Popularno$¢ potaczenia kolejowego, w stosunku do regularnych kurséw autobusowych, wynikata wprost
z krotkiego czasu przejazdu oraz korzystniejszej ceny za bilet. Proby jakiejkolwiek modyfikacji rozktadu
jazdy powodowaly stanowcze protesty miodziezy dojezdzajacej do szkot w Zarach i Zaganiu.
Sredniodobowy potok pasazerski na odcinku Forst (Lausitz) — Zary wynosit w roku 2002 w obu
kierunkach ponad 200 oséb.

Wobec zmniejszenia $rodkow, jakie co roku przeznaczane byly przez ministra wtasciwego do spraw
transportu na finansowanie potaczen przygranicznych, lokalne pociagi do stacji Forst (Lausitz)
wytypowane zostaly przez przewoznika do likwidacji w pierwszej kolejnosci. Samorzad Wojewodztwa
Lubuskiego, cho¢ formalnie nie byt organizatorem tego pofaczenia, w celu utrzymania ciggtosci
przewozow przeznaczy! jeden z pierwszych czterech zakupionych autobuséw szynowych do obstugi
zagrozonych likwidacjg pociggéw. Polaczenie, oprocz dostepu do sieci niemieckiej, petnito po polskiej
stronie funkcje uzytecznosci publicznej. Cho¢ poczatkowo problemem byt wjazd nowego taboru na tory
niemieckie, to po wykonaniu wielu prob i testow Federalny Urzad Kolejowy (EBA) warunkowo dopuscit
jeden pojazd do wjazdu na stacjg graniczng,

Zestawienie wynikow badan frekwencji wykonanych w 2006 roku wykazuje, ze z porannego pociagu
do Zar korzystalo w dni nauki szkolnej $rednio ponad 80 pasazeréw, natomiast w okresie wakacji
o polowe mniej. Pocigg powrotny przewozit nieco mniej, bo $rednio okoto 60 pasazerow, co nalezy
tumaczy¢ wczesniejszymi  powrotami ze szkot innymi $rodkami transportu. Odjazd pociagu przed
godzing 16 byt zbyt pdzny dla uczniow konczacych lekcje po 13 lub 14. Réwniez na tym pociagu
frekwencja spadata o polowe w okresie wakacji. Zdecydowanie niskie oblozenie mialy pozostate
pociagi, ktorych uruchamianie jest konieczne w celu zamknigcia obiegu taboru. W rozktadzie jazdy
2008/2009 wprowadzono catkiem nowe potaczenie relacji Zagan — Cottbus, ktore stanowito
wykorzystanie lokomotywy spalinowej jadacej codziennie luzem w celu podjecia pociggu Inter City
relacji Hamburg — Krakow. Jedyny miedzynarodowy pociag kategorii Inter City przesunigto na ta lini¢ juz
w 2002 roku z powodu pogarszajacego sie stanu dotychczasowej trasy wiodacej przez Zielong Gore.

W kolejnych latach podejmowano proby przywrocenia wiekszej ilosci potaczen i w porozumieniu
z wojewodztwem dolnoslgskim wydtuzenia czesci relacji do Legnicy. W ten sposéb lokalne potgczenie
przygraniczne miato szanse rozwing¢ sie jako miedzynarodowe i potgczy¢ dwa wojewodztwa
z Brandenburgig. Wobec braku zgody ministra wiasciwego ds. transportu na dofinansowanie nowych
polaczen, a co wiecej, ostateczng rezygnacjg z dofinansowania istniejacych jeszcze dwoéch par
pociggéw, ponowie pojawito sie zagrozenie ich catkowitej likwidacji. Dofinansowanie pociggow
przygranicznych z budzetu parnstwa zakonczyto sie pod koniec 2011 roku. Od tego momentu dwie pary
pociagow relacji Zagan — Forst (Lausitz) organizowane sg przez Marszatka Wojewodztwa jako pociagi
wojewddzkie kursujace w strefie transgranicznej.

Do analizy aktualnej sytuacji przyjeto odcinek od stacji weztowej w Zarach, natomiast pozostaty odcinek
Zary — Zagan zostat ujety w ramach analizy odcinka Zary - Legnica. Jak juz wspomniano, polgczenia
kolejowe w obecnej formie stuzg prawie wytacznie dojazdom do szkét i zaktadow pracy w Zarach
i Zaganiu oraz popotudniowym powrotom ze szkét. Badania frekwencji prowadzone regularnie w okresie
2006 — 2010 wykazujg stata popularno$é porannego pociggu do Zagania, przy czym dominuje udziat
pasazeréow w ruchu krajowym od stacji Tuplice. Spadek frekwencji w popotudniowym pociggu
zanotowano dopiero po przesunigciu jego godziny odjazdu na pozniejszg pore, co stanowito realizacjg
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lokalnych postulatow dotyczacych skomunikowania z pociggiem jadacymi z Legnicy. Cho¢ komunikacje
na trasie Zary — Tuplice zapewnialo dwoch przewoznikow drogowych, mieszkancy nadal chetnie]
wybierali pociag ze wzgledu na korzystniejszg taryfe i czas przejazdu. Z tego wzgledu przywrécono
utrwalone przez lata godziny kursowania, a proby zroznicowania oferty dla réznych grup podréznych
przy uruchamianiu jedynie dwoch par pociggow okazaty sie niemozliwe do realizacji.

Drastyczny spadek frekwencji zanotowany w przeciagu lat 2011 — 2012 spowodowany zostat czestymi
odwotaniami kursow przez operatora. Po definitywnym wycofaniu z eksploataciji sktadow wagonowych,
ktore jeszcze w pierwszym kwartale 2010 roku wykorzystywano na tej trasie, do obstugi skierowano
wytacznie autobus szynowy. Wykorzystanie do obstugi tej trasy tylko jednego pojazdu, bez zapewnienia
rezerwy zwiekszyto ryzyko odwolywania kursow z przyczyn wytgcznie technicznych. Wprowadzanie
w takich sytuacjach zastepczej komunikacji autobusowej uniemoZzliwiato dotrzymanie planowego
rozktadu jazdy. Pomimo naliczania kar umownych operatorowi, zdarzaty si¢ przypadki odwotywania
pociggu bez wprowadzania przewozu zastepczego, szczegolnie na kursie wczesno-porannym, kiedy
dostepnos$c pojazdow lokalnych przewoznikéw drogowych jest ograniczona. Brak pewnosci przewozu
oraz wprowadzenie konkurencyjnych kurséw przez przewoznika drogowego spowodowaty stopniowg
rezygnacje wiekszosci mieszkarncow korzystajacych dotad z transportu kolejowego. Sposrod osob nadal
korzystajacych kolei najwigksza liczbe podroznych odprawia sie nadal ze stacji Zary i Tuplice (okoto
35%) oraz Tuplice Debinka (11%).

Rysunek 34 - Sumaryczny potok podréznych na odcinku Zary - Forst (Lausitz) w roku 2012
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie badan frekwencji w pociggach regionalnych

Najczesciej wybierane relacje w obu kierunkach w roku 2012 obejmowaty przejazdy w ilosci 5,3 tys.
na trasie Tuplice — Zary z czego 66,3% na podstawie biletow miesigcznych. Pomimo spadku ilosci
pasazeréw spowodowanego brakiem pewnosci przewozu, kolej ma na tej trasie nadal istotng przewage
pod wzgledem czasu przejazdu. Pociag pokonuje odcinek Tuplice - Zary w 21 minut podczas gdy
autobus potrzebuje na to co najmniej 45 minut. Odzyskanie pasazera wymagac bedzie poprawy
regularnosci kursowania oraz przeprowadzenia dziatan promocyjnych.
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Zary - Zagan — Matomice - Legnica

Poludniowa czes¢ wojewddztwa lubuskiego bezposrednio graniczaca z wojewddztwem dolnoslaskim
charakteryzuje sie rozbudowang siecia linii kolejowych o znaczeniu lokalnym i regionalnym. Wiekszos¢
z tych linii skupiona jest na stacji wezlowej w Zaganiu, ktora jest weziem siedmiokierunkowym.
W roku 2014 wyjazd ze stacji Zagan mozliwy byt wylgcznie w kierunku Zar, Jankowy Zaganskiej,
Glogowa i Legnicy, przy czym ruch pociagdw pasazerskich prowadzono tylko w kierunku Zar i Legnicy.
Regres lokalnych potgczen kolejowych zapoczatkowany w latach 90. doprowadzit do stanu, w ktérym
Zagan stat sie jedynie stacjq posrednig dla pociagow relacji Zary — Legnica. Podejmowane przez
Wojewddztwo Lubuskie inicjatywy reaktywacji przewozow od Zagania w kierunku Glogowa zostaly
zawieszone z powodu bardzo niskich predkosci obowigzujgcych na tym odcinku.

Oferta potaczen regionalnych w kierunku Legnicy obejmowata w latach 1995 — 2005 maksymalnie
4 pary pociagdw, z ktorych tylko dwa kursowaly bezposrednio z Zar. Jednym z nich byt pociag relacii
Zary — Wroclaw cieszacy sie duzg popularnoscig wsrod studentoéw wroctawskich i legnickich uczelni.
Przez szereg lat byt to jednak pociag pospieszny. Cze$¢ pociagow osobowych konczyla bieg
w Zaganiu, co nie bylo dobrym rozwigzaniem, zwazywszy na potrzeby komunikacyjne sasiedniego
miasta Zary o wigkszej liczbie ludnosci. Cho¢ infrastruktura zaganskiej stacji jest wielokrotnie bardziej
rozbudowana i nowocze$niejsza od istniejacej w Zarach, to jednak usytuowanie Zarskiego dworca jest
zdecydowanie atrakcyjniejsze dla podroznych. Dworzec w Zaganiu lezy na samym skraju miasta, wrecz
na jego peryferiach, natomiast Zary posiadajg dworzec w samym centrum. Dodatkowym atutem
zarskiego dworca kolejowego jest bliskie sgsiedztwo dworca autobusowego, co zostato uwzglednione
w Planie krajowym jako potencjalne miejsce do utworzenia zintegrowanego wezta przesiadkowego.
O mozliwym potencjale przewozowym miasta Zary $wiadczy liczba ludnosci — ok. 39,3 tys. 0séb to jest
0 12,6 tys. wiecej niz w Zaganiu. Dworzec w Zaganiu wymaga powigzania z komunikacjg miejska.

Rozwdj oferty przewozowej byt ograniczany kosztami eksploatacji taboru, gdyz wszystkie pociggi
zestawiano z lokomotyw spalinowych i wagonéw, dla ktorych zaplecze techniczne znajduje sie
w Zaganiu. W przypadku uruchamiania pociggu od stacji Zary konieczne bylo zatem codzienne
podsyfanie proznego sktadu, co generowato dodatkowe koszty. Przyktadowo, sktad pociagu Zary —
Wroctaw, uruchamianego ze stacji poczatkowej po godzinie 5 rano, musiat odpowiednio wcze$niej
przyjecha¢ z Zagania. Takie przyjazdy generowaty wytgcznie koszty, bo chetnych na przejazdy kolejg
pomiedzy sgsiednimi miastami nie byto zbyt wielu. Dopiero w miare sukcesywnych dostaw nowego
lekkiego taboru zamawianego przez wojewodztwo lubuskie, mozliwe byto wdrazanie nowych rozwigzan
organizacyjnych, ktore przyniosty istotne oszczednosci. Cho¢ zaplecze techniczne dla nowych
pojazdéw pozostalo w Zaganiu, to zamiana tradycyjnych sktadéw wagonowych na lekkie spalinowe
zespoly trakcyjne pozwolita obnizy¢ koszty eksploatacyjne. Ograniczenie kosztow byto na tyle istotne,
ze uzyskane w ten sposob oszczednosci umozliwity w roku 2009 wprowadzanie dodatkowych potgczen
relacji Zary — Legnica — Zary, ktorych taczna ilos¢ wzrosta wéwczas do 5 par. Z uwagi na zwigkszony
potok pasazerski na dolnoslgskim odcinku i konieczno$¢ obstugi innych tras na terenie wojewodztwa
lubuskiego nie zdecydowano sie woéwczas na wydtuzenie kursu bezposrednio do Wroctawia.
Rekompensatg byt wzrost ilosci skomunikowan w Legnicy z zapewnieniem dogodnej przesiadki
przy jednym peronie.
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Zdecydowang poprawe oferty zaplanowano w ramach rozktadu jazdy 2010/2011, gdzie przewidziano
kursowanie o$miu par pociggéw, w tym dwie pary w relacji bezposredniej Legnica — Forst (Lausiz).
Wobec braku dofinansowania ze strony ministra wtasciwego ds. transportu dla pociggdw w relacji
miedzynarodowej, oferte w krotkim czasie ograniczono pozostawiajgc 6 par pociggow. Istotng zmiang
byta rowniez obstuga czesci pociggéw przez nowego przewoznika — Koleje Dolno$lgskie SA. Z uwagi
na fakt, ze czes¢ linii kolejowej znajduje sie na terenie wojewodztwa dolno$lgskiego nalezato
wprowadzi¢ kompromisowe rozwigzania uwzgledniajace obstuge potokow pasazerskich zaréwno
w kierunku Zar jak i Legnicy. Uzgodniono zatem podziat pracy eksploatacyjnej pomiedzy podmiotem
wewnetrznym wojewddztwa dolnoslaskiego, a dotychczasowym operatorem na tej trasie czyli spotkg
Przewozy Regionalne. Ta forma wspotpracy jest kontynuowana przez kolejne edycje rozktadu jazdy.

Rysunek 35 - Sumaryczny potok podréznych na odcinku Zary — Legnica w roku 2012
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Zrédfo: Opracowanie wlasne na podstawie badan frekwencji w pociggach regionalnych

Analiza potokow pasazerskich wskazuje na cigzenie przewozow w kierunku Legnicy, co jest zrozumiate
wobec wielko$ci tego niegdys wojewodzkiego miasta. Legnica liczy ok. 102, 7 tys. mieszkancow i jest
trzecim, co do wielkosci (po Wroctawiu i Watbrzychu) miastem w wojewddztwie dolnoslaskim. Ponadto
jest regionalnym osrodkiem akademickim, w ktorym znajduje sie 7 uczelni wyzszych. Tym niemniej
liczba os6b wsiadajgcych do pociggébw na tej trasie w samej Legnicy jest porownywalna do
tacznej liczby osob wsiadajacych w Zarach i Zaganiu. Poza malymi miejscowos$ciami, ktérych wiekszosé
znajduje sie na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego, zauwazalny udziat w ilosci podréznych na terenie
wojewddztwa lubuskiego generuje miasto Matomice (ok. 3,6 tys. mieszk.) oraz wie$ Leszno Gorne (ok.
1,6 tys. mieszk.), ktdra nie jest typowg wsig rolniczg, o czym moze $wiadczy¢ historia tej miejscowosci
nierozerwalnie zwigzana z hutnictwem oraz miejscowg garbarmnia.

Informacje na temat sprzedazy biletow jednoznacznie wskazujg na istotne znaczenie tej trasy
w przejazdach do Wroctawia, co uzasadnia dgzenie do wydtuzania relacji bezposrednich poza Legnice.
Takie relacje wprowadzajg stopniowo Koleje Dolnoslaskie SA, dzieki czemu wzrost podréznych byt na
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tyle duzy, ze uzasadniat zastosowanie w szczytowych okresach podwojnych zestawow dwuczionowych.
Po wprowadzeniu relacji bezposrednich Zary — Wroctaw — Zary czes¢ kursow drogowych przewoznikow
komercyjnych zostata wycofana. Na poczatku roku 2014 przewoznik drogowy uruchamiat jeszcze trzy
komercyjne kursy relacji Zary — Wroctaw. Terminy ich kursowania zostaty dostosowane do wzmozonych
potokow studenckich wystepujacych w skrajne dni tygodnia.

Tab. 15 - Najczesciej obstugiwane relacje w kierunku tam i z powrotem
na odcinku Zary - Legnica w roku 2012

F : udziat w przejazdach
relacja p as;z; rsOW'e na podstawie biletow
' okresowych

Zary - Wroclaw Gt. 41,0 21,2%
Zagarn - Wroctaw G, 28,9 9,0%
Zary - Legnica 6,6 7.7%
Malomice - Zagan 6,2 44,9%
Zagan - Zielona Gora 57 45,2%
Matomice - Zary 50 55,4%
Zagan - Legnica 4.4 14,9%
Matomice - Wroctaw Gt. 41 0,0%
Leszno Gorne - Legnica 41 24,8%
Zary - Zagan 38 24.3%
Leszno Gorne - Zagan 32 78,8%
Malomice - Legnica 2,0 10,4%
razem 1149 22,0%

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie analizy struktury biletowej

Pomimo ograniczenia predkosci na znacznym odcinku do 50km/h, czas przejazdu pociggu osobowego
w relacji Zary — Wroctaw jest nadal atrakcyjniejszy od oferowanego czasu przejazdu przez
przewoznikow drogowych. W rozkladzie jazdy 2013/2014 czas ten wynosit okolo 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 tam obecnie
podstawowy Srodek transportu.

Zary - Wegliniec

Wegliniec to miasto w powiecie zgorzeleckim lezace na terenie wojewodztwa dolnoslgskiego. Cho¢
liczba mieszkancow wynosi nieco ponad 3 tys. to o potencjale tego miejsca stanowi ulokowanie stacji
weziowej. Dla mieszkancow wojewodztwa lubuskiego linia kolejowa prowadzaca do Wegliica stanowi
najkrotsze potgczenie z miejscami atrakcyjnymi turystycznie na terenie Dolnego Slaska oraz wiekszymi
miastami w tym regionie jak Luban, Zgorzelec czy Jelenia Géra. Poprzez skomunikowana w Weglifncu
istniejg rowniez alternatywne potaczenia z Wroctawiem oraz mozliwo$¢ dojazdu do Gérlitz, skad istnieje
juz wiele atrakcyjnych polaczen obejmujacych kraj zwigzkowy Saksonia. Przede wszystkim jednak
regionalne potgczenia na tej trasie umozliwiajg szybki dojazd z potozonej na potudniowym krancu
wojewodztwa lubuskiego llowy (ponad 4 tys. mieszk.) do Zar iZielonej Gory. Atutem potgczenia
kolejowego jest korzystniejszy uktad linii kolejowej w stosunku do przebiegu drég w tym rejonie.
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Oferta kolei regionalnej obejmowata w latach 1995 — 2002 maksymalnie 4 pary pociggéw osobowych,
aw koncowym okresie byly to tylko 3 pary. Relacje pociggow obejmowaly lokalne kursy do Zagania
przez Zary oraz bezposrednie polgczenie Zielona Gora — Jelenia Goéra. Ograniczenia kosztow
funkcjonowania potaczen pasazerskich obstugiwanych trakcjg spalinowa doprowadzity do catkowitego
zawieszenia pofaczen na tym odcinku w okresie od pazdziernika 2002 do grudnia 2006. Przed
zawieszeniem przewozow $redni dobowy potok pasazerski wynosit na tej linii 270 osob.

Reaktywacje potaczen umozliwit dopiero zakup przez Samorzad Wojewodztwa Lubuskiego nowego
pojazdu, ktory skierowano miedzy innymi do obslugi tej trasy. Od roku 2006 wszystkie pociagi
zestawiane sg juz z nowego taboru, przy czym ograniczony park taborowy wojewodztwa lubuskiego
uniemozliwiat rozszerzenie oferty o nowe potaczenia. Cho¢ poczatkowo oferte planowano gtownie pod
katem zapewnienia dojazdéw do Zar, to w wyniku zaciesnionej wspdlpracy z wojewddztwem
dolnoslaskim doprowadzono w edycji rozktadu jazdy 2008/2009 do uruchomienia czterech par
bezposrednich pociagéw Jelenia Gora - Zielona Gora. Powodowalo to jednak konieczno$¢
udostepniania operatorowi taboru stanowigcego wiasno$¢ wojewodztwa dolnoslaskiego, ktory zawierat
odrebng umowe na obstuge wiasciwego dla swojego obszaru odcinka. W momencie przekazania przez
wojewodztwo  dolnoslaskie catego taboru spalinowego podmiotowi wewnetrznemu, organizacja
przewozow na tej trasie ulegla zasadniczej zmianie. Obstuga taborem wojewddztwa dolnoslgskiego
obejmowata w latach 2010 - 2014 wylacznie odcinek Wegliniec — Zary, przy czym uzgodniono
pozostawienie jednej pary pociagéw Zielona Gora — Jelenia Gora, ktéra kursuje w dni wolne od pracy.
Popularmno$é tego potaczenia w konkretne dni tygodnia oméwiono przy analizie odcinka Zielona Gora —
Zary i takze w tym przypadku wnioski sg analogiczne. Analiza potokéw pasazerskich wskazuje na
wyrazne cigzenie przewozow w kierunku Zar. Przywrocenie codziennych kursow w relacji Jelenia Gora
— Zielona Gora jest wduzej mierze uzaleznione od mozliwosci obiegowania taboru kolejowego
u operatoréow po obu stronach.

Rysunek 36 - Sumaryczny potok podréznych na odcinku Zary — Wegliniec w roku 2012
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Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie badan frekwencji w pociagach regionalnych
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Leszno - Wschowa - Glogow

Linia komunikacyjna o dtugosci 45 km prowadzi przez obszar trzech wojewddztw, przy czym najdluzszy
18-kilometrowy fragment przebiega przez wojewodztwo lubuskie. Z uwagi na fakt, ze jest to Srodkowy
odcinek linii, pociagi byly dotad zamawiane i uruchamiane z terenu sasiednich wojewodztw,
tj. dolnoslgskiego i wielkopolskiego. Jeszcze pod koniec lat 90. kursowaly tedy pociagi w relacjach
Leszno — Forst, Tuplice — Krotoszyn, Ostrow Wikp. — Zary oraz nocny pociag Zagan — Warszawa jadacy
przez Zielona Gore. Po zawieszeniu potaczen osobowych w kierunku Zagania pozostate pociagi
zaczeto ograniczac do lokalnej wahadlowej relacji Leszno — Glogow — Leszno.

W roku 2007 pojawiato sie na tej trasie potaczenie bezposrednie do Zielonej Gory, uruchamiane przy
Scistej wspolpracy organizatorow po stronie wojewodztw wielkopolskiego i lubuskiego, ktérzy uzgodnili
powigzanie dwoch odrebnych relacji wojewddzkich na stacji Wschowa. Z uwagi na brak elektryfikacji, do
obstugi tej trasy przeznaczano sktady wagonowe z lokomotywa spalinowg, a w pozniejszym okresie
autobusy szynowe. Obstuge taborowg dla tych polaczen zapewniato kazdorazowo kolejowe zaplecze
techniczne istniejace w Lesznie.

Specyficzny uktad linii przebiegajacy przez trzy wojewodztwa sprawial, Ze pociagi w réznych latach
kwalifikowano jako miedzywojewddzkie lub regionalne w zalezno$ci od zapiséw oraz interpretacii
ustawy o transporcie kolejowym. Bylo to istotne dla okre$lenia wiasciwego organizatora, ktory zamawiat
i bezposrednio finansowat te przewozy. Pociggi na tej trasie do korica 2008 roku byly organizowane
przez ministra wlasciwego do spraw transportu, a przewoznik otrzymywal dotacje z budzetu panstwa,
po czym organizacje potgczen przejely samorzady wojewodztw. W roku 2011 umowag o $wiadczenie
ustug publicznych objeto 5 par pociggdéw Leszno — Glogoéw kursujgcych codziennie oraz jedng pare
pociggow Leszno — Wschowa kursujacg w dni robocze. Obsluge taborowq catorocznie zapewnialy
stacjonujgce w Lesznie autobusy szynowe udostepniane przez Wojewddztwo Wielkopolskie.
Rysunek 37 - Schemat przebiegu odcinka linii nr 14 przez trzy wojewoédztwa

‘Wojewodztwo.
WO

YNOjewoOC
P
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Od zmiany rozktadu jazdy w grudniu 2011 roku Wojewodztwo Wielkopolskie wycofato z tej trasy swoj
tabor i przekazato podmiotowi wewnetrznemu do obstugi innych linii na swoim obszarze. Wojewddztwo
Wielkopolskie pomimo rezygnacji z udostepniania wtasnych szynobuséw na tej trasie, nie wykluczyto
jednak mozliwosci dofinansowania linii na odcinku wielkopolskim w przypadku zastosowania pojazdow
nalezacych do innego wojewodztwa lub przewoznika kolejowego.

126



Z uwagi na fakt, ze zaréwno poczatek, jak i koniec tej trasy znajduje sie poza granicami wojewodztwa
lubuskiego objecie organizacjq catej linii okazato sie problematyczne. Podczas negocjacji warunkow
umowy przewoznik poinformowat, ze nie posiada technicznych mozliwosci obstugi linii Leszno —
Glogow. Nie ma takiej mozliwosci réwniez w przypadku wykorzystania taboru udostepnianego przez
Wojewodztwo Lubuskie, gdyz najblizsze punkty obstugi tych pojazdéw znajdujg sie w Zaganiu
i Rzepinie. Ustalono réwniez, ze na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego najblizsze zaplecze znajduje
sic w Legnicy oddalonej o ponad 60km od Gfogowa. Cho¢ istniataby mozliwos¢ wykorzystania
lokomotywy spalinowej z wagonem do realizacji przewozoéw pasazerskich na tym odcinku, to
w przypadku zastosowania tego rodzaju taboru, koszt kursowania pociggu bedzie wyzszy i obnizy
rentowno$¢ potaczenia.

Przeprowadzona analiza wykazata, ze $rednia liczba pasazeréw w jednym kursie pociggu wynosita
w ostatnim okresie od okoto 10 do maksymalnie 30 os6b, co potwierdzita rowniez niezalezna kontrola
w pociggach przeprowadzona w pazdzierniku 2011r. przez organizatora na obszarze wojewodztwa
dolnoslgskiego. Na poszczegoinych kursach liczba osob nie przekraczata nawet 5 osob. Tak niska
frekwencja wskazuje, ze ruch podréznych na przedmiotowej linii miat charakter okazjonalny. Natomiast
ruch regularny ze Wschowy i okolic w kierunku Glogowa i Leszna odbywa sie regularng komunikacjg,
autobusowa. Ogdlnodostepne potaczenia autobusowe obejmowaty w roku 2014 ponad 50 potaczen na
dobe ze Wschowy do Leszna, a w kierunku Gtogowa ponad 40.

Odcinki transgraniczne

Wojewddztwo Ilubuskie graniczy z Republikq Federalng Niemiec na diugosci 195,6 km, w tym
na wiekszej dtugosci z krajem zwigzkowym Brandenburgia. Od przetomu spoteczno-gospodarczego
1989/1990 i zwigzanego z nim otwarciem granic, obserwuje sie miedzy Polskg a Niemcami wzrost
zainteresowania przejazdami. Poczatek rozwazan dotyczacych transgranicznego rozwoju publicznego
transportu  zbiorowego pomiedzy regionem Berlin/Brandenburgia, a polskimi wojewodztwami
przygranicznymi siega roku 2001. Jeszcze przed wstapieniem Polski do Unii Europejskiej, z uwagi na
wzrastajace zainteresowanie obywateli po obu stronach granicy przejazdami do sgsiedniego kraju,
nawigzano transgraniczng wspoiprace partnerska majacgq na celu poprawe oferty przewozowe;
pomiedzy obydwoma panstwami. Postepujaca integracja europejska, skutkujaca wigczeniem Polski pod
koniec 2007 roku do obszaru obowigzywania Traktatu z Schengen sprzyja swobodnej wymianie
potokéw pasazerskich. Peine otwarcie rynkéw pracy w 2011 roku doprowadzito natomiast do
zwiekszenia liczby oséb podrézujgcych do pracy w niemiecko-polskim obszarze przygranicznym.

W samych Niemczech od potowy lat 90. publiczny transport zbiorowy realizowany kolejg jest traktowany
priorytetowo, dzieki czemu regionalne potaczenia kolejowe przeszly prawdziwy renesans. Nowoczesny
tabor, mnogo$¢ potaczen i bogata oferta taryfowa sprawily, ze coraz wigcej ludzi korzysta z przyjaznych
srodowisku i bezpiecznych polaczen kolejowych. Od 1996 roku za rodzaj izasieg regionalnych
pasazerskich potaczen kolejowych odpowiedzialne sg poszczegolne kraje zwigzkowe, w tym roéwniez
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sgsiednia Brandenburgia i Saksonia. W celu optymalnej organizacji publicznego transportu zbiorowego
uporzadkowano stosunki pomiedzy witadzg regionalng a przewoznikami, tworzac warunki konkurencji
regulowanej. Odbywa sie to przy zapewnieniu solidnych podstaw finansowania przewozoéw, gdyz
rowniez na niemieckim rynku same wplywy z biletow nie sg w stanie zagwarantowa¢ utrzymania
potaczen. Brandenburgia otrzymuje co roku od panstwa tzw. srodki regionalne, ktére mogq zostac
wykorzystane wytacznie na publiczny transport ograniczony zasiegiem przewozu. Srodki sq zatem
przeznaczane na zamowienia dotyczace transportu kolejowego, w tym na inwestycje infrastrukturalne
i zakup nowoczesnych pojazdéw. System zamoéwien mozna uzna¢ za wzorcowy, gdyz obejmuje
kontrakty wieloletnie, dla ktorych przetargi rozstrzygane sa na kilka lat przed planowanym rozpoczgciem
przewozow. Ma to zwigzek z koniecznoscig zamawiania odpowiedniego taboru przez przewoznika,
gdyz model zamowien stosowany w Brandenburgii nie obejmuje zakupu taboru przez organizatora
przewozow. Koszt zakupu pojazdéw jest jednak uwzgledniany w rekompensacie udzielanej wybranemu
operatorowi. Polaczenia dalekobiezne funkcjonujg na zasadach komercyjnych, a panstwo uczestniczy
wytacznie w finansowaniu inwestycji infrastrukturalnych w krajowej sieci kolejowe;.

Rézne formy organizacji publicznego transportu zborowego w Niemczech i Polsce wymusily na |

organizatorach po obu stornach wypracowanie modelu wspoipracy, ktéry umozliwia wspélne okreélanie !
potrzeb przewozowych, ustalanie wspdinych linii komunikacyjnych oraz wybor operatora dia tych linii.

Partnerem po niemieckiej stronie dla polskiego organizatora przewozow w strefie transgranicznej jest
utworzony w 1996 roku Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) (Zwigzek Komunikacyjny Berlin-
Brandenburgia) — spotka zrzeszajaca przewoznikow transportu publicznego z Berlina i Brandenburgii.
Jej wlascicielami sg landy Berlin i Brandenburgia oraz 18 miast Brandenburgii.

Juz w roku 2001 Zwigzek Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia wyrazit zainteresowanie intensyfikacjg
wspotpracy z wojewddztwem lubuskim, czego efektem byto stworzenie gremium koordynujacego oraz
zdefiniowanie zintegrowanej oferty przewozowej na najwazniejszych osiach komunikacyjnych, ktore
stluzg pofaczeniom pomiedzy wazniejszymi centrami gospodarczymi i demograficznymi po obu
stronach. Wowczas rozpoczeto diugotrwatg wspolprace w dziedzinie zagadnien przewozowych
pomigdzy wiasciwymi organizatorami po stronie polskiej jak i niemieckiej. Pierwszymi badaniami objeto
wybrane transgraniczne odcinki kolejowych:

e Berlin - Kostrzyn - Gorzéw WIkp. - Krzyz

¢ Berlin - Frankfurt (Oder) - Rzepin - Zielona Gora
e Zielona Gora - Guben - Cottbus

e Cottbus - Forst - Zary - Zagan

Owczesna oferta przewozowa pomiedzy Wojewddztwem Lubuskim a krajem zwigzkowym
Brandenburgia nie roznita sie znaczaco od obecnej i uwidoczniata dysproporcje pomiedzy iloscig
potgczen na odcinku polskim i niemieckim. Krajowa oferta kolejowych potaczen regionalnych majacych
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znaczenie dla komunikacji transgranicznej byta mocno ograniczona. Podczas gdy oferta na obszarze
przygranicznym Brandenburgii zawierata co najmniej cykliczny rozktad jazdy z uregulowanym
taktowaniem godzin odjazdu, rozktad jazdy pociagéw na terenie Polski oparty byt raczej na biezacym
zapotrzebowaniu i zawierat potaczenia nieregularmne.

Wazng role w rozwoju regionalnych przewozéw ftransgranicznych odgrywa ich koordynacja
z pozostalymi potgczeniami krajowymi po obu stronach granicy. W tym celu oszacowano regionaine
potencjaly przewozowe na badanych odcinkach. Za podstawe postuzyty dane uzyskane od polskich,
niemieckich i europejskich instytucji. Uwzgledniono rowniez dane strukturalne jak liczba mieszkancow
regionu i tendencje migracyjne oraz dostepne dane dotyczace popytu na przewozy kolejowe ¥. Cho¢
pierwotnie badaniami planowano objac¢ réwniez transport drogowy, to jednak problemem okazat sig brak
dostepu do danych przewoznikéw komercyjnych. Niezaleznie od uzyskanych wynikow, owczesne
projekty konczyly sie na fazie koncepcyjnej, z uwagi na ograniczenia prawne w jakich funkcjonowato
wojewodztwo lubuskie. Formalng przeszkodq w uruchomieniu takich pofaczen byly ograniczone
kompetencie Samorzadu Wojewodztwa, ktére konczyly sie naorganizacji i dotowaniu krajowych
kolejowych przewozow pasazerskich. Potgczenia majg natomiast charakter migdzynarodowy i wszelkie
ustalenia oraz decyzje w tym zakresie znajdowaty sig w kompetencjach rzadowych.

W celu poprawy jakosci i czestotliwosci pofaczen transgranicznych powotano w roku 2006 ,Okragly Stot
Komunikacyjny", w ktorym uczestnicza przedstawiciele wojewodztw Polski zachodniej oraz organow
decyzyjnych w zakresie przewozow migdzynarodowych. W roku 2010 zostat opracowany dokument
,Osiem regiondw - wspolna przestrzen transportowa“ uwzgledniajacy wspolne priorytety transportowe
regiondw przygranicznych. Poprzez powstata w wyniku tych konsultacji mape infrastruktury
komunikacyjnej utworzono zarys regionu nadodrzafskiego z transgranicznej perspektywy.
Za pomoca mapy stworzono transgraniczne ramy odniesienia, na podstawie ktorych zwrocono uwage
na punkt widzenia regionéw w zakresie mozliwo$¢ ustalania priorytetow inwestycji infrastrukturalnych.
Co istotne, wspolne spotkania robocze nie uchybiajg oficjalnej wspdtpracy prowadzonej w ramach
Polsko-Niemieckiej Komisji Migdzyrzadowej ds. Wspélpracy Regionalnej i Przygranicznej. Cykliczne
spotkania gremium, na zmiane w Polsce i Niemczech, umozliwity natomiast uzgodnienie aktualnych
zadan w szczegolnosci w polsko-niemieckim ruchu kolejowym. Efektem tych prac jest powstaty
w 2011 dokument diagnozujacy pasazerski transport publiczny migdzy Zwigzkiem Komunikacyjnym
Berlin-Brandenburgia i Polskg zachodnig#?. Opiniodawcy oraz decydenci po obu stronach uzyskali
szerokie irzeczowe informacje o historii, terazniejszosci i oczekiwanych pozytywnych skutkach
gospodarczych rozbudowy tras i poszerzania oferty kolei. Wspdlnym celem jest likwidacja biatych plam
w komunikacji szynowej miedzy Berlinem i Brandenburgig oraz Polskg w istniejacych korytarzach,
poprawa cafej oferty dla pasazeréw po obu stronach granicy oraz sformutowanie zalecen dla dalszych
dziatan. W tym samym roku w zycie weszta ustawa PTZ dajaca nowe kompetencje samorzadom po
polskiej stronie w zakresie organizaciji polaczen w strefie transgraniczne;.
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Przez szereg lat od otwarcia granic uksztaltowato si¢ wiele potagczen miedzynarodowych w tym gtownie
kolejowych. Dostepne statystyki ruchu na przejsciach obejmujg okres do 20 XII 2007r., w zwigzku
z wiaczeniem Polski do obszaru i Systemu Informacyjnego Schengen!. Przewiduje sie jednak, ze
dzieki wzrostowi gospodarczemu w Polsce obydwa kraje stang sie celem podrozy do pracy.

Tab. 16 — Statystyki ruchu na przejsciach granicznych w tysiacach oséb

2000 | 2002 | 2003 | 2006 | 2007

Kostrzyn - Kustrin-Kietz 289 | 322 | 419 | 205 | 225

Kunowice — Frankfurt (Oder) | 1526 | 1252 | 1045 | 997 | 884

Gubin - Guben 1" 4

Tuplice - Forst (Lausitz) 19 148 | 121 100 | 103
Zrédto: Dane Gtownego Urzedu Statystycznego

W listopadzie 2012 roku podpisano umowy o wspotpracy pomigdzy Polskg a Niemcami w dziedzinie
komunikacji kolejowej przez polsko-niemieckg granice panstwowa. Przewozy kolejowe przez wspolng
granice panstwowg na odcinkach eksploatowanych w ruchu granicznym, okre$lonych w wykazie
przedstawionym w zatgczniku do tejze umowy, sg realizowane z zachowaniem prawa Unii Europejskiej.
Na odcinkach eksploatowanych w ruchu granicznym strony uzgodnity mozliwos¢ realizacji przewozow
kolejowych na podstawie prawa wewnetrznego kazdego z panstw z uwzglednieniem wymogow
technicznych i eksploatacyjnych zarzadcow infrastruktury. Obecnie potaczenia przygraniczne spetiajg
rowniez funkcje komunikacji w regionie, przy czym dla wojewddztwa lubuskiego najistotniejsze sq
pofaczenia kolejowe realizowane przez odcinki transgraniczne Kostrzyn — Kustrin-Kietz, Rzepin -
Frankfurt (Oder), Tuplice — Forst (Laustiz) oraz planowane Gubin — Guben.

Kostrzyn - Kiistrin-Kietz

Pofaczenie z wykorzystaniem transgranicznego odcinka Kostrzyn - Kistrin-Kietz jest obecnie
najbardziej zdiagnozowane po polskiej i niemieckiej stronie, o czym moze $wiadczy¢ ilos¢ opracowan
ianaliz na ten temat. Przerwana granicg panstw dawna magistrala kolejowa, funkcjonuje obecnie
w ruchu regionalnym odrebnie na odcinku polskim i niemieckim. Oferta przewozowa na odcinku
niemieckim obejmuje wahadfowe kursowanie 17 par pociggéw w relacji Berlin Lichtenberg — Kostrzyn.
Na odcinku polskim uruchamianych jest 9 par pociggow relacji Kostrzyn — Krzyz, z przediuzeniem
dwoch pociggéw do Poznania, co zostalo opisane w ramach analizy tego odcinka. Pociagi niemieckie
kursujg wg cyklicznego rozkladu jazdy od godziny 5 rano do okoto 21 iw miare mozliwosci sg
skomunikowane w Kostrzynie z pociggami regionalnymi, ktére odjezdzajg o réznych porach.

W roku 2013 w ramach prac Okragtego Stotu Komunikacyjnego przeprowadzono ankiety w pociggach
na niemieckim odcinku linii kolejowej*2. Analiza tych danych pozwolita uzyska¢ informacje na temat
realizacji polsko-niemieckiej komunikacji transgranicznej na trasie Gorzéw Wlkp. — Berlin. Zwigzek
Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia byt dotychczas w posiadaniu automatycznie generowanych
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wynikow dotyczacych liczby podréznych w pociggach, natomiast organizator po polskiej stronie opierat
sie na danych z bezposéredniego liczenia podroznych. Czes¢ danych w tym zakresie pozyskano réwniez
z niezaleznej analizy dotyczacej mozliwosci udrozniania potaczen Krzyz — Kostrzyn“3,

Ustalono, ze ponad potowa ankietowanych pasazeréw to mieszkancy dwéch najwigkszych miast
w regionie - Gorzowa Wielkopolskiego i Kostrzyna. Miejsca zamieszkania pozostatych rozktadajg sie
rownomiernie w potnocnej czesci regionu, przy czym poza Witnicg i Drezdenkiem nie stwierdzono
wiekszej koncentracji pasazerow z miejscowosci potozonych wzdtuz odcinka linii po polskiej stronie.
Drezdenko, w ktérym mieszka 2,7% podrézujacych jest najbardziej na wschod wysunietg miejscowoscig
generujacy znaczacy ruch pasazerski. Wigksza cze$¢ osob wsiadajacych w Kostrzynie badz Kustrin-
Kietz dojezdza do tych stacji samochodami osobowymi. Podrozni deklarujg jednak che¢ rezygnacii
z tego $rodka transportu, jezeli mozliwe byloby dostanie sie na stacje kolejowg za pomocg transportu
publicznego. Istotna jest natomiast informacja na temat ilosci oséb dojezdzajgcych z Gorzowa Wikp. do
stacji Kostrzyn/Kistrin-Kietz, z ktorych wiekszos¢ korzystata z samochodu, a tylko czes¢ z pociagu,
gdyz sugeruje to niewystarczajaca, liczbe potaczen kolejowych na polskim odcinku lub brak
skomunikowan. Pasazerowie, ktérzy preferujq stacje Kistrin-Kietz, znajdujgcy sie tuz za granicg Polski
zwracajg uwage na obowigzek zakupu dodatkowego biletu ,granicznego”’, ktory jest niewspotmiernie
drogi i stanowi 35% wartosci biletu miesiecznego na niemiecki odcinek. Za wyborem tego miejsca
przemawia ponadto brak dostepnych miejsc parkingowych w Kostrzynie. Wiekszo$¢ podroznych
z Gorzowa WIkp. jezdzi samochodem w towarzystwie: rodziny, przyjaciét badz znajomych z pracy.
Tylko 16% wszystkich ankietowanych korzystata z komunikaciji kolejowej i tyko 2% z autobuséw, aby
dosta¢ sig¢ na stacje poczatkowa. Dla 88% ankietowanych Berlin stanowi codzienne miejsce pracy,
gtownie w sektorze ustugowym. Wiekszos¢ pasazerow to osoby dojezdzajace do pracy srednio 3-6 dni
w tygodniu. Wsrod tych pasazerow sg rowniez osoby z miejscowosci bardziej oddalonych od granicy.

W kwestii komfortu sygnalizowane jest zwiekszone obfozenie, przekraczajace 100% na koricowym
odcinku trasy do Berlina, co jest odbierane przez podréznych jako obnizenie jakosci ustugi. Jest to
sytuacja analogiczna do wystepujgcej po polskiej stronie i dotyczy kurséw w porannym i popotudniowym
szczycie przewozowym do najwiekszego miasta na trasie.

Ponad pofowa ankietowanych posiada bilet miesigczny, przy czym zwrécono uwage na cene biletu
granicznego pomiedzy Kustrin-Kietz a Kostrzynem, ktéra jest w poréwnaniu do ceny biletu
miesiecznego oraz ilosci pokonanych kilometrow nieproporcjonalnie wysoka. Wskazuje to na
konieczno$¢ weryfikacji obowigzujacych taryf oraz ich integracje po obu stronach granicy. Czesto
stosowang praktyka wydaje sie zamienne korzystanie przez dwie osoby z tego samego biletu
miesiecznego. Bilety Brandenburg-Berlin-Ticket oraz Gorzow-Ticket nie mialy w analizowanym czasie
duzego udziatu (ponizej 10% dla kazdego typu biletu) i wykorzystywane sg tylko przez pasazerow,
ktorzy podrozujg do Berlina srednio raz lub dwa razy w tygodniu. Oferta specjalna wdrozona na odcinku
Gorzow WIkp. — Berlin obejmuje, oprocz przejazdu kolejg na cafej trasie, réwniez przejazdy
komunikacjg miejskg w obu miastach. Wprowadzenie wspolnego biletu byto mozliwe dzieki wspotpracy
przewoznikow kolejowych i organizatoréw komunikacji miejskiej po obu stronach granicy. Oferta stanowi
element promocji wymiany turystycznej migdzy wojewodztwem lubuskim a Berlinem i Brandenburgia.
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Rzepin - Frankfurt (Oder)

Istniejace w 2014 roku pofgczenia kolejowe w ruchu pasazerskim obejmujg cztery miedzynarodowe
pociagi kategorii Intercity w relacjach Warszawa — Berlin — Warszawa oraz jeden relacji Gdynia — Berlin
— Gdynia. Do konca roku 2012 funkcjonowato jedyne potaczenie miedzynarodowe kategorii osobowej
relacji Poznan — Frankfurt (Oder) — Poznan. Organizatorem tych potaczen jest minister wtasciwy
ds. transportu, co opisano w ramach analizy odcinka Frankfurt (Oder) - Zbagszynek. W ruchu
regionalnym organizowanym przez Marszatka Wojewddztwa granice przekraczajq dwie pary pociggow
osobowych relacji Zielona Goéra — Frankfurt (Oder) — Zielona Gora. Pociagi z Zielonej Gory sg
skomunikowane na stacji Frankfurt (Oder) z pociggami linii regionalnej RE1 kursujacymi wahadtowo
w relacji Cottbus - Frankfurt (Oder) - Berlin - Magdeburg Hbf.

Celem wspotpracy diugoterminowej z VBB w tym zakresie jest polepszenie warunkéw podrozowania
pomiedzy Berlinem a Zielong Gora. Na poczatek zaplanowano dazy¢ do optymalizacii juz istniejacych
potaczen z przesiadkami, w celu pdzniejszego uruchomienia potgczenia bezposredniego. Jedng
z mozliwosci poprawy sytuacji komunikacyjnej jest uruchomienie pociggu skomunikowanego z juz
istniejacymi potgczeniami niemieckich ekspresow regionalnych, ktére kursujg w takcie potgodzinnym.
W tym celu wspolnie z przewoznikami po stronie polskiej i niemieckiej opracowano projekt poprawy
potaczenia kolejowego Berlin — Zielona Géra. Przewoznik niemiecki DB Regio udostepnit spotce
Przewozy Regionalne swoje pojazdy serii VT646, ktdre uzyskaly dopuszczenie Urzedu Transportu
Kolejowego do poruszania sie po torach w Polsce. Pojazdy zastapity wystuzone sktady wagonowe,
ktore dotychczas wykorzystywane byty do obstugi potaczenia Zielona Gora — Rzepin — Frankfurt (Oder).
Z uwagi na réznice w systemie zasilania sieci trakcyjnej w obu krajach, na stacji w Rzepinie konieczna
byta kazdorazowa zmiana lokomotywy z elektrycznej na spalinowa. Pojazd niemiecki umozliwit przejazd
bez dodatkowych operacji w Rzepinie i obstugiwany jest w calej relacji przez polskiego operatora.

Fot. 4 - Pojazd serii VT646 obstugujacy potaczenie Zielona Gora - Frankfurt (Oder)

Rozktad jazdy zostat optymalizowany tak, aby skréci¢ do minimum czas na przesiadke. Stabg strong
oferty jest wydtuzony czas przejazdu na odcinku Zielona Goéra — Rzepin spowodowany ograniczeniem
predkosci do 30km/h z powodu stanu infrastruktury pomiedzy Nietkowicami a Bytnica. W efekcie czas
przejazdu do Frankfurtu (Oder) wynosi 1h 50min, gdzie pozostaty odcinek do Berlina pociag pokonuje
w niecatg godzine. Sytuacja ma ulec poprawie po zakonczeniu remontu catego odcinka do Rzepina.
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Specjalna oferta taryfowa przeznaczona jest dla oséb podrozujgcych do niemieckich miejscowosci,
potozonych w strefie przygranicznej, ktora obowigzuje do 120 km po stronie niemieckiej oraz dodatkowo
w relacjach, wykraczajacych poza te strefe, tj. od granicy we Frankfurcie nad Odrg do Poczdamu. Majgc
na wzgledzie owocng wspoltprace pomiedzy przewoznikami przy realizacji transgranicznych kolejowych
przewozow pasazerskich i che¢ dalszego ich rozwoju, zaproponowano rozszerzenie taryfy ,stykowej"
pomiedzy VBB i uzgodnionymi miejscowosciami lezacymi poza obszarem taryfy VBB na obszarze
Rzeczypospolitej Polskiej o potaczenie Berlin — Frankfurt(Oder) — Rzepin — Zielona Gora.
Wprowadzenie atrakcyjnej oferty taryfowej, obejmujacej potaczenie Zielona Gora — Berlin, przyczyni¢
sie ma do wzrostu liczby przewozonych oséb, wzrostu przychodéw oraz zmniejszenia deficytu
potaczen. Poprzez zwigkszenie wymiany gospodarczej i kulturalnej wzmocniony zostanie takze
potencjal obydwu regionow nadgranicznych. Ponadto, rozwaza sie wprowadzenie biletow w krotsze
relacji do/od Rzepina, co pozwoli uatrakcyjni¢ oferte dla osob dojezdzajacych z kierunku Poznania.
Wyznaczenie udziatow stron w kosztach i przychodach zasadniczo nie powinno by¢ nizsze niz poziom
cen w taryfie krajowej. Inicjatywa jest zgodna z kierunkami rozwoju, nakreslonymi w Biatej Ksiedze
Pasazerski transport publiczny miedzy Zwigzkiem Komunikacyjnym Berlin-Brandenburgia i Polskg
zachodnig. Zgodnie z tym dokumentem VBB, dazy do uatrakcyjnienia potaczenia Zielona Gora —
Frankfurt(Oder) poprzez wprowadzenie specjalnej oferty taryfowej, analogicznie jak w przypadku
Szczecina i Gorzowa WIlkp. Wg danych VBB rocznie z polaczenia korzysta ok. 40 tys. pasazerow,
natomiast po wprowadzeniu nowej oferty przewiduje sie wzrost nawet do 100 tys. pasazerow.

Tuplice - Forst (Laustiz)

Jak wykazano w analizie dla regionalnego odcinka Zagan — Forst (Lausitz), ograniczona do minimum
oferta przewozowa na transgranicznym odcinku sprawita, ze udzial przewozéw w ruchu miedzy-
narodowym jest znikomy. Skokowy wzrost przewozéw zanotowany pomiedzy rokiem 2000 a 2002
wynikal z faktu wytrasowania tg drogq jedynego pociagu miedzynarodowego kategorii Inter City relacji
Krakéw — Hamburg, ktory wczesniej kursowat przez Rzepin. W roku 2014 to jedyne polgczenie
miedzynarodowe wykorzystywane na tej trasie ograniczone juz do relacji Wroctaw — Hamburg.

Tabh. 17 — Wzrost ruchu pasazerskiego na kolejowym przejsciu granicznym Zasieki/Forst
po przetrasowaniu potaczenia Inter City w 2002 roku
Rok 2000 2002 2003

0S¢ [tys.] 19 148 121
Zrédto: Dane Gtoéwnego Urzedu Statystycznego

Wydluzajacy sie czas jazdy pociggu taczacego duze osrodki miejskie, w tym Wroctaw z Berlinem
rozpoczal miedzynarodowa debate nad ogolnym stanem potaczen transgranicznych pomiedzy Polskg
a Niemcami. Z punktu widzenia wojewodztwa lubuskiego kluczowa sprawag jest jednak fizyczny przebieg
tej trasy. Z powodu niskich predkosci i dlugiego czasu przejazdu na odcinku Wroctaw — Zielona Goéra —
Rzepin oraz na alternatywnej trasie przez Zary rozwazane byto skierowanie pociggdw przez odcinek
transgraniczny Wegliniec - Horka z pominieciem wojewodztwa lubuskiego. Modernizacje linii kolejowych
z Berlina w kierunku Wroctawia to jedno z zadan wyznaczonych przez rzady obu krajow w programie
wspotpracy ogloszonym w roku 2011 z okazji 20. rocznicy podpisania Traktatu o dobrym sasiedztwie
i przyjaznej wspdtpracy. Strony potwierdzity wowczas, ze sg zdeterminowane, aby sfinalizowac
dwutorowg rozbudowe odcinka kolejowego od polsko-niemieckiej granicy przez Horke do Hoyerswerdy,
tacznie z jego elektryfikacjg i rozbudowa kolejowego mostu granicznego w Horce 44.
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Ze wzgledu na uklad sieci kolejowej, mozliwe sg rozne warianty przebiegu potfaczenia
miedzynarodowego Berlin — Wroctaw. Obecnie jedyny pociag tej relacji kursuje przez Zary — Forst —
Cottbus, jednak zgodnie z Planem krajowym po remoncie infrastruktury na odcinku Gtogéw — Rzepin
ma on zostac¢ skierowany przez Zielona Gore. Strona niemiecka zwraca jednak uwage na bardzo duzg
ilos¢ pociggdw na odcinku Frankfurt (Oder) — Berlin w zwigzku z czym preferuje potudniowg trase przez
Cottbus. Z Cottbus do Polski pocigg moze jednak jecha¢ zaréwno przez Forst (Lausitz) i wojewodztwo
lubuskie jak rowniez przez Horke z pominieciem wojewodztwa lubuskiego. Nalezy jednak pamietac, ze
po stronie niemieckiej przewozy miedzynarodowe kursujg na zasadach komercyjnych. Jezeli zatem
odcinek od Forst (Lausitz) w kierunku Zar nie zostanie przez strone polskg zmodemizowany do
minimalnych parametrow umozliwiajgcych utrzymanie atrakcyjnego czasu jazdy, to moze okazac sie,
ze przewoznik ktéry uruchamia obecnie pocigg Wroctaw — Berlin skieruje go inng trasa.

Tab. 18 — Warianty przebiegu trasy Wroctaw — Berlin

Stacje posrednie Przejscie Odlegtos¢ Wroctaw - Berlin [km]
Legnica, Zagan, Zary Tuplice / Forst 329
Legnica, Zagan, Lubsko Gubinek / Guben® 331
Glogow, Zielona Gora Rzepin / Frankfurt O. 335
Legnica, Wegliniec, Wegliniec / Horka 348
Legnica, Wegliniec, Zary Tuplice / Forst 354
Legnica, Wegliniec Zgorzelec / Goerlitz 375

Zrodio: PKP PLK#

Skierowanie pociggu miedzynarodowego przez Zielong Gore z pewnoscig jest korzystne dla duzej
czesci populaciji wojewodztwa lubuskiego, jednak nie powinno umniejszac roli regionalnej jaka upatruje
sie w trasie prowadzacej przez Zagan, Zary, Forst (Lausitz). Linia rozpatrywana jest w kategorii ruchu
regionalnego prowadzonego w strefie transgranicznej oraz jako alternatywna trasa dla ruchu
miedzynarodowego. llos¢ potaczen regionalnych na odcinku Forst (Lausitz) — Cottbus obejmuje
kursowanie osiemnastu par pociggdéw uruchamianych w takcie godzinnym od 433 do 213, Oferta
regionalna na polskim odcinku Zagan — Forst (Lausitz) obejmuje jedynie dwie pary pociagow, ktore sg
ze sobg skomunikowane. Pierwszy pociag z Zagania wyjezdza o godzinie 538, co umozliwia dojazd do
Berlina na godzine 9:24. Powrét z Berlina tg samg drogg mozliwy jest o godzinie 1435,

Fot. 5 — Skomunikowanie pociggéw polskiego i niemieckiego operatora na stacji Forst (Lausitz)

b Przejazd tg trasg jest niemozliwy bez odtworzenia infrastruktury na odcinku Lubsko — Guben

134



W celu poprawy dostepnosci w ruchu transgranicznym przywrocono kursowanie porannego pociagu
do stacji Forst (Lausitz) w dni wolne od pracy, a rozktad jazdy w te dni dostosowany jest do lokalnych
podrozy turystycznych w kierunku Niemiec. Za przejazd pomigdzy stacjami granicznymi Zasieki — Forst
(Lausitz) obowigzuje obecnie oferta specjalna ,Bilet graniczny Polska — Niemcy”. Oplata za przejazd
jednej osoby jest zryczattowana i wynosi 10,00 zt - niezaleznie od odleglosci. Dzieci do ukoriczenia 6 lat
w towarzystwie osoby dorostej podrézujg bezptatnie. Od powyzszych opfat nie stosuje sie zadnych ulg,
przy czym do przystanku Zasieki po stronie polskiej obowigzuje taryfa regionalna ze wszystkimi ulgami.
Chociaz cena biletu jednorazowego na trasie Zagan — Forst (Lausitz) jest nizsza od szacowanego
kosztu przejazdu jednej osoby samochodem, przy zblizonym czasie podrézy pociggiem, to przy
wiekszej grupie osob optacalno$¢ przejazdu samochodem wzrasta. Z tego wzgledu taryfa lokalna
powinna ulec weryfikacji.

Gubin - Guben

Pociggi osobowe na trasie Zielona Géra — Guben zawieszono w 2002 roku z przyczyn ekonomicznych.
Propozycja przywrocenia ruchu pasazerskiego pojawita sie w 2009 roku wramach planowanego
rozwoju potgczen transgranicznych z Niemcami. Wéwczas we wspdipracy Wojewodztwa Lubuskiego
i Landu Brandenburgia przewidziano doprowadzenie do ponownego uruchomienia dwoch par pociggow
na tej trasie w relacji bezposrednio przediuzonej do Cottbus. Wczeéniej przeprowadzano analizy
w ramach wspolnego projektu VBB i Urzedu Marszalkowskiego Wojewddztwa Lubuskiego, w ktorych
uznano, ze w przypadku tej linii racjonalne bedzie uruchamianie potaczen bezposrednich w relacji
transgranicznej Zielona Géra — Guben, a w miare mozliwosci wydtuzenie po stronie niemieckiej relacji
pociggow do stacji Cottbus.

Linia komunikacyjna Zielona Géra — Guben oprocz funkcji potaczenia transgranicznego moze petnic
funkcje uzytecznosci publicznej dla lokalnych spoteczno$ci powiatu kro$niefiskiego. Majac na uwadze
zgtaszany przez samorzady lokalne problem skomunikowania poszczegolnych miejscowosci tego
powiatu z Zielong Gorg przeanalizowano istniejace w 2014 potgczenia komunikacyjne realizowane
przez regularne kursy przewoznikow drogowych. W najlepszej sytuacji s miejscowosci na terenie
powiatu zielonogérskiego, ktére skomunikowane sa poprzez 21 bezposrednich potgczen autobusowych
do Zielonej Géry. Samo miasto Krosno Odrzaniskie (ok.12 tys. mieszk.) posiada 32 bezposrednie
potaczenia autobusowe do Zielonej Gory, ktore sg uruchamiane z samego centrum miasta, natomiast
Gubin (ok. 17 tys. mieszk.) posiada 8 potaczen autobusowych do Zielonej Gory rowniez z centrum
miasta. Lokalizacja dworcéw autobusowych w obu miastach na tej trasie jest zdecydowanie
korzystniejsza od peryferyjnej lokalizacji stacji kolejowych. Aby skonstruowa¢ oferte atrakcyjng dla
lokalnego pasazera nalezy jednak bra¢ pod uwage gltownie dojazdy do Zielonej Gory, dlatego oferta w
postaci tylko dwéch par pociggow na dobe moze nie stanowi¢ atrakcyjnej alternatywy dla istniejgcych
potaczen autobusowych. Z analiz wynika, ze problem z bezpo$rednig komunikacjg do Zielonej Gory
moga mie¢ miejscowosci Ciemnice (okolo 450 mieszkaricéw), oraz Watowice (okoto 300 mieszkancow),
z ktorych autobusy kursujg tylko w dni nauki szkolnej. Zdecydowanie wiekszy potencjat majg natomiast
potgczenia transgraniczne, gdyz z Guben mozna juz w 1:44h dojechac kolejg do Berlina.
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Rysunek 38 - llo§¢ potaczen kolejowych wojewédztwa lubuskiego w roku 2014
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Badania jakosciowe

Niezaleznie od informaciji ilosciowych charakteryzujacych potoki podréznych na poszczegéinych liniach
kolejowych, przeanalizowano rowniez posiadane wyniki badan dotyczacych preferencji podroznych.
Dzieki zastosowaniu poglebionych wywiadéw ankietowych, proces zbierania danych zostat znacznie
rozszerzony i wzbogacony o informacje na temat petnego tancucha podrozy oraz jakosci ustug.
Zgromadzone wyniki badan prowadzonych bezposrednio w terenie zweryfikowano zestawiajac je
z wynikami ankiety przeprowadzonej w roku 2013 poprzez formularze dostepne na stronie internetowe;
organizatora. W celu dotarcia do jak najwigkszej ilosci respondentéw informacja o prowadzacych
badaniach oglaszana byta w mediach regionalnych.

Badania relacji umozliwity okreslenie dokladnego zrodta i celu podrézy w sensie geograficznym
i funkcjonalnym oraz wszystkich sposobow i $rodkéw transportu wykorzystywanych w trakcie podrozy.
Natomiast badania opinii podroznych stuzyty ocenie jakosci funkcjonowania przewoznika. Uzyskane
w ten sposob wyniki pomagajg nakreslic kierunki ewentualnych zmian, jakie w przysziosci nalezatoby
podjaé w celu optymalizacji oferty przewozowej pod katem spotecznych oczekiwan. Badanie jakosciowe
charakteryzuje sie swego rodzaju dwudzielnoscig istoty uzyskanych informacji. Cze$¢ pierwsza odnosi
sie przede wszystkim do zagadnien zwigzanych przestrzenng i czasowq lokalizacjg poczatku i korica
calej podrozy wzgledem odcinka pokonywanego koleja. Ustalono réwniez sposoby pokonywania tychze
odcinkéw stycznych, np. od miejsca zamieszkania do najblizszej stacji i od stacji docelowej do celu
podrozy, jak i sposobow pozyskiwania informacji o ofercie przewozowej (rozktadzie jazdy, cenach
biletow, ulgach, znizkach i promocjach). Druga czes¢ badania okreslita preferencie podréznych
w zakresie czestotliwosci korzystania z ustug kolei oraz sposobow pozyskiwania informaciji o ofercie
przewozowej (rozktadzie jazdy, cenach biletéw, ulgach, znizkach i promocjach), a takze ocene zjawisk
i aspektow zwigzanych z podrozowaniem pociggami — obstugi przez personel kolejowy, bezpieczenstwa
oraz punktualnosci.

Jednym z glownych parametrow sktadajacych sie na statystyczny obraz podréznych w wojewodztwie
lubuskim jest czestotliwo$¢ korzystania z ustug transportu kolejowego. Struktura procentowa
uzyskanych odpowiedzi rozklada si¢ dosy¢ rownomiernie. Blisko 50% ogétu podrézuje codziennie lub
kilka razy w tygodniu, przy czym najczesciej sa to podroze w godzinach szczytow przewozowych.
Rysunek 39 - Deklarowana czestotliwo$¢ podrozy
25,28%

23.94%
21,92%
1,41%
9,62%
5.82%
2,01%
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badar ankietowych
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Kilka razy w miesigcu lub rzadziej, pociagami podrozuje 51% respondentow, przy czym wiekszos¢
znich za cel swojej podrozy wskazuje rekreacje (rozrywke, kulture, czas wolny). Pasazerowie
zaliczajacy sie do tej drugiej grupy najczesciej nabywajg bilety jednorazowe i korzystaja z ustug kolei
raczej w godzinach pozaszczytowych. Czestotliwo$¢ podrozowania w ujeciu tygodniowym wykazuje
rownomierny rozktad z tendencjq wzrostowg w okolicy weekendow. Wzmozone przejazdy w pigtki
zwigzane sg glownie z powrotami studentow dziennych do miejsc statego zamieszkania, natomiast
w niedziele i czeSciowo w poniedziatki z ponownym przejazdem tych studentow do miejsc
tymczasowego zamieszkania w miescie akademickim.

Rysunek 40 - Rozktad przejazdow w okreslone dni tygodnia
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Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych

Analizujac cele podrézy, rozumiane w kategoriach zaspokajania potrzeb zyciowych wymagajgcych
opuszczenia domu — bez wzgledu na kierunek takiego przemieszczania (np. do czy z pracy)
najliczniejsze grono stanowiq dojezdzajacy do pracy i szkoly (razem okoto 60%). Generatorem
pozostalych potrzeb transportowych sg jednostki administracji publicznej (urzedy), opieki medycznej
(szpitale), oraz obiekty zwigzane z czasem wolnym (,rekreacja” — rozumiana szerzej, takze jako
rozrywka, kultura, turystyka). Jak sie okazuje, poza stalymi uzytkownikami, liczng grupe wsrod
pasazerow kolei stanowig klienci ustug zwigzanych z réznymi formami spedzania czasu wolnego.

Rysunek 41 - Deklarowany cel podrozy
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Zrédfo; Opracowanie wiasne na podstawie badar 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 koricowego. Przebycie ich moze by¢ realizowane przy pomocy
roznych rodzajow transportu, w zaleznosci od ich dostepnosci oraz odlegtosci do pokonania. Sposrod
wszystkich odnotowanych sposobow przemieszczen (poczatek - stacja, stacja - cel) pasazerowie kolei
docierajg do stacji glownie pieszo lub rowerem (blisko % wszystkich tego typu przemieszczen).
Whnioskowaé mozna na tej podstawie, iz wybor srodka transportu wynika w duzej mierze geograficznej
odlegtosci przystanku od miejsca zamieszkania. Duzy udziat dojezdzajacych rowerem powinien znalez¢
swoje odzwierciedlenie w rozwoju matej infrastruktury Park & Ride (wiat, boksow, stojakow)
umozliwiajacej podroznym przechowanie roweru na stacji w odpowiednich warunkach. Dojazdy
samochodem stanowig 10% ogétu i dotycza przede wszystkim wzajemnego dowozenia pasazerow
pomiedzy przystankiem, a miejscowoscig oddalong od linii kolejowej, a takze rozpoczgcia lub
kontynuacji podrozy miedzywojewodzkich. taczenie podrozy pociagiem z komunikacjg miejska (9%),
wystepuje niemal wytacznie w Zielonej Gérze oraz Gorzowie WIkp. Interesujgco w tych statystykach
prezentuje sig udziat kolejowych podrézy taczonych (z przesiadkami), ktory wynosi 5%. W znacznym
przypadku przejazdy takie zwigzane sg z diugimi relacjami migdzywojewddzkimi. Znikomy udziat
podrézy taczonych pociag — autobus wynika w duzej mierze z braku integracii taryfowej. Wystgpowanie
tego typu powigzan wynika z potrzeby kontynuaciji lub rozpoczecia kolejowej podrézy dalekobiezne
ze/do stacji z miejscowosci nieobstugiwanych przez kolej. W ruchu regionalnym transport drogowy
(autobusowy) i kolej sg obecnie $rodkami transportu alternatywnymi wobec siebie.

Rysunek 42 - Sposdb dotarcia do miejsca rozpoczgcia przejazdu pociggiem

pieszo rower samochoéd komunikacja pocigg autobus
miejska

Zrédfo: Opracowanie whasne na podstawie badari ankietowych
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Rentownos¢ linii komunikacyjnych w transporcie kolejowym

Praktycznie wszystkie regionalne pasazerskie potgczenia kolejowe o charakterze uzytecznosci
publicznej wymagajg obecnie wsparcia ze Srodkow publicznych. Wysokie koszty dostepu do
infrastruktury oraz koszty zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa eksploatacji taboru kolejowego,
nie sg pokrywane wptywami z biletow, ktérych cena musi zawiera¢ si¢ w przedziatach akceptowalnych
spotecznie. W rezultacie, zaden przewoznik nie bedzie sie podejmowat tej dziatalnosci na wiasny
rachunek, gdyz narazi si¢ na straty. W celu pokrycia tej straty, bilety musiatby by¢ wielokrotnie drozsze,
co natomiast nie uzyskato by akceptaciji spotecznej i nie wygenerowalto odpowiedniego popytu.

Obecnie przewozy o charakterze komercyjnym realizowane sg w transporcie kolejowym wytacznie na
trasach miedzynarodowych i w pociggach kategorii Inter City. Komercyjny charakter tych przewozow
odzwierciedlajg jednak ceny biletow za przejazd. Dla porownania mozna poda¢ przyktad ofert cenowych
réznych przewoznikow dla pociggéw osobowych i pospiesznych uzytecznosci publicznej oraz pociggow
Expres Intercity uruchamianych na wiasne ryzyko przewoznika.

Tab. 19 - Poréwnanie cen biletéw jednorazowych dla potaczen uzytecznosci publicznej objetej dofinansowaniem
organizatora oraz potaczenia komercyjnego przy odlegtosci przewozu 140 km

Cena biletu

Kategoria pociagu Glowne zrodta finansowania jednorazowego

Przychody z biletow
Rekompensaty z budzetu samorzadu wojewddztwa

. . o 23,60 zt
Rekompensaty z budzetu panstwa wyréwnujace
utracone przychody za przejazdy ulgowe

Regionalny

Przychody z biletow
Pospieszny Rekompensaty z budzetu panstwa w tym wyréwnujace 40,00 zt
utracone przychody za przejazdy ulgowe

Przychody z biletow
Express Intercity Rekompensaty z budzetu panstwa wyréwnujace 84,00 zt
utracone przychody za przejazdy ulgowe

Zrédto: Cenniki ustug przewozowych

Na powyzszym zestawieniu wida¢ roznice w cenach biletdw dla réznych kategorii przy tej samej
odlegtosci przewozu. Przy zatozeniu takich samych kosztow dostepu do infrastruktury oraz kosztéw
personelu, istotne roznice w catkowitych kosztach uruchomienia pociggu wyzszej kategorii dotyczg
rodzaju zastosowanego taboru oraz ilosci postojow na trasie. Zasadniczo pociagi wyzszych kategorii
zatrzymujg sie wylacznie na stacjach w wiekszych miastach oraz stacjach weztowych umozliwiajgcych
przesiadki w innych kierunkach. Tabor stosowany w pociggach pospiesznych i ekspresowych to
z reguty klasyczne zestawienia lokomotyw z wagonami pasazerskimi, cho¢ stopniowo odchodzi sie od
tego typu sktaddéw na rzecz jednostek zespolonych.
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Koszty potaczen regionalnych sg natomiast obnizane poprzez zastosowanie Izejszego taboru w postaci
dwu do czteroczlonowych zespotéw trakcyjnych oraz lekkich autobuséw szynowych. Stosowanie
takiego taboru umozliwia obnizenie kosztéw eksploatacji oraz dostepu do infrastruktury zwigzanych
z masg pojazdu, zajetoscig torow stacyjnych oraz jazdami manewrowymi przy zmianie kierunku.

‘ Pomimo obnizenia kosztéw zwigzanych z udostepnieniem trasy oraz samym przejazdem pociggu,
utrzymanie cen biletéw na poziomie akceptowalnym spotecznie nie gwarantuje przewoznikowi wptywow

na tyle wysokich, zeby pokryly te koszty. W obecnych warunkach rynkowych publiczny transport
| zbiorowy o zasiggu regionalnym moze by¢ wykonywany na zasadach komercyjnych wylgacznie
\ w transporcie drogowym.

Uwzgledniajac jednakze preferencje organizatora, obejmujace kolejowe $rodki transportu, nalezy ocenic
mozliwosci finansowania deficytu wynikajacego z uruchamiania przewozow kolejowych na liniach
komunikacyjnych o charakterze uzytecznosci publicznej. Zeby zbilansowaé dziatalno$¢ przewoznika
pod wzgledem finansowym nalezy pokry¢ roznice pomiedzy wptywami z biletow, a kosztami
uruchamiania tych przewozéw. Jest to zadaniem organizatora zlecajgcego te przewozy.

Rysunek 43 - stopien pokrycia kosztéw przychodami w latach 2007 - 2013 w przewozach regionalnych objetych
umowg o $wiadczenie ustug publicznych na obszarze wojewédztwa lubuskiego
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Najwigkszy spadek rentownosci zaobserwowano na przefomie lat 2008/2009, co zwigzane byto
z przejeciem finansowania deficytowych potaczen migdzywojewddzkich realizowanych pociggami
osobowymi. Wiaczenie do umowy o $wiadczenie wuslug publicznych rowniez  pociggow
miedzywojewodzkich, ktére finansowane byly do konca 2008 roku z budzetu panstwa, skutkowaio
zwigkszeniem pracy eksploatacyjnej o ponad 122 tys. km wroku i wzrostem deficytu o 2,16 min zi.
W tym samym czasie przewoznik PKP Intercity, w ramach realizacji rzadowej strategii dla transportu
kolejowego, przejat polaczenia pospieszne miedzywojewodzkie, uruchamiane dotychczas przez
PKP Przewozy Regionalne. Przejecie przewozoéw o wysokim pokryciu przychodami bez przejecia
personelu realizujgcego te przewozy, wplyneto negatywnie na wynik finansowy operatora. Od tego
czasu stwierdza sig niekorzystny udziat kosztow statych po stronie tego operatora w stosunku do ilosci
uruchamianych potgczen. Staly rozktad kosztéw przy spadku ilosci uruchamianych pociggow wptywa na
wzrost Sredniej stawki doptaty do pociggokilometra, gdyz przestoje pojazdow i niewykorzystany w petni
personel generujg wytacznie koszty.
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Analiza dziatalnosci przewozowej na terenie wojewodztwa lubuskiego w okresie 2001 — 2013, pozwala
oceni¢ zaleznosci pomiedzy wskaznikami rentownosci poszczegdlinych potaczen realizowanych
transportem kolejowym, a przyczynami ich spadku lub wzrostu. Stwierdzono, ze na niskg rentownos¢
regionalnych potaczen kolejowych wptywajg obecnie:

wysokie koszty uruchomienia pociggu (dostep do infrastruktury, energia, utrzymanie taboru),

niskie przychody (ceny biletow na poziomie akceptowalnym spotecznie),

e uruchamianie potaczen pomiedzy miastami o wzglednie niskim zaludnieniu (maty potencjat),

e ograniczona ilos¢ potaczen (niekonkurencyjna oferta),

e brak realnej konkurenciji rynkowej (od lat polgczenia realizuje wytacznie jeden podmiot),

e odwolywanie pociagow z przyczyn technicznych (brak stabilnosci oferty),

e brak skutecznych dziatan marketingowych (nastawienie operatora na dotacje),

e zly stan infrastruktury, niezalezny od przewoznika (niskie predkosci, zmiany rozktadu jazdy).
Z uwagi na relatywnie niskie ceny biletéw, przychody sg w znacznej mierze uzaleznione od ilosci
przewozonych pasazerow. Zwiekszenie cen teoretycznie moze wplyngé na wzrost przychodow,
jednakze powinno sie to odbywa¢ w sposéb umiarkowany, gdyz zbyt duzy wzrost moze spowodowac

skutek odwrotny od zamierzonego. llos¢ przewozonych pasazeréw na poszczegdlnych liniach okreslono
na podstawie wynikow badan frekwencji, ktére oméwiono w poprzednim rozdziale.

Rysunek 44 - Procentowy udziat ilosci podroznych na poszczegoélnych liniach w roku 2012
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Analizy rentownosci potaczen w ujeciu catych linii komunikacyjnych wskazujg na korelacje tego
wskaznika z iloscig uruchamianych pociggow w dobie oraz potencjatem obstugiwanych miast
tworzacych generatory ruchu. Najwyzsze pokrycie kosztow przychodami wykazujg zatem potgczenia na
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liniach komunikacyjnych z ilo$cig powyzej szesciu par pociggow na dobg np. Kostrzyn — Krzyz oraz te,
ktore sq realizowane pomiedzy najwiekszymi miastami isgsiednimi aglomeracjami np. w kierunku
Poznania. Potwierdza to rowniez fakt, ze przychody ze sprzedazy biletbw sg najwyzsze
w wojewodztwach posiadajacych duze aglomeracje miejskie badz bezposrednie powigzania 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 wojewddztwie lubuskim w rozktadzie jazdy 2013/2014
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Zrédio: Opracowanie wtasne na podstawie realizacji umow o $wiadczenie ustug publicznych

Duzy udziat kosztow operatora w stosunku do przychodoéw uzyskiwanych z biletow powoduje, ze wg
prognoz na rok 2014 Zzadna linia nie przekroczy 50% wskaznika pokrycia kosztow przychodami.
Tak niska efektywnos¢ jest pokiosiem ograniczenia pracy eksploatacyjnej operatora wykonywanej na
Zlecenie organizatora przewozow miedzywojewodzkich i migdzynarodowych, ktérych deficyt byt
pokrywany ze $rodkow budzetu panstwa. Pogorszenie wyniku finansowego w roku 2012 w stosunku
do lat poprzednich, zwigzane byto zobjeciem przez wojewddztwo organizacji pociggéw w strefie
transgranicznej, ktorych deficyt byt w chwili ich przejecia znacznie wyzszy od przecigtnego
deficytu pociagdw pozostatych.
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Cho¢ kazdg z linii nalezy rozpatrywa¢ w ujeciu indywidualnym, to nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze
w przypadku obstugi calej sieci przez tego samego operatora koszty state jego dziatalnosci
przypisywane sg do kazdego pociggu uruchamianego niezaleznie od trasy. W przypadku linii lokalnych,
na ktorych mozliwe jest organizowanie przewozow niezaleznie od catej sieci komunikacyjne;
wskazanym jest rozwazenie wyboru odrebnego operatora lokalnego. Funkcjonujgcy w ten sposéb
przewoznik kolejowy powinien lepiej i efektywniej gospodarowac udostepnionym taborem w poréwnaniu
do duzego przewoznika funkcjonujacego na duzym obszarze. Oszczednosci matego operatora sg
rowniez uzyskiwane dzieki znacznie skromniejszej administracji.

Analizujac rysunek nr 44 mozna zauwazy¢ wyrazny spadek rentownosci pojawiajacy sie na liniach
z ograniczong ofertg i po ktorych kursuje obecnie mniej niz 6 par pociggéw w dobie. Najnizszg
rentownos¢ wykazujg linie z najmniejsza iloscig pofaczen iniestabilng oferta, na ktorych czesto
wprowadzano zastepczg komunikacje autobusowa. Pod tym wzgledem najgorzej wypadajg dwie linie
lokalne, na ktorych ilo$¢ potaczen obejmuje wytacznie 2 pary pociaggow, gdzie kursy byly czestokroé
odwolywane przez operatora z przyczyn technicznych. W przypadku linii Zagan — Forst (Lausitz) brak
pewnosci przewozu na odcinku krajowym spowodowat spadek zaufania podréznych do tego rodzaju
transportu, ktérych w efekcie przejat lokalny przewoznik drogowy. Spadek ilosci podroznych
spowodowany czestymi odwotaniami kurséw obrazuje ponizszy wykres.

Rysunek 46 - spadek ilosci podréznych na linii Zagan - Forst (Lausitz) na tle niestabilnosci potaczen
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srednia kwartalna liczbha pasazerow w cobiie - trend
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie realizacji umow o $wiadczenie ushug publicznych

W przypadku linii Zielona Géra — Zary bezposredni wplyw na spadek rentownosci miata, oprocz
ograniczenia liczby potgczen, duza konkurencja komunikacji autobusowej prowadzona w tej samej
relacji przez przewoznikéw drogowych. W tym przypadku udziat w rynku zostat w pewnym okresie
zmarginalizowany do roli lokalnych przejazdéw z miejscowosci nie posiadajacych rozwinigtej
komunikacji drogowej. W duzej mierze wplyneta na to sztywna taryfa stosowana przez przewoznika
kolejowego bez uwzglednienia lokalnego otoczenia rynkowego. Dopiero dziatania organizatora
doprowadzity do wprowadzenia lokalnych promocji cenowych, ktére wptynely na zauwazalny wzrost
frekwencji w pociggach. Obnizenie ceny biletéw do poziomu stosowanego przez przewoznikéw
drogowych, przy takim samym czasie przejazdu, umozliwia pozyskanie wiekszej ilosci pasazerow,
co w ostatecznym rozrachunku stanowi rekompensate mniejszego wptywu jednostkowego.
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Rentowno$¢ polaczenia do Frankfurtu (Oder) obnizajg koszty eksploatacii taboru. Do roku 2011 byly to
wysokie koszty eksploatacji lokomotywy spalinowej na odcinku transgranicznym i najmu lokomotywy
elektrycznej na pozostalym odcinku. Po zastapieniu tego taboru pojazdem spalinowym niemieckiego
przewoznika powstaty koszty dzierzawy. Nalezy zalozy¢, ze rentownos$¢ tego potaczenia wzrosnie
po wprowadzeniu do obstugi pojazdu dopuszczonego do wjazdu nasie¢ niemieckg stanowigcego
wiasno$¢ organizatora i udostepnionego nieodplatnie operatorowi.

W przypadku utrzymywania modelu obstugi linii komunikacyjnych przez jednego operatora, ktory
uruchamia ograniczong ilo$¢ pociagéw na danej linii, nalezy zwréci¢ uwage na udziat kosztow statych
tej dziatalnosci. Dochodzi¢ moze do sytuacii, w ktorej dostepny tabor i zasoby kadrowe operatora nie
wykonujg petnego zakresu pracy, mozliwej do wykonania. W rezultacie organizator finansuje
dziatalno$¢ operatora, ktéra jest mato efektywna, a tabor ma niekorzystne przestoje.

| Istotnyn{ czynnikiem wplywajacym na spadek rentownosci linii komunikacyjnej jest rowniez degradacja
| techniczna infrastruktury kolejowej, ktora obniza konkurencyjno$¢ kolei jako srodka transportu

iprowadzi do spadku ilosci pasazeréw. Ponadto, na wskaznik pokrycia kosztow przychodami
niekorzystnie wptywa uwzglednianie wartosci wykonywanych napraw okresowych taboru.

Niezaleznie od potokéw pasazerskich oraz wynikéw ankiet przeprowadzanych wsrod spoteczenstwa,
dodatkowe badania struktury biletowej dostarczajg organizatorowi przewozéw szczegotowej wiedzy na
temat pasazeréw korzystajgcych z kolei na obszarze wojewddztwa lubuskiego. Uzyskane wyniki
pochodzg z préb statystycznych stanowigcych istotny odsetek podroznych, ktérzy tacznie skorzystali
z danego poltgczenia, cho¢ w przypadku kurséw o nizszej frekwencji udaje si¢ przebada¢ wszystkich
pasazerow danego pociggu¥. Wiarygodno$¢ statystyczna prob jest zatem bardzo wysoka. Poza
strukturg ulg dokonane zostaly takze wyliczenia zawierajace $rednig warto$¢ przychodu z jednego
pasazera dla danego polaczenia. Zebrane informacje na temat zréznicowania struktury biletowej
w zaleznoéci od relacji pociggu, dnia kursowania, godziny kursowania (pory dnia) mozna analizowac na
wiele sposobow w zaleznosci od celu ich wykorzystania. Na ich podstawie mozna zaobserwowac
widoczne prawidtowosci w zakresie czasowego i przestrzennego zroznicowania uzytkownikow kolei.
Analiza dostarcza bardzo istotnej informacji o rodzaju potoku podroznych wystepujacego przy danym
potaczeniu, tzn. czy ma on charakter staty (bilety okresowe), czy fakultatywny (bilety jednorazowe).

Analizujgc sytuacje w wojewodztwie lubuskim, mozna dostrzec nastepujace prawidtowosci:

= Najwyzszy udziat biletow okresowych obserwowany jest od poniedziatku do piatku w potgczeniach
stuzacych za dojazdy do pracy i szkolne - tj. w godz. porannych (5% - 8%0), popotudniowych (13 -
15%) oraz wieczornych (ok. 19%0). W weekendy oraz $wigta udziat podréznych z biletami
okresowymi jest relatywnie mniejszy;

= Podroze fakultatywne (w ujeciu strukturalnym) znacznie czesciej realizowane sg w godzinach
porannych i przedpotudniowych (9% — 119)  jak rowniez popotudniu, tj. w godz. 15%- 18%,
Wiekszos$¢ podrdzy realizowanych w soboty, niedziele i $wigta to rowniez przejazdy fakultatywne

Rozpatrujac strukture biletowg pod wzgledem rentownosci danego potaczenia mozna postawic tezeg, ze
potaczenia miedzyszczytowe, gdzie dominujg podrézni z biletami jednorazowymi, mogg wygenerowac
rownie wysoki wplyw jednostkowy z pasazera, jak potaczenia uruchamiane w szczycie przewozowym.,
W takiej sytuacji rentowno$¢ obu polaczen w wielu przypadkach bywa zblizona, badz nawet wyzsza
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od potaczen szkolno-pracowniczych (mimo réznicy w ilosci podréznych). Wniosek ten wysunieto na
podstawie wynikéw uzyskanych z niezaleznych od przewoznika obliczen usrednionego wplywu
jednostkowego od pasazera dla poszczegdinych  potaczen¥.  Uruchamianie  potaczen
miedzyszczytowych jest zatem uzasadnione, zarowno z punktu widzenia ekonomicznego, jak
i spofecznego, gdyz przyczyniajg si¢ one w istotny sposéb do poprawy oferty przewozowej pomiedzy
obszarami peryferyjnymi a roznego rodzaju o$rodkami administracyjno-ustugowymi.

Poza okresleniem udziatu biletdw miesigcznych, dodatkowa analiza struktury ulg pozwala na ustalenie
grupy podroznych korzystajgcych z danego potaczenia. Uzyskana w ten sposob informacia jest istotna
dla wtasciwego konstruowania oferty przewozowej. Najwieksze przewozy z udziatem miodziezy szkolnej
to kursy, ktore docierajg do celu podrézy (miejscowosci ze szkota, uczelnia) przed godzing 8%, a takze
w godzinach po zakonczeniu lekcji w szkotach od 1230 do 15%. W przypadku miodziezy akademickiej
przedzialy czasowe nie sg juz tak jasno okreslone. Zajecia na uczelni mogg zaczynac si¢ w okolicach
1000, 1200, 149 a w przypadku studiow wieczorowych nawet ok. 16%. Pora zakonczenia zaje¢ jest
w zasadzie przesunieta w okolice 16%, 189 co uwidacznia sie w stosunkowo duzym udziale ulgi
studenckiej w tychze godzinach. Wzmozony ruch uczniow i studentow kolejg obserwowany jest rowniez
w piatkowe popoludnia na polgczeniach z wigkszych o$rodkow, a takze w niedzielne popotudnia
i wieczory. Jest to zwigzane z charakterystyczng weekendowg cyklicznoscig podrézy osob zamieszku-
jacych stancje, akademiki i internaty w miastach, gdzie znajduje sig ich uczelnia, czy szkota.

il

Przeprowadzone analizy pozwalajg jednoznacznie stwierdzi¢, ze linie na kiorych oferta ograniczona
zostata do minimum (2-4 pary pociggow) nie sg w stanie w pelni zrealizowa¢ potrzeb przewozowych |
wynikajgcych ze struktury przewozow. Rozkiad jazdy na takich liniach umozliwia jedynie dojazd do |

pracy na godzine 7%, lub szkoly na godzine 8%. Uruchamianie pociggu powrotnego po o$miu godzinach |
roboczych lub lekcyjnych, teoretycznie powinno zapewniac stalg grupe podréznych, jednak w pewnych |
relacjach moze by¢ to grupa zbyt waska, aby zapewni¢ odpowiednie wplywy z biletow. [

Cho¢ uruchamianie pociggdw w porannym szczycie przewozowym, powinno gwarantowa¢ odpowiednie
obtozenie, to analiza struktury zatrudnienia na terenie wojewodztwa lubuskiego wskazuje, ze
ograniczanie tej oferty wylacznie do umozliwienia dojazdu na godziny pomiedzy 7% - 800 jest
niewystarczajace. Brak mozliwosci dojazdu oséb zatrudnionych w sektorze ustug, ktorzy zaczynajg
prace zarowno o wczesnych godzinach porannych jak rowniez 99, 109 oraz 13% eliminuje tg grupe
podroznych mogacych korzysta¢ z oferty kolei. Analiza typowego rozktadu zaje¢ w szkole wyzszej,
obejmujgca petng rozpietos¢ wyktadow i cwiczen na przestrzeni dnia oraz rozktadu zaje¢ w szkofach
$rednich, w ktorych lekcje i zajecia dodatkowe konczg sie po 16, czy nawet 18% wskazuje na istotne
braki w ofercie przewozowej transportu kolejowego na liniach z ograniczong iloscig potaczen. Ponadto
znaczaca ilos¢ podrozy fakultatywnych, ktore sg odbywane czesto w innych porach niz typowe godziny
szczytu uzasadnia dostosowanie oferty do réznych potrzeb oraz uporzadkowanie iréwnomiermne
roztozenie rozktadu jazdy w dobie.
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Sie¢ komunikacyjna, na ktérej planowane jest wykonywanie przewozow
uzytecznosci publicznej

Sie¢ komunikacyjna okreslona w Planie transportowym, na ktérej bedg realizowane przewozy
uzytecznosci publicznej, bedzie obstugiwana przez operatora na podstawie umowy o $wiadczenie tych
ustug. Okreslona sie¢ ze wskazaniem potencjalnych miejsc tworzenia zintegrowanych weziow
przesiadkowych, stanowi punkt odniesienia dla planowania przez pozostalych organizatoréw potgczen
dla innych gatezi transportu publicznego. Nie wyklucza sig przy tym mozliwosci organizowania przez
samorzady nizszego szczebla réwniez polaczen w transporcie kolejowym o zasiggu stricte lokalnym
z wykorzystaniem lekkiego taboru szynowego przez malego operatora o ograniczonych
kosztach administracyjnych.

Linia komunikacyjna rozumiana jako polaczenie komunikacyjne na sieci drog publicznych, albo liniach
kolejowych wraz z oznaczonymi miejscami do wsiadania i wysiadania pasazeréw, po ktorych odbywa
sie publiczny transport zbiorowy, stanowi podstawe do zdefiniowania calej sieci komunikacyjnej
objetej Planem transportowym. W odréznieniu od juz ustalonej fizycznej lokalizacii linii kolejowych,
okreslenie linii komunikacyjnej ma znaczenie wytacznie organizacyjne. Sie¢ komunikacyjng tworzg
odcinki fizycznych linii umozliwiajace organizowanie publicznego transportu zbiorowego bezposrednimi
kursami. Z uwagi na potrzebe uruchamiania pociagéw, ktérych przejazd odbywa si¢ odcinkami linii
kolejowych wspolnych dla wielu roéznych relacji, uznano za wtasciwe okreslanie linii komunikacyjnej
obejmujacych rowniez krotsze relacje wewnetrzne.

Transport kolejowy w przeciwienstwie do transportu drogowego, charakteryzuje sie ograniczong
elastycznoscia zwigzang z uwarunkowaniami infrastruktury. Sciéle okreslone punkty obstugi taboru
uniemozliwiajg uruchamianie pociagéw z dowolnego miejsca na sieci bez powigzania z tymi punktami.
Nieuwzglednianie tego aspektu w planowaniu przewozow, prowadzi do organizacji pustych przebiegow
taboru generujgcych wytacznie koszty eksploatacyjne. Czestokro¢ trudno jest zatem zdefiniowac
konkretna linig komunikacyjna, po ktorej pociagi beda kursowaty wytacznie wahadiowo od punktu A do
punktu B. Korzystniejszym wariantem dla organizatora wojewddzkich przewozow jest zatem okreslenie
calej sieci, na ktorej planowane jest organizowanie transportu publicznego w roéznych relacjach.

Wyszczegolnione w ramach linii komunikacyjnych kierunki potaczen i relacje obstugiwane przez pociagi
pasazerskie uruchamiane na zapotrzebowanie zgtaszane przez organizatora powinny mie¢ charakter
elastyczny. Rozszerzanie lub ograniczanie okreslonego zakresu potaczen jest zatem mozliwe, jednak
powinno wynika¢ z analizy zapotrzebowania na okreslone kategorie przewozow. Przede wszystkim
warunkowane jest to dostepnoscig $rodkow finansowych, a takze zakresem realizowanych prac
inwestycyjnych i remontowo-utrzymaniowych w infrastrukturze. Dopuszczonej w ramach Planu
transportowego elastycznosci nie nalezy jednak wigza¢ z ograniczaniem iloSci potgczen
komunikacyjnych, gdyz oferta przewozowa dla spoteczenstwa powinna by¢ stabilna.
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Podziat linii komunikacyjnych w transporcie kolejowym

Okreslony uktad istniejacej sieci infrastruktury kolejowej, determinuje obecny ksztait powigzan
komunikacyjnych, przy czym zdefiniowane w Planie transportowym linie komunikacyjne mogg sktadac
sie z odcinkow jednej linii lub kilku linii kolejowych. W celu ustalenia ukfadu linii, na ktorych zaktada sig
wykonywanie przewozoéw o charakterze uzytecznosci publicznej, okreslono wojewddzkie linie
komunikacyjne, po ktorych beda realizowane rowniez przewozy w strefie transgraniczne;.

Wojewodzkie linie komunikacyjne, na ktorych organizowane bedg przewozy zasadniczo
niewykraczajgce poza granice wojewodztwa lubuskiego, jednakze uwzgledniajgce przewoz do
najblizszej stacji w wojewodztwie sasiednim, umozliwiajacy przesiadki w celu odbycia dalszej podrozy
lub techniczne odwrdcenie biegu pociagu, oraz przewoz powrotny.

W ramach wojewodzkich linii komunikacyjnych planuje sie¢ rowniez realizowac potaczenia pomigdzy
sasiednimi wojewodztwami. Cho¢ wedle ustawy PTZ organizatorem w zakresie migdzywojewddzkich
przewozow pasazerskich jest wojewddztwo wiasciwe ze wzgledu na najdiuzszy odcinek planowanego
przebiegu linii komunikacyjnej, w uzgodnieniu z wojewodztwami wtasciwymi ze wzgledu na jej przebieg,
to przepis ten nie dotyczy kolejowych przewozéw pasazerskich. W zakresie przewozow o charakterze
uzytecznosci publicznej wiasciwo$¢ do organizowania takiego przewozu kolejowego zastrzezona jest
dla ministra wtasciwego do spraw transportu. Tym nie mniej, dla przewozow o charakterze uzytecznosci
publicznej, ktérych organizacja (w tym finansowanie) wykracza poza obszar jednego wojewodztwa,
niezbedna jest $cista wspolpraca wojewddztw, przez ktorych obszar bedzie przebiegaC potgczenie
komunikacyjne. Forma publicznoprawna takiej wspotpracy okreslona jest w ustawie o samorzadzie
wojewodztwa i jest to porozumienie miedzy wojewodztwami. Zatem w przypadku zorganizowania ww.
przewozu o charakterze uzytecznosci publicznej, bedzie to nadal przew6z wojewddzki, ktory bedzie
realizowany na obszarze wigcej niz jednego wojewodztwa (. miedzy wojewddztwami). Organizacja
przewozow pasazerskich z przekroczeniem granicy wojewddztwa, poza najblizszg  stacje
w wojewddztwie sasiednim odbywac sie bedzie zatem na podstawie porozumienia organizatorow.

Linie komunikacyjne w strefie transgranicznej, na ktorych organizowane bedg przewozy
pasazerskie z przekroczeniem granicy Rzeczypospolitej Polskiej na terytorium Niemiec. Cho¢ przewozy
pasazerskie realizowane w strefie transgranicznej maja charakter przewozéw migdzynarodowych, to
ustawa PTZ rozroznia podziat tych przewozéw ze wzgledu na ich wiasciwego organizatora.
Rozgraniczenie tych kompetencji dotyczy obszaru, na ktorym odbywac sie bedzie przewdz, a posrednio
grupy docelowej pasazeréw, dla ktorych dane potaczenia sg organizowane. W przypadku potaczen
miedzynarodowych, nieograniczonych obszarem strefy transgranicznej, organizatorem jest minister
wlasciwy do spraw transportu. Takie przewozy z zatozenia majg stuzy¢ zaspokajaniu potrzeb
ogolnokrajowych, a nie tylko mieszkancow okreslonej jednostki samorzadu terytorialnego. Natomiast
polaczenia organizowane w strefie transgranicznej, majgq na celu zaspokajanie glownie potrzeb
lokalnych spotecznosci, cho¢ de facto poprzez skomunikowania dostgpne sg w réwnym stopniu dla
obywateli catego kraju.
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Rysunek 47 - Klasyfikacja linii komunikacyjnych
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