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Streszczenie

Potozone na polsko-czesko-niemieckim pograniczu Sudety to region, w ktorym w prze-
szto$ci stworzono wyjatkowo gesta jak na warunki gorskie sie¢ kolejowa. Obstugiwata
ona zdecydowang wigkszo$¢ miast i wiele wsi, stala si¢ tez jednym z czynnikow sprzy-
jajacych dynamicznemu rozwojowi turystyki. Po transformacji ustrojowej sytuacja kolei
w kazdym z trzech krajow przedstawia si¢ inaczej. Celem artykulu jest pordwnanie
aktualnego znaczenia transportu kolejowego dla dostepno$ci miast sudeckich w ruchu
pasazerskim w cze$ci polskiej, czeskiej i niemieckiej Sudetdow. W Czechach utrzymano
niemal wszystkie linie. Po stronie niemieckiej cz¢s¢ linii zamknigto, jednak dostep
do kolei zachowaty niemal wszystkie miasta. Najgorsza sytuacja panuje w polskich
Sudetach. Laczna dtugos¢ linii zmniejszylta si¢ o ponad 55%, dostepu do kolei pozba-
wionych zostato prawie 27% mieszkancow miast, w tym dwdch miast powiatowych.
W kolei nadal tkwi duzy potencjal, jednak marnuje si¢ on w wyniku zlego zarzadzania.
Konieczna jest zmiana polityki transportowej, uwzgledniajaca w wigkszym stopniu role
kolei w systemie transportowym Polski.

Stlowa kluczowe: Sudety, miasta, kolej, dostgpno$¢ komunikacyjna
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Wprowadzenie

Odpowiednio rozbudowana i sprawna sie¢ transportowa uwazana jest za jeden
z gtownych czynnikéw rozwoju gospodarczego regionu. W przypadku obszaréw,
ktore objeta rewolucja przemystowa w XIX wieku, rolg gldéwnego $rodka deter-
minujacego ich rozwdj stanowita kolej. Przyktadem takiego regionu sg Sudety —
pasmo gorskie potozone na pograniczu polsko-czesko-niemieckim. Juz w X VIII
wieku stanowity one obszar silnie uprzemystowiony, podlegajacy nasilajace;j si¢
urbanizacji. Nic dziwnego, ze w kolejnym stuleciu w Sudetach uksztattowata si¢
wyjatkowo gesta, jak na obszar gorski, sie¢ kolejowa. Potaczenia kolejowe otrzy-
matly prawie wszystkie miasta polozone na tym terenie, a doprowadzenie (lub
nie) kolei decydowato o rozwoju lub stagnacji danego miasta. Z czasem znacze-
nie transportu kolejowego zaczelo relatywnie male¢ (zwlaszcza w przewozach
lokalnych) na rzecz dynamicznie rozwijajgcego si¢ transportu samochodowego.
W efekcie sie¢ kolejowa zaczeta by¢ redukowana.

Celem artykutu jest porownanie aktualnego znaczenia transportu kolejowego
dla dostepnosci miast sudeckich w ruchu pasazerskim w czgsci polskiej, czeskiej
i niemieckiej. Analizg objeto obszar Sudetow wraz z Przedgérzem Sudeckim.
Tak zakreslony obszar nie pokrywa si¢ z podziatami administracyjnymi, nato-
miast jego wyrdznikiem jest urozmaicona rzezba terenu, utrudniajgca prowadze-
nie inwestycji komunikacyjnych i zwickszajaca ich koszty.

1. Historyczny rozwdj miast i kolei w Sudetach

Sie¢ miejska w Sudetach uksztaltowata si¢ w dwoch zasadniczych etapach.
W $redniowieczu rozwingt si¢ w miar¢ regularny uktad miast stanowigcych
lokalne o$rodki rzemie$lniczo-handlowe. Miasta te oddalone byty od siebie
nawzajem o okoto 20-30 km. Lokacje sredniowieczne okazaly si¢ na tyle trwale,
ze uksztattowana w XIII-XIV wieku sie¢ miejska utrzymata si¢ bez wickszych
zmian az do wieku XX (jedynie w XV-XVI wieku przybyta niewielka liczba
miast gorniczych). Drugi etap rozpoczal si¢ w trakcie rewolucji przemystowe;j
w XIX wieku. Specyfika Sudeckiego Okregu Przemystowego byto silne rozpro-
szenie przemystu, ktory w duzej mierze opierat si¢ na niewielkich zaktadach
lokalizowanych w licznych miejscowosciach, czgsto niemajacych statusu mia-
sta?. W ten sposob dawne wsie przeksztatcaty si¢ w osrodki przemystowe. I cho¢

2 S. Ciok, Sudety. Obszar problemowy, ,,Acta Universitatis Wratislaviensis” 1991, No. 1236, ,,Studia

Geograficzne” LI
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prawa miejskie wigkszos$¢ z nich uzyskata dopiero w XX wieku, to jednak byto
to jedynie usankcjonowanie stanu faktycznego istniejacego juz od kilkudziesie-
ciu lat>. W drugiej potowie XX wieku prawa miejskie nadano tez niektorym
miejscowosciom z silnie rozwini¢tg funkcja turystyczng i uzdrowiskowa, nato-
miast szereg dawnych miasteczek, ktore nie rozwingty funkcji przemystowej ani
turystycznej, pozbawiono praw miejskich.

Kolej na skraj Sudetéw dotarta w latach 40. XIX wieku (1843 rok — linia
Wroclaw—Swiebodzice, 1845 rok — Praga—Otomuniec). W latach 60. XIX wieku
powstaty pierwsze dluzsze linie wchodzace w glab gor, a sie¢ gtownych pota-
czen uksztattowata si¢ w latach 80. XIX wieku. Nastgpnie budowano liczne
linie lokalne, ktore przed I wojng §wiatowa dotarty niemal do wszystkich miast
w Sudetach. Rok 1914 mozna uzna¢ za moment koncowy budowy potaczen kole-
jowych na omawianym terenie. W p6zniejszym czasie rozwoj kolei wyrazat si¢
modernizacja, natomiast nowe linie juz nie powstawaty.

Po I wojnie $wiatowej rozpoczat si¢ dynamiczny rozwdj transportu samocho-
dowego. Poczatkowo byl on jedynie uzupetnieniem dla kolei, jednak z czasem
zaczat z nig konkurowa¢, co powodowato, ze lokalne linie kolejowe, o niewiel-
kim natezeniu ruchu i parametrach technicznych niepozwalajacych osiagac
wigkszych predkosci, tracity na znaczeniu i cze$¢ z nich byla zamykana. Proces
ten rozpoczal si¢ juz przed Il wojng Swiatowa — w czasie wielkiego kryzysu
w 1931 roku zamknigto odcinek prywatnej Kolejki Sowiogorskiej Srebrna Gora—
Woliborz (byta to kolej normalnotorowa, na kilkukilometrowym odcinku zebata).
W 1945 roku wskutek demontazu przez Armi¢ Czerwong przestaty istnie¢ dwie
linie waskotorowe na Pogoérzu Luzyckim (Herrnhut-Bernstadt i Taubenheim—
Diirrhennersdorf)*. Po II wojnie $wiatowej zlikwidowano tez wigkszo$¢ odcin-
kéw przekraczajacych granice polsko-czechostowacka. W 1961 roku likwidacji
ulegta cze$¢ waskotorowej Kolejki Zytawskiej, ktora po wojnie znalazta sie
w granicach Polski (Sieniawka—Bogatynia—Markocice), a jej odcinek Bogatynia—
Turoszé6w przebudowano na lini¢ normalnotorowa. Réwniez pojedyncze linie
zamykane byty w latach 70. i 80. XX wieku.

Przemiany gospodarcze zapoczatkowane transformacja ustrojowa w 1989
roku zmienity znaczaco warunki funkcjonowania kolei. Z roku na rok wzrastata
liczba prywatnych samochodow, a malata liczba pasazeréw komunikacji publicz-
nej. Zmniejszaty si¢ tez budzetowe dotacje do kolei. W efekcie rozpoczeto sig

3 R. Brol, Male miasta na Dolnym Slgsku i warunki oraz czynniki ich rozwoju, w: Miasta Dolnego Slgska

w 45-leciu Polski Ludowej, red. M. Obrgbalski, Prace Naukowe Akademii Ekonomicznej we Wroctawiu,
Wroctaw 1990, s. 31-44.

4 R. PreuB, Alles iiber Schmalspurbahnen der Oberlausitz, Transpress Verlag, Stuttgart 2012, s. 100—109.
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likwidowanie przewozow pasazerskich lub zamykanie linii w ogoéle. Proces ten
jednak w roznym stopniu dotknat sieci w poszczegoélnych krajach. Na Gornych
Luzycach po stronie niemieckiej znaczaco ograniczono liczbe lokalnych linii
z komunikacjg pasazerska, wickszo$¢ linii jednak pozostawiono dla transportu
towarowego. W Polsce w latach 90. XX wieku i w pierwszej dekadzie X X1 wieku
doszto do zapasci w transporcie kolejowym. Byl to efekt btedéw w polityce
transportowej panstwa, ktore nawarstwiaty si¢ przez caty okres PRL i spowodo-
waty, ze polska kolej w okres transformacji weszla nieprzygotowana do nowych
wymagan rynkowych’. Z kolei w latach 90. XX wieku redukowanie sieci kolejo-
wej zalecali doradzajacy polskim wiadzom eksperci Banku Swiatowego. W tym
miejscu trzeba zauwazy¢, ze likwidowanie najbardziej nierentownych lokalnych
linii byto tendencja typowa w wielu krajach, w ktorych sie¢ kolejowa silnie roz-
budowano w czasach, gdy nie bylo jeszcze rozwinigtego transportu samocho-
dowego. Jednak likwidujac linie kolejowe na Dolnym Slasku (i w catej Polsce),
posunigto si¢ zdecydowanie za daleko, o czym bedzie jeszcze mowa. W polskich
Sudetach dodatkowym czynnikiem, ktory prowadzit do redukc;ji sieci kolejowe;j,
byt upadek licznych zaktadow lub nawet catych galezi przemystu. Kolej tracita
bowiem klientow, zarowno w przewozach towarowych, jak i pasazerskich (usta-
waty dojazdy do pracy).

Zupelnie odmienna byta sytuacja w czeskich Sudetach. Czeskie koleje w okres
transformacji weszlty znacznie lepiej przygotowane, wyposazone w tabor prze-
znaczony dla obstugi linii o stabszej frekwencji i w mniejszym stopniu zde-
kapitalizowane. Do konca lat 80. XX wieku w czeskich Sudetach utrzymano
praktycznie wszystkie linie (z wyjatkiem wylaczonych z ruchu odcinkow
transgranicznych i pigciokilometrowego odcinka Svobodné Hetfmanice—Horni
BeneSov, zamknietego w 1970 roku z powodu wystapienia szkdd goérniczych).
Na poczatku lat 90. XX wieku zagraniczni eksperci rowniez w Czechostowa-
cji sugerowali zasadno$¢ likwidowania lokalnych linii kolejowych. Wywotato
to jednak zdecydowane protesty ze strony lokalnych spotecznosci i wladze nie
zastosowaty sie do tych rad. Dopiero po 2000 roku doszto do zamknigcia niekto-
rych linii, bylo ich jednak niewiele, przy tym zadna z nich nie zostata do 2014
roku fizycznie rozebrana.

Od lat 90. XX wieku co jaki$ czas podejmowano inicjatywy przywrdocenia
ruchu na liniach przekraczajacych granice panstw, jednak proby te napotykaty

5 Szerzej pisza o tym M. Jerczynski i S. Koziarski: 150 lat kolei na Slgsku, Wydawnictwo Instytutu Slaskiego,
Opole—Wroctaw 1992.
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rozne przeszkody i tylko w kilku przypadkach zakonczyty si¢ powodzeniem®.
W 1993 roku otwarto dla ruchu pasazerskiego przejscie graniczne Mieroszow—
Mezimeésti, jednak po dziesieciu latach z powrotem je zamknigto. W 2010 roku
przywrocono do ruchu lini¢ Szklarska Porgba—Harrachov. W tym samym roku
po zelektryfikowaniu linii Migedzylesie—Letohrad pewnej poprawie ulegta siatka
potaczen na tej trasie (ale zarazem zlikwidowano jedyny bezposredni pociag
z Wroctawia do Pragi). Epizodyczny ruch wystepuje na linii Lubawka—Kralovec
(potaczenia weekendowe Jelenia Géra—Trutnov w okresie wakacji).

Na granicy polsko-niemieckiej pociagi pasazerskie jezdza miedzy Zgorzel-
cem i Gorlitz (tylko trzy potaczenia relacji Wroctaw—Drezno). W kilku miejscach
granic¢ przekraczaja tez pociagi przejezdzajace tranzytem przez terytorium
sasiedniego kraju. | tak przez caty okres rzadow komunistycznych funkcjonowat
czeski tranzyt przez terytorium niemieckie (Liberec—Zittau—Varnsdorf) i pol-
skie (Jesenik—Gluchotazy—Krnov), a niemieckie pociagi na linii Gorlitz—Zittau
przejezdzaty przez teren Polski). Po objeciu Polski i Czech uktadem z Schengen
zlikwidowano kontrole granicznag, a tranzytowe pociagi zaczety sie zatrzymy-
waé na wszystkich stacjach potozonych w o$ciennym kraju. Ponadto, czeski
przewoznik uruchomil potaczenia Rumburk—Sebnitz—Bad Schandau-Décin
przejezdzajace przez Niemcy, a niemieckie pociggi wykorzystujg czeskie tory,
jadac z Zittau przez Varnsdorf do Seithennersdorfu.

2. Obstuga miast sudeckich przez kolej

Na badanym obszarze pierwotnie (to jest w 1945 roku) istniato tacznie 2995 kilo-
metréw linii kolejowych. Ich rozktad w poszczegdlnych krajach przedstawiono
w tabeli 1.

Tabela 1. Dlugos¢ linii kolejowych w Sudetach

Dtugos¢ linii
Kraj 1945 2014
km km w % 1945 = 100%
PL 1178 522 44,3
Ccz 1378 1214 88,1
DE 439 231 52,6

6

Zrédto: obliczenia whasne na podstawie danych z rozktadow jazdy.

Szerzej o tym w: J. Potocki, Funkcje turystyki w ksztattowaniu transgranicznego regionu gorskiego Sudetow,

Wydawnictwo Wroctawskiego Towarzystwa Naukowego, Wroctaw 2009, s. 150-151.
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Dane wskazuja, ze w polskiej cze$ci Sudetow zredukowano od 1945 roku
ponad 55% sieci kolejowej. Oznacza to, ze na poczatku XXI wieku jej gestosé
cofnigto do stanu z okoto 1880 roku, kiedy to zakonczyta si¢ budowa szkieletu
sieci w postaci glownych potaczen. Rowniez znaczaco zmalata dtugosé czyn-
nych linii w czesci niemieckiej, cho¢ tam wiecej linii jest nadal uzytkowanych
w ruchu towarowym. Liczbg miast obstugiwanych przez kolej ukazano w tabeli
2, a liczbe ludnosci zamieszkujacej te miasta w tabeli 3.

Tabela 2. Miasta a potaczenia kolejowe w Sudetach (stan na rok 2014)

Liczba miast
w tym:
Kraj _ :
ogotem z pofgczeniem kolejowym 76 . .
liczbowo %o stacia kolejowa
PL 60 32 = - -
Ccz 92 73 - ; 2
DE 21 17 o ; !

Zrodto: opracowanie wiasne.

Tabela 3. Ludno$¢ miast sudeckich (stan 31 grudnia 2013 roku) a dostep do kolei

Liczba ludnosci miast

. w tym:
Kraj ) , , ,
ogoétem z potgczeniem kolejowym bez dostepu do kolei
liczbowo % liczbowo %
PL 819 635 601 448 73,4 218 187 26,6
Ccz 679 000 641 494 94,5 30 680 4,5
DE 243 696 227 672 93,4 16 024 6,6

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS, CSU i Statistisches Landesamt Sachsen.

Ogotem sie¢ miejska w Sudetach obejmuje w 2014 roku 173 miasta, z czego 60
potozonych jest w Polsce, 92 w Czechach, a 21 w Niemczech. Zwraca uwage fakt,
ze tylko po stronie polskiej redukcja sieci pozbawita bezposredniego dostepu do
kolei znaczaca liczbe ludnosci miejskiej (26,6%). W czesci niemieckiej, gdzie
skala redukcji linii byta réwniez znaczna, zar6wno wskaznik obstugi miast, jak
i ich mieszkancow przez kolej pozostat na podobnym poziomie (odpowiednio
81% oraz 93,4%) jak w Czechach, gdzie zamknigto tylko nieliczne linie. Warto
w tym miejscu wskaza¢ najwigksze miasta pozbawione dost¢pu do kolei. Po
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stronie niemieckiej jest to Herrnhut liczace 6,3 tysigca mieszkancow, po stronie
czeskiej Upice (5,7 tysigca), do ktérego to miasta kolei nigdy nie doprowadzono.
W tym przypadku jest to jednak brak czysto administracyjny, poniewaz w odle-
glosci 1,5 kilometra od miasteczka znajduje si¢ stacja Rtyn¢ v Podkrkonosi na
linii Hradec Kralové—Trutnov, ktorg przejezdza w ciggu doby 17 par pociggdw.
Oprocz Herrnhut i Upicy w czeskich i niemieckich Sudetach nie ma zadnego
miasta o liczbie mieszkancoéw przekraczajacej 5 tysigcy bez kolei. W polskiej
czesci takich miast jest az 15, przy czym podkresli¢ nalezy, ze pierwotnie wszyst-
kie one byly obstugiwane przez kolej (rysunek 1). Wsérdd tych miast znajduja
si¢ dwa osrodki powiatowe: Kamienna Gora (20 tysiecy mieszkancow, pociagi
dojezdzaja tu tylko w wakacyjne weekendy) i Ztotoryja (17 tysiecy, dociera tu
zelektryfikowana linia z Legnicy, nieczynna jednak w ruchu pasazerskim). Naj-
wigkszym miastem pozbawionym komunikacji kolejowe;j jest Bielawa liczaca 31
tysiecy mieszkancow.

Rysunek 1. Miasta w Sudetach pozbawione dostepu do kolei (stan na 2014 rok)

Wroctaw
a

o S EUVAE B gREEST Opole
Usti nad Labem TRV SN

Miasta w Sudetach -
bez dostepu do kolei

Miasta przy
zamknietych liniach

mm Miasta historycznie
bez dostepu do kolei

pojedynczy kwadrat — 1000 mieszk.

.......................... Granice Sudetéw

mrmrmmm——— Granice paristw

Zrodto: opracowanie whasne.

Warto doda¢, ze w latach 90. XX wieku polaczen kolejowych pozbawiono
kilka miast bedacych waznymi osrodkami turystycznymi, takich jak Karpacz,
Swieradow-Zdréj i Ladek-Zdréj. Z kolei tylko determinacja wtadz gminnych
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uratowata przed zamkni¢ciem linie do Szklarskiej Poreby i do trzech ktodzkich
uzdrowisk — Polanicy-Zdroju, Dusznik-Zdroju i Kudowy-Zdroju.

3. Natezenie ruchu na liniach kolejowych w Sudetach

Waznym czynnikiem wplywajacym na uzytecznos¢ komunikacji kolejowej jest
natgzenie ruchu, wyrazajace si¢ liczba pociaggow na dobe. Analizie poddano ruch
w dni robocze, kiedy to liczba potaczen z reguly jest najwigcksza’. Przestrzenny
rozktad natezenia ruchu ukazano na rysunku 2.

Rysunek 2. Natezenie ruchu pasazerskiego (liczba par pociaggdw na dobe)
na liniach kolejowych w Sudetach w 2014 roku

e

Kolejowe przewozy
pasazerskie w Sudetach
Liczba par pociagéw (2014 r.)
do 10
—— 11-20
e 21-30
I ponad 30

......................... Granice Sudetow

mrmrmemmn—— Granice panstw

------------ Ruch sezonowy

Zrodlo: opracowanie wiasne.

Zwraca uwage kontrast miedzy strong polska a czeska i niemiecka. O gestosci
uzytkowanej sieci kolejowej byta juz mowa. Podobne réznice wida¢ w natgzeniu
ruchu. W polskich Sudetach na wigkszosci linii kursuje nie wiecej niz 10 par
pociggdéw na dobe, a w przypadku kilku linii jest to tylko 45 par. W Czechach
linie o tak niewielkim ruchu sa nieliczne. Najintensywniejszy ruch po polskiej

7 Wyjatek stanowig linie, na ktorych dominuje funkcja turystyczna. Sa one jednak bardzo nieliczne.
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stronie Sudetow panuje na linii Wroctaw—Watbrzych (20 par pociaggéow migdzy
Wroctawiem a Jaworzyna Slaska, 16 na dalszym odcinku). W Czechach liczne
sa linie, na ktorych kursuje 20 i wigcej par pociagéw na dobe, a najwiekszy ruch
(85 par) odbywa si¢ migdzy Otomuncem a Zabiehem, ktory to odcinek stanowi
fragment korytarza transportowego Praga—Ostrawa. Statystycznie rzecz ujmu-
jac, srednia dobowa liczba par pociagdéw na liniach w polskiej czesci Sudetow
jest o ponad potowe nizsza niz w czesci czeskiej i niemieckiej, natomiast srednia
liczba pociggdéw odjezdzajacych ze stacji potozonych w miastach po stronie nie-
mieckiej jest prawie trzykrotnie wyzsza niz po stronie polskiej (tabela 4).

Tabela 4. Sredni ruch pociggdéw w ciagu doby na liniach sudeckich w 2014 roku

Srednia liczba par Srednia liczba pociggéw Miasta, z nie wigcej niz 10
Kraj o pa odjezdzajgcych ze stacji pociggami na dobe
pociggdéw na linii . .
potozonych w miastach liczbowo % ogotu miast
PL 8,2 17,1 15 47
Ccz 17,5 341 5 7
DE 17,6 44,9 1 6

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie rozktadow jazdy pociggow.

Uwage zwraca tez réznica w natgzeniu ruchu na liniach transgranicznych.
Z Niemiec do Czech na linii Dolni Poustevna—Sebnitz kursuje 9 par pociggdéw
na dobe, Zittau—Varnsdorf 17, Zittau—Hradek nad Nisou 18. Z Polski do Czech
na linii Szklarska Porgba—Harrachov utrzymywane sg tylko trzy potaczenia
(w sezonie zimowym 6), z Lubawki do Trutnowa cztery, kursujace wytacznie
w wakacyjne weekendy, z Migdzylesia do Lichkova 5. Specyficzny jest przypa-
dek Gtuchotaz, przez ktore przejezdzajg tranzytem 4 pary czeskich pociagdw
na dobe, natomiast nie dociera tam zaden pociag od polskiej strony. Z Polski do
Niemiec jedyna linia z ruchem pasazerskim to Zgorzelec—Gorlitz z 3 parami
pociagdw na dobe.

Podsumowanie

Potozone na polsko-czesko-niemieckim pograniczu Sudety sa przyktadem
regionu, w ktorym w przeszlosci stworzono wyjatkowo gesta jak na warunki
gorskie sie¢ kolejowa. Obstugiwata ona zdecydowang wigkszo$¢ miast i wiele
wsi, stata sie tez jednym z czynnikow sprzyjajacych dynamicznemu rozwojowi
turystyki.
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Po transformacji ustrojowej sytuacja kolei w kazdym z trzech krajow przed-
stawia si¢ zgola inaczej. W Czechach funkcjonuja niemal wszystkie historyczne
linie, przy czym na wigkszosci z nich kursuje co najmniej kilkanascie pociggow
na dobg, a stan techniczny linii pozwala utrzymac predkos¢, przy ktorej pociagi
moga skutecznie konkurowac¢ z komunikacjg autobusows.

Po stronie niemieckiej znacznie zredukowano gesto$¢ sieci, jednak dokonano
tego w taki sposob, ze dostep do kolei zachowatly niemal wszystkie miasta. Row-
niez i tutaj utrzymywana jest predkos¢, przy ktorej kolej dobrze spetnia swoja
role.

Stan kolei w polskich Sudetach nalezy okresli¢ jako zapas¢. Wiekszos¢ linii
zlikwidowano lub wylaczono z ruchu, pozbawiajac stalego dostepu do kolei
nawet dwa miasta powiatowe, ponadto ruch na liniach lokalnych jest minimalny,
a predkos¢ niezadowalajaca, przez co kolej nie zapewnia nalezycie dostgpnosci
komunikacyjnej regionu. Trzeba podkresli¢, ze w kolei tkwi tutaj duzy potencjat,
ktory jednak marnuje si¢ w wyniku ztego zarzadzania. Zmiana tego stanu rzeczy
wymaga rewizji polityki transportowej, w ktorej kolej traktowana jest po maco-
szemu. Przyktady krajow sasiednich wskazuja, ze kolej nadal moze i powinna
odgrywac wigksza role, niz ma to obecnie miejsce, w systemie transportowym
Polski.
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IMPORTANCE OF RAILWAY FOR TRANSPORT ACCESSIBILITY
OF CITIES OF THE SUDETES

Abstract

Sudetes, the region located on the Polish-Czech-German borderland, obtained in the past
a railway network of high density as the conditions of the mountain. The vast majority of
cities and many villages had access to the railway. Railway were one of important factors,
which led to the development of tourism. After the political transformation (in the 90s of
the 20th century) the situation of railway in each of all countries is different.

In the Czech Republic almost all railway lines were maintained. On the German side part
of the lines have been closed but almost all towns have retained access to the railway.
The situation is the worst in the Polish Sudetes. The total length of railway lines has
been reduced by over 55%, almost 27% of urban population has no access to railway
(including two district towns). Although the railways still have a great potential, but it is
wasted because of mismanagement. The change of transport policy is necessary taking
into account to a greater extent the role of railway in the Polish transport system.
Keywords: Sudetes, towns, railway, transport accessibility
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