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Wstep - rys historyczny Kolei Izerskiej

Pod pojeciem Kolej Izerska rozumie sie
kolejowe potaczenie Jeleniej Goéry w Polsce
z Tanvaldem w Czechach, przebiegajace
przez Przetecz Szklarska, lezaca na gtdwnym
wododziale Sudetéw. Okreslenie to w od-
niesieniu do wspomnianej linii funkcjonuje
od czaséw drugiej wojny swiatowe)j. Przed
wojng bowiem mianem Kolei Izerskiej (Iser-
gebirgsbahn) okreslano linie kolejowa Mirsk
— Swieradow Zdroj [8]. Obecnie Kolej Izerska
po stronie polskiej inwentaryzowana jest
wedtug instrukgji Id-12 [6] pod numerem
311 o relacji Jelenia Géra — granica paristwa
(Jakuszyce).

Potaczenie kolejowe pdtnocnejipotudnio-
wej strony Sudetéw Zachodnich w rejonie
Karkonoszy i Gor Izerskich byto budowane
odcinkami od roku 1888 i zostato w catosci
oddane do eksploatacji w roku 1902. Linia
kolejowa spieta Jelenig Gére (dwczesny pru-
ski Hirschberg) i Tanvald (wéwczas austriac-
ki) przez Szklarskg Porebe (Schreiberhau)
i Korenov (Grunthal).

W roku 1923 od strony pruskiej zelektry-
fikowano cafg linie do granicy z Czechosto-
wacja. Zmiana trakcji odbywata sie na stacji
granicznej Kofenov (wéwczas Polubny).

Po drugiej wojnie swiatowej trakcja elek-
tryczna zostata zdemontowana przez od-
dziaty wojsk radzieckich i wywieziona do
Zwigzku Radzieckiego. Tam trafita réwniez
wiekszos¢ elektrycznego taboru trakcyjne-
go. Ponowna elektryfikacja odcinka Jelenia
Gora — Szklarska Poreba Gorna zakorczyta
sie 30. wrzesnia 1987 roku.

Po zakonczeniu wojny ruch pociggow
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przez granice zostat wstrzymany. Poczatko-
wo eksploatacja linii w ruchu pasazerskim
odbywata sie ze wzgledu na zniszczony
most na Bobrze z Jeleniej Gory Zachodniej
do stacji Tkacze (obecnie Harrachov) od
strony polskiej i z Tanvaldu do stacji Polubny
(obecnie Kofenov) od strony czechostowac-
kiej. W roku 1948 zawieszono ruch pasazer-
ski na odcinku Szklarska Poreba Huta — Tka-
cze, a w 1957 na odcinku Szklarska Poreba
Gorna — Szklarska Poreba Huta.

W roku 1958 w wyniku korekty przebiegu
granicy polsko-czechostowackiej w rejonie
zachodnich Karkonoszy, stacja Tkacze zna-
lazfa sie w granicach Czechostowadji i pod
nazwa Harrachov po remoncie odcinka stata
sie stacjg koncowa dla pociggdéw kursuja-
cych od strony Tanvaldu.

W latach dziewiecdziesigtych XX. wieku,
po przemianach ustrojowych, wzrosto zain-
teresowanie otwarciem ruchu kolejowego
przez granice i ponownym rozpoczeciem
eksploatacji Kolei Izerskiej na catej dtugosci.
Oczyszczenie i udroznienie torowiska oraz
przeprowadzone pojedyncze przejazdy po-
ciggéw specjalnych udowodnity, ze pomi-
mo blisko sze$¢dziesieciu lat zawieszenia ru-
chu linia nadal jest przejezdna i mozliwa do
eksploatacji. Duze zainteresowanie wzno-
wieniem przewozéw przez granice wykazy-
waty lokalne samorzady, przede wszystkim
Starostwo Powiatowe w Jeleniej Gorze i sa-
morzad miasta Liberec.

W lipcu 2010 roku, po wielu latach prze-
rwy, nastapifo ponowne uruchomienie re-
gularnego ruchu pasazerskiego przez gra-
nice, tym samym Kolej Izerska jest obecnie
eksploatowana na catej swojej dtugosci.

Stan istniejacy linii

Linia nr 311 Jelenia Géra — granica pan-
stwa (Jakuszyce) klasyfikowana jest jako
linia kategorii znaczenia miejscowego.
Jest to linia znaczenia panstwowego, jed-
notorowa, zelektryfikowana na odcinku
Jelenia Gora — Szklarska Poreba Gérna. Od
Jeleniej Gory do Szklarskiej Poreby Gornej

(km =3,124 = 29,844) linia znajduje sie pod
zarzadem PKP Polskich Linii Kolejowych,
a na pozostatej dtugosci do granicy pan-
stwa zarzadca jest Dolnoslgska Stuzba Drég
i Kolei — jednostka samorzadowa woje-
wodztwa dolnoslaskiego. Na odcinku Jele-
nia Goéra — Piechowice linia ma charakter
nizinny, pochylenia podtuzne sg niewielkie,
jedynie sporadycznie przekraczajgc 10 %o,
dominujg odcinki proste, zas promienie tu-
kow kotowych z nielicznymi wyjatkami sg
wieksze od 450 m. Na odcinku Piechowice
— Szklarska Poreba Goérna — granica pan-
stwa, linia przybiera typowo goérski charak-
ter. W planie przewazaja tuki kotowe, czesto
o wartosciach promieni mniejszych od 300
m, a niekiedy nawet 200 m, natomiast mak-
symalne pochylenia podtuzne przekraczajg
25 %o. Tak duze pochylenia podtuzne byty
niemozliwe do unikniecia, jako ze linia ko-
lejowa osigga na stacji Jakuszyce najwyzej
potozony w Polsce punkt dostepny droga
kolejowa (wysokos¢ 886 m). Na odcinku od
km 13.300 do km 37.300, czyli na dtugosci
24 km, linia pokonuje deniwelacje prawie
500 metréw, co daje srednie nachylenie
niwelety ponad 20,8 %o. Po stronie czeskiej
wystepuja jeszcze trudniejsze warunki tere-
nowe, w zwigzku z czym na odcinku Dolnf
Polubny - Kofenov pochylenia niwelety
przekraczajg 50 %o. Na najbardziej stromych
odcinkach linii od Tanvaldu do Kofenova
wybudowana zostata listwa zebata syste-
mu Abta. W przesztosci wykorzystywany
byt tabor trakcyjny przystosowany do ru-
chu po torze z listwa zebatg. Obecnie moz-
liwe jest prowadzenie ruchu adhezyjnego.
W uzyciu sa pojazdy motorowe radzace so-
bie z wystepujacymi na linii pochyleniami,
zas przejazdy pociggdw z trakcjg zebata sa
organizowane jedynie sporadycznie w ce-
lach turystycznych.

Na dzien dzisiejszy cafa linia jest zmoder-
nizowana. Po stronie polskiej w latach 2009
- 2010 wykonano rewitalizacje nieczynnego
od wielu lat odcinka Szklarska Poreba Goérna
- granica panstwa — Harrachov, natomiast
w latach 2012 - 2013 wyremontowano od-
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cinek Jelenia Gora — Szklarska Poreba Goérna.

Wedtug aktualnych rozktadéw jazdy od
strony polskiej na odcinku Jelenia Géra —
Szklarska Poreba Gérna eksploatacja w ruchu
pasazerskim prowadzona jest w wielkosci
8,5 pary pociggéw na dobe. Ruch obstuguja
PKP Intercity, Przewozy Regionalne i Koleje
Dolnodlaskie. Od strony czeskiej na odcin-
ku Liberec — Tanvald — Kofenov kursuje 14
par pociggéw na dobe (w tym 2 pociagi
do Kofenova na krétszych relacjach), uru-
chamianych przez Ceské Dréhy. Ruch przez
granice prowadzony jest w relacji Szklarska
Poreba Gorna — Kofenov lub rzadziej do Har-
rachova w liczbie 6 par pociggdéw na dobe.
Przewozy przez granice obstugujg Przewozy
Regionalne taborem czeskiego prywatnego
przewoznika GW Train Regio.

Ruch towarowy jest prowadzony w zni-
komym zakresie, wylgcznie na skrajnych od-
cinkach podgérskich w rejonie Jeleniej Gory
i Tanvaldu. Ze wzgledu na znaczne pochyle-
nia, szczegdlnie po stronie czeskiej, linia nie
nadaje sie do wykonywania przewozéw to-
warowych przez granice.

Pewna uciazliwoscig podrézowania kolejg
z Jeleniej Gory do Liberca jest koniecznos¢
wykonania dwdch przesiadek. O ile wszyst-
kie pociagi po stronie czeskiej w Kofenovie
sq ze sobg dobrze skomunikowane, o tyle
w Szklarskiej Porebie Gornej zagadnienie
to przedstawia sie znacznie gorzej, a czas
oczekiwania na kolejny pociagg moze siegac
nawet godziny.

Propozycje szerszego wykorzystania linii

W ostatnich kilkunastu latach, jeszcze
przed uruchomieniem regularnych pota-
czen kolejowych przez granice, opraco-
wywane byly rézne koncepcje szerszego
wykorzystania linii. Do jednej z najciekaw-
szych zaliczy¢ mozna projekt Regiotram
NISA, opisywany miedzy innymi w [1, 4].
Koncepcja zaktada w pierwszym rzedzie
uruchomienie tramwaju dwusystemowego,
taczacego Jablonec, Liberec i Hradek nad Ni-
sou. Potaczenie Tanvald — Harrachov — Jele-
nia Gora, a wiec Kolej Izerska na catej swej
dtugosci, takze znalazto sie w ramach sieci
planowanych pofaczen systemu Regiotram
NISA, jednak przewidywane jest do realizacji
w kolejnych etapach. Jezeli chodzi o strone
polska, w pierwotnych studiach zaktadano
kursowanie pociggéw ekspresowych Jele-
nia Gora - Liberec - Zittau oraz pociaggéw
regionalnych Jelenia Géra - Harrachov - Har-
rachov Mesto, obydwie relacje w odstepach
60-minutowych.

Po stronie polskiej w roku 2005 na Zzle-
cenie Starostwa Powiatowego w Jeleniej
Gorze zostato sporzadzone ,Studium Wyko-
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nalnosci Regiotram na odcinku Harrachov
— Szklarska Poreba — Jelenia Géra — Karpacz”
[12]. Rdwniez i w tym opracowaniu wykazy-
wano mozliwosci intensyfikacji eksploatacji
Kolei Izerskiej.

Waznym uzasadnieniem celowosci zwiek-
szenia wykorzystania linii sa wybitne walory
turystyczne Karkonoszy i Gor Izerskich. Tere-
ny te znakomicie nadajg sie do uprawiania
turystyki pieszej. Jakuszyce sa wiodacym
w kraju osrodkiem narciarstwa biegowego,
rozgrywane sg tam wyscigi psich zaprze-
gow, a w lecie mozna korzystac z wielu tras
rowerowych. Po obu stronach granicy znaj-
duje sie takze kilka osrodkéw narciarstwa
zjazdowego. Stabe potgczenie komunikacjg
zbiorowg Kotliny Jeleniogdrskiej z Jakuszy-
cami i Harrachovem moze stanowi¢ wazny
argument do rozszerzenia oferty przewo-
z6w pasazerskich na linii Kolei Izerskiej.

Obecnie gtéwnymi czynnikami znieche-
cajacymi potencjalnych pasazeréw jest sta-
be skomunikowanie pociggéw w miejscach
przesiadek i niekonkurencyjny (stosunkowo
dhugi) czas jazdy, w poréwnaniu z transpor-
tem samochodowym.

Ograniczenia eksploatacyjne

Specyficzny, gorski charakter trasy jest
przyczyna istnienia ograniczen w zakresie
parametréw eksploatacyjnych i przepusto-
wosci linii. W dziedzinie infrastruktury moz-
na wymieni¢ nastepujace najwazniejsze
parametry, majace wptyw na wielkosc¢ i cha-
rakter ruchu:

- wielkosci promieni tukow kotowych,

- dtugosci krzywych przejsciowych (lub ich
brak),

- wielkosci przechytek,

- stopien ztozonosci geometrii w planie (np.
tuki koszowe, wstawki proste),

- wielkosci pochylen podtuznych,

+ liczba toréw szlakowych,

- rozmieszczenie stacji i mijanek (dtugosci
szlakow),

-+ wyposazenie stacji (np. liczba toréw gtow-
nych dodatkowych, liczba krawedzi pero-
nowych).

Powyzsze czynniki w znacznym stopniu
mogqa ogranicza¢ predkosci maksymalne
pociggdw i czasy szlakowych nastepstw po-
Ciggow, a wiec parametréw majacych istot-
ny wpltyw na przepustowos¢ linii.

Warto zauwazy¢, ze w czeskiej koncepdji
Regiotram NISA, jak rowniez w Studium [12]
na odcinku Harrachov — Jelenia Gora zakta-
da sie prowadzenie ruchu pasazerskiego
w okresach szczytowych w takcie 30-minu-
towym (w jednym kierunku). Taka czestotli-
wos¢ ruchu jest niemozliwa do uzyskania
przy obecnie istniejacej infrastrukturze linii

bez minimalnych chocby inwestycji odtwo-
rzeniowych. Ponizej przedstawiony zostanie
wptyw wazniejszych elementéw infrastruk-
tury linii na parametry eksploatacyjne i na
mozliwos¢ zwiekszenia ruchu kolejowego.

Predkos¢

Obecnie po linii nr 311 prowadzony jest
ruch pociggéw pasazerskich z nastepujacy-
mi predkosciami maksymalnymi [11]:

« 60 km/h - od km -3.124 do km 13317 -
odcinek Jelenia Gora - Piechowice,

+ 55 km/h —od km 13.317 do km 28.300 —
odcinek Piechowice — Szklarska Poreba
Gorna,

+ 50 km/h — od km 28.300 do km 43.138 -
odcinek Szklarska Poreba Goérna — granica
panstwa.

Nalezy pamieta¢, iz powyzsze predkosci
odnosza sie do niedawno wyremontowanej
linii, na ktorej stan toru jest dobry, a wiec nie
wystepuja ograniczenia predkosci zwigzane
z utrzymaniem linii.

Predkos$¢ maksymalna jest ograniczona
warunkami wymagajacymi zachowania do-
puszczalnych parametrow kinematycznych:
3,6 Lkp ‘Pdop (1)

Amax

Vv +12,96- R(amax +a1) (2)

Vmax = min
g-h
3,6 R| amax +=—
(2] o
36 Lo (@
h
gdzie:
R - promien tuku kotowego,
h - przechytka,
L, —dtugosc¢ krzywej przejsciowe),

kp

L, —dtugosc rampy przechytkowe;,

amax— dopuszczalna wartos¢ przyspieszenia
niezrbwnowazonego, skierowanego
na zewnatrz tuku (pociagi pasazer-
skie),

ar - dopuszczalna wartos¢ przyspieszenia
niezrbwnowazonego, skierowanego
do srodka tuku (pociggi towarowe),

Wip ~ dopuszczalny przyrost niezrbwnowa-
zonego przyspieszenia bocznego,

vy — predkos¢ pociggdw towarowych,

fdop — dopuszczalna predkos¢ podnoszenia
sie kofa na rampie przechytkowej.

Wzor (1) wyraza warunek nieprzekrocze-

nia dopuszczalnego przyrostu przyspie-

szenia niezrbwnowazonego na dtugosci

krzywej przejsciowej, wzdr (2) — warunek

mozliwosci doboru przechytki na tuku tak,

aby nie zostaty przekroczone dopuszczalne
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wartosci przyspieszen niezrownowazonych
Amax | at, Wz0r (3) — warunek nieprzekrocze-
nia dopuszczalnej wartosci przyspieszenia
niezrGwnowazonego amayx Przy zadanym
promieniu tuku i przechytce, za$ wzér (4) -
warunek nieprzekroczenia dopuszczalnej
predkosci podnoszenia sie kofa na rampie
przechytkowej.

Gtownymi elementami geometrycznymi
ograniczajgcymi predkos¢ maksymalng sg
najczesciej zbyt krétkie rampy przechytkowe
i krzywe przejsciowe, zas w dalszej kolejno-
$ci zbyt mate promienie tukéw. Nie zawsze
istnieje mozliwos¢ korekty wymienionych
elementéw geometrycznych. Wydtuzenie
krzywych przejsciowych i ramp przechyt-
kowych moze by¢ ograniczone lokalizacjg
obiektéw inzynierskich (mosty, wiadukty)
lub uktadem torowym (rozjazdy), natomiast
zwiekszenie promienia tuku (potgczone ze
znacznymi przesunieciami toru w planie) —
niekorzystnym uksztattowaniem terenu.

W pracach [3, 5] wykazano, ze przy rela-
tywnie nieduzych naktadach inwestycyj-
nych mozliwe jest uzyskanie predkosci:

+ 80 km/h - na odcinku Jelenia Géra - Pie-
chowice,

+ 60 km/h - na odcinku Piechowice — Szklar-
ska Poreba Goérna.

Pozwolitoby to dla podrézy z Jeleniej Gory
do Szklarskiej Poreby uzyskac zysk czasowy
na poziomie 5 minut przy obecnym $rednim
czasie jazdy pociggéw 48 minut, czyli skro-
cenie czasu podrézy o okoto 10 %. W przy-
padku odcinka Jelenia Goéra — Piechowice
ustalono, ze moga wystapic¢ trzy punktowe
ograniczenia predkosci w rejonie mostow,
natomiast dla odcinka Piechowice — Szklar-
ska Poreba Goérna - dwa ograniczenia.

Dla poréwnania, rozktadowe czasy jazdy
autobuséw na trasie Jelenia Géra — Szklar-
ska Poreba ksztattujg sie w przedziale 37 +
55 minut, a wiec na podobnym poziomie,
jak podroz koleja. Zarowno czasy przejazdu
pociggiem, jak i autobusem, sg wyraznie
dtuzsze od czaséw podrézy samochodami
osobowymi (wynoszacych zwykle ponizej
30 minut).

Przepustowos¢

Problem przepustowosci Kolei Izerskiej
dotyczy po stronie polskiej gtéwnie odcinka
Jelenia Gora — Szklarska Poreba Gorna, gdzie
wystepuje znaczaco wiekszy ruch pociagéw,
niz na odcinku Szklarska Poreba Gérna — Har-
rachov. Taki stan rzeczy zwigzany jest z kon-
czeniem i rozpoczynaniem biegu pociggdw
na stacji Szklarska Poreba Gorna.

Jak stwierdzono powyzej, koncepcja Re-
giotram NISA zaktada poruszanie sie pocia-
goéw taczacych Czechy z Jelenig Gorg w tak-

6/2014

cie 60-minutowym (lub czesciej). Naktadajac

na projektowanag siatke pociaggéw Regiotram

NISA polskie pociagi dalekobiezne i czes¢

pociggdéw regionalnych, wystapia znaczne

trudnosci lub nawet brak mozliwosci skon-
struowania rozktadu jazdy ze wzgledu na
wyczerpywanie sie przepustowosci linii.

Szlakiem  krytycznym,  decydujacym
0 przepustowosci catej linii, jest szlak Piecho-
wice — Szklarska Poreba Dolna o dtugosci
okoto 9,5 km. Wedtug aktualnego rozktadu
jazdy pociagi przebywaja ten szlak w czasie
okoto 13 minut. Uwzgledniajac czas jazdy
w obu kierunkach i konieczne stacyjne od-
stepy czasu przy krzyzowaniu pociaggow,
takt 30-minutowy bytby trudny do wpro-
wadzenia (brak jakichkolwiek rezerw czaso-
wych), mozliwy natomiast bytby takt 40- lub
45-minutowy.

Powyzsze rozwazania dotycza sytuadj,
w ktérej mozliwe jest krzyzowanie sie po-
Ciggéw na stacji Szklarska Poreba Dolna.
Obecnie jednak stacja ta jest eksploatowa-
na jako przystanek osobowy, a tory gtowne
dodatkowe sg nieprzejezdne. Oznacza to
wydtuzenie szlaku krytycznego do okoto 15
kilometréw (odcinek Piechowice — Szklarska
Poreba Gorna). Szlak ten jest pokonywany
przez rozktadowe pociagi w czasie okoto 22
minuty, a wiec minimalny realny takt moze
wynosi¢ 60 minut. Uwzgledniajgc nocng
przerwe w ruchu pociaggéw daje to maksy-
malnga liczbe 12 (maksymalnie 16) par pocia-
goéw wszystkich rodzajow w ciggu doby. Jak
wczesniej wspomniano, na chwile obecng
kursuje 8,5 pary poc./dobe, przy czym zaden
Z pociggdw nie kontynuuje jazdy do Czech.

Zwiekszenie przepustowosci linii bytoby
mozliwe po przeprowadzeniu nastepuja-
cych zabiegow:

- zwiekszeniu predkosci pociggdw w wyni-
ku wykonania prac poprawiajacych geo-
metrie linii,

- odtworzeniu toréw gtéwnych dodatko-
wych na stacji Szklarska Poreba Dolna,

- odtworzeniu mijanki w okolicy PO. Gorzy-
niec,

- zainstalowaniu na linii samoczynnej blo-
kady liniowej,

- rezygnacji ze statego taktu pociggow
i wprowadzeniu paczkowego lub pakieto-
wego rozktadu jazdy,

- budowy drugiego toru.

Inne ograniczenia

Oproécz wyzej wymienionych problemdéw
zwigzanych z predkoscia i przepustowoscia,
moga ponadto pojawi¢ sie ograniczenia
zZwigzane z:

- koniecznoscig zmiany trakcji w Szklarskiej

Porebie Gornej,

Izerska

Kole

- kwestig wtasnosci linii,

- brakiem czynnych toréw gtownych dodat-
kowych w Szklarskiej Porebie Jakuszyce.
Stacja o szczegdlnym znaczeniu w ciggu

Kolei Izerskiej powinna stac sie Szklarska Po-
reba Jakuszyce ze wzgledu na odbywajace
sie tam imprezy narciarstwa biegowego,
psich zaprzegdéw i znakomite potozenie dla
potrzeb uprawiania wielu réznych form tu-
rystyki letniej i zimowej. Ponadto stacja ta
ze wzgledu na swoje potozenie na linii jest
bardzo istotnym posterunkiem z punktu wi-
dzenia przepustowosci.

Zmiana trakcji z elektrycznej na spalinowa
ma miejsce na stacji Szklarska Poreba Gérna.
Obecnie nie kursuje zaden pociag bezpo-
Sredni z Jeleniej Gory do Szklarskiej Poreby
Jakuszyce. Aby byto to mozliwe ze wzgledu
na trakcje, konieczne bytoby przyjecie jed-
nego z nastepujacych rozwigzan:

+ zmienianie lokomotywy na stacji Szklar-
ska Poreba Gorna przy uruchamianiu po-
Ciggéw wylgcznie w nieekonomicznym
zestawieniu lokomotywa plus skfad wa-
gonow,

- prowadzenie pociaggéw lokomotywa spa-
linowa lub wyprawianie szynobuséw spa-
linowych od stacji Jelenia Géra,

- elektryfikacja odcinka linii od Szklarskiej
Poreby Gornej do granicy (z ewentual-
nym wydtuzeniem trakdji elektrycznej do
Czech).

Jednym z powodoéw nieuruchamiania
pociagdw bezposrednich z Jeleniej Gory do
Szklarskiej Poreby Jakuszyce jest fakt zarza-
dzania linig przez dwoch réznych zarzadcow
(PKP PLK i Dolnoslaska Stuzbe Drog i Kolei).
Jak dotychczas przeszkody natury biurokra-
tycznej sa w tej kwestii nie do pokonania.

Ponadto istotnym czynnikiem osfabiaja-
cym konkurencyjnos¢ podrézy koleja na linii
311 jest lokalizacja dwdch najwazniejszych
stacji — Jeleniej Gory i Szklarskiej Poreby Gor-
nej. W obu przypadkach znajduja sie one na
uboczu miast i z dala od gtéwnych przystan-
kow autobusowych, ktére potozone sg blisko
centrum. Fakt ten moze zniechecac¢ czes¢ po-
tencjalnych pasazeréw do podrézy kolejg przy
poréwnywalnym czasie jazdy autobusem.

Podsumowanie

Ostatnie lata przyniosty bez watpienia
znaczng poprawe funkcjonowania ruchu po-
ciggow na Kolei Izerskiej. Sukcesem zakon-
czyly sie starania o rewitalizacje i przywréce-
nie do ruchu odcinka Szklarska Poreba Gérna
- Harrachov, przeprowadzono modernizacje
odcinka Jelenia Gora — Szklarska Poreba Gor-
na, przeznaczono do obstugi linii nowocze-
sny, wygodny i estetyczny tabor. Nastgpita
poprawa wizerunku kolei w regionie.
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W artykule zasygnalizowano pewne
ograniczenia w zakresie infrastruktury linii
uniemozliwiajgce zwiekszenie przewozdw
pasazerskich jesli chodzi o liczbe pociaggdw
oraz hamujace wzrost potokdw pasazeréw.
Ograniczenia te moga mie¢ szczegdlne
znaczenie w sytuacji wdrazania w zycie kon-
cepdji Regiotram NISA lub innych projektéw
szerszego wykorzystania linii kolejowej.

Poprawa przepustowosci linii moze by¢
uzyskana gtéwnie dzieki:

. odtworzeniu lub wybudowaniu mijanek
na linii; szczegdlne znaczenie ma przywré-
cenie do ruchu toréw gtéwnych dodatko-
wych na stacji Szklarska Poreba Dolna,

- zwiekszeniu predkosci drogowej na szla-
kach przez korekte geometrii niektérych
tukow kotowych.

Szczegolnie istotna dla wielkosci przewo-
z6w na catej linii jest mozliwos¢ dojazdu ko-
lejg do Jakuszyc i Harrachova. Rewitalizacja
linii dafa wielkg szanse kolei na zaoferowanie
dogodnych przewozéw, konkurencyjnych
niekiedy nawet wobec podrézy samocho-
dami osobowymi. Obecnie do Jakuszyc do-
ciera kilka kurséw autobusowych w ciggu
doby, nie zawsze w korzystnych dla pasa-
zeréw godzinach, natomiast do Harrachova
nie jest w ogole uruchomiona z Polski regu-
larna komunikacja autobusowa. W obu miej-
scowosciach okresowo (szczegdlnie w cza-
sie trwania imprez masowych) wystepujg
znaczne utrudnienia w znalezieniu miejsc
parkingowych dla indywidualnych uzyt-
kownikéw samochoddéw. W okresie zimo-
wym droga przez Przetecz Szklarska bywa
nieprzejezdna. Jak dotad, oferta kolejowa na
odcinku Szklarska Poreba Gorna — Harrachov

ﬁrzeglqd komunikacyjny

jest bardziej dostosowana do potrzeb pasa-

zeréw podrdzujacych ze strony czeskiej, niz

z Polski. Do istotnych dziatari w celu popra-

wy tej sytuacji mozna zaliczy¢:

- skomunikowanie pociagéw w  Szklar-
skiej Porebie Gdrnej minimalizujace czas
przesiadek, ewentualnie wprowadzenie
potaczen bezposrednich z Jeleniej Gory,
wzglednie z Wroctawia,

« lepsze dopasowanie rozktadéw jazdy dla
potrzeb pasazerow odwiedzajacych Ja-
kuszyce i Harrachov w celach turystyczno
-rekreacyjnych,

- elektryfikacje linii,

- ewentualne zwiekszenie czestotliwosci
kursow w przypadku wzrostu popytu.
Poza tym warto wprowadzi¢ regularne

linie buséw w Jeleniej Goérze i Szklarskiej

Porebie, obstugujgce peryferyjnie potozone

stacje kolejowe w tych miejscowosciach.

Busy takie powinny kursowac na trasach

taczacych dworce autobusowy i kolejowy

w Jeleniej Gorze oraz stacje kolejowa Szklar-

ska Poreba Gdérna i rejon dworca autobuso-

wego/ulicy 1. Maja w Szklarskiej Porebie. €
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