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Abstrakt

Zapewnienie odpowiedniego poziomu dostepnosci transportowej obszaréw peryferyjnych jest jednym z najwiek-
szych wyzwan polityki regionalnej i lokalnej. Wyzsza dostepnos¢ wplywa pozytywnie na atrakcyjno$¢ danego ob-
szaru jako miejsca do zycia oraz kreuje sprzyjajace warunki do prowadzenia dziatalnosci. Przyktadem regionu po-
tozonego peryferyjnie, a zarazem problemowego w sferze spoteczno-gospodarczej, jest aglomeracja jeleniogoérska.
Celem artykutu jest zbadanie zasadnosci implementacji kolei miejskiej w obszarze funkcjonalnym Jeleniej Gory
oraz okreslenie zasiegu jej funkcjonowania w ramach ksztattowania zréwnowazonej mobilnosci w subregionie kar-
konoskim. Istotng czes¢ pracy stanowi prezentowana autorska koncepcja Karkonoskiej Kolei Miejskiej stanowigca
odniesienie do dawniej publikowanych planéw utworzenia jeleniogorskiej kolei aglomeracyjne;.

Stowa kluczowe
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The Karkonosze Light-Rail in the Face of the Mobility
Challenges of the Jelenia Géra Agglomeration

Abstract

Ensuring an appropriate level of transport accessibility of peripheral areas is one of the greatest challenges of re-
gional and local policy. Higher accessibility has a positive impact on the attractiveness of a given area as a place
to live and creates favourable conditions for running a business. An example of a region located peripherally and at
the same time problematic in the socioeconomic sphere is the Jelenia Géra agglomeration. The aim of this article is
to examine the validity of implementing urban rail in the functional area of Jelenia Géra and to determine the scope
of its operation as part of shaping sustainable mobility in the Karkonosze subregion. A crucial part of the work is
the original concept of the ‘Karkonosze Light-Rail’, which is a reference to previously published plans of the Jelenia
Gora agglomeration railway.
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Wstep

Od poczatku drugiej dekady XXI w. kolej pasazerska w Polsce przezywa okres dynamicznego
rozwoju. Zyskuje coraz wieksze znaczenie jako efektywny zamiennik dla transportu samochodo-
wego, co potwierdzajg dane swiadczgce o rokrocznym wzroscie liczby przewiezionych pasazeréw.
W drugiej dekadzie XXI w. zaznaczyto sie wyraznie wzmozone zainteresowanie podrézami koleja,
do czego przyczynit sie m.in. rozwoj oferty przewozowej, jak i poprawa komfortu podrézowania.
Mimo tych pozytywnych trendéw polskie miasta wcigz zmagajg sie z wyzwaniem kongestii miej-
skiej, czyli zageszczenia ruchu miejskiego zagrazajacego ptynnosci i efektywnosci przemieszcza-
nia sie i skutkujacego takze innymi negatywnymi zjawiskami na wielu ptaszczyznach. W obliczu
tego wyzwania transport szynowy moze stanowi¢ skuteczne rozwigzanie, oferujac nie tylko mozli-
wos¢ zmniejszenia zatoréw ulicznych, lecz réwniez spetniajac wymagania odpowiedzialnego roz-
woju. Inicjatywy wiaczenia efektywnego systemu transportu zbiorowego do strategii walki z kon-
gestig to wazny krok w kierunku bardziej zréwnowazonych i lepiej dostepnych przestrzeni miast.

Sudety, malowniczy region gorski, bogaty w walory przyrodnicze i dziedzictwo kulturowe, zna-
lazt sie w wyniku przeksztatcen spoteczno-gospodarczych przetomu XX i XXI w. w centrum kryzysu
depopulacyjnego. Obszar ten, niegdy$ odznaczajacy sie wysokim uprzemystowieniem, zmaga sie
z wyraznym spadkiem liczby mieszkancow, jak i z wyzwaniami natury gospodarczej, technicz-
nej, przestrzenno-funkcjonalnej i Srodowiskowej. Cho¢ Sudety sg dotkniete depopulacja, zysku-
ja na znaczeniu w turystyce za sprawg rozwoju infrastruktury turystycznej i rekreacyjnej, m.in.
w Karkonoszach i Goérach lIzerskich w obrebie Jakuszyc. Wazna inicjatywa o ogromnym znaczeniu
dla lokalnej spotecznosci oraz turystow moze by¢ powrét pociagéw do Karpacza planowany na
grudzien 2024 r. Po wielu latach oczekiwania przywrdcenie potaczen kolejowych do tego miasta
nie tylko moze pozwoli¢ na wygodniejsze i bardziej ekologiczne podrézowanie, lecz takze stworzy¢
nowe mozliwosci rozwojowe dla subregionu karkonoskiego. Jelenia Géra jest jednym z najwazniej-
szych miast Sudetéw i najwiekszym osrodkiem karkonoskim. Jej specyficzna morfologia i charak-
terystyczna rozciggto$¢ wymuszaja skomunikowanie dosy¢ odlegtych czesci miasta. Obecnos¢ linii
kolejowej spajajacej aglomeracije jeleniogdérska pozwolitaby na wykorzystanie kolei jako szybkiego
sposobu przemieszczenia sie.

Wdrozenie systemu kolei miejskiej moze okazac¢ sie zarbwno remedium na problemy komu-
nikacyjne zwigzane z kongestig, jak i impulsem do zrébwnowazonego rozwoju catej aglomeracji,
zachowania stanu srodowiska i usprawnienia mobilnosci w regionie.

Hipotezy, metody i pytania badawcze

W celu okreslenia zasadnosci implementacji kolei miejskiej w Jeleniej Gorze i jej obszarze
funkcjonalnym konieczna jest diagnoza uwarunkowan i czynnikdéw sprzyjajacych tej inwestyciji.
W artykule zbadane zostaly dwie hipotezy. Pierwsza z nich brzmi nastepujaco: ,Autorska kon-
cepcja Karkonoskiej Kolei Miejskiej moze w znacznym stopniu usprawni¢ mobilno$¢ funkcjonalng
w miejskim obszarze funkcjonalnym Jeleniej Gory”. W zatozeniu kolej miejska powinna zapewniac
komfortowy dojazd co najmniej do 1/3 istotnych obiektow zainteresowania badanego obszaru, np.
miejsc pracy i edukacji. Druga hipoteza brzmi: ,Karkonoska Kolej Miejska powinna opierac sie
w duzej mierze na liniach dowozowych do kurortéw gorskich”. Autorzy pracy zaktadajg, ze kolej
miejska nie moze ograniczac¢ sie do granic Jeleniej Goéry, ale powinna rowniez odgrywa¢ wazng
role w dojazdach do pobliskich kurortow goérskich. Ponadto, w artykule udzielono odpowiedzi na
nastepujgce pytania: Jaki zasieg obstugi powinna mie¢ Karkonoska Kolej Miejska, aby inwestycja
mogta by¢ uznana za w petni efektywna? Czy przedsiewziecie wymaga duzych naktadéw inwesty-
cyjnych? W jaki sposéb Karkonoska Kolej Miejska moze stymulowac lokalng gospodarke?

W artykule wykorzystano nastepujace metody badawcze: analiza danych statystycznych oraz
zrodel pisanych dotyczacych koncepcji kolei miejskiej z przesztosci, analizy przestrzenne w $ro-
dowisku GIS, modelowanie transportowe oraz kartograficzne metody prezentacji stuzace do wi-
zualizacji zjawisk i sieci transportowych. Do narzedzi systemu informacji geograficznej (geogra-
phic information system — GIS) wykorzystywanych w pracy nalezy oprogramowanie ArcGIS, ze
szczegolnym uwzglednieniem grupy narzedzi Spatial Statistics Toolbox i Geostatistical Toolbox,
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oraz oprogramowanie QGIS z wtyczkami stuzacymi do analiz sieciowych. Do modelowania sie-
ci transportowej wykorzystane zostato oprogramowanie PTV VISUM, umozliwiajgce opracowanie
modelu potgczen multimodalnych opartych na kolei miejskiej i potaczeniach autobusowych. W$réd
zrodet danych wykorzystanych w badaniu nalezy wymieni¢: prace naukowe dotyczace analizo-
wanego tematu, Bank Danych Lokalnych GUS, dane pozyskane od PKP PLK (w odpowiedzi na
wniosek o udostepnienie informacji publicznej) oraz rozktady jazdy pociggéw. W rezultacie prze-
prowadzonych analiz jeleniogdrska kolej miejska powinna uzyskac nie tylko projekt przebiegu tras,
ale i argumenty przemawiajgce za przyspieszeniem realizacji inwestycji w transport szynowy na
analizowanym obszarze, co przyczynitoby sie do implementacji kolei miejskiej o duzej czestotliwo-
Sci kursowania.

Szczegobtowego wyjasnienia wymagaja metody oparte na statystykach przestrzennych, stoso-
wane w analizach dotyczgcych rozmieszczenia punktéw zainteresowania (celéw przemieszczen
ludnosci) na badanym obszarze. Pierwsza metoda polega na wykorzystaniu lokalnej statystyki
przestrzennej | Morana opisanej przez Luca Anselina (1995). Statystyka ta jest wyliczana z naste-
pujacego wzoru:

gdzie: x; — wartosc atrybutu obiektu i
X — érednia warto$¢ atrybutu

S’ — wariancja wartosci atrybutu
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Wagi przestrzenne sa definiowane jako elementy macierzy wag okreslanych na podstawie sa-
siedztwa obiektow lub odlegtosci miedzy nimi (Suchecki, Olejnik 2010). Dodatnia wartos¢ staty-
styki I oznacza skupienia (klastry) obiektéw o podobnych warto$ciach (tutaj jest to ranga z tab. 2).
W przypadku negatywnych wartosci /| dane obiekty sg ,outlierami”, czyli obiektami odstajgcy-
mi i niepodobnymi do innych znajdujgcych sie w ich otoczeniu. Istotnymi parametrami sg takze
z-score i p-value opisujace odpowiednio wielkos¢ odchylenia standardowego od rozktadu normal-
nego i prawdopodobienstwo uzyskania btednego wyniku. Hipoteza HO jest losowe rozmieszczenie
obiektow w przestrzeni. Jesli wystepuja odchylenia od tej zasady, wtedy z-score przyjmuje wartosci
wyraznie rdznigce sie od 0, co w praktyce upowaznia do odrzucenia hipotezy zerowej i przyjecia
hipotezy alternatywnej mowigcej, ze obiekty do siebie podobne tworzg klastry.

Druga metoda analizy jest okreslenie ,hot spotéw” i ,cold spotéw”, a wiec skupien wysokich i ni-
skich wartosci, w tym przypadku zgodnie z ranga ustalong w tabeli 2. W celu wykonania badania
postuzono sie statystykg Gi* opisang przez Arthura Getisa i J. Keitha Orda (1992, 1995) wedtug
WZzoru:
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Rezultatem analizy z wykorzystaniem pierwszej metody (w ArcGIS narzedzie Cluster and
Outlier Analysis Anselin Local Moran’'s ) jest wyznaczenie klastrow i outlieréw, a wiec skupieh
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miejsc zainteresowania o wysokiej lub niskiej randze, a takze jednostek potozonych w ich obrebie,
ale o innej randze. Obiekty niewyrdzniajgce sie zostaly okreslone jako nieistotne statystycznie.
Wynikiem analizy hot/cold spotéw (w ArcGIS narzedzie Hot Spot Analysis Getis-Ord Gi*) jest prze-
strzenne rozmieszczenie skupien obiektéw o wysokiej lub niskiej randze. Wyniki analiz z wykorzy-
staniem ww. metod beda przedstawione w dalszej czesci artykutu.

Rola kolei miejskiej w systemach transportowych

Odpowiednio zorganizowany transport zbiorowy jest podstawag przeciwdziatania wykluczeniu
komunikacyjnemu. Dostepnos¢ transportowa obszardéw wiejskich, stanowigcych otoczenie miast-
-rdzeni obszaréw funkcjonalnych, moze by¢ w wyrazny sposob poprawiona dzieki dogodnej liczbie
potaczen transportu zbiorowego. Do opracowan na temat teorii dostepnosci transportowej nalezy
zaliczy¢ te autorstwa Waltera G. Hansena (1959), Davida Ingrama (1971), Franka Bruinsmy i Pieta
Rietvelda (1996), Klausa Spiekermanna i Jorga Neubauera (2002), Tomasza Komornickiego,
Przemystawa Sleszynskiego, Piotra Rosika i Wojciecha Pomianowskiego (2010), Piotra Rosika
(2012), Szymona Wisniewskiego (2015) oraz Tadeusza Bocheriskiego (2018). W pracach tych
wskazane zostaty m.in. rodzaje dostepnosci transportowej, jej wptyw na rozwoj regionalny i lokal-
ny oraz wskazniki jg opisujace. Znaczenie dostepnosci transportowej jest w literaturze dotyczace;j
czynnikdw rozwoju regionalnego podkreslane od dekad. Guilherme L. Palhares (2003) wskazuje
wplyw poziomu dostepnosci na rozwoj turystyki. Tadeusz Truskolaski (2006) wymienia liczne ko-
rzysci gospodarcze dla regiondw generowane przez sektor transportu. Maciej Borsa (2008) uznaje
transport za priorytetowy kierunek rozwoju polityki przestrzennej na szczeblu regionalnym. Adam
Szewczuk (2011) wymienia infrastrukture transportowa jako istotng dla tworzenia przestrzeni ,no-
wej jakosci”, ktéra moze stanowi¢ impuls do rozwoju spoteczno-gospodarczego. Liczne opracowa-
nia podkreslaja zasadnosc¢ rozwoju transportu zbiorowego w regionach silnie rozwinietych, zapew-
niajgcych dogodne warunki do zycia i rozwoju przedsiebiorczosci.

Kolej miejska stanowi jedno z rozwigzan problemu mobilnosci w miastach uznawanych za wio-
dace pod wzgledem efektywnosci transportu zbiorowego. Steer Davies Gleave (2005) przytacza
hipotezy dotyczace wptywu kolei miejskiej, wymieniajgc m.in. skuteczno$¢ w walce z kongestia.
Maciej Kruszyna (2018) wymienia 28 przyktadéw polskich systemow kolei pasazerskiej wokot
miasta-rdzenia i obejmujacej potaczenia kolejowe o duzej czestotliwosci kursowania. Autor opi-
suje rowniez potencjat sieci kolejowej skupionej wokét Jeleniej Gory, akcentujac mozliwosci trasy
Jelenia Géra—Szklarska Poreba Gorna. Podkresla takze wysokg czestotliwos¢ potgczen na odcin-
ku Jelenia Géra—Piechowice, tj. co 30 min, jak i role tras wylotowych z Jeleniej Gory w kierunku
Gryfowa Slaskiego i Lwowka Slaskiego. Ponadto, zwraca uwage na linie kolejowe taczace Jelenig
Gore z Karpaczem i Kowarami oraz na perspektywy dotyczace przywrécenia kolei do Swieradowa-
-Zdroju. Andrzej Massel (2002) w swojej pracy podkres$la role Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie,
a przyktad kolei miejskiej w Warszawie przedstawiajg Marcin Wocial i Tomasz Rokicki (2015).
Wsréd zagranicznych monografii warte uwagi sg prace autorstwa Roberta Schwandla (2018,
2023) dotyczace komunikacji szynowej w Berlinie i Wiedniu, uznawanych za miasta z wzorco-
W0 zorganizowanym miejskim transportem zbiorowym. Opisu systeméw kolei o zwiekszonej cze-
stotliwosci podieli sie réwniez Ewa Raczynska-Butawa (2015), Beata Zagozdzon (2017) i Pawet
Wotowiec (2021), natomiast wsrdd prac opisujgcych zalety kolei miejskich warto wymieni¢ badania
Aleksandry Kozlak (2013), tukasza Kotuty (2020) i Mateusza Sobocinskiego (2020). Warte uwagi
sg réwniez liczne opracowania dotyczgce poszczegoélnych systemow kolei miejskich w Polsce,
bedacych jednoczesnie rezultatem wdrazania koncepcji kolei aglomeracyjnych. W literaturze
mozna znalez¢ opisy istniejgcych badz planowanych systemow tego typu w todzi (Bartosiewicz,
Wisniewski 2016), Szczecinie (Pietrzak 2012), Wroctawiu (Matysz, Tomczak 2020) i Poznaniu (Bul
20186).

System kolei miejskiej nie jest jednak w skali Polski powszechnie wystepujacym elementem
transportu zbiorowego. Jedynie w przypadku Trojmiasta i Warszawy mozna méwi¢ o potgcze-
niach typowo miejskich, taczacych odlegte osiedla lub bezposrednio ze sobg sgsiadujgce miasta.
O koniecznosci uruchomienia kolei miejskiej w Trojmiescie niewatpliwie zdecydowata rozciggtosé
Gdanska, Sopotu i Gdyni oraz blisko$¢ miejscowosci nalezacych do tzw. matego Trdjmiasta, tj.
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Rumii, Redy i Wejherowa. W przypadku Warszawy wykorzystanie kolei wymusita wielkos¢ samego
miasta, cho¢ kolej miejska powstata dopiero na poczatku XXI w. Innymi przestrzennie rozlegtymi
miastami sa m.in. Szczecin, £6dz, Swinouj$cie i Watbrzych oraz opisywana w tym artykule Jelenia
Gora. W Szczecinie planowana jest kolej bazujgca na systemie Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej.
W todzi sprawnie funkcjonuje rozbudowana t6dzka Kolej Aglomeracyjna. Swinoujscie, ze wzgle-
du na swoje usytuowanie na wyspach, nie posiada miejskiego transportu kolejowego. Zaréwno
Walibrzych, jak i Jelenig Gore cechuje dogodne potozenie oraz odpowiednia infrastruktura kolejo-
wa, ktdrg mozna wykorzystac¢. Rozwigzania przyjete w Waltbrzychu sg podobne do jeleniogdrskich,
cho¢ w pierwszym przypadku wieksze znaczenie w przewozach majg pociagi towarowe.

Nalezy zauwazy¢, ze ww. przyklady, poza praca Kruszyny (2018), w zasadzie nie opisujg
miast wielkosci Jeleniej Gory, cho¢ pewne uwarunkowania dotyczace turystyki i posredniej roli
kolei w dojazdach do kurortéw, jak np. miedzy Tréjmiastem i Jelenig Géra, sa do siebie zblizo-
ne. Jeleniogoérskim liniom kolejowym uwage poswiecajg rowniez Przemystaw Dominas i Tomasz
Przerwa (2017), opisujac m.in. historie rozwoju sieci kolejowej Sudetéw i Przedgo6rza Sudeckiego.
Analizy takie dotyczace Dolnego Slaska, z uwzglednieniem jeleniogérskich linii kolejowych, doko-
nywali réwniez: Jacek Makuch i Maciej Kruszyna (2003), Michat Malysz i Przemystaw Tomczak
(2020) oraz Mateusz Smolarski (2023).

Waznym artykutem odnoszacym sie do planowania kolei miejskiej dla Jeleniej Gory jest tekst
Macieja Mysony i Mateusza Domina (2015). Autorzy przedstawiajg w nim liczne uwarunkowania
procesu powstawania takiej sieci, w tym — mozliwosci dostosowania jeleniogorskich linii kolejowych
do obstugi potaczen o zwiekszonej czestotliwosci. Bertil Hylén i Tim Pharoah (2002) podajg przy-
ktady francuskich miast budujacych kolej miejskg w catosci od podstaw. Todd Litman (2012) akcen-
tuje ponadto zalety multimodalnego transportu pasazerskiego, ktérego integralng czes¢ moze sta-
nowi¢ kolej. Do innych waznych polskich publikacji dotyczgcych trendéw zwigzanych z rozwojem
systemu pasazerskiego transportu multimodalnego trzeba zaliczy¢ m.in. prace Karola Kowalczyka
(2019), Piotra Rosika i in. (2017) oraz Wojciecha Jurkowskiego i Mateusza Smolarskiego (2017).
W kontekscie negatywnych trendéw demograficznych regionu sudeckiego nalezy zwroci¢ uwage
na wspoizaleznos¢ miedzy zmiang liczby ludnos$ci a dostepnoscia transportowg. Ossi Kotavaara,
Harri Antikainen i Jarmo Rusanen (2011) opisujg wzajemne powigzanie tych cech na przykfadzie
Finlandii. Autorzy wskazuja na transport kolejowy jako jeden z mozliwych wyznacznikéw rozmiesz-
czenia ludnosci w skali regionalnej, przy czym akcentujg role odpowiedniej liczby potaczen tego
rodzaju w ksztattowaniu obszaréw gesto zaludnionych.

Z kolei Piotr Rosik i Julia Wajcik (2023) potwierdzajg wptyw rozwoju infrastruktury transportowe;j
na wieloptaszczyznowy rozwoj regionalny. Akcentujg przestrzenne i gospodarcze aspekty rozwoju
dokonujacego sie za sprawg inwestycji infrastrukturalnych, m.in. takich, jak rozwoj miast, wzrost
wartosci dziatek oraz miedzysektorowy przeptyw débr. Inwestycja zwigzana z kolejg miejskg dla
obszaru funkcjonalnego Jeleniej Goéry, charakteryzujgca sie wysoka czestotliwoscig kursowania
Srodkéw transportu oraz obstugujacymi jg wielkopojemnymi jednostkami elektrycznymi, mogta-
by wiec spetnia¢ warunki sprzyjajgce pozytywnym zjawiskom demograficznym, gospodarczym
i przestrzennym. W regionie jeleniogoérskim, z uwagi na negatywne trendy demograficzne ostat-
nich dekad oraz jego peryferyjnos¢, wystepowanie ww. czynnikéw rozwojowych jest szczegdlnie
pozadane.

System kolei miejskiej stanowigcy jedno z ogniw multimodalnego transportu zbiorowego moze
sie wiec przyczyni¢ do zwiekszenia atrakcyjnosci Jeleniej Gory i jej obszaru funkcjonalnego jako
miejsca do zycia i prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej. Korzysci moga by¢ odczuwalne na wielu
ptaszczyznach, w tym mobilnosci w ramach dojazd6w do pracy czy miejsc edukacji, oraz pod wzgle-
dem rozwoju turystyki. Ponadto, aglomeracja ma szanse odegrac prekursorska role w odniesieniu
do systemu kolei miejskiej skupionej wokoét miasta Sredniej wielkosci, przeznaczonej zaréwno do
codziennego przemieszczania sie, jak i zwigzanego z turystyka. Specyficzny ksztatt Jeleniej Gory
jest jedna z przestanek uzasadniajacych powstanie kolei miejskiej. Koncepcje i dyskusje z poczat-
ku drugiej dekady XXI w. potwierdzajg stusznosc idei zwigzanych ze szczegbélnym wykorzystaniem
transportu szynowego w miescie. Jednak w planie transportowym na lata 2021-2031 kolej miejska
nie zostata uwzgledniona, a nacisk potozono na transport autobusowy. O ile sie¢ potgczen auto-
busowych jest dobrze opracowana, to ulega ona negatywnym wptywom kongestii. Przyktadowo:
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linia autobusowa 15 z Dworca Gtéwnego w Jeleniej Gorze do uzdrowiska w Cieplicach przewiduje
25-30 min na przejechanie calej trasy. Autobusy w szczycie przewozowym kursujg w takcie co 30
min. Natomiast pocigg moze pokonac caty ten dystans w ok. 13 min. Ponadto, kolej miejska, wzo-
rem np. SKM Tréjmiasto, mogtaby kursowac¢ w takcie 15-minutowym, jednoczesnie oferujac wiek-
szg liczbe miejsc i stanowigc konkurencyjny dla autobusu $rodek przemieszczania sie po Jelenigj
Gorze oraz jej aglomeraciji, niezaleznie od natezenia ruchu na drogach.

Diagnoza powiazan w obszarze funkcjonalnym Jeleniej Gory a koncepcja kolei
miejskiej

Jelenia Gora jako przyktad osrodka subregionalnego odznacza sie ograniczonym zasiegiem
przestrzennego oddziatywania. Obszar jej wptywdw jest znacznie mniejszy niz w przypadku miast
stanowigcych stolice wojewodztw, np. Wroctawia. Jako czwarte najwieksze miasto wojewodztwa
dolnoslaskiego (ok. 75 tys. mieszkarncow) nie generuje ono liczby przemieszczen poréwnywalnej
do tej w najwiekszym miescie regionu, a nawet do zespotu miast Legnicko-Gtogowskiego Okregu
Miedziowego. Jednak potozenie Jeleniej Gory w regionie o ogromnym znaczeniu dla turystyki,
jak i bliskos¢ mniejszych miast $redniej wielkosci, mogg stanowi¢ motyw zwiekszonego nateze-
nia przemieszczen w jeleniogérskim obszarze funkcjonalnym. Niezwykle wazne z perspektywy
Jeleniej Gory, jak i catego obszaru Sudetéw, jest stymulowanie jego rozwoju oraz poprawa jakosci
zycia mieszkancow. Jerzy tadysz i Magdalena Mayer (2016) oraz Robert Szmytkie i Przemystaw
Tomczak (2018) wspominajg o wyraznych problemach osrodkéw sudeckich. Ich przejawem jest
postepujaca przez lata depopulacja miejscowosci, w tym samej Jeleniej Gory. Liczba mieszkancow
tego miasta zmniejszyta sie od poczatku XXI w. o ok. 20 tys. do poziomu ok. 75 tys. Niekorzystne
trendy w zakresie migracji oraz struktury ludnosci utrwality negatywny wizerunek tego obszaru jako
problemowego, charakteryzujgcego sie odptywem ludnosci z Jeleniej Gory do innych czesci regio-
nu, niejednokrotnie w okolice Wroctawia, bgdz do strefy podmiejskie;.

Transport miejski w Jeleniej Gorze bazuje przede wszystkim na potgczeniach autobusowych.
Jednym z opracowan na temat historii komunikacji autobusowej jest monografia Henryka Magonia
i Tomasza Wojtasika (2019). Autorzy opisujg w niej nie tylko wykorzystywany tabor, lecz takze deta-
le infrastruktury transportowej i schematy komunikacji miejskiej oraz ich zmiany na przestrzeni lat.
Na schematach ukazane sa ponadto potgczenia obstugujgce gminy otaczajgce Jelenig Gore, m.in.
Podgorzyn. Przemystaw Wiater (2013) rowniez przedstawia dawng sie¢ tramwajowg Jeleniej Gory
zlozong z dwdch linii miejskich, a potem takze — dwdch linii podmiejskich. Waznym weztem tram-
wajowym byt ten zlokalizowany przy gtéwnym jeleniogérskim dworcu kolejowym. Linie podmiejskie
docieraty m.in. do Cieplic i Sobieszowa, a takze Podgérzyna i Przesieki. Sie¢ tramwajowa zostata
w Jeleniej Gorze zlikwidowana w 1969 r. W XXI w. Cieplice i Sobieszow znalazly sie w granicach
Jeleniej Gory i sg objete potgczeniami kolejowymi oraz autobusowymi, a Podgorzyn i Przesieka
— potgczeniami autobusowymi. Ponadto autobusy miejskiego przewoznika, MZK Jelenia Géra, ob-
stugujg gminy: Janowice Wielkie, Jezow Sudecki, Mystakowice i Piechowice, zapewniajgc dojazd
do Jeleniej Géry z miejscowosci jej strefy podmiejskiej

Najwieksze miasto subregionu karkonoskiego jest zarazem bardzo waznym sudeckim we-
zlem kolejowym. Z Jeleniej Gory odchodza lub do niej docierajg nastepujace linie kolejowe: 274
(Wroctaw—Zgorzelec), 283 (Jelenia Gora—Zagan), 308 (Kamienna Géra—Jelenia Gora) i 311 (Jelenia
Gora—Polana Jakuszycka). Jako ze pierwsza z nich ma charakter przelotowy, mozliwy jest wyjazd
z miasta w pieciu kierunkach, tj. w strone: Watbrzycha i Wroctawia, Gryfowa Slgskiego i Lubania,
Wilenia i Lwowka Slgskiego, Kowar i Kamiennej Gory oraz Piechowic i Szklarskiej Poreby. Ponadto,
posrednio w okolice Jeleniej Gory docieraja linie kolejowe nr: 340 z Karpacza (do Mystakowic),
302 ze Strzegomia oraz 312 z Jerzmanic-Zdroju (do Marciszowa). Jelenia Géra znajduje sie wiec
w strefie o do$¢ dobrze rozwinietej sieci kolejowej. Problemem jest jednak brak petnego wykorzy-
stania linii w przewozach kolejowych. Ruch pasazerski prowadzony jest od wielu lat jedynie po
liniach nr 274 i1 311, a pociagi kursujg m.in. w relacjach Wroctaw—Szklarska Poreba i Jelenia Gora—
Gorlitz. Od 2016 r. wkasciwie nie istnieje potaczenie kolejowe Jeleniej Gory i Legnicy, a wiec czwar-
tego i drugiego najwieksze miasta wojewddztwa dolnoslaskiego. Pociagi w 2023 r. nie docieraty
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do Karpacza, a pozbawione potgczen sg rowniez potozone w poblizu Jeleniej Gory: Wlen, Lwowek
Slaski, Swierzawa i Kowary. Jednak przejecie linii kolejowych do Karpacza i Swieradowa-Zdroju
przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Dolnoslagskiego stanowito impuls do ich modernizacji,
ktéra ma przywrdcic ruch pasazerski do tych kurortow w 2024 r.

Mankament jeleniogérskich linii kolejowych stanowi jednak ich przepustowos$¢. W praktyce naj-
wieksze mozliwosci dajg linie dwutorowe zelektryfikowane, na ktérych potaczenia moga byc re-
alizowane przez pojazdy elektryczne niezaleznie w obydwu kierunkach. Taka sytuacja wystepuje
jednak tylko na krotkim odcinku linii nr 274 w granicach Jeleniej Gory. Co wiecej, nie istnieje od-
cinek miedzy dwoma punktami wymiany pasazerskiej, ktéry bytby potozony w granicach miasta,
a jednoczesnie zelektryfikowany i dwutorowy.

Tabela 1 zawiera podstawowe informacje na temat przystankéw i stacji kolejowych w Jelenigj
Gorze. Wszystkie lezg na zelektryfikowanej linii kolejowej nr 311.

Tab. 1. Stacje i przystanki kolejowe na linii kolejowej nr 311 w granicach Jeleniej Gory

Przystanek/stacja Liczba krawedzi peronowych Uwagi

Jelenia Géra 7 Najwazniejsza stacja w miescie

Jelenia Géra Zabobrze Nowy przystanek przy osiedlu Zabobrze

Jelenia Géra Zachodnia Mijanka

Jelenia Goéra Przemystowa Brak mozliwosci wyminigcia sie

na odcinku dtugosci ok. 8 km

Jelenia Géra Cieplice

Jelenia Géra Orle

N [P PP NN

Jelenia Géra Sobieszoéw Ostatnia stacja w kierunku Piechowic

Zrédto: opracowanie wiasne.

Kolej miejska powinna przeja¢ w Jeleniej Gorze role szynowej komunikacji miejskiej. Jej mozli-
wosci pozwolityby rowniez na potaczenia podmiejskie z wykorzystaniem linii kolejowych. Jednak,
jak ukazuje tabela 1, linia kolejowa nr 311 odznacza sie ograniczong przepustowoscia. Lezgce
w centrum miasta stacje Jelenia Gora, Jelenia Goéra Zachodnia oraz zbudowany w 2019 r. przy-
stanek Jelenia Géra Zabobrze majg co najmniej dwie krawedzie peronowe. Mozliwe jest wiec
wymijanie sie pociggow jadacych z réznych kierunkéw. Miedzy stacjami Jelenia Géra Zachodnia
i Jelenia Gora Sobieszéw niestety nie ma na trasie zadnych mijanek, a przystanki Jelenia Gora
Przemystowa, Jelenia Géra Cieplice i Jelenia Gdra Orle sg jednokrawedziowe. Pociag, zatrzymu-
jac sie, jednoczesnie zajmuje jedyny tor linii. Nalezy pamieta¢, ze po linii nr 311 kursuja réwniez
pociagi towarowe z i do Piechowic. Stad brak mozliwosci wymijania sie moze stanowi¢ problem za-
réwno w transporcie pasazerskim, jak i towarowym. W przypadku kolei miejskiej kursujacej z cze-
stotliwoscig co kilkanascie minut odpowiednia przepustowos¢ musi by¢ bezwzglednie zapewniona.

Za stacjg Jelenia Gora Sobieszow w kierunku zachodnim znajduje sie jeszcze kilka stacji i przy-
stankOw lezacych na zelektryfikowanym odcinku linii kolejowej nr 311. Sg to: Piechowice Dolne
(jedna krawedz peronowa), Piechowice (wielotorowa stacja), Gorzyniec, Szklarska Poreba Dolna,
Szklarska Poreba Srednia (jedna krawedz peronowa) i Szklarska Poreba Goérna (stacja). Jednak
ruch towarowy na odcinku Piechowice—Szklarska Poreba Gorna w zasadzie nie jest prowadzony,
totez przepustowos¢ szlaku moze by¢ wieksza, mimo istnienia tylko jednego toru na odcinku ok.
15 km. Liczba pociggéw na dobe na trasie Jelenia Gora—Szklarska Poreba, wedlug PKP PLK,
nie przekracza 19, co w tym przypadku umozliwia sprawne prowadzenie ruchu nawet na odcinku
jednotorowym. Warto wspomniec¢, ze wzdtuz linii kolejowej nr 311, w odlegtosci ok. 50 m od niej,
biegna ulice taczace centrum Jeleniej Gory z Sobieszowem i Cieplicami. Kursuja po nich autobusy
miejskie, ktorych trasy de facto pokrywaja sie z potencjalng linig kolei miejskiej. Podobnie réwno-
legte drogi biegng na odcinku Jelenia Gora—Karpacz przez tomnice i Mystakowice. Z powodu nie-
przejezdnosci linii kolejowych nr 308 i 340 potgczenia z Karpaczem sa realizowane przez autobusy,
ktérych rola rowniez mogtaby ulec zmianie po uruchomieniu potgczen kolejowych. Po zakorczeniu
prac modernizacyjnych na ww. liniach kolejowych transporty kolejowy i drogowy powinny by¢ wo-
bec siebie komplementarne, a nie konkurencyjne. W rezultacie przy jednoczesnym wystepowaniu



Studia Regionalne i Lokalne 2(96) 85

réwnolegtej infrastruktury kolejowej i drogowej pierwszym wyborem sposobu realizacji potaczenia
powinna by¢ kolej. Natomiast autobusy moga petnic¢ funkcje uzupetniajgca na trasach, na ktérych
przejazd pociggiem bytby niemozliwy.

Koncepcja kolei miejskiej dla Jeleniej Gory byta przedstawiana juz w 2011 r. Szczegdblng uwage
poswiecono linii nr 311 przebiegajacej przez Jelenig Gére w kierunku Szklarskiej Poreby oraz liniom
kolejowym nr 308 i 340 taczacym Jelenig Gore z Karpaczem. Pojawiat sie tez pomyst rozwiniecia
potaczen z Jeleniej Gory w kierunku Janowic Wielkich przez Wojanéw i Trzcihsko. Argumentem za
takim przebiegiem trasy mogt byc¢ fakt, Ze linia kolejowa nr 274 jest na tym odcinku zelektryfikowa-
na i dwutorowa. Wymieniano takze jej odcinki jednotorowe w kierunku Gryfowa Slgskiego, m.in.
do Starej Kamienicy. Nie wspominano o mozliwosciach uruchomienia kolei miejskiej z Jelenigj
Gory po niezelektryfikowanych liniach jednotorowych przez tomnice i Mystakowice do Kowar lub
Karpacza oraz 6wczesnie czynnej linii kolejowej w kierunku Wlenia przez Jezéw Sudecki.

W celu ustalenia optymalnego przebiegu tras kolei miejskiej nalezy okresli¢ argumenty prze-
mawiajgce za jej funkcjonowaniem. Niewatpliwie najwazniejszym jest koniecznos¢ zaspokojenia
potrzeb mobilnosci mieszkancow Jeleniej Gory oraz osob przyjezdzajgcych do tego miasta w celu
zatatwienia spraw urzedowych i innych. Obszar przemieszczen tego typu mozna okresli¢ jako ,ob-
szar funkcjonalny Jeleniej Gory”. Gminy, z ktérych do tego miasta w 2016 r. dojezdzato najwiecej
0s0b do pracy, sg przedstawione w tabeli 2.

Tab. 2. Gminy zamieszkania os6b pracujacych w Jeleniej Gorze w 2016 r. — co najmniej 50 0séb dojezdzajacych
do pracy

Gmina Liczba os6b dojezdzajacych do pracy
Mystakowice 565
Jezbéw Sudecki 512
Podg6rzyn 436
Piechowice 335
Stara Kamienica 314
Kowary 294
Janowice Wielkie 265
Wilen — gmina wiejska 125
Swierzawa — gmina wiejska 124
Wojcieszéw 121
Marciszow 106
Lubomierz — gmina wiejska 106
Szklarska Poreba 102
Kamienna Gora 79
Karpacz 78
Bolkéw — gmina wiejska 77
Wlen — gmina miejska 71
Swierzawa — miasto 63
Mirsk — gmina wiejska 62
Wroctaw — miasto 54

Zrédto: Gtowny Urzad Statystyczny.

Gminy wymienione w tabeli 2, poza gming Wroctaw, tworzga zwarty obszar funkcjonal-
ny Jeleniej Géry wyznaczony na potrzeby tego artykutu. W sktad obszaru wchodzg dwa najblizsze
Jeleniej Goérze pierécienie gmin. Samo miasto-rdzen znajduje sie w tym ukfadzie w centrum. O wig-
czeniu Marciszowa i Bolkowa do jego obszaru funkcjonalnego zdecydowata znaczna liczba oséb
dojezdzajacych do pracy. Najwieksza liczbg przemieszczeh charakteryzowaly sie gminy bezpo-
Srednio sasiadujgce z Jelenig Gorg oraz gmina Kowary. Mniejsza skala przemieszczen dotyczyta
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gmin potozonych w odlegtosci 30-50 km od Jeleniej Géry. Rowniez Szklarska Poreba i Karpacz
nie charakteryzowaly sie ponadprzecietng liczbg dojezdzajgcych do pracy w Jeleniej Gorze, na
co jednak wplyw moze miec¢ bardzo istotna funkcja turystyczna tych gmin. Mieszkancy Szklarskiej
Poreby i Karpacza moga pozostawac na miejscu i prowadzi¢ dziatalnos¢ w ramach sektora tury-
stycznego, co jednoczesnie wyklucza ich z liczby dojezdzajacych do pracy w Jeleniej Goérze.

Z ustug kolei miejskiej beda korzystac nie tylko pracujacy. Znaczng grupe zainteresowanych
moga stanowi¢ uczniowie szkét podstawowych i Srednich. Niewatpliwie Jelenia Géra ma najszer-
szg oferte edukacyjng, co jednak nie oznacza, ze inne gminy nie posiadajg na swoim obszarze
szkot publicznych. Rycina 1 prezentuje zr6znicowanie gmin obszaru funkcjonalnego Jeleniej Gory
ze wzgledu na liczbe uczniéw w szkotfach.

Liczba uczniéw w szkotach (w gminach) 0 5 10 20 km
1 1 ] 1 |

- podstawowych - $rednich D granice Jeleniej Géry D granice gminy

Ryc. 1. Liczba uczniéw w szkotach w gminach obszaru funkcjonalnego Jeleniej Gory (obszar funkcjonalny zostat
wyznaczony zgodnie z obszarem gmin wymienionych w tabeli 2 z wytgczeniem Wroctawia)

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Zauwazalna jest wyrazna przewaga wschodniej czesci obszaru pod wzgledem liczby ucznidow
szkot podstawowych w danych gminach. Niemal dwukrotnie mniejsza ich liczba wystepuje w gmi-
nach na zachod od Jeleniej Gory oraz w gminie Karpacz. Jednoczes$nie wyraznie wieksza jest tam
liczba uczniow szkot Srednich. Wobec tego, jezeli liczba uczniow szkdt podstawowych nie koreluje
z liczbg uczniéw szkot Srednich, to wynik ten moze wskazywaé na konieczno$¢ przemieszcza-
nia sie w dwoch mozliwych kierunkach: z gmin zachodniej czesci obszaru w kierunku wschod-
nim, w tym do Jeleniej Gory w kontek$cie dojazdéw do szkdt podstawowych, badz z gmin bez
szkot srednich do Jeleniej Gory i takich gmin, jak Szklarska Poreba, Karpacz i Stara Kamienica.
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Mobilnos¢ oséb w wieku przedprodukcyjnym nastepuje wiec na pewnym etapie nauki, gdyz wiek-
sza liczba uczniéw szkdt podstawowych nie oznacza wiekszej liczby uczniéw szkot Srednich.

Poza dojazdami do pracy i szkoty nalezy wzigé pod uwage dojazdy niezwigzane z obowigzkami,
lecz z handlem i ustugami. Zgodnie z teorig osrodkéw centralnych Christallera mozna stwierdzic, ze
zaspokojenie potrzeb wyzszego rzedu moze nastgpi¢ w osrodku wyzszego stopnia. Niewatpliwie
osrodkiem najwyzszego stopnia na badanym obszarze jest Jelenia Goéra, do ktérej nastepuja
przemieszczenia w celu skorzystania z débr i ustug szczebla subregionalnego i nizszych. Osrodki
nizszego rzedu, jak Karpacz, Kowary czy Janowice Wielkie, umozliwiajg zaspokojenie niekto-
rych potrzeb w mniejszym stopniu niz osrodek centralny. Aby zidentyfikowac¢ poszczegodlne cele
przemieszczen, nalezy okresli¢ miejsca zainteresowania dotyczace osob przemieszczajacych sie
w ramach obszaru funkcjonalnego. Tabela 2 prezentuje wyodrebnione na podstawie Bazy Danych
Obiektéw Topograficznych obiekty wraz z rangami od najwyzszej (12) do najnizszej (1) w nastepu-
jacy sposob: najwyzszag range majg miejsca pracy i edukacji, najnizszg — obiekty o ograniczonej
dostepnosci i funkcjonalnosci.

Tab. 2. Rangi obiektow celowych w przemieszczeniach w ramach obszaru funkcjonalnego

Obiekt Ranga Uwagi

Budynek handlowo-ustugowy 12 Obiekty zwigzane z codzienng mobilnoscia
w obszarach funkcjonalnych

Budynek biurowy 11

Budynek szkoly i instytucji badawczych 10

Obiekt przemystowy 9 Drugorzedne obiekty celowe

Budynek szpitala i zaktadu opieki medycznej 8

Budynki zakwaterowania turystycznego 7 Obiekty zwigzane z obstuga ruchu turystycznego

Hotel 6

Ogélnodostepny obiekt kulturalny 5 Trzeciorzedne obiekty celowe

Budynek kultu religijnego 4

Budynek muzeum i biblioteki 3

Budynek kultury fizycznej 2

Pozostate obiekty niemieszkalne 1 Budynki o ograniczonym dostepie

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Bazy Danych Obiektéw Topograficznych.

Rangi zostaly dobrany z uwzglednieniem najbardziej masowych przemieszczenh o stalym nate-
zeniu zwigzanych z dojazdami do pracy i szkét oraz do obiektow infrastruktury spotecznej. Srednig
range nadano obiektom zwigzanym z turystyka, a najnizszg tym o ograniczonej mozliwosci skorzy-
stania z ustug oraz catkowicie niedostepnym.

Na podstawie wstepnej analizy dojazdéw do pracy i szkét zostata opracowana trasa Karkonos-
kiej Kolei Miejskiej sktadajgca sie z trzech linii. Ich przebieg prezentuje tabela 3.

Trasa pierwsza miataby charakter linii typowo miejskiej, a pociggi miedzy stacjami Piechowice
i Jelenia Géra (propozycja zmiany nazwy na ,Jelenia Géra Gtéwna”) kursowatyby w takcie poréw-
nywalnym z komunikacjg miejska, tj. co 15 min. Pozostate dwie linie taczytyby Szklarskg Porebe
z Karpaczem oraz z Kowarami.

W celu dalszej weryfikacji stusznosci powyzszych zatozen kolei miejskiej nalezy sprawdzi¢ nate-
zenie punktow zainteresowania w obrebie przebiegu trasy, a w konsekwencji — wyznaczy¢ obszar
mozliwych najliczniejszych przemieszczeh motywowanych korzystaniem z débr i ustug na anali-
zowanym obszarze. Oczekuje sie, ze trasa kolei miejskiej bedzie w znacznym stopniu pokrywata
sie ze skupieniami potencjalnych miejsc pracy i edukacji, dziatalnosci ustugowej oraz infrastruktury
turystycznej. Analiza rozmieszczenia punktéw zainteresowania zostata wykonana na podstawie
statystyk przestrzennych opisanych wyzej w czesci metodyczne;j.

Przestrzenne rozmieszczenie klastrow i outlieréw oraz hot spotow wzgledem trasy kolei miej-
skiej prezentuje rycina 2.
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Tab. 3. Proponowane trasy Karkonoskiej Kolei Miejskiej

Trasal

Trasa 2

Trasa 3

Piechowice

Szklarska Poreba Gérna

Szklarska Poreba Gérna

Szklarska Poreba Srednia

Szklarska Poreba Srednia

Szklarska Poreba Dolna

Szklarska Poreba Dolna

Gorzyniec

Gorzyniec

Piechowice

Piechowice

Piechowice Dolne

Piechowice Dolne

Piechowice Dolne

Jelenia Goéra Sobieszow

Jelenia Géra Sobieszow

Jelenia Goéra Sobieszow

Jelenia Géra Orle

Jelenia Goéra Orle

Jelenia Goéra Orle

Jelenia Géra Cieplice

Jelenia Géra Cieplice

Jelenia Goéra Cieplice

Jelenia Goéra Przemystowa

Jelenia Gora Przemystowa

Jelenia Gora Przemystowa

Jelenia Goéra Zachodnia

Jelenia Goéra Zachodnia

Jelenia Géra Zachodnia

Jelenia Géra Zabobrze

Jelenia Goéra Zabobrze

Jelenia Gora Zabobrze

Jelenia Géra (Gtéwna)

Jelenia Géra (Gtéwna)

Jelenia Goéra (Gtéwna)

tomnica Dolna

tomnica Dolna

tomnica tomnica
Mystakowice Mystakowice
Mitkdw Kostrzyca
Karpacz Kowary

Zrédio: opracowanie wiasne.

Wyréznione zostaly klastry wysokich wartosci (high-high), niskich wartosci (low-low) oraz jed-
nostki odstajgce, o randze ponadprzecietnej (high-low) i o wyraznie nizszej niz obiekty w poblizu
(low-high). Z punktu widzenia przemieszczen kumulacja wysokich wartosci (a wiec klastry high-
-high), charakteryzuje obszary o duzym nasileniu potencjalnych miejsc pracy w obiektach biuro-
wych, ustugowych oraz edukacji w szkotach. Nie jest zaskoczeniem wystepowanie tych obiektow
na obszarze catego centrum Jeleniej Goéry, a takze wzdtuz linii kolejowej w kierunku Kowar. Duze
zageszczenie obiektow ustugowych wystepuje w gminach Szklarska Poreba, Karpacz i Podgorzyn,
lecz sg to gtdbwnie te o nizszej randze, wsrdd ktérych znajdujg sie outliery obiektéw o najwyzszej
randze. Wyraznie wiec zaznacza sie odmienna sytuacja w gminach Jelenia Gora i Kowary w po-
réwnaniu ze Szklarskg Porebg, Podgdérzynem i Karpaczem. Zwiaszcza w kurortach karkonoskich
widoczna jest taka sama sytuacja dotyczaca klastréow nizszych wartosci (m.in. dziatalnosci tury-
stycznej i kulturowej) oraz outlieréw zwigzanych z miejscami pracy i edukaciji.

Analiza hot/cold spotéw potwierdzita wyniki badania klastrow. Skupienia obiektow be-
dacych potencjalnymi miejscami pracy i edukacji kumulujg sie w centrum Jeleniej Gory
i rozciagaja wzdtuz linii kolejowej w kierunku Mystakowic. W przypadku Szklarskiej Poreby
i Karpacza wystepuja cold spoty zwigzane z obiektami dziatalno$ci turystycznej, kulturalnej oraz
budynkami o ograniczonej dostepnosci. Jedynie w okolicach tomnicy i Mystakowic nie pojawiaja
sie zadne skupienia, co z kolei moze by¢ powodem przemieszczania sie do miejsc skupien, a wiec
np. do Jeleniej Gory, Karpacza badz Kowar.

Warto doktadnej przyjrze¢ sie lokalizacji obiektéw o najwyzszej randze wzgledem przebiegu
trasy linii kolei miejskiej. Strefy bezposredniej dostepnosci w granicach 15 min do miejsc zaintere-
sowania z przystankéw kolei miejskiej prezentuje rycina 3.
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Ryc. 2. Klastry/outliery oraz hot/cold spoty miejsc zainteresowania w gminach

Zrédio: opracowanie wiasne.
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Ryc. 3. Trasa kolei miejskiej a lokalizacje najwazniejszych miejsc zainteresowania w gminach

Zrédio: opracowanie wiasne.

Do okreslenia stref postuzyta wtyczka Valhalla do QGIS opierajgca sie na lokalizacji infrastruk-
tury transportowej na bazie Open Street Map. W strefie dostepnosci do 15 min znajduje sie 36%
wszystkich punktdéw zainteresowania analizowanego obszaru. Najwieksze skupienia wystepujg na
odcinku Jelenia Géra (Gtowna)—-Jelenia Gora Przemystowa. Mniejsze, cho¢ réwniez duze nateze-
nie obiektéw jest obserwowane na odcinku Jelenia Géra Przemystowa—Piechowice oraz tomnica—
Karpacz. W poréwnaniu z wynikami analiz statystyki przestrzennej rowniez w okolicy tomnicy
i Mystakowic wzdtuz linii kolejowej nr 308 zauwaza sie wiele obiektéw bedacych potencjalnymi
punktami zainteresowania. Jednoczesnie nie wystepujg one z takim natezeniem wzdtuz linii kole-
jowej nr 274.

Wykonane analizy przestrzenne pozwolity wiec okresli¢ wzajemnag bliskos¢ potozenia poten-
cjalnej linii kolei miejskiej i obiektéw mogacych by¢ celem przemieszczania sie ludnosci w obsza-
rze funkcjonalnym Jeleniej Géry. Odpowiednia interpretacja wynikow powinna zaréwno pozwoli¢
odpowiedzie¢ na pytania badawcze, jak i potwierdzi¢ lub odrzuci¢ zaktadane na poczatku pracy
hipotezy.

Karkonoska Kolej Miejska jako element rozwiazan multimodalnych
w subregionie

Karkonoska Kolej Miejska powinna odpowiada¢ za realizacje znaczacych potokéw mobilnosci
w obszarze funkcjonalnym Jeleniej Gory. Wykonane analizy wskazaty jednoznacznie na kumulacje
najwazniejszych punktéw zainteresowania w codziennych przemieszczeniach m.in. do pracy i szko-
ly. Do istotnych punktéw zaliczono tez obiekty przemystowe, szpitale i osrodki zdrowia. Nizszg range
nadano turystyce i obiektom kultury. Wyniki badan wskazujg na to, ze proponowana trasa kolei miej-
skiej przebiega gtéwnie przez obszary o duzym natezeniu wystepowania miejsc zainteresowania
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0 najwyzszej randze. Sg one zlokalizowane nie tylko w Jeleniej Gorze, ale i w Kowarach, Karpaczu,
Piechowicach i Szklarskiej Porebie; w mniejszym stopniu — w Mystakowicach i Ltomnicy. WyraZnie
mniej potencjalnych obiektéw zainteresowania znajduje sie w miejscowosciach wzdtuz linii kolejo-
wej nr 274, m.in. w Rybnicy, Wojanowie, Trzcifisku, a nawet Janowicach Wielkich i Starej Kamienicy.

Karkonoska Kolej Miejska nie zapewnia dojazdu do wszystkich skupier potencjalnych celow.
Stad zasadne jest zastosowanie rozwigzan pasazerskiego transportu multimodalnego oparte-
go na skomunikowaniach potaczen kolejowych i autobusowych na wezlach przesiadkowych.
Przyktadowe inwestycje dotyczgce utworzenia kompleksowego systemu potgczen multimodalnych
prezentuje tabela 4.

Tab. 4. Propozycje dziatan w ramach multimodalnego systemu Karkonoskiej Kolei Miejskiej

Lokalizacja Propozycja inwestycji

Jelenia Gora Gtowna Budowa dworca autobusowego
zintegrowanego z kolejowym
Zmiana nazwy stacji ,Jelenia Géra”

na ,Jelenia Gora Gtéwna”

Jelenia Géra Cieplice

Budowa mijanki, drugiego peronu
i zintegrowanego przystanku autobusowego

Piechowice

Budowa peronu Karkonoskiej Kolei Miejskiej

Mystakowice/Kowary/Mitk6w

Budowa przystankéw autobusowych

zintegrowanych z przystankami/stacjami
kolejowymi

Linie kolejowe nr 308 i 340 Elektryfikacja

Utworzenie potaczen autobusowych na trasach:

Janowice Wielkie—Radomierz—Maciejowa—Jelenia Géra Gtéwna
Siedlecin—Jezéw Sudecki—Jelenia Gora Gtéwna
Czernica—Dziwisz6w-Jelenia Gora Gtéwna

Przesieka—Podgorzyn—Jelenia Gora Cieplice
Podg6rzyn—Sosnéwka—Mitkow—Sciegny—Kowary
Podg6rzyn—Staniszéw—-Jelenia Géra Gtéwna
Podgorzyn—Karpacz—Brzezie Karkonoskie—Sciegny—Kowary—Mystakowice

Zrédio: opracowanie wiasne.

Powyzsze dziatania umozliwityby sprawne przesiadanie sie miedzy kolejg i autobusami.
Autobusy odpowiadatyby przede wszystkim za przewozy w gminach o ograniczonym dostepnie
do kolei, tj. Podgo6rzyn i Jezow Sudecki (do czasu uruchomienia przewozow na linii kolejowej
nr 283). Ich rola w Jeleniej Gérze réwniez ulegtaby zmianie, poniewaz kursowatyby one przede
wszystkim miedzy weztami przesiadkowymi przez osiedla bez dostepu do kolei miejskiej. Trasy
autobusowe nie dublowatby kolejowych, a pociagi kolei miejskiej kursowalyby w takcie 15-mi-
nutowym na odcinku Piechowice—Jelenia Géra Gtowna oraz 30-minutowym na trasie Szklarska
Poreba—Jelenia Goéra Gtéwna—Mystakowice i co godzine do i z Karpacza i Kowar. Na takich we-
ztach, jak: Jelenia Gora Gtowna, Jelenia Géra Cieplice, Mitkow, Mystakowice i Kowary nastepo-
walyby przesiadki, ktére polegatyby na skomunikowaniu autobusu z pociggami. Autobusy bytyby
zawsze skomunikowane z kolejg miejska, a w przypadku opdznienia pociggu oczekiwatyby na
przesiadajgcych sie pasazerow.

Powyzsze dziatania powinny spowodowac¢ zminimalizowanie wydatkéw na inwestycje infra-
strukturalne, a jednoczesnie umozliwityby maksymalizacje efektywnosci systemu. Powstatby je-
den multimodalny system potaczen transportu zbiorowego oparty na kolei miejskiej i autobusach
podmiejskich, pozwalajgcy na bezproblemowe przesiadanie sie z wykorzystaniem jednej taryfy bi-
letowej. Wyznaczone trasy, jak wykazaty wykonane analizy, nalezy uzna¢ za odpowiednie, zwtasz-
cza ze inwestycje na liniach kolejowych nr 308 i 340 sg juz prowadzone. Nalezy sie wiec spodzie-
wac, ze od 2024 r. pociagi ponownie zaczng obstugiwaé Karpacz, a by¢ moze, w pézniejszym
terminie, dotrg takze do Kowar.
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Rycina 4 prezentuje trase Karkonoskiej Kolei Miejskiej oraz przyktadowy wykres ruchu skomuni-
kowania na trasie Przesieka—Jelenia Gora Gtdwna, gdzie odcinek Przesieka—Jelenia Gora Cieplice
bytby pokonywany autobusem, a Jelenia Géra Cieplice—Jelenia Géra Gtéwna — pociggiem.

Wofezzbw

| Jelenia G

|Jetenia Gora Preemy:

©2023PTV.HERE

Ryc. 4. Schemat Karkonoskiej Kolei Miejskiej

Zrédto: opracowanie wiasne w PTV VISUM.

Sposréd testowanych hipotez pierwsza dotyczyta zatozenia, ze Karkonoska Kolej Miejska moze
W znaczgcym stopniu usprawni¢ mobilno$¢ w obszarze funkcjonalnym Jeleniej Gory. Wzdtuz pro-
ponowanej trasy kolei miejskiej zlokalizowane jest 36% obiektow najwyzszej rangi. Co wiecej, kolej
moze stanowi¢ element systemu multimodalnego docierajgcego do kurortéw sudeckich. Analiza
wykazala, ze dojazdy do co najmniej 1/3 najwazniejszych miejsc zainteresowania w obszarze funk-
cjonalnym moga by¢ obstugiwane przez kolej miejska. Miejsca te sa zlokalizowane w poblizu linii
kolejowych nr 274, 311, 308 i 340. Ponadto, inwestycje wymienione w tabeli 4 mogtyby postuzy¢
zwiekszeniu mozliwosci infrastruktury transportowej. Najwieksze wyzwanie dla uruchomienia ko-
lei miejskiej mogg stanowi¢ ograniczenia infrastrukturalne zwigzane z przepustowoscig i brakiem
sieci trakcyjnej na liniach kolejowych nr 308 i 340. Nowe mijanki znacznie poprawityby mozliwosci
prowadzenia ruchu kolejowego na linii kolejowej nr 311. Pozwolitoby to na dogodny rozktad jazdy
pociggéw w ramach kolei miejskiej, potagczen miedzyregionalnych, a takze na ruch pociggéw towa-
rowych. Elektryfikacja linii do Karpacza i Kowar umozliwitaby ponadto wykorzystywanie jednostek
elektrycznych o wiekszej pojemnosci i zarazem nizszych kosztach (zaréwno w kontekscie ceny
jednostki, jak i eksploatacji) niz jednostki spalinowe i hybrydowe.

Dzieki zintegrowanym weztom przesiadkowym, takim jak Jelenia Gora Gtowna i Jelenia Gora
Cieplice, mozliwe bytoby zapewnienie dogodnych przesiadek miedzy pociggami i autobusami.
W rezultacie rozwigzania transportowe odpowiadatyby potrzebom pasazeréw, a proponowane in-
westycje wyraznie poprawityby efektywnosé catego systemu transportu zbiorowego. Szczeg6ing
jego cecha bytaby mozliwos¢ podrézowania pociggami i autobusami na podstawie jednego zinte-
growanego biletu. Do wyboru bylyby zaréwno taryfy miejskie, jak i regionalne obejmujace caty ob-
szar funkcjonalny i wszystkie potgczenia kolei miejskiej wraz ze skomunikowanymi z nig potacze-
niami autobusowymi. Pierwsza hipoteza moze wiec zostac¢ potwierdzona, poniewaz kolej miejska
mogtaby stanowic rdzen systemu multimodalnego transportu zbiorowego, bedac atrakcyjnym spo-
sobem przemieszczania sie w regionie. Druga hipoteza méwita o tym, ze Karkonoska Kolej Miejska
powinna opierac sie w duzej mierze na liniach dowozowych do kurortéw gorskich, tzn. Szklarskiej
Poreby i Karpacza. Wyniki badan potwierdzity, ze dotarciem w ten sposéb do tych miejsc moga
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by¢ zainteresowani nie tylko turysci, lecz takze dojezdzajgcy do szkét. Ponadto analiza outlierow
wyraznie wskazata, ze i w tych kurortach, i w Kowarach istnieje znaczgce nagromadzenie punktow
zainteresowania o najwyzszych rangach. Co wiecej, zarowno Karpacz, jak i Kowary majg ponow-
nie uzyskac dostep do kolei dzieki prowadzonym i planowanym modernizacjom. Trwajgce remonty
linii kolejowych nr 308 i 340 przeprowadzane od poczatku 2024 r., umozliwig uruchomienie pota-
czen kolejowych zamiast autobusowych np. na trasie Jelenia Géra—Karpacz. W efekcie rola trans-
portu autobusowego moze sie zmieni¢ — bedzie on obstugiwat przede wszystkim trasy lezgce poza
strefg bezposredniego dostepu do kolei. Przyktadowo, moga to by¢ potaczenia ze stacji kolejowej
w Karpaczu do Karpacza Goérnego lub wahadtowe miedzy weztami, prostopadte do linii kolejowej
z Podgorzyna do Mystakowic. Pociagi i autobusy moga wiec stanowi¢ komplementarne elementy
efektywnego systemu transportu zbiorowego

Wykorzystanie elektrycznych jednostek taczacych Szklarska Porebe z Karpaczem i Kowarami
powinno wpisywac sie w idee zrownowazonej mobilnosci. Nalezy podkresli¢, ze znaczaca po-
daz miejsc w jednostkach elektrycznych, jak i odpowiednia czestotliwos¢ potaczen decydowaltyby
o0 atrakcyjnosci kolei miejskiej. Zaspokajataby ona zapotrzebowanie zaréwno na codzienne dojaz-
dy do pracy i szkoty lub innych miejsc zainteresowania, jak i umozliwiataby swobodng obstuge ru-
chu turystycznego miedzy kurortami i Jelenig Gorg nawet w okresie jego najwiekszego natezenia.
Wobec tego za zasadng nalezy uznac réwniez druga hipoteze.

Analizowane pytania badawcze dotyczyly zasiegu funkcjonowania Karkonoskiej Kolei Miejskiej,
a takze wielkosci naktadow i sposobdw stymulowania gospodarki lokalnej. Zaprezentowany zasieg
kolei miejskiej obejmujacy Szklarska Porebe, Piechowice, Jelenig Gore, Karpacz i Kowary powi-
nien zmaksymalizowa¢ mozliwosci obstugi potokéw pasazerskich, a wiec umozliwi¢ osiggniecie
maksymalnych, wielowymiarowych korzysci. W obrebie bezposredniego zasiegu funkcjonowania
kolei miejskiej mogtoby znajdowac sie ok. 100 tys. oséb. Proponowane inwestycje nie majg szero-
kiego zakresu, poza budowag zintegrowanego dworca autobusowego w ramach wezta Jelenia Gora
Gtéwna. Budowa drugiego toru na linii kolejowej nr 311 jest w prezentowanej koncepcji uznana za
fakultatywng ze wzgledu na natezenie ruchu nieprzekraczajgce mozliwosci swobodnego ruchu
pociggow. Istotne jest jednak utworzenie mijanek, szczegdlnie w przypadku istniejacego przystan-
ku Jelenia Goéra Cieplice. Jako podzesp6t systemu multimodalnego transportu pasazerskiego ko-
lej miejska moze stymulowac lokalng gospodarke. Poprawa efektywnosci transportu zbiorowego,
jak i lokalizacja wielu miejsc zainteresowania wysokiej rangi rowniez poza centralnymi obszarami
Jeleniej Gory moga pozytywnie wptynaé na warunki prowadzenia dziatalnosci w skali lokalnej i po-
prawe dostepnosci transportowej oraz rozwoj turystyki zrownowazonej, opartej na poszanowaniu
sfery srodowiskowej. W rezultacie, na obszarze aglomeracji jeleniogérskiej, wyraznej poprawie
powinna ulec jakos¢ zycia, zahamowaniu zas mogtyby podlega¢ negatywne zjawiska spoteczne,
w tym odptyw ludnosci. Jednoczes$nie, odpowiednie warunki do rozwoju uzyskataby turystyka oraz
lokalna i subregionalna gospodarka.

Podsumowanie i wnioski

Wykonane analizy dowodza, ze Karkonoska Kolej Miejska poprzez stosunkowo niewielkie in-
westycje infrastrukturalne moze stanowi¢ efektywny sposob przemieszczania sie w jeleniog6rskim
obszarze funkcjonalnym. Czestotliwos¢ kursowania pociggéw co 15 min pozwolitaby na sprawne
przemieszczanie sie miedzy centrum miasta a jego peryferiami oraz strefg podmiejska. Ponadto,
utworzenie systemu potgczen multimodalnych powinno umozliwi¢ sprawne przesiadanie sie mie-
dzy pociggami kolei miejskiej a autobusami uzupetniajgcymi oferte przewozowa.

Weryfikacja hipotez potwierdzita jednoczesnie prawidtowos¢ méwigca, ze co trzeci obiekt mo-
gacy stanowic cel pasazeréw kolei miejskiej znajduje sie w poblizu jej potencjalnych przystankow.
Ponadto, powrét pociggéw do Karpacza oraz plany przywrécenia kolei do Kowar, jak i juz funkcjo-
nujace potaczenia do Szklarskiej Poreby sg motywacja dla rozwoju potaczen kolei miejskiej i ob-
stugi kurortéw gorskich. Stanowig o tym nie tylko czynniki zwigzane z turystyka, ale i przestrzenng
strukturg liczby uczniéw w szkotach analizowanego subregionu. Niewatpliwie Jelenia Goéra to zde-
cydowanie najwazniejsze centrum ustugowe catego obszaru, ale jej strefa podmiejska jest z nig
silnie powigzana, o czym $wiadczg m.in. dojazdy do pracy i szkoty. Karkonoska Kolej Miejska moze
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wieloptaszczyznowo wplywaé na poprawe jakosci zycia w Jeleniej Gorze i jej okolicach. W sferze
przestrzenno-funkcjonalnej powinna skutecznie przeciwdziata¢ kongestii, w technicznej — moze
by¢ sktadowa innowacyjnego systemu rozwigzan multimodalnych, w srodowiskowej — sposobem
wdrazania zatozen zrébwnowazonego rozwoju, a w gospodarczej — poprawia¢ dostepnosé transpor-
towa, jak i kreowac atrakcyjne warunki prowadzenia biznesu. W konsekwenciji kolei miejska moze
pozytywnie wptywac na sfere spoteczng, decydujac o zahamowaniu odptywu ludnosci i znacznym
zwiekszeniu poziomu jakosci zycia w subregionie. Ponadto, jej wdrozenie jest w stanie zapoczat-
kowac kolejne pozytywne trendy obserwowane na polskiej kolei, ktérej rozwoj powinien by¢ nadal
zauwazalny w trzeciej dekadzie XXI w.
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