
Popularnosc polaczenia kolejowego, w stosunku do regularnych kursow autobusowych, wynikata wprost

z krotkiego czasu przejazdu oraz korzystniejszej ceny za bilet, Proby jakiejkolwiek modyfikacji rozkladu

jazdy powodowaiy stanowcze protesty mlodziezy dpjezdzaj^cej do szkol w Zarach i Zaganiu,

Sredniodobowy potok pasazerski na odcinku Forst (Lausitz) - Zary wynosil w roku 2002 w obu

kierunkach ponad 200 osob.

Wobec zmniejszenia srodkow, jakie co roku przeznaczane byly przez ministra wlasciwego do spraw

transportu na finansowanie polaczeii przygranicznych, lokalne pociajgi do stacji Forst (Lausitz)

wytypowane zostaly przez przewoznika do likwidacji w pierwszej kolejnosci. Samorzad Wojewodztwa

Lubuskiego, choc formalnie nie by! organizatorem tego potaczenia, w celu utrzymania ciajgtosci

przewozow przeznaczyl jeden z pierwszych czterech zakupionych autobusow szynowych do obslugi

zagrozonych likwidacja, pociajgow. Polaczenie, oprocz dostepu do sieci niemieckiej, petnilo po polskiej

stronie funkcj§ uzytecznosci publicznej. Choc poczajkowo problemem byl wjazd nowego taboru na tory

niemieckie, to po wykonaniu wielu prob i testow Federalny Urzajd Kolejowy (EBA) warunkowo dopuscil

jeden pojazd do wjazdu na stacje graniczna^.

Zestawienie wynikow badah frekwencji wykonanych w 2006 roku wykazuje, ze z porannego pociajgu

do Zar korzystalo w dni nauki szkolnej srednio ponad 80 pasazerow, natomiast w okresie wakacji

0 polow$ mniej. Pociajg powrotny przewozit nieco mniej, bo srednio okofo 60 pasazerow, co nalezy

tlumaczyc wczesniej'szymi powrotami ze szkot innymi srodkami transportu. Odjazd pociajgu przed

godzina^ 16 byl zbyt pozny dla uczniow kohczacych lekcje po 13 lub 14. Rowniez na tym pocia^u

frekwencja spadata o polow^ w okresie wakacji. Zdecydowanie niskie oblozenie miaty pozostale

pociajgi, ktorych uruchamianie jest konieczne w celu zamkni^cia obiegu taboru. W rozkladzie jazdy

2008/2009 wprowadzono calkiem nowe potaczenie relacji Zagah - Cottbus, ktore stanowito

wykorzystanie lokomotywy spalinowej jadacej codziennie luzem w celu podj^cia pociqgu Inter City

relacji Hamburg - Krakow. Jedyny mi^dzynarodowy pocia^ kategorii Inter City przesuni^to na ta^ linie juz

w 2002 roku z powodu pogarszajacego si§ stanu dotychczasowej trasy wiodacej przez Zielona_G6r§.

W kolejnych latach podejmowano proby przywrocenia wi^kszej ilosci pota^czeh i w porozumieniu

z wojewodztwem dolnoslaskim wydluzenia cz^sci relacji do Legnicy. W ten sposob lokalne potaczenie

przygraniczne miato szans^ rozwina^c si^ jako mi^dzynarodowe i potaczyc dwa wojewodztwa

z Brandenburgia^. Wobec braku zgody ministra wtasciwego ds. transportu na dofinansowanie nowych

potaczeh, a co wi^cej, ostateczna^ rezygnacja, z dofinansowania istniejacych jeszcze dwoch par

pociacjow, ponowie pojawiio sî  zagrozenie ich calkowitej likwidacji. Dofinansowanie pociacjow

przygranicznych z budzetu pahstwa zakohczylo si§ pod koniec 2011 roku. Od tego momentu dwie pary

pociajgow relacji Zagah - Forst (Lausitz) organizowane sa_ przez Marszalka Wojewodztwa jako pociajgi

wojewodzkie kursujace w strefie transgranicznej.

Do analizy aktualnej sytuacji przyjeto odcinek od stacji w^zlowej w Zarach, natomiast pozostaty odcinek

Zary - Zagati zostat ujejy w ramach analizy odcinka Zary - Legnica. Jak juz wspomniano, polaczenia

kolejowe w obecnej formie stuza_ prawie wyta^cznie dojazdom do szkol i zakiadow pracy w Zarach

1 Zaganiu oraz popoludniowym powrotom ze szkol. Badania frekwencji prowadzone regularnie w okresie

2006 - 2010 wykazuja^ stata_ popularnosc porannego pociajgu do Zagania, przy czym dominuje udzial

pasazerow w ruchu krajowym od stacji Tuplice. Spadek frekwencji w popoludniowym pociacju

zanotowano dopiero po przesuni§ciu jego godziny odjazdu na pozniejsza^ por§, co stanowilo realizacje
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lokalnych postulatow dotyczapych skomunikowania z pociajgiem jadacymi z Legnicy. Choc komunikacj§

na trasie Zary - Tuplice zapewniafo dwoch przewoznikow drogowych, mieszkahcy nadal chejniej

wybierali pociacj ze wzgl^du na korzystniejsza^ taryf§ i czas przejazdu. Z tego wzgl^du przywrocono

utrwalone przez lata godziny kursowania, a proby zroznicowania oferty dla roznych grup podroznych

przy uruchamianiu jedynie dwoch par pociajgow okazaly si§ niemozliwe do realizacji.

Drastyczny spadek frekwencji zanotowany w przecia^u lat 2011 - 2012 spowodowany zostaf cz§stymi

odwolaniami kursow przez operatora. Po definitywnym wycofaniu z eksploatacji skladow wagonowych,

ktore jeszcze w pierwszym kwartale 2010 roku wykorzystywano na tej trasie, do obslugi skierowano

wylacznie autobus szynowy. Wykorzystanie do obslugi tej trasy tylko jednego pojazdu, bez zapewnienia

rezerwy zwi^kszyfo ryzyko odwolywania kursow z przyczyn wyiacznie technicznych. Wprowadzanie

wtakich sytuacjach zastejxzej komunikacji autobusowej uniemozliwialo dotrzymanie planowego

rozkladu jazdy. Pomimo naliczania kar umownych operatorowi, zdarzaly si$ przypadki odwolywania

pociajgu bez wprowadzania przewozu zast^pczego, szczegolnie na kursie wczesno-porannym, kiedy

dost^pnosc pojazdow lokalnych przewoznikow drogowych jest ograniczona. Brak pewnosci przewozu

oraz wprowadzenie konkurencyjnych kursow przez przewoznika drogowego spowodowaty stopniowa_

rezygnacj§ wi^kszosci mieszkahcow korzystaja^cych dota^d z transportu kolejowego. Sposrod osob nadal

korzystajacych kolei najwi^ksza^ liczb^ podroznych odprawia si§ nadal ze stacji Zary i Tuplice (okolo

35%) oraz Tuplice Debinka (11 %).

Rysunek 34 - Sumaryczny potok podroznych na odcinku Zary - Forst (Lausitz) w roku 2012

icaha o^ob wskKkij,'(c.a do putiqgu

Zrodio: Opracowanie wtasne na podstawie badan frekwencji w pociqgach regionalnych

Najcz^sciej wybierane relacje w obu kierunkach w roku 2012 obejmowaly przejazdy w ilosci 5,3 tys.

na trasie Tuplice - Zary z czego 66,3% na podstawie biletow miesi^cznych. Pomimo spadku ilosci

pasazerow spowodowanego brakiem pewnosci przewozu, kolej ma na tej trasie nadal istotna_ przewag§

pod wzgl§dem czasu przejazdu. Pociajg pokonuje odcinek Tuplice - Zary w 21 minut podczas gdy

autobus potrzebuje na to co najmniej 45 minut. Odzyskanie pasazera wymagac b§dzie poprawy

regularnosci kursowania oraz przeprowadzenia dzialah promocyjnych.
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Zary - Zagah - Malomice - Legnica

Poludniowa cz^sc wojewodztwa lubuskiego bezposrednio graniczaca z wojewodztwem dolnoslaskim

charakteryzuje si§ rozbudowana^sieciajinii kolejowych o znaczeniu lokalnym i regionalnym. Wi^kszosc

z tych linii skupiona jest na stacji w^zlowej w Zaganiu, ktora jest w§ziem siedmiokierunkowym.

W roku 2014 wyjazd ze stacji Zagah mozliwy byl wylacznie w kierunku Zar, Jankowy Zagahskiej,

Glogowa i Legnicy, przy czym ruch pocia^ow pasazerskich prowadzono tylko w kierunku Zar i Legnicy.

Regres lokalnych polaczeh kolejowych zapoczajkowany w latach 90. doprowadzit do stanu, w ktorym

Zagah stal si§ jedynie stacja^ posrednia^ dla pocia^ow relacji Zary - Legnica. Podejmowane przez

Wojewodztwo Lubuskie inicjatywy reaktywacji przewozow od Zagania w kierunku Glogowa zostaly

zawieszone z powodu bardzo niskich pr^dkosci obowiazujacych na tym odcinku.

Oferta polaczeh regionalnych w kierunku Legnicy obejmowala w latach 1995 - 2005 maksymalnie

4 pary pociajgow, z ktorych tylko dwa kursowaly bezposrednio z Zar, Jednym z nich byl pociacj relacji

Zary - Wroclaw cieszacy si§ duza^ popularnoscia^ wsrod studentow wroclawskich i legnickich uczelni.

Przez szereg lat byl to jednak pociacj pospieszny. Cz$sc pociacjow osobowych kohczyia bieg

w Zaganiu, co nie bylo dobrym rozwiazaniem, zwazywszy na potrzeby komunikacyjne sa_siedniego

miasta Zary o wi^kszej liczbie ludnosci. Choc infrastruktura zagahskiej stacji jest wielokrotnie bardziej

rozbudowana i nowoczesniejsza od istniejacej w Zarach, to jednak usytuowanie zarskiego dworca jest

zdecydowanie atrakcyjniejsze dla podroznych. Dworzec w Zaganiu lezy na samym skraju miasta, wr§cz

na jego peryferiach, natomiast Zary posiadaja_ dworzec w samym centrum. Dodatkowym atutem

zarskiego dworca kolejowego jest bliskie sasiedztwo dworca autobusowego, co zostalo uwzgl^dnione

w Planie krajowym jako potencjalne miejsce do utworzenia zintegrowanego w§zla przesiadkowego.

0 mozliwym potencjale przewozowym miasta Zary swiadczy liczba ludnosci - ok. 39,3 tys. osob to jest

o 12,6 tys. wi§cej niz w Zaganiu. Dworzec w Zaganiu wymaga powiazania z komunikacja^miejska^.

Rozwoj oferty przewozowej by! ograniczany kosztami eksploatacji taboru, gdyz wszystkie pocia^i

zestawiano z lokomotyw spalinowych i wagonow, dla ktorych zaplecze techniczne znajduje si§

w Zaganiu. W przy pad ku uruchamiania pociaciu od stacji Zary konieczne byto zatem codzienne

podsylanie proznego skladu, co generowalo dodatkowe koszty. Przykladowo, sktad pociqgu Zary -

Wroclaw, uruchamianego ze stacji poczajkowej po godzinie 5 rano, musial odpowiednio wczesniej

przyjechac z Zagania. Takie przyjazdy generowaly wylacznie koszty, bo chetnych na przejazdy koleja^

pomi^dzy sa_siednimi miastami nie bylo zbyt wielu. Dopiero w miar§ sukcesywnych dostaw nowego

lekkiego taboru zamawianego przez wojewodztwo lubuskie, mozliwe bylo wdrazanie nowych rozwia_zah

organizacyjnych, ktore przyniosly istotne oszczednosci. Choc zaplecze techniczne dla nowych

pojazdow pozostalo w Zaganiu, to zamiana tradycyjnych skladow wagonowych na lekkie spalinowe

zespoly trakcyjne pozwolila obnizyc koszty eksploatacyjne. Ograniczenie kosztow bylo na tyle istotne,

ze uzyskane w ten sposob oszczednosci umozliwily w roku 2009 wprowadzanie dodatkowych polaczeh

relacji Zary - Legnica - Zary, ktorych laczna ilosc wzrosla wowczas do 5 par. Z uwagi na zwi^kszony

potok pasazerski na dolnoslaskim odcinku i koniecznosc obslugi innych tras na terenie wojewodztwa

lubuskiego nie zdecydowano sie wowczas na wydluzenie kursu bezposrednio do Wroclawia.

Rekompensata^ byl wzrost ilosci skomunikowah w Legnicy z zapewnieniem dogodnej przesiadki

przyjednym peronie.
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Zdecydowana, popraw? oferty zaplanowano w ramach rozkladu jazdy 2010/2011, gdzie przewidziano

kursowanie osmiu par pociajgow, w tym dwie pary w relacji bezposredniej Legnica - Forst (Lausiz).

Wobec braku dofinansowania ze strony ministra wlasciwego ds. transportu dla pociacpw w relacji

mie/Jzynarodowej, oferty w krotkim czasie ograniczono pozostawiajac 6 par pociajgow. Istotna^ zmiana^

byfa rowniez obsluga cz?sci pociajgow przez nowego przewoznika - Koleje Dolnosla.skie SA. Z uwagi

na fakt, ze cz^sc linii kolejowej znajduj'e si§ na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego nalezato

wprowadzic kompromisowe rozwiqzania uwzgl^dniajape obslug§ potokow pasazerskich zarowno

w kierunku Zar jak i Legnicy. Uzgodniono zatem podzial pracy eksploatacyjnej pomi^dzy podmiotem

wewnejrznym wojewodztwa dolnoslaskiego, a dotychczasowym operatorem na tej trasie czyli spolka,

Przewozy Regionalne. Ta forma wspolpracy jest kontynuowana przez kolejne edycje rozkladu jazdy.

Rysunek 35 - Sumaryczny potok podroznych na odcinku Zary - Legnica w roku 2012
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Zrocf/o: Opracowanie w!asne na potJstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych

Analiza potokow pasazerskich wskazuje na ciazenie przewozow w kierunku Legnicy, co jest zrozumiale

wobec wielkosci tego niegdys wojewodzkiego miasta. Legnica liczy ok. 102, 7 tys. mieszkahcow i jest

trzecim, co do wielkosci (po Wroclawiu i Walbrzychu) miastem w wojewodztwie dolnoslaskim. Ponadto

jest regionalnym osrodkiem akademickim, w ktorym znajduje si? 7 uczelni wyzszych. Tym niemniej

liczba osob wsiadaja^cych do pociacjow na tej trasie w samej Legnicy jest porownywalna do

Jacznej liczby osob wsiadaja^cych w Zarach i Zaganiu. Poza malymi miejscowosciami, ktorych wi^kszosc

znajduje si? na terenie wojewodztwa dolnosla^skiego, zauwazalny udzial w ilosci podroznych na terenie

wojewodztwa lubuskiego generuje miasto Malomice (ok. 3,6 tys. mieszk.) oraz wies Leszno Gorne (ok.

1,6 tys. mieszk.), ktora nie jest typowa^ wsia^ rolniczq, o czym moze swiadczyc historia tej miejscowosci

nierozerwalnie zwiazana z hutnictwem oraz miejscowa^garbarniq,

Informacje na temat sprzedazy biletow jednoznacznie wskazuja^ na istotne znaczenie tej trasy

w przejazdach do Wroclawia, co uzasadnia dqzenie do wydluzania relacji bezposrednich poza Legnic?.

Takie relacje wprowadzaj^ stopniowo Koleje Dolnoslaskie SA, dzi^ki czemu wzrost podroznych byl na
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tyle duzy, ze uzasadnial zastosowanie w szczytowych okresach podwojnych zestawow dwuczlonowych.

Po wprowadzeniu relacji bezposrednich Zary - Wroclaw - Zary cz^sc kursow drogowych przewoznikow

komercyjnych zostala wycofana. Na poczqtku roku 2014 przewoznik drogowy uruchamial jeszcze trzy

komercyjne kursy relacji Zary - Wroclaw. Terminy ich kursowania zostaly dostosowane do wzmozonych

potokow studenckich wystepujacych w skrajne dni tygodnia,

Tab. 15 - Najcz$sciej obskigiwane relacje w kierunku tarn i z powrotem
na odcinku Zary - Legnica w roku 2012

relecja

Zary - Wroclaw Gt.

Zagan -Wroclaw Gt.

Zary - Legnica

Malomice - Zagan

Zagaii - Zielona Gora

Matomice-Zary

Zagaii - Legnica

Malomice - Wroclaw Gi

Leszno Gorne - Legnica

Zary - Zagan

Leszno Gorne - Zagaii

Malomice - Legnica

razem

pasazerowie
wtys.

41,0

28,9

6,6

6,2

5,7

5,0

4,4

4,1

4,1

3,8

3,2

2,0

114,9

udziat w przejazdach
na podstawie biletow

okresowych

21 ,2%

9,0%

7,7%

44,9%

45,2%

55,4%

14,9%

0,0%

24,8%

24,3%

78,8%

10,4%

22,0%

Zrodfo; Opracowanie wtasne na podstawie analizy struktury biletowej

Pomimo ograniczenia predkosci na znacznym odcinku do 50km/h, czas przejazdu pociajgu osobowego

w relacji Zary - Wroclaw jest nadal atrakcyjniejszy od oferowanego czasu przejazdu przez

przewoznikow drogowych. Wrozkladzie jazdy 2013/2014 czas ten wynosit okoto 2,5 h, natomiast

przejazd autobusem pospiesznym zajmuje w tej relacji co najmniej 4h. Oferta regionalna jest

szczegolnie istotna dla miejscowosci Matomice i Leszno Gorne, gdzie kolej stanowi tarn obecnie

podstawowy srodek transportu.

Zary-W^gliniec

W^gliniec to miasto w powiecie zgorzeleckirn lezace na terenie wojewodztwa dolnosla^skiego. Choc

liczba mieszkancow wynosi nieco ponad 3 tys. to o potencjale tego miejsca stanowi ulokowanie stacji

wezlowej. Dla mieszkancow wojewodztwa lubuskiego linia kolejowa prowadzaca do Weglihca stanowi

najkrotsze poia^czenie z miejscami atrakcyjnymi turystycznie na terenie Dolnego Slq_ska oraz wi^kszymi

miastami w tym regionie jak Lubati, Zgorzelec czy Jelenia Gora. Poprzez skornunikowana w W^glihcu

istnieja^rowniez alternatywne polaczenia z Wroclawiem oraz mozliwosc dojazdu do Gorlitz, skqd istnieje

juz wiele atrakcyjnych polaczeh obejmujacych kraj zwiazkowy Saksonia. Przede wszystkim jednak

regionalne potaczenia na tej trasie umozliwiaja^ szybki dojazd z polozonej na poiudniowyrn krahcu

wojewodztwa lubuskiego Itowy (ponad 4 tys. mieszk.) do Zar i Zielonej Gory. Atutem polaczenia

kolejowego jest korzystniejszy uklad linii kolejowej w stosunku do przebiegu drog w tym rejonie.
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Oferta kolei regionalnej obejmowata w latach 1995 - 2002 maksymalnie 4 pary pociacjow osobowych,

a w koricowym okresie byty to tylko 3 pary. Relacje pociajgow obejmowaly lokalne kursy do Zagania

przez Zary oraz bezposrednie potaczenie Zielona Gora - Jelenia Gora. Ograniczenia kosztow

funkcjonowania polaczeh pasazerskich obslugiwanych trakcja, spalinowa^ doprowadzily do calkowitego

zawieszenia polaczeii na tym odcinku w okresie od pazdziernika 2002 do grudnia 2006. Przed

zawieszeniem przewozow sredni dobowy potok pasazerski wynosR na tej linii 270 osob.

Reaktywacj^ pofaczeh umozliwil dopiero zakup przez Samorzad Wojewodztwa Lubuskiego nowego

pojazdu, ktory skierowano mi§dzy innymi do obslugi tej trasy. Od roku 2006 wszystkie pociajgi

zestawiane sajuz z nowego taboru, przy czym ograniczony park taborowy wojewodztwa lubuskiego

uniemozliwial rozszerzenie oferty o nowe polaczenia. Choc poczajkowo ofert^ planowano glownie pod

katem zapewnienia dojazdow do Zar, to w wyniku zaciesnionej wspolpracy z wojewodztwem

dolnosla^skim doprowadzono wedycji rozkladu jazdy 2008/2009 do uruchomienia czterech par

bezposrednich pociajgow Jeienia Gora - Zielona Gora. Powodowalo to jednak koniecznosc

udost^pniania operatorowi taboru stanowiacego wlasnosc wojewodztwa dolnosla^skiego, ktory zawieral

odr^bna^umowe^ na obslug^ wlasciwego dla swojego obszaru odcinka. W momencie przekazania przez

wojewodztwo dolnoslaskie calego taboru spalinowego podmiotowi wewnejrznemu, organizacja

przewozow na tej trasie ulegla zasadniczej zmianie. Obsluga taborem wojewodztwa dolnoslaskiego

obejmowata w latach 2010 - 2014 wytacznie odcinek W§gliniec - Zary, przy czym uzgodniono

pozostawienie jednej pary pociacjow Zielona Gora - Jelenia Gora, ktora kursuje w dni wolne od pracy.

Popularnosc tego polaczenia w konkretne dni tygodnia omowiono przy analizie odcinka Zielona Gora -

Zary i takze w tym przypadku wnioski sa^ analogiczne. Analiza potokow pasazerskich wskazuje na

wyrazne ciazenie przewozow w kierunku Zar. Przywrocenie codziennych kursow w relacji Jelenia Gora

- Zielona Gora jest wduzej mierze uzaleznione od mozliwosci obiegowania taboru kolejowego

u operatorow po obu stronach.

Rysunek 36 - Sumaryczny potok podroznych na odcinku Zary - W§g!iniec w roku 2012

Zrodlo: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w podagach regionalnych
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Leszno - Wschowa - Glogow

Linia komunikacyjna o dfugosci 45 km prowadzi przez obszar trzech wojewodztw, przy czym najdluzszy

18-kilometrowy fragment przebiega przez wojewodztwo lubuskie. Z uwagi na fakt, ze jest to srodkowy

odcinek linii, pociacji byly dotajd zamawiane i uruchamiane z terenu sasiednich wojewodztw,

tj. dotnoslaskiego i wielkopolskiego. Jeszcze pod koniec lat 90. kursowaly t?dy pociacji w relacjach

Leszno - Forst, Tuplice - Krotoszyn, Ostrow Wlkp. - Zary oraz nocny pociajg Zagaii - Warszawa jadacy

przez Zielona G6r§. Po zawieszeniu polaczeri osobowych w kierunku Zagania pozostale pociajgi

zacz§to ograniczac do lokalnej wahadlowej relacji Leszno - Gtogow - Leszno.

W roku 2007 pojawiato si§ na tej trasie potajszenie bezposrednie do Zielonej Gory, uruchamiane przy

scisiej wspolpracy organizatorow po stronie wojewodztw wielkopolskiego i lubuskiego, ktorzy uzgodnili

powiazanie dwoch odr^bnych relacji wojewodzkich na stacji Wschowa. Z uwagi na brak elektryfikacji, do

obslugi tej trasy przeznaczano sklady wagonowe z lokomotywa spalinowa^, a w pozniejszym okresie

autobusy szynowe. Obslug^ taborowa^ dla tych polaczeh zapewniato kazdorazowo kolejowe zaplecze

techniczne istnieja^ce w Lesznie.

Specyficzny uktad linii przebiegajacy przez trzy wojewodztwa sprawial, ze pocia^i w roznych latach

kwalifikowano jako mi^dzywojewodzkie lub regionalne w zaleznosci od zapisow oraz interpretacji

ustawy o transporcie kolejowym. Bylo to istotne dla okreslenia wlasciwego organizatora, ktory zamawial

i bezposrednio finansowal te przewozy, Pocia^i na tej trasie do kohca 2008 roku byly organizowane

przez ministra wlasciwego do spraw transportu, a przewoznik otrzymywat dotacj^ z budzetu pahstwa,

po czym organizacj^ polaczeh przejejy samorza^dy wojewodztw. W roku 2011 umowa_ o swiadczenie

uslug publicznych objejo 5 par pociacpw Leszno - Glogow kursujacych codziennie oraz jedna^ par^

pocia^ow Leszno - Wschowa kursujaca^ w dni robocze. Obslug§ taborowa^ calorocznie zapewnialy

stacjonujace w Lesznie autobusy szynowe udost^pniane przez Wojewodztwo Wielkopolskie.

Rysunek 37 - Schemat przebiegu odcinka linii nr 14 przez trzy wojewodztwa

Wojew6dztwo
WlalhopolsMe

Wojewodztwo
Dolnoslashie

Od zmiany rozkladu jazdy w grudniu 2011 roku Wojewodztwo Wielkopolskie wycofalo z tej trasy swoj

tabor i przekazalo podmiotowi wewnejrznemu do obslugi innych linii na swoim obszarze. Wojewodztwo

Wielkopolskie pomimo rezygnacji z udost^pniania wlasnych szynobusow na tej trasie, nie wykluczylo

jednak mozliwosci dofinansowania linii na odcinku wielkopolskim w przypadku zastosowania pojazdow

nalezapych do innego wojewodztwa lub przewoznika kolejowego.
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Z uwagi na fakt, ze zarowno poczatek, jak i koniec tej trasy znajduje si? poza granicami wojewodztwa

lubuskiego obj?cie organizacja^ calej linii okazalo si? probiematyczne. Podczas negocjacji warunkow

umowy przewoznik poinformowal, ze nie posiada technicznych mozliwosci obslugi linii Leszno -

Gtogow. Nie ma takiej mozliwosci rowniez w przypadku wykorzystania taboru udost?pnianego przez

Wojewodztwo Lubuskie, gdyz najblizsze punkty obslugi tych pojazdow znajduja_ si? w Zaganiu

i Rzepinie. Ustalono rowniez, ze na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego najblizsze zaplecze znajduje

si? w Legnicy oddalonej o ponad 60km od Glogowa. Choc istnialaby mozliwosc wykorzystania

fokomotywy spalinowej z wagonem dorealizacji przewozow pasazerskich na tym odcinku, to

w przypadku zastosowania tego rodzaju taboru, koszt kursowania pociajgu b?dzie wyzszy i obnizy

rentownosc polaczenia.

Przeprowadzona analiza wykazala, ze srednia liczba pasazerow w jednym kursie pocisigu wynosita

wostatnim okresie od okolo 10 do maksymalnie 30 osob, co potwierdzRa rowniez niezalezna kontrola

wpociajgach przeprowadzona w pazdzierniku 2011r. przez organizatora na obszarze wojewodztwa

dolnoslaskiego. Na poszczegolnych kursach liczba osob nie przekraczala nawet 5 osob. Tak niska
frekwencja wskazuje, ze ruch podroznych na przedmiotowej linii mial charakter okazjonalny. Natomiast

ruch regularny ze Wschowy i okolic w kierunku Gtogowa i Leszna odbywa si? regularna_ komunikacja^

autobusowa,. Og6lnodost?pne polaczenia autobusowe obejmowaty w roku 2014 ponad 50 pofaczeh na

dob? ze Wschowy do Leszna, a w kierunku Glogowa ponad 40.

Odcinki transgraniczne

Wojewodztwo lubuskie graniczy z Republika, Federalna, Niemiec na dlugosci 195,6km, w tym
na wi?kszej dlugosci z krajem zwiazkowym Brandenburgia. Od przetomu spoleczno-gospodarczego

1989/1990 i zwiazanego z nim otwarciem granic, obserwuje si? mi?dzy Polska_ a Niemcami wzrost

zainteresowania przejazdami. Poczatek rozwazan dotyczacych transgranicznego rozwoju publicznego

transportu zbiorowego pomi?dzy regionem Berlin/Brandenburgia, a polskimi wojewodztwami

przygranicznymi si?ga roku 2001. Jeszcze przed wstapieniem Polski do Unii Europejskiej, z uwagi na

wzrastajace zainteresowanie obywateli po obu stronach granicy przejazdami do sasiedniego kraju,

nawiazano transgraniczna_ wspolprac? partnerska, majaca, na celu popraw? oferty przewozowej

pomiedzy obydwoma patistwami. Post?pujaca integracja europejska, skutkujaca wlaczeniem Polski pod

koniec 2007 roku do obszaru obowiazywania Traktatu z Schengen sprzyja swobodnej wymianie

potokow pasazerskich. Pelne otwarcie rynkow pracy w 2011 roku doprowadzifo natomiast do

zwi?kszenia liczby osob podrozujacych do pracy w niemiecko-polskim obszarze przygranicznym.

W samych Niemczech od polowy lat 90. publiczny transport zbiorowy realizowany kolejajest traktowany

priorytetowo, dzi^ki czemu regionalne polaczenia kolejowe przeszly prawdziwy renesans, Nowoczesny
tabor, mnogosc polaczeh i bogata oferta taryfowa sprawity, ze coraz wi?cej ludzi korzysta z przyjaznych

srodowisku i bezpiecznych pola_czeii kolejowych. Od 1996 roku za rodzaj i zasi^g regionalnych

pasazerskich polaczeh kolejowych odpowiedzialne sa_ poszczegolne kraje zwiazkowe, w tym rowniez
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sasiednia Brandenburgia i Saksonia. W celu optymalnej organizacji publicznego transportu zbiorowego

uporzadkowano stosunki pomi^dzy wiadza^ regional^ a przewoznikami, tworzac warunki konkurencji

regulowanej. Odbywa si§ to przy zapewnieniu solidnych podstaw finansowania przewozow, gdyz

rowniez na ntemieckim rynku same wpfywy z biletow nie sq. w stanie zagwarantowac utrzymania

polaczeh. Brandenburgia otrzymuje co roku od pahstwa tzw. srodki regionalne, ktore moga, zostac

wykorzystane wylacznie na publiczny transport ograniczony zasiejgiem przewozu. Srodki sa^ zatem

przeznaczane na zamowienia dotyczape transportu kolejowego, w tym na inwestycje infrastrukturalne

i zakup nowoczesnych pojazdow. System zamowieh mozna uznac za wzorcowy, gdyz obejmuje

kontrakty wieloletnie, dla ktorych przetargi rozstrzygane 53. na kilka lat przed planowanym rozpocz^ciern

przewozow. Ma to zwiavzek z koniecznoscia^ zamawiania odpowiedniego taboru przez przewoznika,

gdyz model zamowieh stosowany w Brandenburgii nie obejmuje zakupu taboru przez organizatora

przewozow. Koszt zakupu pojazdow jest jednak uwzgl^dniany w rekompensacie udzielanej wybranemu

operatorowi. Polaczenia dalekobiezne funkcjonuja^ nazasadach komercyjnych, a pahstwo uczestniczy

wylacznie w finansowaniu inwestycji infrastrukturainych w krajowej sieci kolejowej.

Rozne formy organizacji publicznego transportu zborowego w Niemczech i Polsce wymusity na

organizatorach po obu stomach wypracowanie modelu wspotpracy, ktbry umozliwia wspdtne okreslanie

potrzeb przewozowych, ustalanie wsp6lnych linii komunikacyjnych oraz wyb6r operatora dla tych linii.

Partnerem po niemieckiej stronie dla polskiego organizatora przewozow w strefie transgranicznej jest

utworzony w1996 roku Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) (Zwiqzek Komunikacyjny Beriin-

Brandenburgia) - spolka zrzeszajaca przewoznikow transportu publicznego z Berlina i Brandenburgii.

Jej wlascicielami sajandy Berlin i Brandenburgia oraz 18 miast Brandenburgii.

Juz w roku 2001 Zwiazek Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia wyrazil zainteresowanie intensyfikacja^

wspolpracy z wojewodztwem lubuskim, czego efektem bylo stworzenie gremium koordynujacego oraz

zdefiniowanie zintegrowanej oferty przewozowej na najwazniejszych osiach komunikacyjnych, ktore

sluza^ pola^czeniom pomi^dzy wazniejszymi centrami gospodarczymi i demograficznymi po obu

stronach. Wowczas rozpoczejo dlugotrwaia^ wspotpracy w dziedzinie zagadnieh przewozowych

pomi^dzy wlasciwymi organizatorami po stronie polskiej jak i niemieckiej. Pierwszymi badaniami obj§to

wybrane transgraniczne odcinki kolejowych:

• Berlin - Kostrzyn - Gorzow Wlkp. - Krzyz

• Berlin - Frankfurt (Oder) - Rzepin - Zielona Gora

• Zielona Gora - Guben - Cottbus

• Cottbus - Forst - Zary - Zagah

Owczesna oferta przewozowa pomi^dzy Wojewodztwem Lubuskim a krajem zwiazkowym

Brandenburgia nie roznila si? znaczaco od obecnej i uwidoczniala dysproporcje pomi^dzy iloscia^

polaczeh na odcinku polskim i niemieckim. Krajowa oferta kolejowych polaczeh regionalnych majacych
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znaczenie dla komunikacji transgranicznej byla mocno ograniczona. Podczas gdy oferta na obszarze

przygranicznym Brandenburgii zawierala co najmniej cykliczny rozklad jazdy z uregulowanym

taktowaniem godzin odjazdu, rozklad jazdy pociajgow na terenie Polski oparty byl raczej na biezacym

zapotrzebowaniu i zawieral polaczenia nieregularne.

Waznct rol§ w rozwoju regionalnych przewozow transgranicznych odgrywa ich koordynacja

z pozostalymi polaczeniami krajowymi po obu stronach granicy. W tym celu oszacowano regionalne

potencjaty przewozowe na badanych odcinkach. Za podstaw§ posluzyly dane uzyskane od polskich,

niemieckich i europejskich instytucji. Uwzgl§dniono rowniez dane strukturalne jak liczba mieszkahcow

regionu i tendencje migracyjne oraz dost^pne dane dotyczace popytu na przewozy kolejowe39. Choc

pierwotnie badaniami planowano objac rowniez transport drogowy, to jednak problemem okazal si§ brak

dost^pu do danych przewoznikow komercyjnych. Niezaleznie od uzyskanych wynikow, owczesne

projekty kohczyty si§ na fazie koncepcyjnej, z uwagi na ograniczenia prawne w jakich funkcjonowalo

wojewodztwo lubuskie. Formalna^ przeszkoda^ w uruchomieniu takich polaczeh byly ograniczone

kompetencje Samorzadu Wojewodztwa, ktore kohczyly si§ na organizacji i dotowaniu krajowych

kolejowych przewozow pasazerskich. Potaczenia maja^ natomiast charakter mi^dzynarodowy i wszelkie

ustalenia oraz decyzje w tym zakresie znajdowaly si§ w kompetencjach rzadowych.

W celu poprawy jakosci i cz^stotliwosci polaczeh transgranicznych powolano w roku 2006 ,,0krajgly Stol

Komunikacyjny", w ktorym uczestnicza^ przedstawiciele wojewodztw Polski zachodniej oraz organow

decyzyjnych w zakresie przewozow mi^dzynarodowych. W roku 2010 zostal opracowany dokument

,,0siem regionow - wspolna przestrzeh transportowa" uwzgl^dniaja^cy wspolne priorytety transportowe

regionow przygranicznych. Poprzez powstata_ w wyniku tych konsultacji map^ infrastruktury

komunikacyjnej utworzono zarys regionu nadodrzahskiego z transgranicznej perspektywy.

Za pomoca^ mapy stworzono transgraniczne ramy odniesienia, na podstawie ktorych zwrocono uwag§

na punkt widzenia regionow w zakresie mozliwosc ustalania priorytetow inwestycji infrastrukturalnych.

Co istotne, wspolne spotkania robocze nie uchybiaja^ oficjalnej wspolpracy prowadzonej w ramach

Polsko-Niemieckiej Komisji Mi^dzyrzadowej ds. Wspotpracy Regionalnej i Przygranicznej. Cykliczne

spotkania gremium, na zmian§ w Polsce i Niemczech, umozliwily natomiast uzgodnienie aktualnych

zadaii w szczegolnosci w polsko-niemieckim ruchu kolejowym. Efektem tych prac jest powstaly

w2011 dokument diagnozuja_cy pasazerski transport publiczny mi^dzy Zwia^zkiem Komunikacyjnym

Berlin-Brandenburgia i Polska, zachodnia^40. Opiniodawcy oraz decydenci po obu stronach uzyskali

szerokie i rzeczowe informacje o historii, terazniejszosci i oczekiwanych pozytywnych skutkach

gospodarczych rozbudowy tras i poszerzania oferty kolei. Wspolnym celem jest likwidacja bialych plam

w komunikacji szynowej mi^dzy Berlinem i Brandenburgia, oraz Polska^ w istniejacych korytarzach,

poprawa calej oferty dla pasazerow po obu stronach granicy oraz sformulowanie zaleceh dla dalszych

dzialaii. W tym samym roku w zycie weszla ustawa PTZ dajaca nowe kompetencje samorzadom po

polskiej stronie w zakresie organizacji polaczen w strefie transgranicznej.
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Przez szereg lat od otwarcia granic uksztaltowato sie_ wiele pofaczeh miejdzynarodowych w tym glownie

kolejowych. Dost^pne statystyki ruchu na przejsciach obejmuja^ okres do 20 XII 2007r., w zwiazku

z wlaczeniem Polski do obszaru i Systemu Informacyjnego Schengen41. Przewiduje si§ jednak, ze

dzi§ki wzrostowi gospodarczemu w Polsce obydwa kraje stana^si^ celem podrozy do pracy.

Tab. 16 - Statystyki ruchu na przejsciach granicznych w tysiacach osob

Kostrzyn - Kustrin-Kietz

Kunowice - Frankfurt (Oder)

Gubin-Guben

Tuplice - Forst (Lausitz)

2000

289

1526

11

19

2002

322

1252

4

148

2003

419

1045

-

121

2006

205

997

-

100

2007

225

884

-

103

Zrodio: Dane Glownego Urzgdu Statystycznego

W listopadzie 2012 roku podpisano umowy o wspolpracy pomi^dzy Polska, a Niemcami w dziedzinie

komunikacji koiejowej przez polsko-niemiecka^ granic^ paristwowa^. Przewozy kolejowe przez wspolna^

granice^ pahstwowa^ na odcinkach eksploatowanych w ruchu granicznym, okreslonych w wykazie

przedstawionym w zalaczniku do tejze umowy, sajealizowane z zachowaniem prawa Unii Europejskiej.

Na odcinkach eksploatowanych w ruchu granicznym strony uzgodnily mozliwosc realizacji przewozow

kolejowych na podstawie prawa wewn§trznego kazdego z paiistw z uwzgl^dnieniem wymogow

technicznych i eksploatacyjnych zarzajdcow infrastruktury. Obecnie polapzenia przygraniczne spelniaja^

rowniez funkcje komunikacji w regionie, przy czym dla wojewodztwa lubuskiego najistotniejsze sa^

pola^czenia kolejowe realizowane przez odcinki transgraniczne Kostrzyn - Kustrin-Kietz, Rzepin -

Frankfurt (Oder), Tuplice - Forst (Laustiz) oraz planowane Gubin - Guben.

Kostrzyn - Kiistrin-Kietz

Polaczenie z wykorzystaniem transgranicznego odcinka Kostrzyn - Kustrin-Kietz jest obecnie

najbardziej zdiagnozowane po polskiej i niemieckiej stronie, o czym moze swiadczyc ilosc opracowah

i analiz na ten temat. Przerwana granica^ pahstw dawna magistrala kolejowa, funkcjonuje obecnie

w ruchu regionalnym odr^bnie na odcinku polskim i niemieckim. Oferta przewozowa na odcinku

niemieckim obejmuje wahadlowe kursowanie 17 par pociaaow w relacji Berlin Lichtenberg - Kostrzyn.

Na odcinku polskim uruchamianych jest 9 par pociajgow relacji Kostrzyn - Krzyz, z przedluzeniem

dwoch pociajgow do Poznania, co zostalo opisane w ramach analizy tego odcinka. Pociajgi niemieckie

kursuja^ wg cyklicznego rozkladu jazdy od godziny 5 rano do okolo 21 i w miar§ mozliwosci sa^

skomunikowane w Kostrzynie z pociajgami regionalnymi, ktore odjezdzaj^o roznych porach.

W roku 2013 w ramach prac Okracjtego Stolu Komunikacyjnego przeprowadzono ankiety w pociajgach

na niemieckim odcinku linii koiejowej42. Analiza tych danych pozwolila uzyskac informacje na temat

realizacji polsko-niemieckiej komunikacji transgranicznej na trasie Gorzow Wlkp. - Berlin. Zwiazek

Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia byl dotychczas w posiadaniu automatycznie generowanych
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wynikow dotyczacych liczby podroznych w pociacjach, natomiast organizator po polskiej stronie opieral

si§ na danych z bezposredniego liczenia podroznych. Czesc danych w tym zakresie pozyskano rowniez

z niezaleznej analizy dotyczacej mozliwosci udrozniania pofaczeri Krzyz - Kostrzyn43.

Ustalono, ze ponad polowa ankietowanych pasazerow to mieszkahcy dwoch najwi^kszych miast

w regionie - Gorzowa Wielkopolskiego i Kostrzyna. Miejsca zamieszkania pozostalych rozktadaja^ si§

rownomiernie w potnocnej cz§sci regionu, przy czym poza Witnica, i Drezdenkiem nie stwierdzono

wi^kszej koncentracji pasazerow z miejscowosci polozonych wzdluz odcinka linii po polskiej stronie.

Drezdenko, w ktorym mieszka 2,7% podrozujapych jest najbardziej na wschod wysunie^ miejscowoscia^

generujaca^ znaczacy ruch pasazerski. Wi^ksza cz§sc osob wsiadajacych w Kostrzynie badz Kustrin-

Kietz dojezdza do tych stacji samochodami osobowymi. Podrozni deklaruja^ jednak ch^c rezygnacji

ztego srodka transportu, jezeli mozliwe byloby dostanie si§ na stacj§ kolejowa^za pomoca^ transportu

publicznego. Istotna jest natomiast informacja na temat ilosci osob dojezdzajacych z Gorzowa Wlkp. do

stacji Kostrzyn/Kiistrin-Kietz, z ktorych wi^kszosc korzystala zsamochodu, a tylko czesc zpocia^u,

gdyz sugeruje to niewystarczajaca^, liczby po^czeh kolejowych na polskim odcinku lub brak

skomunikowah. Pasazerowie, ktorzy preferuja^ stacj? Kiistrin-Kietz, znajdujaca^ sie tuz za granica^ Polski

zwracaja^ uwag^ na obowiazek zakupu dodatkowego biletu ,,granicznego", ktory jest niewspolmiernie

drogi i stanowi 35% wartosci biletu miesiecznego na niemiecki odcinek. Za wyborem tego miejsca

przemawia ponadto brak dost^pnych miejsc parkingowych w Kostrzynie. Wiekszosc podroznych

z Gorzowa Wlkp. jezdzi samochodem w towarzystwie: rodziny, przyjaciol badz znajomych z pracy.

Tylko 16% wszystkich ankietowanych korzystata z komunikacji kolejowej i tyko 2% zautobusow, aby

dostac si^ na stacj§ poczajkowa^. Dla 88% ankietowanych Berlin stanowi codzienne miejsce pracy,

glownie w sektorze usiugowym. Wiekszosc pasazerow to osoby dojezdzajajse do pracy srednio 3-6 dni

w tygodniu. Wsrod tych pasazerow sa^ rowniez osoby z miejscowosci bardziej oddalonych od granicy.

W kwestii komfortu sygnalizowane jest zwi^kszone oblozenie, przekraczajace 100% na kohcowym

odcinku trasy do Berlina, co jest odbierane przez podroznych jako obnizenie jakosci usiugi. Jest to

sytuacja analogiczna do wyst^pujajsej po polskiej stronie i dotyczy kursow w porannym i popoludniowym

szczycie przewozowym do najwiekszego miasta na trasie,

Ponad polowa ankietowanych posiada bilet miesi^czny, przy czym zwrocono uwage na cen§ biletu

granicznego pomiedzy Kustrin-Kietz a Kostrzynem, ktora jest w porownaniu do ceny biletu

miesiecznego oraz ilosci pokonanych kilometrow nieproporcjonalnie wysoka. Wskazuje to na

koniecznosc weryfikacji obowiazujacych taryf oraz tch integrate po obu stronach granicy. Cz§sto

stosowana^ praktyka^ wydaje sie zamienne korzystanie przez dwie osoby z tego samego biletu

miesiecznego. Bilety Brandenburg-Berlin-Ticket oraz Gorzow-Ticket nie miafy w analizowanym czasie

duzego udzialu (ponizej 10% dla kazdego typu biletu) i wykorzystywane sa^ tylko przez pasazerow,

ktorzy podrozuja^do Berlina srednio raz lub dwa razy w tygodniu. Oferta specjalna wdrozona na odcinku

Gorzow Wlkp. - Berlin obejmuje, oprocz przejazdu koleja^ na catej trasie, rowniez przejazdy

komunikacja^ miejska^w obu miastach. Wprowadzenie wspolnego biletu bylo mozliwe dzi§ki wspotpracy

przewoznikow kolejowych i organizatorow komunikacji miejskiej po obu stronach granicy, Oferta stanowi

element promocji wymiany turystycznej miedzy wojewodztwem lubuskim a Berlinem i Brandenburgia^.
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Rzepin - Frankfurt (Oder)

Istniejace w 2014 roku polaczenia kolejowe w ruchu pasazerskim obejmuja, cztery miedzynarodowe

pociacji kategorii Intercity w relacjach Warszawa - Berlin - Warszawa oraz jeden relacji Gdynia - Berlin

- Gdynia. Do kohca roku 2012 funkcjonowalo jedyne polaczenie mi^dzynarodowe kategorii osobowej

relacji Poznah - Frankfurt (Oder) - Poznah. Organizatorem tych polaczeh jest minister wlasciwy

ds. transportu, co opisano w ramach analizy odcinka Frankfurt (Oder) - Zbaszynek. W ruchu

regionalnym organizowanym przez Marszalka Wojewodztwa granice^ przekraczaja_dwie pary pociajgow

osobowych relacji Zielona Gora - Frankfurt (Oder) - Zielona Gora. Pociacji z Zielonej Gory sa_

skomunikowane na stacji Frankfurt (Oder) z pocia^ami linii regionalnej RE1 kursujacymi wahadlowo

w relacji Cottbus - Frankfurt (Oder) - Berlin - Magdeburg Hbf.

Celem wspolpracy diugoterminowej z VBB w tym zakresie jest polepszenie warunkow podrozowania

pomi^dzy Berlinem a Zielon^Gora^. Na poczatek zaplanowano dazyc do optymalizacji juz istniejacych

polaczeh z przesiadkami, w celu pozniejszego uruchomienia polaczenia bezposredniego. Jedna^

z mozliwosci poprawy sytuacji komunikacyjnej jest uruchomienie pociajgu skomunikowanego z juz

istniejacymi polapzeniami niemieckich ekspresow regionalnych, ktore kursujq_ w takcie polgodzinnym.

W tym celu wspolnie z przewoznikami po stronie polskiej i niemieckiej opracowano projekt poprawy

polaczenia kolejowego Berlin - Zielona Gora. Przewoznik niemiecki DB Regio udostepnif spotee

Przewozy Regionalne swoje pojazdy serii VT646, ktore uzyskafy dopuszczenie Urz§du Transportu

Kolejowego do poruszania si§ po torach w Polsce. Pojazdy zastapily wysluzone skfady wagonowe,

ktore dotychczas wykorzystywane byly do obslugi polaczenia Zielona Gora - Rzepin - Frankfurt (Oder).

Z uwagi na roznice w systemie zasilania sieci trakcyjnej w obu krajach, na stacji w Rzepinie konieczna

byla kazdorazowa zmiana lokomotywy z elektrycznej na spalinowa^. Pojazd niemiecki umozliwil przejazd

bez dodatkowych operacji w Rzepinie i obslugiwany jest w calej relacji przez polskiego operatora.

Fot. 4 - Pojazd serii VT646 obstuguj^cy pot^czenie Zielona Gora - Frankfurt (Oder)

Rozklad jazdy zostat optymalizowany tak, aby skrocic do minimum czas na przesiadk^. Slaba^ strong

oferty jest wydiuzony czas przejazdu na odcinku Zielona Gora - Rzepin spowodowany ograniczeniem

pr^dkosci do 30km/h z powodu stanu infrastruktury pomi^dzy Nietkowicami a Bytnica^. W efekcie czas

przejazdu do Frankfurtu (Oder) wynosi 1h 50min, gdzie pozostaly odcinek do Berlina poci^g pokonuje

w niecala_godzin^. Sytuacja ma ulec poprawie po zakohczeniu remontu calego odcinka do Rzepina.
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Specjalna oferta taryfowa przeznaczona jest dla osob podrozujacych do niemieckich miejscowosci,

polozonych w strefie przygranicznej, ktora obowia^zuje do 120 km po stronie niemieckiej oraz dodatkowo

w relacjach, wykraczajacych poza t? stref?, tj. od granicy we Frankfurcie nad Odrq_do Poczdamu. Majac

na wzgledzie owocna^ wspolprac? pomiedzy przewoznikami przy realizacji transgranicznych kolejowych

przewozow pasazerskich i ch§c dalszego ich rozwoju, zaproponowano rozszerzenie taryfy t,stykowej"

pomiedzy VBB i uzgodnionymi miejscowosciami lezacymi poza obszarem taryfy VBB na obszarze

Rzeczypospolitej Polskiej o polapzenie Berlin — Frankfurt(Oder) — Rzepin — Zielona Gora.

Wprowadzenie atrakcyjnej oferty taryfowej, obejmujacej polaczenie Zielona Gora — Berlin, przyczynic

si? ma do wzrostu liczby przewozonych osob, wzrostu przychodow oraz zmniejszenia deficytu

polapzeh. Poprzez zwi?kszenie wymiany gospodarczej i kulturalnej wzmocniony zostanie takze

potencjal obydwu regionow nadgranicznych. Ponadto, rozwaza si? wprowadzenie biletow w krotszej

relacji do/od Rzepina, co pozwoli uatrakcyjnic oferty dla osob dojezdzajapych z kierunku Poznania.

Wyznaczenie udzialow stron w kosztach i przychodach zasadniczo nie powinno bye nizsze niz poziom

cen w taryfie krajowej. Inicjatywa jest zgodna z kierunkami rozwoju, nakreslonymi w Bialej Ksi?dze

Pasazerski transport publiczny mi?dzy Zwia^zkiem Komunikacyjnym Berlin-Brandenburgia i Polska,

zachodnia^. Zgodnie z tym dokumentem VBB, dazy do uatrakcyjnienia polaczenia Zielona Gora —

Frankfurt(Oder) poprzez wprowadzenie specjalnej oferty taryfowej, analogicznie jak w przypadku

Szczecina i Gorzowa Wlkp. Wg danych VBB rocznie z pola^czenia korzysta ok. 40 tys. pasazerow,

natomiast po wprowadzeniu nowej oferty przewiduje si? wzrost nawet do 100 tys. pasazerow.

Tuplice - Forst {Laustiz}

Jak wykazano w analizie dla regionalnego odcinka Zagah - Forst (Lausitz), ograniczona do minimum

oferta przewozowa na transgranicznym odcinku sprawita, ze udzial przewozow w ruchu mi?dzy-

narodowym jest znikomy. Skokowy wzrost przewozow zanotowany pomiedzy rokiem 2000 a 2002

wynikal z faktu wytrasowania ta^drogajedynego pociacju mi?dzynarodowego kategorii Inter City relacji

Krakow - Hamburg, ktory wczesniej kursowat przez Rzepin. W roku 2014 to jedyne polaczenie

mi^dzynarodowe wykorzystywane na tej trasie ograniczone juz do relacji Wroclaw - Hamburg.

Tab. 17 - Wzrost ruchu pasazerskiego na kolejowym przejsciu granicznym Zasieki/Forst
po przetrasowaniu pola_czenia Inter City w 2002 roku

Rok
Nose [tys.]

2000

19
2002

148
2003

121
Zrodto; Dane Glownego Urzqdu Statystycznego

Wydtuzajacy si? czas jazdy pociacju taczacego duze osrodki miejskie, w tym Wroclaw z Berlinem

rozpoczaj mi^dzynarodowa^ debat? nad ogolnym stanem polaczeh transgranicznych pomiedzy Polska^

a Niemcami. 2 punktu widzenia wojewodztwa lubuskiego kluczowa.sprawa^jest jednak fizyczny przebieg

tej trasy. Z powodu niskich pr?dkosci i dlugiego czasu przejazdu na odcinku Wroclaw - Zielona Gora -

Rzepin oraz na alternatywnej trasie przez Zary rozwazane bylo skierowanie pociajgow przez odcinek

transgraniczny W?gliniec - Horka z pomini?ciem wojewodztwa lubuskiego. Modernizacje linii kolejowych

z Berlina w kierunku Wroclawia to jedno z zadah wyznaczonych przez rzady obu krajow w programme

wspolpracy ogloszonym w roku 2011 z okazji 20. rocznicy podpisania Traktatu o dobrym sasiedztwie

i przyjaznej wspolpracy. Strony potwierdzily wowczas, ze sa^ zdeterminowane, aby sfinalizowac

dwutorowa^ rozbudow? odcinka kolejowego od polsko-niemieckiej granicy przez Hork? do Hoyerswerdy,

Iqcznie z jego elektryfikacja, i rozbudowa, kolejowego mostu granicznego w Horce44.
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Ze wzgl^du na uktad sieci kolejowej, mozliwe s^ rozne warianty przebiegu polaczenia

mi^dzynarodowego Berlin - Wroclaw. Obecnie jedyny pociacj tej relacji kursuje przez Zary - Forst -

Cottbus, jednak zgodnie z Planem krajowym po remoncie infrastruktury na odcinku Giogow - Rzepin

ma on zostac skierowany przez Zielona G6r§. Strona niemiecka zwraca jednak uwag§ na bardzo duza^

ilosc poci^gow na odcinku Frankfurt (Oder) - Berlin w zwia^zku z czym preferuje poludniowq_tras§ przez

Cottbus. Z Cottbus do Polski pociqg moze jednak jechac zarowno przez Forst (Lausitz) i wojewodztwo

lubuskie jak rowniez przez Hork§ z pomini^ciem wojewodztwa lubuskiego. Nalezy jednak pami^tac, ze

po stronie niemieckiej przewozy miedzynarodowe kursuja^ na zasadach komercyjnych. Jezeli zatem

odcinek od Forst (Lausitz) w kierunku Zar nie zostanie przez strong polska^ zmodernizowany do

minimalnych parametrow umozliwiajacych utrzymanie atrakcyjnego czasu jazdy, to moze okazac si?,

ze przewoznik ktory uruchamia obecnie pociqg Wrociaw - Berlin skieruje go innajrasa^.

Tab. 18 - Warianty przebiegu trasy Wroclaw - Berlin

Stacje posrednie

Legnica, Zagaii, Zary

Legnica, Zagaii, Lubsko

Giogow, Zielona Gora

Legnica, W^gliniec,

Legnica, W^gliniec, Zary

Legnica, W^gliniec

Przejscie

Tuplice/ Forst

Gubinek/Gubenb

Rzepin / Frankfurt 0.

W^gliniec/ Horka

Tuplice / Forst

Zgorzelec / Goerlitz

Odlegtosc Wroclaw - Berlin [km]

329

331

335

348

354

375

Zrodio: PKP PLK45

Skierowanie pociacju mi^dzynarodowego przez Zielona^ G6r^ z pewnoscia^ jest korzystne dla duzej

czesci populacji wojewodztwa lubuskiego, jednak nie powinno umniejszac roli regionalnej jaka^ upatruje

si§ w trasie prowadzacej przez Zagah, Zary, Forst (Lausitz). Linia rozpatrywana jest w kategorii ruchu

regionalnego prowadzonego w strefie transgranicznej oraz jako alternatywna trasa dla ruchu

mi^dzynarodowego. Hose poJaczeh regionalnych na odcinku Forst (Lausitz) - Cottbus obejmuje

kursowanie osiemnastu par pociajgow uruchamianych wtakcie godzinnym od 433 do 2133. Oferta

regionalna na polskim odcinku Zagah - Forst (Lausitz) obejmuje jedynie dwie pary pociaqow, ktore 53.

ze soba^skomunikowane. Pierwszy poci^g z Zagania wyjezdza o godzinie 538, co umozliwia dojazd do

Berlina na godzin§ 9:24. Powrotz Berlinat^sama^drog^mozliwyjesto godzinie 1435.

Pot. 5 - Skomunikowanie pociqgow polskiego i niemieckiego operatora na stacji Forst (Lausitz)

Przejazd ta^trasajest niemozliwy bez odtworzenia infrastruktury na odcinku Lubsko - Guben
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W celu poprawy dost^pnosci w ruchu transgranicznym przywrocono kursowanie porannego pociacju

do stacji Forst (Lausitz) w dni wolne od pracy, a rozklad jazdy w te dni dostosowany jest do lokalnych

podrozy turystycznych w kierunku Niemiec. Za przejazd pomi^dzy stacjami granicznymi Zasieki - Forst

(Lausitz) obowiazuje obecnie oferta specjalna ,,Bilet graniczny Polska - Niemcy". Oplata za przejazd

jednej osoby jest zryczaltowana i wynosi 10,00 zl - niezaleznie od odleglosci. Dzieci do ukohczenia 6 lat

w towarzystwie osoby doroslej podrozuja^ bezplatnie. Od powyzszych oplat nie stosuje si$ zadnych ulg,

przy czym do przystanku Zasieki po stronie polskiej obowiazuje taryfa regionalna ze wszystkimi ulgami.

Chociaz cena biletu jednorazowego na trasie Zagah - Forst (Lausitz) jest nizsza od szacowanego

kosztu przejazdu jednej osoby samochodem, przy zblizonym czasie podrozy pociajgiem, to przy

wi^kszej grupie osob oplacalnosc przejazdu samochodem wzrasta. Z tego wzglejdu taryfa lokalna

powinna ulec weryfikacji.

Gubin-Guben

Pociajgi osobowe na trasie Zielona Gora - Guben zawieszono w 2002 roku z przyczyn ekonomicznych.

Propozycja przywrocenia ruchu pasazerskiego pojawila sie_ w 2009 roku wramach planowanego

rozwoju poiapzeh transgranicznych z Niemcami. Wowczas we wspolpracy Wojewodztwa Lubuskiego

i Landu Brandenburgia przewidziano doprowadzenie do ponownego uruchomienia dwoch par pociqgow

na tej trasie w relacji bezposrednio przedluzonej do Cottbus. Wczesniej przeprowadzano analizy

w ramach wspolnego projektu VBB i Urzedu Marszalkowskiego Wojewodztwa Lubuskiego, w ktorych

uznano, ze w przypadku tej linii racjonalne bedzie uruchamianie polaczeh bezposrednich w relacji

transgranicznej Zielona Gora - Guben, a w miar§ mozliwosci wydluzenie po stronie niemieckiej relacji

pociajgow do stacji Cottbus.

Linia komunikacyjna Zielona Gora - Guben oprocz funkcji polaczenia transgranicznego moze pelnic

funkcj^ uzytecznosci publicznej dla lokalnych spolecznosci powiatu krosniehskiego. Majac na uwadze

zglaszany przez samorzady lokalne problem skomunikowania poszczegolnych miejscowosci tego

powiatu z Zielona^ Gora^ przeanalizowano istnieja^ce w 2014 polaczenia komunikacyjne reaiizowane

przez regularne kursy przewoznikow drogowych. W najiepszej sytuacji sa^ miejscowosci na terenie

powiatu zielonogorskiego, ktore skomunikowane sa^poprzez 21 bezposrednich pofaczeh autobusowych

do Zielonej Gory. Samo miasto Krosno Odrzahskie (ok.12 tys, mieszk.) posiada 32 bezposrednie

polaczenia autobusowe do Zielonej Gory, ktore sa_ uruchamiane z samego centrum miasta, natorniast

Gubin (ok. 17 tys. mieszk.) posiada 8 polaczeh autobusowych do Zielonej Gory rowniez z centrum

miasta. Lokalizacja dworcow autobusowych w obu miastach na tej trasie jest zdecydowanie

korzystniejsza od peryferyjnej lokalizacji stacji kolejowych. Aby skonstruowac ofert^ atrakcyjna^ dla

lokalnego pasazera nalezy jednak brae pod uwag§ glownie dojazdy do Zielonej Gory, dlatego oferta w

postaci tylko dwoch par pociacjow na dob§ moze nie stanowic atrakcyjnej alternatywy dla istniejacych

potaczeh autobusowych. Zanaliz wynika, ze problem z bezposrednia^ komunikacja^ do Zielonej Gory

moga^ miec miejscowosci Ciemnice (okolo 450 mieszkahcow), oraz Walowice (okolo 300 mieszkancow),

z ktorych autobusy kursujq_ tylko w dni nauki szkolnej. Zdecydowanie wiekszy potencjal maja^natomiast

polaczenia transgraniczne, gdyzz Guben rnoznajuzw 1:44h dojechac koleja^do Berlina.
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Rysunek 38 - Hose potaczeh kolejowych wojewodztwa lubuskiego w roku 2014
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Zrod/o: Rozkfady jazdy przewoznikow kolejowych
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Badania jakosciowe

Niezaleznie od informacji ilosciowych charakteryzujacych potoki podroznych na poszczegolnych liniach

kolejowych, przeanalizowano rowniez posiadane wyniki badah dotyczacych preferencji podroznych.

Dzi§ki zastosowaniu pogl§bionych wywiadow ankietowych, proces zbierania danych zostal znacznie

rozszerzony i wzbogacony o informacje na temat pelnego lahcucha podrozy oraz jakosci uslug.

Zgromadzone wyniki badah prowadzonych bezposrednio w terenie zweryfikowano zestawiajac je

z wynikami ankiety przeprowadzonej w roku 2013 poprzez formularze dost^pne na stronie internetowej

organizatora. W celu dotarcia do jak najwi?kszej ilosci respondentow informacja o prowadzacych

badaniach oglaszana byla w mediach regionalnych.

Badania relacji umozliwity okreslenie dokladnego zrodla i celu podrozy w sensie geograficznym

i funkcjonalnym oraz wszystkich sposobow i srodkow transportu wykorzystywanych w trakcie podrozy.

Natomiast badania opinii podroznych sluzyly ocenie jakosci funkcjonowania przewoznika. Uzyskane

wten sposob wyniki pomagaja^ nakreslic kierunki ewentualnych zmian, jakie w przysztosci nalezaioby

podjac w celu optymalizacji oferty przewozowej pod katem spoiecznych oczekiwah. Badanie jakosciowe

charakteryzuje si? swego rodzaju dwudzielnoscia, istoty uzyskanych informacji. Cz§sc pierwsza odnosi

si^ przede wszystkim do zagadnieh zwiazanych przestrzenna^ i czasowa, lokalizacja^ poczatku i kohca

calej podrozy wzgle^dem odcinka pokonywanego kolejq. Ustalono rowniez sposoby pokonywania tychze

odcinkow stycznych, np. od miejsca zamieszkania do najblizszej stacji i od stacji docelowej do celu

podrozy, jak i sposobow pozyskiwania informacji o ofercie przewozowej (rozkladzie jazdy, cenach

biletow, ulgach, znizkach i promocjach). Druga cz§sc badania okreslita preferencje podroznych

w zakresie cz^stotliwosci korzystania z uslug kolei oraz sposobow pozyskiwania informacji o ofercie

przewozowej (rozkladzie jazdy, cenach biletow, ulgach, znizkach i promocjach), a takze ocen$ zjawisk

i aspektow zwiazanych z podrozowaniem pociajgami - obslugi przez personel kolejowy, bezpieczehstwa

orazpunktualnosci.

Jednym z glownych parametrow skladajacych si^ na statystyczny obraz podroznych w wojewodztwie

lubuskim jest cz^stotliwosc korzystania z uslug transportu kolejowego. Struktura procentowa

uzyskanych odpowiedzi rozklada si? dosyc rownomiernie. Blisko 50% ogoiu podrozuje codziennie lub

kilka razy w tygodniu, przy czym najcz^sciej sa.to podroze w godzinach szczytow przewozowych.

Rysunek 39 - Deklarowana cz^stotliwosc podrozy

25,28%
23.94%

21,92%

11,41%
9,62%

5,82%

2,0<%

cocbiannie od2tio3tiriw oi 4 do 6 e'ni w razwt^podnki rainadjun raz w miesî cti rzaHziej nii raz
tygodniu ti'godnie

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie badati ankietowych
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Kilka razy wmiesiacu lub rzadziej, pociajgami podrozuje 51% respondentow, przy czym wiekszosc

z nich za eel swojej podrozy wskazuje rekreacj§ (rozrywk§, kultur$, czas wolny). Pasazerowie

zaliczajacy si§ do tej drugiej grupy najcz^sciej nabywaja^ bilety jednorazowe i korzystaja^ z uslug kolei

raczej w godzinach pozaszczytowych. Cz^stotliwosc podrozowania w ujeciu tygodniowym wykazuje

rownomierny rozklad z tendencja^ wzrostowa^ w okolicy weekendow. Wzmozone przejazdy w piajki

zwiazane sq_ gfownie z powrotami studentow dziennych do miejsc statego zamieszkania, natomiast

w niedziele i cz^sciowo w poniedzialki z ponownym przejazdem tych studentow do miejsc

tymczasowego zamieszkania w miescie akademickim.

Rysunek 40 - Rozklad przejazdbw w okreslone drii tygodnia
21%

16% 15%

pi^tek poniodzJalck nicdzicla sobota czvvartsk wtorek

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie badati ankietowych

Analizuja^c cele podrozy, rozumiane w kategoriach zaspokajania potrzeb zyciowych wymagajapych

opuszczenia domu - bez wzgl^du na kierunek takiego przemieszczania (np. do czy z pracy)

najliczniejsze grono stanowia^ dojezdzaja^cy do pracy i szkoly (razem okoto 60%). Generatorem

pozostalych potrzeb transportowych sq. jednostki administracji publicznej (urzedy), opieki medycznej

(szpitale), oraz obiekty zwiazane z czasem wolnym (,,rekreacja" - rozumiana szerzej, takze jako

rozrywka, kultura, turystyka). Jak si§ okazuje, poza stafymi uzytkownikami, liczna^ grupe wsrod

pasazerow kolei stanowia^klienci uslug zwia^zanych z roznymi formami sp^dzania czasu wolnego.

Rysunek 41 - Deklarowany eel podrozy
32%

27%

20% 20%

nauka praca inne fnp. zakupy, turysiyka
urzqd, lekarz)

Zrodfo: Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych
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Pasazer w trakcie swej jednostkowej podrozy pokonuje dodatkowo co najmniej dwa odcinki - od punktu

wyjscia do stacji oraz od stacji do punktu koncowego. Przebycie ich moze bye realizowane przy pomocy

roznych rodzajow transportu, w zaleznosci od ich dost^pnosci oraz odleglosci do pokonania. Sposrod

wszystkich odnotowanych sposobow przemieszczeh (poczatek - stacja, stacja - eel) pasazerowie kolei

docieraj^ do stacji giownie pieszo lub rowerem (blisko % wszystkich tego typu przemieszczeh).

Wnioskowac mozna na tej podstawie, iz wybor srodka transportu wynika w duzej mierze geograficznej

odleglosci przystanku od miejsca zamieszkania. Duzy udzial dojezdzajacych rowerem powinien znalezc

swoje odzwierciedlenie w rozwoju malej infrastruktury Park & Ride (wiat, boksow, stojakow)

umozliwiajacej podroznym przechowanie roweru na stacji w odpowiednich warunkach. Dojazdy

samochodem stanowia, 10% ogolu i dotycza, przede wszystkim wzajemnego dowozenia pasazerow

pomiedzy przystankiem, a miejscowosci^ oddalona, od linii kolejowej, a takze rozpocz^cia lub

kontynuacji podrozy mi§dzywojewodzkich. Laczenie podrozy pociqgiem z komunikacja, miejska^ (9%),

wyst^puje niemal wylacznie w Zielonej Gorze oraz Gorzowie Wlkp. Interesujaco w tych statystykach

prezentuje si? udzial kolejowych podrozy lapzonych (z przesiadkami), ktory wynosi 5%. W znacznym

przypadku przejazdy takie zwiazane sq. z dtugimi relacjami mi^dzywojewodzkimi. Znikomy udzial

podrozy laczonych pociqg - autobus wynika w duzej mierze z braku integracji taryfowej. Wyst^powanie

tego typu powiazah wynika z potrzeby kontynuacji lub rozpocz^cia kolejowej podrozy dalekobieznej

ze/do stacji z miejscowosci nieobslugiwanych przez kolej. W ruchu regionalnym transport drogowy

(autobusowy) i kolej sa^obecnie srodkami transportu alternatywnymi wobec siebie.

Rysunek 42 - Sposob dotarcia do miejsca rozpocz^cia przejazdu poci^giem

pieszo rower samochbd komunikaqa poci^g autobus
miejska

Zrad/o: Opracowanie wfasne na podstawie badan ankietowych
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Rentownosc linii komunikacyjnych wtransporcie kolejowym

Praktycznie wszystkie regionalne pasazerskie polaczenia kolejowe ocharakterze uzytecznosci

publicznej wymagaja^ obecnie wsparcia ze srodkow publicznych. Wysokie koszty dost^pu do

infrastruktury oraz koszty zwiazane z zapewnieniem bezpieczehstwa eksploatacji taboru kolejowego,

nie s^ pokrywane wpfywami z biletow, ktorych cena musi zawierac si§ w przedzialach akceptowalnych

spotecznie. W rezultacie, zaden przewoznik nie b^dzie si$ podejmowai tej dziatalnosci na wiasny

rachunek, gdyz narazi si§ na straty. W celu pokrycia tej straty, bilety musialby bye wielokrotnie drozsze,

co natomiast nie uzyskalo by akceptacji spolecznej i nie wygenerowalo odpowiedniego popytu.

Obecnie przewozy o charakterze komercyjnym realizowane sa^ w transporcie kolejowym wylacznie na

trasach mi^dzynarodowych i w pociajgach kategorii Inter City. Komercyjny charakter tych przewozow

odzwierciedlajajednak ceny biletow za przejazd. Dla porownania mozna podac przyktad ofert cenowych

roznych przewoznikow dla pociqgow osobowych i pospiesznych uzytecznosci publicznej oraz pociacjow

Expres Intercity uruchamianych na wlasne ryzyko przewoznika.

Tab. 19 - Porownanie cen biletow jednorazowych dla po^czeti uzytecznodci publicznej obj^tej dofinansowaniem
organizatora oraz potqczenia komercyjnego przy odlegtosci przewozu 140 km

Kategoria pociqgu Glowne zrodta finansowania
Cena biletu

jednorazowego

Regionalny

Przychody z biletow
Rekompensaty z budzetu samorz^du wojewodztwa
Rekompensaty z budzetu pahstwa wyrownuj^ce
utracone przychody za przejazdy ulgowe

23,60 zl

Pospieszny
Przychody z biletow
Rekompensaty z budzetu pahstwa w tym wyrownujace
utracone przychody za przejazdy ulgowe

40,00 zl

Express Intercity
Przychody z biletow
Rekompensaty z budzetu pahstwa wyrownujace
utracone przychody za przejazdy ulgowe

84,00 zl

Zrodfo: Cenniki ustug przewozowych

Na powyzszym zestawieniu widac roznice w cenach biletow dla roznych kategorii przy tej samej

odlegtosci przewozu. Przy zalozeniu takich samych kosztow dost^pu do infrastruktury oraz kosztow

personelu, istotne roznice w calkowitych kosztach uruchomienia pociajgu wyzszej kategorii dotycza^

rodzaju zastosowanego taboru oraz ilosci postojow na trasie. Zasadniczo pociacji wyzszych kategorii

zatrzymuja, si§ wyta^cznie na stacjach w wi^kszych miastach oraz stacjach w^zlowych umozliwiajacych

przesiadki w innych kierunkach. Tabor stosowany w pociaciach pospiesznych i ekspresowych to

z reguly klasyczne zestawienia lokomotyw z wagonami pasazerskirni, choc stopniowo odchodzi sie od

tego typu skladow na rzecz jednostek zespolonych.
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Koszty pofaczeh regionalnych sa, natomiast obnizane poprzez zastosowanie Izejszego taboru w postaci

dwu do czteroczlonowych zespolow trakcyjnych oraz lekkich autobusow szynowych. Stosowanie

takiego taboru umozliwia obnizenie kosztow eksploatacji oraz dostepu do infrastruktury zwiazanych

z masa^pojazdu, zaj§tosciajor6w stacyjnych oraz jazdami manewrowymi przy zmianie kierunku.

Pomimo obnizenia kosztow zwiazanych z udost̂ pnieniem trasy oraz samym przejazdern pociasu,

utrzymanie cen biletow na poziomie akceptowalnym spotecznie nie gwarantuje przewoznikowi wptywow

na tyie wysokich, zeby pokryfy te koszty. W obecnych warunkach rynkowych publiczny transport

zbiorowy o zasi^gu regionalnym moze bye wykonywany na zasadach komercyjnych wylacznie

w transporcie drogowym.

Uwzgl^dniajac jednakze preferencje organizatora, obejmujape kolejowe srodki transportu, nalezy ocenic

mozliwosci finansowania deficytu wynikajacego z uruchamiania przewozow kolejowych na liniach

komunikacyjnych o charakterze uzytecznosci publicznej. Zeby zbilansowac dziatalnosc przewoznika

pod wzgl^dem finansowym nalezy pokryc roznic^ pomi^dzy wplywami z biletow, a kosztami

uruchamiania tych przewozow. Jest to zadaniem organizatora zlecajacego te przewozy.

Rysunek 43 - stopieti pokrycia kosztow przychodami w latach 2007 - 2013 w przewozach regionalnych obj^tych
umowq o swiadczenie ustug publicznych na obszarze wojewodztwa lubuskiego

2007 2010 2011 2012 2013

Najwi^kszy spadek rentownosci zaobserwowano na przelomie lat 2008/2009, co zwiazane bylo

z przej^ciem finansowania deficytowych pola^czen mi^dzywojewodzkich realizowanych pociacjami

osobowymi, Wia^czenie do umowy o swiadczenie ustug publicznych rowniez pociajgow

mi^dzywojewodzkich, ktore finansowane byly do kohca 2008 roku z budzetu pahstwa, skutkowalo

zwi^kszeniem pracy eksploatacyjnej o ponad 122 tys. km wroku iwzrostem deficytu o 2,16 mln zl.

Wtym samym czasie przewoznik PKP Intercity, w ramach realizacji rzadowej strategii dla transportu

kolejowego, przejaj pola.czenia pospieszne mi^dzywojewodzkie, uruchamiane dotychczas przez

PKP Przewozy Regionalne. Przej^cie przewozow o wysokim pokryciu przychodami bez przej§cia

personelu realizujacego te przewozy, wplyn^lo negatywnie na wynik finansowy operatora. Od tego

czasu stwierdza si§ niekorzystny udzial kosztow stalych po stronie tego operatora w stosunku do ilosci

uruchamianych polaczeh. Staly rozklad kosztow przy spadku ilosci uruchamianych pociajgow wplywa na

wzrost sredniej stawki doplaty do pociacjokilometra, gdyz przestoje pojazdow i niewykorzystany w pelni

personel generuja^wylacznie koszty.
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Analiza dziatalnosci przewozowej na terenie wojewodztwa lubuskiego w okresie 2001 - 2013, pozwala

ocenic zaleznosci pomi§dzy wskaznikami rentownosci poszczegolnych poiaczeri realizowanych

transportem kolejowym, a przyczynami ich spadku lub wzrostu. Stwierdzono, ze na niska^ rentownosc

regionalnych polaczeri kolejowych wplywaja^obecnie:

• wysokie koszty uruchomienia pociajgu (dost§p do infrastruktury, energia, utrzymanie taboru),

• niskie przychody (ceny biletow na poziomie akceptowalnym spofecznie),

• uruchamianie polaczeii pomi§dzy miastami o wzgl^dnie niskim zaludnieniu (maly potencjal),

• ograniczona ilosc polaczeh (niekonkurencyjna oferta),

• brak realnej konkurencji rynkowej (od lat polaczenia realizuje wylacznie jeden podmiot),

• odwolywanie pociacjow z przyczyn technicznych (brak stabilnosci oferty),

• brak skutecznych dzialah market!ngowych (nastawienie operatora na dotacjej,

• zly stan infrastruktury, niezalezny od przewoznika (niskie pr^dkosci, zmiany rozkladu jazdy).

Z uwagi na relatywnie niskie ceny biletow, przychody sa^ w znacznej mierze uzaleznione od ilosci

przewozonych pasazerow. Zwi^kszenie cen teoretycznie moze wplynac na wzrost przychodow,

jednakze powinno si? to odbywac w sposob umiarkowany, gdyz zbyt duzy wzrost moze spowodowac

skutek odwrotny od zamierzonego. Ilosc przewozonych pasazerow na poszczegolnych liniach okreslono

na podstawie wynikow badan frekwencji, ktore omowiono w poprzednim rozdziale.

Rysunek 44 • Procentowy udziat ilosci podroznych na poszczegolnych liniach w roku 2012

25.00%

20,00% -

Analizy rentownosci polaczeh w uj^ciu calych linii komunikacyjnych wskazuja^ na korelacj^ tego

wskaznika z iloscia^ uruchamianych pociqgow w dobie oraz potencjatem obsiugiwanych miast

tworza^cych generatory ruchu. Najwyzsze pokrycie kosztow przychodami wykazuja^zatem polqczenia na
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liniach komunikacyjnych z iloscia, powyzej szesciu par pociajgow na dob§ np. Kostrzyn - Krzyz oraz te,

ktore sa^ realizowane pomi^dzy najwi^kszymi miastami i sasiednimi aglomeracjami np. w kierunku

Poznania. Potwierdza to rowniez fakt, ze przychody ze sprzedazy biletow sa, najwyzsze

w wojewodztwach posiadajacych duze aglomeracje miejskie badz bezposrednie powiazania z tymi

aglomeracjami. Wskaznik rentownosci rozumiany jako procent pokrycia kosztow przychodami

zobrazowano na ponizszym wykresie.

Rysunek 45 - Prognozowane pokrycie kosztow przychodami dla linii komunikacyjnych
w wojewodztwie lubuskim w rozktadzie jazdy 2013/2014

50.00%

45.00%

40,00%

35.00%

30,00%

25.00%

• rentoiwiosc

Zrod/o. Opracowanie wfasne na podstawie realizacji umow o swiadczenie ustug publicznych

Duzy udziat kosztow operatora w stosunku do przychodow uzyskiwanych z biletow powoduje, ze wg

prognoz na rok 2014 zadna linia nie przekroczy 50% wskaznika pokrycia kosztow przychodami.

Tak niska efektywnosc jest pokiosiem ograniczenia pracy eksploatacyjnej operatora wykonywanej na

zlecenie organizatora przewozow miedzywojewodzkich i mi^dzynarodowych, ktorych deficyt byi

pokrywany ze srodkow budzetu pahstwa. Pogorszenie wyniku finansowego w roku 2012 w stosunku

dolat poprzednich, zwiazane bylo zobj^ciem przez wojewodztwo organizacji pociaaow w strefie

transgranicznej, ktorych deficyt byl w chwili ich przej^cia znacznie wyzszy od przecie^nego

deficytu pociac|6w pozostalych.
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Choc kazda^ z linii nalezy rozpatrywac w uj§ciu indywidualnym, to nalezy miec na uwadze fakt, ze

w przypadku obstugi calej sieci przez tego samego operatora koszty stale jego dziaialnosci

przypisywane sa^do kazdego pociacju uruchamianego niezaleznie od trasy. W przypadku linii lokalnych,

na ktorych mozliwe jest organizowanie przewozow niezaleznie od calej sieci komunikacyjnej

wskazanym jest rozwazenie wyboru odr^bnego operatora lokalnego. Funkcjonujacy w ten sposob

przewoznik kolejowy powinien lepiej i efektywniej gospodarowac udost^pnionym taborem w porownaniu

do duzego przewoznika funkcjonujacego na duzym obszarze. Oszcz^dnosci malego operatora sa_

rowniez uzyskiwane dzi^ki znacznie skromniejszej administracji.

Analizujac rysunek nr 44 mozna zauwazyc wyrazny spadek rentownosci pojawiajacy si^ na liniach

z ograniczona^ oferta_ i po ktorych kursuje obecnie mniej niz 6 par pociajgow w dobie. Najnizsza_

rentownosc wykazuja_ linie z najmniejsza^ iloscia^ pola^czeh i niestabilna_ oferta^ na ktorych cz^sto

wprowadzano zast^pcza_ komunikacj§ autobusowa^. Pod tym wzgl^dem najgorzej wypadaja^ dwie linie

lokalne, na ktorych ilosc pola^czeh obejmuje wylacznie 2 pary pociqgow, gdzie kursy byly cz^stokroc

odwolywane przez operatora z przyczyn technicznych. W przypadku linii Zagah - Forst (Lausitz) brak

pewnosci przewozu na odcinku krajowym spowodowal spadek zaufania podroznych do tego rodzaju

transportu, ktorych w efekcie przejal lokalny przewoznik drogowy. Spadek ilosci podroznych

spowodowany cz^stymi odwolaniami kursow obrazuje ponizszy wykres.

Rysunek 46 • spadek ilosci podroznych na linii Zagah - Forst (Lausitz) na tie niestabilnosci poiaczeh

I lic^ba ociwokiri

Isrednia kuvartalna liczba

•liczba odwokih poci<9p,6vi/- trend

•sredrtui kwai'Laina iiczba

vu cobie

w cobie - trend

Zradfo: Opracowanie wtasne na podstawie rea/izacji utrtow o swiadczenie uslug publicznych

W przypadku linii Zielona Gora - Zary bezposredni wplyw na spadek rentownosci miala, oprocz
ograniczenia liczby polaczeii, duza konkurencja komunikacji autobusowej prowadzona w tej samej
relacji przez przewoznikow drogowych. W tym przypadku udzial w rynku zostal w pewnym okresie
zmarginalizowany do roli lokalnych przejazdow z miejscowosci nie posiadajacych rozwini^tej
komunikacji drogowej. W duzej mierze wptyneja na to sztywna taryfa stosowana przez przewoznika
kolejowego bez uwzgl^dnienia lokalnego otoczenia rynkowego. Dopiero dzialania organizatora
doprowadzily do wprowadzenia lokalnych promocji cenowych, ktore wplynejy nazauwazalny wzrost
frekwencji w pociqgach. Obnizenie ceny biletow do poziomu stosowanego przez przewoznikow
drogowych, przy takim samym czasie przejazdu, umozliwia pozyskanie wi^kszej ilosci pasazerow,
co w ostatecznym rozrachunku stanowi rekompensat^ mniejszego wplywu jednostkowego.
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Rentownosc polaczenia do Frankfurtu (Oder) obnizaja^ koszty eksploatacji taboru. Do roku 2011 byly to
wysokie koszty eksploatacji lokomotywy spalinowej na odcinku transgranicznym i najmu lokomotywy
elektrycznej na pozostatym odcinku. Po zastapieniu tego taboru pojazdem spalinowym niemieckiego
przewoznika powstaty koszty dzierzawy. Nalezy zalozyc, ze rentownosc tego polaczenia wzrosnie
po wprowadzeniu do obslugi pojazdu dopuszczonego do wjazdu na siec niemiecka^ stanowiacego
wlasnosc organizatora i udost§pnionego nieodplatnie operatorowi.

W przypadku utrzymywania modelu obslugi linii komunikacyjnych przez jednego operatora, ktory
uruchamia ograniczona^ ilosc pocia^ow na danej linii, nalezy zwrocic uwag§ na udzial kosztow stalych
tej dzialalnosci. Dochodzic moze do sytuacji, w ktorej dost^pny tabor i zasoby kadrowe operatora nie
wykonuja, pelnego zakresu pracy, mozliwej do wykonania. W rezultacie organizator finansuje
dzialalnosc operatora, ktora jest malo efektywna, a tabor ma niekorzystne przestoje.

Niezaleznie od potokow pasazerskich oraz wynikow ankiet przeprowadzanych wsrod spoteczehstwa,
dodatkowe badania struktury biletowej dostarczaja^organizatorowi przewozow szczegotowej wiedzy na
temat pasazerow korzystajacych z kolei na obszarze wojewodztwa lubuskiego. Uzyskane wyniki
pochodza^ z prob statystycznych stanowiacych istotny odsetek podroznych, ktorzy la^cznie skorzystali
zdanego pola^czenia, choc w przypadku kursow o nizszej frekwencji udaje si^ przebadac wszystkich
pasazerow danego pociajgu37. Wiarygodnosc statystyczna prob jest zatem bardzo wysoka. Poza
struktury ulg dokonane zostaty takze wyliczenia zawierajace srednia^ wartosc przychodu z jednego
pasazera dla danego pofaczenia. Zebrane informacje na temat zroznicowania struktury biletowej
w zaleznosci od relacji pocia^u, dnia kursowania, godziny kursowania (pory dnia) mozna analizowac na
wiele sposobow w zaleznosci od celu ich wykorzystania. Na ich podstawie mozna zaobserwowac
widoczne prawidlowosci w zakresie czasowego i przestrzennego zroznicowania uzytkownikow kolei.
Analiza dostarcza bardzo istotnej informacji o rodzaju potoku podroznych wyst^pujacego przy danym
potaczeniu, tzn. czy ma on charakter staly (bilety okresowe), czy fakultatywny (bilety jednorazowe).

Analizujac sytuacj§ w wojewodztwie lubuskim, mozna dostrzec nast^puja^ce prawidtowosci:

• Najwyzszy udzial biletow okresowych obserwowany jest od poniedzia(ku do piajku w poia^czeniach
sluzacych za dojazdy do pracy i szkolne - tj. w godz. porannych (5°° - 8°°), popoludniowych (13°° -
1530) oraz wieczornych (ok. 19°°). W weekendy oraz swi^ta udzial podroznych zbiletami
okresowymi jest relatywnie mniejszy;

• Podroze fakultatywne (w uje^ciu strukturalnym) znacznie cze_sciej realizowane sa^ w godzinach
porannych i przedpoludniowych (9°° - 11°°), jak rowniez popoludniu, tj. w godz. 1530- 18°°.
Wi^kszosc podrozy realizowanych w soboty, niedziele i swieja to rowniez przejazdy fakultatywne

Rozpatrujac struktury biletowa^pod wzgl^dem rentownosci danego polaczenia mozna postawic tez?, ze
polaczenia mi^dzyszczytowe, gdzie dominuja^ podrozni z biletami jednorazowymi, moga^ wygenerowac
rownie wysoki wplyw jednostkowy z pasazera, jak polaczenia uruchamiane w szczycie przewozowym,
W takiej sytuacji rentownosc obu polaczen w wielu przypadkach bywa zblizona, badz nawet wyzsza
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od polaczeh szkolno-pracowniczych (mimo roznicy w ilosci podroznych). Wniosek ten wysunie.to na

podstawie wynikow uzyskanych z niezaleznych od przewoznika obliczeii usrednionego wplywu

jednostkowego od pasazera dla poszczegolnych polaczeh37. Uruchamianie polaczeh

miedzyszczytowych jest zatem uzasadnione, zarowno z punktu widzenia ekonomicznego, jak

i spolecznego, gdyz przyczyniaja, si§ one w istotny sposob do poprawy oferty przewozowej pomie_dzy

obszarami peryferyjnymi a roznego rodzaju osrodkami administracyjno-uslugowymi.

Poza okresleniem udzialu biletow miesi^cznych, dodatkowa analiza struktury ulg pozwala na ustalenie

grupy podroznych korzystajacych z danego polaczenia. Uzyskana w ten sposob informacja jest istotna

dla wlasciwego konstruowania oferty przewozowej, Najwi^ksze przewozy z udzialem mlodziezy szkolnej

to kursy, ktore docieraja^do celu podrozy (miejscowosci ze szkola^, uczelniaj przed godziny 8°°, a takze

w godzinach po zakohczeniu lekcji wszkotach od 1230 do 1530. W przypadku mlodziezy akademickiej

przedziaiy czasowe nie sajuz tak jasno okreslone. Zajecia na uczelni moga^ zaczynac si§ w okolicach

10°°, 12°°, 14°°, a w przypadku studiow wieczorowych nawet ok. 16°°. Pora zakonczenia zaje_c jest

wzasadzie przesuniete w okolice 16°°, 18°° co uwidacznia si$ w stosunkowo duzym udziale ulgi

studenckiej w tychze godzinach. Wzmozony ruch uczniow i studentow koleja^obserwowany jest rowniez

w pia^tkowe popotudnia na polaczeniach z wi^kszych osrodkow, a takze w niedzielne popoludnia

i wieczory. Jest to zwia^zane z charakterystyczna^ weekendowa^ cyklicznoscia^ podrozy osob zamieszku-

ja^cych stancje, akademiki i internaty w miastach, gdzie znajduje si§ ich uczelnia, czy szkola.

Przeprowadzone analizy pozwalaja, jednoznacznie stwierdzic, ze iinie na kt6rych oferta ograniczona
zostata do minimum (2-4 pary pociqgow) nie sa, w stanie w petni zrealizowac potrzeb przewozowych
wynikajacych ze slruktury przewozbw. Rozklad jazdy na takich liniach umozfiwia jedynie dojazd do
pracy na godzine. 7°°, iub szkoly na godziny 8°°. Uruchamianie pocia^u powrotnego po o^miu godzinach
roboczych tub lekcyjnych, teoretycznie powinno zapewniac stata, grupe. podrdznych, jednak w pewnych
relaciach moze bye to gmpa zbyt waska, aby zapewnic odpowiednie wptywy z bilet6w.

Choc uruchamianie pociacjow w porannym szczycie przewozowym, powinno gwarantowac odpowiednie

oblozenie, to analiza struktury zatrudnienia na terenie wojewodztwa lubuskiego wskazuje, ze

ograniczanie tej oferty wylacznie do umozliwienia dojazdu na godziny pomiedzy 7°° - 8°° jest

niewystarczaja^ce. Brak mozliwosci dojazdu osob zatrudnionych w sektorze uslug, ktorzy zaczynaja^

prac^ zarowno o wczesnych godzinach porannych jak rowniez 9°°, 10°° oraz 13°° eliminuje ta^grup^

podroznych moga^cych korzystac z oferty kolei. Analiza typowego rozkladu zaj^c w szkole wyzszej,

obejmuja^ca pelna, rozpi^tosc wykladow i cwiczeh na przestrzeni dnia oraz rozkladu zaj^c w szkolach

srednich, w ktorych lekcje i zaje_cia dodatkowe koncza^si^ po 16°°, czy nawet 18°° wskazuje na istotne

braki w ofercie przewozowej transportu kolejowego na liniach z ograniczonajloscia^ polaczeh. Ponadto

znaczaca ilosc podrozy fakultatywnych, ktore sa^ odbywane czesto w innych porach niz typowe godziny

szczytu uzasadnia dostosowanie oferty do roznych potrzeb oraz uporzadkowanie i rownomierne

rozfozenie rozkladu jazdy w dobie.
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Siec komunikacyjna, na ktorej planowane jest wykonywanie przewozow

uzytecznosci publicznej

Siec komunikacyjna okreslona w Planie transportowym, na ktorej bejd^ realizowane przewozy

uzytecznosci publicznej, bedzie obslugiwana przez operatora na podstawie umowy o swiadczenie tych

uslug. Okreslona siec ze wskazaniem potencjalnych miejsc tworzenia zintegrowanych w^ziow

przesiadkowych, stanowi punkt odniesienia dla planowania przez pozostalych organizatorow polapzeh

dla innych gal§zi transportu publicznego. Nie wyklucza si§ przy tym mozliwosci organizowania przez

samorzady nizszego szczebia rowniez poiaczen w transporcie kolejowym o zasi^gu stricte lokalnym

z wykorzystaniem lekkiego taboru szynowego przez malego operatora o ograniczonych

kosztach administracyjnych.

Linia komunikacyjna rozumiana jako poiapzenie komunikacyjne na sieci drag publicznych, albo liniach

kolejowych wraz z oznaczonymi miejscami do wsiadania i wysiadania pasazerow, po ktorych odbywa

si§ publiczny transport zbiorowy, stanowi podstawe_ do zdefiniowania catej sieci komunikacyjnej

objetej Planem transportowym. W odroznieniu od juz ustalonej fizycznej lokalizacji linii koiejowych,

okreslenie linii komunikacyjnej ma znaczenie wylacznie organizacyjne. Siec komunikacyjna, tworza^

odcinki fizycznych linii umozliwiajace organizowanie publicznego transportu zbiorowego bezposrednimi

kursami. Z uwagi na potrzeb§ uruchamiania pociajgow, ktorych przejazd odbywa si? odcinkami linii

kolejowych wspolnych dla wielu roznych relacji, uznano za wtasciwe okreslanie linii komunikacyjnej

obejmujacych rowniez krotsze relacje wewn^trzne.

Transport kolejowy w przeciwiehstwie do transportu drogowego, charakteryzuje si$ ograniczona^

elastycznoscia^ zwiazana^ z uwarunkowaniami infrastruktury. Scisle okreslone punkty obslugi taboru

uniemozliwiaja, uruchamianie pocia^ow z dowolnego miejsca na sieci bez powiazania z tymi punktami.

Nieuwzglednianie tego aspektu w planowaniu przewozow, prowadzi do organizacji pustych przebiegow

taboru generujacych wylacznie koszty eksploatacyjne. Cz^stokroc trudno jest zatem zdefiniowac

konkretnajini§ komunikacyjna^ po ktorej pociacji b^da, kursowaly wyia^cznie wahadlowo od punktu A do

punktu B. Korzystniejszym wariantem dla organizatora wojewodzkich przewozow jest zatem okreslenie

calej sieci, na ktorej planowane jest organizowanie transportu publicznego w roznych relacjach.

Wyszczegolnione w ramach linii komunikacyjnych kierunki polaczeh i relacje obslugiwane przez pocia^i

pasazerskie uruchamiane na zapotrzebowanie zgtaszane przez organizatora powinny miec charakter

elastyczny. Rozszerzanie lub ograniczanie okreslonego zakresu polaczeh jest zatem rnozliwe, jednak

powinno wynikac z analizy zapotrzebowania na okreslone kategorie przewozow. Przede wszystkim

warunkowane jest to dost^pnoscia^ srodkow finansowych, a takze zakresem realizowanych prac

inwestycyjnych i remontowo-utrzymaniowych w infrastrukturze. Dopuszczonej w ramach Planu

transportowego elastycznosci nie nalezy jednak wia^zac z ograniczaniem ilosci polaczeh

komunikacyjnych, gdyz oferta przewozowa dla spoleczehstwa powinna bye stabilna.
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Podzial linii komunikacyjnych wtransporcie kolejowym

Okreslony uklad istniejacej sieci infrastruktury kolejowej, determinuje obecny ksztalt powiazah

komunikacyjnych, przy czym zdefiniowane w Planie transportowym linie komunikacyjne moga^skladac

si§ z odcinkow jednej linii lub kilku linii kolejowych. W celu ustalenia ukladu linii, na ktorych zakiada si§

wykonywanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, okreslono wojewodzkie linie

komunikacyjne, po ktorych b^dajealizowane rowniez przewozy w strefie transgranicznej.

Wojewodzkie linie komunikacyjne, na ktorych organizowane b§da, przewozy zasadniczo

niewykraczajace poza granice wojewodztwa lubuskiego, jednakze uwzgl^dniajace przewoz do

najblizszej stacji w wojewodztwie sasiednim, umozliwiajacy przesiadki w celu odbycia dalszej podrazy

lub techniczne odwrocenie biegu pociacju, oraz przewoz powrotny.

W ramach wojewodzkich linii komunikacyjnych planuje sie_ rowniez realizowac polaczenia pomi^dzy

sa.siednimi wojewodztwami. Choc wedle ustawy PTZ organizatorem w zakresie mi^dzywojewodzkich

przewozow pasazerskich jest wojewodztwo wlasciwe ze wzgl^du na najdluzszy odcinek planowanego

przebiegu linii komunikacyjnej, w uzgodnieniu z wojewodztwami wlasciwymi ze wzgl^du na jej przebieg,

to przepis ten nie dotyczy kolejowych przewozow pasazerskich. W zakresie przewozow o charakterze

uzytecznosci publicznej wlasciwosc do organizowania takiego przewozu kolejowego zastrzezona jest

dla ministra wlasciwego do spraw transports Tym nie mniej, dla przewozow o charakterze uzytecznosci

publicznej, ktorych organizacja (w tym finansowanie) wykracza poza obszar jednego wojewodztwa,

niezb^dna jest scisla wspolpraca wojewodztw, przez ktorych obszar b^dzie przebiegac potaczenie

komunikacyjne. Forma publicznoprawna takiej wspotpracy okreslona jest w ustawie o samorzadzie

wojewodztwa i jest to porozumienie mi§dzy wojewodztwami. Zatem w przypadku zorganizowania ww.

przewozu o charakterze uzytecznosci publicznej, b^dzie to nadal przewoz wojewodzki, ktory b^dzie

realizowany na obszarze wi^cej niz jednego wojewodztwa (tj. mi^dzy wojewodztwami). Organizacja

przewozow pasazerskich z przekroczeniem granicy wojewodztwa, poza najblizsza^ stacje

w wojewodztwie sasiednim odbywac si$ b^dzie zatem na podstawie porozumienia organizatorow.

Linie komunikacyjne w strefie transgranicznej, na ktorych organizowane b§dc[ przewozy

pasazerskie z przekroczeniem granicy Rzeczypospolitej Polskiej na terytorium Niemiec, Choc przewozy

pasazerskie realizowane w strefie transgranicznej maja, charakter przewozow mi^dzynarodowych, to

ustawa PTZ rozroznia podzial tych przewozow ze wzgl^du na ich wlasciwego organizatora.

Rozgraniczenie tych kompetencji dotyczy obszaru, na ktorym odbywac si§ b§dzie przewoz, a posrednio

grupy docelowej pasazerow, dla ktorych dane potaczenia sa, organizowane. W przypadku polaczeh

mi^dzynarodowych, nieograniczonych obszarem strefy transgranicznej, organizatorem jest minister

wlasciwy do spraw transports Takie przewozy z zalozenia maja, sluzyc zaspokajaniu potrzeb

ogolnokrajowych, a nie tylko mieszkahcow okreslonej jednostki samorzadu terytorialnego. Natomiast

pdqczenia organizowane w strefie transgranicznej, maj^ na celu zaspokajanie giownie potrzeb

lokalnych spolecznosci, choc de facto poprzez skomunikowania dost^pne sa. w rownym stopniu dla

obywateli calego kraju.
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Rysunek 47 - Klasyfikacja tinii komunikacyjnych

Shala
O 2 * 6 8 lOhm
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