez zarzadcoéw efektywnych rozwigzan adaptacyjnych
w dziatalnosci operacyjnej, np. poprzez koncentracje ruchu na niektérych odcinkach linii
kolejowych wchodzgcych w sktad danego systemu kolei, co moze przyja¢ forme skracania
dtugosci trasy lub ograniczania liczby dni dostepnosci w rozktadzie jazdy (koncentracja popytu

w okreslone dni).

2 Dodatkowym czynnikiem uniemozliwiajgcym kursowanie byta gwattowna powddi spowodowana przez
wystgpienie z brzegdéw rzeki Mleczki i powazne uszkodzenie linii kolejowej na dtugosci 8 km.
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4. Uwarunkowania przeksztatcen i funkcjonowania lokalnych
systemow kolei w Polsce

Jednym z najwazniejszych wyzwan stawianych przed badaczami zajmujgcymi sie
transformacjg lokalnych systemow kolei jest identyfikacja uwarunkowan ksztattujgcych
przebieg tego procesu. W szerokim ujeciu termin ,,uwarunkowania” oznacza okolicznosci lub
zdarzenia zewnetrzne wzgledem jakiegos obiektu (np. lokalnego systemu kolei), mniej lub
bardziej korzystnie wptywajgce na jego rozwdj i funkcjonowanie (por. Parysek J., 2018). Tak
rozumiane uwarunkowania bywajg réznie klasyfikowane. Na przyktad J. Parysek (2018, s. 52)
wyroznia kilka podstawowych kategorii uwarunkowan: polityczne, gospodarcze, spoteczne,
przyrodnicze, prawne i wizerunkowe.

Inng typologie przedstawia M. J. Hatch, ktéra w ramach badan organizacji wyrdznita
uwarunkowania o charakterze spotecznym, kulturowym, prawnym, fizycznym,
ekonomicznym, technologicznym oraz srodowiska naturalnego (Hatch M.J., 2002, s. 81).
Typologia Hatch rdzni sie nieco od tej przedstawionej przez J. Paryska, ale majg one pewne
punkty wspdlne. Analiza tych dwdch klasyfikacji oraz specyfika funkcjonowania lokalnych
systeméw kolei doprowadzity do okreslenia czterech zasadniczych typdéw uwarunkowan,

istotnych z punktu widzenia celdw pracy. Sg to uwarunkowania:

instytucjonalne,

— techniczne,

ekonomiczno-finansowe,

spoteczne.

Podziat ten obejmuje zagadnienia zblizone zakresem przedmiotowym do oméwionych
wczesniej warunkéw rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz do cech sektorowego przekroju
otoczenia, z uwzglednieniem specyfiki lokalnych systeméw kolei funkcjonujacych
w XXI wieku.

Poszczegdlne uwarunkowania zostaty omdéwione w podrozdziatach 4.1-4.4 i stanowig
jedng z podstaw do rekonstrukcji procesu przeksztatcen lokalnych systemoéw kolei w Polsce
w XXI wieku. Przeglad ten skfania do refleksji nad Zrédtem sukcesu badZ niepowodzenia
rynkowego niektérych zarzadcéw infrastruktury kolejowej dziatajgcych w skali lokalnej,

i umozliwia probe oceny wptywu tych okolicznosci na ich funkcjonowanie.
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4.1. Uwarunkowania instytucjonalne

Podejscie instytucjonalne, eksponujgce role instytucji formalnych i nieformalnych, obecne jest
we wspotczesnej geografii ekonomicznej, poniewaz jest przydatne do wyjasniania procesow
ksztattowania struktury i organizacji przestrzennej gospodarki oraz decyzji lokalizacyjnych.

Mary J. Hatch (2002), przywotujgc tradycyjny poglad P. Selznicka (1957), ze
»organizacje dostosowuja sie nie tylko do oczekiwan sktadajacych sie na nie grup, ale tez do
wartosci otaczajgcego je spoteczenstwa” (Hatch. M.J., 2002, s. 95), podkresla spoteczna
i kulturowa podstawe wptywu otoczenia zewnetrznego na podmioty gospodarcze. Spojrzenie
neoinstytucjonalne rozszerza te perspektywe o procesy, ktdre prowadzg do przeksztatcania
sie w instytucje takze praktycznych form dziatania poszczegdlnych organizacji. Wspdlny
mianownik obu tych uje¢ stanowi powtarzalnos$¢ pewnych czynnosci podejmowanych przez
organizacje, a wynikajacych z wptywodw otoczenia — to jest ,naciskdw” prawno-politycznych,
spoteczno-kulturowych lub wtasnego pragnienia organizacji do nasladowania innych (Hatch
M.J., 2002, s. 95).

Wedtug E. Scheina (1985) na kulture organizacji, przejawiajgcq sie okreslonym
podejsciem przystosowania do otoczenia oraz integracji wewnetrznej, wptywajg — poza
artefaktami kultury — przede wszystkim wartosci i normy. WartoSciami mozna nazwac
»Spotecznie uznawane zasady, cele i standardy, ktorym przypisuje sie jakis walor wewnetrzny”
(Hatch M.J., 2002, s. 217). Z kolei przez normy spoteczne teoretycy organizacji rozumiejg
zachowania zgodne z przyjetymi w danej grupie wartosSciami. Mozna zatem powiedzieé, ze
»(...) wartosci definiujg rzeczy wartosciowe, zas normy wyjasniajg, co nalezy robi¢, aby by¢
uwazanym za normalnego, badz czego unika¢, aby nie odbiegac¢ od normy” (Hatch M.J., 2002,
s. 218). Jerzy Hausner (2017) przytacza za S. Mazurem (2013) dwie zasadnicze koncepcje
genezy instytucji norm. W nurcie racjonalnej kalkulacji instytucje stanowia ,zbior reguf,
wzorcoéw i procedur projektowanych przez racjonalnie (w rozumieniu instrumentalnym)
kalkulujgcych aktoréw spotecznych” (2017, s. 4). W takiej formie instytucje miatyby stuzy¢
maksymalizacji krancowej uzytecznosci celow i potrzeb, wptywajgc na ograniczenie kosztow
transakcyjnych wszelkich interakcji wynikajgcych z ich realizacji.

Druga z koncepcji zaktada, ze instytucje sg regutami i strukturami uprawomocnionymi
przez normy i wartosci spoteczne, niejako doprecyzowujac ,relacje miedzy rolg a sytuacjg”
(Hausner J., 2017, s. 136). W mysl tej zasady mozna zatozyé, ze stanowienie instytucji

wynikajgce z réznych interakcji w spoteczenstwie ,,dokonuje sie przez dopasowanie zachowan
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i rozwigzan regulacyjnych do tego, co w danej sytuacji jest uznawane za spotecznie stuszne”
(Hausner J., 2017, s. 136). W badaniach geograficzno-ekonomicznych przyjeto, ze instytucje
stanowig ,,zbiér konwencji i regut dziatan, dominujgcych w gospodarce, ktdre sg zakorzenione
w lokalnych strukturach spotecznych, i ktére wykazujg wyrazne zréznicowanie regionalne”
(Kratke S., 1999, s. 683).

Instytucjami formalnymi sg m.in. konstytucje, statuty, prawa oraz wszelkie inne
regulacje wprowadzane przez wtadze (North D.C., 1991; Stachowiak K., 2007; Stachowiak K.,
2017), zas , instytucje nieformalne majg swoje zrédto w indywidualnej percepcji swiata, na
ktorg wptywaja tradycyjne wartosci, wierzenia, poprzednie doswiadczenia jednostki itp. Sa
czescig kultury przekazywanej z pokolenia na pokolenie” (Stachowiak K., 2017, s. 307). Wydaje
sie, ze normy nieformalne majg swoje zrodto w prawie zwyczajowym, ktére wyksztafcito sie
w spoteczenstwach historycznych i — cho¢ nie pochodzito od zadnych instytucji — posiadato
w pewnych sytuacjach zdolnos¢ faktycznego uchylania regut prawa stanowionego, jezeli
prawodawstwo formalne byto sprzeczne z zasadami moralnymi lub zasadami wspotzycia
spotecznego danej wspdlnoty (Stryjakiewicz T., 1999; Gruszewska E., 2015; Hausner J., 2017;
Stachowiak K., 2017). Wszystkie powyisze przestanki skfaniajg do refleksji nad formalna
i nieformalng strong uwarunkowan instytucjonalnych, ktére ksztattuja wspotczesny obraz
lokalnych systemdw kolei w Polsce.

Uwarunkowania instytucjonalne w postaci regut formalnych stanowig podstawe
funkcjonowania panstwa, a w przypadku branzy kolejowej majg jednoczesnie dtuga tradycje
historyczng. Przetozenie wymogow technicznych na jezyk prawny jest wyzwaniem
towarzyszgcym rozwojowi kolejnictwa od samego poczatku jego funkcjonowania (por. Keller
D., 2015a; Keller D., 2015b; Mielcarek A., 2017).

Jednym z podstawowych warunkdéw bezpiecznej eksploatacji systemu kolejowego jest
przeciwdziatanie negatywnym skutkom potencjalnych zdarzen wypadkowych (Fijatkowski J.,
1970; Garbacik R., Stankiewicz R., 2016). Zdarzenia te w transporcie kolejowym, zgodnie z tym
co zauwaza t. Stanecki (2018, s. 10), poprzedzone sg z reguty wystgpieniem jakichs$ ,zajs¢,
ktore doprowadzity lub z duzym prawdopodobienstwem mogty doprowadzi¢ do zaistnienia

wypadku lub powaznego wypadku”?°. Kolejng grupe czynnikéw ryzyka stanowig zdarzenia

2 Do szczegblnie niebezpiecznych zdarzeri t. Stanecki (2018) zalicza m.in.: awarie, usterke lub zuzycie techniczne,
takie jak ,ztamanie szyn, odksztatcenia lub inne przesuniecie toru, defekt sygnalizacji, pekniecie kota
w eksploatowanym pojezdzie kolejowym lub pekniecie osi w eksploatowanym pojezdzie kolejowym” (s. 10-11).
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wynikajgce z niepoprawnego stosowania procedur lub niewtasciwego wyszkolenia personelu
kolejowego, takie jak np. ,miniecie sygnatu informujacego o niebezpieczerstwie przy
przejezdzaniu przez punkt niebezpieczny” (Stanecki t., 2018, s. 11). Powyzisze wskazuje na
koniecznos¢ stosowania scistych ram legislacyjnych przy okreslaniu parametrow brzegowych
eksploatacji oraz regulacji w zakresie kwalifikacji pracownikdw obstugujgcych system
kolejowy. Tematyka ta jest przedmiotem zainteresowania wielu prac z rézinych dziedzin
naukowych (w tym: Stanecki t., 2018; Jabtonski A., Jabtonski M., 2020; tyzwa A.,
Tokarski M., 2020).

Krzysztof Soida (2017), oceniajgc wptyw duzej nowelizacji Ustawy o transporcie
kolejowym (uchwalonej 21 pazdziernika 2016 r.) na funkcjonowanie rynku przewozowego,
dodaje, ze w warunkach polskich liczne i bardzo dynamiczne zmiany zasadniczych przepisow
regulujgcych dziatalnos$¢ kolei stanowig jedng z cech charakterystycznych systemu, ktory
w wyniku , przesytu legislacyjnego” funkcjonuje z duzg dozg niepewnosci. Trudno sie z tym
zdaniem nie zgodzi¢, rowniez ze wzgledu na wyniki badan terenowych i wnioski ptynace
z przeprowadzonych wywiadow pogtebionych, w ktérych zwrécono uwage na kluczowy
charakter czynnikdow instytucjonalnych w przeksztatceniach lokalnych systemdw kolei.

Szczegblng role w perspektywie zarzgdcy infrastruktury kolejowej odgrywaja
praktyczne sposoby weryfikacji spetnienia wymogdéw formalnych przez ustawodawce
i regulatora oraz zmiany regut, ktdre — wraz z postepujgca legislacjg — oddziatujg na podmioty
rynku kolejowego, wymagajac od nich adaptacji do nowych przepisdow.

Wspdiczesnie lokalne systemy kolei podlegajg formalnym wymaganiom okreslajgcym
zaréwno rezimy techniczne, jak i narzucajgcym regulacje rynkowe w wymiarze:

— unijnym, wynikajgcym z dyrektyw i rozporzadzen obejmujgcych swoim zakresem
tematycznym transport kolejowy w panstwach cztonkowskich Wspdlnoty
Europejskiej;

— krajowym, obejmujgcym Ustawe o transporcie kolejowym, jej akty wykonawcze
oraz inne przepisy dotyczace dziatalnosci prowadzonej przez podmioty
gospodarcze zwigzane z kolejnictwem.

Unijne regulacje prawne obejmujg przede wszystkim dgzenia do ujednolicenia rynku

wspoélnotowego, zardowno w wymiarze ekonomicznym, jak i technicznym. Jednym
z kluczowych etapow restrukturyzacji sektora transportu w krajach cztonkowskich Unii

Europejskiej byto odejscie od stosowania, silnie zakorzenionego w gospodarczej historii
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kontynentu, modelu duzego, zintegrowanego pionowo przedsiebiorstwa kolejowego, ktére
skupia jednoczesnie kompetencje zarzadzania liniami kolejowymi oraz realizuje na nich
przewozy. Juz od przetomu XIX i XX wieku byta to dominujgca forma organizacyjna podmiotow
dziatajgcych w branzy kolejowej (Keller D., 2015b; Mielcarek A., 2017).

Wedtug zatozen polityki transportowej Wspdlnoty, nowy model powinien przyczyniac
sie do liberalizacji rynku kolejowego i zwiekszenia poziomu jego bezpieczeristwa, co
w konsekwencji powinno prowadzi¢ do przesuniecia modalnego z transportu drogowego na
kolejowy. Porzadek prawny Unii Europejskiej narzuca ujednolicenie rynkow krajow
cztonkowskich, ktére polega na rozdziale funkcji zarzadcy infrastruktury, przydzielajacego
przepustowos¢ wszystkim chetnym przewoznikom kolejowym, i ktdre zapewnia jak najdalej
idgca interoperacyjnosé.

De facto, koleje europejskie jeszcze w okresie miedzywojennym wdrazaty regulacje
umozliwiajace bezkolizyjne kursowanie pojazdéw kolejowych miedzy réznymi sieciami
krajowymi3C. Obecnie cele zwigzane z liberalizacjg i ,uwalnianiem” rynkéw wpisane sg w ramy
interoperacyjnosci i wigzg sie ze znacznym zaangazowaniem biurokracji w ich osiagniecie.
Pytanie o to, czy sposob realizowany wspodtczesnie przyniesie oczekiwane przesuniecie
modalne pozostaje otwarte i, biorgc pod uwage rosngce koszty implementacji poszczegdlnych
projektéw, budzi powazne watpliwosci dotyczace kierunku prowadzonej polityki.

Zasady organizacji rynku kolejowego w Europie, w Swietle polityki transportowej
realizowanej na podstawie Dyrektywy 2012/34/UE, zaktadajg jednak pewne odstepstwa od
gtownych zatozen. W przypadku autoryzowanych zarzadcéw infrastruktury, ktérzy
udostepniajg swojg przepustowos¢ na ,wolnym rynku” przewoznikom kolejowym i innym
aplikantom, reguty sg scisle okreslone i muszg oni spetnia¢ warunki niedyskryminujgcego
dostepu, a infrastruktura powinna byc finansowana przez kazde z panstw cztonkowskich Unii
Europejskiej w celu zapewnienia wtasciwego poziomu spdjnosci terytorialnej (Ziarko t., 2013).
Natomiast w przypadku lokalnych zarzadcow infrastruktury — Wspdlnota pozostawita kwestie
regulacji poszczegdlnym systemom krajowym.

Jak zauwaza t. Ziarko (2013), Dyrektywa 2012/34 dotyczaca przedsiebiorstw

kolejowych okreslata trzy zasadnicze grupy przedsiebiorcow. Nalezg do nich: ,zarzadcy

30 Nalezg do nich przede wszystkim ,Umowa o wzajemnym uzytkowaniu wagondéw osobowych i bagazowych
w komunikacji miedzynarodowej (RIC — Regolamento Internazionale Carozzi)” oraz ,Umowa o wymianie
i uzytkowaniu wagonow towarowych w komunikacji miedzynarodowej (RIV — Regolamento Internazionale
Veicoli)”, obie zawarte w 1922 r.
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infrastruktury odpowiedzialni za zarzgdzanie infrastrukturg kolejowg, tzw. przedsiebiorstwa
kolejowe, przewozgce towary i pasazeréw, oraz operatorzy obiektéw infrastruktury
ustugowej, ktérzy Swiadczg ustugi na rzecz przedsiebiorstw kolejowych” (Ziarko t.,
2013, s. 10).

Krajowe regulacje prawne, warunkujgce funkcjonowanie i rozwéj lokalnych systemow
kolei w Polsce, swojg obecng forme zawdzieczajg Ustawie z dn. 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym (Dz. U. 2003 nr 86 poz. 789), ogtoszonej 17 maja 2003 r., wchodzgcej w zycie
z dniem 1 czerwca tegoz roku3!. Konieczno$¢ jej uchwalenia wynikata z podpisania 16 kwietnia
2003 r. traktatu akcesyjnego i planowanego na dzien 1 maja 2004 r. przystgpienia do Unii

Europejskiej. Przepisy ustawy okreslajg przede wszystkim:

zasady korzystania z infrastruktury kolejowej, zarzadzania infrastrukturg kolejowg
i jej utrzymania;

— gwarancje niezaleznosci i bezstronnosci zarzadcy infrastruktury kolejowej;

— zasady prowadzenia ruchu kolejowego i wykonywania przewozéw kolejowych;

— warunki techniczne eksploatacji pojazdow kolejowych;

— warunki zapewnienia interoperacyjnosci na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej;

— zasady i instrumenty regulacji transportu kolejowego;

— szczegOlne zasady i warunki przygotowania inwestycji dotyczacych linii kolejowych,

w tym warunki lokalizacji i nabywania nieruchomosci na ten cel oraz organy
wiasciwe w tych sprawach;

— czas pracy pracownikow kolei wykonujgcych interoperacyjne ustugi transgraniczne;

— zasady ochrony praw pasazerdw w transporcie kolejowym.

W stosunku do stanu sprzed implementacji Ustawy o transporcie kolejowym, posrod
licznych zmian jakie nowe przepisy wprowadzity, w warunkach polskich najistotniejsze wydaja
sie dwie zasady:

— rozdzielenie funkcji zarzadcy infrastruktury kolejowej od funkcji przewoznika

kolejowego;

— zapewnienie petnej unifikacji proceduralnej i technicznej w obrebie jednolitego

europejskiego obszaru kolejowego.

31 Uchwalenie nowej ustawy, uwzgledniajacej zasady dziatania wspdlnotowego rynku kolejowego, spowodowato
uchylenie zaréwno ustawy z 1997 r., jak i wszystkich dotychczasowych przepisow wykonawczych (rozporzadzen)
wydanych na jej podstawie.
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Z powyzszego wynika kluczowa dla catosci systemu transportowego rola zarzgdcow

infrastruktury i przewoznikow kolejowych jako podstawowych rodzajow przedsiebiorcow

kolejowych w Polsce. Prosta analiza definicji zawartych w Ustawie o transporcie kolejowym

wskazuje, ze Ustawodawca postuguje sie rdoznymi wytgczeniami obowigzujgcych przepisow

Ustawy i jej aktow wykonawczych, w zaleznosci od specyfiki infrastruktury oraz dziatalnosci

przewozowej przedsiebiorcdw branzy kolejowej. Przepiséw Ustawy nie stosuje sie do:

tramwajow i linii tramwajowych, z wyjatkiem rozdziatu 2b obejmujacego
szczegOlne zasady i warunki przygotowania inwestycji dotyczacych linii kolejowych,
ktore stosuje sie odpowiednio do linii tramwajowych lokalizowanych poza pasem
drogowym;

transportu szynowego wykonywanego w ramach wewnatrzzaktadowego procesu
produkcji, przetwoérstwa lub dystrybucji, jezeli dotyczy on jednego lub kilku
sgsiadujgcych przedsiebiorstw, w tym na obszarze goérniczym — kopaln
odkrywkowych, zwatowisk odpaddéw, zaktadéw hutniczych i koksowni, w trakcie
ktdrego pojazdy w nim uczestniczgce nie wyjezdzajg poza obszar przedsiebiorstw
lub wyjezdzajg wytgcznie na infrastrukture prywatng;

transportu linowego i linowo-terenowego, z wyjatkiem art. 10 ust. 3 pkt 2 i ust. 3a
nadajagcym kompetencje nadzorcze w zakresie systemow oceny zgodnosci
i nadzoru rynku Prezesowi UTK;

transportu kolejowego wykonywanego na liniach kolejowych o szerokosci toru
mniejszej niz 300 mm, stanowigcych w praktyce instalacje rozrywkowe i tzw. koleje
Llilipucie”, bedgce w istocie formami zabawek (koleje te budzity watpliwosci co do
ich kwalifikacji jako przedmiotu obowigzywania regulacji branzowych);

transportu wykonywanego z wykorzystaniem urzadzen do przewozu osoéb lub
rzeczy poruszajgcych sie po jednej szynie lub na poduszkach powietrznych lub
magnetycznych oraz zwigzanych z tym przewozem urzgdzen technicznych, innych
niz uzywane w transporcie kolejowym i transporcie linowo-terenowym, czyli kolei
niekonwencjonalnych, w tym tzw. mono-rail, ktére stanowig obiekt

zainteresowania niektérych inwestoréw samorzadowych.

Artykut 3 Ustawy z dn. 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym wytgcza ponadto

obowigzywanie niektorych przepiséw Ustawy dla:

infrastruktury nieczynnej,
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— infrastruktury prywatnej i przedsiebiorcéw wykonujacych na niej przewozy, w tym

dla bocznic kolejowych bedgcych infrastrukturg prywatng,

— infrastruktury kolejowej znajdujgcej sie na obszarze warsztatéw naprawczych

taboru kolejowego, wagonowni lub lokomotywowni,

— kolei waskotorowych,

— bocznic kolejowych niebedgcych infrastrukturg prywatng oraz do przedsiebiorcow

wykonujgcych na nich przewozy,

— metra,

— sieci kolejowych, ktdore sg funkcjonalnie wyodrebnione z systemu kolei Unii

i przeznaczone tylko do prowadzenia przewozow wojewddzkich lub lokalnych, oraz
do przewoznikéw kolejowych prowadzacych dziatalnos¢ wytgcznie w obrebie tych
sieci kolejowych,

— infrastruktury kolejowej przewidzianej wytgcznie do uzytku lokalnego,

turystycznego lub historycznego,

— pojazddéw historycznych, pojazdéw turystycznych oraz pojazdéw kolejowych

przeznaczonych wytgcznie do uzytku lokalnego.

Zrdznicowanie zakresu obowigzywania poszczegdlnych przepisdow jest bardzo duze
i wymaga osobnej analizy. Pewna dowolnos$¢ w zakresie stosowania przepiséw unijnych do
lokalnych sieci kolejowych spowodowata w Polsce chaos legislacyjny. Problem
z ttumaczeniem fachowych termindéw kolejowych na jezyki urzedowe Unii Europejskiej
i wprowadzenie do rozporzadzen lub dyrektyw kolejnych nazw opisujgcych ten sam lub bardzo
podobny obiekt, czynnos¢ lub proces, a nastepnie bezrefleksyjne powtarzanie tych okreslen
w krajowych aktach prawnych, stwarza niekomfortowg dla przedsiebiorcéw sytuacje, w ktorej
wymagania réznig sie od siebie w zaleznosci od tego, ktérego rozdziatu lub artykutu ustawy
dotycza.

Warto zaznaczy¢, ze lokalne systemy kolei w Polsce czesto spetniajg wiecej niz jeden
warunek wytgczenia, o ktérym mowa w art. 3 Ustawy. Jednym z przyktaddw takiego zbiegu
wiasciwosci sg systemy, ktére z uwagi na mniejszg niz 1435 mm szerokos¢ toru sg kolejami
waskotorowymi i jednoczes$nie eksploatujg pojazdy historyczne lub turystyczne.

Ze wzgledu na fakt, ze wiekszos$¢ lokalnych systemow kolei w Polsce sktada sie z linii
o rozstawie szyn mniejszym od normalnego, sg one w catosci zwolnione z przepisow:

— dotyczacych gwarancji niezaleznosci i bezstronnosci zarzadcy infrastruktury;
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— dotyczacych  warunkéw zapewnienia interoperacyjnosci na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej;

— regulujacych przewozy kolejowe o charakterze uzytecznosci publicznej;

— dotyczacych udostepniania infrastruktury kolejowej i optat za korzystanie z niej;

— dotyczacych obiektow infrastruktury ustugowej, stacji pasazerskich i peronéw;

— dotyczacych wspdtpracy zarzadcdw infrastruktury w punktach styku.

Dodatkowo do kolei waskotorowych czesciowo nie stosuje sie przepiséw:

zabraniajgcych tgczenia funkcji przewoznika i zarzadcy;
— dotyczacych okreslania zasad wspodtdziatania Ministra Obrony Narodowej
z zarzadcami i przewoznikami w zakresie dostosowywania infrastruktury do
wymogow obronnosci panstwa;
— obejmujacych niektére zadania Prezesa UTK w zakresie regulacji transportu
kolejowego;
— dotyczacych stosowania systemow zarzgdzania bezpieczeristwem w zakresie
wspolnych celow bezpieczenstwa (CST) i przedstawiania corocznych raportéw
w sprawie bezpieczenstwa Prezesowi UTK, a takze obliczania i zestawiania
wspolnych wskaznikéw bezpieczerstwa (CSI);
— dotyczacych wydawania autoryzacji bezpieczenstwa i jednolitych certyfikatow
bezpieczenstwa, rejestracji pojazdoéw kolejowych w Europejskim rejestrze EVR;
— dotyczacych wnioskowania o dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw kolejowych
zgodnych lub niezgodnych z Technicznymi Specyfikacjami Interoperacyjnosci;
— zwigzanych z tworzeniem strazy ochrony kolei oraz powotywania komendanta
strazy ochrony kolei.
Sieci kolejowe, ktére sg funkcjonalnie wyodrebnione z systemu kolei Unii
i przeznaczone tylko do prowadzenia przewozdéw wojewddzkich lub lokalnych, oraz
przewoznicy prowadzacy dziatalnos¢ wytgcznie w obrebie tych sieci kolejowych, a takze
infrastruktura kolejowa przewidziana wytgcznie do uzytku lokalnego, turystycznego lub
historycznego, pojazdy historyczne, pojazdy turystyczne oraz pojazdy kolejowe przeznaczone
wytgcznie do uzytku lokalnego zwolnione sg z przepisdw obejmujgcych:
— warunki zapewnienia interoperacyjnosci na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej;

— rejestracje pojazdow kolejowych w Rejestrze EVR;

122



— whnioskowanie o dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw kolejowych zgodnych lub

niezgodnych z Technicznymi Specyfikacjami Interoperacyjnosci.

Brak jednoznacznej ustawowej definicji sprzyja dowolnym interpretacjom i tym samym
utrudnia zdefiniowanie jezykiem Ustawy sieci kolei o znaczeniu miejscowym, okreslanych
w niniejszej pracy lokalnymi systemami kolei. Te same obiekty nazywane sg w réznych
przepisach Ustawy w przerdzny sposéb (tab. 20), co moze powodowaé pewne watpliwosci np.

w kontekscie nieprecyzyjnego pojecia ,,uzytku lokalnego”.

Tab. 20. Stosowane w Ustawie o transporcie kolejowym okre$lenia infrastruktury i pojazdéw
lokalnych systeméw kolei

Przepis Okreslenie Zakres merytoryczny przepisu

sieci kolejowe, ktore sg funkcjonalnie
wyodrebnione z systemu kolei
i przeznaczone tylko do prowadzenia

Art. 3ust. 8 | przewozow wojewddzkich lub lokalnych zwolnienie z cz¢sci przepisow

Ustawy o transporcie kolejowym

przewoznicy kolejowi prowadzgcy
dziatalno$é wytgcznie w obrebie tych sieci

kolejowych
infrastruktura kolejowa przeznaczona
Art. 3 ust. 9 _ _ . .
wytacznie do uzytku lokalnego zwolnienie z czesci przepisow
Ustawy o transporcie kolejowym
pojazdy kolejowe przeznaczone wytacznie Y P Jowy
Art. 3 ust. 9 .
do uzytku lokalnego
wydzielone sieci kolejowe, o zasiegu
lokalnym lub regionalnym zwolnienie z czesci przepisow
Art. 5 ust. 3b przeznaczone wytacznie do wykonywania zabraniajacych tgczenia funkcji
miejskich lub podmiejskich przewozéw zarzadcy i przewoznika kolejowego
kolejowych

okreslenie warunkow eksploatacji
drogi kolejowej przez zarzadce
sieci kolejowe funkcjonalnie oddzielone zwolnionego z obowigzku

od reszty systemu kolei posiadania autoryzacji
bezpieczenstwa (wytgcznie
Swiadectwo bezpieczeristwa)

Art. 17d ust. 2

zrédto: opracowanie wiasne.

Poza Ustawg o transporcie kolejowym, ktdra stanowi podstawowy akt prawny
regulujacy zasady funkcjonowania przedsiebiorstw kolejowych na rynku, istotne znaczenie dla
dziatalnosci zarzagdcéw i przewoznikdw bedgacych operatorami lokalnych systemow kolei majg

przede wszystkim:
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rozporzadzenia (akty wykonawcze), wydane na podstawie delegacji zawartych
w Ustawie o transporcie kolejowym, okreslajgce m.in.: ogdlne warunki
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji, warunki, tryb wydawania i cofania
dokumentéw (autoryzacji, certyfikatéw, Swiadectw) bezpieczenstwa, a takze
udzielania licencji na przewozy, warunki techniczne eksploatacji pojazdow
kolejowych, warunki dotyczace kwalifikacji 0séb bezposrednio zwigzanych
z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego, warunki, ktdre powinni
spetnia¢ zatrudnieni na tych stanowiskach oraz prowadzacy pojazdy kolejowe,
warunki dostepu i korzystania przez przewoznikdw z infrastruktury kolejowej,
wymagania w zakresie odlegtosci i warunkéw dopuszczajgcych usytuowanie
budowli i budynkéw, drzew lub krzewdw, elementéw ochrony akustycznej
i wykonywania robdt ziemnych w sgsiedztwie linii kolejowej, przepisy utrzymania
porzadku na obszarze kolejowym;

przepisy o dozorze technicznym, zwigzane przede wszystkim z eksploatacja
urzgdzen cisnieniowych podlegajgcych dozorowi, np. kottéw parowozowych
i zbiornikdw na sprezone powietrze w ukfadach hamulca pneumatycznego
pojazddéw trakcyjnych i wagonow;

przepisy prawa budowlanego wraz z aktami wykonawczymi regulujgcymi warunki
techniczne, ktdre powinny spetnia¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie;

przepisy zwigzane z ochrong zabytkéw oraz nadzorem konserwatorskim nad
pracami remontowymi i inwestycyjnymi dotyczacymi obiektéw objetych ewidencjg
lub rejestrem zabytkow;

zbiér pozostatych ustaw i rozporzadzen regulujgcych dziatalnos$é¢ wydzielonych

systemow kolei jako podmiotéw gospodarczych.

Wspotczesnie transport kolejowy jest jednym z najbardziej uregulowanych dziatéw

gospodarki w Polsce. Zdaniem zarzagdcdéw infrastruktury lokalnej, pomimo deklarowanej przez
wtadze panstwowe przychylnosci dla rozwoju tego sektora, szczegdlnie dotkliwe okazuja sie
liczne nowelizacje przepisdw ustawy oraz jej aktow wykonawczych. Brzemienne w skutkach
sg przy tym zmiany wynikajace z dostosowywania prawa krajowego do unijnych przepiséw,
poniewaz — czesto uchwalane w pospiechu ze wzgledu na uptywajgce lub przekroczone
terminy — traktuja tematyke kolei lokalnych w sposdéb nieprzemyslany i wprowadzajg

dodatkowe zamieszanie i niejasnos¢ legislacyjng. Specyficzny jezyk i niekonsekwentne
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ttumaczenia unijnej ,nowomowy” na jezyki narodowe (Genew-Puhalewa I., 2015) nie sprzyjaja
efektywnemu wdrazaniu przepiséw na poziomie krajowym.

U podstaw negatywnej oceny obecnego stanu prawnego lezg jego czeste modyfikacje.
Krzysztof Soida (2017, s. 483) podkresla liczne zmiany zasadniczych przepiséw regulujacych
funkcjonowanie kolejnictwa. W okresie 2003-2021 Ustawa o transporcie kolejowym byta
nowelizowana az 81 razy i zwiekszyta swojg objetosé z 18 stron (tekst ogtoszony w dn. 17 maja
2003 r.) do 249 stron (ostatnia wersja tekstu jednolitego z 11 kwietnia 2022 r.). Wydano do
niej 173 akty wykonawcze, z ktorych czes¢ zostata uchylona, a czes¢ byfa réwniez
nowelizowana od kilku do kilkunastu razy. Swobodne poruszanie sie po obszarze prawnym
regulujgcym dziatalno$¢ kolejowg wymaga duzej wprawy i biegtosci, nie tylko ze wzgledu na
dynamike zmian i czestotliwos$¢ ich publikacji, ale przede wszystkim z powodu powaznego
charakteru merytorycznych ingerencji w tres¢ zmienianych aktéw prawnych. To implikuje
koniecznos¢ statego dostosowywania wtasnej dziatalnosci do coraz to nowszych wymogoéw.

Badanie przeprowadzone wsrdd osob zarzgdzajgcych lokalnymi systemami kolei
wskazuje, ze czeste zmiany legislacyjne majg realny wptyw na dziatalno$¢ zarzadcéw

infrastruktury kolejowe;j:

L~Zmiany prawne komplikujq i utrudniajq prowadzeniei zarzqdzanie
ruchem kolejowym” (cytat z wywiadu z przedstawicielem

SKPL Infrastruktura i Linie Kolejowe sp. z 0. 0.).

Wielu zarzgdcow lokalnych systemdw kolei uznaje zasadnos¢ istnienia przepiséw regulujgcych
funkcjonowanie kolei lokalnych, ale zmiany legislacyjne tworzone z perspektywy

ogolnopolskiej sieci kolejowej nierzadko generujg trudnosci z ich wdrozeniem:

J[Zmiany - przyp. autora] wiqzq sie ze wzrostem kosztow
prowadzenia dziatalnosci, a niekiedy nie sq mozliwe do
realizacji w praktyce” (cytat z wywiadu z przedstawicielem

TKPS ,,Bana”).

Rozszerzajgc zagadnienie regulacji prawnych takze na inne obszary dziatalnosci gospodarczej,
zarzadcy negatywnie oceniajg kierunek zmian w otoczeniu prawnym w ostatnich latach,

a zwilaszcza naktadanie kolejnych obcigzen formalnych, takie tych niezwigzanych
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bezposrednio z kolejnictwem. Przedstawiciele TKPS ,Bana” wymieniajg w tym aspekcie m.in.
zaostrzenie przepiséw o ewidencji odpaddw.

Watek ten rozwija w przeprowadzonym wywiadzie przedstawiciel Piaseczynsko-
Gréjeckiego Towarzystwa Kolei Waskotorowej (PGTKW) od ponad dwudziestu lat

zarzadzajgcego lokalng infrastrukturg kolejowa:

LAkty prawne nie uwzgledniajq w sposob systemowy specyfiki
wgskiego toru, za$ zmiany dotyczqce tego obszaru
wprowadzane sq chaotycznie i bez analizy konsekwencji. Koleje
wgskotorowe sq regulowane przez prawo na zasadzie
przypadkowosci, a z pewnosciq nikt nie poSwieca im w procesie
legislacji  wymaganej  uwagi” (cytat z  wywiadu

z przedstawicielem PGTKW).

Powyzsze stanowisko wynika prawdopodobnie z faktu, ze z jednej strony zarzadcy
lokalnych systeméw kolei nie sg wtaczani do konsultacji opracowywanych aktéw prawnych,
a z drugiej nawet jezeli w wyniku wtasnej aktywnosci uda sie przekaza¢ ustawodawcy
stanowisko, najczesciej nie jest ono uwzgledniane przez wiadze panstwowe, ktére skupiaja
uwage na uzgadnianiu zapiséw kontrowersyjnych z punktu widzenia duzych spotek
kolejowych. Mimo tego, niektdérzy zarzadcy starajg sie w ramach konsultacji publicznych

zgtasza¢ witasne rozwigzania:

.[Proponujemy -  przyp. autora] utatwienia dla
funkcjonowania kolei wgskotorowych, z zachowaniem
wszelkich standarddéw bezpieczeristwa” (cytat z wywiadu

z przedstawicielem TKPS ,Bana”) .

Z pewnoscig reguty formalne w sektorze transportu kolejowego sg niezbedne,
przynajmniej w zakresie narzucenia rezimoéw technicznych (z uwagi na potrzebe zachowania
odpowiedniego poziomu bezpieczennstwa operacji transportowych). Powinny by¢ one
ustandaryzowane i skodyfikowane, nawet gdy ustawodawca pozostawia pewng dowolnos$é
w ich ksztattowaniu podmiotom rynku kolejowego. Podsumowujgc, polski zbiér przepiséw
dotyczacych kolejnictwa cechuje pewna utomnosé aktdw prawnych znaczenia ogdlnego, ktora

tworzy systemowe bariery rozwoju.
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Drugg grupe uwarunkowan instytucjonalnych stanowg reguty i normy nieformalne. S
one czesto przetozeniem regut formalnych na zycie codzienne. Nawyki i sposoby interpretac;ji
pewnych regut formalnych wptywajg na funkcjonowanie panstwa i podmiotow do niego
nalezacych. Na funkcjonowanie lokalnych systemow kolei poza przepisami prawa znaczaco
oddziatujg obecnie instytucje nieformalne, rozumiane jako niepisane ,reguty gry”
prowadzonej miedzy poszczegdlnymi podmiotami gospodarczymi, samorzadami lokalnymi,
panstwem i regulatorem rynku.

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna zidentyfikowac kilka kluczowych
nieformalnych praktyk, wykraczajgcych poza oficjalne ramy norm prawnych, ktére silnie

wptywajg na dziatalno$¢ operatorow lokalnych systemow kolei. Mozna wsréd nich wymienic:

wyksztatcenie sie nieformalnych sposobdéw dziatania operatorow kolei
waskotorowych w wyniku luki formalno-prawnej w przepisach (2001-2005);

— problem infantylizacji kolei waskotorowych w odbiorze spotecznym;

— praktyka ,skrajnej ostroznosci” wtadz samorzgdowych i centralnych;

— spontaniczno$¢ i niejednorodnos$¢ dziatan JST (jednostek samorzadu
terytorialnego), krajowej wtadzy bezpieczenstwa (UTK, PKBWK) oraz stuib
konserwatorskich;

— trudne relacje organizacji pozarzagdowych z samorzgdami — brak ciaggtosci wtadzy
(kadencyjnos¢), nacechowane emocjonalnie konflikty i sprzeczno$¢ oczekiwan
wzgledem infrastruktury lub taboru.

Nie tylko wifasne obserwacje, ale takze wyniki przeprowadzonych wywiadow,
potwierdzajg istotng role nieformalnych czynnikdw instytucjonalnych wptywajgcych na
wspotczesne funkcjonowanie lokalnych systemow kolei.

Nieformalne sposoby dziatania operatoréow kolei waskotorowych na poczatku
XXI wieku wynikaty z koniecznosci dostosowania sie do istniejgcego, nie w petni jeszcze
uksztattowanego, systemu regulacji prawnych. Z uwagi na opdznienie wdrazania przepisow
Ustawy o transporcie kolejowym, koleje waskotorowe znalazty sie wéwczas w ,,luce formalno-
-prawnej”. W ramach rekonstrukcji rynku przewozow kolejowych rozdzielono funkcje
operacyjne przedsiebiorstwa PKP oraz petnione dotychczas rownolegle funkcje prawodawcy
i regulatora. Polskie Koleje Panstwowe do 1997 r. wprowadzaty w zycie m.in. instrukcje,

wytyczne i regulaminy oraz kontrolowaty stosowanie tych regulacji w praktyce, nie tylko
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w jednostkach organizacyjnych PKP. Nalezy pamietaé, ze Polskie Koleje Panstwowe petnity
woéwczas nadzor merytoryczny nad czescig kolei przemystowych i rekreacyjnych.

W okresie intensywnego przechodzenia kolei waskotorowych z zasobéw PKP lub Laséw
Panstwowych pod zarzad samorzadéw lokalnych lub organizacji pozarzgdowych (2001-2005)
nie istniaty dostatecznie okreslone, formalne wzorce wymagan stawianych w zakresie
zapewnienia bezpieczeristwa technicznego i techniczno-ruchowego®?. Btad polegajacy na
opdznieniach po stronie ustawodawcy i niedostosowanie przepisow do zmieniajgcych sie
stosunkdédw wtasnosciowych kolei waskotorowych pokutuje od ponad dwéch dekad. Cho¢ stan
formalno-prawnego ,,zawieszenia” nie trwat dfugo —zaledwie przez kilka lat, w tym czasie ,,juz”
nie obowigzywaty przepisy okreslajgce warunki techniczne i organizacyjne stosowane przez
PKP, a ,jeszcze” nie byty opublikowane akty wykonawcze do nowej Ustawy o transporcie
kolejowym (2003).

Koleje waskotorowe zostaty przejete przez samorzady ,z dobrodziejstwem
inwentarza”, ale bez jasnych wytycznych co do zakresu niezbednego utrzymania technicznego,
a przede wszystkim bez swiadomosci faktycznych kosztow tego procesu. Gdyby na poczatku
XXI wieku dziatalnos¢ lokalnych systemow kolei byta tak silnie uregulowana jak wspotczesnie,
z pewnoscig wiele samorzaddéw nie podjetoby sie przejmowania infrastruktury kolejowej na
witasnosc.

Niezaleznie od opdznienia we wdrazaniu aktow wykonawczych, pospiech legislacyjny
zaowocowat ponadto bezrefleksyjng transpozycjg przepisow dawnego PKP do nowo
opracowanego rozporzgdzenia okreslajgcego ogdlne warunki prowadzenia ruchu kolejowego
i sygnalizacji, co sprawito, ze zwtaszcza w zakresie kolei waskotorowych, do dzisiaj zauwazalne
sg liczne sprzecznosci i niedopatrzenia. Mimo, ze rozporzadzenia, ktore regulujg te kwestie
ukazywaty sie od 2005 r., istniejgce przez pottorej dekady watpliwosci lub rozbieznosci nie
zostaty skorygowane przez ustawodawce®.

Wymog opracowania regulacji dotyczacych bezpieczenstwa operatorzy realizowali

niekiedy poprzez zlecenie ich napisania wyspecjalizowanym podmiotom zewnetrznym, lecz

32 Chaos proceduralny dotyczyt tez, cho¢ w mniejszym stopniu, kolei normalnotorowych, a wielu przedstawicieli
branzy apelowato o uregulowanie kwestii najistotniejszych z punktu widzenia bezpieczenstwa (Chwieduk A.,
Stachyra R., 2001).

33 Warto zaznaczyé, w Niemczech obowigzuje jeden podstawowy akt prawny regulujgcy kwestie kolei
waskotorowych — Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung fiir Schmalspurbahnen (ESBO) z 25 lutego 1972 r.,
a w Wielkiej Brytanii sg specjalne kryteria dla minor and heritage railways, to jest ,mniejszych i historycznych
kolei” (ORR, 2021a).
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mogto to przynies¢ skutek odwrotny od oczekiwanego i w praktyce utrudni¢ prace, co zauwaza

jeden z zarzadcdw infrastruktury:

,Proby skutkowaty otrzymaniem opracowan
niedostosowanych do warunkéw i mozliwosci [operatora -
przyp. autora], zawieraty one zasadniczo przekopiowane
z ogdlnodostepnych instrukcji tresci, ktorych celowosci autor
nie weryfikowat na gruncie [to jest w praktyce eksploatacyjnej
- przyp. autora], co czynito je bezwartosciowymi” (cytat

z wywiadu z zarzadcg infrastruktury waskotorowej).

Problem ten dotyka w wiekszym stopniu operatoréw samorzgdowych, a w mniejszym
organizacji pozarzagdowych, ktdre poswiecity na stworzenie systemu zarzgdzania sporo czasu
i energii. Byty to miedzy innymi przypadki wspodtpracy oséb zaangazowanych w dziatalnos$é

danej organizacji pozarzadowej ze wsparciem ekspertéw z zewnatrz:

,Niezbedne przepisy wewnetrzne opracowane byly przez
cztonkéw Towarzystwa oraz przy udziale zewnetrznego
pracownika” (cytat z wywiadu z zarzadcg infrastruktury

waskotorowej).

Zdarzato sie jednak, ze rozwigzanie problemu stworzenia od podstaw systemu regulacji

wewnetrznych spoczywat na jednej osobie. Te sytuacje dobrze ilustrujg ponizsza wypowiedz:

,Przepisy wewnetrzne opracowatem ja. Trwato to kilka lat
i zostato zwiericzone uzyskaniem swiadectwa bezpieczeristwa”

(cytat z wywiadu z zarzgdcg infrastruktury waskotorowej).

Nieformalny zbiér ,zwyczajowych” przepisow wewnetrznych, uksztattowanych
spontanicznie przez pracownikow kolei waskotorowych, niewgatpliwie posiada jeszcze dzisiaj
»moc uchylajgcg” przepisy tworzone na potrzeby spetnienia warunkdéw stawianych przez
nowelizacje prawa powszechnie obowigzujgcego. Tworzenie wtasnych ,usprawnien”
dziatalnosci operacyjnej w potgczeniu z niskiej jakosci legislacjg regulujgcg ten obszar
kolejnictwa i rozszerzaniem sie tendencji do zwiekszania nacisku zewnetrznych organow
kontrolnych na kwestie formalno-administracyjne powoduje u zarzadcédw lokalnej

infrastruktury kolejowej swoisty dualizm. Czynnosci faktycznie wykonywane, wynikajgce
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z dtugoletnich, spontanicznie wyksztatconych zwyczajow, nierzadko réznig sie od tych
okreslonych skomplikowanymi procedurami regulacji wewnetrznych. Jeden z zarzadzajacych

lokalnymi systemami kolei konstatuje ten watek Smiatym spostrzezeniem:

,0gdlnie rzecz uimujqgc, moim zdaniem, regulacje wewnetrzne
na kolejach wgskotorowych sq najczesciej tworzone po to, by je
mieé, a nie by co$ regulowaty” (cytat z wywiadu z zarzadca

infrastruktury waskotorowej).

Mozna wiec zaryzykowacé stwierdzenie, ze z uwagi na niedoskonatos¢ prawa
i opdinienie w jego wdrazaniu, niektéore lokalne systemy kolei (przede wszystkim
waskotorowe) posiadajg dzisiaj dwa réwnolegte systemy zarzadzania organizacjg — formalny,
Scisle okreslony w przepisach i regulaminach wewnetrznych oraz nieformalny — stosowany
w praktyce.

Problem infantylizacji kolei lokalnych w ogélnym odbiorze spotecznym, polegajacy na
sprowadzeniu ich w swiadomosci spotecznej do roli duzych zabawek dla dorostych chtopcéw,
dotyka nie tylko polskich systemow kolei. Szczegdlnie zauwazalny jest on w przypadku kolei
waskotorowych. Jednym z ,zyczen” Gerharda Harera, przedstawiciela austriackiej (styryjskiej)
Steiermarkbahn jest to, aby koleje waskotorowe w oczach politykdw i szerszej opinii publicznej
przestaty by¢ postrzegane jako nieco wieksze ,modele kolejek”, a ich zaletom w kontekscie
rozwoju catego systemu kolejowego nalezatoby poswieci¢ duzo wiecej uwagi (Miller J., 2021,

s. 4). Podobne gtosy ptyna z polskiego srodowiska:

,Podstawq egzystencji pozostaje fakt, iz operator jest
uznawany za profesjonalne przedsiebiorstwo, z ktérym trzeba
sie liczy¢, nie zas za grupke, za przeproszeniem, chtopcow
w  krétkich spodenkach” (cytat z wywiadu z zarzadca

infrastruktury waskotorowej).

Zakres wymogow formalno-prawnych dla kolei uzytku publicznego nie zalezy od tego,
czy klientem jest uczen dojezdzajacy do szkoty, pracownik dojezdzajacy do pracy, czy turysta,
ktéry odbywa podréz w ramach wolnego czasu. Powszechne (mylne) podejscie operatoréw na
poczatku XXI wieku, zaktadajgce, ze przewozy turystyczne sg mniej predystynowane do

spetniania wygdérowanych wymagan bezpieczenstwa technicznego, skutkowato narracja
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w debacie publicznej polegajacg na nazywaniu lokalnych systemoéow kolei , kolejkami” lub
»ciuchciami”. Co ciekawe, zjawisko to miato miejsce nie tylko w jezyku potocznym, ale nawet
w oficjalnych nazwach podmiotéw gospodarczych lub jednostek organizacyjnych operatora3.

Model funkcjonalno-organizacyjny wiekszosci kolei waskotorowych na poczatku
XXI wieku rzeczywiscie w istocie zaktadat obstuge obszarow recepcji turystycznej, wzglednie
stanowit oferte przejazdu samego w sobie bedacego atrakcjg, ale kompletnie pomijano przy
tym aspekt kapitatochtonnosci i technicznej funkcji przewozowej. Doprowadzito to do
powstania wsrdd przedstawicieli wfadzy panstwowej odpowiedzialnej za finansowanie
transportu publicznego nieformalnego poczucia, ze przewozy niezwigzane z codziennymi
dowozami do szkoty lub pracy stanowig segment rynku ,gorszej kategorii”, niezastugujacy na
dotacje badz subsydia. Rzeczywiste koszty funkcjonowania systemu kolei zalezg jednak przede
wszystkim od uwarunkowan technicznych, a nie od rodzaju dominujgcych przewozéw.
Takiego btedu wizerunkowego nie popetnili normalnotorowi przewoznicy kolejowi o zasiegu
ogolnopolskim lub wojewddzkim (PKP Intercity, Polregio, Koleje DolnoS$lgskie itp.), ktérzy na
liniach kolejowych znaczenia krajowego, m.in. Gdynia—Hel, Lebork—teba, Jelenia Géra—
Szklarska Poreba—Harrachov czy Krakow-Zakopane, przewoig w sezonie letnim niemal
wyfacznie turystdw, co rzecz jasna nie przeszkadza w otrzymywaniu wysokich dotacji
z samorzgdu lub budzetu panstwa pokrywajgcych koszty dziatalnosci operacyjne;.

W praktyce, nieustanne podkreslanie przez niektérych operatorow wytgcznie
turystyczno-rekreacyjnego charakteru infrastruktury kolei waskotorowych wecale nie
spowodowato oczekiwanego ograniczenia zainteresowania organdw kontrolnych (Urzad
Transportu Kolejowego, Transportowy Dozdr Techniczny), ale przede wszystkim oddalito
mozliwos¢ pozyskiwania systemowego dofinansowania ze Srodkéw wojewddzkich lub
krajowych.

Zachowawczo$¢ wtadz panstwowych w kontekscie udzielania dofinansowania
podmiotom, ktére same siebie (w ogdlnym przekazie) charakteryzuja jako turystyczno-
-rekreacyjne, wynika z pewnoscig z obaw posgdzenia o niegospodarnos¢. Trend ten wzmagany
jest przez postawe ,skrajnej ostroznosci” — wyraznie widoczng w dziataniach instytucji
szczebla samorzgdowego oraz centralnego w ciggu catego dotychczasowego procesu

przeksztatcen lokalnych systemow kolei.

34 przykfad stanowig m.in. ,Swietokrzyska Kolejka Dojazdowa Ciuchcia Retro Express Ponidzie sp. z 0. 0.” lub
»Waskotorowe Kolejki Lesne w Hajnéwce”.
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Praktyka ,skrajnej ostroznosci” witadz samorzadowych i centralnych bywa
determinantg paralizujgcg rozwaj, a nawet biezgce funkcjonowanie systemoéw kolei lokalnych,
ktore pozostajg zalezne od zewnetrznych srodkow finansowych. Zbiér funkcjonujgcych,
formalnych i nieformalnych, uwarunkowan instytucjonalnych sktada sie na stan nazywany
przez J. Hausnera (2017, s. 140) ,tadem instytucjonalnym”. Jest on mozliwy do osiggniecia,
gdy ,,samoograniczajgce” ideaty (wartosci) formujg spdjny, jednoznaczny i uporzadkowany
system norm, jednoczesnie umozliwiajgcy generowanie takich ideatdw jak odpowiedzialnos¢
czy zdolnos¢ (dojrzato$¢) do stanowienia i respektowania praw. W praktyce zatozenia te
przyswiecajg miedzy innymi wchodzgcej w sktad porzadku prawnego Unii Europejskiej
zasadzie ostroznosci (precautionary principle), nakazujacej powstrzymanie sie od
podejmowania ,dziatan, ktérych nastepstwa sg niepewne lub potencjalnie grozne dla ludzi,
zwierzat i roslin, dopdki nie istniejg naukowe dowody pozwalajgce w petni ocenié zwigzane
z nimi ryzyko” (Hausner J., 2017, s. 140).

Obserwacje wtasne autora i udziat w konsultacjach publicznych aktow prawnych
roznego stopnia wskazujg, ze czasem zasada ta przyjmuje forme ,skrajnej ostroznosci”,
w ktoérej miejsce potencjalnego ryzyka dla zycia, zdrowia ludzkiego i Srodowiska
przyrodniczego zajmuje wtasny komfort i utrwalenie obowigzujgcego porzadku
administracyjnego. Ceng tego ,spokoju” bywajg dtugoletnie problemy z dofinansowaniem
projektéw lub ich faktyczng realizacjg. Krotko méwiac, urzednicy na réznych poziomach
wtladzy w wielu przypadkach wolg nie dopuscié¢ do operacjonalizacji koncepcji wymagajgcych
nadmiernego wysitku instytucjonalnego (np. uzgodnien ze stuzbg ochrony zabytkéw, ochrony
srodowiska oraz skomplikowanych prac projektowo-budowlanych) niz borykaé sie
z ewentualnym nadmiarem pracy wynikajgcym z podjecia inicjatywy. Stanowi to nieco
przerysowang, ale barwng, ilustracje faktycznego ,skrzywienia” obrazu formalnej zasady
ostroznosci w wyniku wyksztatcenia specyficznej nieformalnej reguty instytucjonalnej,
rozumianej jako praktyka ,skrajnej ostroznosci”.

W dziataniach operatoréw lokalnych systeméw kolei, samorzadéw bedgcych
wiascicielami infrastruktury kolejowej, a nawet regulatora rynku, czytelny pozostaje rowniez
brak standaryzacji dziatan. Zauwazalna jest duza réznorodnos¢ podejmowanych aktywnosci
i niejednolite zachowania poszczegdlnych operatorow. Swego rodzaju niestatos¢ i niepewnosé
towarzyszg réwniez dziataniom instytucji regulacyjnych, ktére prowadzg nadzér nad

dziatalnoscig organizacji w branzy kolejowej. Ze wzgledu na specyfike techniczng lub
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funkcjonalng pewne dziatania muszg sie rézni¢, ale brak standaryzac;ji
jest widoczny takze w zakresie, ktory mozna uzna¢ za wspdlny dla kazdego z lokalnych
systemow kolei.

U podstaw tego stanu rzeczy lezg gtdwnie rozproszenie decyzyjne i decentralizacja, do
ktorej doszto na poczgtku XXI wieku wraz z przekazaniem samorzgdom lub organizacjom
pozarzagdowym zadan zwigzanych z infrastrukturg kolejowa. Zwtaszcza w przypadku jednostek
organizacyjnych samorzadéw lokalnych widoczny byt brak kompetencji do zarzgdzania liniami
kolejowymi, objawiajacy sie niedostateczng wiedzg techniczng i logistyczng. Organizacjom
pozarzagdowym towarzyszyt na poczatku XXI wieku entuzjastyczny optymizm i wiara w szybka
rewitalizacje lokalnych systemoéw kolei na wzdr zachodnioeuropejski, ktora— w przyttaczajacej
wiekszosci przypadkdw — nie nastgpita. Wtadze samorzgdowe eksploatujgce lokalne systemy
kolei wiecej uwagi niz merytorycznym zagadnieniom zwigzanym z funkcjonowaniem
infrastruktury po$wiecajg wewnetrznymi przepychankom politycznym?3® (Géralczyk 1., 2020).

O ile réznice w podejsciu do planowania biezgcej eksploatacji mogg wptywac na
efektywnos$¢ dziatalnosci operacyjnej, o tyle kluczowe wydajg sie kwestie zwigzane
z pozyskiwaniem dofinansowania na pokrycie kosztéw utrzymania lokalnych systemow kolei.

Rozne podejscia wiadzy lokalnej lub regionalnej do lokalnych systemow kolei
najczesciej przejawiajg sie w odmiennych strategiach ekonomicznych. Czes¢ jednostek uwaza,
ze stanowig one unikalne dobro, ktore nalezy finansowad, aby osiggac szersze korzysci w skali
regionalnej, m.in. poprzez osiggniecie efektéw mnoznikowych. Inne zajmujg stanowisko
ambiwalentne, pozostawiajgc wolng reke operatorom, a jeszcze inne upatrujg w przekazanych
z PKP zasobach Zrdédto dochodu (najczesciej w formie dalszej odsprzedazy przejetego
majatku przez samorzad). Rdéznorodne strategie poszczegdlnych podmiotéw zwigzane
z finansowaniem infrastruktury przedstawione zostaly w czesci dotyczacej uwarunkowan
ekonomiczno-finansowych.

Wsrod uwarunkowan instytucjonalnych duze znaczenie majg relacje operatoréw

lokalnych systemdw kolei z regulatorem rynku — Urzedem Transportu Kolejowego. Organ

35 W kwietniu 2020 r. Rada Miejska w Zninie podjeta decyzje o zmianie nazwy z ,,Znifskiej Kolei Powiatowej” na
»Zninska Kolej Waskotorowg”. Starosta zniriski zmiane historycznej nazwy okreslit mianem ,barbarzyristwa”
(Gdralczyk 1., 2020). U podstaw tej na pozdr btahej réznicy zdan lezat brak porozumienia w zakresie finansowania
inwestycji w przedtuzenie i modernizacje szlaku kolejowego miedzy stacjg Znin Waskotorowy a Parkiem Miejskim
w Zninie. Mieszkarficy uwazaja, ze to przyktad lokalnej, , politycznej wojny” miedzy powiatem a gming. (Géralczyk
., 2020).
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wiadzy centralnej?® stopniowo rozszerza swoje kompetencje w zakresie nadzoru nad
eksploatacjg i utrzymaniem infrastruktury kolejowe] oraz pojazddéw kolejowych, regulacji,
licencjonowania, bezpieczenstwa ruchu, interoperacyjnosci i spdjnosci technicznej. Na
poczatku XXI wieku jednym z zadan Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego byto zatwierdzanie
przepisow wewnetrznych (instrukcji) oraz dokumentacji systemu utrzymania pojazdow
kolejowych (DSU)?. Z uwagi na powtarzalno$¢ pewnych rozwigzan technicznych operatorzy
sktadali w Urzedzie niemal identyczne egzemplarze instrukcji lub DSU, ktére tworzone byty
przez wnioskodawcow wspdlnie (konsultowali wzajemnie zapisy) lub na podstawie tych
samych materiatow zrédtowych.

Niektorzy z operatorow lokalnych systemow kolei po ztozeniu wnioskéw w UTK musieli
uzupetnia¢ dokumentacje nawet przez kilkanascie miesiecy, sktadajgc kolejne poprawki do
whniesionych projektéw, podczas gdy inni operatorzy otrzymywali uzgodnienie niemal
natychmiast bez zadnych uwag. Co najistotniejsze, uwagi dotyczace m.in. szczegotow
utrzymania pojazdu kolejowego tego samego typu, ale kursujgcego w dwdch rdznych
systemach kolei, po poréwnaniu obu decyzji wydanych réznym operatorom, wzajemnie sie
wykluczaty. Otrzymywanie rdznych uwag dotyczgcych tresci ztozonych dokumentéw,
w zaleznosci od tego, do ktérego urzednika trafit wniosek, stanowi doskonaty przyktad braku
standaryzacji w dziataniach regulatora rynku.

Problem ten udato sie w znacznym stopniu rozwigzaé, w duzej mierze poprzez odejscie
od zatwierdzania niektdrych regulacji wewnetrznych przez UTK, a takze poprzez podjecie
dialogu przez grupe najsilniej zaangazowanych operatoréw. Nie zmienia to faktu, ze
niejednoznaczno$¢ i nieprecyzyjnos¢ przepisow ogodlnych wptywa na mozliwosé ich
indywidualnej interpretacji przez Urzad Transportu Kolejowego. Niepewnos¢ co do intencji
ustawodawcy wyrazonej w niektérych przepisach Ustawy o transporcie kolejowym
i rozporzadzen stanowigcych jej akty wykonawcze, towarzyszy do dzisiaj wielu operatorom
lokalnych systemdw kolei w Polsce podczas kontroli przeprowadzanej przez inspektoréw UTK.

Relacje operatoréw z samorzadem lokalnym, ze wzgledu na duze emocjonalne

nacechowanie oraz konieczno$¢ wypracowania optymalnych form wspdtpracy, moga

36 powotany jako Gtéwny Inspektor Kolejnictwa w 1997 r., od 2003 r. pod nazwa Prezes Urzedu Transportu
Kolejowego (UTK).

37 Zrezygnowano z tego wymogu, dostosowujac przepisy krajowe do europejskich. Kazdy przedsiebiorca
w ramach witasnej oceny ryzyka okresla parametry infrastruktury i pojazdéw, tworzgc przepisy wewnetrzne
i dokumentacje systemu utrzymania pojazdéw kolejowych.

134



stanowi¢ powazne wyzwanie w zarzadzaniu lokalnymi systemami kolei. Rdznice
W postrzeganiu rzeczywistosci, wyrazne w relacjach miedzy niektérymi samorzadami
lokalnymi a zarzadcami infrastruktury (zwtaszcza bedgcymi organizacjami pozarzgdowymi),
powodujg niepokdj i poczucie zagrozenia wsrod podmiotéw gospodarczych zarzgdzajacych
infrastrukturg kolejowa.

Jako jeden z przyktaddédw nieformalnej reguty instytucjonalnej silnie warunkujacej
dziatalnos¢ operatorzy wskazujg nieciggtos¢ wtadzy samorzgdowej. Lokalna polityka gminna
i powiatowa nierzadko za najdalszy horyzont dziatan strategicznych uznaje termin najblizszych
wyborow, co — w potaczeniu z praktykowaniem zasady ,skrajnej ostroznosci” — moze
prowadzi¢ do bezczynnosci w podejmowaniu m.in. istotnych decyzji inwestycyjnych. Ponadto,
zmiany w strukturze aparatu urzedniczego wigzg sie z koniecznoscig nawigzywania nowych
relacji miedzy operatorem a wifascicielem infrastruktury (strategicznym partnerem
w prowadzeniu dziatalnosci), ktére podlegaja dynamicznym przeksztatceniom wraz ze zmiang
wodjta, burmistrza lub starosty. Jezeli podmiot gospodarczy petnigcy obowigzki operatora jest
na tyle stabo zakorzeniony w lokalnym otoczeniu aby samodzielnie ksztattowac misje i wizje
lokalnego systemu kolei, problemy w uregulowaniu relacji z samorzgdem mogg dotyczy¢ nie
tylko przetomowych momentéw zmiany kadencji, ale takie roszad urzednikéw
merytorycznych nizszego szczebla.

Duza role odgrywajg tutaj osobiste sympatie i antypatie, budzgce odpowiednio
zainteresowanie lub nieprzychylnos¢ do prowadzonej przez operatora dziatalnosci. Nieche¢
samorzgdowcéw do reprezentantow podmiotdw zewnetrznych moze mieé swoje zrédto
w kilku pobudkach, do ktérych naleza:

— zwigzki operatora z inng ekipa polityczng niz sprawujgca aktualnie wtadze w danej

jednostce samorzagdowej;

— konfliktowa natura charyzmatycznego lidera organizacji bedacej operatorem
zewnetrznym lokalnego systemu kolei lub lidera lokalnego samorzgdu (burmistrza,
wajta, starosty, radnego itd.);

— brak zaangazowania samorzadu lub operatora (lub obu podmiotéw) w sprawy
rozwoju lokalnego systemu kolei.

W praktyce problemy te przektadajg sie na trudnosci w codziennym funkcjonowaniu

lokalnych systemow kolei. Jeden z operatoréw kolei waskotorowych zauwaza, ze lokalne

animozje mogg miec realny wptyw na pozyskiwanie srodkow:

135



~Wspomozenie kolei (...) byto z poczqtku niemozliwe wobec
niecheci duzej czesci samorzgdowcdow do dziatan i samej osoby
prezesa (...), ktérego natura byta wyjqtkowo konfliktowa”

(cytat z wywiadu z zarzgdcg infrastruktury waskotorowej).

W wielu przypadkach systemowa pomoc finansowa samorzadu w postaci zakupu
materiatow budowlanych (podktady, akcesoria torowe) lub zlecania powazniejszych napraw
pojazdow kolejowych stanowi wynik dfugoletnich dziatan operatoréw, polegajacych na

uswiadamianiu i przekonywaniu lokalnych wtodarzy:

~Wiqgzato sie to z osobq jednego z cztonkéw stowarzyszenia,
ktéry miat swietne relacje z burmistrzem, oraz z widmem
zamkniecia ruchu, bo tory sie zaczely fizycznie roztazié¢
i nastgpito wydanie zakazu eksploatacji przez kontroleréw.
W nastepnych latach jeszcze kilkukrotnie gmina kupowata
podktady - za kazdym razem >>wychodzone<< u burmistrza
przez tego cztonka, jednak Zadna zorganizowana forma
pomocy nie istniata” (cytat z wywiadu z zarzadcg infrastruktury

waskotorowej, pisownia oryginalna).

W Swietle przeprowadzonej analizy nalezy podkreslic fakt duzego wptywu
uwarunkowan nieformalnych na funkcjonowanie lokalnych systemdéw kolei w Polsce

w XX| wieku:

»Role odgrywajq niemal wytqcznie czynniki nieformalne”

(cytat z wywiadu z przedstawicielem TWKP).

Przedstawiciel TPKS ,Bana” zauwaza z kolei, ze to wtasnie buduja one , klimat wspotpracy”.
Emocjonalne nacechowanie relacji miedzy operatorami zewnetrznymi (przede
wszystkim organizacjami pozarzgdowymi) a samorzgdami lokalnymi sprzyja powstawaniu
konfliktow, zwtaszcza tam, gdzie do roli operatora aspiruje wiecej podmiotéw. Moze to
przybraé forme otwartego sporu, ktéry — tak jak w przypadku Zutawskiej Kolei Dojazdowej —
finat znalazt dopiero na sali sgdowej (Bebenow F., Strzyzewski P., 2018). Znany jest tez
z Krosniewickiej Kolei Waskotorowej przyktad diugotrwatej polemiki samorzadu i kilku

stowarzyszen spierajgcych sie o koncepcje i kierunek przeksztatcenn dawno nieeksploatowane;j
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infrastruktury nieczynnego systemu kolei. Wielokrotne zmiany operatoréw i kontrowersje
towarzyszyty takze przeksztatceniom Kolei Waskotorowej w Rudach (Cieslar P., 2002).

Brak spdjnej i konsekwentnej polityki wobec lokalnych systeméw kolei, pomimo ich
»Symbolicznej” obecnosci w strategiach rozwoju lokalnego, a nawet planach transportowych
opracowywanych przez samorzady, nalezy do zdecydowanie negatywnych uwarunkowan
o charakterze nieformalnym.

Nie oznacza to jednak, ze okolicznosci nieformalne mogg stanowié¢ wytgcznie
uwarunkowania o charakterze jednoznacznie negatywnym. Przedstawiciel jednego
z operatorow kolei waskotorowej podkresla role wejscia w zycie Ustawy o transporcie
kolejowym i mozliwos$¢ korzystania z praw naleznych zarzgdcom infrastruktury, takich jak np.
koniecznos¢ uzgadniania robdt ziemnych i prac budowlanych w sgsiedztwie linii kolejowe;j
(w tym waskotorowej), co buduje pozycje negocjacyjng w relacjach operator — samorzad.
Ponadto, w przypadku lokalnych systeméw kolei zlokalizowanych poza granicami obszarow

recepcji turystycznej organizacje traktowane sg jako ,pozyteczne”:

»,Dla samorzqdu waqskotoréwka jest obcigzeniem, bo nie
przedstawia dla regionu gospodarczego znaczenia jak np.
Gryficka KD dla Rewala, stqd PGTKW traktowane jest jako
pozZyteczna organizacja ktora sie opiekuje kolejq bez
angazowania  kadr  gminnych.” (cytat z  wywiadu

z przedstawicielem PGTKW).

4.2. Uwarunkowania techniczne

Uwarunkowania techniczne generujg szereg czynnikdw ograniczajgcych dziatalnos¢
gospodarcza w sposob faktyczny — poprzez fizyczne zuzycie poszczegdlnych elementow
systemu kolejowego. Wedtug H. Batucha (2003) i P. Straufla (2000) ,cykl zycia” elementu
technicznego rozpoczyna sie w chwili jego produkgji, a koriczy w wyniku kranicowego zuzycia
uniemozliwiajgcego dalszg bezpieczng eksploatacje. Lokalne systemy kolei w Polsce w XXI

wieku cechuje:
— o0g0Ilny zty stan techniczny spowodowany ograniczeniem lub wstrzymaniem
inwestycji i utrzymania w ostatniej dekadzie XX wieku, wymagajacy interwencji

finansowej;
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— konieczno$¢ przestrzegania kryterium bezpieczenstwa, co uniemozliwia realizacje
procesu przewozowego, jezeli podsystem techniczny jest na tyle zuzyty, wzglednie
uszkodzony, ze nie gwarantuje bezpieczenstwa;

— wysoka kapitatochtonno$é utrzymania infrastruktury kolejowej i pojazdow
kolejowych w sprawnosci, wynikajgca z matej dostepnosci materiatéw i czesci
zamiennych (czesto unikalnych i certyfikowanych);

— praktycznie stosowany reaktywny sposdb utrzymania ruchu, zaktadajacy
prowadzenie prac naprawczych po uszkodzeniu lub zuzyciu danego elementu
podsystemu technicznego.

Lokalne systemy kolei u progu XXI wieku cechowat ogélny zty stan techniczny,
rozumiany jako znaczne zuzycie elementdéw infrastruktury, ktére wynikato ze wstrzymania
inwestycji i ograniczenia poziomu biezgcego utrzymania w ostatniej dekadzie XX wieku.
Dodatkowym utrudnieniem w zachowaniu zadowalajacych parametrow technicznych byty
stosowane materiaty i akcesoria. Pomimo postepu, jaki dokonat sie w kolejnictwie w drugiej
potowie XX wieku, zwtaszcza na kolejach waskotorowych stosowano podktady drewniane,
przytwierdzenia bezposrednie oraz stuletnie szyny i rozjazdy lekkich typéw. Tory uktadano
z reguty na pospdifce, co utrudniato ich podbijanie oraz odchwaszczanie. Waskotorowe
podktady betonowe produkowane w latach siedemdziesigtych XX wieku czesto pekaty lub
tamaty sie w wyniku eksploatacji, a nieprawidtowe podbicie toru pospdtkg lub zwirem (zamiast
klinca czy ttucznia) przyspieszato ten proces. Problem dotykat w rownym stopniu koleje
z zasobow PKP, dawne koleje lesne oraz koleje parkowe zbudowane w celach rozrywkowych
(turystyczno-rekreacyjnych).

Koniecznos¢ przestrzegania kryteriow bezpieczenstwa, rozumiana jako zachowanie
sprawnosci technicznej linii kolejowej i poruszajgcych sie po niej pojazddéw, jest podstawowym
warunkiem prowadzenia dziatalnosci operacyjnej (Stowinski B., 2011; Sowa A., 2019; Jasinski
M. 2019; Jabtonski A., Jabtonski M., 2020). Odpowiednia obstuga techniczna umozliwia
usuniecie skutkdw uszkodzen lub nadmiernego zuzywania sie poszczegdlnych elementow
obiektu technicznego (Sowa A., 2019). Czynnosci organizacyjno-techniczne, ekonomiczne
i prawne, ktorych celem jest stwierdzenie stanu rzeczywistego i zachowanie lub przywrdcenie
stanu pozgdanego, stanowig dziatania, ktére mozna nazwac utrzymaniem pojazdéw i maszyn

(Nizinski S., Michalski R., 2007).
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Faktyczne zagrozenie poziomu bezpieczenstwa moze sie zakonczy¢ takze decyzjami
organdw kontrolnych, przede wszystkim Urzedu Transportu Kolejowego, nakazujacymi
usuniecie  stwierdzonych  nieprawidtowosci lub  wprowadzajgcymi  ograniczenia
eksploatacyjne. Niektére przypadki naruszenia przepisdow z zakresu bezpieczenstwa ruchu
kolejowego zwigzane sg z karami pienieznymi naktadanymi przez Prezesa UTK.

Analizujgc uwarunkowania techniczne nalezy zaznaczy¢, ze infrastruktura kolejowa
oraz pojazdy kolejowe, co do zasady, cechujg sie szczegdlnie wysoka kapitatochtonnoscia,
ktora w kontekscie lokalnych systemow kolei wynika z dwdch przyczyn.

Po pierwsze, wysoka cena materiatdw i elementdéw konstrukcyjnych, ktére s3
powszechnie spotykane na rynku wyrobdéw dla kolejnictwa, wynika z obowigzkowej
certyfikacji i stosunkowo niewielkiej konkurencji ws$rdéd producentéw i dystrybutorow
akcesoriéw, prefabrykatéw lub czesci zamiennych.

Drugim czynnikiem podnoszgcym cene materiatdow i urzadzen kolejowych jest niska
dostepnos¢ na rynku podzespotéw i elementdw konstrukcyjnych wymagajgcych
indywidualnego podejscia rzemieslniczego (nieprodukowanych seryjnie), co jest szczegdlnie
istotne w przypadku infrastruktury i taboru o walorach dziedzictwa historycznego. Najstarszy
czynny wagon waskotorowy ma 128 lat, a sredni wiek pojazdéw kolejowych eksploatowanych
na liniach o przeswicie mniejszym niz 1435 mm w Polsce wynosi 62 lata (UTK, 2023). W zwigzku
z tym problem dostepnosci indywidualnych i matoseryjnych urzadzen, elementdéw osprzetu
taborowego czy akcesoridw torowych staje sie coraz powazniejszy.

Biorgc pod uwage powyzsze czynniki, utrzymanie techniczne infrastruktury lokalnych
systemow kolei generuje szczegdlnie wysokie koszty. Trzeba takze dodaé, ze okres ostatnich
trzydziestu lat byt czasem zaniechania remontéw i modernizacji wielu lokalnych systeméw
kolei. W zwigzku z tym uwaza sie, ze znajdujg sie one aktualnie w stanie, ktéry sami operatorzy
nazywaja ,balansowaniem na krawedzi smierci technicznej” (cytat z wywiadu z zarzadcg
infrastruktury waskotorowej).

Zgodnie z analizg H. Batucha (2003) na tempo i wymiar zuzywania sie infrastruktury
kolejowej wptywajg przede wszystkim predkos¢ pociggdw, naciski osiowe, jakos¢ elementdw,
jakosc¢ robdt i poziomu utrzymania, masa przetaczajacych sie ciezkich pociggdw towarowych
oraz potozenie linii kolejowej w planie (wptyw tukow). Wiekszos¢ elementéow infrastruktury
osiggneta wiek podwyzszajgcy ryzyko powstawania uszkodzen i awarii, pomimo ze lokalne

systemy kolei sg eksploatowane z mniejszym natezeniem niz linie gtéwne, a przydatnosc
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uzytkowa sktadnikow infrastruktury kolejowej jest odpowiednio wyzsza niz na magistralach.
Na kolejach waskotorowych w Polsce, na ktérych naciski osiowe nie przekraczajg 8,3 tony
(w przypadku kolei normalnotorowych obowigzujgcym standardem technicznym jest nacisk
22,5 tony na o$)a predkos¢ 40 km/h, eksploatacja niektdrych szyn lub rozjazdéw jest mozliwa
takze powyzej 100 lat®*®. Trwatos$¢ elementdow szacowana na podstawie dotychczasowej

praktyki eksploatacyjnej i utrzymaniowej zostata okreslona w tab. 21.

Tab. 21. Trwatos¢ poszczegdinych elementow infrastruktury lokalnego systemu kolei

Element Przewidywana trwatos¢

Szyny kolejowe 50-150 lat

Ztaczki (podktadki, tubki, Sruby tubkowe, tapki,

Sruby stopowe, wkrety itd.) 20-100 lat
Rozjazdy 50-120 lat
Podkfady drewniane 20-40 lat
Podrozjadnice drewniane 15-30 lat
Podkfady betonowe 90-40 lat

(starszej generacji np. 1KL/2KL/2W32)

Podkfady strunobetonowe

. .. 50-80 lat (szacowana)
(nowej generacji)

zrédto: opracowanie wiasne.

Niespetnienie wymogéw technicznych moze skutkowa¢ powstaniem awarii badz
usterkami lub (pomimo braku zaistnienia fizycznego uszkodzenia) moze sta¢ sie przyczyna
formalnego zamkniecia lokalnego systemu kolei dla ruchu — zaréwno na podstawie
diagnostyki prowadzonej przez operatora, jak i w wyniku zewnetrznych dziatan kontrolnych
upowaznionych organdéw panstwowych.

Reaktywny sposdb utrzymania ruchu stanowi jedng z form praktycznego zarzgdzania
zasobami technicznymi. Kazdy z operatorow nadzoruje sprawnos¢ techniczng lokalnego

systemu kolei w oparciu o mniej lub bardziej sformalizowany model utrzymania ruchu, ktéry

38 Najstarsza znana autorowi waskotorowa szyna kolejowa wbudowana w czynny tor kolejowy pochodzi z 1886
roku.
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zaktada wykonywanie okreslonych czynnosci technicznych. Praktyczne sposoby obstugi
i eksploatacji lokalnych systemow kolei reprezentujg rézne strategie utrzymania ruchu
prowadzone przez operatorow. Wedtug B. Stowinskiego (2011) podejscia do utrzymania ruchu
dzielg sie na dwa gtéwne typy: (1) zwigzane z reagowaniem na biedy i niezgodnosci
pojawiajgce sie w trakcie uzytkowania obiektu technicznego (reaktywne lub korekcyjne) oraz
(2) prewencyjne, obejmujgce planowe i prognostyczne dziatania, ktére wyprzedzajg

pojawienie sie usterki lub uszkodzenia (ryc. 14).

Strategie utrzymaniaruchu

,’___—_—___—_———______'—_—-
Po wykryciu btedu I Przed wykryciem btfedu
l : v
Reaktywne : Planowe Prognostyczng
. wedtug resursu lub (oparte na stanie
(korekcyjne) | _
: uptywu czasu technicznym)
I
v |
I
Przywracanie | Prace zapobiegajgce Monitorowanie
stanu uzywalnosci : degradacji (diagnostyka)
I
\ Dziatania prewencyjne

Ryc. 14. Typowe strategie utrzymania ruchu wg B. Stowinskiego.
Zrédto: Stowirski B. (2011, s. 71).

W czesci przypadkéw harmonogram dziatan zwigzanych z utrzymaniem infrastruktury
wynika z ustawowo okreslonych resurséw i okreséw miedzy naprawami. Do dziatah tych
nalezg przede wszystkim przeglady budowlane infrastruktury kolejowej wynikajgce z art. 62
prawa budowlanego®®. Natomiast w przypadku taboru kolejowego ustawodawca proponuje
dosc¢ liberalng koncepcje, ktora polega na pozostawieniu decyzji o systemie przeglagdowo-
-naprawczym wytgcznie uzytkownikowi danych pojazdéw, co przektada sie na praktyczne

podejscie do tematyki ich utrzymania.

3% Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (tekst jednolity Dz. U. 2023, poz. 682).
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sprawdzenie stanu technicznego
po wykonaniu prac utrzymaniowo-inwestycyjnych

Badania terenowe wskazujg, ze poza nielicznymi wyjgtkami, zaréwno infrastruktura
kolejowa, jak i tabor lokalnych systeméw kolei utrzymywane s zasadniczo zgodnie
z reaktywng strategia, zaktadajgcg prowadzenie prac naprawczych po uszkodzeniu lub zuzyciu
danego elementu podsystemu technicznego. Dziatania planowe, ktére majg charakter
prewencyjny i sg realizowane na podstawie resursow lub uptywu czasu, a takze opierajg sie na
monitoringu zuzycia i prognostyce, operatorzy podejmujg niemal wytgcznie w sprzyjajacych
warunkach ekonomicznych (kiedy pojawi sie dostepnos¢ srodkow finansowych w ramach
duzego projektu inwestycyjnego). Niezaleznie od powyzszego, wsrdd operatoréw stosowane
sg rozne strategie organizacyjne utrzymania ruchu — niektdre czynnosci zwigzane z obstuga
infrastruktury kolejowej i pojazdéw kolejowych zlecane sg wyspecjalizowanym podmiotom
zewnetrznym lub wykonywane w catosci sitami  wiasnymi, wzglednie jednostek
organizacyjnych tego samego przedsiebiorstwa. Zdobycie kompetencji technicznych do
wykonywania skomplikowanych zabiegdw utrzymania i napraw w XXI wieku charakteryzuje
najsprawniejsze i najsilniejsze podmioty zarzgdzajace lokalnymi systemami kolei i stanowi

o ich przewadze konkurencyjnej.

L
\

Ryc. 15. Model optymalizujacy eksploatacje i utrzymanie drogi kolejowej wchodzacej w sktad
lokalnego systemu kolei.
Zrédto: opracowanie wiasne.
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W praktyce, zarzadcy infrastruktury lokalnych systemdw kolei koncentrowaty sie
w okresie analizy na pokryciu biezacych kosztéw dziatalnosci, a koniecznos¢ regularnego
finansowania dziatan odtworzeniowych infrastruktury kolejowej byta pomijana. Na podstawie
obserwacji przeprowadzonych w ramach badan terenowych mozliwe byto odtworzenie
i ocena zachodzacych proceséw uzytkowania lokalnych systemow kolei, w wyniku czego
zaproponowano model optymalizujgcy eksploatacje i utrzymanie drogi kolejowej (ryc. 15) oraz
pojazdéw kolejowych (ryc. 16) zgodnie z przepisami i warunami technicznymi, tak aby

zapewnione byfo bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego.

wydawanie swiadectw typu Tra nsportowy
. na wniosek uzytkownika L
Uzytkownik pojazdu kolejowego |« » Urzad Transportu Kolejowego Dozor
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Ryc. 16. Model optymalizujacy utrzymanie waskotorowych pojazdow kolejowych w cyklu
przegladowo-naprawczym.
Zrédto: opracowanie wiasne.

Jednym z wyzwan, z ktorymi nowi wtasciciele i operatorzy lokalnych systemdw kolei
zetkneli sie na poczatku XXI wieku, byta konieczno$¢ odnowienia infrastruktury kolejowej.
W praktyce przybrata ona forme punktowego lub odcinkowego remontu fragmentow linii
(najczesciej z wykorzystaniem tak zwanych materiatéw starouzytecznych?®), a w nielicznych
przypadkach — modernizacji o wiekszym zakresie rzeczcowym. Warto zaznaczy¢, ze catosciowg
rewitalizacje przeprowadzono w latach 2010-2013 wytgcznie w przypadku liczacego 9 km (ok.
25% szlaku) odcinka Kolei Nadmorskiej w Rewalu oraz w latach 2017-2018 na odcinku 3,5 km

(100% szlaku) Kolei Parkowej Maltanka w Poznaniu, niepochodzacej z zasobéw PKP.

40 Materiatami starouzytecznymi nazywa sie materiaty zdemontowane, przeznaczone do ponownego
wykorzystania w infrastrukturze kolejowej (Géra I., Siudecki J., 2020).
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Kompleksowe prace prowadzone sg ponadto na Kolei Przeworskiej, ktéra przechodzi
modernizacje dopiero od 2020 r. Pozostali operatorzy lokalnych systemow kolei wcigz czekaja
na rozstrzygniecia w kwestii pozyskania srodkéw finansowych na tego typu inwestycje. Zty
stan i widmo tzw. Smierci technicznej w przypadku braku dziatan zmierzajacych do
zahamowania degradacji infrastruktury —to z pewnoscig najpowazniejsze wyzwanie, jakie stoi

wspotczesnie przed witascicielami i operatorami lokalnych systemow kolei.

4.3. Uwarunkowania ekonomiczno-finansowe

Z uwagi na fakt, ze oméwione wyzej uwarunkowania techniczne w duzym stopniu wptywaja
na funkcjonowanie lokalnego systemu kolei i majg daleko idgce konsekwencje ekonomiczne,
zasadne jest rozpatrywanie proceséw eksploatacji i utrzymania tacznie z gospodarczymi
aspektami pozyskiwania srodkow na pokrycie powstajgcych kosztow.

Doswiadczenia w zakresie uwarunkowan ekonomiczno-finansowych pozwalajg
okresli¢ dwie zasadnicze grupy kosztéw, jakie ponoszg operatorzy lokalnych systeméw kolei —
zwigzane z infrastrukturg kolejowq oraz zwigzane z pojazdami kolejowymi (tab. 22). W
zaleznosci od skali wydatkéow, moga one mieé charakter inwestycji, remontéw (napraw) lub
biezagcego utrzymania. Koszty catkowite utrzymania infrastruktury kolejowej wedtug
H. Batucha (2003) powinny obejmowac m.in.: wydatki zwigzane z nawierzchnig kolejowa (tor
wraz z akcesoriami), dostawe i montaz rozjazdéw, szczegdlnie kosztowne obiekty inzynieryjne,
a takze podtorze wraz z odwodnieniem, urzadzenia sterowania ruchem kolejowym i fgcznoscia
oraz urzadzenia zasilania elektroenergetycznego. Na koszty zwigzane z nabyciem
i eksploatacjg pojazdu kolejowego sktadajg sie wszystkie wydatki, ktdre przewoznik
(dysponent) ponosi poczgwszy od projektu, a konczgc na procesie ztomowania i recyrkulacji

(StrauB P., 2000, s. 18).
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Tab. 22. Przyktady kosztéw operatoréw lokalnych systeméw kolei zwigzanych z infrastrukturg

i taborem
Koszty zwigzane Koszty zwigzane
Zakres . . .
z infrastruktura kolejowa z taborem kolejowym
— budowa nowych odcinkéw drég kolejowych;
_ km(l)d.ernizahc.ja lub rewitalizacja istniejacych drog zakup nowych pojazdéw kolejowych;
inwestycje olejowych; , . modernizacja lub naprawa gtéwna (poziom P5)
— budowa lub przebudowa budynkéw zwigzanych s .
- R pojazdow kolejowych
z prowadzeniem ruchu kolejowego lub obstuga
podréznych
— koszty zwigzane z posiadaniem, utrzymaniem
i obstugg infrastruktury kolejowej, utrzymanie
porzadku i czystosci, zuzycie wody, odprowadzenie
sciekéw, zuzycie energii elektrycznej i cieplinej, koszty wykonywania przegladéw pozioméw
czynsze, optaty za uzytkowanie urzadzen P1-P3 (w ramach tzw. biezgcego utrzymania)
telekomunikacyjnych, inne podatki i optaty; i napraw awaryjnych pojazddéw kolejowych;
— utrzymanie urzadzen sterowania ruchem koszty zakupu czesci zamiennych i podzespotéw
kolejowym, nawierzchni kolejowej (toréw oraz regeneracji urzadzen technicznych
i rozjazddw), przejazddw kolejowo-drogowych, w wyspecjalizowanych warsztatach;
obiektow inzynierskich, odwodnien, urzadzen do koszty wykonania napraw rewizyjnych (poziom
obstugi podréznych, peronéw, przejsé, wiat P4) pojazddw kolejowych wymagajacych
przystankowych i budynkéw odprawy pasazerskiej; przywrécenia podstawowych parametrow
— koszty osobowe (wynagrodzenia) toromistrzéw, uzytkowych;
diagnostow, automatykéw, prowadzacych pojazdy koszty zakupu materiatéow eksploatacyjnych
remonty kolejowe i kierownikéw pociaggéw wykonujacych i pednych (paliwo ptynne w postaci oleju
(naprawy), przewozy gospodarcze na rzecz zarzadzania napedowego lub benzyny, oleje i smary, ptyny
o i utrzymania infrastruktury; eksploatacyjne, woda trakcyjna i wegiel
biezace — koszty utrzymania pojazdéw i maszyn kolejowych trakcyjny w przypadku eksploatacji trakcji
utrzymanie lub budowlanych (w tym dwudrogowych) parowej);

wykorzystywanych do utrzymania infrastruktury
kolejowej;

wykonywanie czynnosci konserwacji, remontow

i serwisu, majacych na celu utrzymanie sprawnosci
technicznej poszczegdinych elementéw
infrastruktury;

wykonywanie robdt majacych na celu przywrécenie
sprawnosci technicznej okreslonej parametrami
techniczno-eksploatacyjnymi;

koszty estetyzacji perondéw i ich wyposazenia,

w tym utrzymania infrastruktury do obstugi oséb
o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie;
usuwania i zapobiegania skutkom kradziezy
elementoéw infrastruktury kolejowej

koszty osobowe (wynagrodzenia) rewidentow
taboru oraz pozostatych pracownikéw
zaangazowanych w utrzymanie techniczne
pojazddéw i maszyn niezbednych do remontéw
i napraw;

zachowanie nalezytego stanu estetycznego,
sprzatanie, mycie taboru oraz obstuga toalet
w pojazdach pasazerskich;

usuwanie i zapobieganie skutkom kradziezy lub
dewastacji (m.in. , graffiti”) pojazdow
kolejowych

wykwalifikowany
personel
kolejowy

koszty osobowe (wynagrodzenia) dyzurnych ruchu,
nastawniczych, zwrotniczych, dréznikéw
przejazdowych i kierownikéw pociaggéw,
wykonujacych czynnosci w zakresie prowadzenia
ruchu pociggdw na zasadach okreslonych

w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury

z dn. 18 lipca 2005 r. w sprawie ogdlnych warunkéw
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U.
2015, poz. 360 z pdin. zm.)

koszty osobowe (wynagrodzenia)
prowadzacych pojazdy kolejowe, palaczy
kottéw parowozowych, kierownikéw pociggdw,
rewidentéw taboru, druzyn konduktorskich
oraz pozostatych pracownikéw wykonujgcych
czynnosci w zakresie prowadzenia ruchu
pociggdéw na zasadach okreslonych

w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury

z dn. 18 lipca 2005 r. w sprawie ogdlnych
warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i
sygnalizacji (Dz. U. 2015, poz. 360 ze zm.)

zarzadzanie
i administracja

koszty utrzymania budynkdéw i gruntéw;
koszty utrzymania pomieszczen gospodarczych;

koszty utrzymania pojazdéw transportu drogowego wykorzystywanego do dziatalnosci zarzadcy

infrastruktury i utrzymania taboru kolejowego;
koszty osobowe personelu administracyjnego;
koszty ochrony przeciwpozarowej;

koszty utrzymania i naprawy urzadzen teleinformatycznych wykorzystywanych do dziatalnosci zarzadcy

infrastruktury;

koszty szkolenia pracownikéw, w tym bezpieczenstwa i higieny pracy;

koszty zwigzane z ochrong Srodowiska

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Jako modernizacje nalezy rozumiec dziatania zmierzajgce do podniesienia parametrow
eksploatacyjnych obiektu (infrastruktury lub pojazdu), za rewitalizacje przyjmuje sie
przywrécenie elementom technicznym optymalnych parametrow, ktére zostaty utracone
w toku historycznej eksploatacji, zas remont lub naprawa ma na celu odtworzenie wartosci
funkcjonalnej danego obiektu. Odrebng pozycje w proponowanym zestawieniu stanowig
koszty obstugi wykwalifikowanego personelu kolejowego oraz zarzgdzania, pozostajgce
w Scistej relacji z podsystemem technicznym.

Henryk Batuch (2003) podkresla, ze szacowanie kosztéw utrzymania infrastruktury
kolejowej jest szczegdlnie waine ze wzgledu na okreslenie niezbednych naktadéw
finansowych na modernizacje i odnowienie, co powinno znajdowac¢ swe odzwierciedlenie
w panstwowych dotacjach. Z kolei A. Zurkowski (2000b) zaznacza, ze w catej Europie
pasazerskie przewozy regionalne stanowig najbardziej deficytowy segment rynku
przewozowego i nie ma praktycznej mozliwosci finansowania ich wytgcznie wptywami
z biletow. Bez dofinansowania przewozow ze sSrodkéw publicznych nie bytoby mozliwe
stosowanie takich cen biletéw, ktére pozwalajg na korzystanie z przejazdéw pociggami
najstabszym ekonomicznie grupom spotecznym.

Zdaniem A. Zurkowskiego (2000a, s. 18) regionalne i lokalne pasazerskie przewozy
kolejowe powinny by¢ finansowane poprzez:

— wplywy ze sprzedazy biletow,

— srodki z budzetu panstwa,

— srodki wtasne wojewddztw samorzagdowych,

— Srodki z innych Zrddet, np. funduszéw zwigzanych z ochrong srodowiska.

Wynika z tego, ze ze wzgledu na swojg wysoka kapitatochtonnos$¢ i publiczny charakter
ustug sSwiadczonych przez operatorow lokalnych systeméw kolei, zasadna jest czesciowa
rekompensata wydatkéw ponoszonych przez zarzadcow infrastruktury i przewoznikow
kolejowych, co znajduje swoje odzwierciedlenie w systemie finansowania gtéwnych potaczen
kolejowych w Polsce. PKP Polskie Linie Kolejowe SA oraz kilku innych zarzgdcow otrzymuje
srodki z budzetu panstwa na prowadzenie dziatalnosci zarzadcy infrastruktury (niezaleznie od
pobieranych od przewoznikéw kolejowych optat za udostepnienie tras), a wiekszosé
przewoznikdw pasazerskich realizuje przewozy na podstawie kontraktéw zawartych

z organizatorami transportu publicznego.
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Model ,samowystarczalnosci ekonomicznej” PKP na przetomie wiekdow zaktadat
finansowanie ruchu pasazerskiego wyfacznie srodkami z biletéw oraz ewentualnie z wyptaty
rekompensat za stosowanie ulg ustawowych (Zurkowski A., 2000b). Dziatalno$¢ prowadzona
w ten sposdb byta z oczywistych (ekonomicznych) wzgledéw nieoptacalna, wiec kierunek nie
magt by¢ kontynuowany na gtéwnych kolejach w XXI wieku.

Wytom w tej zasadzie dotyczy infrastruktury o charakterze lokalnym. W praktyce,
pokrycie realnych kosztéw dziatalnosci lokalnych systemow kolei odbywa sie niemal wytgcznie
dzieki generowaniu przychoddéw przez operatoréw. Poza nielicznymi wyjgtkami, operatorzy
lokalnych systemow kolei gospodaruja na witasne ryzyko biznesowe i nie s objeci
systemowymi rozwigzaniami zwigzanymi z dotowaniem dziatalnosci polegajgcej na
zarzadzaniu infrastrukturg kolejowga oraz doptatami do przewozéw uzytecznosci publicznej.
Stanowi to pewne curiosum na rynku kolejowym — wykorzystujgc infrastrukture wtasnosci
publicznej (prawie zawsze nalezgcg do samorzaddw), operatorzy prowadzg przewozy
pasazerskie w mato efektywnym modelu ,,samofinansowania”, ktory byt stosowany przez PKP

przed wdrozeniem dziatan restrukturyzacyjnych:

»Dziatalnos¢ operacyjna pozwala jedynie na utrzymanie
czynnosci kolei przez kilka lat; wszystkie pieniqgdze pochodzqce
Z wyzej wymienionych 7rédet w catosci zjada biezgca
eksploatacja i wynagrodzenia pracownikéw; remonty
budynkow, budowli czy taboru bez wspomagajqcych zZrédet
zewnetrznych nie mogq by¢ prowadzone” (cytat z wywiadu

z zarzadcg infrastruktury waskotorowej).

Badania terenowe oraz prowadzona obserwacja uczestniczaca pozwalajg na
wydzielenie dwdch zasadniczych sposobdw na pokrycie przez operatorow lokalnych
systemoéw kolei kosztow zwigzanych z zarzagdzaniem infrastrukturg oraz realizacjg przewozdw.
Nalezg do nich: (1) wptywy operatora i pozyskiwanie finansowania ze zrodet zewnetrznych
oraz (2) ograniczanie kosztéw operacyjnych (tab. 23), a ich szczegétowe zestawienie

przedstawia tab. 23.
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Tab. 23. Potencjalne zrédta pozyskiwania srodkéw finansowych na dziatalnos¢ operatoréw lokalnych

systemow kolei

(1) Wptywy operatora i pozyskiwanie finansowania ze Zzrédet zewnetrznych

centralnego

Wplywy » sprzedaz biletéw, uruchamianie pociggdw specjalnych, sprzedaz ustug
operatora dodatkowych (organizacja imprez, gastronomia, ustugi doradcze itd.)

» dotacje podmiotowe do dziatalnosci biezgcej

» dotacje celowe przekazane przez inng jednostke samorzagdowa
Dotacje
samorzadowe » wktad wihasny do projektow realizowanych ze srodkéw europejskich

» granty i dofinansowanie projektow z zakresu turystyki, kultury i ochrony

zabytkow

» doptaty do biletow ulgowych (rekompensata Ministra Infrastruktury)
Dotacje » S$rodki przeznaczone na utrzymanie infrastruktury kolejowej z budzetu
z budzetu panstwa

» granty i dofinansowanie projektow z zakresu turystyki, kultury i ochrony
zabytkéw
» udziat finansowy strategicznego inwestora zewnetrznego
z::::l:;dzqce » $rodki przeznaczone dla organizacji pozarzagdowych np. 1%
zinnych irédet > crowdfunding — zbiérki publiczne i internetowe
» darowizny majatku z PKP SA i innych spétek kolejowych

(2) Ograniczenie kosztow operacyjnych

» skracanie dtugosci czynnych linii kolejowych

koncentracja pracy przewozowej na najbardziej rentownych odcinkach

> optymalizacja podatkowa (np. zmiana sposobu uzytkowania budynkdéw, aby spetnity warunki
zwolnienia z podatku od nieruchomosci)

wktad spoteczny wolontariatu (w organizacjach pozarzagdowych)

prywatnego

finansowanie dziatalnosci przychodami z innego core-businessu spétki lub innego podmiotu

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Podstawowym Zzrdodtem generujgcym przychody lokalnych systemoéw kolei pozostajg
wiasne wptywy operatora, do ktérych zaliczy¢ mozna przede wszystkim sprzedaz biletow na
przejazd pociggami rozktadowymi, opfaty pobierane z tytutu uruchamiania pociggow
specjalnych (pozarozktadowych) oraz sprzedaz ustug dodatkowych. Systemowy brak dotacji
do przewozow powoduje, Zze ceny biletdw za przejazd sg zdecydowanie wyisze niz
w pociggach osobowych uruchamianych w ramach publicznego transportu zbiorowego
zlecanego przez marszatkdw wojewddztw na gtoéwnej sieci kolejowej (tab. 24). Pomimo

stosunkowo wysokich cen, sg akceptowane przez klientéw:

,O0ferta, ceny i catoksztatt dziatalnosci przewozowej ustalane
sq zasadniczo przez Zycie (...), dzieki temu np. rozktad jazdy jest
na biezqco dopasowywany do zmieniajqcej sie aury, oczekiwan
klientéw, czy naszych mozliwosci” (cytat z wywiadu z zarzadca

infrastruktury waskotorowej).

Jako dodatkowe Zrodto przychoddw wiekszos¢ operatoréw lokalnych systemdw kolei
traktuje dystrybucje pamiatek i gadzetoéw tematycznie zwigzanych z transportem kolejowym.
Na niektérych kolejach czynne sg punkty gastronomiczne (na stacjach lub w wagonie
restauracyjnym). Cze$¢ operatorow sprzedaje specjalistyczne ustugi innym podmiotom, np.
poprzez odptatne ustugi eksperckie i doradcze, takie jak opracowywanie dokumentacji
technicznej i regulaminéw lub poprzez wzajemne Swiadczenie ustug technicznych (reprofilacja
zestawow kotowych, naprawy pojazddw, regeneracja podzespotow, wykonywanie remontow
infrastruktury). Aktywnos¢ w przedmiocie Swiadczenia ustug dodatkowych cechuje przede
wszystkim operatoréw zewnetrznych, ktdrzy nie sg bezposrednio i kapitalowo powigzani
z samorzadem lokalnym. Naleznosci za ustugi techniczne swiadczone innym operatorom sg
wazng czesicig budzetu Kolei Sredzkiej, gdzie — jak wynika z wywiadu przeprowadzonego
z przedstawicielem operatora — dziatalnos¢ ta stanowi znaczace i stale rosngce zrédto

przychodu.
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Tab. 24. Cennik biletéw za przejazd lokalnymi systemami kolei uruchomionymi lub przewidzianymi
do uruchomienia w 2023 r. (stan na 1.05.2023 r.)

Cena biletu Czy
normalnego | stosowane Odlegtos¢ Cena
L.p. Lokalny system kolei (w petnej sg ulgi przewozu przejazdu (za
relacji ustawowe [km] 1 km trasy)
tam/powrot) ?

1. | Przeworska Kolej Waskotorowa 60,00 zt - 36 1,67 zt

2. | Waskotorowe Kolejki Lesne w Hajnéwce | 50,00 zt - 22 2,27 7

3. | Wigierska Kolej Waskotorowa 48,00 zt - 26 1,85 zt

4. | Piaseczynska Kolej Waskotorowa 45,00 zt - 30 1,50 zt

5. | Sochaczewska Kolej Muzealna 43,00 zt - 36 1,19 zt

6. | Bieszczadzka Kolej Lesna 40,00 zt - 20 2,00 zt

7. | Sredzka Kolej Powiatowa 40,00 zt tak 28 1,43 zt

8. | Etcka Kolej Waskotorowa 40,00 zt - 30 1,33 zt

9. | Zutawska Kolej Dojazdowa 40,00 zt tak 30 1,33 zt
10. | Gérnoslaskie Koleje Waskotorowe 40,00 zt - 42 0,95 zt
11. | ZniAska Kolej Powiatowa 36,00 zt - 28 1,29 zt
12. | Nadmorska Kolej Waskotorowa 36,00 zt - 20 1,80 zt
13. | Koszalinska Kolej Waskotorowa 35,00 zt tak 40 0,88 zt
14. | Nadwislanska Kolej Waskotorowa 30,00 zt - 60 0,50 zt
15. | Rogowska Kolej Waskotorowa 28,00 zt tak 16 1,75 zt
16. | Starachowicka Kolej Waskotorowa 25,00 zt - 14 1,79 zt
17. | Wyrzyska Kolej Powiatowa 25,00 zt - 12 2,08 zt
18. | Krosnicka Kolej Waskotorowa 24,00 zt - 7 3,43 zt
19. | Kolejka Parkowa Maltanka 22,00 zt - 7 3,14 zt
20. | Kolejka Waskotorowa w Rudach 18,00 zt - 8 2,25 zt
21. | Kaliska Kolej Dojazdowa 16,00 zt tak 8 2,00 zt
22. | Pleszewska Kolej Dojazdowa 12,00 zt tak 6 2,00 zt
23. | Gnieznienska Kolej Waskotorowa 10,00 zt - 6 1,67 zt

zrédto: Materiaty handlowe operatoréow kolei waskotorowych

(opracowanie: Przemystaw Strzyzewski).
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Dotacje samorzgdowe, ktore wydajg sie naturalnym zZrédtem finansowania
infrastruktury lokalnej, réznig sie wielkoscig i czestotliwoscig udzielania w zaleznosci od formy
organizacyjnej operatora systemu kolei. Mogg to by¢ zarowno dotacje podmiotowe do
dziatalnosci biezacej, jak i dotacje celowe. Stanowig one jedno z wazniejszych zrédet
utrzymania lokalnych systemoéw kolei zarzgdzanych przez komarki organizacyjne jednostek
samorzadu terytorialnego, ktére uchwalajg rokroczne budzety operatordéw.

Zdecydowanie mniejsze znaczenie majg dotacje samorzadowe w przypadku
operatoréw zewnetrznych (organizacji pozarzagdowych Ilub prywatnych podmiotow
zarzadzajacych). Wsparcie operatoréw odbywa sie bezposrednio lub posrednio — najczesciej
poprzez zakup materiatow budowlanych i akcesoriéw lub partycypacje (wktad wiasny do
projektow) w zadaniach realizowanych ze s$rodkéw zewnetrznych. Czes$é¢ finansowania
stanowig granty i dotacje projektow z zakresu turystyki, kultury i ochrony zabytkow, ktore
obejmujg stosunkowo niewielkie sumy, uzyskiwane w wyniku aktywnosci operatoréw m.in.
w trybach konkursowych. W ogdlnym rozrachunku sg to kwoty niewystarczajgce na catkowite
pokrycie rzeczywistych potrzeb zarzagdcédw wynikajgcych z koniecznosci utrzymania i poprawy
parametrow technicznych.

Warto zaznaczyé, ze w niektorych przypadkach srodki przekazywane sg przez inng
jednostke samorzgdowa niz te, ktora jest wtascicielem lokalnego systemu kolei. Abstrahujgc
od faktu, czy transfer dotacji spetnia oczekiwania i zaspokaja potrzeby inwestycyjne, nalezy
zauwazyé¢, ze m.in. Urzagd Marszatkowski Wojewddztwa Wielkopolskiego na podstawie Ustawy
o finansach publicznych udziela wsparcia powiatom i gminom utrzymujgcym infrastrukture
kolei waskotorowych, co stanowi chlubny wyjatek wsréd wtadz szczebla regionalnego.

Dotacje z budzetu centralnego udzielane operatorom lokalnych systemoéw kolei
w praktyce maja charakter przedmiotowy (doptaty do biletéw ulgowych) lub celowy (granty
i dotacje przyznawane w trybie konkursowym lub projektowym).

Stosowanie ulg ustawowych przy okreslaniu cen biletdw za przejazd moze wigzaé sie
z uzyskaniem rekompensaty ministra wtasciwego ds. transportu, ktéry pokrywa rdznice
wynikajgca ze stosowania znizek przez licencjonowanego przewoznika kolejowego. Poczgwszy
od 2013 r. system ulg ustawowych wprowadzono na lokalnych systemach kolei obstugiwanych
przez Pomorskie Towarzystwo Mitoénikéw Kolei Zelaznych, a krétko pdzniej przez SKPL Cargo
sp. z 0.0. Obecnie (stan na 2022 r.) wéréd przewoznikdw stosujgcych ulgi ustawowe, oprdcz

wspomnianych wyzej dwoch podmiotéw, znajdujg sie jeszcze Fundacja Polskich Kolei
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Waskotorowych, Towarzystwo Koszalinskiej Kolei Waskotorowej i Towarzystwo Przyjaciot
Kolejki Sredzkiej ,BANA”.

Lokalne systemy kolei, ktdre posiadajg walory historyczne i mogg aplikowac¢ o dotacje
z zakresu turystyki, kultury i ochrony zabytkdéw, korzystajg z mozliwosci startu w réznych
konkursach organizowanych przez ministerstwo wtasciwe ds. kultury i dziedzictwa
narodowego, a takze przez terenowe jednostki stuzb konserwatorskich.

Pomimo udzielania bardzo duzych dotacji na utrzymanie infrastruktury kolejowej dla
zarzagdcow gtéwnej sieci, w tym przede wszystkim PKP PLK SA, wieloletni program
utrzymaniowy na lata 2018-2023 pomija istnienie linii kolejowych czynnych w ruchu
pasazerskim i towarowym publicznie dostepnych, ktdrych zarzadcg sg inne podmioty,
dziatajgce na podstawie swiadectwa bezpieczenstwa wydanego przez Prezesa UTK. Lokalne
systemy kolei, stanowigce przedmiot zainteresowania niniejszej pracy, sg czynne
i ogélnodostepne w przeciwienstwie do wielu odcinkéw linii kolejowych PKP PLK SA objetych
dofinansowaniem.

W obecnej sytuacji koleje z duzym ruchem pasazerskim lub o wyraznym potencjale
rozwojowym nie majg mozliwosci uzyskania subwencji w ramach wieloletniego programu
utrzymaniowego, a linie nieczynne nalezgce do PKP PLK SA otrzymujg dotacje do biezgcego
utrzymania. Nalezy podkresli¢, ze podstawowe cechy lokalnych systeméw kolei, odrdzniajace
te infrastrukture od linii pierwszorzednych, wptywajg na odpowiednio mniejszy wymiar
potencjalnego dofinansowania®!.

Brak systemowego finansowania lokalnej infrastruktury z budzetu panstwa jest jedng
z najistotniejszych barier rozwoju i stanowi — od kilkunastu lat — przedmiot dyskusji sSrodowisk
zaangazowanych w zarzgdzanie lokalnymi systemami kolei z wifadzami Ministerstwa
Infrastruktury. Jak dotad (2022 r.) nie udato sie pomyslnie uzgodnic rozwigzan, ktére z jednej

strony przyniostyby oczekiwany spofeczny i gospodarczy skutek, a z drugiej pozwolity

41 linie lokalne z reguty sg jednotorowe, z niewielkimi uktadami torowymi stacji i mijanek, z niewielka liczbg
rozjazddw, nie s3 wyposazone w samoczynng blokade liniowg, ruch prowadzony jest na podstawie zapowiadania
telefonicznego i pojedynczych, podstawowych mechanicznych urzadzen srk, nie sg zelektryfikowane, nie sg
wyposazone w urzadzenia elektroenergetyczne, zasilajgce sieci powrotne i urzagdzenia ochronne przed prgdami
btadzgcymi, a ponadto zajmujg waski pas terenu (szerokos¢ torowiska jest znacznie mniejsza niz w przypadku
linii magistralnych). Nasycenie liczbg obiektéw inzynieryjnych oraz obiektéw obstugi pasazerskiej (mosty,
wiadukty, przejscia pod torami, ktadki, wiaty peronowe) jest znacznie nizsze niz na odcinkach zarzgdzanych przez
PKP PLK SA.
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efektywnie gospodarowac srodkami publicznymi, relatywnie niewielkimi w odniesieniu do
catosci naktadéw na transport kolejowy ponoszonych przez budzet panstwa.

Wsréd srodkow finansowych pochodzacych z innych Zzrédet warto odnotowac, miedzy
innymi, proby stworzenia partnerstwa prywatno-publicznego z udziatem strategicznego
inwestora zewnetrznego. Nieudany eksperyment wtaczenia do spétki Zninskiej Kolei
Powiatowej funduszu inwestycyjnego ,,Magna Polonia” zakonczyt sie ostatecznie spfatg
zobowigzan wobec udziatowca z dotacji przekazanych przez samorzad wojewddztwa, powiatu
zninskiego oraz gmin Gasawa i Znin (Puls Biznesu, 2009; Pawfowski J., 2010; Pawtowski J.,
2022). Lokalny system kolei, ktory realizuje przewozy na obszarze recepcji turystycznej, okazat
sie za mafo dochodowa inicjatywa. Strategia zaktadajaca obstuge Kolei Zninskiej przez
spotke z wiekszosciowym udziatem prywatnego inwestora nie sprawdzita sie, pomimo jednej
z najwyzszych frekwencji w Polsce. Wskazuje to na niskg efektywnosc¢ tego kierunku adaptacji
do wspodtczesnych oczekiwan rynkowych i nie powinno by¢ bezrefleksyjnie powtarzane przy
restrukturyzacji lokalnych systemow kolei, w tym przede wszystkim kolei waskotorowych
o wysokich walorach dziedzictwa kultury technicznej.

Organizacje pozarzadowe (fundacje i stowarzyszenia), posiadajgce status organizacji
pozytku publicznego (OPP), sg uprawnione do otrzymywania 1,5% podatku dochodowego od
0s6b fizycznych za dany rok podatkowy?*?. Czeé¢ operatordw lokalnych systeméw kolei posiada
status OPP i srodki przeznaczone dla organizacji pozarzgdowych wykorzystuje na cele
statutowe, przewaznie zwigzane z ochrong dziedzictwa kultury technicznej, w tym utrzymania
w czynnym stanie infrastruktury kolei waskotorowych.

Szczegblng forma wspierania dziatalnosci operatoréw lokalnych systemow kolei sg
publiczne zbidrki srodkéw pienieznych, realizowane w formie zbierania datkow do puszek
(wersja gotowkowa) lub — coraz czesciej — za posrednictwem platform internetowych. Cho¢
popularne w Wielkiej Brytanii, w polskich warunkach majg one jednak ograniczong
skutecznosé, ze wzgledu na ogdlny niski stopien zainteresowania spoteczenstwa partycypacja
finansowg w utrzymaniu zabytkéw techniki.

Warto takze wspomnie¢ o mozliwosci przekazywania niepienieznych darowizn przez
spotki z grupy kapitatowej PKP SA. W czerwcu 2018 r. weszty w zycie przepisy pozwalajace na
nieodptatne przekazanie mienia ruchomego (pojazdu, urzadzenia, elementu infrastruktury)

nalezacego do PKP SA lub PKP PLK SA podmiotom legitymujgcym sie osobowoscig prawng, co

42 Do 2022 r. wtacznie, podatnicy przekazywali 1% podatku dochodowego na rzecz organizacji o statusie OPP.
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najmniej piecioletnim doswiadczeniem w ochronie zabytkéw kolejnictwa i posiadajgcym
status OPP Ilub odpowiedni dokument potwierdzajacy uprawnienia do prowadzenia
dziatalnosci kolejowej. Dodatkowo, ustawodawca umozliwit nieodptatne przekazywanie
materiatdw i urzadzen pozyskiwanych w ramach prowadzonych remontéw, modernizacji lub
likwidacji infrastruktury przez PKP SA i PKP PLK SA. Z reguty stan tych materiatow, nazywanych
»starouzytecznymi”, umozliwia ponowne ich zastosowanie na liniach lokalnych. Uprawnieni
do przyjmowania tego typu darowizny sg nie tylko operatorzy o statusie organizacji
pozarzadowej, ale takze jednostki samorzadu terytorialnego (Bebenow F., 2019). Badania
terenowe potwierdzajg, ze od 2018 r. z tej formy wsparcia skorzystato kilku zarzadcéw
infrastruktury i kilkanascie jednostek samorzadu terytorialnego.

Znacznie wieksze znaczenie w poczatkowej fazie dziatalnosci operatoréw lokalnych
systemow kolei miato ograniczanie kosztéw operacyjnych. Najczesciej przyjmowato ono
forme skracania dtugosci czynnych odcinkéw linii kolejowych po przejeciu w zarzad przez
niezaleznych operatoréw lokalnych systemow kolei. Z regulty podejmowano decyzje
o zaniechaniu eksploatacji na odcinkach, ktére wymagaty duzych naktadéw eksploatacyjno-
-utrzymaniowych, a jednoczesnie pozbawione byly istotnych generatoréw ruchu. Zdaniem
czesci operatorow lokalnych systemow kolei powrét do skali dziatalnosci sprzed 2001 r.

rozumiany jako przywroécenie nieczynnych odcinkdw linii do ruchu nie jest obecnie mozliwy:

,Forma, jaka wyksztatcita sie na przestrzeni ponad 20 lat
eksploatacji kolei po PKP, jest optymalng, bo stanowi wynik
naturalnego dostosowania mozliwosci i potrzeb” (cytat

z wywiadu z przedstawicielem PGTKW).

W ten sposob zrezygnowano z uruchamiania pociggdw na wielu kilometrach linii
waskotorowych, ktdre zostaty skomunalizowane lub pozostaty w zasobie PKP, nieprzekazane
z powodu braku zainteresowania jednostek samorzadu terytorialnego. Podobny proces
dotyczyt dawnych kolei lesnych (Bieszczadzkiej i Hajnowskiej), na ktérych ograniczono dtugosc
udostepnionych podréznym linii kolejowych, dostosowujac jg do realnego zapotrzebowania
klientow.

W przypadku lokalnych systemdw kolei zlokalizowanych na wybrzezu Battyku, ustalono
oferte przewozowg odpowiadajaca rzeczywistym potrzebom transportowym. ,,Dowozowe”

pociagi pasazerskie pokonywaty odcinek tgczacy gtdwna stacje, ktora posiadata zaplecze
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techniczne, z odcinkiem nadmorskim zaledwie raz dziennie, zapewniajgc przestanie sktadu do
obstugi tzw. pasa nadmorskiego. Ten wariant jest stosowany na Nadmorskiej Kolei
Waskotorowej, na odcinku Gryfice—Trzesacz oraz na Zutawskiej Kolei Dojazdowe] na odcinku
Nowy Dwér Gdanski—Stegna. Koncentracja pracy przewozowej nastepuje tutaj na najbardziej
rentownych odcinkach, to jest Trzesacz—Rewal-Niechorze—Pogorzelica w przypadku Kolei
Nadmorskiej oraz Prawy Brzeg Wisty—Jantar—Stegna—Sztutowo na Kolei Zutawskie;j.

Inng forma poszukiwania oszczednosci przez operatorow lokalnych systeméw kolei
jest optymalizacja podatkowa. Zgodnie z przepisami Ustawy z dn. 12 stycznia 1991 r.
o podatkach i optatach lokalnych, zwalnia sie z podatku od nieruchomosci grunty, budynki
i budowle wchodzgce w sktad infrastruktury kolejowej w rozumieniu przepisow o transporcie
kolejowym, udostepnianej przewoznikom kolejowym lub wykorzystywanej do przewozu osob,
albo tworzgacej linie kolejowe o szerokosci toréw wiekszej od 1435 mm.

Kwestiom podatku od nieruchomosci pod gruntami kolejowymi towarzysza od wielu
lat kontrowersje, a konflikty w tej materii dotyczyty nie tylko relacji operatora z wtascicielem
lub gming wtasciwg dla danej dziatki ewidencyjnej. Przyktad braku porozumienia
miedzy powiatem hajnowskim a gming Biatowieza zostat opisany w prasie codziennej
(Chmielinska M., 2008). Konflikt dotyczyt watpliwosci interpretacyjnych, czy zwolnienie
z podatku od nieruchomosci linii udostepnianych przewoznikom powinno obowigzywac
natychmiast po zmianie statusu infrastruktury, czy dopiero po faktycznej obstudze ich przez
przewoznika. Zastosowanie kazdej z obu wersji interpretacji wigzato sie ze stratami,
odpowiednio dla powiatu lub gminy. Ma to szczegdlne znaczenie w przypadku lokalnych
systemow kolei, ktére znajdujg sie dopiero w fazie organizacji i do czasu ukoriczenia prac nie
uruchamiajg pociggow.

W nieco lepszej sytuacji pozostajg operatorzy systemow kolei, ktérzy prowadza ruch
pasazerski. Zakres zwolnienia podatkowego nie pozostawia watpliwosci interpretacyjnych
w tym obszarze. Ponadto, od 2017 r. operatorzy mogg rozszerzy¢ zwolnienie na wiekszg liczbe
obiektéw, ze wzgledu na wigczenie do wykazu zwolnionych z podatku elementéw
infrastruktury, m.in. budynkdw, w ktorych mieszczg sie urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym, a takze gruntdéw, oznaczonych jako dziatki ewidencyjne, na ktérych znajdujg sie
wspomniane elementy. Zmiana sposobu uzytkowania budynkéw w taki sposéb by spetnity
warunki zwolnienia z podatku od nieruchomosci, pozwala na znaczne oszczednosci w rocznym

budzecie operatora.
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Zaangazowanie wolontariatu w dziatalnos¢ organizacji pozarzgdowych sprawujgcych
piecze nad wycofywanymi z ruchu kolejami waskotorowymi ma dtugg tradycje. Rozpoczeto sie
w potowie XX wieku w Wielkiej Brytanii (Rolt L.T.C., 1953; Tillman J., 2002; Wallace T., 2006;
Boughey J., 2013) i z czasem upowszechnito sie takze w innych panstwach, w tym w Polsce
(Ciechanski A., 2005, Bebenow F., 2015). Udziat pracy spotecznej w obstudze i utrzymaniu
lokalnych systemow kolei moze mie¢ charakter pierwotny lub wtérny.

Organizacje pozarzadowe (fundacje, stowarzyszenia), ktore na poczatku XXI wieku
staty sie operatorami lokalnych systemoéw kolei nierzadko zachowaty swojg pierwotng
strukture — cztonkowie lub dziatacze tych podmiotdow petnig wiele odpowiedzialnych, z punktu
widzenia zarzadzania, funkcji na zasadach dobrowolnej i nieodptatnej pracy spotfeczne;j.
Wolontariusze nie ograniczajg sie wytacznie do prostych prac fizycznych i porzadkowych, ale
takze wykonujg czynnosci zwigzane bezposrednio z ruchem kolejowym, w tym prowadza
pociggi*®. W wielu przypadkach (m.in. w Pomorskim Towarzystwie Mito$nikéw Kolei
Zelaznych) cztonkowie zarzaddw tych organizacji réwniez petnig swoje obowiazki pro publico
bono. Wolontariat tego typu ma wymiar pierwotny i niejako narzuca catej strukturze
organizacyjnej operatora specyficzny charakter.

Bezsprzecznie, pokrycie nieodptatnym swiadczeniem pracy czesci zapotrzebowania na
site roboczg przynosi operatorom wymierne korzysci ekonomiczne, w niektérych systemach

zarzadzanych przez organizacje pozarzgdowe bedac podstawg ich dziatalnosci:

JZatrudnienie [na Wyrzyskiej Kolei Powiatowej - przyp.
autora] opiera sie wytqcznie o wolontariat” (cytat z wywiadu

z przedstawicielem TWKP).

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze operatorzy stosujgcy ,,mieszany” sposdb obstugi kadrowej,
jednoczednie angazujacy wolontariuszy i zatrudniajacy pracownikéow, muszg liczy¢ sie
z pewnymi trudnosciami natury spotecznej (por. rozdziat 4.4), w tym konfliktami powstajgcymi
na styku tych dwéch grup zatrudnionych.

Samorzgdowe instytucje kultury prowadzg ciggty nabdr wolontariuszy. Stacja Muzeum,

zarzadzajgca Muzeum Kolei Waskotorowych w Sochaczewie i obstugiwanym przez muzealny

4 Wykonywanie przez wolontariuszy czynnosci na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z bezpieczeristwem
ruchu, w tym prowadzgcych pojazdy kolejowe, wigze sie ze spetnieniem wszystkich wymogdw formalnych
(badania lekarskie, szkolenia, egzaminy panstwowe, odpowiedzialnos$¢ za zachowanie bezpieczeristwa), a jedyng
réznicg w stosunku do pracownikéw jest fakt, ze nie pobierajg wynagrodzenia za przepracowany czas.
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tabor systemem Kolei Sochaczewskiej, poszukuje chetnych do pomocy przy pracy
z dziec¢mi, seniorami lub osobami niepetnosprawnymi, ktérzy interesujg sie kolejnictwem
i chcg ,rozszerza¢ wiedze” oraz ,,zdoby¢ doswiadczenie w organizacji, obstudze i promocji
wydarzen kulturalnych” (Stacja Muzeum, 2022).

Udziat wolontariuszy w obstudze systemdw zarzgdzanych przez operatoréow bedgcych
przedsiebiorstwami (np. spétkami) lub zaktadami budzetowymi samorzagdéw moze opierac sie
o zinstytucjonalizowang wspdtprace operatora z ,satelitarng” organizacjg spoteczng, ktora
realizuje cele zwigzane z ochrong zabytkéw kolejnictwa lub promocja turystyki kolejowe;j.
Wolontariat w instytucjach kultury ma zatem charakter wtérny i obejmuje przede wszystkim
proste prace fizyczne (np. wycinka roslinnosci wzdtuz linii kolejowej, akcje ,,sprzatanie Swiata”,
renowacja taboru) lub kulturalne (dziatania promocyjne, organizacja imprez).

Warto jednak zaznaczyé, ze zdobywany przez dziataczy spotecznych kapitat
wiedzy i umiejetnosci w kilku przypadkach pozwolit na pdzniejsze usamodzielnienie
stowarzyszenia ,satelitarnego”. Stowarzyszenie Sympatykow Jedrzejowskiej Kolei
Dojazdowej (wspodtpracujace ze Swietokrzyska Kolejkg Dojazdowa Ciuchcia-Retro-Express
Ponidzie sp. z o. 0.) zostato pdiniej zarzgdcg Starachowickiej Kolei Wgskotorowej,
a Towarzystwo Przyjaciét Kolei Sredzkiej ,Bana” (wspodtpracujace z powiatem $redzkim)
zastgpito Powiatowy Zarzad Drég w Srodzie Wielkopolskiej i z powodzeniem realizuje zadania
operatora tego systemu kolei.

Finansowanie kosztéw zwigzanych z zarzadzaniem lokalnym systemem kolei jest
czasami mozliwe dzieki wykorzystaniu srodkéw wygenerowanych przez operatora z innych
zrodet. Wedtug stanuna 31.12.2021r. az 12 operatorow lokalnych systemdw kolei realizowato
inny core-business, rozumiany jako podstawowy segment dziatalnosci, dla ktérego organizacja
zostata utworzona (tab. 25).

Funkcje operatora w dwdch przypadkach (Etk, Znin) powierzono istniejgcym
instytucjom kultury odpowiedzialnym za funkcjonowanie muzedw zlokalizowanych na terenie
danej jednostki. Systemy kolei Przeworskiej i Nadwislanskiej wigczono do wtasciwych
obszarowo powiatowych zarzagdéw drog (odpowiednio w Przeworsku i w Opolu Lubelskim).
Ciekawy przyktad stanowi Kolej Smigielska, podlegajgca spdtce komunalnej, ktorej
podstawowym celem jest utrzymanie sieci wodociggowej i kanalizacyjnej w gminie Smigiel.

Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu od samego poczatku (1972 r.) zarzadza
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Kolejg Parkowa ,Maltanka”, pomimo, ze core-businessem spotki jest obstuga transportu
zbiorowego (tramwajowego i autobusowego) na terenie aglomeracji poznanskiej.

Sposrdd pozostatych systemow, warte odnotowania sg przypadki Kolei Pleszewskiej,
Kaliskiej oraz linii Lipusz—Bytdéw zarzadzanych przez spoétki z ograniczong odpowiedzialnoscig
z grupy kapitatowej SKPL (SKPL Cargo sp. z 0. o. petni funkcje przewoznika, SKPL Infrastruktura
i Linie Kolejowe sp. z 0. 0. wykonuje zadania zarzadcy infrastruktury). Spétki te powstaty na
bazie Stowarzyszenia Kolejowych Przewozow Lokalnych i prowadzg szeroko zakrojong
dziatalnos$¢ jako certyfikowane podmioty na rynku ogdlnopolskich przewozéw kolejowych, zas
koleje lokalne pozostajg dla nich komplementarnymi elementami aktywnosci gospodarczej,
utrzymywanymi w imie tradycji, a nie wytacznie dla zysku.

Tab. 25. Dominujaca i komplementarna dziatalnos¢ operatoréw lokalnych systemoéw kolei (stan na
31.12.2021v.)

Operator Dziatalnos¢ dominujgca . i
L.p. . . Dziatalnos¢ komplementarna
lokalnego systemu kolei (core-business)
. zarzadzanie muzeami na terenie operator
= Muzeum Historyczne w Etku miasta Etk Etckiej Kolei Waskotorowej
) Muzeum Ziemi Patuckiej zarzadzanie muzeami na terenie operator
) w Zninie gminy Znin Zninskiej Kolei Waskotorowej
3 Zaktad Komunalny w Smiglu utrzymanie i zarzadzanie gospodarkg | operator
’ sp.zo0.0. wodno-éciekowg gminy Smigiel Smigielskiej Kolei Waskotorowej
Powiatowy Zarzad Drég utrzYmanie i %arzadzz?nit.e drogami operator N .
4. powiatowymi w powiecie Przeworskiej Kolei
w Przeworsku . .
przeworskim Waskotorowej
Zarzad Drég Powiatowych operator

utrzymanie i zarzadzanie drogami

5. w Opolu Lubelskim owiatowvmi w powiecie onolskim Nadwislanskiej Kolei
z/s w Poniatowe;j P ¥ P P Waskotorowe;j
Miejskie Przedsiebiorstwo rzewozv komunikacii mieiskiei na operator
6. Komunikacyjne w Poznaniu P ¥ . ) JSKI€) Kolei Parkowej ,,Maltanka”
obszarze Poznania .
sp.zo.o. w Poznaniu
operator Starachowickiej Kolei
- . - Waskot j o
7. AXEL-RAIL sp. z 0. 0. Swiadczenie ustug dla kolejnictwa askotorowej (we wspdfpracy

ze starostwem powiatowym
w Starachowicach)

upowszechnianie wizerunku

Lokalna O izacj X . . . .
okaina Lrganizacja Pétnocnego Mazowsza jako regionu operator Mtawskiej Kolei

8. Turystyczna Pétnocnego . . . . .
Mazowsza e?trakcyjn.ego turystycznie w kraju Waskotorowej (gmina Krasne)
i za granica
Zespot Swietokrzyskich nadzér nad funkcjonowaniem operator $wietokrzvskiei Kolei
9. i Nadnidzianskich Parkow Parkow Krajobrazowych p. . < ysKiel
: - s . Dojazdowej
Krajobrazowych w wojewddztwie sSwietokrzyskim
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Operator Dziatalno$¢ dominujaca . ‘s
L.p. . . Dziatalnos¢ komplementarna
lokalnego systemu kolei (core-business)
Wigierska Kolej Waskotorowa . - .
. gospodarstwo agroturystyczne operator Wigierskiej Kolei
10. S.C. Lucyna Huryn, Stanistaw L .
w Ptocicznie Waskotorowej
Huryn
dziatalnos¢ podstawowa
1 Lasy Panstwowe — Panstwowego Gospodarstwa operator Kolei Lesnej
’ Nadlesnictwo Hajnéwka Lesnego ,Lasy Panstwowe” na w Hajndéwce
terenie Nadlesnictwa Hajnéwka
SKPL Cargo sp. z 0. o. operator:
[przewoznik] S.KP.L. . certyfikoYvany przewoznik koIeJ:owy/ P:::eszewsi(iej Kolei Lokalnej,
12. Infrastruktura i Linie Kolejowe zarzadca infrastruktury lokalnej . S S
. . . Kaliskiej Kolei Dojazdowej i linii
sp.z 0. 0. [zarzadca i bocznicowej . S )
. . . kolejowej Lipusz—Bytéw
infrastruktury kolejowej]

Zrédto: opracowanie wiasne.
4.4, Uwarunkowania spoteczne

Do uwarunkowan spotecznych J. Parysek (2018) zalicza m.in. wewnetrzne napiecia i konflikty
spoteczne, przyjmowane systemy wartosci, modele zycia i konsumpcji oraz ich zmiany, a takze
spoteczny klimat rozwoju i poziom aktywnosci spotecznej. Zdaniem E. H. Scheina (1985, za:
Hatch M.J., 2002, s. 217) duzg role w funkcjonowaniu podmiotéw gospodarczych petnig ich
relacje z otoczeniem i wewnetrzna struktura, sktadajgce sie na kulture organizacyjng.
Woyjasnianie natury organizacji przez pryzmat zatozen kulturowych jest w tym ujeciu mozliwe
na dwoch ptfaszczyznach istotnych w kontekscie funkcjonowania lokalnych systemow kolei:
(1) wewnetrznej i (2) zewnetrzne;j.
Do wewnetrznych uwarunkowan spotecznych zwigzanych z organizacjg pracy
operatora lokalnego systemu kolei w Swietle przeprowadzonych badan mozna zaliczy¢:
,zderzenie”  dotychczasowych  przyzwyczajen z  nowymi  warunkami
ekonomicznymi, wymuszajgce nowe podejscie do wiekszosci probleméw;
— budowe efektywnej struktury wewnetrznej w oparciu o profesjonalny zespot;
— problem ustalenia hierarchii i autorytetu w organizacji.
Samodzielno$¢ organizacyjna, ktérg uzyskali operatorzy lokalnych systemow kolei na
poczatku XXI wieku, nierozerwalnie wigze sie z szeroko pojetg odpowiedzialnoscig. Wedtug
J. Hausnera (2017) jest ona ,atrybutem podmiotowosci, na ktérym wspdlnota zostaje mocno

osadzona, bez takiego zas osadzenia stabnie i zanika” (Hausner J., 2017, s. 139). Niezaleznie

od formy organizacyjnej lub genezy powstania systemu kolei, jednym z istotnych czynnikow
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determinujgcych  przeksztatcenia byta konieczno$¢ przejecia przez operatorow
odpowiedzialnosci za funkcjonowanie i rozwdj infrastruktury kolejowej. To wymagato przede
wszystkim zmierzenia sie z wyzwaniami zwigzanymi z wewnetrzng organizacjg pracy.

»Zderzenie” dotychczasowych przyzwyczajen z nowymi warunkami ekonomicznymi
dotyczyto wielu aspektéw transformaciji systemowej. Podobnie jak w przypadku innych gatezi
gospodarki, transport kolejowy w ostatnia dekade XX wieku wkroczyt z catym
,dobrodziejstwem inwentarza” (Parysek J., 1992). PrzejScie z gospodarki o charakterze
nakazowo-rozdzielczym na wolnorynkowg uruchomito wiele nieznanych wczes$niej
mechanizmow ekonomicznych — wyniki ,arbitralnych decyzji centrum” zastapity ,przetargi,
negocjacje i umowy miedzy réznymi uczestnikami gry ekonomicznej” (Stryjakiewicz T.,
2007, s. 111). Faktycznie, zjawisko to przybrato dwie formy. W jednym i drugim przypadku
chodzito o przejecie odpowiedzialnosci za los lokalnego systemu kolei.

Po pierwsze, pracownicy lokalnych systemow kolei, ktore niejako ,odziedziczyty”
strukture organizacyjng z lat dziewiecdziesigtych XX wieku (gdy byty zarzadzane przez PKP lub
Lasy Panstwowe), przy uwzglednieniu daleko idgcych redukcji kadrowych, siegajacych 50-75%
zatogi (Taylor Z., Ciechanski A., 2017, s. 87), zostali postawieni w zupetnie nowej roli.
Przetozyto sie to na zmiane priorytetdw inwestycyjno-remontowych, tak aby odpowiadaty
realizacji celéw ruchu turystycznego. Samodzielnos¢ w zarzgdzaniu polegata ponadto na
zerwaniu fgcznosci organizacyjnej z ,,czapg administracyjng”, jakg nad lokalnymi systemami
kolei petnity centralne organy PKP. Od chwili przejecia majatku kolejowego przez samorzady,
sprawy kadrowe (HR, BHP) i zwigzane m.in. z organizacjg przetargdw nie byty juz prowadzone
»W odlegtej Warszawie”, ale ,tu i teraz”, w peryferyjnej rzeczywistosci. Zasadnicza zmiana
funkcjonalna polegata na odejsciu od codziennych przewozéw szkolno-pracowniczych (ruch
pasazerski) i towarowych i wigzata sie ze zmiang, wyrabianych przez lata, zwyczajowych metod
pracy i nawykéw oraz ksztattowaniem postaw proklienckich, dotychczas rzadko
praktykowanych przy obstudze lokalnych systemow kolei. Osoby zaangazowane w dziatalnos¢
lokalnych systemow kolei w zwigzku z tym przejety faktyczng odpowiedzialno$é za ich
funkcjonowanie, dotgd rozmytg miedzy rézne szczeble administracji panstwowe;j.

Po drugie, wiekszo$¢ operatorow zewnetrznych, ktdrzy wspotczesnie zarzadzajg
lokalnymi systemami kolei, zwigzana jest z nieformalnymi kregami entuzjastow kolejnictwa,
ktore powstaty w Polsce w latach dziewiecdziesigtych XX wieku. W trakcie rozwoju dziatalnosci

wiele z tych zespotéw wyspecjalizowato sie na tyle, aby uzyska¢ osobowos$¢ prawng
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i inspirowac lub inicjowa¢ wraz z samorzgdami proces przejmowania infrastruktury kolejowe;.
Powierzenie funkcji operatora wymusito przeksztatcenie niesformalizowanych grup
mitosnikow w profesjonalne podmioty, zarzadzajgce infrastrukturg kolejowa i prowadzgce
dziatalno$¢ przewozowa. To sformalizowanie relacji oznaczato, ze poszczegdlne grupy — juz
jako stowarzyszenia lub fundacje — zyskaty nowe kompetencje i znacznie szerszy (niz
spodziewany) zakres odpowiedzialnosci, wymagajacy nie tylko dogtebnej wiedzy technicznej
na temat infrastruktury i taboru kolejowego, ale przede wszystkim wiedzy na temat
wtasciwego zarzadzania zasobami ludzkimi i tworzenia efektywnej struktury organizacyjne;j.

Budowa efektywnej struktury wewnetrznej stanowi jeden z kluczowych aspektéw
organizacyjnych kazdego z operatoréw. Wedtug M.J. Hatch (2002, s. 186) nie da sie ,unikng¢
struktury spotecznej” — nawet jezeli nie zostanie zaprojektowana i wdrozona, wytoni sie ona
samoistnie z pracy ludzi nalezgcych do danej organizacji. Tworzenie wydajnej struktury
okazuje sie wyzwaniem szczegdlnie trudnym dla operatoréw lokalnych systeméw kolei
o statusie organizacji pozarzgdowej, zwtaszcza tych opartych wytgcznie lub czesciowo na
spotecznym zaangazowaniu cztonkow, ktérzy Swiadcza nieodptatng prace na rzecz dziatan
statutowych stowarzyszenia lub fundacji. O ile wspdlne cele i zakres zainteresowan stanowig
czynnik integrujacy, o tyle réwnie istotna wydaje sie dyferencjacja czynnosci wewnatrz
organizacji.

Zadaniem operatora jest miedzy innymi zapewnienie wifasciwego dziatania
poszczegdlnych elementow systemu kolei — nie jest to mozliwe bez zbudowania wydajnej
struktury wewnetrznej. Dyferencjacja pozwala na podziat kompetencji wewnatrz organizacji,
zapewniajacy maksymalizacje efektywnosci poszczegdlnych cztonkdéw zespotu. Koniecznosc
wspotpracy wydaje sie oczywista, ale musi ona wynika¢ z przyjetego planu lub koncepcji na
funkcjonowanie danej organizacji, a podejmowane decyzje powinny by¢ racjonalne
i przemyslane.

W praktyce, wiekszos¢ operatordw lokalnych systemodw kolei posiada prostg strukture,
sktadajgca sie z ,elastycznych stosunkow o niskiej ztozonosci” (Hatch M.J., 2002, s. 188)
i sformalizowang w niewielkim stopniu, co wynika z niskiego stopnia dyferencjacji. Dziatajgc
w warunkach ograniczonej racjonalnosci (por. Simon H.A., 1957) — cztonkowie organizacji
mogg miec rézne, sprzeczne ze sobg cele. Jest to szczegdlnie widoczne w kontekscie struktury
wewnetrznej operatorow o statusie stowarzyszen lub fundacji. Dodatkowy problem stanowi

fragmentacja w organizacjach pozarzgdowych. Dziatacze (entuzjasci) i osoby zarzgdzajgce
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czesto odgrywajg wiele rél, bez zadowalajgcego okreslenia granic przestrzennych i czasowych
pomiedzy nimi.

Ograniczona racjonalno$s¢ moze wynikac z braku wiedzy, zbyt duzych dawek emocji,
a takze z niewtasciwych celdw lub braku skodyfikowanych procedur (Hatch M.J., 2002).
Wspomniana emocjonalnos¢ moze okazac sie krytyczna w kontekscie budowania autorytetu
i ustalania hierarchii organizacyjnej, ktére pomagajg roztadowac¢ powstajace w wyniku
nieuporzgdkowanej struktury wewnetrznej napiecia.

Jedng z powszechnych cech wspétczesnych zbiorowosci sg wtasnie hierarchia
i autorytet w organizacji, odzwierciedlajace podziat wtadzy miedzy stanowiskami w strukturze
danego podmiotu (Hatch M.J., 2002). Teoria biurokracji zaktada, ze strukture spoteczng
organizacji tworzg hierarchie autorytetéw, podziat pracy i procedury zawarte w formalnych
regulaminach (Weber M., 1924).

Autorytet nierozerwalnie wigze sie z osobg lidera. Wiele lokalnych systemoéw kolei
zawdziecza swoj aktualny ksztatt postawie, dziataniom i zaangazowaniu przywddcy, ktory na
poczatku XXI wieku podjat sie kierowania stowarzyszeniem, fundacjga lub jednostka
organizacyjng samorzgdu odpowiedzialng za zarzgdzanie infrastrukturg kolejowg. W praktyce,
nierzadko wytgcznie do prezesa lub dyrektora tego podmiotu nalezy prawo podejmowania
decyzji o kierunku jego rozwoju i tylko on potrafi okresli¢, jaki jest faktyczny podziat
obowigzkéw pomiedzy osobami wykonujgcymi rdine czynnosci na rzecz lokalnego
systemu kolei.

Obecnosc¢ i przywddztwo lidera inicjujgcego i stymulujgcego procesy uczenia sie jest
takze jednym z czynnikdw wptywajgcych na rozwdj organizacji. Charyzmatyczny lider sktonny
do ryzyka w okreslonych, rozsgdnych granicach czesto stanowi warunek sine qua non
efektywnego dziatania jakiejkolwiek instytucji. Do uczenia sie na witasnych bfedach, ktére
mogg stanowi¢ wartosciowe studia przypadku, potrzebna jest osoba, ktéra odpowiednio
pokieruje procesami zdobywania doswiadczenia, umiejetnosci i wiedzy.

Posta¢ autorytarnego, charyzmatycznego lidera bywa pozytywnym czynnikiem
rozwoju; jezeli osoba kierujgca lokalnym systemem kolei posiada wszechstronng wiedze, ktéra
jest na biezgco aktualizowana, na temat jego funkcjonowania i uwarunkowan. Stanowi to
niewatpliwg zalete i pozwala na osiggniecie efektywnej struktury wewnetrznej. Nalezy jednak
zaznaczyc, ze opieranie catej odpowiedzialnosci na jednej osobie moze rodzi¢ takze negatywne

konsekwencje, zwtaszcza gdy budzi ona pewne kontrowersje:
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,Charyzmatycznym liderem, w petnym tego stowa znaczeniu,
byt zatozyciel stowarzyszenia (...). Byt on cztowiekiem
o wielkiej majetnosci i sile przyciggania, stqd mozliwy byt dobry
start. Jednak tez jego charakter byt gruntem, na ktdorym
wyrosto mnéstwo konfliktéw i nawet jego Smier¢ (...) nie
zmienita tego faktu” (cytat z wywiadu z zarzadcg infrastruktury

waskotorowej).

Scista kontrola w strukturze uzaleznionej od jednego charyzmatycznego lidera
powoduje, ze w momencie jego odejscia z organizacji (emerytury, Smierci, zmiany obiektu
zainteresowan) powstaje ryzyko utraty przez system kolei jedynej osoby posiadajgcej ogdlng
perspektywe i zdolnej do rozwigzywania aktualnych probleméw.

Nawet najlepszy lider nie jest w stanie w pojedynke osiggng¢ sukcesu w zarzgdzaniu
lokalnymi systemami kolei. Stanowig one przyktad organizacji funkcjonujgcych w oparciu
o zespot, co wynika ze specyfiki branzy kolejowej. Jesli indywidualny przedsiebiorca lub
entuzjasta posiada na witasnos¢ lokomotywe badZz wagon, nie moze ,po prostu” z niego
korzystac, tak jak mogtby (przynajmniej teoretycznie) wyptyngé prywatng todzig w rejs, albo
wyjecha¢ samochodem na droge publiczng. Pomijajgc aspekt posiadania kwalifikacji do
obstugi danego pojazdu kolejowego, wazny jest takze kontekst umieszczenia takiego pojazdu
w systemie zarzgdzania ruchem, zachowania jego reziméw technicznych, a wreszcie regulacji
dotyczacych sposobu poruszania sie pojazdéw w sposéb gwarantujgcy bezpieczenstwo.

Jerzy Hausner (2017, s. 142) twierdzi, ze osoba pragngca realizacji wtasnych
(subiektywnych) potrzeb musi zgodzi¢ sie na ,obiektywizacje okreslonych regut ich
zaspokajania, odnoszgcych sie tak do niej, jak i do innych”. Wynika z tego, ze aktywnos¢
spoteczna w obszarze zarzgdzania lokalnymi systemami kolei jest mozliwa, ale wytacznie przez
partycypacje w wiekszym projekcie, co przy znacznym nacechowaniu emocjonalnoscig moze
prowadzi¢ do nieporozumien wywotanych nadmiernym indywidualizmem.

Niezaleznie od tego, czy nieumiarkowany indywidualizm cechowatby lidera, czy
poszczegdlnych cztonkdéw organizacji zarzgdzajgcej lokalnym systemem kolei, jest to jedna
z zasadniczych przyczyn powstawania konfliktow wewnetrznych, ktdre najczesciej okazuja sie

destruktywne dla spotecznej struktury wewnetrznej operatora:
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,0rganizacja jest dos¢ egalitarna, co jednak nie jest w stanie
uchroni¢ od wewnetrznych konfliktow. Niektorzy cztonkowie
organizacji majq bardzo rozdete ego i sq przekonani o wtasnej
doskonatosci i nieomylnosci” (cytat z wywiadu z zarzadca

infrastruktury waskotorowej).

Podziat pracy w podmiocie zarzadzajagcym lokalnym systemem kolei moze by¢ wazinym
uwarunkowaniem spotecznym, zwtaszcza gdy kadra zarzadzajgca i personel wykonawczy

zasadniczo rdznig sie spojrzeniem na aktualne problemy organizacji:

~Wiara zarzqdu w posiadanie kompetencji i wiedzy na dany
temat (no przeciez to jest takie proste!), zawsze powodowata
ogromne problemy w relacjach miedzy gérq i wykwalifikowanq
kadrg, ktéra nie tylko znata dogtebnie specyfike
wykonywanych zadan, ale sama je wykonywata, w czym rdzne
ingerencje przeszkadzaty” (cytat z wywiadu z zarzadcy

infrastruktury waskotorowej).

Rdznice zdan stajg sie czytelne zwtaszcza w sytuacji, gdy jednoczesnie czes¢ prac
wykonywanych jest odptatnie przez pracownikéow zatrudnionych na podstawie umowy
o prace lub umowy zlecenia, a cze$¢ nieodptatnie przez wolontariuszy. Dysonans
w postrzeganiu pracy na kolejach waskotorowych i konflikt pomiedzy ,spotecznymi
dziataczami” a dotychczasowym personelem wykonawczym lokalnych systemow kolei posiada
dtugoletnig tradycje i swdj poczatek ma w dwudziestowiecznej Wielkiej Brytanii.
Lionel T.C. Rolt sugeruje, ze zniechecanie wolontariuszy do pracy na kolei Tallyllyn w Walii byto
celowym sabotowaniem zaangazowania mitosnikdw kolei przez starych pracownikéw. Nie brat
on jednak pod uwage realnych doswiadczen tych drugich, takich jak nedzne zarobki,
nieadekwatne do wyczerpujgcych warunkdw pracy prymitywnymi metodami (Boughey J.,
2013).

W Polsce, zwtaszcza na poczatku XXI wieku pracownicy byli (czesto niestusznie)
okreslani przez mitosnikow kolei mianem ,pijakéw i ztodziei”, co wynikato z niecheci
sSrodowiska entuzjastow do ograniczania oferty i reform, ktére wprowadzaty Polskie Koleje
Panstwowe w latach dziewiecdziesigtych XX wieku. Zasadne wydaje sie w tym kontekscie

przytoczenie dtuzszego fragmentu wypowiedzi ilustrujgcej ten problem:
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,Geneza takiego zachowania wynikata albo
Z nieprzygotowania - fizycznego braku srodkéw finansowych
ktérymi mozna optaci¢ prace ludzi, albo z zakorzenionej
niecheci przedstawicieli stowarzyszen do dawnych kolejarzy,
ktérzy byli utozsamiani z PKP jawiqcymi sie w oczach
hobbystéw jako Zrédto wszelakiej destrukcji. Dodatkowo przed
restrukturyzacjq czesto wystepowaly animozje miedzy
pracownikami PKP, a mitosnikami kolei, ktore odzwierciedlaty
sie nie tylko w nieprzystojnym zachowaniu obu stron, ale
i niewybrednej, czesto pisanej pod wpltywem niezdrowych
emocji krytyce PKP, serwowanej soczystym jezykiem przez
pasjonatow w hobbystycznych periodykach, ktore trafiaty
w rece kolejarzy. Po zmianie wtadzy na kolejach owe animozje
nie znikaly, a nawet byly pogtebiane poprzez traktowanie
przez nowgq, czesto bardzo mtodq kadre zarzqdzajqcq, nie
majqcq zadnego doswiadczenia w pracy na kolei, na ogét duzo
starszych ludzi (majqcych tez swoje przyzwyczajenia i nawyki),
jako tych gorszych” (cytat z wywiadu z zarzadca infrastruktury

waskotorowej).

Z drugiej strony, niektérzy pracownicy o kwalifikacjach kolejowych, ktdrzy weszli
w nowe warunki wtasnosciowo-organizacyjne z bagazem doswiadczen zawodowych,
wykorzystywali nieznajomosc realiéw nowych operatorow. Wtadza moze by¢ atrybutem oséb
z nizszych poziomow organizacji (Crozier M., 1964, za: Hatch M.J., 2002), a potwierdza to fakt,
ze na poczatku XXI wieku maszynisci, kierownicy pociggdéw lub dyzurni ruchu lokalnych
systemow kolei mieli ponadprzecietny wptyw na polityke operatora. Nierzadko starsi stazem
pracownicy reprezentowali przy tym postawy niechetne, a wrecz wrogie mtodszym kolegom,
ktorym nie chcieli przekazywac wiedzy i umiejetnosci z obawy o wtasng przysztos¢ zawodowa.

W skrajnych przypadkach zjawisko to przyjmowato forme dyskryminacji ze wzgledu na wiek

i doswiadczenie wspotpracownikow:

»,Cokolwiek by sie nie zrobito, >>dziadki<< i tak wiedzq
wszystko najlepiej, a ktos kto zdat egzaminy 30 czy 40 lat po

nich, nie jest godny by¢ uznawanym za prawdziwego kolejarza,
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bo prawdziwi kolejarze to tylko ci, ktorzy prace rozpoczeli na
PKP” (cytat z wywiadu z przedstawicielem organizacji

pozarzgdowej).

Partykularne interesy grupy pracownikéw posiadajgcych unikalne z punktu widzenia
prowadzonej dziatalnosci kompetencje byty wazniejsze niz zaspokajanie potrzeb klientow.
Organizacje o mieszanym modelu zatrudnienia muszg zatem nauczy¢ sie przeciwdziatac
nierownemu traktowaniu wolontariuszy i pracownikéw zarobkowych, a takze rozwigzywania
konfliktéw i przestrzegania dyscypliny pracy (wydaje sie to szczegdlnie trudne, gdy dziatacze
nie sg zwigzani z operatorem formalnymi umowami).

Wymieniajac zewnetrzne uwarunkowania spoteczne zwigzane z relacjami miedzy
operatorem a otoczeniem, nalezy uwzglednié:

— niskg podaz wykwalifikowanych pracownikéw na rynku stanowisk kolejowych

powodujgcg zauwazalng luke kadrowsg;

— liczne dewastacje i kradzieze majagtku (infrastruktury, pojazdéw kolejowych);

— zakorzenienie w lokalnych strukturach spotecznych, powodujgce wzmocnienie lub

ostabienie dziatan operatora.
Przeprowadzona diagnoza wskazuje, ze okolicznosci i procesy zachodzace
w zewnetrznym otoczeniu spotecznym stanowig dla operatoréw lokalnych systemoéw kolei
przede wszystkim determinanty o charakterze negatywnym.

Niska podaz pracownikdw o kwalifikacjach do wykonywania czynnosci na
stanowiskach bezposrednio zwigzanych z bezpieczenstwem i prowadzeniem ruchu
kolejowego stanowi problem catej branzy transportowej, ale szczegélnie dotkliwa wydaje sie
w przypadku przedsiebiorstw i organizacji dziatajgcych w skali lokalnej. Trudnosé
w rekrutacji pracownikow i kandydatow wynika z wysokich wymagan zdrowotnych i duzych
oczekiwanych kompetencji technicznych, przy jednoczesnym stosunkowo niewielkim
poziomie ptac i niewielkim prestizu wykonywanych obowigzkéw. Zdecydowany wptyw na
powstanie dostrzegalnej luki pokoleniowej wsrdod pracownikéw kolejowych fakt miato niemal
catkowite zaniechanie szkolend i egzaminéw na stanowiska specjalistycznej na przetomie

XX i XXI wieku. Trend ten odwrdcit sie dopiero w drugiej dekadzie XXI wieku**.

44 Nowelizacja przepiséw ufatwita zdobywanie licencji maszynisty (od 2011 r.) oraz prawa kierowania pojazdem
kolejowym w obrebie kolei waskotorowych i na bocznicach (od 2015 r.).
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Ponadto, operator zarzgdzajgcy pracg na lokalnej lub waskotorowej kolei obstugiwanej

nienowoczesnym taborem wymaga specyficznego nastawienia pracownikéw i kandydatow:

.[Pracownicy - przyp. autora] muszq to kochaé, mie¢
odpowiednie umiejetnosci, wobec niedostatkéow personalnych
posiadac gotowos¢ do przedtozenia pracy nad Zycie rodzinne,
mieszka¢ w poblizu i nie mie¢ wysokich aspiracji
ekonomicznych” (cytat z wywiadu z zarzadcy infrastruktury

waskotorowej).

Kadry kierownicze nierzadko oczekujg od pracownikdéw wiecej niz na analogicznych
stanowiskach w duzych przedsiebiorstwach kolejowych. W przypadku lokalnych systemow
kolei wymaga sie uniwersalnego podejscia do eksploatacji, utrzymania i administrowania

powierzonym taborem lub obiektem:

»Czesto praktykowana jest kompleksowa obstuga danej sfery
dziatalnosci przez konkretng grupe, np. maszynista jest zwykle
silnie zaangaZowany w serwis i obstuge warsztatowq swojego
pojazdu” (cytat z wywiadu z zarzadcg infrastruktury

waskotorowej).

Zaznacza sie rowniez wptyw konkurencji ze strony przewoznikdw normalnotorowych.
Operatorzy infrastruktury lokalnej, pomimo stosunkowo wysokich wymagan wobec
pracownikdw nie s3 w stanie zapewni¢ atrakcyjniejszych wynagrodzen niz firmy realizujgce

przewozy na ogolnopolskiej sieci kolejowej:

LZarobki maszynisty na (...) kolei dojazdowej sq o potowe
mniejsze niZ na normalnym torze” (cytat z wywiadu z zarzadca

infrastruktury waskotorowej).

Dlatego w wielu przypadkach rozwigzaniem sg pracownicy sezonowi, dla ktérych lokalny
system kolei nie jest podstawowym miejscem pracy, lub dziatacze spoteczni, cho¢ wigze sie to

z dodatkowym ryzykiem:

,Positkowanie sie ludZmi z doskoku (na umowe zlecenie) nie

zawsze jest mozliwe, a przede wszystkim nie daje gwarancji
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nalezytego poziomu jakosci wykonywanej pracy” (cytat

z wywiadu z zarzadcg infrastruktury waskotorowej).

Proces przygotowania zawodowego kandydatéw do stanowisk kolejowych jest scisle
okreslony przepisami rozporzgdzenia. Obejmuje on miedzy innymi obowigzkowy staz
stanowiskowy. Ze wzgledu na odpowiedzialnos¢ pracownikdéw za zycie i zdrowie podrdznych
nie powinien by¢ on nadmiernie skracany. Z drugiej strony, operatorzy lokalnych systemow
kolei prowadzacych nieregularny ruch kolejowy borykajg sie z problemem realnego braku
sposobnosci do przekazywania kandydatom praktycznej wiedzy. Jezeli pociggi kursujg rzadko,
a pracownicy szkolgcy majg niskg zdolnos¢ do transmisji kompetencji, zagraza to zachowaniu
ciggtosci pokoleniowej i naturalnemu zastepowaniu pracownikdéw. Zarzadcy dostrzegajg fakt,
ze kluczowy dla rzetelnej oceny kandydata na stanowisko kolejowe jest jego okres
przygotowania przygotowania zawodowego, podczas ktdrego stazysci powinni podlegaé
surowej ocenie. Problem ten dotyczy nie tylko oséb zatrudnionych, niezaleznie od formy, ale

takze wolontariuszy rozpoczynajgcych wspotprace z lokalnym systemem kolei:

,Po prostu wolontariusz ma by¢ realnq czesciq zespotu
kolejarzy ktdra uczy sie i jest jednoczesnie weryfikowana przez
zespot zawodowy na polu prawdziwej pracy kolei. To pozwala
na oddzielanie oséb nieprzydatnych, niedajqgcych sobie rady,
nieposiadajqgcych zdolnosci od potencjalnych kandydatéw na
stanowiska kolejowe, gdzie odpowiednie umiejetnosci
i predyspozycje, w tym predyspozycje moralne takie jak
odpowiedzialnosé, dojrzatosé, czy obowiqzkowos¢ sq
niezbedne” (cytat z wywiadu 2z zarzadca infrastruktury

waskotorowej).

Kwestia niewielkich rezerw kadrowych nie dotyczy wylgcznie maszynistow
i prowadzacych pojazdy kolejowe, ale takze wykwalifikowanej kadry inzynierskiej nadzorujgcej
proces utrzymania i eksploatacji oraz pracownikdw wykonawczych uczestniczacych
w naprawach i remontach. Pomimo licznych trudnosci, istniejg jendak lokalne systemy kolei,
ktore konsekwentnie rozwijajg potencjat kadrowy poprzez szkolenia i wdrazanie w obowigzki

mtodego pokolenia:
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,0d chwili rozpoczecia dziatalnosci w 2016 r. Towarzystwo
Przyjaciot Kolei Sredzkiej miato jeden z mtodszych zespotéw
pracownikéw, w chwili obecnej srednia wieku maszynistow
wynosi ponizej 40 lat, a kierownikéw pociggow - 25 lat.
Problemu luki pokoleniowej nie dostrzega sie” (cytat z wywiadu

z przedstawicielem TPKS ,Bana”).

Operatorzy lokalnych systemow kolei przez niemal caty okres transformacji borykali sie
z problemem dewastacji lub kradziezy elementéw infrastruktury kolejowej i taboru.
Osobiste doswiadczenia autora z lat 2012-2014 wskazujg, ze nawet czynne linie kolejowe
padaty wéweczas ofiarg zbieraczy ztomu, a skala ich dziatalnosci, z uwagi na wykorzystanie
ciezkiego sprzetu, dalece wykraczata poza mozliwosci pojedynczych drobnych ztodziei.
Zorganizowane grupy ztodziei demontowaty nawet szyny o facznej dtugosci kilkuset metréw,
potrzebujac na to zaledwie kilku godzin. State dozorowanie linii kolejowej potozonej z dala od
ludzkich siedzib jest wtasciwie niemozliwe, wiec kradzieze ujawniane byty podczas obchodow
lub przejazdéw pociggdw gospodarczych. Niestety, niemal zawsze sprawy byty umarzane
przez policje z uwagi na niewykrycie sprawcow.

O ile najpowazniejsze w skutkach i najbardziej kosztowne byly kradzieze szyn,
rozjazddw?* lub czeéci taboru kolejowego?®, o tyle znacznie czeéciej dochodzito do drobnych
kradziezy pojedynczych elementéw infrastruktury — wkretdéw, srub, fubek, a nawet podktadéw
drewnianych (zapewne pod katem ich wykorzystania jako opatu).

Inng forme nagtej utraty funkcjonalnosci elementdéw podsystemu technicznego
stanowig dewastacje, do ktérych zaliczy¢ mozna uszkodzenia infrastruktury kolejowej przez
maszyny rolnicze i budowlane (przejezdzanie przez tory w miejscach niedozwolonych,
wyrywanie ptyt przejazdowych lub szyn opuszczonym ptugiem) oraz celowe akty wandalizmu
(wybijanie szyb, malowanie graffiti, niszczenie sygnalizatoréw, wskaznikéw i znakow).

Zdarzenia opisane powyzej dotyczg przewaznie obiektéw zlokalizowanych na
obszarach o stosunkowo niskim terytorialnym kapitale spotecznym. U podstaw ktopotéw
z kradziezami lezy brak skutecznosci wiadz panstwowych w realnym egzekwowaniu zakazu

skupowania elementéw infrastruktury kolejowej przez punkty obrotu ztomem. Dorazne

4 Kradziez czesci rozjazdéw ze stacji Sztutowo na Zutawskiej Kolei Dojazdowej w marcu 2013 r. skutecznie
utrudnita uruchomienie pociggdw na poczatku sezonu turystycznego.

46 W latach 2021-2022 doszto do kradziezy blokéw chtodnic z lokomotyw spalinowych serii Lxd2, ,,atrakcyjnych”
ze wzgledu na zawartos¢ metali niezelaznych i mozliwos¢ ich sprzedazy w skupie ztomu.
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(i stosunkowo niewielkie) korzysci materialne dla ztodziei wigzg sie z koniecznoscig
kosztownego i dtugotrwatego odtwarzania parametréw technicznych przez operatoréow
lokalnych systeméw kolei — sprawia to szczegdlne trudnosci, gdy dotyczy elementdow
o walorach zabytkowych.

Zakorzenienie w lokalnych strukturach spotecznych (ang. embeddedness) mozie
stanowi¢ wzmocnienie lub ostabienie dziatalno$ci operatora. Poza kapitatem, wiedzg i sitg
roboczg wspodtczesne organizacje potrzebujg takze akceptacji spoteczenstwa, w ktérym
funkcjonujg. Jak zaznacza M.). Hatch (2002, s. 96): ,organizacje, ktérych otoczenie
kwestionuje ich prawo do istnienia, moga wypasc z gry”. Problem ten w duzej mierze dotykat
lokalnych systemdw kolei w pierwszej dekadzie XXI wieku.

W sferze wizerunkowej, lokalny system kolei silnie zakorzeniony w swiadomosci
spotecznej i stanowiacy element tozsamosci regionalnej ma szanse stac sie czescig kapitatu
endogenicznego (Konecka-Szydtowska B., 2011). Niektérzy zarzadcy podkreslajg role
sentymentalnych relacji, jakie tgczg ludzi z lokalnymi systemami kolei, czego przyktad stanowi

Piaseczynska Kolej Waskotorowa:

~Mieszkancy zyczliwie odnoszq sie do wgskotoréwki, wigzqc
z nig wspomnienia z mtodosci, bqdz widzqc fascynacje ciuchciq
u swych dzieci; powtarzam, zZe obecnie kolejka jest atrakcjq
gtéwnie dla dzieci” (cytat z wywiadu z przedstawicielem

PGTKW).

Dzieki temu mieszkancy i wtadze samorzagdowe reaguja na dany system z duzg zyczliwoscig
i pozytywnie wptywajg na legitymizacje spoteczng dziatan operatora. Przyktadami udanego
wytworzenia sie wiezi sg Koleje Bieszczadzka, Znifiska, Sredzka, Przeworska czy Pleszewska —
oddolnie, powszechnie uznawane za jeden z ,symboli” regiondw. Fakt ten potwierdza cztonek

zarzadu Towarzystwa Przyjaciét Kolei Sredzkiej:

,Mieszkaricy gmin Sroda Wikp. oraz Zaniemysl, przez ktore
przebiega kolej, w znaczqcej wiekszosci uznajq kolej jako
element lokalnego dziedzictwa, stanowiqcy wyrdéznik na tle
innych gmin i powiatéw” (cytat z wywiadu z przedstawicielem

TPKS ,Bana”).
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Materialnym $wiadectwem rzeczywistego zakorzenienia jest obecnos¢ lokalnego systemu
kolei w dokumentach strategicznych i aktywne dziatania samorzadu terytorialnego
w zakresie pozyskiwania dofinansowania do jego infrastruktury.

Istnieje takze duzo przykfadéw, w ktorych lokalny system kolei traktowany jest
wyltgcznie jako zbedne obcigzenie, bo nie przedstawia dla regionu wiekszego gospodarczego

znaczenia, lub znaczenie to nie jest w petni dostrzegane przez miejscowg ludnosc:

,Pomimo, ze od lat Kolej Zutawska jest jedng
z najwiekszych atrakcji tej czesci Pomorza, co jakis czas
pojawiajq sie gtosy aby rozebrac jej tory i zastqpi¢ Sciezkami
rowerowymi, co wydaje sie absurdalne, biorgc pod uwage ilu
pasazerow przewozi kolejka i jak mocno przycigga turystow”

(cytat z wywiadu z zarzadcg infrastruktury waskotorowej).

Problem braku legitymizacji spotecznej dziatan i wsparcia finansowego dla operatorow
lokalnych systemoéw kolei moze wynikaé z niezrozumienia lub btednej polityki (,zamkniecia
sie”) operatora, a takze nieufnosci do obcych, jezeli w organach zarzgdzajgcych operatora
przewazajg osoby spoza jednostki terytorialnej, na ktérej prowadzi on dziatalnos¢.

Oznakami stabo wyksztatconych wiezi spotecznych sg pojawiajgce sie napiecia miedzy
operatorami lokalnych systemdéw kolei a mieszkaicami sgsiadujgcych terendw. Rozwdj
gospodarczy przynidst zmiane oczekiwan spotecznych. Budowa nowych domow w poblizu linii
kolejowej o ponad stuletniej tradycji powodowa¢ moze fale niezadowolenia wynikajaca
z koniecznosci zachowania warunkow bezpieczenstwa w poblizu infrastruktury kolejowej,
niedogodnosci zwigzanych z kursowaniem pociggdéw, ktére — w mniemaniu niektérych
mieszkancow — ograniczajg wolnosc¢ i zaktdcajg spokdj. Problem ten pojawia sie szczegdlnie na
odcinkach rzadko uzytkowanych lub wytgczonych z eksploatacji, gdzie powstaje nowa
zabudowa jednorodzinna wzdtuz terenéw kolejowych. To zjawisko spotecznego
niezadowolenia zgrabnie podsumowuje przedstawiciel operatora zarzadzajgcego jednym

z lokalnych systemoéw kolei:

,5q tez osoby niezadowolone z istnienia tego reliktu [kolei
wgqskotorowej - przyp. autora], czy to ze wzgledu na
utrudnienia (bo jezdzi, bo hatasuje, bo trzeba zatrzymywac sie

na przejazdach), czy tez przez ogdlnie nazwang polskq zawisé.
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Do tej grupy w wiekszosci nalezq ludzie naptywowi.” (cytat

z wywiadu z zarzadcg infrastruktury waskotorowej).

Innym objawem stabych wiezi jest traktowanie obszaru kolejowego jako ,niczyjego”,
na ktoéry podrzucane sg sSmieci, czy wykorzystywanego jako dogodne miejsce do
organizowania mocno zakrapianych ,imprez plenerowych”. Tam, gdzie zakorzenienie
spoteczne lokalnego systemu kolei nie istnieje, lub wyksztatcito sie w niewielkim stopniu, jego
likwidacja nie spotyka sie ze sprzeciwem miejscowych spotecznosci.

Silnie zwigzany z zakorzenieniem jest rowniez problem polegajacy na stosunkowo
niskiej sprawczosci operatoréw lokalnych systemoéw kolei. Brak tak zwanej ,sity
przekonywania” (ang. bargaining power — por. Stryjakiewicz T., 1999) uniemozliwia w praktyce
skuteczny lobbing i zdobywanie wiekszych $rodkow zewnetrznych. Jak twierdza
przedstawiciele organizacji zarzadzajgcych kolejami waskotorowymi, w przypadku stawiania
twardych warunkéw przez organizacje, bytaby ona skazana na rozwigzanie wspotpracy
z samorzadem, faktycznie pozostajagcym wiascicielem infrastruktury kolei waskotorowej,
a czesto i pojazdéw kolejowych. Samorzad, nie znajgc faktycznych warunkéw brzegowych
dziatalnosci zarzadcy infrastruktury, natychmiast rozpoczatby poszukiwanie innej organizacji
(mniej Swiadomej zagrozen lub ztozonej z politycznych sojusznikéw aktualnie rzgdzgcej opcji),
ktdra zajetaby miejsce podmiotu walczacego o dofinansowanie.

Ten swoisty , konflikt tragiczny” towarzyszacy wielu operatorom lokalnych systemow
kolei ukonstytuowat na lata niekorzystny model wspdtpracy organizacji pozarzadowej
z jednostkg wtadzy terytorialnej. Jest to model, w ktdrym ta pierwsza nie tylko nie otrzymuje
wsparcia z samorzgdu w skali pokrywajgcej rzeczywiste koszty zarzadzania infrastrukturg, ale
wrecz uwazana jest za niegospodarnego zarzadce, skoro nie potrafi zbilansowac swojej
dziatalnosci z przychodow generowanych przewozami kolejowymi. W podobny sposéb ten
sam mechanizm dziata wewnatrz niektorych struktur samorzagdowych — wtadze powiatu lub
gminy bywajg zupetnie niezainteresowane problemami finansowymi wifasnych jednostek
budzetowych lub tworzonych spétek kapitatowych, pozostawiajgc utrzymanie i rozwdj danego

lokalnego systemu kolei ,,wtasnemu losowi”.
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5. Przebieg transformacji lokalnych systeméw kolei w Polsce w XXI
wieku

Transformacja lokalnych systemoéw kolei w Polsce obejmuje zmiany, ktére dokonujg sie
w dwadch zasadniczych sferach:

1. instytucjonalnej (podrozdziat 5.1) — obejmujacej przeksztatcenia wtasnosciowe,
polegajgce przede wszystkim na przejmowaniu majgtku PKP przez jednostki
samorzadu terytorialnego, oraz przeksztatcenia organizacyjne zwigzane z wytonieniem
podmiotu zarzgdzajgcego lokalnym systemem kolei i jego dziatalnoscig operacyjng;

2.  funkcjonalnej (podrozdziat 5.2) — dotyczacej form zagospodarowania i sposobdw
realizacji dziatalnosci, ktére obejmujg cztery najwazniejsze kierunki: turystyczny,
muzealno-historyczny, i kierunek shortlines.

W sSwietle dotychczasowych studidow nad literaturg przedmiotu (Taylor Z., Ciechanski
A., 2011; 2017; Taylor Z., 2018a), w odniesieniu do omawianej tematyki, autor wyréznit
w 2015 r. trzy gtéwne strategie postepowania z majgtkiem kolei dojazdowych przyjete przez
samorzady lokalne na poczatku XXI wieku:

1. Samorzady gminne lub powiatowe przejmujg inicjatywe i tworzg nowe jednostki
organizacyjne lub powierzajg istniejgcym jednostkom (zaktady budzetowe, instytucje
kultury, spotki samorzagdowe) odpowiedzialnos¢ za zarzadzanie przejetg infrastrukturg
kolejowa i realizacje przewozow;

2. Organizacje pozarzagdowe (fundacje lub stowarzyszenia) przejmujg inicjatywe na
podstawie zlecenia lub powierzenia w dzierzawe, najem badz uzyczenie majatku
kolejowego przez samorzady (w tym scenariuszu PKP SA przekazywata infrastrukture
i tabor samorzadom lokalnym z uwagi na brak mozliwosci przekazywania mienia
organizacjom i podmiotom prywatnym);

3. Brakjakiegokolwiek zainteresowania ze strony samorzgddw, polegajacy na faktycznym
porzuceniu majgtku przez PKP SA (a w przypadku linii normalnotorowych — réwniez
PKP PLK SA), co poskutkowato licznymi kradziezami i postepujgcy dekapitalizacja.
Uproszczony przebieg przeksztatcen lokalnych systemoéow kolei w XXI wieku

(z odniesieniem do kontekstu historycznego bezposrednio poprzedzajgcego wejscie w zycie
reform sektora kolejowego), ktéry uwzglednia zmiany instytucjonalne i funkcjonalne,

przedstawia ryc. 17.
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Ryc. 17. Przebieg przeksztatcen lokalnych systemow kolei w Polsce w XXI wieku.
Zrédto: opracowanie wiasne.
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W ujeciu dynamicznym, na podstawie wynikdéw przeprowadzonych badan, zauwazalne
sg trzy etapy procesu transformacji lokalnych systemdw kolei w Polsce, ktére odpowiadaja
w przyblizeniu trzem dekadom XXI wieku. Lata 2001 i 2021 stanowig umowne daty wydarzen
o duzym wptywie na zmiane uwarunkowan i funkcjonowania lokalnych systemoéw kolei.
Faktyczna restrukturyzacja branzy kolejowej rozpoczeta sie po wejsciu w zycie przepiséw
dotyczgcych reformy PKP, to jest w 2001 r. (por. rozdziat 3), zas w 2021 r. w znaczgcy sposdb
zmienit sie zakres obowigzywania obostrzen wprowadzonych w zwigzku z przeciwdziataniem
epidemii COVID-19. Kazdy z wydzielonych okreséw wyrdzniat sie na tle innych specyfika
natezenia zmian i ich charakterem:

— Pierwszy etap (l), przypadajacy na lata 2001-2010, obejmowat dziatania

o charakterze ,pionierskim”, zwigzane ze zmianami wfascicielskimi i zarzgdczymi
lokalnych systemow kolei — byt to niejako poligon doswiadczalny dla procesu
liberalizacji i deregulacji transportu kolejowego. Czas ten sprzyjat przejmowaniu
nowych kompetencji przez samorzady lokalne i organizacje pozarzagdowe, czemu
towarzyszyt wéwczas duzy optymizm i spontanicznos$¢ dziatan.

— Drugi etap (ll), przypadajagcy na lata 2011-2020, charakteryzowat sie
systematyczng profesjonalizacjg aktywnosci operatorow, optymalizacja form
dziatalnosci (w tym zmiang formuty organizacyjnej) i poszukiwaniem dodatkowych
srodkow finansowych na pokrycie rosnacych kosztéw infrastruktury technicznej.
Wprowadzenie w Polsce stanu epidemii (2020 r.) w zwigzku z globalnym
zagrozeniem chorobg COVID-19 poskutkowato znacznym ograniczeniem oferty
i mocno oddziatywato na branze turystyczng, w tym posrednio na lokalne systemy
kolei.

— Trzeci etap (lll), trwajacy od 2021 r., wigze sie z wyzwaniami polegajgcymi nie tylko
na przezwyciezeniu skutkow pandemii COVID-19, ale takze dftugofalowym
planowaniu dalszych dziatan w zwigzku z postepujaca dekapitalizacjg infrastruktury
lokalnych systemodw kolei.

Przeksztatcenia instytucjonalne i funkcjonalne zostaty omdowione w trzech przekrojach
czasowych, o ktérych mowa powyzej. W ramach przeprowadzonej analizy przedstawiono nie
tylko pozytywne przyktady przejscia lokalnych systemow kolei przez proces transformac;ji, ale
takze zwrdécono uwage na kilka inicjatyw zakoriczonych niepowodzeniem, ktore nie przetrwaty

proby czasu i pozostajg w stanie ,zawieszenia” lub zostaty fizycznie zlikwidowane.
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5.1. Przeksztatcenia instytucjonalne

Przemiany rynku przewozow kolejowych, a zwtaszcza proby jego deregulacji
i liberalizacji, nie ominety kolei lokalnych. Proces ten rozpoczat sie w 2001 r. Nie liczac kilku
przypadkdéw, w ktérych udzielono koncesji (a pdzniej licencji) podmiotom powstatym na bazie
usamodzielnionych kolei obstugujacych kopalnie piasku na terenie Gérnego Slaska i Zagtebia
Dabrowskiego (Ciechanski A., 2013; Taylor Z., Ciechanski A., 2017), to wtasnie na lokalnych
systemach kolei testowano polityke polegajacg na przekazywaniu infrastruktury kolejowej
znaczenia miejscowego w rece lokalnych spotecznosci. Skala tego zjawiska obejmowata
zaréwno pojedyncze odcinki lokalnych linii kolejowych normalnotorowych, jak réwniez
wszystkie koleje waskotorowe nalezgce do zasobdw tzw. kolei dojazdowych. Byto to realizacjg
czestych postulatow samorzagdéw gminnych w latach dziewiecdziesigtych XX wieku, ktére —
bezskutecznie — wnioskowaty o przejmowanie linii waskotorowych jeszcze zanim uchwalono
stosowne lex specialis w tej materii.

Nierzadko, w kontekscie odejscia od prowadzenia ruchu przez PKP, pojawiaty sie
ztozone 1z entuzjastéw kolejnictwa formalne Ilub nieformalne grupy nacisku, ktore
w poczatkowej fazie przemian rynku kolejowego odegraty istotng role w procesie
przejmowania mienia kolejowego przez samorzady (Ciechanski A., 2005; Ciechanski A., 2013;
Bebenow F., 2015; Ciechanski A., Bebenow F., 2017; Taylor Z., Ciechanski A., 2017; Ciechanski
A., Bebenow F., 2018). Zainteresowanie organizacji pozarzgdowych na przetomie wiekdéw
wzbudzaty nie tylko linie waskotorowe uzytkowane przez caty czas w strukturach PKP, ale
takze koleje zamkniete i formalnie zlikwidowane przed 2001 r. Czes$¢ tych inicjatyw zakonczyta
sie sukcesem i odbudowa do stanu czynnego (Kolej Zutawska, Koszalinska, Starachowicka).

Transformacja lokalnych systeméw kolei w zakresie przemian instytucjonalnych
dotyczyta przede wszystkich dwdch kwestii — wtasnosciowej i organizacyjnej.

Zmiany struktury wfasnosciowej lokalnych systemoéw kolei w pierwszej dekadzie
XXI wieku (I etap przeksztatcenn) obejmowaty przede wszystkim komunalizacje mienia
panstwowego przejetego w ramach dekretéw o nacjonalizacji niektorych dziatéw gospodarki.
Dotyczyto to wiekszosci kolei waskotorowych uzytku publicznego zarzgdzanych przez PKP. Na
mocy opublikowanej we wrzesniu 2000 r. Ustawy o restrukturyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego PKP (Ustawa..., 2000) Dyrekcja Kolei Dojazdowych w Likwidacji zyskata

mozliwos¢ przekazania samorzagdom majatku wchodzacego w sktad kolei waskotorowych, pod
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warunkiem, ze grunty i obiekty te zostang przeznaczone przez nowych wtascicieli na cele
komunikacyjne. Jak zauwazajg Z. Taylor i A. Ciechanski (2017, s. 231): ,nieliczne samorzady
podjety samodzielng eksploatacje kolei waskotorowych. Wiekszo$¢ zdecydowata sie
powierzy¢ zarzgdzanie podmiotom zewnetrznym”. Samorzady lokalne chetnie przejmowaty
na wtasny rachunek koleje o wysokiej frekwencji ruchu turystycznego (np. Zninska,
Nadmorska), przenoszgc catkowicie strukture organizacyjng dotychczasowej sekcji kolei
dojazdowych do odpowiedniej komérki samorzagdowej. O ile tabor kolejowy stawat sie
wiasnoscig zainteresowanych gmin lub powiatéw, o tyle grunty przekazywano czasowo w
formie uzyczenia, do momentu ostatecznej regulacji ich stanu formalno-prawnego
(Malczewski M., 2008). Taka procedurg objeto kilkadziesigt odcinkéw linii kolejowych o
rozstawie szyn mniejszym niz 1435 mm oraz kilka fragmentéw linii normalnotorowych.
Polskie Koleje Panstwowe, bedgc w posiadaniu poteznego zasobu nieruchomosci
(w tym gruntéw, budynkow i budowli), wykorzystywaty je niekiedy jako forme rozliczenia
naleznosci podatkowej i przekazywaty elementy niezbedne do uruchomienia lokalnych
systemow kolei zainteresowanym jednostkom samorzadowym®’. W toku przeksztatcen
organizacyjnych niemal wszystkie czynne waskotorowe linie kolejowe z zasobéw dawnego
PKP, na podstawie Ustawy z dn. 8 wrzesnia 2000 r., przeszty pod wifadanie samorzgdow
lokalnych. Proces ten nie wszedzie sie jeszcze zakoriczyt, PKP SA nadal jest wtascicielem czesci
dziatek, ktore sg uzytkowane przez koleje waskotorowe (tab. 26). Kolej Sochaczewska
dzierzawiona jest przez samorzadowg instytucje kultury ,,Stacja Muzeum” bezposrednio od
PKP SA. Linie waskotorowe pochodzace z zasobu Lasédw Panstwowych sg obecnie uzytkowane
przez operatoréow na podstawie bezptatnego uzyczenia lub dzierzawy (Sroka W., 2005;
Jerczyniski M., 2007; Ciechanski A., 2013). Koleje parkowe zostaty w rekach dotychczasowych
wiascicieli*®. W przypadku poznaniskiej Maltanki, zbudowanej i eksploatowanej przez Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne®®, wtasno$¢ pozostaje od chwili powstania niezmieniona
(Malczewski M., 2002a; 2002b). Kierunki zmian instytucjonalnych w wymiarze wtasnosciowym

przedstawiono na ryc. 18.

47 Wagon motorowy MBxd2 zostat przekazany gminie Nowy Dwér Gdarnski w ramach rozliczenia za
nieuregulowane naleznosci podatkowe.

48 Jedyny lokalny system kolei zbudowany ,na surowym korzeniu” po 2001 — Kro$nicka Kolej Waskotorowa nalezy
do gminy Krosnice w wojewddztwie dolnoslgskim (Bulski M., 2013).

4 Spétka powstata w dniu 28 czerwca 2000 roku w wyniku przeksztatcenia zaktadu budzetowego o nazwie
»Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu” w spétke z ograniczong odpowiedzialnoscia.
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Ryc. 18. Zmiany wiasnosciowe lokalnych systemoéw kolei w XXI wieku.
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Tab. 26. Przejmowanie linii kolejowych waskotorowych przez samorzady lokalne (stan na 31.07.2014 r.)

L Lokalny system kolei Linia koleiowa Jednostka samorzadowa przejmujaca /
P- pochodzacy z zasobéw PKP ) uzytkujaca linie kolejowa
1. Etk—=Turowo miasto Etk
Etcka Kolej Waskotorowa
2. Laski Mate—Zawady—Tworki powiat nowodworski
3. Stegna Gdariska—Nowy Dwor Gdanski powiat nowodworski
4. Prawy Brzeg Wisty—Sztutowo powiat nowodworski
Zutawska Kolej Dojazdowa Nowy Dwér Gdariski-Nowa Cerkiew (granica . .
5. . powiat nowodworski
powiatu)
6. Nowy Dwér Gdanski—Wierciny (granica powiatu) powiat nowodworski
7. Gniezno—Sompolno—Przystronie powiat gnieznienski
Gnieznienska Kolej Waskotorowa
8. Cegielnia—Wilczyn powiat gnieznienski
9. | Garnoslaskie Koleje Waskotorowe Bytom—Miasteczko Slaskie ;T;T(tlz Bytom, miasto Tarnowskie Gory, miasto Miasteczko
10. |Kolej Waskotorowa w Rudach Gliwice—Racibdrz Markowice gmina P|Ich.ov’wce, gmina Kuznia Raciborska, gmina Nedza,
miasto Racibdrz
powiat piaseczynski (od 2014 r. wspdtwiasnos¢ gminy
11. | Piaseczynska Kolej Waskotorowa Piaseczno Miasto—Nowe Miasto n. Pilicg Piaseczno, gminy Grdjec, gminy Belsk Duzy i gminy
Bteddw)
12. | Nadmorska Kolej Waskotorowa Gryfice—Pogorzelica—Trzebiatow gmina Rewal
13. |Swietokrzyska Kolej Dojazdowa Jedrzejow—Pinczow miasto i gmina Jedrzejow
14. Opatowek—Turek powiat kaliski
Kaliska Kolej Dojazdowa :
15. Zelazkéw—Russéw powiat kaliski
16. | Koszalinska Kolej Waskotorowa Koszalin—Bobolice miasto Koszalin, gmina Manowo, miasto i gmina Bobolice
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Lokalny system kolei

Jednostka samorzadowa przejmujaca /

Lp. pochodzacy z zasobéw PKP SLLILEE R uzytkujaca linie kolejowa

17. Ozorkéw—-Dabie Kujawskie gmina Krosniewice (zwrécono do PKP SA)

18. | Krosniewicka Kolej Waskotorowa Koto—Brzes¢ Kujawski gmina Krosniewice (zwrécono do PKP SA)

19. Ostrowy—Krosniewice gmina Kro$niewice (zwrécono do PKP SA)

20. | Mtawska Kolej Waskotorowa Mtawa—Makoéw gmina Krasne

21. Nateczéw—-Opole Lubelskie powiat opolski

22. | Nadwislanska Kolej Waskotorowa Rozalin—Poniatowa powiat opolski

23. Karczmiska—Wilkow powiat opolski

24. | Pleszewska Kolej Lokalna Pleszew—Pleszew Miasto gmina Pleszew

25. | Przeworska Kolej Waskotorowa Przeworsk—Dynéw powiat przeworski

26. |Kolej Waskotorowa Rogéw—Rawa—Biata | Rogdw—Biata Rawska powiat rawski

27. | Starachowicka Kolej Waskotorowa Starachowice—lItza powiat starachowicki

28. | Smigielska Kolej Waskotorowa Stare Bojanowo—Wielichowo gmina Smigiel

29. |Sredzka Kolej Powiatowa Sroda Wielkopolska Miasto—Zaniemys| powiat Sredzki

30. Biatosliwie—tobzenica powiat pilski

31. | Wyrzyska Kolej Powiatowa Czajcze—-Wysoka powiat pilski

32. Zaktady Przemystowe—Mtotkéwko (granica powiatu) | powiat pilski

33. | Znin—-Gasawa powiat zninski (od 2014 r. gmina Znin)
Zninska Kolej Waskotorowa : : :

34. Znin—Znin Licealna powiat zninski (od 2014 r. gmina Znin)

zrédto: Taylor Z., Ciechanski A., 2017, s. 78, z modyfikacjami autora.
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W kolejnym, drugim, etapie przemian wifasnosciowych przypadajgcym na lata
2011-2020 dostrzec mozna zmiane nastrojéw zwigzanych z komunalizacjg infrastruktury
kolejowej. Poczatkowy optymizm samorzaddéw i operatoréw ulegt ostudzeniu w wyniku
konfrontacji z rzeczywistoscig, ktéra okazata sie znacznie kosztowniejsza niz przewidywano.
Przejmowanie infrastruktury na wfasnos¢ praktycznie zakonczyto sie w drugiej dekadzie
XXI wieku, pozostaty pojedyncze nieuregulowane dziatki lub sporne obszary, ale nie majg one
wiekszego wptywu na cafoksztatt funkcjonowania lokalnych systemow kolei. Warto
odnotowac fakt ukonstytuowania sie dobrych praktyk zwigzanych z naliczaniem podatku od
nieruchomosci dotyczgcego obszaréw kolejowych, co w przesztosci bywato powodem wielu
nieporozumien i konfliktow miedzy operatorami a organami podatkowymi (m.in. Chmielinska
M., 2008; teczycki D., 2009).

Czas miedzy 2011 a 2020 r. to takze rozbidrki nieczynnych odcinkéw linii kolejowych.
Niektorzy z nowych witascicieli (samorzgdowych) zdemontowali fragmenty infrastruktury
zbedne z punktu widzenia operacyjnego, czasem w atmosferze skandalu (Bebenow F.,
Strzyzewski P., 2018). Demontaz prowadzita rowniez spdtka PKP SA, w zakresie linii, ktore
ostatecznie nie znalazty sie w polu zainteresowan wiadzy samorzadowej (m.in. w okolicach
Malborka, Kota, Sompolna czy Nasielska). Nierozwigzany pozostat natomiast problem wielu
kilometrow linii kolejowych, ktére majg nieformalny status ,porzuconych”, a do ktérych
nalezg m.in. pozostatosci sieci Hrubieszowskiej Kolei Dojazdowej, ale takze niemal cata,
nieczynna Kros$niewicka Kolej Dojazdowa. Ta ostatnia stanowi obiekt uwagi réznych
organizacji pozarzagdowych, jednak nie majg one wsparcia wtadz miejscowej gminy, ktora
dysponuje wytgcznymi prawami majgtkowymi do infrastruktury kolejowe] i zgromadzonego
w Krosniewicach taboru.

Z inwestycyjnego punktu widzenia jasne stato sie, ze bez uregulowania kwestii
wtasnosciowych (a scislej méwigc — doprowadzenia do korica procesu przejmowania majgtku
kolejowego) dalszy rozwdj infrastruktury jest niemozliwy. Swiadomo$é, ze bez powaznych
inwestycji w infrastrukture, lokalne systemy kolei ulegna ,$mierci technicznej” zaczetfa
towarzyszy¢ niektérym wtascicielom i operatorom w drugiej dekadzie XXI wieku. Cho¢ nie
wszyscy podjeli sie przeciwdziataniu temu ryzyku, warto przytoczy¢ kilka pozytywnych

przyktadow dobrych praktyk (ryc. 19.).
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Gmina Rewal |
Gmina Miasto Etk | ]

Miasto i Gmina Pleszew

Gmina Bytom ]

Gmina Kro$nice
Probatus Anna Zawadzka-Wyroélak ]

Powiat Przeworski

Fundacja Bieszczadzkiej Kolei Leénej ]
Powiat Opolski - Lubelski ]
MPK Poznan sp. z 0. 0.

Gmina Kuznia Raciborska [l

Muzeum Ziemi Patuckiej w Zninie [
Muzeum Kolejnictwa w Warszawie [l
LOT Pétnocnego Mazowsza |l
Wigierska Kolej Waskotorowa S. C. |

Pomorskie Towarzystwo Mitoénikéw Kolei Zelaznych [l

Ryc. 19. Warto$¢ projektow inwestycyjnych zwigzanych z modernizacjq lokalnych systemoéw kolei
w Polsce (stan na 01.06.2023).
Zrédto: opracowanie wtasne.

Wzorcowa Sciezke inwestycyjng przeprowadzit m.in. powiat przeworski. Sfinalizowanie
procesu przejmowania na witasnos¢ infrastruktury Przeworskiej Kolei Waskotorowej
w pazdzierniku 2013 r. umozliwito wykonanie dokumentacji technicznej dla modernizacji

catego szlaku kolejowego (wiosna 2015 r.), a ostatecznie podjecie w 2020 r. prac
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inwestycyjnych. Remont szlaku kolejowego realizowany jest z wykorzystaniem wtasnych
Srodkéw powiatu, przy wydatnym krajowym i europejskim wsparciu finansowym. Catkowita
dotychczasowa wartos¢ projektu wynosi ponad 56 min zt, w tym zawarto ponad 37 min zt
dofinansowania. Prace budowlane Il etapu inwestycji, ktéra ma zakonczyc sie do 15 sierpnia
2023 r., kosztowad beda ponad 29 min zt (Oronowicz-Chudzik K., 2022).

Dofinansowane ze S$rodkéw Unii Europejskiej projekty inwestycyjne zwigzane
z modernizacjg lokalnych systemoéw kolei doczekaty sie realizacji w Rewalu (wartos¢ projektu
rewitalizacji Nadmorskiej Kolei Waskotorowej wynosita ponad 40 min z*°) oraz we
wspomnianym Przeworsku. Fragment linii kolejowej Znifskiej Kolei Powiatowe;j
zmodernizowato Muzeum Ziemi Patuckiej w Zninie. Lokalna Organizacja Turystyczna
Pétnocnego Mazowsza realizuje projekt na Kolei Mtawskiej, wart ok. 600 000 zt, ale jest to
system czynny epizodycznie, bez statej oferty.

Dzieki zaangazowaniu finansowemu samorzadu miejskiego stacja Pleszewskiej Kolei
Lokalnej przeszta kompleksowa rewitalizacje: w budynku dworca Pleszew Miasto mieszczg sie
instytucje gminne, w poblizu peronéw kolejowych powstato centrum przesiadkowe na
komunikacje autobusowg, a w przebudowanej dawnej hali wagonowni otwarto ,Zajezdnie
Kultury”. Na Etckiej Kolei Waskotorowej, ktdra jest jednym z lideréw pozyskiwania srodkow
europejskich, zmodernizowano zaplecze techniczne i budynek dworcowy zaadoptowany do
celdw muzealnych (ze wsparciem funduszy zewnetrznych). Ponadto, podobne adaptacje
budynkéw zrealizowano w obrebie Muzeum Kolejnictwa w Warszawie (oddziat Sochaczew),
a budynki Wigierskiej Kolei Waskotorowej przeszty termomodernizacje.

Urzad Marszatkowski Wojewddztwa todzkiego we wspodtpracy z Fundacjg Polskich
Kolei Waskotorowych prowadzi prace studyjne nad przystosowaniem Kolei Waskotorowej
Rogow—Rawa—Biata do codziennego ruchu pociggéw osobowych w ramach publicznego
transportu zbiorowego. Duzg aktywnoscia cechujg sie takze niektére organizacje
pozarzgdowe. Warte uznania jest aktywne pozyskiwanie, przy wsparciu samorzgddw, dotacji
zagranicznych przez wtadze Fundacji Bieszczadzkiej Kolei Le$ne;j.

Natomiast jedynym beneficientem czesci kolejowej Regionalnego Programu

Operacyjnego Wojewoddztwa Pomorskiego, innym niz PKP Polskie Linie Kolejowe SA, jest

%0 Nalezy jednak podkresli¢, ze pomimo ogromnej kwoty w latach 2010-2013 zmodernizowano wytgcznie
niewielki (9 km) fragment szlaku, a celowos¢ niektérych aspektow inwestycji podlega dyskusji (np. budowa
nowych budynkéw dworcowych i wyposazenie wagondw w monitory LCD przy jednoczesnym pominieciu
naprawy zabytkowego parowozu).
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Pomorskie Towarzystwo Mitosnikéw Kolei Zelaznych, ktére opracowuje dokumentacje
przygotowawczg projektu rewitalizacji infrastruktury Zutawskiej Kolei Dojazdowej. Catkowita
wartos¢ projektu to 1,2 min zt (w tym 1 miIn zt dofinansowania).

Pozytywnie nalezy oceni¢ réwniez projekty realizowane przez samorzagdy Gérnego
Slaska — gminy Bytom i Kuznia Raciborska. Warto tez odnotowa¢ projekty rewitalizacyjne
powiatu opolskiego (lubelskiego) na Nadwislanskiej Kolei Waskotorowej, w tym projekt,
ktorego beneficjentem jest firma budowlana Probatus z Poniatowej, realizujaca przebudowe
i modernizacje ,,Stacji Kultury” na dworcu kolejowym wspomnianej wczesniej kolei. Godny
uwagi jest remont Kolei Parkowej Maltanka, zrealizowany za kwote 4,5 min zt, catkowicie
sfinansowany przez wiasciciela i zarzagdce — Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne
w Poznaniu sp. z 0. 0. (Malczewski M., 2018). Pozostate samorzady wspierajg operatoréw
lokalnych systemoéw kolei bezposrednio lub posrednio — najczesciej poprzez zakup materiatow
budowlanych i akcesoridw lub partycypacje (wktad wtasny) w zadania realizowane ze srodkow
zewnetrznych. W ogdlnym rozrachunku sg to kwoty niewystarczajace na catkowite pokrycie
rzeczywistych potrzeb zarzagdcéw wynikajagcych z koniecznosci utrzymania i poprawy
parametrow technicznych, ale prowadzone systematycznie pozwalajg na zachowanie ciggtosci
dziatania (nawet jezeli przepustowosc¢ i wydajnosc¢ infrastruktury stale sie zmniejsza).

Trzecia dekada XXI wieku (lll etap transformacji) uwzglednia realizacje projektow
rozpoczetych przed i w trakcie obowigzywania stanu zagrozenia epidemicznego w zwigzku
z COVID-19. Podejmowane proby uzyskania z budzetu centralnego dofinansowania do
infrastruktury kolei lokalnych nie przynosza efektéw. Niektére z samorzaddéw, m.in. gmina
Bytéw posiadajgca linie Lipusz—Bytéw, ktdrej operatorami sg podmioty z Grupy SKPL, biorg
pod uwage nawet zwrot przejetego majatku do PKP SA, aby przyspieszy¢ potencjalne
przyznanie przez Ministerstwo Infrastruktury dotacji na wykonanie najpilniejszych prac
utrzymaniowych i remontowych.

Przeksztatcenia organizacyjne, dotyczace dziatalnosci operatoréw lokalnych systemow
kolei, polegaty w XXI wieku przede wszystkim na poszukiwaniu optymalnych form zarzadzania
i wypracowania efektywnych sposobow prowadzenia dziatalnosci operacyjne;j.
U progu przemian, wedtug Z. Taylora i A. Ciechanskiego (2017, s. 77), uzytkowanie kolei
waskotorowych przez samorzady przyjmowato jedng z trzech form:

1. catkowite zaniechanie eksploatac;ji;
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2. prowadzenie ruchu turystycznego samodzielnie lub przez podmioty zaleine od
samorzadu;

3. uzyczenie na rzecz podmiotu niezaleznego od samorzgdu w celu prowadzenia ruchu
regularnego lub turystycznego.

Funkcje operatora w duzej mierze pozwalaja na podejmowanie samodzielnych decyzji
i to od operatoréow zalezg wydajnosé, efektywnosc¢ i jakos¢ prowadzonej dziatalnosci.
W poszczegdlnych analizowanych przypadkach droga dojscia organizacji pozarzagdowej lub
prywatnego przedsiebiorcy do petnienia tej funkcji ksztattowata sie odmiennie. Grupy
pasjonatow ,ratujgcych zabytkowa kolejke” zdecydowanie lepiej radzity sobie w gminach
i powiatach, w ktérych cztonkowie organdw zarzgdzajgcych stowarzyszeniem lub fundacjg
posiadali dobre nieformalne relacje z radnymi, burmistrzami lub starostami. Szczegdlna role
odgrywali tutaj ,,charyzmatyczni liderzy”, stojgcy na czele organizacji pozarzagdowych, lub
lokalni dziatacze zaangazowani spotecznie w promocje danego regionu. Relacje nieformalne,
ktore wowczas powstaty, umozliwiaty przekazywanie daleko idacych kompetencji nowym
zarzadcom infrastruktury kolejowej.

Na poczatku XXI wieku (w pierwszym etapie transformacji) potencjalny operator
musiat przekona¢ jednostke samorzadu terytorialnego do swojego pomystu biznesowego,
ktorym z reguty byfa reaktywacja przewozow turystycznych i promocja dziedzictwa
technicznego. Jakiekolwiek by nie byty koneksje z lokalnym samorzgdem, operatorzy musieli
tez posiadac¢ cho¢by minimum kompetencji technicznych, aby uruchomic ruch kolejowy na
infrastrukturze ,,0dziedziczonej” po panstwowym wtascicielu.

Niezaleznie od podobienstw funkcjonalnych miedzy niektdrymi lokalnymi systemami
kolei, z przeprowadzonych badan wynika, ze zdecydowanie wieksze znaczenie dla przyjecia
okreslonego (czesto nieSwiadomego i spontanicznego) wzorca organizacyjnego majg lokalne
uwarunkowania spoteczne i forma prawna podmiotu zarzadzajgcego dang infrastrukturg

kolejowg (tab. 27).
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Tab. 27. Podobienstwa i réznice zarzagdcéw waskotorowej infrastruktury kolejowej pod wzgledem
wybranych elementéw prowadzonej dziatalnosci operacyjnej

.. L. Ryzyk
Forma prawna Natezenie . Elastycznosc YZyXo
. . Planowanie . . utraty
Nazwa kolei podmiotu ruchu . podejmowania . .
zarzadzajacego kolejowego* putase decyzji ST
finansowej
wymaga
Kolej Znifska instytucja kultury codzienny uchwaty niska niskie
organu JST
, o wymaga
. Kolej organizacja codzienny decyzji wysoka wysokie
Zutawska pozarzgdowa -
zarzadu
wymaga
Kolej Etcka instytucja kultury weekendowy uchwaty niska niskie
organu JST
. o wymaga
Kolej organizacja weekendowy decyzji wysoka wysokie
Rogowska pozarzagdowa -
zarzadu

* dotyczy sezonu turystycznego (okres letnich wakacji szkolnych rozszerzony o dni wolne od pracy)
** zarzad sktada sie z wolontariuszy, ktérzy majg duzg swobode dziatania
zrédto: opracowanie wiasne.

Strategie zupetnie niepodobnych do siebie pod wzgledem rynkowo-funkcjonalnym
Kolei Znifskiej (z codziennym, intensywnym ruchem pociggdw w sezonie letnim) oraz Kolei
Etckiej (z ruchem wytgcznie w weekendy) sg obecnie bardziej do siebie zblizone niz
odpowiednio Kolei Zninskiej i Zutawskiej (o podobnym, intensywnym ruchu codziennym) oraz
Kolei Etckiej i Rogowskiej (gdzie prowadzony jest ruch weekendowy). W przypadku kolei
samorzgdowych elastycznos¢ podejmowania decyzji przez kierownictwo (dyrektora,
kierownika, menadzera) jest zdecydowanie mniejsza niz w przypadku oséb zarzgdzajgcych
podmiotami na podobnych kolejach, na ktéorych samorzad powierzyt prowadzenie ruchu
organizacji pozarzgdowej lub innemu podmiotowi gospodarczemu. Fakt ten wigze sie z duzo
wiekszymi mozliwosciami reagowania na dynamiczne przeksztatcenia rynku i dostosowywanie
oferty do zmieniajgcych sie oczekiwan klientéw, np. poprzez modyfikacje obowigzujgcych
rozktadow jazdy czy reagowanie na sytuacje krytyczne badz awaryjne.

Pomimo elastycznosci, zbiurokratyzowane  procedury

mniejszej mocno

w samorzgdowych jednostkach budzetowych, instytucjach kultury Iub spodtkach
samorzadowych zmniejszajg niepewnos¢ zwigzang z podejmowaniem nietrafionych decyzji
biznesowych i dzieki temu znacznie tatwiej, w dtuzszym horyzoncie czasowym, o zachowanie

ptynnosci finansowej lokalnego systemu kolei. Mozna zatem zauwazyé, ze organizacje
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zewnetrzne cieszg sie wiekszg autonomig niz wtasne jednostki samorzgdowe zarzgdzajgce
infrastrukturg kolejowg i prowadzgce na niej przewozy, ale za cene ponoszenia wiekszego
ryzyka inwestycyjnego i wiekszej odpowiedzialnosci za catoksztatt prowadzonej dziatalnosci.

W kontekscie przemian obejmujacych rézne typy organizacyjne operatorow, struktura
ich zbioru zmieniata sie w ciggu XXI wieku. Jednoczesnie z tabeli 28 wynika, ze podstawowym
typem organizacyjnym operatora lokalnego systemu kolei jest niezmiennie organizacja
pozarzadowa, ktéra petni funkcje zarzadcy i przewoznika kolejowego. Duze rozdrobnienie
i silne zrdoinicowanie umdéw zawartych miedzy operatorami a samorzgdami, bedgcymi
wiascicielami infrastruktury, wptywato na dynamike zmian w tym obszarze. Zmiany form
organizacyjnych zachodzity w ciggu ostatnich dwdch dekad dos$é¢ dynamicznie. Nieciggtosc
wtiadzy samorzagdowej i zmieniajace sie nastawienie wtadz gminnych lub powiatowych,
w miare uptywu kolejnych kadencji samorzadu, spowodowaty (a nieraz powodujg nadal)
nagromadzenie negatywnych emocji, zarbwno po stronie operatoréw, jak i wtadz
samorzadowych. O ile w 2011 r. potowa wszystkich czynnych woéwczas systemow byta
zarzgdzana przez organizacje pozarzgdowe, o tyle w 2021 r. udziat ten spadt do nieco powyzej
jednej trzeciej.

Tab. 28. Operatorzy lokalnych systeméw kolei wedtug form organizacyjno-prawnych w latach
2011-2021

Forma organizacyjno-prawna operatora 2011 2021
instytucja kultury 2 4
jednoosobowa dziatalno$¢ gospodarcza 2 4
jednostka organizacyjna Laséw Panstwowych 1 1
organizacja pozarzadowa 15 10
samorzadowa jednostka budzetowa (gminna lub powiatowa) 4 2
jednostka budzetowa wojewddztwa 0 1
spotka cywilna 1 1
spoétka z ograniczong odpowiedzialnoscig (operator zewnetrzny) 3 6
spotka akcyjna 0 1
spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig (celowa) 2 1

zrédto: opracowanie wiasne.
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W kilku przypadkach samorzady zrezygnowaty z ustug zewnetrznych operatorow na
rzecz objecia kolei lokalnej zarzgdem wiasnej instytucji kultury lub jednostki budzetowej
(czasem dziato sie to w atmosferze skandalu i wzajemnych oskarzen o niegospodarnos¢ lub
defraudacje srodkéw publicznych). Zastgpienie nieefektywnych struktur wtasnych samorzadu
przez ustugi profesjonalnego podmiotu zewnetrznego zdarzato sie nieco rzadziej. Sam
problem zmiany operatorow wystepuje nie tak czesto w przypadku kolei silnie zakorzenionych
w lokalnej spotecznosci — niezaleznie od formy organizacyjnej podmiotu zarzgdzajacego.

Doswiadczenia drugiej dekady XXI wieku wskazujg, ze powotywanie nastawionych na
zysk spotek obcigzone jest duzym ryzykiem niepowodzenia. Zniriska Kolej Powiatowa
sp. z 0. 0. zostafa zatozona przez powiat zniriski, gmine Gasawa, gmine Znin, a do udziatowcéw
dotaczyt pdiniej Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego (Pawtowski J.,
2010). W wyniku podpisania aktu notarialnego 28 maja 2009 r., udziatowcem wiekszosciowym
stat sie Narodowy Fundusz Inwestycyjny Magna Polonia S.A. Jak donosit ,Puls Biznesu”

w artykule z dn. 12 czerwca 2009 r.:

J,Fundusz Magna Polonia, ktéry w zamierzeniu ma by¢
holdingiem telekomunikacyjnym, zainwestowat wtasnie
716 000 zt w... kolejke wgskotorowq. Obejmie 62% udziatow

w spétce Zniriska Kolej Powiatowa”.

Problemy natury finansowej sprawity, ze dziatalno$¢ spotki z perspektywy gtownego
udziatowca — catkowicie niezwigzanego z branzg kolejowa i nie znajgcego ani specyfiki
turystyki kolejowej, ani problematyki lokalnego samorzgdu — przestata by¢ optacalna.
W 2013 r. pojawito sie ryzyko zawieszenia przewozéw, wiec 24 stycznia 2014 r. samorzady
lokalne i regionalny podpisaty porozumienie o woli utrzymania dalszego uzytkowania Kolei
ZniAskiej. Zostato ono sfinalizowane poprzez odkupienie udziatéw z dotacji przekazanych
przez samorzad wojewddztwa, powiatu zniAskiego, gminy Gasawa i Znin. Zgodnie
z podpisanym porozumieniem, wykup przez Muzeum Ziemi Patuckiej, ktére docelowo miato
zarzadza¢ koleja waskotorowg w Zninie (Uchwata Gminy Znin z dn. 27 marca 2014 r.),
roztozono na lata 2014-2015. Wspdtczeénie Kolej Znifiska funkcjonuje w strukturach
samorzadowe] instytucji kultury, jaka jest Muzeum Ziemi Patuckiej w Zninie

(Uchwata nr XXXI1/472/2014 Rady Miejskiej w Zninie z dn. 18 czerwca 2014 r.).
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Réwnie negatywna weryfikacje praktyczna przeszta Swietokrzyska Kolej Dojazdowa,
funkcjonujgca jako spdtka z ograniczong odpowiedzialnosciag. Od 2020 r. kompetencje
operatora kolei, z siedzibg w Jedrzejowie, przejat Zespét Swietokrzyskich i Nadnidzianskich
Parkow Krajobrazowych.

Zbigniew Taylor i Ariel Ciechanski (2017) zwracajg uwage, ze proces zastepowania
niezaleznego operatora przez jednostki samorzgdowe dotyczyt m.in. systemow zarzgdzanych
przez Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokalnych: Kolei Nateczowskiej (dzis:
Nadwiélanskiej), Smigielskiej i Przeworskiej. W przypadku Kolei Kroéniewickiej, po wycofaniu
sie SKPL z jej obstugi w 2008 r. system ten pozostat nieczynny. Zjawisko to dotyczyto
infrastruktury mocno wyeksploatowanej, bez perspektyw na uzyskanie dofinansowania. Na
kolejach Pleszewskiej i Kaliskiej oraz na normalnotorowych odcinkach Lipusz—Bytéw i Ketrzyn—
Wegorzewo operatorami lokalnych systemdéw kolei zostaty spétki powotane w oparciu
o Stowarzyszenie — SKPL Infrastruktura i Linie Kolejowe sp. z 0. 0. oraz SKPL Cargo sp. z o. o.
Wigzato sie to z rozszerzeniem skali dziatalnosci operatora o krajowe i miedzynarodowe
przewozy na kolejach normalnotorowych.

Profesjonalizacja i optymalizacja dziatalnos$ci operatoréw w |l etapie transformaciji (lata
2011-2020) wynikaty z nabycia pewnego doswiadczenia uczgcego pokory. Organizacje
pozarzgdowe w wiekszosci przypadkéw zmienity charakter dziatalnosci, gdyz ,po kilkunastu
latach nie mozna juz liczy¢ na to, ze >>pospolite ruszenie<< wolontariuszy, dysponujgcych
wyfacznie sekatorem i parg rekawic, pozwoli rzetelnie prowadzi¢ czynng kolej” (Bebenow F.,
Strzyzewski P., 2016).

Rzeczywisto$¢ wymusita zamiane ,pomaranczowych kamizelek i drelichéw” na
»Sprawng obstuge arkuszy w Excelu” (Bebenow F., Strzyzewski P., 2016; Ciechanski A.,
Bebenow F., 2018). Praktyczna weryfikacja mtodziericzych marzen stata sie przyczyng wielu
napie¢ i zaowocowata konfliktami wewnatrz organizacji pozarzadowych oraz pomiedzy
stowarzyszeniami a wtadzami samorzgdowymi.

Restrykcje wprowadzone w zwigzku z zagrozeniem epidemicznym COVID-19 w 2020 r.,
z ktérych niektére trwaty az do 2023 r.,, wymagaty od operatorow wprowadzenia wielu
usprawnien natury organizacyjnej. Zauwazalna jest takze czytelna w Ill etapie transformacji
zmiana nastawienia operatoréw do siebie nawzajem. Obawy o ,,podkupienie” kolei, z ktorg
organizacje tgcza relacje emocjonalne, zostaty z czasem zastgpione wolg wspodtpracy

instytucjonalnej i wymiany doswiadczen, ktdre objawiajg sie m.in. poprzez wspdlny lobbing
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i prace nad zmianami do ustaw czy rozporzadzen, realizowane w ramach konsultacji

publicznych aktéw normatywnych w Rzgdowym Centrum Legislacji.

5.2. Przeksztafcenia funkcjonalne

Przeksztatcenia funkcjonalne lokalnych systeméw kolei obejmujg przede wszystkim zmiane
dotychczasowego rynku zbytu ustug transportowych $wiadczonych przez operatora,
wynikajagca z nowych warunkéw spoteczno-ekonomicznych. Transformacja gospodarcza
przetomu XX i XXI wieku wymusita na operatorach lokalnych systemdéw kolei takie zmiany
funkcjonalne jak:

— koniecznos¢ reorganizacji kierunkow i natezenia przewozow w zwigzku ze zmiang
podstawowych generatordw ruchu;

— potrzebe ksztattowania nowej oferty handlowej dla klientéw (np. atrakcyjne taryfy
w ruchu turystycznym);

— dostosowanie parametrow technicznych sieci kolejowej oraz posiadanych pojazdow
do nowych oczekiwan klientéw (np. wieksza liczba wagonéw osobowych w miejsce
towarowych).

Tylko w nielicznych przypadkach, obejmujacych koleje o przeznaczeniu rekreacyjno-
turystycznym, obecna eksploatacja linii kolejowej jest prostg kontynuacjg zatozen
towarzyszacych jej projektantom iinwestorom. Wiekszos¢ lokalnych systemow kolei w wyniku
transformacji gospodarczej zmieniata swoj zasadniczy tryb prowadzenia biznesu w $lad za
postepujgcymi zmianami rynku. Nie bylo to zadanie fatwe, biorgc pod uwage geneze
poszczegdlnych lokalnych systemdw kolei.

Pod wzgledem historyczno-genetycznym mozna wydzieli¢ cztery typy funkcjonalno-
uzytkowe systemow kolei: (ryc. 20 i tab. 29):

— koleje uzytku publicznego, wsrdd ktorych mozna wyrdznic:

e pochodzace z zasobdw PKP koleje dojazdowe - systemy kolei waskotorowych -
o szerokosci toru mniejszej od 1435 mm, wykorzystywane w ruchu pasazerskim
i/lub towarowym,

e fragmenty normalnotorowego systemu PKP, wykorzystywane w ruchu
lokalnym przez niezaleznych zarzadcéw lub przeksztatcone w infrastrukture

kolei drezynowych;
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e pochodzace spoza zasobdw Polskich Kolei Panstwowych koleje rekreacyjno-
turystyczne wybudowane w celach rozrywkowych np. jako koleje parkowe.
— koleje przemystowe (uzytku niepublicznego), w tym:
e lesne, pochodzace z zasobow Lasow Paristwowych,

e wojskowe, stanowigce czesc¢ infrastruktury transportowej Wojska Polskiego.
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Typy funkcjonalno-uzytkowe:

Koleje uzytku publicznego:
* pochodzace z zasobow PKP:
. — systemy kolei waskotorowych
(dojazdowych),
. — pojedyncze fragmenty normalnotorowe;j
sieci kolejowej;
* pochodzace spoza zasobow PKP:

A — rekreacyjno-turystyczne (parkowe).

Koleje uzytku niepublicznego:
. — sieci kolei lesnych (przemystowych),
[ — fragmentinfrastruktury wojskowej.

Ryc. 20. Typy funkcjonalno-uzytkowe lokalnych systemoéw kolei w Polsce przed przeksztatceniem ich w niezalezne podmioty zarzgdzajgce infrastruktura
kolejowa.
Zrédto: opracowanie witasne.
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Tab. 29. Funkcje lokalnych systeméw kolei w Polsce

Lokalne systemy kolei w Polsce w XXI wieku

Funkcja Z zawieszonym

czynne . fizycznie rozebrane
ruchem pociggow

Etcka Kolej Waskotorowa
Gnieznienska Kolej Waskotorowa
Goérnoslaskie Koleje Waskotorowe
Kaliska Kolej Dojazdowa

Kolej Waskotorowa Rogéw—Rawa—
Biata

Przeworska Kolej Waskotorowa
Sochaczewska Kolej Muzealna
Starachowicka Kolej Waskotorowa
Smigielska Kolej Waskotorowa
Sredzka Kolej Powiatowa
Swietokrzyska Kolej Dojazdowa
Wyrzyska Kolej Powiatowa
Zninska Kolej Powiatowa
Zutawska Kolej Dojazdowa

2 Kolej Waskotorowa w Rudach

% Koszalinska Kolej Waskotorowa

2 Nad ka Kolej Waskot

o . @ mgrs’a <] .qs ororowa Krosniewicka Kolej Dojazdowa Nasielska Kolej Dojazdowa
> pochodzace systemy kolei Nadwislanska Kolej Waskotorowa S . g

o . . . , . Mtawska Kolej Dojazdowa Opalenicka Kolej Dojazdowa
) z zasobow Polskich waskotorowych Piaseczynska Kolej Waskotorowa R . S

= L . . Stargardzka Kolej Dojazdowa Piotrkowska Kolej Dojazdowa
> Kolei Panstwowych (dojazdowych) Pleszewska Kolej Lokalna

>

(]

)

G

4
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Funkcja

Lokalne systemy kolei w Polsce w XXI wieku

czynne

z zawieszonym
ruchem pociggéw

fizycznie rozebrane

pojedyncze
fragmenty
normalnotorowe;j
sieci kolejowej

Bieszczadzkie Drezyny Rowerowe
Kolej Ketrzyn—Wegorzewo

Kolej Lipusz—Bytéw

Kolej w Biatowiezy

Lokalna Kolej Drezynowa w Alwerni

pochodzace spoza
zasobow Polskich
Kolei Panstwowych

rekreacyjno-
turystyczne

Kolej Parkowa Maltanka
Krosnicka Kolej Waskotorowa

Ostrowska Kolej Parkowa Parkowa
Kolej Waskotorowa w Chorzowie

Myslecinska Kolej Parkowa

koleje uzytku
niepublicznego

sieci kolei lesnych

Bieszczadzka Kolej Le$na
Waskotorowe Kolejki Lesne Hajnowka

Kolej Lesna Puszczy Knyszynskiej

Skansen Kolei Le$nej w

rzemystowych Pionkach im. Jana Szweda
(p ¥ eh) Wigierska Kolej Waskotorowa
fragment .
. Muzeum Obrony Wybrzeza
infrastruktury = - =
. . w Helu
wojskowej

zrédto: opracowanie wiasne.

517 uwagi na problemy techniczno-organizacyjne i konieczno$é zmiany operatora, w 2022 r. Kolej Helska nie kursowata.
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Znaczng czes¢ wydzielonych organizacyjnie linii kolejowych niezaleznych od sieci
kolejowej gtéwnego zarzgdcy — PKP Polskie Linie Kolejowe SA —i eksploatowanych w XXI wieku
stanowig publiczne koleje dojazdowe z ruchem osobowym i towarowym, ktére uzywane byty
po Il wojnie swiatowej przez Polskie Koleje Panstwowe (Ciechanski A., 2017a). Proces
likwidacji trwat przez kilkadziesiat lat, aby ostatecznie z dniem 9 czerwca 2001 r. zakoriczy¢
obstuge ruchu pasazerskiego, zas we wrzesniu 2001 r. przewozéw towarowych na liniach
waskotorowych PKP, z uwzglednieniem kilku wyjatkéw (Malczewski M., 2008).

Fragmenty normalnotorowe;j sieci uzytku publicznego pochodzace z zasobéw PKP
»odpiete” od reszty ukfadu transportowego panstwa, w zaledwie kilku przypadkach zostaty
z powodzeniem przeksztatcone w lokalne systemy kolei. Pomimo duzego potencjatu
rozwojowego niektdrych linii, m.in. dawnej Kolei Nadzalewowej>? (Pasewicz-Rybacka M.,
2020), wspétczesne uwarunkowania nie zachecajg samorzgddéw ani ewentualnych operatoréw
do uruchamiania normalnotorowych, lokalnych systemdw kolei.

Koleje turystyczne (rozrywkowe®3), zwane nierzadko parkowymi lub , dzieciecymi”,
swoje korzenie majg w krajach dawnego ZSRR. Lokalizowane byty tak, aby mogty sprzyjac
rekreacji mieszkancéw duzych i srednich miast, wzbudzal zainteresowanie praca
w kolejnictwie lub — ksztattujgc postawy mtodziezy — stuzy¢ potrzebom ustroju
socjalistycznego (por. Arndt A., Arndt U., 1981; Bamber K., 2001; Catka A., 2001;
Malczewski M., 2002a, 2002b; Jakuboszczak P., 2013, 2014, 2018). Do dzisiaj (2022 r.)
przetrwaty w stanie czynnym wytgcznie koleje w Poznaniu (fot. 5) i w Kro$nicach®*. Co ciekawe,
pomimo sprzyjajgcych uwarunkowan rynkowych, Myslecinska Kolejka w Bydgoszczy po
kilkunastu latach dziatalnosci zostata fizycznie zlikwidowana. Koleje w Ostrowie (Korcz P.,
2000) i Chorzowie (Jakuboszczak P., 2014; Halor J., 2014; Krzyzyk O., 2019) znajdowaty sie
w dniu 31 grudnia 2021 r. w stanie zawieszenia. Infrastruktura kolejowa tych systemdw
wprawdzie fizycznie istnieje i przynajmniej czesciowo mozliwe bytoby odtworzenie na nich

funkcji przewozowej, ale brak jest sformalizowanych aktywnosci w tym zakresie.

52 Kolej Nadzalewowa (niem. Haffuferbahn — HUB), przebiega z Elblaga do Braniewa wzdtuz wybrzeza

Zalewu Wislanego.

53 Okres$lenie ,rozrywkowe” funkcjonowato do 1997 r. w polskim systemie prawnym za sprawag zapiséw
Zarzgdzenia Ministra Komunikacji z dn. 4 stycznia 1972 r. w sprawie zakresu stosowania przepisow Ustawy
o kolejach do kolei rozrywkowych i linowych (M.P., 1972 nr 6 poz. 40).

54 Najmtodszg, nhowo wybudowang kolejg waskotorowg w Polsce jest typowo rozrywkowa Kroénicka Kolej
Waskotorowa, ktdrej inauguracja odbyta sie w 2013 r. (Bulski M., 2013).

195



B
ystyczno-

Ft. 5. Kolej Parkowa Maltanka w Poznaniu wybudowané w 1972 r.w celach tur
-rekreacyjnych dysponuje wspétczesnie takze zabytkowym taborem.
Zrédto: zbiory Mikotaja Radzikowskiego (zdjecie wykonano w 2022 r.).

Do trudnego czasu przeksztatcen przetomu XX i XXI wieku przetrwaty takze dawne
koleje przemystowe: cztery lokalne systemy zbudowane jako koleje lesne i jeden system
bedacy czescig dawnej infrastruktury wojskowej. Przez pierwsze dwie dekady XXI wieku byty
one eksploatowane z roznym natezeniem. Jedng z najlepiej poznanych i jednoczesnie
najpopularniejszych kolei waskotorowych w Polsce jest Bieszczadzka Kolej Lesna, prowadzona
przez miejscowg fundacje, ktora stale zwieksza swojg oferte i jest prawdziwym biegunem
wzrostu dla turystyki w Bieszczadach. Kolej Lesna w Hajndwce wchodzi w skfad struktur Laséw
Panstwowych, a Kolej Wigierska jest zarzgdzana przez prywatnego przedsiebiorce. Kolej
w Puszczy Knyszynskiej wprawdzie istnieje fizycznie, ale ruch na niej od lat nie jest
prowadzony. Warto wspomnieé takze o krotkiej i zakoriczonej niepowodzeniem inicjatywie
odbudowy infrastruktury parowozowni dawnej Kolei Lesnej w Pionkach. Wojskowe koleje
waskotorowe na Potwyspie Helskim pozostajg wcigz w stuzbie Marynarki Wojennej RP,
z wyjatkiem dwoch krotkich fragmentow linii w obrebie Helskiego Kompleksu Muzealnego.
Zostaty one udostepnione publicznosci, tgczgc Muzeum Obrony Wybrzeza z Muzeum Kolei

Helskich (Jankowski T., 2019; Wojskowa kolejka waskotorowa, 2022).
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Wiekszos¢ kolei drugorzednych i znaczenia miejscowego powstata pod koniec
XIX wieku lub w pierwszej potowie XX wieku jako srodek transportu, ktory zaspokajat potrzeby
komunikacyjne regionéw zgodnie z aktualnym w owym czasie popytem. Podstawowymi
czynnikami lokalizacji zaktadéw przemystowych i obstugujgcych ich sieci transportowych byty
woéwczas ,tradycyjnie” blisko$¢ zasobdéw produkcyjnych (orientacja surowcowa) lub rynkéw
zbytu (orientacja rynkowa). Przetom XX i XXI wieku i zmiany instytucjonalne zachodzgce
w branzy transportowej, polegajgce na deregulacji i deklarowanej liberalizacji, w przypadku
kolei lokalnych (zwtfaszcza waskotorowych) wymusity odwrécenie tego sposobu rozumowania.
Przedsiebiorca lub jednostka samorzadowa, chcac realizowac¢ aktywnos¢ na rynku ustug
przewozowych (towarowych i/lub pasazerskich), zamiast poszukiwac optymalnej lokalizacji do
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej byli niemal w catosci zdeterminowani przez swoje
otoczenie. Czynnik geograficzny i potozenie wzgledem rynkdw zbytu okazaty sie kluczowe dla
przyjetego przez poszczegdlne systemy kolejowe kierunku przeksztatcen. Lokalizacja
infrastruktury technicznej sieci kolejowej nie mogta ulec zmianie, a wszelkie przebudowy
wigzaty sie z koniecznoscig poniesienia okreslonych naktaddw inwestycyjnych.

Tym razem to podmiot wtadajgcy infrastrukturg transportowg musiat sie dostosowa¢é
do najblizszego otoczenia, poszukujac rynku zbytu i eksperymentujgc z rdznego rodzaju
produktami oferowanymi klientom. Reorganizacje rynkowo-produktowg nalezy zatem
rozumiec¢ jako przyjecie przez zarzadce infrastruktury kolejowej jednolitego, spdjnego,
strategicznego (dalekosieznego) wzorca postepowania, ktéry warunkowat wachlarz
oferowanych ustug — przewozowych i nie tylko. Badania wskazujg, ze niekiedy owe wzorce
byty przyjmowane przez zarzgdcow dziatajagcych w nowych realiach instytucjonalnych
W sposob spontaniczny i intuicyjny, nie zawsze swiadomie. W zaleznosci od lokalnych
i regionalnych uwarunkowan, mozna wydzieli¢ trzy zasadnicze kierunki przeksztatcen
lokalnych sieci kolejowych:

— kierunek turystyczno-rekreacyjny, zorientowany na obstuge ruchu turystycznego;

— kierunek muzealno-historyczny, nawigzujagcy do waloréw zabytkowych,

eksponujgcy wartosc dziedzictwa kultury technicznej;

— kierunek shortlines, zwigzany z obstugg lokalnego ruchu pasazerskiego

i towarowego, w tym z funkcjg ,,ostatniej mili”.
Alternatywg wobec powyziszych form przeksztatcen jest likwidacja, polegajgca na

zaprzestaniu eksploatacji danego odcinka infrastruktury kolejowej (lub catego wydzielonego
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systemu kolejowego) i nastepnie specyficzne w polskich warunkach , porzucenie majgtku”,
zakonczone w niektdrych przypadkach fizyczng rozbiorka toru oraz urzgdzen towarzyszacych,
burzeniem budynkdw i budowli oraz sprzedazg ruchomych skfadnikéw majatku.

Kierunek turystyczno-rekreacyjny jest jednym z najpopularniejszych sposobow
zagospodarowania infrastruktury lokalnych systemow kolei. Relacje pomiedzy turystyka
a transportem mogg przybiera¢ rézne formy, co zostato szczegétowo omowione w literaturze
przedmiotu (Hall D., 1999; Halsall D.A., 2001; Taylor Z., 2018b):

— potgczenie obszaru zrédtowego (rynku zbytu) z obszarem docelowym turystyki,

— zapewnianie mobilnosci i dostepnosci transportowej w obrebie obszaru
turystycznego,

— zapewnienie mobilnosci i dostepnosci transportowej konkretnej atrakcji
turystycznej,

— podroéz trasg rekreacyjng, ktéra stanowi gtdwne doswiadczenie turystyczne.

Proby wprowadzenia funkcji turystycznej na kolejach waskotorowych siegajg lat
sze$édziesigtych i siedemdziesigtych XX wieku. Udostepnianie pociggdéw dla pasazeréw na
Kolei Lesnej w Bieszczadach rozpoczeto w 1963 r. (Jerczyniski M., 2007) i natychmiast
przetozyto sie to na wzrost zainteresowania turystyka w tym regionie. Na kolejach Zniriskiej,
Pomorskiej (dzi$: Nadmorskiej) oraz Gdanskiej (dzié: Zutawskiej) pociagi turystyczne
rozpoczety kursowanie juz w latach 1976-1978, a od 1986 r. czynne byto Muzeum Kolejnictwa
w Sochaczewie, takze oferujace przejazdy turystyczne na skraj Kampinosu (Ciechanski A.,
2005; Popowski t., 2017).

»,Buforowanie” i rozszerzanie granic oferty przewozowej byto wtedy sposobem na
redukcje niepewnosci (Pfeffer J., 1981, za: Hatch M.J., 2002), typowym dla organizacji
racjonalizujgcych swoje dziatania w obliczu spodziewanych ograniczen zewnetrznych.
Jednostki organizacyjne PKP i Lasow Panstwowych, widzgc zainteresowanie klientow ofertg
przewozow turystycznych, swymi dziataniami wyznaczyty na wiele lat jeden z podstawowych
kierunkdw restrukturyzacji kolei waskotorowych - utozsamianych z romantycznym
dziedzictwem, czy wrecz nostalgicznym wehikutem czasu (Urry J., 2007).

Nie dziwi zatem fakt, ze na poczatku lat dziewiecdziesigtych XX wieku, gdy przychody
z codziennych przewozow oséb i towaréw gwattownie spadty, wplatanie do rozktadu jazdy
oferty pociggdw turystycznych stato sie gtdwnym pomystem na dywersyfikacje struktury

przychodowej poszczegdlnych kolei waskotorowych. Dla niektdorych kolei dojazdowych PKP
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zdolnos¢ do adaptacji na potrzeby turystyki okazata sie prawdziwym ,strzatem w dziesigtke”
i pozwolita bez wiekszych problemoéw przejs¢ do nowej roli w strukturach samorzagdowych
(Bebenow F., 2015; Guzik R., Koto$ A., Taczanowski J., 2017). Kopiowanie tych dziatan na
kolejach wybitnie ,nieturystycznych”, potozonych na peryferiach, z dala od rynkdow zbytu czy
obszaréw recepcji turystycznej, skazane byto na niepowodzenie, czego potwierdzeniem sg
kilukrotne nieudane proby reaktywacji Kolei Mtawskiej i Krosniewickiej, a takze fizyczna
likwidacja Kolei Nasielskiej°>.

Kierunek zwigzany z obstugg przewozowg obszaru silnie wykorzystywanego
turystycznie moze stanowic, zgodnie z propozycjg R. Guzika, A. Kotosia i J. Taczanowskiego
(2017), ciekawg synergie transportu publicznego z atrakcyjnoscig turystyczng. tgczenie funkcji
komunikacyjnej i turystycznej poprzez dodanie do wspdlnego systemu taryf biletowych
i spojng oferte rozktadowg nie powoduje utraty funkcjonalnosci nawet w przypadku
eksploatacji taboru ,,z poprzedniej epoki”. Zdecydowanie jest to kierunek rozwoju lokalnych
systemow kolei potozonych na obszarach recepcji turystycznej, ktére mogtyby z powodzeniem
petni¢ role komunikacyjnych osi produktu turystycznego, tgczac pozostate obiekty w jego
strukturze. W przypadku obszaréw przyrodniczo cennych i zagrozonych kongestig, widoczny
jest takze potencjat lokalnych systeméw kolei jako osi kanalizujgcej ruch (przesiadka na
niskoemisyjny, lokalny transport publiczny).

Kierunek muzealno-historyczny jest naturalng konsekwencjg zainteresowania starg
technika i jej zachowaniem dla dalszych pokolen. Lionel T. C. Rolt (1950, 1953) sformutowat
paradygmat wspoétczesnego modelu konserwacji dziedzictwa urzadzen technicznych w formie
niematerialnego klimatu ,,ztotej epoki” lub ,,ztotych wiekdéw” (ang. golden ages) i jest on wart
odnotowania przy omawianiu muzealno-historycznego kierunku zagospodarowania
infrastruktury kolejowej. John Urry (2007) i David A. Halsall (2001) nazywajg te niematerialng
czes¢ odczuwalnego i identyfikowalnego pod wzgledem komercyjnym dziedzictwa
,romantycznym doswiadczeniem  turystycznym”. Zjawisko towarzyszacej ochronie
dziedzictwa kultury technicznej nostalgii, ktéra byta sitg napedowa kilku pokolen entuzjastow
transportu szynowego, opisat T. Wallace (2006). Dziatalno$¢ te nazywa on ,produkcjg
nostalgii” (Wallace T., 2006), ktéra w przypadku zagospodarowywanych na nowo obiektow

zastgpita produkcje dobr przemystowych. Juz w latach czterdziestych XX wieku istniaty

55 Na wszystkich wymienionych kolejach prébowano uruchamiaé pociagi turystyczne.
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Srodowiska brytyjskich entuzjastow kolei, zaangazowanych w modelarstwo i wyjazdy
turystyczne o tematyce kolejowej, a nawet posiadajgcych witasne zabytkowe lokomotywy
i inne pojazdy (Boughey J., 2013, s. 28, za: Carter I., 2008). Pierwsze formy instytucjonalnego
upamietniania historii kolejnictwa zdarzaty sie jednak jeszcze w okresie miedzywojennym
(Wasilewski S., 1928).

Zachowanie historycznych zasobdéw w postaci takich obiektéw jak kanaty zeglugi
srodlgdowej lub koleje waskotorowe miatoby by¢ racjg stanu dla propagatoréw dziedzictwa,
a wobec utraty pierwotnej funkcji przemystowo-transportowej nalezatoby im przypisac role
sui generis rezerwatéw udostepnianych publicznosci do ,,podgladania”. Praktyka wskazuje, ze
zabytkowe walory i ich zagospodarowanie turystyczne wystepujg w przypadku obiektéw
kolejowych niemal nieroztgcznie (m.in. Héhmann R., 2002; Lijewski T. 2003; Ciechanski A.,
2005; Bebenow F. 2015; Ciechanski A., 2017a; Ciechanski A., 2017b; Taylor Z., 2018b). Ochrona
substancji zabytkowej systemu kolejowego, z uwagi na jego ztozonos¢, nie mogta sie zatem
ogranicza¢ wyfacznie do inspirowania brytyjskich wtadz centralnych, aby zachowaty
infrastrukture.

Koncepcje Rolta, zaréwno w aspekcie teoretycznym, jak i ich wdrazanie w praktyce,
wptynety na charakter pionierskich dziatan przeksztatcajgcych Talyllyn Railway w pierwszg na
Swiecie, prowadzong sitami organizacji pozarzagdowej, kolej zabytkowa (ang. heritage railway).
Lionel T. C. Rolt, bedgc jednym z fundatoréw, a podiniej takze etatowych pracownikow
zarzadzajacych Talyllyn Railway Preservation Society (TRPS), wnidst bardzo wiele praktycznego
zaangazowania na rzecz utrzymania torow i taboru, ,przeorganizowat system biletowy,
infrastrukture administracyjng, a takze wystepowat w roli konduktora wielu pociggéw”
(Boughey J., 2013, s. 28). Pomimo niepewnosci, spontanicznosci i intuicyjno$ci prowadzonych
dziatan oraz koniecznosci podejmowania sie twdrczej improwizacji, dwa pierwsze sezony
turystyczne okazaty sie rekordowe. Te doswiadczenia wptynety na poszerzenie perspektywy,
wykraczajgce poza typowe dla mitosnikdw kolei postrzeganie systemu kolei waskotorowej
wytgcznie jako obiektu bedacego ,ciekawg pamiatka” rodem z XIX wieku. Rolt dostrzegt, ze
kolej umozliwia wejscie (a moze raczej ,wjazd”) w swiat ,,odwiecznej unii spotecznosci lokalnej
z jego otoczeniem, w ramach Scisle powigzanego partnerstwa”(Boughey J., 2013, s. 28).
Krajobraz kulturowy, ktérego skfadnikiem jest kolej zabytkowa, nadaje jej range jednego

z elementéw tozsamosci regionalnej. Dostrzegajg to zarowno historycy, jak
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i geografowie; sie¢ kolejowa i jej cechy fizjograficzne mogg stanowi¢ jeden z dodatkowych
wyznacznikdw wyodrebnienia krajobrazéw historyczno-kulturowych (Soczéwka A., 2019).

Wprawdzie uznanie wartosci dziedzictwa kultury technicznej kolei waskotorowej ma
swoje zrodto w dwudziestowiecznej Wielkiej Brytanii, ale réwniez dla wielu innych lokalnych
systemoéw kolei stanowi jedyny mozliwy wspodfczesnie do wdrozenia rodzaj prowadzenia
dziatalnosci operacyjnej. Systemy potozone na obszarach peryferyjnych, z dala od duzych
atrakcji turystycznych lub aglomeracji miejskich i nie posiadajgce generatoréw ruchu, musza
wyksztatci¢ walor, ktéry bytby sktonny przyciggnaé potencjalnych klientow. W przypadku
lokalnych systemow kolei o genezie siegajacej przetomu XIX i XX wieku odpowiedz wydaje sie
jednoznaczna — powinny by¢ to walory muzealno-historyczne.

Wopisy do rejestru zabytkdw rozpoczete jeszcze w latach dziewieédziesigtych XX wieku
byty traktowane jako forma powstrzymania ewentualnych préb rozbiérki lub dewastacji
infrastruktury systemow kolei przed ich przekazaniem samorzgdom. Biorgc jednak pod uwage,
ze dziatania stuzb konserwatorskich byty nieustandaryzowane (niekorzystne nieformalne
uwarunkowania instytucjonalne), nie nalezy traktowa¢ w sposdb tozsamy walorow
historycznych obiektu kolejowego i wpisu do rejestru lub ewidencji zabytkéw. Forma ochrony
prawnej, jakg stanowig rejestr lub ewidencja, bywa z jednej strony czynnikiem pozytywnym
wptywajgcym na rozszerzenie katalogu dostepnych funduszy remontowych, a z drugiej strony
moze by¢ barierg do prowadzenia jakichkolwiek dziatan modernizacyjnych, a nawet
dziatalnosci operacyjnej. Ostatecznie, koleje waskotorowe objete rejestrem zabytkéw lub
ewidencjg bywaty z niego wykreslane i fizycznie likwidowane (Koleje Nasielska, Piotrkowska),
wiec ochrona konserwatorska nie stanowita wytgcznego narzedzia do przeciwdziatania
destrukcji substancji technicznej.

W pierwszej dekadzie XXI wieku proces transformacji w kierunku muzealno-
historycznym najczesciej obejmowat kontynuacje eksploatacji taboru zabytkowego przejetego
od poprzednich wifascicieli badZz uzytkownikdw. Korzystanie z wiedzy technicznej to
w przypadku lokalnych systeméw kolei takze wysitek, aby zapewni¢ wysokiej jakosci prace nad
elementami maszyn i infrastruktury stanowigcymi substancje zabytkows. Nie wyklucza to
stosowania nowoczesnych technologii, ale wymaga starannosci i konserwatorskiego kunsztu.
Bez odpowiedniego poziomu fachowej wiedzy, jak potgczy¢ efektywne utrzymanie ruchu przy
zachowaniu szacunku do dziedzictwa kultury technicznej, trudno jest gwarantowac

profesjonalizm organizacji. Wraz z rozwojem operatoréw lokalnych systemdw kolei mozna
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dostrzec tendencje zmierzajgce do budowania wtfasnych kompetencji techniczno-
konserwatorskich, obejmujgcych naprawy i utrzymanie pojazddw oraz obiektéw budowlanych
o walorach historyczno-kulturowych. W przypadku Towarzystwa Przyjaciét Kolei Sredzkiej
»,Bana” zostaty one potwierdzone uzyskaniem certyfikatu Transportowego Dozoru
Technicznego, ktéry uprawnia do napraw kottdw parowozowych.

Pomimo obiektywnie duzej liczby zabytkéw kolejowych, ich stan utrzymania odbiega
negatywnie od wzorcow zachodnioeuropejskich. W kontekscie lokalnych systeméw kolei
warte docenienia sg dokonania operatoréw, ktorzy przejazdy tgczg z dziatalnoscig muzealno-
-wystawiennicza. Szczegdlnie silng integracje tych dwdch funkcji (muzealnej i przewozowej)
dostrzec mozna w Muzeum Kolei Waskotorowych w Sochaczewie oraz na Kolei Waskotorowej
Rogow—Rawa—Biata. Systemy kolei uruchamiajace regularne pociagi w obszarach recepcji
turystycznej potozonych w bezposrednim sgsiedztwie muzedw i skansendw kolejowych nie
wykorzystujg w petni tego potencjatu. O ile Muzeum Ziemi Patuckiej, w ktérego sktad wchodzg
Zninska Kolej Waskotorowa i Muzeum Kolei Waskotorowej w Wenecji (fot. 6), organizuje
wspolne wydarzenia (np. Wenecka Noc z Parowozami), o tyle w przypadku Muzeum
w Gryficach brak jest jakiegokolwiek powigzania oferty z posiadajgcg zaplecze tuz obok
Nadmorska Kolejg Waskotorowg. Podniesienie atrakcyjnosci i zwiekszenie wykorzystania
lokalnych systemow kolei moze odbywac sie takze z uwzglednieniem waloréw dziedzictwa

kultury techniczne;.

Fot. 6. Pociag Zninskiej Kolei Waskotorowej miedzy stacjami Znin Waskotorowy i Wenecja.
Zrédto: zbiory Mikotaja Radzikowskiego (zdjecie wykonano w 2022 r.).
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W kontekscie wyzwan rozwojowych kolei zlokalizowanych na peryferiach wydaje sie
niemozliwe konkurowanie o rynek turystéw wytgcznie poprzez oferowanie samego przejazdu
pociggiem. Lokalne systemy kolei predestynowane sg — ze wzgledu na bogatg historie — do
wzmacniania funkcji muzealnej, ktéra moze przesadzi¢c o wartosci dodanej produktu
oferowanego mieszkaficom i turystom. Wytgcznie oferta ,premium”>®, uwzgledniajgca
zachowanie autentycznosci historycznej, moze stworzy¢ realne szanse na pokrycie
przynajmniej czesci stale rosngcych kosztéw eksploatacji i utrzymania lokalnego systemu
kolei.

Kierunek shortlines realizowany na infrastrukturze ,,ostatniej mili” obejmuje regularny
ruch pasazerski uzytecznosci publicznej oraz ruch towarowy. Codzienny ruch pociggow
pasazerskich prowadzony w koricowej fazie zarzagdu PKP na Kolei Kro$niewickiej, Rogowskiej,
Sredzkiej, Krotoszyrskiej, Stargardzkiej, Koszalinskiej i Etckiej znalazty swoja kontynuacje
w obrebie lokalnych systemow kolei, ktdrych operatorem zostato Stowarzyszenie Kolejowych
Przewozow Lokalnych. W oparciu o jego zasoby kadrowe, w tym kierownicze, od stycznia
2002 r. (teczycki D., 2009) kursowaty pociagi osobowe na Kolei Smigielskiej (linia Stare
Bojanowo—Smigiel-Wielichowo) i Krosniewickiej (linie do Ostréw, Krzewia i Dabrowic), a od
wrzesnia 2006 r. na Pleszewskiej Kolei Lokalnej (Malczewski M., 2016). Wszystkie z nich

oferowaty mozliwos¢ przesiadki na stacjach stycznych z kolejg normalnotorowa (tab. 30).

Tab. 30. Lokalne systemy kolei prowadzace codzienny, publiczny przewdz oséb w XXI wieku

Kolej Operator Lata eksploatacji Rodzaj przewozow
Smigielska Kolej Dojazdowa SKPL 2002-2010 catoroczne
Pleszewska Kolej Lokalna SKPL 2006— do chwili obecnej | catoroczne
Krosniewicka Kolej Dojazdowa | SKPL 2002-2008 catoroczne
Zutawska Kolej Dojazdowa PTMKZ od 2013 w sezonie letnim

zrédto: opracowanie wiasne.

W wyniku braku porozumienia miedzy operatorem (SKPL) a wtadzami samorzgdowymi

i miejscowymi aktywistami ruchéw spotecznych od 1 kwietnia 2008 r. zawieszono kursowanie

56 Oferta ,,premium” powinna by¢ w tym przypadku rozumiana jako kompleksowy zestaw ustug turystycznych
wysokiej jakosci, realizowanych zabytkowym taborem z odpowiedniej epoki.
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pociggdw na Krosniewickiej Kolei Dojazdowej, ktére dotychczas petnity nawet — dzieki
dobudowanym nowym przystankom — role ,, autobusdw szkolnych” (Malczewski M., 2008).

Pociagi planowe na tej infrastrukturze juz nigdy wiecej nie powrdcity.

L

rr B

INFORMAC !
TURYSTYCZNE)

Fot. 7. Wagon motorowy MBxd2-218 obstugujacy potaczenie Stare Bojanowo-Smigiel-Wielichowo,

zapewniajgce do 2010 r. skomunikowanie z linig kolejowa Poznan—Leszno i realizujacy przewozy
szkolne.
Zrédto: zbiory wiasne (zdjecie wykonano w 2007 r.).

Przeksztatcenia funkcjonalne nie ominety takie Smigielskiej Kolei Dojazdowe;.
Stopniowo ograniczano oferte przewozowg, skracajgc trase do odcinka Stare Bojanowo—
Smigiel, dzieki czemu zapewniata jeszcze skomunikowanie z pociggami normalnotorowymi
Poznan—-Leszno (fot 7). Niestety, konflikt operatora z wtascicielem infrastruktury — gming
Smigiel, dotyczacy wysokoéci naliczanego podatku od nieruchomosci (teczycki D., 2009)
sprawit, ze SKPL w 2010 r. zrezygnowato z zarzadzania kolejg waskotorowg, ktéra weszta
w strukture Zaktadu Gospodarki Komunalnej. Od tej pory pociggi uruchamiane sg jako

turystyczne wytgcznie kilka dni w roku.
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Poczatkowa faza reaktywacji Kolei Pleszewskiej obfitowata w liczne przerwy w ruchu —
zaréwno te o charakterze organizacyjnym, jak i technicznym®’. Zmienita sie tez forma
organizacyjna operatora — zarzadcg infrastruktury Pleszewskiej Kolei Lokalnej jest spdtka SKPL
Infrastruktura i Linie Kolejowe sp. z 0. 0., a przewoznikiem SKPL Cargo sp. z 0. 0., ktére przejeto
takze normalnotorowy ruch obstugujacy bocznice w Pleszewie od PKP CARGO SA. Rownolegle,
SKPL wdrazato do ruchu kolejne pojazdy normalnotorowe, ktore od 2015 r. obstuguja
wiekszos¢ pociggdéw, takze osobowych. Pleszewska Kolej Lokalna realizuje przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej i stanowi jedyng funkcjonalnie odrebng zbudowang na
bazie dawnych linii waskotorowych kolej, ktéra prowadzi catoroczny, codzienny ruch
pasazerski. Nie oznacza to, ze catkowicie zrezygnowano z potaczen waskotorowych — sg one
realizowane jako dodatkowe weekendowe kursy wakacyjne, gdyz cieszg sie duzym
zainteresowaniem mieszkancow Pleszewa.

Inny przypadek, o ktérym wspominajg R. Guzik, A. Koto$ i J. Taczanowski (2017),
stanowi Zutawska Kolej Dojazdowa, ktéra reaktywowana byta wprawdzie jako turystyczna, ale
dzieki stosunkowo duzej czestotliwosci, atrakcyjnemu czasowi przejazdu i konkurencyjnym
cenom biletdw wypetnita swojg ofertg luke w obstudze regionu transportem publicznym. Od
2013 r. Zutawska Kolej Dojazdowa wprowadzita ulgi ustawowe, a zgodnie z umowa zawarta
z powiatem nowodworskim rozktad jazdy jest kazdorazowo uzgadniany z wfasciwym
organizatorem transportu (starostg), dzieki czemu przewozy nabraty cech transportu
uzytecznoéci publicznej. Kolej Zutawska od 2013 r. oferuje nawet bilety miesieczne, z ktérych
korzystajg podrdzni dojezdzajgcy z centralnego miasta powiatu do miejscowosci nadmorskich,
gdzie w sezonie letnim wystepuje duze zapotrzebowanie na pracownikow gastronomii i innych
ustug (Bebenow F., Strzyzewski P., 2018). Lobbing w zakresie szerokiego wykorzystania tej
kolei do rozszerzenia oferty komunikacji zbiorowej na terenie Zutaw pochodzit jednak
z organizacji pozarzadowej (PTMKZ), zarzadzajgcej tym lokalnym systemem kolei, i jak dotad
nie znalazt pokrycia w dziataniach organizatora przewozéw oraz innych samorzgdow
regionalnych i lokalnych. Pomimo istnienia odpowiednich przepisow zwigzanych

z organizowaniem publicznego transportu zbiorowego, samorzady, petnigc obowigzki

57 Pociagi pasazerskie po torze waskim kursowaty od 17 wrzesnia 2006 do 27 marca 2007 r., a nastepnie od maja
do lipca 2008 r., od lutego 2010 r. do grudnia 2011 r., aby od 4 maja 2015 r. wrdci¢ na dobre do rozktadu jazdy
(Malczewski M., 2016).
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organizatora przewozow, niechetnie sktaniajg sie do planowania potgczen w oparciu
o infrastrukture kolei lokalnej.

Niemal wszystkie (poza pewnymi wyjgtkami) systemy kolei, ktére powstawaty
z inspiracji i na potrzeby samorzgddéw lokalnych badz regionalnych, miaty w swoim katalogu
ustug przewozowych mozliwo$¢ uruchomienia pociggéw towarowych. Zaréwno te, ktérych
budowa podyktowana byta potrzebami konkretnego zaktadu przemystowego lub kompleksu
leSnego, jak i te, ktore byty liniami publicznymi i wystepowat na nich ruch mieszany o réznych
wzajemnych proporcjach przewozéw pasazerskich i towarowych, odgrywaty powazng role
w tancuchu logistycznym swoich czasow.

Na kolejach przemystowych lub ,okotoprzemystowych” punkty nadania i odbioru
przesytek znajdowaty sie na obszarze jednej sieci. W praktyce, najczesciej polegato to na
przemieszczaniu burakéw z placow sktadowych do cukrowni i odwrotnie — rozwozeniu
wystodkéw (produktéw ubocznych przemystu cukrowego) na ogdlnodostepne tadownie
w obrebie stacji lub przystankdéw kolejowych. Jeszcze prostsza wydawata sie technologia pracy
przewozowej na kolejach lesnych, ktorych zadaniem byto zwozenie surowca drzewnego
z miejsc $cinki i wstepnej obrdbki drewna do punktéow sktadowych potozonych najczesciej
w pewnym oddaleniu od miejsca prowadzenia prac lesSnych — co wigzato sie z koniecznoscia
przemieszczania materiatu. Z racji korzysci ekonomicznych, jakie przemawiaty za takim
rozwigzaniem technicznym, koleje te czesto miaty waski rozstaw szyn. Specyfika kolei
waskotorowych regionu gornoslaskiego, przy gestej sieci bocznic i toréw tadunkowych na
stacjach, rowniez pozwalata na uruchamianie przewozéw wewnatrz rozbudowanej sieci
wiasne;j.

Ruch przesytek towarowych w oparciu o przewéz wagondéw normalnotorowych na
transporterach utrzymat sie na kolejach dojazdowych PKP niemal do samego konca, tj. do
2001 r. W miedzyczasie, z uwagi na pewne ryzyko zwigzane z ich obstugg, wycofane zostaty
m.in. na Gdanskich Kolejach Dojazdowych (ten epizod trwat zaledwie kilkanascie miesiecy),

a takze na Sredzkiej Kolei Dojazdowej®®.

58 Oba przytoczone przypadki wycofania z uzytkowania dotyczyty spektakularnych wykolejeri taboru — na
wzniesieniach, ktére wymagaty wiekszej predkosci do ich pokonania tatwo byto (przy nienajlepszym stanie
technicznym toru) wprawi¢ w rezonans sktad ztozony z kilku wagondw normalnotorowych na waskich
transporterach. Gdy zatem dochodzito do przewrdcenia sie jednego z wagonow, wypadki takie wigzaty sie
jednoczesnie z duzymi kosztami usuniecia ich skutkow, jak rowniez ze wzgledu na ,widowiskowe” nastepstwa
wzbudzaty duzo emoc;ji i kontrowersji w lokalnych spotecznosciach.
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Fot. 8. Stacja w Smiglu w czasach gdy przez Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokalnych
prowadzony byt codzienny ruch towarowy i pasazerski.
Zrédto: zbiory wiasne (zdjecie wykonano w 2006 r.).

Nie oznacza to jednak, ze catkowicie wycofano sie z ruchu wagondéw
normalnotorowych na transporterach. Ten model biznesowy kontynuowany byt
(w przeciwienstwie do przewozéw wewnatrz systemu kolei) takze po usamodzielnieniu sie
zarzadcoéw infrastruktury kolejowej od PKP na kolejach Smigielskiej (fot. 8), Kroéniewickiej,
Mtawskiej, Nateczowskiej, Przeworskiej i Kaliskiej, zarzadzanych przez Stowarzyszenie
Kolejowych Przewozéw Lokalnych, oraz GnieZznienskiej, zarzadzanej przez Biuro Utrzymania
i Eksploatacji Gnieznienskiej Kolei Waskotorowe;j.

Ruch towarowy na Kolei Pleszewskiej prowadzono bez przetadunku, ze wzgledu na
tréjszynowa konstrukcje nawierzchni kolejowej, ktéra umozliwiata przejazd po tym samym

torze pojazdéw normalno- i waskotorowych (tab. 31).
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Tab. 31. Lokalne systemy kolei prowadzace regularny, publiczny przewéz towaréw w XXI wieku

Kolej Operator Lata eksploatacji Rodzaj przewozéw

Smigielska Kolej Dojazdowa SKPL 2002-2010 transportery
Kaliska Kolej Dojazdowa SKPL 2002-2013 transportery

ruch po torze
Pleszewska Kolej Lokalna SKPL 2006— do chwili obecnej normalnym splotu

tréjszynowego
Przeworska Kolej Dojazdowa SKPL 2002-2010 transportery
Nateczowska Kolej Dojazdowa | SKPL 2002-2007 transportery
Mtawska Kolej Dojazdowa SKPL 2006-2007 transportery
Krosniewicka Kolej Dojazdowa | SKPL 2002-2008 transportery
Gnieznienska Kolej Dojazdowa | BUIEGKW 2002-2008 transportery

) , N . ruch po torze
Lipusz—Bytéw SKPL Cargo 2006— do chwili obecnej
normalnym

zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Bebenow F., 2015, s. 52 (z modyfikacjami).

Stopniowa rezygnacja z przewozu towarow na lokalnych systemach kolei wynikata
przede wszystkim z czynnikéw technicznych. Stan infrastruktury nie pozwalat na dtuzsza
bezawaryjng eksploatacje pociggéw towarowych — w tym przede wszystkim przewozéw
wagonow normalnotorowych na transporterach. Ostatni pociag tego typu uruchomiono na
Kolei Gnieznienskiej 15 sierpnia 2008 r. Tor byt poprowadzony wzdtuz kamienic i ptotow
prywatnych posesji — zgodnie z dziewietnastowiecznymi projektami, co wzbudzato duze
kontrowersje spoteczne i sprzeciw mieszkancow. Nieco dtuzej eksploatowano wagony-
transportery na Kolei Kaliskiej (do czerwca 2012 r.), ale z powodu ztego stanu technicznego
nawierzchni zrezygnowano z tego $rodka transportu w relacji Opatéwek—Zbiersk.

Ponadto, z operacyjnego punktu widzenia, prowadzenie ruchu towarowego wymagato
od przewoznikéw nieustannego oczekiwania na przybycie wagondw z kraju i zwigzanej z tym
gotowosci pracownikéw do uruchomienia przetadunku. Wydajnos¢ takiego rozwigzania,
w potaczeniu z ograniczong przepustowoscia (maksymalnie 8 wagondéw na pociag
waskotorowy w trakcji podwadjnej), nawet przy elastycznosci zwiekszonej w stosunku do
dawnego PKP nie przynosita zadowalajgcych efektow ekonomicznych.

Dzi$ przewozy towarowe sg prowadzone wytgcznie na dwodch systemach kolei
zarzagdzanych przez podmioty z Grupy SKPL — normalnotorowej linii Lipusz—Bytdw,
obstugujgcej bocznice Prefabetu w Ostawie-Dgbrowie, Baze Paliw PERN w Ugoszczy oraz

Elektrocieptownie Bytow, a takze tréjszynowej Pleszewskiej Kolei Lokalnej wykorzystywanej
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m.in. do zaopatrywania rozlewni gazu w Pleszewie (ruch towarowy odbywa sie wytgcznie po
torze normalnym).

Upadek systemu przesytek rozproszonych w Polsce i niemal catkowita ich substytucja
transportem drogowym (Bochenski T., 2016; 2017) przyspieszyty tylko nieuchronny proces
spadku znaczenia lokalnych systemoéw kolei jako ogniwa w krajowym faicuchu przewozu

towarow.
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6. Podsumowanie

W swietle przeprowadzonych badan mozna stwierdzi¢, ze postepowanie doprowadzito do
realizacji gtéwnego celu pracy, jakim byta analiza i ocena procesu transformacji lokalnych
systemow kolei w Polsce w XXI wieku wraz z identyfikacjg uwarunkowan, ktdre na ten proces
wptywaty. Konkluzja ta znajduje swoje odzwierciedlenie w szczegétowych wnioskach
ptynacych z pracy, a wynikajgcych z odpowiedzi na pytania poznawcze postawione w rozdziale

pierwszym.

Pytanie 1: Jaka jest geneza i jak przebiegat historyczny proces ksztattowania sie lokalnych
systemow kolei w Polsce?

Geneza lokalnych systeméw kolei lezgcych we wspdtczesnych granicach Polski siega potowy
XIX wieku. Sposrod 42 systemow czynnych w XXI wieku az 33 uruchomiono przed 1918 rokiem,
a trzy zasadnicze punkty zwrotne (turning points) w historii polskiego kolejnictwa to lata 1918,
1945 i 1989. W swietle przeprowadzonych badan mozna uznaé, ze przeksztatcenia lokalnych
systemow kolei, podobnie jak catego sektora transportowego, byty efektem dostosowania sie
do nowych warunkow spotecznych i gospodarczych nastepujgcych po powaznych przetomach
w dziejach Europy. Podsumowaniem historycznego procesu ksztattowania sie lokalnych
systemow kolei w Polsce jest schemat, ktéry w uproszczony sposdb przedstawia jego
najwazniejsze watki (ryc. 21).

Z punktu widzenia procesow, ktore dziaty sie przed 1918 rokiem kluczowy jest fakt, ze
koleje lokalne (potozone na terenach dzisiejszej Polski) powstawaty i rozwijaty sie w trzech
réznych systemach panstwowych, ktére w odmienny sposéb wptywaty na ich ksztatt (por.
Taylor Z., 2007; Ciechanski A., 2017b). Model pruski zaktadat budowe licznych, dos¢ krétkich
odcinkdw, istotnych z punktu widzenia peryferii, a wtadze stosowaty zachety inwestycyjne do
tworzenia systemow kolei lokalnych normalno- i wagskotorowych (,Ustawa...”, 1892). Ten
model funkcjonowania kolei lokalnych zaktadat partycypacje administracji publicznej
w kosztach budowy i eksploatacji infrastruktury kolejowej. Koncesje udzielane byty nie tylko
samorzgdom, ale takze przedsiebiorcom prywatnym (lub inicjatywom mieszanym). W modelu
austriackim z kolei budowano lokalne linie normalno- i waskotorowe z istotnym wktadem
kapitatu prywatnego. Udziaty tego sektora w towarzystwach akcyjnych wynosity woéwczas
w praktyce nawet do 100%, a po ukonczeniu budowy eksploatacje linii kolejowej powierzano

austriackim kolejom panstwowym. Mato elastyczny i drogi sposéb zarzgdzania lokalnymi
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kolejami przez panstwowe dyrekcje przynosit w zaborze austriackim niewielkie dywidendy dla
udziatowcéw. Model rosyjski obejmowat budowe prostych, niezaleznych systemow
waskotorowych przez kapitat prywatny (na wtasne ryzyko biznesowe), przy czym trzeba doda¢,
Ze na inwestycje kapitatu prywatnego w tworzenie linii normalnotorowych wtadze panstwowe
celowo nie zezwalaty (ze wzgleddw strategicznych). Owczesna doktryna polityczna zaktadata
ograniczenie gestosci sieci transportowej w poblizu granic Cesarstwa Rosyjskiego na wypadek
wojny. Konsekwencja takiego podejscia byt brak jakichkolwiek lokalnych inicjatyw kolejowych
o charakterze publicznym lub publiczno-prywatnym, a takze brak legislacyjnych form wsparcia
dla przedsiebiorcow z tego sektora. Jak sie pdzniej okazato, w Swietle doswiadczen | wojny

Swiatowej, przyjeta przez Rosje polityka transportowa okazata sie catkowicie nietrafiona.
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1 854 Model pruski Model austriacki Model rosyjski

zachety inwestycyjne (Ustawa budowa lokalnych linii przy udziale linie waskotorowe budowane
l o ,matych kolejach” z 1892 r.); (3 do 100%) kapitatu prywatnego; wytacznie przez kapitat prywatny na
l »  Efektywny (dochodowy) model »  Eksploatacja powierzana austriackim witasne ryzyko biznesowe;
i finansowa partycypacja administracji; kolejom parstwowym; » utrudnione zdobywanie koncesji, brak
l »  koncesje wydawane samorzgdom, » mato elastyczny i drogi sposdb uregulowan wspierajacych;
l podmiotom prywatnym i mieszanym. zarzgdzania (niewielkie dywidendy). » doktryna zaktadajgca ograniczenie

gestosci sieci transportowe;j.

-
budowa kolei przyfrontowych przez wojska

niemieckie i austriackie w latach 1914-1918

» przejecie na whasnosc publicznych kolei lokalnych oraz dawnych kolei militarnych w granicach odrodzonej Il RP;

» proby ujednolicenia technicznego i budowa odcinkow spajajacych system transportowy kraju.

masowe rozbidrki infrastruktury
zniszczenia wojenne 1939-1945 2 < przez Armie Czerwong (1944-1945)
.

Przymusowe upanstwowienie po 1945

__-r--

» nacjonalizacja 107 systemow kolei publicznych stanowigcych majatek prywatny, mieszany lub komunalny,
»  proces upanstwowienia zakonczony do 1953 r. poprzez wtgczenie ich w sktad PKP;
»  przejecie kilkudziesieciu kolei lesnych, cukrownicze i innych przemystowych na wtasno$¢ innych resortow niz
* Ministerstwo Komunikacji.
1989 Poczatek transformacji gospodarczej w Polsce

Ryc. 21. Przebieg historycznego procesu ksztattowania sie lokalnych systemoéw kolei w Polsce.
Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci, w okresie miedzywojennym lokalne
systemy kolei funkcjonowaty w strukturach administracji rzgdowej oraz samorzgdowej,
a takze stanowity niekiedy wtasnos¢ prywatna. Polska, jako panstwo, przejeta po zaborcach
wiasnos¢ publicznych kolei lokalnych, w tym takze systemy waskotorowych kolei
przyfrontowych zbudowane przez wojska niemieckie i austriackie w latach 1914-1918. Préby
ujednolicenia technicznego i budowa odcinkdéw spajajgcych system transportowy kraju objety
takze lokalne systemy kolei, lecz zostaty one przerwane wybuchem Il wojny swiatowej.

Schytek Il wojny Swiatowej przynidst nowe rozstrzygniecia polityczne (Polska znalazta
sie w radzieckiej strefie wptywoéw), ktére miaty swoje dtugofalowe konsekwencje dla
funkcjonowania lokalnych systeméw kolei. Z jednej strony od 1944 roku trwaty masowe
rozbidrki infrastruktury kolejowej dokonywane przez Armie Czerwong (Taylor Z., 2007), ktére
objety takze liczne odcinki kolei lokalnych. Z drugiej strony, wprowadzony model gospodarki
nakazowo-rozdzielczej przewidywat wytgcznie panstwowg dziatalnos¢ w zakresie zarzgdzania
infrastrukturg kolejowa. Z tego powodu 107 systemdw kolei normalno- i waskotorowych,
tramwajowych oraz linowo-terenowych trafito pod zarzagd PKP (Pawtowski J., 2015; Glugla P.,
2021, Jerczynski M., 2021); kolejne kilkadziesigt kolei niepublicznych (gtdéwnie lesnych,
cukrowniczych i innych o charakterze przemystowym) zostato przejetych przez rézne resorty
sektorowe (Pokropinski B., 1980; Taylor Z., 2007; Ciechanski A., 2013; Pawtowski J., 2015),
a PKP sprawowato nad nimi nadzér techniczny i merytoryczny.

Po kilkudziesieciu latach okresu PRL, w ktérym dokonywano powolnego ograniczania
oferty przewozowej i likwidacji nierentownych odcinkéw (przede wszystkim kolei
waskotorowych), doszto do kolejnego przetomu, zwigzanego z transformacjg systemowa
panstwa. Przejscie z gospodarki centralnie planowanej w wolnorynkowg dla catej branzy
kolejowej byto doswiadczeniem bolesnym (Keller D., 2015b; Trammer K., 2019). Poszczegdlne
rzady traktowaty kolej (a zwtaszcza lokalne systemy kolei) bardziej jako relikt socjalizmu, a nie
sposob na ksztattowanie wzorcdw nowoczesnej mobilnosci. Wtasciwie jedynymi dziataniami
w zakresie polityki kolejowej lat dziewiecdziesigtych XX w. byty ograniczanie kosztow pracy
przewozowej i redukcja etatéw. Rownolegle, w skali lokalnej zaczeto poszukiwaé nowych
funkcji dla kolei waskotorowych (np. funkcja turystyczna), czemu towarzyszyt wzrost
zainteresowania samorzgdow lokalnych infrastrukturg kolejowg. Woreszcie, Ustawa
z dn. 8 wrzesnia 2000 roku o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa

panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” wprowadzita nowe rozwigzania legislacyjne.
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Faktyczne skutki tej zmiany legislacyjnej weszty w zycie w 2001 roku, ktory z perspektywy
wspotczesnych losdw lokalnych systemow kolei wydaje sie najistotniejszy. Wprowadzono
zachodnioeuropejski model gtéwnego systemu kolejowego (krajowego) oraz umozliwiono
przejmowanie majgtku systemoéw lokalnych nalezgcych do PKP przez jednostki samorzadu
terytorialnego. Ze zmiang tg rozpoczeta sie faktyczna transformacja transportu kolejowego

w Polsce.

Pytanie 2: Jakie mozna wyrdznié typy organizacyjne i funkcjonalne lokalnych systeméw
kolei?
W rozprawie wyrdzniono podstawowe typy organizacyjne i funkcjonalne dziatajgcych obecnie
w Polsce lokalnych systemoéw kolei. W typologii organizacyjnej, zidentyfikowano trzy
zasadnicze formy prowadzenia dziatalnosci przez operatorow lokalnej infrastruktury
kolejowej, ktdre byty wykorzystywane na poczatku XXI wieku i sg aktualne rdéwniez
wspotczesnie. Nalezg do nich:

1. organizacje pozarzagdowe (NGO);

2. jednostki organizacyjne samorzgdow oraz spotki komunalne, ktére sg witascicielami

lub uzytkownikami infrastruktury kolejowej;
3. pozostate podmioty takie jak prywatne firmy Ilub instytucje niezwigzane
z samorzadem lokalnym.

Jak pokazujg przeprowadzone badania, ok. 32% operatorow lokalnych systemoéw kolei to
organizacje pozarzgdowe takie jak stowarzyszenia lub fundacje. Cho¢ udziat ten zmniejsza sie
(w 2011 r. byfa to potowa wszystkich przypadkéw), forma zarzgdzania lokalnym systemem
kolei przez NGO ma nadal istotne znaczenie, takze ze wzgledu na duzg aktywnos¢ entuzjastow
kolei, ktorzy zwykle instytucjonalizujg swojg dziatalnos¢ wifasnie w ramach organizacji
pozarzgdowej. W ostatnich latach zaobserwowano wyrazny wzrost znaczenia systemow
zarzadzanych przez jednostki organizacyjne samorzaddw oraz spétki komunalne — stanowia
one w sumie ok. 26% operatorow kolei lokalnych. Wynika to takze z pozytywnych doswiadczen
w zakresie faczenia przez jednostki organizacyjne samorzaddéw funkcji operatora z innymi
zadaniami witasnymi, takimi jak np. dziatalno$¢ muzealna (instytucje kultury). Natomiast
ostatni typ organizacyjny lokalnych systeméw kolei (pozostate podmioty, takie jak prywatne
firmy lub instytucje niezwigzane z samorzgdem lokalnym) wystepuje w 42% systemodw

lokalnych.
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Punktem wyjscia do diagnozy typow funkcjonalnych lokalnych systemoéw kolei byto
okreslenie potencjalnych rél w realizacji procesu przewozowego, ktory moze przyjac jedng
z dominujacych funkgji:

— obstuga pasazerskiego publicznego transportu zbiorowego (lokalnego, czesto
w obszarze recepcji turystycznej lub w podmiejskiej strefie aglomeracji miejskich);

— shortlines — obstuga lokalnego ruchu pasazerskiego i towarowego na krdtkich
odcinkach, w tym tzw. ostatnia mila obejmujgca obiekty infrastruktury ustugowe;j
(terminale, place, urzadzenia tadunkowe);

— heritage railways, czyli tzw. koleje historyczne oraz rekreacyjne (m.in. parkowe).
Przeprowadzone w pracy badania oraz dorobek literatury dotyczgcej transportu kolejowego
(Hall D., 1999; Halsall D. A., 2001; Taylor Z., Ciechanski A. 2011, 2017) byty podstawg do
zaproponowania typologii funkcjonalnej lokalnych systemow kolei, w ramach ktorej
wyrdzniono typy oraz podtypy. Do typu A zaliczono lokalne systemy kolei prowadzace
regularny ruch (codzienny w sezonie letnim) w obszarze recepcji turystycznej. W ramach tego
typu wyrdzniono dwa podtypy. Do pierwszego z nich zaliczono koleje dojazdowe, ktore
stanowig $rodek transportu dowozacy turystéw z obszaru zrédtowego do obszaru recepcji
turystycznej lub bedace srodkiem transportu miedzy atrakcjami turystycznymi (podtyp Al).
Przyktadami takich systemdw s koleje: Nadmorska, Zutawska i Zniriska. Drugim wyréznionym
podtypem sg koleje rekreacyjne, ktére stanowig atrakcje uzupetniajgcg lub jedng
z réwnorzednych atrakcji regionu (podtyp A2). Kolej Bieszczadzka jest przyktadem systemu
cieszgcego sie popularnoscig ze wzgledu na sgsiedztwo Bieszczadzkiego Parku Narodowego
i cho¢ nie tgczy ze sobg wiekszych obiektéw turystycznych, charakteryzuje sie bardzo wysokimi
przewozami pasazerow.

Natomiast typ B stanowig lokalne systemy kolei, ktore prowadzg ruch poza obszarem
recepcji turystycznej. Nalezg do nich koleje podtypu Bl kursujgce rozktadowo wyfacznie
w weekendy lub w jeden wybrany dzien tygodnia. Przyciggajg one pasazerow wtasng
atrakcyjnoscia, oferujac nie tylko przejazd pociggiem, ale takze dodatkowe atrakcje, takie jak
zwiedzanie ekspozycji muzealnej, piknik z ogniskiem lub festyn na jednej ze stacji. Do tego
podtypu zaliczy¢ mozna m.in. koleje: Etckg, Piaseczyriskg i Rogowska. Natomiast przyktadami
lokalnych systemoéw kolei podtypu B2, ktére kursujg wytgcznie przez kilka dni w roku lub
w ogdle nie publikuja ogdélnodostepnych rozktadéw jazdy sa koleje: Mtawska i Smigielska.
Potencjat tych kolei pozostaje w duzej mierze niewykorzystany.
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Warto dodac, ze do typow A i B nalezg wytgcznie linie kolejowe waskotorowe. Z kolei
do typu C zaliczono koleje realizujgce funkcje shortlines, wsrdd ktérych sg przyktady kolei
tréjszynowej (splot toru waskiego i normalnego — Pleszewska Kolej Lokalna) oraz fragmenty
linii normalnotorowych (w 2021 r. czynny byt tylko odcinek Lipusz — Bytow). Przewaza na nich
ruch towarowy i regularny pasazerski, z niewielkim udziatem funkcji turystycznej.

Ostatnia wyrdzniona w pracy grupa (typ D) obejmuje koleje drezynowe eksploatujgce
wyfacznie lekkie pojazdy z napedem recznym. Wszystkie czynne lokalne systemy kolei
opierajgce sie na ruchu drezyn w 2021 r. dziataty na torze normalnym, a jeden (Stargardzka
Kolej Waskotorowa) pozostawat w fazie organizacji.

Przeprowadzona inwentaryzacja zréznicowania lokalnych kolei, a takze generalizacja
uzyskanych informacji szczegétowych stanowiag wypetnienie istniejacej luki badawczej w tym

zakresie.

Pytanie 3: Jakie sg najistotniejsze uwarunkowania przeksztatcen i funkcjonowania lokalnych
systemow kolei?

W pracy zidentyfikowano szereg uwarunkowan wptywajacych na przeksztatcenia
i funkcjonowanie lokalnych systemoéw kolei w Polsce. Zostaty one pogrupowane w bardziej
ogolne typy opisujgce uwarunkowania:

— instytucjonalne,

techniczne,
— ekonomiczno-finansowe,
— spoteczne.
Uwarunkowania instytucjonalne majg charakter formalny lub nieformalny. Regutami
formalnymi, ktore wptynety na przeksztatcenia i funkcjonowanie lokalnych systeméw kolei
byly przede wszystkim wymagania prawne, narzucajgce rezimy techniczne i regulacje
rynkowe, tj.:
— przepisy krajowe okreslajgce m.in. zasady eksploatacji infrastruktury kolejowej
i pojazdéw kolejowych, prowadzenia ruchu kolejowego i wykonywania przewozow,
a takze instrumenty regulacji transportu kolejowego przez administracje panstwowag;
— przepisy unijne, zaktadajgce daleko idace ujednolicenie rynku kolejowego krajow

europejskich  oraz niezalezno$s¢ zarzadcy infrastruktury, zapewniajgcego
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niedyskryminujgcy dostep wszystkim zainteresowanym przewoznikom w ramach

interoperacyjnosci.

W odniesieniu do lokalnych systemow kolei wazniejszg cze$¢ norm formalnych stanowia
przepisy krajowe. Jak pokazujg opisane w pracy doswiadczenia, to tego typu regulacje
w najwiekszym stopniu warunkujg sposéb dziatalnosci przedsiebiorstw kolejowych, w tym
zarzadcow lokalnych systemow kolei.

Druga grupe uwarunkowan instytucjonalnych stanowia reguty nieformalne, majace
swoje zrodto w zwyczajach i tradycjach, ktére sg kultywowane w organizacjach zarzgdzajgcych
lokalnymi systemami kolei. Zidentyfikowano je przede wszystkim na podstawie
przeprowadzonej obserwacji uczestniczgcej i wykonanych wywiadéw pogtebionych. Warto
dodaé, ze reguty nieformalne posiadajg pewng moc sprawczg, a niekiedy sg podstawg do
uchylania regut formalnych. Wsréd najwazniejszych uwarunkowan tego typu sa:

— uksztattowanie sie nieformalnych sposobéw dziatania operatoréw  kolei
waskotorowych wynikajgcych z istnienia w przepisach ogdlnych luki formalno-prawne;j
(2001-2005);

— infantylizacja kolei waskotorowych poprzez nadmierne eksponowanie ,,dzieciecego”
i ,rozrywkowego” charakteru przewozéw (w tym nadawanie nazw ,ciuchcia” lub
,kolejka”), co wptywa na postrzeganie lokalnych systemow kolei przez politykow
i biznes;

— praktykowanie zasady ,skrajnej ostroznosci” przez wtadze lokalne, regionalne
i centralne, od ktérych nierzadko zalezy ekonomiczna sytuacja lokalnych systemow
kolei;

— wybidrczoséiincydentalnos¢ dziatan aktorow spotecznych i politycznych wptywajgcych
na dziatalnos¢ lokalnych systeméw kolei, w tym samorzaddéw, organéw nadzoru nad
bezpieczenstwem transportu kolejowego i stuzb konserwatorskich;

— trudne relacje miedzy organizacjami pozarzgdowymi petnigcymi funkcje operatorow
lokalnych systeméow kolei z samorzadem lokalnym, wynikajgce najczesciej ze
sprzecznosci oczekiwan tych dwdch grup podmiotéw wobec lokalnych systemdw kolei.

Uwarunkowania techniczne stanowig obiektywng bariere dziatalnosci operatoréw,
wyznaczajac kres eksploatacji poszczegdlnych elementdéw lokalnego systemu kolei ze wzgledu
na fizyczne zuzycie i utrate parametréw bezpieczenistwa infrastruktury badz pojazdéw
kolejowych. W ramach przeprowadzonego postepowania badawczego zidentyfikowano
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nastepujgce uwarunkowania techniczne, wptywajgce na przeksztatcenia i funkcjonowanie
lokalnych systemodw kolei:

— o0golny zty stan techniczny infrastruktury lokalnych systeméw kolei w momencie
przekazania kompetencji nowym operatorom na poczatku XXI wieku,

— kryterium bezpieczenistwa, ktdre musi byé przestrzegane, aby nie dopusci¢ do
zagrozenia dla zycia, zdrowia lub Srodowiska naturalnego,

— wysoka kapitatochtonnos¢ lokalnych systeméw kolei, zwigzana z: koniecznosciag
certyfikacji poszczegdlnych elementdw infrastruktury technicznej, a w przypadku
taboru zabytkowego — z matoseryjnoscia i unikalnoscig rozwigzan technicznych,

— stosowanie w praktyce reaktywnego modelu utrzymania ruchu, charakteryzujgcego sie
interwencjami naprawczymi dopiero po zuzyciu sie lub uszkodzeniu elementu
technicznego, bez podejmowania wczesniejszych dziatan zapobiegawczych.

Analiza uwarunkowan technicznych pozwolita na zaproponowanie wzorcowych modeli
eksploatacji i utrzymania drog kolejowych (infrastruktury) oraz pojazdéw w obrebie lokalnych
systemoéw kolei, tak aby zapewni¢ zgodnos$¢ z przepisami i warunkami technicznymi
umozliwiajgcymi bezpieczne prowadzenie ruchu. Warto jednak zaznaczyé, ze jak dotad
operatorom lokalnych systemdw kolei nie udato sie wypracowac¢ w szerszej skali praktyki
eksploatacyjno-utrzymaniowej uwzgledniajacej nie tylko pokrywanie wydatkow biezgcej
dziatalnosci, ale gwarantujgcej zapewnienie srodkdow finansowych na dziatania
odtworzeniowe.

Procesy eksploatacji i utrzymania technicznego powinny by¢ rozpatrywane réwniez
w kontekscie uwarunkowan ekonomiczno-finansowych. Jak pokazaty przeprowadzone
badania, zarowno nakfady na infrastrukture kolejowa jak i pojazdy kolejowe stanowity
powazne obcigzenia dla budzetéw podmiotédw zarzadzajacych lokalnymi systemami kolei
w Polsce w XXI wieku. Poszukiwanie Srodkéw przez operatordw i wtascicieli infrastruktury
kolejowej obejmowaty dwie zasadnicze formy aktywnosci:
— zwiekszanie dochodow wtasnych, w tym gtéwnie sprzedaz ustug i poszukiwanie
zewnetrznych zrédet finansowania (dotacji),
— ograniczanie kosztéw operacyjnych.
Dochody wtasne operatoréw lokalnych systemow kolei obejmowaty przede wszystkim

dystrybucje biletéw na przejazd pociggiem oraz sprzedaz ustug zwigzanych z turystyka
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kolejowg (organizacja pociggow dodatkowych, przygotowanie imprez turystycznych,
Swiadczenie dla klientéw ustug gastronomicznych).

Nie bez znaczenia byly takie dotacje, umozliwiajgce rekompensate kosztow
wykraczajgcych poza zdolnosci finansowania dziatalnosci z przychoddéw biezgcych. Nalezaty do
nich narzedzia wsparcia operatoréw przez wtadze samorzgdowe, takie jak:

— dotacje podmiotowe (do biezgcej dziatalnosci),

— dotacje celowe (przekazywane np. z budzetéw wojewddztw na utrzymanie lokalnych
systemdw kolei stanowigcych wtasnosé gmin lub powiatéw),

— zapewnienie przez jednostki samorzadu terytorialnego wktadu wtasnego do wiekszych
projektéw realizowanych z funduszy unijnych,

— granty lub projekty z zakresu turystyki, kultury i ochrony zabytkéw, udzielane w trybie
konkursowym organizacjom pozarzagdowym.

Innym zrédtem finansowania byly rowniez dotacje z budzetu centralnego, w tym przede
wszystkim:

— system dopfat do przejazdéw ulgowych publicznym transportem zbiorowym -
rekompensata dla niektdérych operatorow prowadzgcych przewozy pasazerskie
(5 podmiotow) przez ministra wtasciwego ds. transportu,

— srodki w krajowych programach na utrzymanie infrastruktury, kierowane do
zarzadcow,

— projekty obejmujgce dziatania w zakresie turystyki, kultury i ochrony zabytkdw,
realizowane w oparciu o konkursy organizowane przez ministrow wtasciwych
ds. sportu i turystyki oraz kultury i dziedzictwa narodowego, w tym przez stuzby
konserwatorskie ochrony zabytkéw.

Jak wskazujg doswiadczenia operatorow lokalnych systeméw w XXI wieku, strumien
finansowy ptyngcy ze Zrddet centralnych miat raczej niewielki wymiar i byt nieadekwatny
zaréowno pod wzgledem potrzeb inwestycyjnych jak i oczekiwan samych operatoréw.
Niedobdr tego typu wsparcia jest niezrozumiaty ze wzgledu na fakt, iz — jak podkreslajg
operatorzy — relatywnie niewielkie z punktu widzenia budzetu panstwa srodki bytyby w stanie
zahamowac postepujgca degradacje i uchroni¢ wiekszosc lokalnych systeméw kolei przed tak

zwang ,,$miercig techniczng”.
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Ograniczenie kosztéw operacyjnych na poczatku procesu przeksztatcen stanowito
podstawowy Srodek do utrzymania ptynnosci finansowej operatordow, a najprostszym
i najczesciej praktykowanym sposobem byto dostosowanie intensywnosci utrzymania
i eksploatacji do nowych warunkdéw. Przede wszystkim poszukiwanie oszczednosci polegato
na:

— skracaniu dtugosci czynnych odcinkdéw linii kolejowych lub likwidowaniu fragmentow
sieci, ktore nie generowaty potencjalnego ruchu pasazerskiego badz towarowego
(dotyczyto to niemal wszystkich kolei waskotorowych);

— koncentracji przewozow na odcinkach najsilniej obcigzonych przewozami (pozostate
odcinki byty trakowane wytgcznie jako dowozowe, taczace m.in. zaplecze techniczne
z liniami o wysokiej frekwencji turystycznej, co byto szczegdlnie widoczne w przypadku
kolei Nadmorskiej i Zutawskiej obstugujacych wybrzeze Battyku);

— optymalizacji podatkowej mozliwej do realizacji dzieki zwolnieniom, ktérym podlega
infrastruktura kolejowa;

— korzystaniu z pracy spotecznej cztonkdw i sympatykdow kolei przez operatorow
posiadajgcych status organizacji pozarzagdowe;j.

Ponadto, jak pokazaty badania, bardzo istotnym uwarunkowaniem finansowo-ekonomicznym
byto posiadanie przez operatoréw innej dominujgcej dziatalnosci podstawowej, z ktérej
przychody finansowaty koszty utrzymania lokalnego systemu kolei. Wedtug danych na koniec
2021 roku az 12 operatordw posiadato inny core-business niz wykonywanie czynnosci
lokalnego zarzadcy infrastruktury kolejowej lub przewoznika wykonujgcego przewozy w skali
lokalnej.

Uwarunkowania spoteczne zostaty przeanalizowane na dwdch ptaszczyznach —
wewnetrznej i zewnetrznej. Wsréod wewnetrznych uwarunkowan istotnych dla procesu
transformac;ji lokalnych systeméw kolei, mozna wymienicé:

— bolesne (zaréwno dla kadry zarzadzajacej jak i personelu wykonawczego) ,zderzenie”
przyzwyczajen i tradycji prowadzenia dziatalnosci z nowa sytuacjg ekonomiczng
przetomu XX i XXI wieku,

— profesjonalizacje dziatan poprzez budowe zespotu o efektywnej strukturze

wewnetrznej organizacji,
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— problematyczng kwestie ustalania hierarchiii autorytetu wtadzy w organizacjach, ktére
petnig funkcje operatoréw lokalnych systemoéw kolei.

Natomiast jako podstawowe spoteczne uwarunkowania zewnetrzne zdiagnozowano:

— zbyt matg dostepnosé na rynku pracownikéw o kwalifikacjach kolejowych, wptywajaca
na pogtebianie sie istniejgcej luki kadrowej;

— problem licznych dewastacji majatku, ktore zwtaszcza w kontekscie kradziezy
elementédw nawierzchni kolejowej byty dla operatoréw lokalnych systeméw kolei
szczegblnie dotkliwe w pierwszej dekadzie XXI wieku,

— zakorzenienie lokalnego systemu kolei w swiadomosci spotecznej i w lokalnych
strukturach spotecznych, ktére mogto mie¢ charakter wzmacniajgcy lub ostabiajgcy site
operatoréw.

Zamieszczone w pracy komentarze i refleksje przedstawicieli przedsiebiorcow i organizacji
petnigcych funkcje operatoréw potwierdzity, ze uwarunkowania spoteczne miaty bardzo

istotny wptyw na proces transformacji lokalnych systeméw kolei w Polsce w XXI wieku.

Pytanie 4: Jak przebiegat proces instytucjonalnej i funkcjonalnej transformacji lokalnych
systemow kolei oraz jakie byty dominujgce kierunki zmian?

Proces transformacji obejmowat przemiany o charakterze instytucjonalnym oraz
funkcjonalnym, ktérych charakter i intensywnos¢ zmieniaty sie w poszczegdlnych dekadach
XXI wieku, co zilustrowano na schemacie podsumowujgcym ten etap prac (ryc. 22).
Transformacja lokalnych systeméw kolei obejmowata dwie zasadnicze ptaszczyzny:

— instytucjonalng, zwigzang z: (1) przeksztatceniami wiasnosciowymi, takimi jak
przejmowanie majatku panstwowego PKP przez jednostki samorzgdowe oraz
(2) zmianami organizacyjnymi prowadzacymi do uksztattowania sie nowych
podmiotdéw zarzgdzajgcych infrastrukturg lokalnych systemoéw kolei;

— funkcjonalng, obejmujaca: (1) zmiane profilu dziatalnosci i (2) przyjecie jednej
dominujgcej funkcji sposrdd: turystycznej, muzealno-historycznej lub systemu typu
shortlines.

Analizujgc dynamike procesu transformacji lokalnych systemow kolei, wyrdzniono trzy gtéwne
etapy przeksztatcen:

e W pierwszym etapie (l), przypadajgcym na lata 2001-2010, dziatania organizacji miaty

charakter pionierski, a dotyczyty gtdwnie zmian wiascicielskich i podejmowania préb
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zarzadzania lokalnymi systemami kolei przez organizacje pozarzgdowe i samorzady
lokalne. Podejmowane woweczas inicjatywy przepetnione byly optymizmem
i entuzjazmem, stajac sie niejako poligonem doswiadczalnym dla szerszych procesow
liberalizacji i deregulacji branzy kolejowe;j.

Druga dekada XXI wieku (lata 2011-2020), stanowigca umowny drugi etap (Il)
cechowata sie stopniowo wzrastajgcym profesjonalizmem i optymalizacjg dziatalnosci
operacyjnej. Byt to czas intensywnych zmian zarzgdczych i rozwigzania problemow
wtasnosciowych. Operatorzy stale poszukiwali przy tym dodatkowych $rodkow
finansowych, aby rekompensowac¢ rosngce koszty utrzymania infrastruktury
i pojazdéw kolejowych. Odczuwalnym przez lokalne systemy kolei wydarzeniem byto
znaczne ograniczenie mozliwosci  prowadzenia  dziatalnosci w  zwigzku
z wprowadzeniem na obszarze Polski stanu zagrozenia epidemicznego, co przetozyto
sie na wyniki branzy turystycznej i innych sektoréw gospodarki.

Trzecia dekade XXI wieku, bedgcg umownym trzecim etapem (lll) transformaciji,
rozpoczynajacg sie poluzowaniem restrykcji zwigzanych z pandemig COVID-19, lokalne
systemy kolei rozpoczynaty od przezwyciezania ekonomicznych skutkéw pandemii.
Dotychczasowe doswiadczenia wiekszosci operatoréw skierowaty ich uwage na
planowanie dtugofalowych dziatan, majgcych na celu zabezpieczenie infrastruktury

lokalnych systemdw kolei przed dojsciem do stanu ,,$mierci technicznej”.
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Przeksztatcenia

FUNKCJONALNE

» wiasnosciowe:

» organizacyjne:

INSTYTUCJONALNE

| Etap
2001 - 2010

o rozpoczecie przejmowania infrastruktury,
pojazdow i urzadzen przez samorzady lokalne
i organizacje pozarzadowe,

¢ umorzenie czesci dlugéw PKP SA przez
samorzady lokalne.

*  tworzenie lub rejestracja organizacji
pozarzadowych,

*  powierzanie zarzadzania lokalnymi systemami
kolei podmiotom zewnetrznym lub tworzenie
witasnych jednostek przez samorzady,

*  proby legalizacji elementéw podsystemu
technicznego.

Il Etap
2011 -2020

*  uregulowanie spraw wtasnosciowych z PKP SA
i innymi wtascicielami gruntow pod
infrastrukturg kolejowg,

»  utrwalenie praktyki stosowania przepisow
o zwolnieniach podatkowych,

. wprowadzenie przepisow o pozyskiwaniu
taboru przez organizacje pozarzagdowe.

¢ poszukiwanie optymalnych form organizacyjnych
operatora i zmiany strukturalne (samorzad,
organizacja pozarzgdowa, spotka itd.),

. uzyskanie dokumentdéw uprawniajacych do
prowadzenia dziatalnosci (UTK),

¢ profesjonalizacja zarzadzania (rozwdj wiedzy
technicznej, aplikowanie o srodki zewnetrzne).

Il Etap
2021 - ...

*  zachowanie status quo.

*  rozwoj wspotpracy
miedzy operatorami,

. realizacja projektow
studyjnych
i inwestycyjnych
w zakresie rewitalizacji
infrastruktury.

>

» turystyczne:

» muzealno-
-historyczne:

» ruch pasazerski:

» ruch towarowy:

. rozpoczecie lub kontynuacja przewozéw
turystycznych.

¢ kontynuacja eksploatacji taboru zabytkowego
przejetego od poprzednich witascicieli
i uzytkownikow,

e wpisy do rejestru i ewidencji zabytkdw.

*  zaprzestanie regularnego przewozu osob
w ruchu codziennym,

¢ uruchamianie pociggdw na wytgczne ryzyko
ekonomiczne operatora danego systemu kolei.

. kontynuacja prowadzenia ruchu towarowego,
na podstawie doswiadczen ostatnich lat PKP.

e rozwoj oferty turystycznej, budowanie sieciowych
produktéw regionalnych, promocja duzych
imprez kolejowych.

. uksztattowanie wtasnych kompetencji
technicznych do utrzymania i odbudowy
zabytkowego taboru (w tym parowozéw),

*  weryfikacja infrastruktury objetej ochrong
konserwatorska.

¢  objecie niektorych systemow systemem doptat
do przejazddw ulgowych (Ministerstwo
Infrastruktury),

. zawieranie pojedynczych umdéw na $wiadczenie
ustug w transporcie publicznym.

. zaprzestanie kursowania pociggéw towarowych
na liniach waskotorowych, ograniczony ruch na

U przezwycigzanie skutkow
pandemii COVID-19
i wysokiej inflacji.

*  rozwoj kompetencji
technicznych,

. proba zwigkszenia roli
zabytkow techniki.

*  préba integracji taryfowej
i zwiekszenia roli
przewozéw w transporcie
publicznym, poszukiwanie
taboru zagranicznego.

*  zachowanie status quo.

odcinkach normalnotorowych.

Ryc. 22. Przeksztatcenia instytucjonalne i funkcjonalne lokalnych systemoéw kolei w trzech dekadach XXI wieku.

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Pytanie 5: Jaki jest model funkcjonowania lokalnych systemow kolei w Polsce w XXI wieku?
Koncepcja lokalnego systemu transportowego byfa podstawg zaproponowania
uproszczonego  modelu, ktéry zostat  przedstawiony w  podrozdziale 1.5.
W toku przeprowadzonych badan, model ten zostat skonkretyzowany i rozwiniety w oparciu
o materiat zrédtowy opisujgcy doswiadczenia historycznych przeksztatcen kolei lokalnych
w Polsce oraz wyniki analiz jakosciowych, czyli badan terenowych, indywidualnych wywiadéw
pogtebionych i spostrzezen wynikajgcych z przyjecia perspektywy ,insidera” uczestniczgcego
w niektorych procesach transformacyjnych.

W celu konkretyzacji ww. modelu, dokonano identyfikacji elementéw wchodzgcych
w sktad systemu, rozpoznania otoczenia wewnetrznego i zewnegtrznego, a ostatecznie —
odtworzenia struktury relacji zachodzacych miedzy poszczegdlnymi elementami systemu
funkcjonujgcego w okreslonych, specyficznych uwarunkowaniach instytucjonalnych,
technicznych, ekonomiczno-finansowych i spotecznych. Pozwolito to na sformutowanie
kompleksowego, autorskiego modelu funkcjonowania lokalnego systemu kolei w Polsce w XXI
wieku (ryc. 23). Model ten, ktéry jest jednym z najwazniejszych wynikow pracy wykorzystuje
podstawowe elementy podejscia systemowego, omdéwione w podrozdziale 1.5.
Sktadnikami lokalnego systemu kolei w zaproponowanym modelu sa:

e Operator lokalnego systemu kolei — wykonujgcy faktyczne czynnosci zarzadcze i majacy
realny wptyw na podejmowanie decyzji biznesowych dotyczacych systemu. Nalezy
zaznaczyc, ze kluczowe dla wtasciwego dziatania operatora jest posiadanie sprawnego
aparatu nadzorczego (kadra zarzadzajaca) oraz profesjonalnego zespotu
wykonawczego, rozumianego jako personel kolejowy (pracownicy zwigzani z ruchem,
utrzymaniem technicznym, administracjq i zarzgdzaniem infrastrukturg).

e Wtadza samorzadowa (regionalna, lokalna) — biorgc pod uwage fakt, iz w wiekszosci
przypadkéw jednostki samorzadu terytorialnego sg wiascicielami lub dysponentami
nieruchomosci, infrastruktury i/lub taboru kolejowego, ich rola pozostaje jedng
z najistotniejszych dla funkcjonowania lokalnego systemu kolei. Organizacja
przewozow w publicznym transporcie zbiorowym takze nalezy do wytgcznych
prerogatyw samorzadu (najczesciej szczebla regionalnego), co w oczywisty sposéb

przektada sie na ksztattowanie rzeczywistosci, w jakiej dziata operator.
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Ryc. 23. Autorski model funkcjonowania lokalnego systemu kolei w Polsce w XXI wieku.
Zrédto: Opracowanie wiasne
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Podsystem techniczny — obejmujacy niezbedny z punktu widzenia realizacji procesu
przewozowego zbiér obiektéw technicznych, stanowigcych tabor kolejowy
(lokomotywy, wagony motorowe, wagony pasazerskie i towarowe, pojazdy
gospodarcze i pomocnicze) oraz infrastrukture kolejowa (tory i rozjazdy, obiekty

inzynieryjne, urzadzenia teletechniczne, pozostate budynki i budowle).

Z kolei do elementow otoczenia zewnetrznego, warunkujgcych funkcjonowanie lokalnych

systemow kolei, zaliczono przede wszystkim:

Wiadze centralne (ustawodawcze) petnigce bezposredni lub posredni nadzér nad
dziatalnoscig operatorow lokalnych systemdéw kolei. Szczegdlnie wazne wydajg sie
organy centralne, sprawujgce tzw. wtadze bezpieczenstwa i nadzér techniczny nad
kolejnictwem (Urzad Transportu Kolejowego, Transportowy Dozér Techniczny, Nadzoér
Budowlany), oraz konserwatorskie stuzby panstwowe, petnigce nadzér merytoryczny
nad historyczng tkankg obiektow dziedzictwa kultury technicznej (Urzad Ochrony
Zabytkow).

Klienci, ktoérzy korzystajg z ustugi przewozowej lokalnego systemu kolei, w wiekszosci
analizowanych w pracy przyktadéw — turysci przyjezdzajagcy na obszar obstugi

transportowej lokalnego systemu kolei spoza jego granic.

W przypadku lokalnych systemow kolei, ze wzgledu na skale przestrzenng oraz specyfike ich

dziatalnosci, nieco mniejszg role odgrywaja elementy otoczenia zewnetrznego, takie jak:

Systemy transportowe wyziszych rzedéw -— rozumiane jako uktad potgczen
regionalnych i krajowych (réznymi Srodkami transportu).
Inne srodki lokalnego transportu — moggce stanowic¢ systemy komplementarne lub

konkurencyjne wzgledem lokalnych systemow kolei.

Otoczeniem wewnetrznym lokalnego systemu kolei w zaproponowanym modelu jest:

Srodowisko przyrodnicze — determinujgce w duzym stopniu sposéb zagospodarowania
i wykorzystania lokalnego systemu kolei (lokalizacja w sgsiedztwie obszaréw cennych
przyrodniczo podnosi wyraznie frekwencje w uruchamianych pociagach).

Generatory ruchu — w znacznej wiekszosci sg to atrakcje turystyczne, ktére generuja
potoki pasazerskie w konkretnych relacjach, kreujg potrzeby przewozowe na danym
obszarze i sktaniajg do wyboru lokalnego systemu kolei jako Srodka komunikacji;

w mniejszym stopniu szkoty, sklepy, zaktady pracy i punkty ustugowe.
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e Lokalna spotecznosé¢ — czes¢ klientdw, ktédra moze stanowi¢ gtdwng lub dodatkowa
grupe pasazerow lokalnego systemu kolei, a takze oddziatywaé na operatora i jego
dziatalnos¢ poprzez relacje sgsiedzkie.

Struktura relacyjna lokalnego systemu kolei obejmuje relacje (powigzania, sprzezenia lub
oddziatywania) miedzy poszczegélnymi sktadnikami systemu (struktura wewnetrzna) oraz
miedzy nimi a elementami otoczenia (struktura zewnetrzna). Trzon wewnetrznej struktury
relacyjnej stanowig oddziatywania najwyzszej rangi (z punktu widzenia celowosci dziatalnosci),
ktore tgczg operatora lokalnego systemu kolei oraz podsystem techniczny i majg na celu
realizacje podstawowego zatozenia, tj. procesu przewozowego. Sg wsréd nich:

— utrzymanie podsystemu technicznego w sprawnosci przez operatora;

eksploatacja podsystemu technicznego w celu realizacji procesu przewozowego;

obstuga procesu przewozowego przez wykwalifikowany personel kolejowy
operatora;

— sprzedaz ustug przewozowych klientom (pasazerom).
Wsrod relacji taczacych operatora lokalnego systemu kolei z witascicielem infrastruktury
technicznej najistotniejsze pozostaje nabycie tytutu prawnego do uzytkowania (o ile
operatorem nie jest sam wiasciciel), warunkujgcego dalsze kroki zwigzane ze zdobyciem
dokumentéw uprawniajgcych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz formalne mozliwosci
inwestycyjne. Brak prawnego potwierdzenia wtadania obszarem kolejowym lub skrajnie
niekorzystne umowy (porozumienia) zawarte pomiedzy wtascicielem a operatorem mogg
stanowic zrdédto konfliktdw, a nawet powazng bariere dla rozwoju danego systemu kolei.

Relacje ekonomiczne polegajgce na udzielaniu dotacji utrzymaniowych (na rzecz
infrastruktury) oraz do przewozéow (na rzecz uruchamianych pociggéw) powinny —
przynajmniej w zakresie potgczen o nizszej rentownosci, ale stuzgcych miejscowej
spotecznosci — faczy¢ wtadze samorzgdowg z operatorem lokalnego systemu kolei. Nie jest to
rozwigzanie powszechnie praktykowane.

Z punktu widzenia dziatania lokalnego systemu kolei bardzo istotne pozostajg relacje
z otoczeniem zewnetrznym. Centralna wifadza ustawodawcza i wykonawcza narzuca ramy
organizacyjno-prawne funkcjonowania lokalnych systemdéw kolei poprzez regulowanie ich
dziatalnosci. Organy administracji panstwowej przeprowadzajg kontrole spetnienia wymagan
technicznych oraz administracyjno-prawnych, a takze petnig nadzér nad witasciwym stanem
utrzymania obiektéw o walorach historycznych. Obecnie stuzby konserwatorskie dajg takze
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szanse pozyskiwania funduszy na rzecz zachowania zabytkéw kolejnictwa. Poniewaz
mozliwosci dofinansowania lokalnych systeméw kolei z budzietu panstwa pozostajg
niewykorzystane, relacje te majg charakter jednostronnego nacisku na operatora
z zastosowaniem instrumentow kontroli oraz monitorowania i raportowania danych
zwigzanych z bezpieczenistwem i regulacjg rynku przewozéw kolejowych.

W ogdlnym ksztattowaniu polityki transportowej panstwa istotne powinno by¢
zapewnienie spoéjnosci dziatan podejmowanych na szczeblu centralnym, regionalnym
i lokalnym, tak aby lokalne systemy kolei realizowaty wspdlne cele strategiczne, oferowaty
komplementarne wzgledem systemoéw transportowych wyzszego rzedu ustugi przewozowe,
a takze zapewnialy integracje (przesiadkowg, taryfowg) z innymi Srodkami transportu.
Niestety, poza nielicznymi wyjgtkami®®, lokalne systemy kolei funkcjonujg niejako w izolacji od
pozostatych systemow transportowych.

Dominacja kierunku turystycznego w strukturze przewozowej lokalnych systemow
kolei stymuluje rozwdj dodatkowych relacji z podmiotami sektora turystyki, takich jak
promocje, sprzedaz pamigtek, wynajem pociggéw, czy organizacja imprez, realizowanych
z wykorzystaniem narzedzi marketingu terytorialnego. Dziatania te s3 powszechnie stosowane

przez niemal wszystkich operatoréw lokalnych systemoéw kolei.

Pytanie 6: Jak nalezy ocenic proces transformacji lokalnych systeméw kolei uwzgledniajac
dotychczasowe doswiadczenia przeksztatcen w XXI wieku?

Zdaniem Z. Taylora i A. Ciechanskiego (2017) procesdw zwigzanych z deregulacjg
i przeksztatceniami przedsiebiorstw transportu lgdowego w Polsce nie mozna jednoznacznie
ocenic¢ jako pozytywnych lub negatywnych. W kontekscie lokalnego transportu kolejowego

Z. Taylor (2018a) stwierdza, ze w Polsce praktycznie nie wystepujag mali, prywatni lub
samorzadowi przewoznicy realizujgcy publiczne przewozy poza ogdlnonarodowg siecig
kolejowg, co negatywnie wyrdznia doswiadczenia polskiej transformacji na tle wielu innych

panstw Unii Europejskiej.

%9 Warto zaznaczy¢ wspdlne oferty przewozowe i taryfowe np. Pomorskiego Towarzystwa Mitosnikéw Kolei
Zelaznych z przewoznikiem Arriva RP (2009-2013), Fundacji Polskich Kolei Waskotorowych z tédzka Kolejg
Aglomeracyjng (od 2018 r.) i Piaseczynsko-Grdjeckiego Towarzystwa Kolei Waskotorowych z Warszawskimi
Liniami Turystycznymi Zarzadu Transportu Miejskiego. Ponadto, Pleszewska Kolej Lokalna jest skomunikowana
z przewoznikami normalnotorowymi na stacji Pleszew (w miejscowosci Kowalew).
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Odnoszagc wyniki badan do ogdlnej optyki zaproponowanej przez Z. Taylora
i A. Ciechanskiego (2017), czes¢ aspektow przeksztatcen lokalnych systemow nalezy ocenic
pozytywnie, a cze$¢ negatywnie. Na pozytywng ocene zastugujg z pewnoscia:

— postawa samorzadow lokalnych zainteresowanych przejeciem infrastruktury na
wiasnos¢ i gotowos¢ do przyjecia odpowiedzialnosci finansowej oraz
administracyjnej za zarzadzanie systemem kolejowym, nawet pomimo braku
kompetencji w tym zakresie;

— entuzjazm organizacji pozarzadowych, zajmujacych sie ochrong zabytkow
kolejnictwa i bedgcych nierzadko spiritus movens dziatarn samorzagddéw zwigzanych
z adaptacja lokalnych systemdéw kolei do nowej roli.

Whbrew tendencjom, ktdre byty odczuwalne juz w latach dziewiecdziesigtych XX wieku,
wskazujgcym na gotowos$¢ do przejecia lokalnej infrastruktury kolejowej, samorzady lokalne
nie byty w petni przygotowane merytorycznie do przyjecia roli witasciciela lub gospodarza
czynnego systemu kolei. Decyzje w tej sprawie nalezaty zatem do odwaznych posunieé
owczesnych witodarzy na szczeblu powiatowym i gminnym. Dlatego tym bardziej nalezy
podkresli¢ pozytywng role postawy samorzgdow lokalnych zainteresowanych przejeciem
infrastruktury i towarzyszace jej odpowiedzialne podejscie do problematyki kolei
waskotorowych, ktorych los pozostat zalezny od podjecia lub zaniechania decyzji przez
jednostki samorzadu terytorialnego. Gdyby nie ztozone w latach 2001-2010 deklaracje i idgce
w slad za nimi dziatania samorzgdow, wiele lokalnych systemoéw kolei ,,porzuconych” przez
dotychczasowego gospodarza (Grupe PKP) prawdopodobnie nigdy juz nie powrdcitoby do
stanu czynnego.

Wiekszos¢ samorzadowcow intuicyjnie siegata po wsparcie partneréw zewnetrznych —
najczesciej w postaci organizacji pozarzgdowych, bedgcych gtownymi inspiratorami
przejmowania majgtku od PKP. Entuzjazm organizacji pozarzgdowych pozwolit na ponowny
»rozruch” kilkunastu lokalnych systemow kolei. Fundacje i stowarzyszenia zaspokoity lokalne
potrzeby spoteczne zwigzane z reaktywacjg kolei waskotorowych tam, gdzie byto to
nieoptacalne dla wiadz panistwowych, a jednoczesnie zbyt mato optacalne, aby podjety sie tego
prywatne organizacje nastawione wytgcznie na zysk.

W kontekscie wyzwan dtugoterminowych na negatywna ocene zastuguja:

— brak wyznaczenia strategicznych celdw i konsekwentnej realizacji polityki

samorzadowej w zakresie wsparcia lokalnych systeméw kolei;
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— brak systemowych uregulowan w zakresie finansowania kosztéow lokalnych
systemdéw kolei (analogicznych jak dla PKP Polskie Linie Kolejowe SA i innych
zarzadcow z Grupy PKP);

— znaczacy wptyw uwarunkowan nieformalnych i spotecznych na dziatalnos¢ oraz
funkcjonowanie operatoréw lokalnych systemoéw kolei;

— brak profesjonalizmu niektérych operatoréw lokalnych systeméw kolei.

Bioragc pod uwage catoksztatt doswiadczen z ponad dwodch dekad transformacji
lokalnych systemow kolei, nalezy ocenic ten proces negatywnie. Nie chodzi bynajmniej o to,
ze zachowano w stanie czynnym zbyt mato lokalnych linii kolejowych, czy dopuszczono do
degradacji zbyt liczne systemy kolei wagskotorowych. Surowa ocena wynika z faktu, ze nie
przewidziano w ogdle ram funkcjonowania dla lokalnych systemdéw kolei, pozostawiajac
operatoréw i witascicieli bez instytucjonalnego wsparcia. Odczuwalny brak systemowych
uregulowan w zakresie finansowania lokalnych systemdéw kolei, przy jednoczesnym
zwiekszaniu funduszy kierowanych do narodowego zarzgdcy infrastruktury (PKP Polskie Linie
Kolejowe SA), powiekszat dysonans miedzy ,duzym panstwowym” a ,matymi
niepanstwowymi” operatorami (selektywna interwencja wtadz centralnych).

Przyjeta na poczatku lat dziewieédziesigtych XX wieku $ciezka zmian strukturalnych
gospodarki, formalnie zakornczona w 2004 r. przystgpieniem do Unii Europejskiej, nie okreslata
precyzyjnych scenariuszy postepowania z lokalng infrastrukturg kolejowg. Jako pozbawiona
strategicznych celdw byta ona najczesciej przekazywana samorzgdom lub porzucana. Lokalne
systemy kolei stanowity ,laboratorium” procesu deregulacji, liberalizacji i usamorzgdowienia
infrastruktury kolejowej na Sciezce przedsiebiorstw zintegrowanych pionowo, ale sciezka ta
nie przyjeta sie w Polsce w szerszej skali. Wptyw na to miat fakt, iz regulacje panstwa w zakresie
utrzymania lokalnej infrastruktury kolejowej przybraty forme raczej taktyczng niz strategiczna.

Ponadto, znaczacy wptyw uwarunkowan nieformalnych i spotecznych, wynikajgcy
z duzej wrazliwosci lokalnych systemow kolei na czynniki polityczne i pojawiajgce sie naciski
nieformalne wfadz samorzadowych, uzaleznienie od przyznania lub zaniechania finansowania
zewnetrznego, a wreszcie niedobory wysoko wykwalifikowanej kadry inzynierskiej (potrzebnej
do utrzymania technicznego i eksploatacji), spowodowaty problemy w biezgcej dziatalnosci
operatoréw. systemu kolei. Skutkowaty one nastawieniem podmiotéw zarzgdzajgcych na

dorazne rozwigzywanie sytuacji kryzysowych (i tym samym odktadanie dtugoterminowych
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celow strategicznych) oraz powstawaniem licznych  konfliktow  (wewnetrznych
i zewnetrznych).

Za spontanicznym zrywem ,,pospolitego ruszenia”, towarzyszacym reaktywacji kolei
waskotorowych na poczatku XXI wieku, nie staty stabilne zrédta srodkow finansowych, wiec
w toku przeksztatcen okazat sie on ostatecznie niewystarczajacy jako wyfaczny czynnik

przesadzajgcy o sukcesie rewitalizacji lokalnego systemu kolei.

Pytanie 7: Jakie w swietle doswiadczen historycznych powinny by¢ rekomendacje dotyczace
zarzadzania lokalnymi systemami kolei i czy istniejq dobre praktyki w tym zakresie?

Uwzgledniajgc realny wptyw uwarunkowan instytucjonalnych, technicznych,

ekonomiczno-finansowych oraz spotecznych i opierajac sie na wynikach badan jakosciowych,
sformutowano rekomendacje dla operatorow lokalnych systeméw kolei oraz dla wiadz
panstwowych, regionalnych i lokalnych. Z uwagi na rézny potencjat inwestycyjno-rozwojowy
dziatan prowadzonych przez administracje publiczng poszczegdlnych szczebli, nalezy
rozpatrywac rekomendacje na trzech poziomach:

— ogoélnokrajowym, okreslajgcym normy formalno-prawne, w jakich zanurzone s3
lokalne systemy kolei, i posiadajgcym najszerszy zakres mozliwosci ekonomiczno-
-finansowych we wspieraniu infrastruktury kolejowej;

— regionalnym i lokalnym, scisle zwigzanym z bezposrednim otoczeniem, w jakim
funkcjonuje lokalny system kolei; tak w aspekcie wtasnosci infrastruktury, jak
i organizacji na niej przewozow;

— operatorskim, dotyczacym potencjatu, kompetencji technicznych, sprawnosci
zarzadczej i predyspozycji personelu do organizacyjnego uczenia sie oraz zdolnosci
absorpcyjnej do ewentualnego rozwoju dziatalnosci i pozyskiwania srodkéw.

Wytgcznie sScista wspotpraca wymienionych interesariuszy moze odwrdci¢ negatywny

trend zwigzany z utratg parametrow uzytkowych, a w konsekwencji degradacjg lokalnych
systemow kolei, co —nawet w przypadku pozytywnych rozstrzygnie¢ w perspektywie kilku lub
kilkunastu lat — generowac bedzie koszty niewspdétmiernie wysokie w stosunku do
oczekiwanych efektéw.

Na poziomie ogélnokrajowym, najistotniejszym zadaniem wymagajgcym pilnej

interwencji jest dzi$ wprowadzenie lub nowelizacja przepisow umozliwiajacych przekazywanie

srodkéw finansowych na utrzymanie biezgce i na inwestycje odtworzeniowe infrastruktury
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zarzadzanej przez podmioty spoza Grupy PKP. Trudno oprze¢ sie wrazeniu, ze wtadzom
szczebla centralnego od wielu lat umyka dos¢ istotny szczegdt, ktéry D. Keller (2015b) nazywa
Swiadomoscig faktu, ze ,wykonywana praca przewozowa jest potrzebna spoteczenstwu,
klientom, a nawet moze by¢ uznawana za stuzbe (takze dla ksztattowania spoteczenstwa)”.
Nawet proponowane aktualnie przez wtadze projekty rewitalizacyjne ukierunkowane na
lokalny transport kolejowy pozostajg dziataniami pozornymi — jedynym beneficjentem
programow ,Kolej Plus”, czy programu budowy nowych przystankéw kolejowych jest spétka
PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Nalezy jednak podkresli¢, ze dostrzegalne sg pierwsze
symptomy skierowania finansowania infrastruktury kolejowej na szczebel samorzadowy.
W wieloletnim programie utrzymaniowym ujeto m.in. regionalnego zarzgdce wojewddzkiego
— Dolnoslaska Stuzbe Drég i Kolei. Pozwala to z umiarkowanym optymizmem spogladaé na
mozliwosci dalszego rozwoju rzagdowych dotacji i rozszerzenie katalogu uprawnionych do
dotacji podmiotow o operatoréw lokalnych systemdéw kolei. Tego rodzaju dziatania nalezy
zdecydowanie rekomendowad w kontekscie wynikow niniejszej dysertacji.

Na poziomie regionalnym i lokalnym punktem wyjscia do dyskusji o pozgdanych
kierunkach rozwoju poszczegolnych lokalnych systemdw kolei powinna by¢ wiasciwa diagnoza
warunkéw miejscowych. Z pewnoscig nie istnieje jeden uniwersalny wzorzec biznesowy
efektywnego lokalnego systemu kolei. Watpliwosci wzbudza pytanie, jak dalece uzasadnione
jest uprawianie ,benchmarkingu”, zwtaszcza w kontekscie nasladowania rozwigzan
zagranicznych. Niezaleznie od powyzszego, podejscie powinno by¢ zréznicowane w zaleznosci
od typu funkcjonalnego danego systemu kolei:

— dla kolei prowadzacych regularny ruch kolejowy w strefie podmiejskiej, na

obszarach recepcji turystycznej lub na systemach shortlines (typy funkcjonalne
A i C) — dazenie do objecia przewozéw finansowanych na zasadach ogdlnych
systemu komunikacji publicznej, w ktérym ruch pasazerski (dotowany) zlecany jest
przez wtasciwego terenowo wojewddzkiego organizatora transportu publicznego;
— dla kolei prowadzacych ruch poza obszarem recepcji turystycznej lub na obszarach
peryferyjnych (typ funkcjonalny B) — potozenie nacisku na walory dziedzictwa
kultury technicznej i finansowanie najistotniejszych kosztow ze srodkow
przeznaczonych na konserwacje zabytkéw techniki.

Warto nadmieni¢, ze zerwanie ze szkodliwym mitem, ze przewozdw turystycznych nie

mozna taczy¢ z regularnym transportem publicznym, otworzytoby znacznie wiecej mozliwosci,
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zaréwno finansowych, jak i organizacyjnych, co potwierdzajg liczne przyktady zagraniczne
(Wesotowski J., 2008; Horz P., Richter M., 2011; Ciechanski A., Bebenow F., 2017; Guzik R.,
Kotos$ A., Taczanowski J., 2017). W Niemczech wiekszos¢ lokalnych systemdw kolei (takze tych
o walorach dziedzictwa technicznego, z codziennym ruchem parowozow) witgczono
w profesjonalne struktury systemu transportowego kraju (Horz P., Richter M., 2011, 2016;
Guzik R., Koto$ A., Taczanowski J., 2017). W kontekscie rosngcej popularnosci transportu
szynowego warte rozwazenia pozostajg roéwniez przyktady komunikacji dwu- lub
wielosystemowej, m.in. w oparciu o infrastrukture kolejowo-tramwajowg (Czyczuta W., 2000;
Walther G., 2000; Wieczorek J., 2000; Beim M., 2017b). Mogtyby by¢ one wdrozone na
kolejach o charakterze shortlines. Rozwigzania te wydajg sie zblizone do proponowanych
dziatan adresowanych do systeméw kolei o ruchu regularnym.

Lokalne systemy kolei w Wielkiej Brytanii znacznie czesciej korzystajg ze wsparcia
wolontariatu i utrzymywane sg dzieki silnemu zaangazowaniu spotecznemu (Alfrey J., Putnam
T., 1992; Rochester C., 1999; Wallace D., 2006; Divall C., Revill G., 2010), gdyz niestabngca
popularnoscia cieszg sie tam zbidrki publiczne (ang. crowdfunding). Zasadniczo finansowanie
odbywa sie z funduszy adresowanych do zabytkédw techniki. Ten kierunek powinien by¢
interesujgcym rozwigzaniem problemow, z jakimi borykajg sie zarzgdcy systeméw nie
prowadzgcych regularnego ruchu, potozonych na obszarach peryferyjnych.

Na poziomie operatorskim kluczowe pozostaje stworzenie przez podmiot zarzgdzajacy
lokalnym systemem kolei takich wewnetrznych struktur administracyjno-prawnych, ze
zdobycie dotacji, realizacja powierzonych celdw zgodnie z prawem i rozliczenie przyznanej
kwoty nie bedzie dla niego stanowi¢ zadnego problemu formalnego lub praktycznego.

Osiggniecie stanu zdolnosci absorpcyjnej wymaga zgodnosci celéw cztonkéw
organizacji, wprowadzenia mechanizméw wewnetrznej kontroli, jasnego podziat rél i spdjnej
strategicznej wizji rozwoju (uwzgledniajgcej dtugofalowos¢ kapitatochtonnych dziatan
i podejmowanych decyzji). Organizacja musi zapewni¢ wysoki poziom kompetencji jej
cztonkoéw, odejs¢ od budowania strategii na podstawie spontanicznych dziatan oraz

przeciwdziata¢ ,infantylizacji” lokalnych kolei. Istotne jest takze poznanie przez operatora

233



szerszego kontekstu historycznego i krajoznawczego zarzgdzanego systemu kolei, aby unikng¢
hieporozumien i rozczarowan w konfrontacji z rzeczywistoscig®.

Na podstawie powyzszych zatozen zasadne staje sie zaproponowanie docelowego
podziatu kompetencji miedzy podmiotami i instytucjami zaangazowanymi w zarzgdzanie
lokalnymi systemami kolei:

1. wiadze panstwowe (centralne) — zaangazowanie w okreslenie prawno-technicznych
ram funkcjonowania i subsydiowanie spotecznie uzytecznej dziatalnosci;
2.  samorzad lokalny i regionalny — podejmowanie inicjatywy utrzymania w stanie
czynnym réwniez mato rentownych potgczen;
3. operator zewnetrzny (np. NGO lub firma) — profesjonalny podmiot posiadajgcy
wysokie kompetencje do budowy, utrzymania i eksploatacji ,,matych kolei”.
Podziat kompetencji w tym ujeciu — zblizonym do wprowadzonego w Prusach ustawg
z 28 lipca 1892 r. — wynika z potwierdzonego przeprowadzonymi badaniami wniosku, ze
centralne witadze panstwowe z reguty nie znajag miejscowych uwarunkowan w stopniu
umozliwiajgcym efektywne inwestowanie w lokalng infrastrukture.

Podmioty zewnetrzne petnigce funkcje operatorow, przewaznie o statusie organizacji
pozarzgdowej lub realizujgce core-business inny niz zarzadzanie infrastrukturg kolejows, ze
wzgledu na stosunkowo niewielka skale dziatalnosci, nie s3 w stanie ponosi¢ ryzyka
biznesowego i przejmowac catego ciezaru odpowiedzialnosci za budowe i eksploatacje
lokalnego systemu kolejowego. Samorzad terytorialny bytby woéwczas inicjatorem
i gwarantem powstania oraz funkcjonowania systemu, ktory podlegatby pewnym restrykcjom
technicznym narzuconym przez wtadze centralne (wymogi zwigzane z bezpieczeistwem), ale
w zwigzku z tym takie korzystatby z dotacji uwzgledniajacych kapitatochtonnos¢
podejmowanych przedsiewzied.

Efektywne zarzadzanie i utrzymanie techniczne bytoby w rekomendowanym uktadzie
domeng podmiotow niezaleznych od samorzadu, ktore eksploatowatyby system w sposdb
profesjonalny. Koncepcja typologii wiadzy w organizacji wedtug Maxa Webera (2002),
obejmujgca panowanie charyzmatyczne, tradycyjne i legalne, zaktada, ze w ramach ewolucji

spotecznej organizacje podlegaja przeksztatceniom od typow tradycyjno-charyzmatycznych

0 Njerzadko operatorzy kreuja fatszywy, przesadnie egzaltowany obraz rzeczywistoéci: ,jedyny na $wiecie tunel”,
,hajwieksza sie¢ waskotoréwek w Europie”, ,najwieksza parada parowozéw”, ,zabytek sSwiatowe] klasy
przyciggajacy turystow z catego sSwiata”. Weryfikacja tego rodzaju slogandw czesto przynosi zdziwienie
i zniechecenie do dalszych dziatan.
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w kierunku racjonalno-legalnych. Docelowym etapem rozwoju lokalnego systemu kolei bytby

w tym przypadku schemat organizacyjny operatora:

1. zachowujacy walory ptyngce z wiekszej elastycznosci i efektywnosci
charakterystycznej dla stowarzyszen, fundacji oraz wyspecjalizowanych spotek
handlowych;

2. zapewniajacy jednoczesnie stosowanie transparentnych, uporzadkowanych

procedur wewnetrznych.

Efektywny, docelowy model zaktada statg wspotprace samorzadu lokalnego (wtasciciela
infrastruktury) z operatorem (podmiotem zewnetrznym) oraz organizatorem przewozdéw
(samorzad szczebla regionalnego). Oczywiscie, samorzad jako wifasciciel infrastruktury,
powinien posiadac szerokie kompetencje do ewentualnego rozstrzygania sporéw w przypadku
razgcych zaniedban lub naduzy¢ operatora. Natomiast podmioty zarzadzajgce lokalnymi
systemami kolei powinny zawiera¢ takie umowy na zarzadzanie infrastrukturg, aby
zminimalizowac ryzyko postrzegania przez samorzgdowcow kolei waskotorowych jako ,miejsc
ewentualnych synekur dla oséb zwigzanych z rzadzacymi ugrupowaniami” (Taylor Z.,
Ciechanski A., 2017, s. 87).

Cho¢ od uchwalenia Ustawy o matych kolejach... (1892) mineto juz niemal péttora
wieku, ,trojpodziat” kompetencji, ktéry zostat przedstawiony powyzej i w mniejszym lub
wiekszym stopniu praktykowany jest w Niemczech, Szwajcarii i Austrii, wydaje sie takze
rozsgdnym kierunkiem uporzgdkowania relacji miedzy witascicielami a operatorami lokalnej
infrastruktury kolejowej w Polsce. Wskazuje to na pewng ponadczasowos¢ i uniwersalnosc¢
zasad okre$lonych na przetomie XIX i XX wieku.

Jeszcze dalej w przypisywaniu zastug historycznym rozwigzaniom legislacyjnym podgaza
M. Beim, zauwazajac, ze w Niemczech mate koleje (niem. Kleinbahnen) stworzyty ,, podwaliny
rozwoju” wspodtczesnych zarzadcéw niezaleznych od sieci panstwowych kolei. Wedtug
M. Beima: ,zaréwno w sensie prawnym — istnienia tych przedsiebiorstw nie mozna byto
poming¢, jak i w sensie merytorycznym — przedsiebiorstwa te wypracowaty wiedze
i doswiadczenie, jak efektywnie zarzgdza¢ nieduzymi sieciami kolejowymi” (Beim M., 20173,

s. 36).
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Konstatujgc, warunkami niezbednymi do wdrozenia zaproponowanego podziatu

kompetencji sa:

— wyprzedzajgce dziatania, ktdore polegajg na realizacji prac studyjnych
i przygotowaniu do inwestycji infrastrukturalnych w kolejnych perspektywach
finansowych, prowadzone przez wtascicieli lub operatorow;

— zabezpieczenie odpowiednich srodkow publicznych w budzecie panstwa oraz
budzetach jednostek samorzgdu terytorialnego;

— ciggte doskonalenie sprawnosci organizacyjnej operatorow lokalnych systemow
kolei, tak aby posiadali zdolnos¢ absorpcyjng do spozytkowania przyznanego
finansowania.

Wspolnym mianownikiem wszystkich wyzej wymienionych warunkéw jest nieustanne
poszerzanie wiedzy i wymiana doswiadczen — zaréwno miedzy poziomami zarzadczymi
i administracjg panstwowg, jak i uczenie sie poszczegdlnych operatorow od siebie nawzajem.
Niezbedne wydaje sie stopniowe, inkrementalne wdrazanie zmian poprzez dostosowywanie
zdobywanych nowych umiejetnosci i kompetencji do bazy tych posiadanych wczesniej (por.

Mazur S., Olejniczak K., Ptoszaj A., 2013).

Dyskusja i przyszte kierunki badan

Wyniki przeprowadzonych badan pozwalajg podsumowac dotychczasowy stan wiedzy, a takze
scharakteryzowac miejsce i role lokalnych systemoéw kolei we wspdtczesnej strukturze sieci
transportowe] Polski. Pytania badawcze oraz sformutowane w dysertacji odpowiedzi nie
wyczerpujg w pefni tematyki lokalnych systeméw kolei. W kontekscie trwajgcych
przeksztatcen pojawia sie wiele innych, nie mniej istotnych pytan zwigzanych z ich
przysztoscia, na przyktad:

1) Czy efektywne zarzadzanie niewielkimi sieciami kolejowymi przez podmioty niezalezne
od panstwowych koncerndw, zakorzenione w tradycji historycznej, znajdzie sie w polu
zainteresowania ktérejkolwiek z ekip rzadzacych, stajgcych na czele panstwa?

2) Czyiw jakim zakresie mozna szukac inspiracji w dziataniach wypracowanych za granicg,
po korekcie i dostosowaniu do miejscowych uwarunkowan?

3) Czy doswiadczenia i know-how organizacji prowadzgcych dziatalno$¢ w oparciu
o systemy kolei waskotorowych oraz pojedyncze linie normalnotorowe mozna przeku¢

W programy zarzgdzania nieczynng dzis lokalng infrastrukturg kolejowg, pozbawiong
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faktycznego nadzoru i zainteresowania panstwowych podmiotow z grupy kapitatowej

PKP?

Potencjalne kierunki dalszych badan moga obejmowal coraz scislejsze relacje
analizowanych lokalnych systemoéw kolei z turystykg w kontekscie historyczno-muzealnego
charakteru ich dziatalnosci. Zwtaszcza problem zagospodarowania dziedzictwa techniki
kolejowej mogtby stanowié¢ ciekawe pole do interdyscyplinarnych badan spotecznych
i kulturowych. Réwnie obiecujaco rysuje sie perspektywa badan poréwnawczych procesu
transformacji lokalnych systemow kolei w Polsce na tle innych krajéow europejskich,
z ktérych czes¢ przeszta podobng do polskiej Sciezke przemian ustrojowych. Istotne bytoby
wowczas uwzglednienie podobienstw i réznic czynnikdw warunkujgcych te przeksztatcenia
w zaleznosci od sytuacji ekonomicznej, spotecznej lub warunkéw kulturowych danego
panstwa.

Majgc na uwadze stopien wyeksploatowania infrastruktury, liczne uwarunkowania
determinujgce kierunki przeksztatcen, rdéznorodnos¢ form organizacyjnych operatorow
(w tym wielu zmagajacych sie z problemami wewnetrznymi i zewnetrznymi, biezgca dekada
XXl wieku okaze sie decydujgca dla wiekszosci lokalnych systemow kolei w Polsce. Nalezy liczy¢
sie z tym, ze czes¢ z nich zasadniczo zmieni lub ograniczy skale dziatalnosci, a niektére zostang
zamkniete dla ruchu i zlikwidowane, jezeli nie znajdzie sie formuta organizacyjna
umozliwiajgca pokrycie kosztow eksploatacji podsystemu technicznego. Duza w tym rola
podejscia nie tylko wtadz samorzadowych i centralnych, ktére zobowigzane sg stwarzac
korzystne warunki dla spoteczenstwa i gospodarki, ale takze postaw operatoréw, ktorzy
powinni mniej energii przeznacza¢ na emocjonalne i destrukcyjne konflikty, a wiecej uwagi
poswiecaC rzeczowym, strategicznym i gruntownie umocowanym w przepisach planom
dziatania. Od podejmowanych aktualnie decyzji zaleze¢ bedzie przysztos¢ lokalnych systeméw

kolei w Polsce.

237



7. Bibliografia

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Affelt W., 2015, TECHNITAS. Konteksty dziedzictwa kulturowego techniki, Muzeum
Gornictwa Weglowego w Zabrzu, Zabrze

Alfrey J., Putnam T., 1992, The Industrial Heritage: Managing Resources and Uses,
Routledge, Londyn

Arndt A., Arndt U., 1981, Pionier- und Ausstellungsbahnen, Transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin

Baden-Fuller C., Haefliger S., 2013, Business Models and Technological Innovation,

[w:] , Long Range Planning”, t. 46, Nr 6, s. 419-426

Bakas, F.E., Duxbury N., Vinagre de Castro T., 2019, Creative Tourism: Catalysing Artisan
Entrepreneur Networks in Rural Portugal, [w:] , International Journal of Entrepreneurial
Behaviour and Research”, nr 25 (4), s. 731-752

Batuch H., 2003, Metoda okreslania kosztow eksploatacji drog kolejowych,

[w:] ,Zeszyty Naukowe Politechniki Slagskiej”, Seria Transport, z. 47, s. 126137

Batuch H., 2006, Ryzyko w eksploatacji nawierzchni kolejowej, [w:] ,,Zeszyty Naukowo-
Techniczne Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikdw Komunikacji w Krakowie”, t. 78, z. 132
(Materiaty Konferencyjne), s. 11-30

Bamber K., 2001, Prosze wsiadad, drzwi zamyka¢, [w:] ,Swiat Kolei”, nr 10/2001 (75),
s.35-37

Barszcz M., Zajfert M., 1998, Zarys dziejow kolei bieszczadzkiej, [w:] ,Stalowe Szlaki”,

nr2/1998, s. 4-17

10) Batko M., 1986, Drogi kolejowe, WKit, Warszawa

11) Baumer W., 1989, Das preufSische Kleinbahngesetz, [w:] ,,Die Museums-Eisenbahn”,

nr4/1989, s. 23-34

12) Bdumer W., Machel W-D., 1997, Friedrich Lenz: Ein Pionier der Regionalisierung,

[w:] ,, Die Museums-Eisenbahn”, nr 2/1997, s. 14-23

13) Bebenow F., 2015, Turystyka kolejowa w Polsce, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan

14) Bebenow F., 2016a, Disneyizacja turystyki kolejowej w Polsce, [w:] red. Kapias M.,

Keller D., Piekne, uzyteczne, zbedne... Obiekty kolejowe w Polsce, wydawnictwo Muzeum

w Rybniku, s. 489-502

238



15) Bebenow F., 2016b, Rola Kolei Nadzalewowej w kreowaniu wzrostu atrakcyjnosci
subregionu Zalewu Wislanego, [w:] red. Potom M., Wybrane aspekty funkcjonowania
transportu na obszarach nadmorskich, seria Regiony Nadmorskie (24), Wydawnictwo
,Bernardinum”, s. 60-73

16) Bebenow F., 2016c, Turystyka kolejowa i dziedzictwo kultury technicznej transportu
szynowego, [w:] Biata Ksiega Problemdw Polskiego Kolejnictwa: Przewozy Pasazerskie,
Railway Business Forum

17) Bebenow F., 2017, Wspdfczesne wykorzystanie trakcji parowej do obstugi transportu
kolejowego w Polsce, [w:] ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji Polskiego Towarzystwa
Geograficznego”, nr 20 (3), s. 62-76

18) Bebenow F., 2019, Rola organizacji pozarzqdowych w utrzymaniu dziedzictwa kultury
technicznej kolejnictwa w Polsce, [w:] red. Przerwa T., Keller D., Kruk B., A jednak kolej!
Historyczne i wspofczesne uwarunkowania rozwoju transportu, wydawnictwo Muzeum
Historycznego w Lubinie

19) Bebenow F., 2021, Wgskotorowy wagon motorowy serii MBxc1-41, [w:] ,Swiat Kolei”,
nr 11/2021 (316), s. 34-43

20) Bebenow F., Strzyzewski P., 2016, Polskie wgskotorowki u progu likwidacji?,
https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/polskie-waskotorowki-u-progu-likwidacji-
79657.html [dostep 30.12.2016]

21) Bebenow F., Strzyzewski P., 2018, Zutawska Kolej Dojazdowa, Wydawnictwo Wytwdrnia
Grafiki, Torun

22) Becker C., Pokropinski B., Pyssa R., Zintel K., 2020, Koleje wgskotorowe na Kresach
Wschodnich Il Rzeczypospolitej Polskiej, KOLPRESS, Poznan

23) Beier F.J., Cross J., 1993, Shortline-Client Relationshpis: Can Local Carriers Be More Than
Small Railroads?, [w:] ,, Transportation Journal Winter” 1993, s. 5-14

24) Beim M., 2009, Modelowanie procesu suburbanizacji w aglomeracji poznariskiej, Bogucki
Wydawnictwo Naukowe, Poznan

25) Beim M., 2017a, Uwarunkowania prawne niezaleznych zarzqdcow infrastruktury
kolejowej w Niemczech, [w:] ,Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny”,

t. 6,s.32-47

239



26) Beim M., 2017b, Uwarunkowania prawne tramwaju dwusystemowego w Niemczech,
[w:] red. Pawetczyk M., Wspofczesne prawne i sektorowe uwarunkowania ochrony
konkurencji i konsumenta, Wydawnictwo lus Publicum, s. 245-265

27) Berezowski S., 1954, Geografia transportu, Warszawa

28) Bertalanffy von L., 1951, Theoretische Biologie, Zweiter Band: Stoffwechsel,

Wachstum. A Francke AG Verlag, Berno

29) Bertrand B., Marchi J.J., 2013, The three systems of rail tourism: French case,
[w:] ,, Tourism Management Perspectives”, nr 5, s. 31-40

30) Birk A., Lowe F., Zimmermann H., 1902, Der Eisenbahnbau. Ausgenommen Vorarbeiten,
Unterbau und Tunnelbau. Handbuch der Igenieurwissenschaften V. Band. Siebente
Abteilung: Schmalspurbahnen, Verlag von Wilhelm Engelmann, Leipzig

31) Bissaga T., 1938, Geografia kolejowa Polski z uwzglednieniem stosunkow gospodarczo-
komunikacyjnych, Wydawnictwa Techniczne Ministerstwa Komunikacji, Warszawa

32) Bochenski T., 2016, Przemiany towarowego transportu kolejowego w Polsce na przetomie
XX i XXI wieku, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin

33) Bocheniski T., 2017, Funkcjonowanie rejondw przetadunkowych na styku sieci kolejowych
o rozstawie torow 1435 j 1520 mm w Europie, [w:] ,Prace Komisji Geografii Przemystu
Polskiego Towarzystwa Geograficznego”, nr 3/2017 (31), s. 80-94

34) Bochenski, T., Palmowski, T., 2015, Polskie porty morskie i rola kolei w ich obstudze
na przetomie XX i XXI wieku, Wydawnictwo ,,Bernardinum”, Pelplin

35) Boughey J., 2013, From transport’s golden ages to an age of tourism: L. T. C. Rolt,
waterway revival and railway preservation in Britain, 1944-54, [w:] ,The Journal
of Transport History”, nr 34 (1), s. 22—-38

36) Bozek A., Pokropinski B., 2018, Kolej Wgskotorowa Przeworsk—Dyndw, KOLPRESS, Poznan

37) Broniek R., 2017, Rola samorzqddw terytorialnych w rozwigzywaniu problemow
komunikacyjnych w Polsce do roku 1989, [w:] red. Broniek R., Fudata M., Leszczynska D.,
Rakiel-Czarnecka W., Rola samorzgdu w rozwoju komunikacji na przyktadzie
Sochaczewskiej Kolei Sejmikowej oraz Kolei Mazowieckich i Warszawskiej Kolei
Dojazdowej w 100-lecie odzyskania niepodlegtosci Polski oraz 20-lecie Samorzqdu
Wojewddztwa Mazowieckiego, Stacja Muzeum, Warszawa, s. 13-16

38) Budnik M., 2019, Koleje polowe z okresu | wojny swiatowej na Ziemiach Polskich —

koncepcja, budowa, uzytkowanie i proba usystematyzowania, [w:] red. Popowski t.,

240



Karolak T., Przygoda M., Szymanska M., Koleje polowe na ziemiach polskich
w okresie | wojny swiatowej — funkcja, znaczenie i pozniejsze wykorzystanie,
Stacja Muzeum, Warszawa, s. 7-13

39) Bufe, S., 1988, Eisenbahnen in Ostbrandenburg und Posen, Bufe-Fachbuch-Verlag,
Egglham

40) Bufe S., 1991, Eisenbahnen im Sudetenland, Bufe-Fachbuch-Verlag, Egglham

41) Bufe, S., 1993, Eisenbahnen in Schlesien, Bufe-Fachbuch-Verlag, Egglham

42) Bufe S., 1994, Eisenbahnen in West- und OstpreufSen, Bufe-Fachbuch-Verlag, Egglham

43) Bulski M., 2013, Otwarcie Kolejki Parkowej w Krosnicach, [w:] ,Swiat Kolei”, nr 7/2013
(216),s.7

44) Bunge M., 1968, O przyczynowosci. Miejsce zasady przyczynowosci we wspofczesnej
nauce, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa

45) Bunge M., 1979, Treatise on basic philosophy. Ontology II: A world of systems, D. Riedel,
Dordrecht

46) Burzykowski R., 2019, Koleje wgskotorowe na Pomorzu Zachodnim, Eurosprinter, Rybnik

47) Catka A., 2001, Krakow Salwator — 1965, [w:] ,,Stozne”, nr 3/2001 (3), s. 2

48) Carter l., 2008, British Railway Enthusiasm, Manchester University Press, Manchester

49) Chmielinska M., 2008, Spdr o podatki za tory, [w:] ,Kurier Poranny” (wersja internetowa),
https://poranny.pl/spor-o-podatki-za-tory/ar/5154708 [dostep 12.02.2022]

50) Chojnicki Z., 1957, Ocena dorobku polskiej geografii transportu,
[w:] , Przeglad Geograficzny”, t. XXIX, z. 2, Warszawa, s. 317-341

51) Chojnicki Z., 1959, Gfowne kierunki rozwojowe geogrdfii transportu,
[w:] ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza. Geografia”, z. Il, s. 141-160

52) Chojnicki Z., 1988, Koncepcja terytorialnego systemu spofecznego,
[w:] , Przeglad Geograficzny”, t. LX, z. 4, Warszawa, s. 491-510

53) Chojnicki Z., 1999, Dylematy metodologiczne w geogrdfii, [w:] red. Chojnicki Z., Podstawy
metodologiczne i teoretyczne geografii, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan

54) Chojnicki Z., 2010, Koncepcje i studia metodologiczne i teoretyczne w geografii, Bogucki
Wydawnictwo Naukowe, Poznan

55) Chojnicki Z., 2011, Model empiryczno-naukowy geogrdfii, [w:] red. Kostrzewski A., Maik
W., Brudnicki R., Geografia wobec problemow wspdtfczesnosci. Funkcje poznawcze

i praktyczne geografii, Wyzsza Szkota Gospodarki, Bydgoszcz, s. 9-34

241



56) Chwieduk A., Stachyra R., 2001, O koniecznosci uporzgdkowania przepisow ruchu
kolejowego, [w:] , Technika Transportu Szynowego”, nr 5/2001, s. 19-22

57) Ciechanski A., 2005, Zagospodarowanie turystyczne obiektow kolejowych jako forma
ochrony dziedzictwa kultury technicznej, [w:] ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG”,
t. 11, Warszawa/Rzeszéw, s. 81-104

58) Ciechanski A., 2013, Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych w Polsce w latach 1881—
2010, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN im. Stanistawa
Leszczyckiego, Warszawa

59) Ciechanski A., 2015, Rozwdj i regres sieci kolei leSnych w Polsce, [w:] ,,Sylwan”,
nr 159 (11), s. 940-947

60) Ciechanski A., 2017a, Inicjator versus likwidator. Zmiana roli samorzqddw w ksztattowaniu
sieci kolei wgskotorowych w Polsce na tle innych rozwigzan europejskich, [w:] red. Kapias
M., Keller D., Panstwo wobec kolei zelaznych w Polsce, Muzeum w Rybniku, Rybnik

61) Ciechanski A., 2017b, Dzieje rozwoju kolei na tle historycznym, z uwzglednieniem réznic
wystepujgcych w trzech zaborach, [w:] red. Broniek R., Fudata M., Leszczynska D., Rakiel-
Czarnecka W., Rola samorzqdu w rozwoju komunikacji na przyktadzie Sochaczewskiej
Kolei Sejmikowej oraz Kolei Mazowieckich i Warszawskiej Kolei Dojazdowej w 100-lecie
odzyskania niepodlegtosci Polski oraz 20-lecie Samorzqdu Wojewddztwa Mazowieckiego,
Stacja Muzeum, Warszawa, s. 8-12

62) Ciechanski A., 2019, Wojenne koleje polowe a rozwdj wybranych kolei cukrowniczych
w Polsce w latach 1918-1939, [w:] red. Popowski t., Karolak T., Przygoda M., Szymanska
M., Koleje polowe na ziemiach polskich w okresie | wojny swiatowej — funkcja, znaczenie
i péZniejsze wykorzystanie, Stacja Muzeum, Warszawa, s. 99-107

63) Ciechanski A., Bebenow F., 2017, Turystyka oparta na dziedzictwie kulturowym kolei —
czy bariery formalne i finansowe skutecznie blokujq jej rozwdj?, [w:] ,, Technika Transportu
Szynowego”, nr 7-8 (24), s. 26-34

64) Ciechanski A., Bebenow F., 2018, Otoczenie instytucjonalne a rozwdj turystyki opartej na
dziedzictwie kulturowym kolei, [w:] red. Gredka-Ligarska |., Rogacka-tukasik A., Rozmus
D., Zabytki techniki — nie tylko z perspektywy prawnikow, Oficyna Wydawnicza
,Humanitas”, Sosnowiec, s. 53—-66

65) Cieslar P., 2002, Skansen Rudy, http://www.gkw.pl/pl-rudy.htm [dostep 12.02.2022]

242



66) Cloke P., Philo Ch., Sadler D., 1991, Approaching human geography. An introduction to
eontemparary theoretical debates, Chapman, Londyn

67) Czyczuta W., 2000, Warunki techniczne jakim powinna odpowiadac infrastruktura
kolejowa i tramwajowa ze wzgledu na ruch pojazdow dwusystemowych,
[w:] , Technika Transportu Szynowego”, nr 1-2/2000, s. 47-50

68) Dgbrowski Z., 1990, Ksztattowanie plandow produkcji i sprzedazy przedsiebiorstwa
w warunkach gospodarki rynkowej, [w:] ,,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny”,
nr 2/1990 (52), s. 163-178

69) Divall C., Revill G., 2010, Cultures of Transport: Representation, Practice and Technology,
Working Papers, No. 26. 10.7227/TJTH.26.1.6.

70) Dobiecki A., 1932, Sytuacja gospodarcza kolejek wgskotorowych P.K.P., [w:] , Inzynier
Kolejowy”, nr 12/1932 (100), s. 269-270

71) Dohnalowa T., 1976, Rozwdj transportu w Wielkopolsce 1815-1914, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa

72) Dominas P., 2013, Kolej w prowincjach poznarnskiej i slgskiej. Mechanizmy powstawania
i funkcjonowania do 1914 roku, Dom Wydawniczy Ksiezy Mtyn, todz

73) Due J. F., 1982, The Experiences of Local Enterprises Formed to Take Over Railway Lines
Abandoned by Major Systems — A Preliminary Survey, BEBR Faculty, Working Papers
No. 896, Collage of Commerce and Business Administration, University of llilnois, Urbana-
Champaign

74) Dymarczyk W., 2018, Przestrzenny wymiar karier menedzerdw i przedsiebiorcéw. Analiza
socjologiczna, Wydawnictwo Uniwersytetu tédzkiego, £6dz

75) Edwards O., 2020, Just how sustainable are heritage railways?,
[w:] ,,Heritage Railway Magazine”, nr 2/2020, s. 45-48

76) Fedorowicz T., 1926, Zagadnienia gospodarki kolejek wgskotorowych,
[w:] , Inzynier Kolejowy”, nr 1/1926, s. 11-13

77) Fijatkowski J., 1970, Zwalczanie przyczyn i skutkéw wypadkdw na PKP, Wydawnictwo
Komunikacji i tgcznosci, Warszawa

78) Frisnyak Z., 2016, Railway Heritage Protection Policy in Hungary, [w:] red. Roth R., Jacolin
H.iin., Eastern European Railways in Transition. Nineteenth to Twenty-first Centuries,

Routledge, Londyn-Nowy Jork, s. 343—354

243



79) Fruzynski A., 2012, Zarys dziejow gdrnictwa wegla kamiennego w Polsce, Muzeum
Gérnictwa Weglowego w Zabrzu, Zabrze

80) Gadzinski J., 2013, Funkcjonowanie lokalnego systemu transportowego na tle
wspofczesnych procesow urbanizacyjnych. Przyktad aglomeracji poznarnskiej, Bogucki
Wydawnictwo Naukowe, Poznan

81) Gadzinski J., Bul R., 2017 — Planowanie przebiegu linii transportu zbiorowego w oparciu
o kryterium dostepnosci, [w] ,,Przeglagd Komunikacyjny”, nr 4, s. 2—7

82) Galar R., 2009, Regiony dla przysztych pokolen, [w:] Polska wobec wyzwar cywilizacji XXI
wieku, (t. Il), Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Matopolskiego, Krakéw, Biblioteka
Matopolskiego Obserwatorium Polityki Rozwoju

83) Garbacik R., Stankiewicz R., 2016, Katastrofy i wypadki kolejowe w Polsce, Eurosprinter,
Rybnik

84) Gawek R., 2000, Kolejowe przewozy pasazerskie w gospodarce turystycznej,
[w:] ,,Problemy Turystyki”, nr 3—4, s. 19-34

85) Genew-Puhalewa I., 2015, Terminologiata na Ewropejskija Sojuz — Sypostawka na
Bylgarskata, gryckata, polskata i anglijskata terminologia na prawoto na okolata Sreda,
Wydawnictwo Uniwersytetu Slaskiego, Katowice

86) Gora |., Siudecki J., 2020, Praktyczne aspekty oceny zgodnosci inwestycji liniowych,
[w:] ,Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK RP Oddziat w Krakowie”, Nr 2 (121), s. 35-53

87) Goéralczyk I., 2020, Zmienili nazwe kolejki wgskotorowej w Zninie. Starosta Jaszczuk: —
Barbarzyncy, [w:] ,Gazeta Pomorska”, nr 115/2020 (21 806) z dn. 18.05.2020 r.,
Polska Press sp. z 0. 0.

88) Gorny J., 2013, Kolejowe regionalne przewozy pasazerskie w Polsce w swietle polityki
transportowej Unii Europejskiej, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan

89) Glugla P., 2021, Powojenne uparistwowienie kolejek wgskotorowych na ziemi
szczecinskiej, [w:] red. Przerwa T., Keller D., Kruk B., A jednak kolej! Historyczne
i wspotczesne uwarunkowania rozwoju transportu, Muzeum Historyczne w Lubinie, Lubin

90) GreB G., Petzold J., 2020, OstpreuBen und seine Verkehrswege, Teil 1 bis 1945, VGB
Verlagsgruppe Bahn GmbH, Flrstenfeldbruck, und Klartext Verlagsgesellschaft mbH,
Essen

91) Grimm C.M., Sapienza H. J., 1993, Determinants of Shortline Railroad Performance,

[w:] , Transportation Journal”, nr 3, s. 5-13

244



92) Grochowski K., J6zwik K., Karolak J., Wontorski P., 2021, Projektowanie systemow
i urzgdzen kierowania i sterowania ruchem kolejowym, Oficyna Wydawnicza Politechniki
Warszawskiej, Warszawa

93) Grulkowski S., Kedra Z., Koc W., Nowakowski M.J., 2013, Drogi Szynowe, Wydawnictwo
Politechniki Gdanskiej, s. 5

94) Gruszewska E., 2015, Rola instytucji nieformalnych w ksztattowaniu tadu
instytucjonalnego, [w:] ,Instytucje w teorii i praktyce. Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu”, nr 405, s. 55-69

95) Grzelakowski A., 2010, System transportowy jako przedmiot regulacji — aspekty
metodologiczne, [w:] , Prace Wydziatu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni”,
z.24,s.5-16

96) Guzik R., Koto$ A., Taczanowski J., 2017, Transport publiczny atrakcjq turystyczng?,
[w:] red. Drewnik M., Mika M., Czfowiek i jego dziatania — spojrzenie geografa. Prace
dedykowane Profesorowi Wtodzimierzowi Kurkowi, Instytut Geografii i Gospodarki
Przestrzennej Uniwersytety Jagiellonskiego w Krakowie, Krakow, s. 133-146

97) Hall D.R., 1999, Conceptualising tourism transport: inequality and externality issues,
[w:] ,Journal of Transport Geography”, nr 7, s. 181-188

98) Halor J., 2014, Do trzech razy sztuka! Reaktywacja kolei parkowej w Chorzowie na torze
785 mm, [w:] ,Swiat Kolei”, nr 7/2014 (228), s. 3

99) Halsall D. A., 2001, Railway heritage and the tourist gaze: Stoomtram Hoorn — Medemblik,
[w:] ,Journal of Transport Geography”, nr 9, s. 151-160

100) Harvey D., 1969, Explanation in geography, Arnold, Londyn

101) Hatch M. J., 2002, Teoria organizacji, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa

102) Hausner J., 2017, Wartosci, normy, dobra, [w:] ,Zarzgdzanie Publiczne”, nr 1/2017 (39),
s. 134-158

103) Hayter R., 2004, Economic Geography as Dissenting Institutionalism: the Embeddedness,
Evolution ad Differentiation of Regions, [w:] ,,Geografiska Annaler”, t. 86, z. 2, s. 95-115,
Series B: Human Geography

104) Herman K. M., 2016, Kolej wgskotorowa Piotrkow—Sulejow, Dom Wydawniczy Ksiezy
Mtyn, todz

105) Hermanns H., 1987, Narrative Interviews — A New Tool for Sociological Field Research,

[w:] , Folia Sociologica”, t. 23, nr 13, s. 43-56

245



106) Hohmann R., 2002, The Future of Heritage Railways and Rail Conservation in Germany,
[w:] ,Japan Railway & Transport Review”, nr 30, s. 20—22

107) Hornig A., Dziadek S., 1987, Zarys geografii transportu Igdowego, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa

108) Horz P., Richter M., 2011, Preserved as technical monuments, run as tourist attractions:
Narrow-gauge railways in the German Democratic Republic, [w:] ,The Journal of
Transport”, nr 32/2,s. 192

109) Horz P., Richter M., 2016, Seen from the Driving Cab: The Consequences of German
Railway'’s Privatisation since the Reunion of Deutsche Bundesbahn and Reichsbahn from
the Engine Drivers’ Perspective, [w:] red. Roth R, Jacolin H. i in., Eastern European
Railways in Transition. Nineteenth to Twenty-first Centuries, Routledge, Londyn—Nowy
Jork, s. 299-314

110) Hummel B., 1924, Rola Samorzgdu w rozwoju kolejek wgskotorowych i innych
komunikacyj miejscowych, E. Wende i S-ka, Warszawa

111) Jabtonski A., Jabtonski M., 2020, Mechanizmy efektywnego zarzqdzania bocznicami
kolejowymi, CeDeWu, Warszawa

112) Jacyna M., Gotebiowski P., Krzesniak M., Szkopinski J., 2019, Organizacja ruchu
kolejowego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa

113) Jakuboszczak P., 2013, Krosnicka Kolej Wqskotorowa, [w:] ,Stalowe Szlaki”, nr 3/2013
(132),s.15

114) Jakuboszczak P., 2014, Kolej wgskotorowa w Parku Slgskim, [w:] ,Stalowe Szlaki”,
nr 3/2014 (120), s. 22-23

115) Jakuboszczak P., 2018, Podgrodzki Ekspresik. Kolej wgskotorowa w miasteczku
dzieciecym w Podgrodziu, Luxtorpeda Express.pl, Warszawa

116) Jankowski T., 2019, Wojskowe koleje wgskotorowe w Polsce po 1945 roku,
[w:] red. Popowski t., Karolak T., Przygoda M., Szymanska M., Koleje polowe na ziemiach
polskich w okresie | wojny swiatowej — funkcja, znaczenie i pdzniejsze wykorzystanie,
Stacja Muzeum, Warszawa, s. 71-79

117) Jasinski M., 2019, Metodyka planowania dziatan prewencyjnych utrzymania ruchu
maszyn dofowych, rozprawa doktorska, Wydziat Inzynierii Zarzgdzania Politechniki

Poznanskiej, Poznan

246



118) Jasinski S., 2018, Efcka Kolej Wqgskotorowa 1913, Wydawnictwo Muzeum Historycznego
w Etku, Etk

119) Jerczynski M., 2007, 10 lat Bieszczadzkiej Kolejki Lesnej, [w:] ,,Swiat Kolei”, nr 11/2007
(148), s. 14-18

120) Jerczynski M., 2019, Pruska ustawa o kolejkach i bocznicach prywatnych jako czynnik
rozwoju sieci kolejowej (na przyktadzie Dolnego Slgska), [w:] red. Przerwa T., Keller D.,
Kruk B., A jednak kolej! Historyczne i wspotczesne uwarunkowania rozwoju transportu,
Muzeum Historyczne w Lubinie, Lubin, s. 40-51

121) Jerczynski M., 2020, Kolej elektryczna Jugowice—Walim, Kolpress, Poznan

122) Jerczynski M., 2021, Nacjonalizacja kolei prywatnych i samorzgdowych po Il wojnie
Swiatowej, [w:] red. Przerwa T., Keller D., Kruk B., A jednak kolej! Wojenne i powojenne
przemiany w transporcie szynowym (1944-1956), Instytut Pamieci Narodowej — Komisja
Scigania Zbrodni przeciwko Narodowi Polskiemu: GAJIT Wydawnictwo; Opole: Instytut
Slaski, Wroctaw, s. 86—105

123) Jedrzejczak J., Korcz P., Roszak M., 2011, Wyrzyska Kolej Powiatowa. Rys historyczny,
Towarzystwo Wyrzyska Kolejka Powiatowa, Biatosliwie

124) Jingst M., Kubiak K., 2022, Sredzka Kolej Powiatowa wczoraj i dzis, Wydawnictwo
Towarzystwo Przyjaciét Kolejki Sredzkiej ,Bana”, Sroda Wielkopolska

125) Kapias M., Keller D., 2015, Sukcesy i porazki kolei w Polsce 1918—1989, Muzeum
w Rybniku, Rybnik

126) Kapias M., Keller D., 2016, Piekne, uzyteczne, zbedne... Obiekty kolejowe w Polsce,
Muzeum w Rybniku, Rybnik

127) Kapias M., Keller D., 2017, Paristwo wobec kolei zelaznych w Polsce, Muzeum w Rybniku,
Rybnik

128) Keller D., 2015a, Improwizacja czy uporzqdkowana akcja? Przejecie kolei przez polskq
administracje w latach 1918-1922, [w:] red. Kapias M., Keller D., Sukcesy i porazki kolei
w Polsce 1918—-1989, Muzeum w Rybniku, Rybnik, s. 21-40

129) Keller D., 2015b, Centralizacja versus decentralizacja — sposoby zarzqdzania
panstwowymi kolejami w Polsce po 1918 r.; Tres¢ wystgpienia podczas konferencji
,Historig pod kotami, kilem i skrzydtami. Rozwdj sieci komunikacyjnej oraz sposoby
podrdézowania na przestrzeni dziejow” w dn. 19-20 czerwca 2015 r. zorganizowanej przez

Polskie Towarzystwo Historyczne Oddziat w Nowym Targu

247



130) Keller D., 2017, Regulator, wtasciciel czy...? Dyskusje o roli parstwa wobec kolei
w okresie miedzywojennym — wprowadzenie do zagadnienia, [w:] Kapias M., Keller D.,
Panstwo wobec kolei zelaznych w Polsce, Muzeum w Rybniku, Rybnik, s. 163-180

131) Kisiel A., 2018, Dzieje Koszaliriskiej Kolei Wqgskotorowej 1898-2020, Koszaliniska Kolej
Waskotorowa, Koszalin

132) Kotos A., 2006, Rozwoj przestrzenny a wspofczesne funkcjonowanie miejskiego
transportu szynowego w Polsce, Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej
Uniwersytetu Jagiellonskiego, Krakdéw

133) Kotsut B., 2015, Zinstytucjonalizowane sieci wspotdziatania miedzygminnego w Polsce,
Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan

134) Konecka-Szydtowska B., 2011. Kapitat endogeniczny w rozwoju matych miast. Wybrane
przyktady, [w:] red. Heffner K., Marszat T., Rewitalizacja, gentryfikacja i problemy rozwoju
matych miast, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, t.136., Warszawa,
s. 155-166

135) Konecki K., 2000, Studia z metodologii badan jakosciowych. Teoria ugruntowana,
Wydawnictwo PWN, Warszawa

136) Korcz P., 2000, Kolejki parkowe w Polsce, [w:] , Swiat Kolei”, nr 8/2000 (61), s. 24-25

137) Korcz P., 2006, Atlas wgskotoréwek, Poznanski Klub Modelarzy Kolejowych, Poznan

138) Korcz P., Pyssa R., 2019, Atlas Kolei Waskotorowych, Kolpress, Poznan

139) Kotus J., 2001, Badania socjologiczne w poznaniu struktur i procesow spotecznych dla
potrzeb gospodarki przestrzennej, [w:] red. Rogacki H., Koncepcje teoretyczne i metody
badarn geografii spoteczno-ekonomicznej i gospodarki przestrzennej, Bogucki
Wydawnictwo Naukowe, Poznan, s. 99-108

140) Koziarski, S., 1993a, Siec¢ kolejowa Polski w latach 1842-1918, Panstwowy Instytut
Naukowy — Instytut Slgski, Opole

141) Koziarski, S., 1993b, Siec¢ kolejowa Polski w latach 1918-1992, Panstwowy Instytut
Naukowy — Instytut Slgski, Opole

142) Koziarski, S., 2010, Przeksztatcenia infrastruktury transportowej w Polsce, Wydawnictwo
Uniwersytetu Opolskiego, Opole

143) Koziarski, S., 2014, Polska w systemie transportowym Unii Europejskiej: inwestycje

infrastrukturalne, Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, Opole

248



144) Kratke S., 1999, A regulationist approach to regional studies, [w:] ,, Environment and
Planning A”, nr 31/4, s. 683—-704

145) Krol M., Taczanowski J., 2016, Regionalne przewozy kolejowe w Polsce, Czechach i na
Stowacji (M. Rokicka, Ed.; p. 124), Oficyna Wydawnicza SGH — Szkota Gtéwna Handlowa,
Warszawa

146) Kruczek Z., 2019, Frekwencja w atrakcjach turystycznych w latach 2016-2018, Polska
Organizacja Turystyczna, Krakdw — Warszawa

147) Krueger A. W., 1923, Nawierzchnia drog zelaznych, Wydawnictwo Polskie, Lwow —
Poznan

148) Kruk B., 2020, Kolej na Dolnym Slgsku w latach 1945-1949, Wydawnictwo GAJT,
Wroctaw

149) Krzyzyk 0., 2019, Park Slgski zmieni sie za 226 min zt. Rewitalizacja chorzowskiego parku
bedzie efektowna, [w:] ,,Dziennik Zachodni” z dn. 24.03.2019 r. (wersja internetowa),
https://dziennikzachodni.pl/park-slaski-zmieni-sie-za-226-mlin-zl-rewitalizacja-chorzowskiego-
parku-bedzie-efektowna-zobaczcie/ar/c3-13974721 [dostep 31.03.2020]

150) Laskowski D., 2006, Prognozowanie niezawodnosci ztozonych obiektow technicznych,
[w:] ,Biuletyn Wojskowej Akademii Technicznej”, t. 55, s. 275-291

151) Leksykon termindw kolejowych, 2011, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa

152) Leszczycki S., 1962, Geografia stosowana czy stosowanie badan geograficznych dla
celow praktycznych, [w:] ,Przeglad Geograficzny”, nr 34/1, s. 3-23

153) Lijewski T., 1959, Rozwdj sieci kolejowej Polski, [w:] ,Dokumentacja Geograficzna”, z. 5

154) Lijewski T., 2003, Zabytki kolejowe w Polsce, [w:] ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji
PTG”,t.9,s.49-71

155) Lijewski T., Lenk J., Piotrowska H., 1967, Rozwdj komunikacji kolejowej i autobusowej
w Polsce w okresie 1946—1965, [w:] ,,Dokumentacja Geograficzna”, z. 5

156) Lijewski T., Koziarski S., 1995, Rozwdj sieci kolejowej w Polsce, Kolejowa Oficyna
Wydawnicza, Warszawa

157) taszkiewicz R., 2001, Problemy opracowania programu eksploatacyjnego linii
kolejowych, [w:] , Technika Transportu Szynowego”, nr 1-2/2001, s. 55-57

158) teczycki D., 2009, Koleje SKPL, [w:] ,Swiat Kolei”, nr 11/20009, s. 7

159) topuszynski M., 1948, Koleje wgskotorowe, [w:] ,,Przeglad Komunikacyjny”, nr 3/1948,
s.137-141

249



160) tukasiewicz D., 2020, Zycie codzienne w Krélestwie Prus w latach 1701-1933, Instytut
Historii im. Tadeusza Manteuffla PAN, Warszawa

161) tyzwa A., Tokarski M., 2020, Katastrofy w transporcie kolejowym. Ujecie prawnokarne,
Wydawnictwo Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego, Olsztyn

162) Maik W., 2018, Ewolucja zainteresowan naukowo-badawczych Davida Harveya,
[w:] red. Churski P., Teoretyczne i aplikacyjne wyzwania wspofczesnej geografii spoteczno-
ekonomicznej, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, Warszawa, s. 133—
148

163) Majewski J., 2000, Koleje wgskotorowe w uktadach lokalnych, [w:] ,Studia Regionalne
i Lokalne”, nr 4/2000 (4), s. 153-171

164) Malczewski M., 2002a, Poznariska Kolejka Dziecieca, [w:] , Swiat Kolei”, nr 7/2002,
s.26-27

165) Malczewski M., 2002b, Kolej Parkowa Maltanka, [w:] ,Swiat Kolei”, nr 8/2002, s. 36—39

166) Malczewski M., 2008, Wgskim torem w XXI wiek, [w:] ,, Technika Transportu Szynowego”,
nr 9/2008, s. 33-42

167) Malczewski M., 2016, Kolejkqg na kolej: z dziejow odcinka Pleszew—Pleszew Miasto,
[w:] ,Swiat Kolei”, nr 4/2016, s. 42-47

168) Malczewski M., 2018, Modernizacja Kolei Parkowej Maltanka, [w:] ,Swiat Kolei”,
nr 6/2018 (275), s. 38-43

169) Matuszewski M., 1987, Z dziejow Jarocinskiej Kolei Dojazdowej 1902—1987, Poznanski
Klub Modelarzy Kolejowych, Poznan

170) Matuszewski M., 1989, Z dziejéw Sredzkiej Kolei Dojazdowej 1902—1987, Poznanski Klub
Modelarzy Kolejowych, Poznan

171) Matuszewski M., 1991, Z dziejow Opalenickiej Kolei Dojazdowej, Poznanski Klub
Modelarzy Kolejowych, Poznan

172) Mazur S., Olejniczak K., Ptoszaj A., 2013, Organizacyjne uczenie sie w administracji
publicznej — wnioski z poréwnania miedzynarodowego, [w:] red. Mazur S., Ptoszaj A.,
Zarzqdzanie wiedzq w organizacjach publicznych. Doswiadczenia miedzynarodowe,
Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa, s. 295—-309

173) Michniak D., 2016, Role of railway transport in tourism: Selected problems and examples

in Slovakia, [w:] ,,Quaestiones Geographicae”, nr 4/2016 (35), s. 107-120

250



174) Mielcarek A., 2017, Paristwo a koleje. Przyczyny i skutki reformowania kolei w Europie od
XIX do poczqtku XXI w., [w:] Kapias M., Keller D., Paristwo wobec kolei Zzelaznych w Polsce,
Muzeum w Rybniku, Rybnik, s. 37-70

175) Mierostawski P., 2003, Mitosnicy, ochrona zabytkow i turystyka kolejowa w Polsce,
referat wygtoszony na seminarium ,,Dziedzictwo polskich kolei i polskiego przemystu —
nowe wyzwanie dla turystyki”, http://www.psmk.org.pl [dostep 4.02.2011]

176) Miller J., 2021, Auf schmaler Spur leistungsfdhig, [w:] ,Verkehr” 27.08.2021, nr 31-35,
s.4

177) Mulley C., Nelson J., 1999, Interoperability and transport policy: the impediments to
interoperability in the organization of trans-European transport systems, [w:] ,Journal of
Transport Geography”, nr 7, s. 93—-104

178) Muriel-Ramirez M. J., 2017, Institutional Foundations of Heritage Railways: The High
Cost of Low Trust in the Preservation of Merit Goods, [w:] ,Journal of Economic Issues”,

t. 51, nr 3, s. 663-687

179) Nizinski S., Michalski R. (red.), 2007, Utrzymanie pojazddow i maszyn, Uniwersytet
Warminsko-Mazurski, wspotpraca wyd. Instytut Technologii Eksploatacji, Olsztyn,

Seria Biblioteka Problemoéw Eksploatacji

180) North D.C., 1991, Institutions, [w:] ,Journal of Economic Perspectives”, nr 5/1, s. 97-112

181) Office of Rail and Road, 2021a, Minor and heritage railways,
https://www.orr.gov.uk/about/who-we-work-with/railway-networks/minor-heritage-
railways [dostep 6.01.2022]

182) Office of Rail and Road, 2021b, Wholly volunteer run railways and the law,
https://www.orr.gov.uk/media/22550 [dostep 6.01.2022]

183) Ogurek 0., 1936, Postepy motoryzacji na Polskich Kolejach Paristwowych, referat
wygtoszony na XIV Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych, [w:] ,Inzynier Kolejowy”,
nr 8/1936 (144), s. 275-288

184) Oronowicz-Chudzik K., 2022, Bedzie dalsza rewitalizacja zabytkowej linii kolei
wgskotorowej Przeworsk—Dynow, [w:] ,,Nowiny”, nr 189/2022 (20 889) z dn. 29.09.2022,
s.3

185) Osterhammel J., 2013, Historia XIX wieku. Czas i przestrzeri, Wydawnictwo Poznanskie,

Poznan

251



186) Parysek J., 1992, Dobrodziejstwo inwentarza, czyli jak zrestrukturyzowac przemyst Polski,
[w:] red. Zioto Z., Geografia przemystu w warunkach nowego systemu gospodarowania,
Warszawa WSP, Krakdw, s. 28—45

187) Parysek J., 2018, Rozwdj spoteczno-gospodarczy oraz czynniki i uwarunkowania rozwoju,
[w:] red. Churski P., Teoretyczne i aplikacyjne wyzwania wspdtczesnej geografii spoteczno-
ekonomicznej, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, Warszawa,
s.37-56

188) Pasewicz-Rybacka M., 2020, Haffuferbahn. Historia Kolei Nadzalewowej do 1945 roku,
EKO-DOM sp. z 0. 0., Grajewo

189) Pawtowski J., 2010, Koleje Wgskotorowe na Patukach, Kolpress, Poznan

190) Pawtowski J., 2012, Dzieje kolei wgskotorowych na obszarze bytej Zachodniej DOKP,

[w:] red. Keller D., Dzieje kolei w Polsce, Eurosprinter, Rybnik

191) PawtowskiJ., 2015, , Paristwowe + samorzgdowe + prywatne = parnstwowe”. Przejecie
kolei lokalnych przez paristwo po Il wojnie swiatowej na podstawie dokumentow
w Archiwum Akt Nowych w Warszawie — zarys problemu, [w:] red. Kapias M., Keller D.,
Sukcesy i porazki kolei w Polsce 1918-1989, Muzeum w Rybniku, Rybnik, s. 105-148

192) Pawtowski J., 2022, Zniriska Kolej Wqskotorowa, Kolpress, Poznan

193) Perkowska E., 2012, Szlak kolejki wgskotorowej, [w:] ,,Wigry. Kwartalnik Wigierskiego
Parku Narodowego”, nr 1/2012 (wersja internetowa),

https://www.wigry.org.pl/kwartalnik/nr37 kolejka.htm [dostep 02.01.2023]

194) Pfeffer J., 1981, Power in organisations, Pitman, Boston

195) Piskozub A., 1975, Funkcjonowanie systemow transportowych, Wydawnictwa
Komunikacji i tacznosci, Warszawa

196) Pokropinski B., 1980, Koleje wgskotorowe PKP, Wydawnictwa Komunikacji i tgcznosci,
Warszawa

197) Pokropinski B., 1986, Koleje wgskotorowe regionu bydgoskiego, Muzeum Okregowe
im. L. Wyczétkowskiego, Bydgoszcz

198) Pokropinski B., 1995, Kolejki wgskotorowe Mazowsza, [w:] red. Ortowski B., Pitatowicz J.,
Inzynierowie Polscy w XIX i XX w., t. IV Tradycje i wyzwania, Polskie Towarzystwo Historii
Techniki, Warszawa, s. 173-237

199) Pokropinski B., 2001, Koleje wgskotorowe Polski Pétnocnej, CIBET, Warszawa

252



200) Pokropinski B., 2012, Sochaczewska kolej wgskotorowa, Wydawnictwa Komunikacji
i tacznosci, Warszawa

201) Pokropinski B., 2021, Kolej gréjecka, Wydawnictwa Komunikacji i tgcznosci, Warszawa

202) Pokropinski B., Moczulski M., 2001, Nad Czarng Hariczq i Wigrami, [w:] ,, Swiat Kolei”,
nr 4/2001 (69), s. 28-30

203) Potom M., Palmowski T., 2009, Rozwdj i funkcjonowanie komunikacji trolejbusowej
w Gdyni, Wydawnictwo ,,Bernardinum”, Pelplin

204) Popowski t., 2017, Rola samorzgdu w tworzeniu i funkcjonowaniu Sochaczewskiej Kolei
Sejmikowej — zarys historii ,wgskotorowki”, [w:] red. Broniek R., Fudata M., Leszczyriska
D., Rakiel-Czarnecka W., Rola samorzgdu w rozwoju komunikacji na przyktadzie
Sochaczewskiej Kolei Sejmikowej oraz Kolei Mazowieckich i Warszawskiej Kolei
Dojazdowej w 100-lecie odzyskania niepodlegtosci Polski oraz 20-lecie Samorzqdu
Wojewddztwa Mazowieckiego, Stacja Muzeum, Warszawa, s. 17-20

205) Potrykowski M., Taylor Z., 1982, Geografia transportu. Zarys probleméw, modeli i metod
badawczych, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa

206) Prideaux B., 2000, The role of transport in destination development, [w:] ,, Tourism
Management”, nr 21, s. 53—-63

207) Przegietka M., 2015, Komunikacja i polityka. Transport kolejowy i drogowy w stosunkach
polsko-niemieckich w latach 1918—1939, Instytut Pamieci Narodowej, Warszawa

208) Przegietka M., 2016, 1918, 1945 and 1989: Three Turning Points in the History of Polish
Railways in the Twentieth Century, [w:] red. Roth R., Jacolin H. i in., Eastern European
Railways in Transition. Nineteenth to Twenty-first Centuries, Routledge, Londyn,
s.131-144

209) Przerwa T., Keller D., Kruk B., 2019, A jednak kolej! Historyczne i wspofczesne
uwarunkowania rozwoju transportu, Muzeum Historyczne w Lubinie, Lubin

210) Puls Biznesu, 2009, Telekomunikacyjny holding kupit ciuchcie, artykut z dn. 12.06.2009 r.,
https://www.pb.pl/telekomunikacyjny-holding-kupil-ciuchcie-503058 [dostep 27.12.2022]

211) Raczynski J., 2001, Bankructwo brytyjskiej infrastruktury kolejowej, [w:] , Technika
Transportu Szynowego”, nr 11-12/2001, s. 55-57

212) Ray D.M.,, Villeneuve P. Y., Roberge R.A., 1974, Functional prerequisites, spatial diffusion,

and allometric growth, [w:] ,,Economic Geography”, nr 50, s. 341-351

253



213) Richter R., 2002, Die Westpreussische Kleinbahnen-Aktiengesellschaft: die Geschichte
der Kleinbahn auf dem Weichsel-Werder zwischen Danzig und Marienburg, EK-Verlag,
Freiburg

214) Rochester C., 1999, One size does not fit all: four models of involving volunteers in small
voluntary organisations, [w:] ,Voluntary Action”, t.1, nr 2/1999, s. 7-20

215) Rodrigue J. P., Comtois C., Slack B., 2017, The geography of transport systems,
Routledge, Londyn

216) Rogut D., 2021, Kolejnictwo polskie w okresie Bitwy Warszawskiej 1920 roku
i w pierwszych latach odbudowy Il Rzeczypospolitej, IPN, Warszawa

217) Rolt L.T.C., 1950, The Inland Waterways of England, Allen&Unwin, Londyn

218) Rolt L.T.C., 1953, Railway Adventure, Dawlish, David&Charles, Londyn

219) Roth R,, Jacolin H.iin., 2016, Eastern European Railways in Transition. Nineteenth to
Twenty-first Centuries, Routledge, Londyn

220) Rudzki P., 2005, Wgskie linie snéw, Apland, Katowice

221) Rychlewski J., Bul R., Gadzinski J., 2016 — Kierunki i standardy planowania
metropolitalnego systemu transportu, [w:] red. Mikuta t., Integracja planowania
przestrzennego w Metropolii Poznan — problemy, metody, osiggniecia, Bogucki
Wydawnictwo Naukowe, Poznan, s. 87-111, Biblioteka Aglomeracji Poznanskiej nr 27

222) Rygiel Z., 2011, Z dziejow Bieszczadzkich Kolejek Lesnych, Wydawnictwo "Ruthenus”,
Krosno

223) Salmonowicz S., 1987, Dzieje paristwa i spoteczeristwa, Wydawnictwo Poznanskie,
Poznan

224) Schein E. H., 1985, Organizational culture and leadership, Jossey-Bass, San Francisco

225) Schreiner H., Fleischhacker N., 2018, Zillertalbahn 2020+ Energieautonom mit
Wasserstoff, [w:] ,Eisenbahntechnische Rundschau”, nr 6, s. 66—71

226) Selznick P., 1957, Leadership in administration, Harper&Rowy, Nowy Jork

227) Simon H.A., 1957, A behavioral model of rational choice, [w:] red. Simon H.A., Models of
man, John Wiley, Nowy Jork

228) Stowinski B., 2011, InZynieria eksploatacji maszyn, Wydawnictwo Politechniki

Koszalinskiej, Koszalin

254



229) Soczowka A., 2019, Siec kolejowa jako wyznacznik krajobrazow historyczno-kulturowych
w obszarach przemystowych, [w:] ,,Prace Komisji Krajobrazu Kulturowego”, nr 41(1)/2019,
s.167-184

230) Soida K., 1996, Koleje wgskotorowe na Gérnym Slgsku, Wydawnictwo Naukowe Slask,
Katowice

231) Soida K., 2017, Ustawa o transporcie kolejowym przesgdza o (byc, albo) nie byc¢ kolei,
[w:] red. Kapias M., Keller D., Paristwo wobec kolei Zelaznych w Polsce, Muzeum
w Rybniku, Rybnik, s. 483—495

232) Soida K., 2020, Gdérnoslgskie Koleje Wgskotorowe: album fotografii, t. 2, Eurosprinter,
Rybnik

233) Sowa A., 2019, Teoria eksploatacji i diagnostyka pojazddw szynowych, Politechnika
Krakowska, Krakéw

234) Sroka W. 2005, Kolejki wgskotorowe w Bieszczadach, [w:] ,,Technika Transportu
Szynowego”, nr 5-6/2005, s. 95-97

235) Stachowiak K., 2007, Instytucjonalne uwarunkowania bezposrednich inwestycji
zagranicznych w Polsce, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan

236) Stachowiak K., 2017, Gospodarka kreatywna i mechanizmy jej funkcjonowania.
Perspektywa geograficzno-ekonomiczna, Wydawnictwo Naukowe UAM, Poznan

237) Stacja Muzeum, 2022, Wolontariat. Zostan Wolontariuszem w Stacji Muzeum!, Stacji
Muzeum, https://stacjamuzeum.pl/wspolpraca/wolontariat/ [dostep 29.12.2022]

238) Stanecki t., 2018, Problematyka kryminalistyczna wypadkow kolejowych z udziatem
pojazdow mechanicznych i pieszych. Analiza wybranych przypadkow, Kortowski Przeglad
Prawniczy Monografie, Olsztyn

239) Stankiewicz R., Stiasny M., 2010, Atlas linii kolejowych w Polsce 2010, Eurosprinter,
Rybnik

240) Stawicki R., 2015, Samorzqd terytorialny w Il Rzeczypospolitej — zarys prawno-
historyczny, Biuro Analiz i Dokumentacji, Zesp6t Analiz i Opracowan Tematycznych,
Kancelaria Senatu, Opracowania Tematyczne (OT-638)Warszawa,
https://www.senat.gov.pl/gfx/senat/pl/senatopracowania/134/plik/ot-

638 internet_2.pdf [dostep 18.06.2023]
241) Straul’ P., 2000, Metoda analizy kosztow catkowitych pojazdu w okresie jego

uzytkowania, [w:] , Technika Transportu Szynowego”, nr 5/2000, s. 18-21

255



242) Stryjakiewicz T., 1999, Adaptacja przestrzenna przemystu w Polsce w warunkach
transformacji, Wydawnictwo Naukowe UAM, Poznan

243) Stryjakiewicz T., 2007, Orientacja instytucjonalna w geografii ekonomicznej i jej
znaczenie w analizie procesow transformacji struktur przestrzennych, [w:] red. Lach J.,
Borowiec M., Rachwat T., Procesy transformacji spoteczno-ekonomicznych
i przyrodniczych struktur przestrzennych, Wydawnictwo Naukowe Akademii Pedagogicznej
w Krakowie, Krakéw, s. 107-118

244) Sysak J. (red.), 1982, Drogi kolejowe, PAN, Warszawa

245) Sztolcman S., 1927, Koszta wtasne przewozdw na parnstwowych kolejach wgskotorowych
w 1925 roku, [w:] , Inzynier Kolejowy”, nr 9/1927 (37), s. 249-257

246) Szumski Z., 1928, Eksploatacja kolei wgskotorowych w okresie 1919—-1928, [w:] ,,Inzynier
Kolejowy”, nr 11/1928 (51), s. 447-450

247) Taaffe E.J., Morrill R.L, Gould P.R., 1963, Transport expansion in underdeveloped
countries: a comparative analysis, [w:] ,,Geographical Review”, nr 50, s. 503—-529

248) Taczanowski J., 2009, Znaczenie turystyczne linii kolejowych na przyktadzie Austrii,
[w:] red. Gorka Z., Zborowski A., Czfowiek i rolnictwo: profesorowi Czestawowi Guzikowi
w 70. rocznice urodzin, Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu
Jagiellonskiego, Krakow, s. 333—-348,

249) Taczanowski J., 2010, Mariazellerbahn jako linia kolejowa o znaczeniu pielgrzymkowym,
[w:] ,,Peregrinus Cracoviensis”, nr 21, s. 177-186.

250) Taczanowski J., 2011, Poréwnanie wspdfczesnego znaczenia kolei wgskotorowych
w Polsce i w Austrii, [w:] ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG”, nr 18, s. 137-152

251) Taczanowski, J., 2018, Museumsbahnen in Polen, [w:] ,,Wirzburger Geographische
Manuskripte”, z. 86, 59-67

252) Taczanowski, J., 2019, Das dsterreichisch-ungarische Eisenbahnnetz in den
Nachfolgestaaten der Monarchie zwischen 1918 und 1939: die Fdlle von Polen und der
Tschechoslowakei, [w:] ,Siedlungsforschung”, nr 36, s. 219-235

253) Tajchert A., 2013, Koleje wgskotorowe Zwierzynie—Bitgoraj, Dom Wydawniczy Ksiezy
Mtyn, tédz

254) Tajchert A., 2016, Kolej wgskotorowa Wieluri—-Praszka—Olesno, Eurosprinter, Rybnik

255) Tajchert A., Wawrzyniak A., Zajfert M., 2014, Kolej wgskotorowa Rogow—Rawa—-Biata,

Eurosprinter, Rybnik

256



256) Tarski l., 1968, Koordynacja transportu, Panstwowe Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa

257) Taylor Z., 2004, Demontaz linii kolejowych przez Armie Czerwongq na ziemiach polskich,
1944-1948, [w:] , Przeglad Geograficzny”, nr 2/2004 (76), s. 143-168

258) Taylor Z., 2007, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, |GiPZ PAN, Warszawa

259) Taylor Z., 2018a, Ocena transformacji systemowej w polskim transporcie lgdowym,
[w:] red. Churski P., Teoretyczne i aplikacyjne wyzwania wspdtczesnej geografii spoteczno-
ekonomicznej, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, Warszawa,
s.301-314

260) Taylor Z., 2018b, Wspdtdziatanie, rola i sposoby transportu w turystyce i rekreacji,
[w:] ,,Przeglad Geograficzny”, nr 4/2018 (90), s. 531-555

261) Taylor Z., Ciechanski A., 2010, Niedawne przeksztatcenia organizacyjno-wtasnosciowe
przedsiebiorstw transportu kolejowego w Polsce — czes¢ I, [w:] ,,Przeglad Geograficzny”,
nr 4/2010 (82), s. 549-571

262) Taylor Z., Ciechanski A., 2011, Niedawne przeksztatfcenia organizacyjno-wtasnosciowe
przedsiebiorstw transportu kolejowego w Polsce — czes¢ Il, [w:] ,,Przeglad Geograficzny”,
nr 2/2011 (83), s. 205-231

263) Taylor Z., Ciechanski A., 2014, Transport Companies in the servicing of organised tourism
in Poland, 1GiPZ PAN, Warszawa

264) Taylor Z., Ciechanski A., 2017, Deregulacja i przeksztatcenia przedsiebiorstw transportu
lgdowego w Polsce na tle polityki spéjnosci UE, IGIPZ PAN, Warszawa

265) Tillman J., 2002, Sustainability of Heritage Railways: An Economic Approach,
[w:] ,Japan Railway & Transport Review”, nr 9/2002 (32), s. 38-45

266) Torzewski M., 2006, Gnieznieriska i Wrzesinska koleje wgskotorowe, Poligrafia Bracia
Szymanscy, Piaseczno

267) Towpik K., 2009, Infrastruktura transportu kolejowego, Oficyna Wydawnicza Politechniki
Warszawskiej, s. 55

268) Trammer K., 2019, Ostre ciecie. Jak niszczono polskq kolej, wydawnictwo Krytyki
Politycznej, Warszawa

269) Tucholski Z., 2007, Nasielska Kolej Wgskotorowa, Betezda, Rybnik

270) Unruh, C. M. von, 1893, Die Kleinbahnen, ihre Entwicklung, Aufgabe, Organisation,

Tarifbildung, Verlag der Mittlerschen Buchhandlung A. Fromm, Bromberg

257



271) Urry )., 2007, Spojrzenie turysty, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa

272) Urzad Transportu Kolejowego, 2017, Raport: Kolej wgskotorowa. Dane rynkowe oraz
zasady funkcjonowania, bezpieczenstwo, ochrona dziedzictwa kolei,
https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/16992,Kolej-waskotorowa-w-
Polsce.html [dostep 1.03.2021]

273) Urzad Transportu Kolejowego, 2019, Raport: Kolej waskotorowa w Polsce,
https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/analizy-i-
opracowania/13128,Kolej-waskotorowa-w-Polsce.html [dostep 30.12.2021]

274) Urzad Transportu Kolejowego, 2023, Poznaj polskie koleje waskotorowe,
https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/19993,Poznaj-
polskie-koleje-waskotorowe-2023.html [dostep 10.05.2023]

275) Wallace T., 2006, ‘Working of the Train Gang’: Alienation, Liminality and Communitas in
the UK Preserved Railway Sector, [w:] , International Journal of Heritage Studies”, nr 3(12),
s.218-233

276) Walther G., 2000, Zintegrowane systemy kolejowo-tramwajowe w Europie — stan obecny
i perspektywy rozwoju, [w:] ,, Technika Transportu Szynowego”, nr 1-2/2000, s. 32-36

277) Wasilewski S., 1928, Niemieckie muzea kolejowe, [w:] , Inzynier Kolejowy”, nr 9/1928,
s. 280-285

278) Waqskotorowe Kolejki Lesne, 2022, strona internetowa Nadle$nictwa Hajnowka,
https://hajnowka.bialystok.lasy.gov.pl [dostep 18.07.2022]

279) Watorek K., 1924, Budowa Kolei Zelaznych, t.1, Instytut Wydawniczy Biblioteka Polska,
Warszawa

280) Weber M., 1924, Gesammelte Aufscéitze zur Sozial- und Wirtschaftsgeschichte, Mohr,
Tybinga

281) Weber M., 1934, Die protestantische Ethik und der Geist des Kapitalismus, Mohr,
Tybinga

282) Weber M., 2002, Gospodarka i spoteczeristwo. Zarys socjologii rozumiejgcej,
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa

283) Wesotowski J., 2008, Miasto w ruchu. Dobre praktyki w organizowaniu transportu
miejskiego, Instytut Spraw Obywatelskich, todz

284) Wichrowska-Konopka M., 2002, WuKaDe 1927-2002, Towarzystwo Przyjaciot Miasta-

Ogrodu Podkowa Lesna, Podkowa Lesna

258



285) Wieczorek J., 2000, Problemy eksploatacyjno-ruchowe zwigzane z wprowadzeniem
pojazdow dwusystemowych na sie¢ PKP, [w:] , Technika Transportu Szynowego”,
nr 1-2/2000, s. 44-46

286) Wigren-Kristoferson C., Brundin E., Hellerstedt K., Stevenson A., Aggestam M., 2022,
Rethinking embeddedness: a review and research agenda,

[w:] ,,Entrepreneurship & Regional Development”, nr 34 (1-2), s. 32-56

287) Witkowski R., 2009, Koleje wgskotorowe na Zutawach, Kolpress, Poznan

288) Wojskowa kolejka wgskotorowa, 2022, strona internetowa Helskiego Kompleksu
Muzealnego, https://www.helmuzeum.pl/pl/zwiedzanie/inne-atrakcje/9-wojskowa-
kolejka-waskotorowa [dostep 1.10.2022]

289) Wrzyszcz A., 2019, Ustrdj i prawo w Generalnym Gubernatorstwie w poglgdach
prawnikow niemieckich na tamach czasopisma ,,Deutsches Recht” w czasie Il wojny
Swiatowej, [w:] Annales Universitatis Mariae Curie-Sktodowska Lublin-Polonia, Vol. LXVI,
1, Sectio G, s. 439-450

290) Zajfert M., 2016, Transformacja sektora transportu kolejowego w Polsce, Instytut Nauk
Ekonomicznych PAN, Warszawa

291) Zajfert M., 2017, Ekonomiczne perspektywy funkcjonowania kolei wgskotorowych
w Polsce jako atrakcji turystycznej, [w:] ,,Ekonomiczne Problemy Turystyki”, nr 1/2017
(37), s. 147-157

292) Ziarko t., 2013, Jednolity europejski obszar kolejowy — tworzenie konkurencyjnej
struktury sektora kolejowego w Unii Europejskiej, [w:] internetowy Kwartalnik
Antymonopolowy i Regulacyjny 2013, nr 4(2), s. 8-13

293) Zurkowski A., 2000a, Rola samorzqdu terytorialnego i PKP w organizowaniu kolejowych
przewozow pasazerskich, [w:] ,, Technika Transportu Szynowego”, nr 7-8/2000, s. 15-20

294) Zurkowski A., 2000b, Kolejowe przewozy regionalne w nowych warunkach

funkcjonowania, [w:] , Technika Transportu Szynowego”, nr 11/2000, s. 47-50

259



Akty prawne

1)

2)

3)

4)

5)
6)

7)
8)
9)

Konwencja niemiecko-polska dotyczgca Gérnego Slaska, podpisana w Genewie dn. 15
maja 1922 r. (Dz. U. 1922, Nr 44, poz. 371)

Traktat pokoju miedzy mocarstwami sprzymierzonemi i skojarzonemi i Niemcami,
podpisany w Wersalu dn. 28 czerwca 1919 r. (Dz. U. 1920, Nr 35, poz. 200)

Traktat pokoju miedzy Polska a Rosjg i Ukraing podpisany w Rydze dn. 18 marca 1921 r.
(Dz. U. 1921, Nr 49, poz. 300)

Traktat pokoju pomiedzy Mocarstwami Sprzymierzonemi i Stowarzyszonemi z jednej
strony a Austrjg z drugiej, protokét o warunkach wykonania pewnych postanowien tego
Traktatu, deklaracja, dotyczaca szkdd wskutek zatopienia okretow i tadunkow przez
austrjackie sity morskie podczas dziatan wojennych, protokét podpisania, porozumienie
pomiedzy Mocarstwami Sprzymierzonemi i Stowarzyszonemi w sprawie udziatu
w wydatkach, zwigzanych z oswobodzeniem terytorjow bytej Monarchji austrjacko-
wegierskiej, porozumienie pomiedzy Mocarstwami Sprzymierzonemi i Stowarzyszonemi
w sprawie rozrachunku odszkodowan, o ile to dotyczy Wtoch, podpisane w St.-Germain-
en-Laye dn. 10 wrze$nia 1919 r. (Dz. U. 1925, Nr 17, poz. 114)

Ustawa z dn. 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. 2023, poz. 623)

Ustawa z dn. 3 stycznia 1946 r. o przejeciu na wtasno$¢ Panstwa podstawowych gatezi
gospodarki narodowej (Dz.U. 1946, Nr 3, poz. 17)

Ustawa z dn. 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (tekst jednolity Dz. U. 2023, poz. 682)
Gesetz Uber Kleinbahnen und Privatanschlubahnen vom 28. Juli 1892

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung fir Schmalspurbahnen (ESBO) vom 25. Februar
1972 (BGBI. I S. 269), die zuletzt durch Artikel 519 der Verordnung vom 31. August 2015
(BGBI. 1S. 1474) gedandert worden ist.

260



Spis rycin

1) Ryc. 1. Model lokalnych systemdw kolei na tle gtéwnej sieci kolejowe;j.
Zrédto: Opracowanie wiasne

2) Ryc. 2. Rozmieszczenie analizowanych w pracy lokalnych systemdw kolei na tle sieci
kolejowej Polski. Zrédto: Opracowanie wtasne

3) Ryc. 3. Schemat postepowania badawczego. Zrédto: Opracowanie wtasne

4) Ryc. 4. System transportowy. Zrédto: Rodrigue J.P., Comtois B., Slack B., 2017, s. 10

5) Ryc. 5. Model lokalnego systemu transportowego. Zrédto: Gadzinski J., 2013, s. 21,
z modyfikacjami autora

6) Ryc. 6. Model ex ante funkcjonowania lokalnego systemu kolei w Polsce.
Zrédto: Opracowanie witasne

7) Ryc. 7. Model funkcjonowania lokalnego systemu kolei w Prusach (1892-1918).
Zrédto: Opracowanie wtasne

8) Ryc. 8. Dtugos¢ czynnych linii wchodzgcych w sktad lokalnych systemow kolei (2021).
Zrédto: Opracowanie wtasne

9) Ryc. 9. Predkos¢ handlowa rozwijana na liniach wchodzgcych w sktad lokalnych
systemow kolei (2018). Zrédto: Opracowanie wiasne

10) Ryc. 10. Formy organizacyjne operatorow lokalnych systemow kolei (2021).
Zrédto: Opracowanie wiasne

11) Ryc. 11. Zrdéznicowanie przestrzenne form organizacyjnych operatoréw lokalnych
systeméw kolei w Polsce (2021). Zrédto: Opracowanie wtasne

12) Ryc. 12. Przestrzenne zréznicowanie wielkosci przewozéw pasazerskich lokalnych
systeméw kolei w Polsce (2021). Zrédto: Opracowanie wtasne

13) Ryc. 13. Przewozy pasazerskie lokalnych systemdw kolei w Polsce (2021)
z uwzglednieniem typéw funkcjonalnych (A, B, C). Zrédto: Opracowanie wiasne

14) Ryc. 14. Typowe strategie utrzymania ruchu wg B. Stowinskiego (2011)

15) Ryc. 15. Eksploatacja i utrzymanie drogi kolejowej — przykfad lokalnego systemu kolei.
Zrédto: Opracowanie wiasne

16) Ryc. 16. Proces utrzymania waskotorowych pojazdow kolejowych w cyklu
przeglagdowo-naprawczym. Zrédto: Opracowanie wtasne

17) Ryc. 17. Przebieg przeksztatcen lokalnych systemow kolei w Polsce w XXI wieku.

Zrédto: Opracowanie wiasne

261



18) Ryc. 18. Zmiany wtasnosciowe lokalnych systemow kolei w XXI wieku.
Zrédto: Opracowanie wiasne

19) Ryc. 19. Wartos¢ projektdw inwestycyjnych zwigzanych z modernizacja lokalnych
systemow kolei w Polsce (stan na 2023). Zrédto: Opracowanie wtasne

20) Ryc. 20. Typy funkcjonalno-uzytkowe lokalnych systemoéw kolei w Polsce przed
przeksztatceniem ich w niezalezne podmioty zarzadzajace infrastrukturg kolejowa.
Zrédto: opracowanie wtasne.

21) Ryc. 21. Autorski model funkcjonowania lokalnego systemu kolei w Polsce
w XXI wieku. Zrédto: Opracowanie wtasne

22) Ryc. 22. Przeksztatcenia instytucjonalne i funkcjonalne lokalnych systemow kolei

w trzech dekadach XXI wieku. Zrédto: Opracowanie wtasne

262



Spis fotografii

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Fot. 1. Most kolei wgskotorowej na rozebranej linii Bydgoszcz Wask.—Koronowo,
zbudowany w 1895 r. na terenie zaboru pruskiego. Zrédto: Zbiory wiasne

Fot. 2. Most obrotowy w Rybinie (na rzece Szkarpawie) z 1906 r. stanowi element
infrastruktury Zutawskiej Kolei Dojazdowej reaktywowanej przez Pomorskie
Towarzystwo Mitoénikéw Kolei Zelaznych (2014). Zrédto: Zbiory Przemystawa
Strzyzewskiego

Fot. 3. Czeski wagon motorowy serii 810 nalezacy do SKPL Cargo sp. z 0. 0. przewozi
pasazerdw po trojszynowym odcinku Pleszewskiej Kolei Lokalnej, zapewniajgc dowdz
ze stacji normalnotorowej Pleszew (potozonej we wsi Kowalew) do centrum miasta
(2021). Zrédto: Zbiory wiasne

Fot. 4. Pociag Kolei Nadmorskiej w Rewalu (2008), ktéra przewozi najwiecej
pasazeréow sposrod wszystkich kolei waskotorowych w Polsce. Zrédto: Zbiory wiasne
Fot. 5. Kolej Parkowa Maltanka w Poznaniu wybudowana w 1972 r. w celach
turystyczno-rekreacyjnych, dysponuje wspotczesnie takze zabytkowym taborem
(2022). Zrédto: Zbiory Mikotaja Radzikowskiego

Fot. 6. Pociag Zninskiej Kolei Waskotorowej miedzy stacjami Znin Waskotorowy

a Wenecja (2022). Zrédto: Zbiory Mikotaja Radzikowskiego.

Fot. 7. Wagon motorowy MBxd2-226 obstugujacy potgczenie Stare Bojanowo—
Smigiel-Wielichowo, zapewniajace do 2010 r. skomunikowanie z linig kolejowa
PoznaA—Leszno i realizujgcy przewozy szkolne. Zrédto: Zbiory wtasne

Fot. 8. Stacja w Smiglu w czasach (2006), gdy przez Stowarzyszenie Kolejowych
Przewozow Lokalnych prowadzony byt codzienny ruch towarowy i pasazerski.

Zrédto: Zbiory wiasne
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