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Problem miedzynarodowych potaczen
kolejowych Krakowa w kontekscie
aktualnego Planu zrownowazonego rozwoju

publicznego transportu zbiorowego'

Streszczenie. Problem miedzynarodowych polaczen kolejowych Malo-
polski oraz sasiednich regionéw podjety zostal ze wzgledu na nieko-
rzystne zmiany w ofercie przewozowej, powodujace rezygnacje pasaze-
réw z transportu kolejowego. Celem zobrazowania zmian zachodzacych
w ofercie pociagéw miedzynarodowych oraz lokalnych pociagéw trans-
granicznych w poludniowej Polsce szczegélowej analizie poddano ofer-
te przewozowa, na podstawie sieciowych rozkladéw jazdy pociagdéw na
przestrzeni ostatnich 20 lat. Stwierdzono, ze w ostatnich latach nasta-
pilo istotne pogorszenie liczby i jakosci polaczen z krajami sgsiednimi,
zwlaszcza ze Slowacja. Dokonano takze przegladu zapiséw ustawowych
oraz rzadowych dokumentéw planistycznych wyznaczajacych ramy orga-
nizacji przewoz6éw miedzynarodowych. W szczeg6lnosci zwrécono uwage
na konsekwencje zapiséw Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywoje-
wodzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie
kolejowym. Wykazano, ze jednym z powodéw spadku atrakcyjnosci ofer-
ty jest pogarszajacy sie stan infrastruktury kolejowej. Na podstawie prze-
gladu trwajacych prac modernizacyjnych i rewitalizacyjnych na wybra-
nych liniach kolejowych zaproponowano kierunki rozwoju sieci potaczen
pomigdzy Polska a Czechami i Stowacja. Wskazano na konieczno$¢ pod-
jecia dzialafi o charakterze systemowym, w tym umozliwiajacych finan-
sowanie sieci miedzyregionalnych polaczen przyspieszonych, ktére maja
szanse wypelnic¢ luke pomiedzy pociagami kwalifikowanymi a siecia pola-
czef aglomeracyjnych i moga odegrad role w ksztaltowaniu oferty prze-
wozowej pociaggéw transgranicznych przez poludniowa granice Polski.
Stowa kluczowe: transport szynowy, transport miedzynarodowy, pola-
czenia miedzyregionalne, Europa Centralna

Wprowadzenie

Problematyka dotyczaca kolejowego transportu pasazer-
skiego jest corocznie poruszana w licznych opracowaniach,
jednak prawie wszystkie dotycza ruchu aglomeracyjnego
w obrebie regiondéw, w tym wojewodztwa malopolskiego.
Réwniez samorzady lokalne, w ktérych gestii lezy organiza-
¢ja transportu publicznego, same zamawiajg liczne opraco-
wania, majace na celu optymalizacje rozwigzan w zakresie
organizacji przewozow lokalnych, w tym aglomeracyjnych.
Tymczasem nieliczne opracowania dotycza analizy przewo-
z6w dalekobieznych, zar6wno krajowych, jak i miedzyna-
rodowych. Wybrany temat zwigzany z miedzynarodowym
transportem kolejowym zostal przedstawiony z perspekty-
wy Krakowa, gdyz fragment niniejszej publikacji byt tema-
tem wystapienia zaprezentowanego podczas seminarium
naukowego pt. , Aktualne problemy transportu miedzy-
narodowego”, odbywajacego sie w Krakowie 25 wrzes$nia
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2014 roku. Problem Malopolski oraz sasiednich regionéw
w tym kontekscie poruszony zostal ze wzgledu na szereg
niekorzystnych zmian, ktére zaszly w dostepnej dla pasa-
zerdw ofercie przewozowej, prowadzacych do drastycznego
spadku znaczenia kolei w pasazerskim transporcie miedzy-
narodowym.

Najbardziej aktualnym syntetycznym opracowaniem do-
tyczacym sieci polaczeni dalekobieznych i miedzynarodowych
w Europie Centralnej, ze szczegdlnym uwzglednieniem
Polski, Czech, Stowacji i Austrii byla praca J. Taczanowskie-
go {11. Autor, bazujac na danych do roku 2011, zwrécil uwa-
ge na stopniowe zmniejszanie si¢ sieci polaczefi dalekobiez-
nych w Polsce i ograniczanie jej do linii magistralnych facza-
cych najwigksze polskie miasta. Zaobserwowane zostalo po-
nadto zmniejszenie liczby pociggéw dalekobieznych przekra-
czajacych poludniowa granice Polski.

Zmiany w strukturze kolejowych polaczenr dalekobiez-
nych i miedzynarodowych, ktére zaszly od tego czasu, wy-
nikajace z pogarszajacego sie stanu infrastruktury kolejo-
wej, z ograniczefi wynikajacych z prac modernizacyjnych
na gléwnych ciagach komunikacyjnych, jak réwniez z ni-
skiego poziomu finansowania tych polaczen, sklonily mnie
do dokonania ponownej analizy dotyczacej kolejowej ko-
munikacji miedzynarodowej, ze szczegdlowym uwzgled-
nieniem Krakowa, wojew6dztwa malopolskiego oraz sa-
siednich regionéw. W chwili przygotowania tego artykulu,
trwaja ostatnie ustalenia dotyczace ksztaltu rozkladu jazdy
pociagéw, obowiazujacego od 14 grudnia 2014 roku.
Niektore istotne zmiany zaplanowane w siatce polaczeni da-
lekobieznych réwniez sa przedmiotem dyskusji w niniejszej
publikacji. W dalszej czesci przeprowadzono takze analize
stanu prawnego zwiazanego z organizacja przewozow dale-
kobieznych i miedzynarodowych. W tym aspekcie na uwa-
ge zashuguje aktywnos$¢ organizacji pozarzadowej Stowa-
rzyszenie Zielone Mazowsze, ktére systematycznie dokonu-
je analizy dokumentéw planistycznych przygotowywanych
na szczeblu rzadowym i zglasza do nich swoje uwagi i po-
stulaty [2].

Na turystycznej mapie Polski Malopolska jest jednym
z najchetniej odwiedzanych regionéw. Wedlug danych
Malopolskiej Organizacji Turystycznej w roku 2013 sam
Krakéw odwiedzito 9,25 miliona turystéw, z czego 2,55
miliona (czyli 28%) to turysci zagraniczni {3}. Szacuje sig,
ze w sumie turySci wydali w Krakowie réwnowartos$¢ okoto
4,8 miliarda zlotych. Liczby te wskazuja, ze przemyst tury-
styczny stanowi istotna pozycje w budzecie zaréwno miasta
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Krakowa, jak i calego wojewddztwa malopolskiego. Fakt
ten znajduje odzwierciedlenie w Strategii Rozwoju Woje-
woédztwa Malopolskiego na lata 2011-2020. W dokumen-
cie tym zawarte sa pozadane zapisy dotyczace: budowy zdol-
nosci regionu do intensyfikacji wymiany miedzynarodowej,
dazenia do bezposredniej obecnosci w przestrzeni miedzyna-
rodowej, a nawet zapewnienia bezpo$redniego dostepu
Krakowa do kolei duzych predkosci. Realizacja tego postula-
tu pozwolilaby na wydatne skrécenie czasu przejazdu pomie-
dzy wieloma miastami wojewddzkimi w Polsce oraz skréce-
nie czasu podrézy do osrodkéw europejskich.

Z drugiej strony juz na poziomie wladz samorzadowych
mozna zaobserwowal brak realnych dzialan w zakresie po-
prawy istniejacej sytuacji, objawiajacy sie w postaci nieche-
ci Urzedu Marszalkowskiego do finansowania polaczen
przygranicznych, jak i do finansowego wspierania infra-
struktury kolejowej, ktéra, jak zostanie wykazane, stanowi
jedna z gléwnych barier rozwoju kolejowej komunikacji
dalekobieznej i miedzynarodowe;j.

Analiza miedzynarodowych potaczen kolejowych
potudniowej Polski

Celem zobrazowania zmian zachodzacych w ofercie pocia-
géw miedzynarodowych obstugujacych wojewddztwo ma-
topolskie szczegblowej analizie poddano sieciowe rozklady
jazdy pociagéw od roku 1995 do 2014 {4}.

Wedlug rozkladu jazdy obowiazujacego do 13 grudnia
2014 roku liczba par pociagéw miedzynarodowych kursu-
jacych przez Krakéw wynosi 2. Obie pary pociagéw rozpo-
czynajg bieg w Krakowie i kursujg w porze nocnej. Sa to:
pociag pospieszny TLK prowadzacy wagony bezposrednie
do Wiednia, Pragi i Budapesztu oraz pociag pospieszny
TLK do Przemysla z wagonami bezposrednimi do Lwowa.
Natomiast w porze dziennej wystepuje catkowity brak po-
laczeri bezposrednich Krakowa z krajami sasiednimi. Jak
na prawie 800-tysieczne miasto, ktérego znaczna cz¢$¢ bu-
dzetu jest tworzona dzieki turystyce, moim zdaniem jest to
oferta niewystarczajaca.

Oferta w tym zakresie ulegla drastycznemu ogranicze-
niu w ostatnich latach. Biorac pod uwage, ze okoto 14%
turystéw zagranicznych odwiedzajacych Krakéw stano-
wia Niemcy, analize¢ rozpoczn¢ od polaczefi z naszym za-
chodnim sasiadem. Pociagiem o najwyzszej kategorii w kie-
runku zachodnim byl EC Wawel z Krakowa do Berlina
i Hamburga. Kursowanie pociagu EC Wawel z zawieszo-
no na odcinku Krakéw—Wroclaw w grudniu 2012 roku.
Polaczenie to bardzo dlugo cieszylo sie dobra frekwencja
pasazeréw, ktoéra ostabla w wyniku wydluzania czasu jaz-
dy spowodowanego stanem infrastruktury. Jednak nie bez
winy jest tez przewoznik PKP IC, ktéry chege zmniejszy¢
koszty wynajmowania od PKP Cargo lokomotyw spalino-
wych serii SU46 poprzez polaczenie kurséw w obie strony
w jeden obieg lokomotyw, zdecydowal si¢ na wytrasowa-
nie tego pociagu przez Wegliniec, zamiast najkrdtsza tra-
sa od Legnicy przez Zagan, co dodatkowo wplynelo na
wydluzenie czasu jazdy. Obecnie kursuje okrojona wersja
w postaci pociagu EIC Wroclaw—Hamburg Altona, kt6-
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rego kursowanie wkrétce zostanie zawieszone. Oprécz
dziennego polaczenia istnial takze nocny pociag pospiesz-
ny z Krakowa do Berlina, przez Wroclaw, Zielong Gére
i Rzepin, ktéry zakoniczyl kursowanie w roku 2004. W la-
tach 90. istnialy takze bezposrednie polaczenia Krakowa
z Dreznem (do 1999) i Lipskiem.

Konkurencyjno$¢ polaczeni dalekobieznych w  osi
wschod—zachéd w poludniowej Polsce, jak réwniez pola-
czet miedzynarodowych miast poludniowej Polski z Niem-
cami jest warunkowana stanem technicznym magistrali
E-30, ktéra pomimo tego, ze jest zaliczana do gléwnych
korytarzy transportowych, to jednak na wielu fragmentach
nie moze doczekal si¢ kofica prac modernizacyjnych.
Obecnie, ze wzgledu na zaawansowanie prac modernizacyj-
nych, predkosci pociggdéw przekraczajgce 120 km/h moga
by¢ osiagane tylko na odcinku Opole—Wroclaw — Zgorzelec.
Poprawa stanu technicznego zachodniego odcinka magi-
strali E-30 pozwolila na uruchomienie w roku 2009 trzech
par bezposrednich pociagdéw kategorii RE (ekspres regio-
nalny) w relacji Drezno—Wroctaw, obstugiwanych szynobu-
sami serii 642, ktére pomimo tego, ze nie osiagaja maksy-
malnych predkosci technicznych na zmodernizowanym
odcinku E-30, to jednak maja konkurencyjny czas jazdy
zapewniajacy frekwencje.

Wprawdzie miasto Wroctaw posiada obecnie polaczenia
bezposrednie z Dreznem i Berlinem, ale oferta ta jest trud-
no dostepna dla podréznych z Krakowa i Gérnego Slaska.
Wynika to z braku dogodnych skomunikowar oraz dlugie-
go czasu jazdy polaczeni krajowych kursujacych magistralg
E-30. W szczegdlnie zlym stanie technicznym znajduja si¢
odcinki Krakéw—Katowice oraz Opole—Kedzierzyn Kozle.
W tej sytuacji pewna liczba podréznych z Krakowa korzy-
sta z polaczen z przesiadka w Warszawie, ale wickszos$¢ de-
cyduje sie na wybér transportu samochodowego lub lotni-
czego.

Problem niewystarczajgcej liczby potaczen kolejowych
pomiedzy Polska a Niemcami jest podnoszony zar6wno
w mediach, zwlaszcza niemieckich, jak i podczas obrad na
szczeblu rzadowym i samorzadowym. Ostatnio, przy okazji
targdéw InnoTrans w Berlinie, 22 wrze$nia 2014 roku mialy
miejsce burzliwe obrady dotyczace ksztaltu tych polaczen
w przyszlym rozkladzie jazdy. Bardziej szczegblowa analiza
dotyczaca polaczenr z Niemcami wymaga odrebnego opra-
cowania.

Wojewddztwo malopolskie graniczy od strony potu-
dniowej ze Slowacja. Pomiedzy stacjami kolejowymi
Muszyna i Plaved, formalnie do czasu wejscia w zycie ukla-
du z Schengen, znajdowalo sie jedyne czynne kolejowe
przejscie graniczne w wojewddztwie malopolskim. Trasa ta
obecnie nie kursuje zaden pociag pasazerski. Caloroczny
pociag pospieszny Cracovia z Krakowa przez Muszyne,
Presov, Kosice do Budapesztu, prowadzacy wagony bezpo-
$rednie do Keszthely, Bukaresztu i Warny, kursowal w roku
2008. Potaczenie do Budapesztu powrdcito na okres waka-
¢ji w roku 2009 i 2010, po czym zostalo zawieszone, wraz
z ostatnimi transgranicznymi pociggami lokalnymi tacza-
cymi Muszyne z Plavéem. W roku 2008 i 2009, w porze
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dziennej, kursowal tg trasg pociag EuroCity z Krakowa do
Budapesztu. W latach 1995-2004 oferowano ponadto
dwie pary dziennych polaczeni pospiesznych pomiedzy
Krakowem a Koszycami. Wprawdzie frekwencja w tych
pociggach na odcinku granicznym nie byla zadowalajaca,
jednak odegraly one znaczaca role w relacjach krajowych,
zapewniajac poprawe skomunikowania miejscowosci uzdro-
wiskowych lezacych w dolinie Popradu.

Kolejowe przejscia graniczne laczace Polske ze Stowacja
istnialy takze w sasiednich regionach. Przez przejscie po-
miedzy stacjami Lupkéw i Medzilaborce, polozone we
wschodniej czesci wojewddztwa podkarpackiego, do roku
2003 kursowal bezposredni pociag przyspieszony relacji
Rzeszé6w—Koszyce oraz osobowy Sanok—Humenne. W la-
tach 2003-2011 podrézni mieli mozliwo$¢ przesiadki
w Lupkowie na lokalne pociagi transgraniczne kolei sto-
wackich, przy czym od roku 2005 oferta ta dost¢pna byta
wylgcznie w sezonie letnim i stuzyla gléwnie lokalnemu
ruchowi turystycznemu. W wojewé6dztwie podkarpackim
znajduja si¢ rowniez przejscia graniczne z Ukraina, ale ze
wzgledu na réznice w szerokosci toru whaczenie ich do sieci
szybkich polaczen jest utrudnione.

Wsréd tras kolejowych laczacych Polske ze Stowacja,
znacznie wigksze znaczenie mialo przejScie graniczne w woje-
wodztwie $laskim, pomiedzy stacjami Zwardon i Skalite. Od
czasu otwarcia w roku 1992 do chwili obecnej trasa ta kurso-
walo od 7 (2001, 2002) do 3 par pociagdéw lokalnych kolei
stowackich. Przejscie to shuzylo takze miedzynarodowym
przewozom dalekobieznym, w latach 2001-2007 przez
Zwardof i Ziline kursowal nocny pociag pospieszny Batory
z Warszawy do Budapesztu. W latach 1995-2000 funkcjo-
nowaly 2 pary dziennych polaczei pospiesznych pomiedzy
Krakowem a Bratystawa przez Bielsko-Biala i Zwardon,
w latach 20002002 juz tylko jedna. W roku 2002 relacja ta
zostala skrécona do polaczenia Krakéw—Zilina, natomiast
uruchomiony zostal pociag przyspieszony Katowice—
Bratyslawa, réwniez skrécony do Ziliny w roku 2006.
Uruchomienie tych pociggéw bylo cenna inicjatywa kreujaca
nowg sie¢ polaczen pomiedzy waznymi o$rodkami miejskimi
Polski i Stowacji. Jednak pociagi te zostaly zlikwidowane
w roku 2010 na fali drastycznych cig¢ w rozkladach jazdy,
dotyczacych miedzynarodowych pociagdw, zwlaszcza osobo-
wych i przyspieszonych. Ciecia te, dokonywane gléwnie
w latach 2010-2011, nie byly spowodowane naglym spad-
kiem frekwencji w tych pociagach, lecz wynikaly ze zmiany
zrodel  finansowania tzw. polaczen transgranicznych.
Likwidacja wymienionych polaczeni stanowila dotkliwg
strate takze w sieci potaczer krajowych, gdyz byly one je-
dynymi konkurencyjnymi wzgledem transportu drogowe-
go polaczeniami Krakowa z Bielskiem Biala i Zywcem.

Pociagi lokalne, obecnie kursujace w ilosci 4 par z Cadcey
i Ziliny do Zwardonia, ze wzgledu na slabe skomunikowa-
ne w pociggami Kolei Slaskich stanowia oferte atrakcyjna
wylacznie w ruchu lokalnym. Oferta ta wprawdzie moze
stuzyé pasazerom podrézujacym w kierunku Katowic, na-
tomiast jest praktycznie niedostepna dla podréznych od-
wiedzajacych Krakéw.

W wojewddztwie Slaskim znajdowaly sie takze trzy ko-
lejowe przejscia graniczne do Republiki Czeskiej. Pierwszym
z nich, liczac od strony wschodniej, bylo lokalne przejscie
pomiedzy Cieszynem a Ceskym Tesinem. W latach 1997—
2003 trasa ta kursowal pociag pospieszny Olza relacji
Katowice—Zilina, zdegradowany w roku 2004 do przyspie-
szonego, a w 2005 do roli jednego z polaczeni lokalnych
z Katowic do Ceskego Tesina. Od czasu ponownego uru-
chomienia przejscia w roku 1995 do 2003 przez przejscie to
kursowalo 4-5 par lokalnych pociagéw transgranicznych,
pdzniej tylko 2 pary. Pod koniec roku 2009 calkowicie za-
wieszono kursowanie pociaggéw pomiedzy Cieszynem
a Ceskym Tesinem, lacznie z przyleglym odcinkiem linii
lokalnej do Goleszowa. Gléwnym powodem malej
frekwencji pasazeréw w ostatnich latach kursowania tych
pociaggéw byla konkurencja ze strony przewoznikéw
autobusowych kursujacych przebiegajaca rownolegle droga
szybkiego ruchu S1.

Najwicksze znaczenie w ruchu dalekobieznym na potu-
dniowej granicy Polski posiada przejécie graniczne pomie-
dzy Zebrzydowicami a Bohuminem. Po stronie czeskiej
pierwsza stacja to Petrovice u Karviné. Trasg ta kursujg 2
pary miedzynarodowych pociagéw pospiesznych nocnych,
prowadzace wagony bezposrednie z Warszawy i Krakowa
do Pragi, Budapesztu i Wiednia, a takze pociagi Moskwa
— Praga i Moskwa—Nicea w wybrane dni tygodnia. Kursuja
takze 4 pary codziennych pociagéw klasy EuroCity
z Warszawy przez Ostrave i Bfeclav do Wiednia, Villach,
do Budapesztu. Pociggi te zatrzymuja sie na terenie
Gérnego Slaska na stacjach Katowice, Sosnowiec Gléwny
oraz Zawiercie i stanowia atrakcyjna oferte w ruchu mie-
dzynarodowym.

Jednak propozycja ta jest trudno dostepna dla miesz-
kadcéw Krakowa z powodu zdegradowanej infrastruktury
kolejowej na odcinku Krakéw—Katowice, a co za tym idzie
rowniez stale pogarszajacej si¢ oferty zaréwno pod wzgle-
dem ilosci polaczeni, jak i czasu jazdy przekraczajacego
2 godziny. Autor tej publikacji niejednokrotnie byt $wiad-
kiem groteskowej sytuacji, gdy po przyjezdzie pociagu
miedzynarodowego z Wiednia podrézni opuszczali dwo-
rzec kolejowy w Katowicach w poszukiwaniu szybszych
polaczen autobusowych do Krakowa. Dzisiejsza oferta po-
aczeni z przesiadka nie wypelnita pustki, powstalej po li-
kwidacji w roku 2006 dziennego bezposredniego polacze-
nia EuroCity Sobieski z Krakowa do Wiednia.

Wsréd nielicznych pociggéw regionalnych kursuja-
cych przez Zebrzydowice jako ciekawostke mozna wymie-
ni¢ pociag przyspieszony z Krakowa do Bohumina, ktéry
kursowal zaledwie rok, od grudnia 2010 do grudnia 2011,
i nie cieszyl sie specjalnie wysoka frekwencja. Wyruszal
z wezlowej stacji Bohumin okoto godziny 6.30 i docierat
do Krakowa po ponad 4 godzinach jazdy okrezna trasg
przez Bielsko, Wadowice i Kalwarie. Akurat 2010 byl
ostatnim rokiem, kiedy wszystkie pociagi regionalne
przekraczajace granice pafistwowa byly finansowane cen-
tralnie, dlatego marszatkowie wojewddztw probowali wyko-
rzystywad takie pociagi do obstugi maksymalnej liczby linii
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lokalnych. Jednak juz w roku nastepnym strona rzadowa
przerzucita koszty przygranicznych potaczen regional-
nych na samorzady lokalne, a to szybko spowodowalo re-
zygnacje przez urzedy marszatkowskie z wielu podobnych
kurséw.

PrzejScie graniczne pomiedzy Chalupkami w wojewddz-
twie $laskim z Bohuminem takze mialo epizod w postaci ru-
chu dalekobieznego. W latach 1992-2001 trasa ta kursowat
pociagg pospieszny Bem ze Szczecina, przez Wroclaw,
Kedzierzyn Kozle do Budapesztu. Ruch lokalnych pociagéw
transgranicznych byl kilkakrotnie zawieszany lub reorgani-
zowany. Przykladowo w latach 2009-2011 do Bohumina
docieraly tg trasa 2 pary pociagéw osobowych z Katowic i jed-
na para z Opola przez Kedzierzyn Kozle. W roku 2012 kur-
sowanie pociggdéw pasazerskich zostalo zawieszone, co jest
dotkliwa strata, gdyz wspomniane linie kolejowe tacza duze
osrodki miejskie po obu stronach granicy.

W wojewddztwie opolskim réwniez istnieje mozliwosé
przekroczenia potudniowej granicy Polski. Przez Gluchotazy
kursuja 4 pary pociagéw przyspieszonych kolei czeskich,
pomiedzy Krnovem a atrakcyjnym turystycznie Jesenikiem.
Stacje kolejowa Gluchotazy dzieli dystans zaledwie 6 kilo-
metréw od Nowego Swiqtowa, w ktérym zatrzymujg sie
polskie pociagi regionalne. Dotychczasowe préby zintegro-
wania sieci polaczen polskich i czeskich konczyly sie niepo-
wodzeniem. Specyficzna sytuacja tych okolic zostata opisa-
na w artykule K. Kolodziejczyka [51.

Duze znaczenie ma kolejowe przejscie graniczne pomie-
dzy Polska a Republika Czeska, polozone w wojewddztwie
dolnoslaskim, na potudniu Kotliny Klodzkiej, pomiedzy
stacjami Miedzylesie i Lichkov. Trasa ta obecnie kursuje
5 par polaczed transgranicznych, w tym 3 pary pociagdw
osobowych z Wroctawia i z Klodzka do stacji Usti nad
Orlici lub Choceti, skad podrézni maja do dyspozycji liczne
skomunikowania w kierunku Pragi i Brna. Do roku 2009
trasa ta kursowal bezposredni dzienny pociag pospieszny
z Wroctawia do Pragi, w roku 2010 zastapiony polacze-
niem pospiesznym do Pardubic. Do roku 2005 funkcjono-
walo takze nocne polaczenie miedzynarodowe.

Do roku 2003 istnialo przejscie graniczne pomiedzy
stacjami Mieroszow i Mezimesti, przez ktére w latach
1995— 2002 kursowal bezposredni pociag pospieszny
z Wroclawia i Walbrzycha do Pragi. Jednym z powodéw
likwidacji tego przejscia byl pogarszajacy si¢ stan infra-
struktury kolejowe;j.

Przez przejScie graniczne pomiedzy stacjami Lubawka
i Kralovec w Republice Czeskiej od ponownego uruchomie-
nia w roku 2010 kursuja 3 pary pociagéw lokalnych, jed-
nak jezdza one wylacznie w soboty i niedziele w sezonie
letnim. Pociggi te zapewniaja skomunikowania Jeleniej
Gory i Wroclawia z Trutnovem. Pomimo tego, ze zwlaszcza
w poczatkowym okresie kursowania cieszyly si¢ bardzo wy-
soka frekwencja, nie zdecydowano si¢ na poszerzenie tej
oferty o kolejne terminy kursowania.

Najbardziej na zach6d wysunietym kolejowym przej-
$ciem granicznym do Republiki Czeskiej, czynnym w ruchu
pasazerskim, jest przejScie pomiedzy stacjami Szklarska
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Poreba Gérna i Harrachov, przez Przelecz Szklarska. Od
czasu ponownego uruchomienia w roku 2011 trasa ta kur-
suje 6 par pociagéw lokalnych, sposréd ktérych polowa
kursuje w weekendy. Trasa ta cieszy si¢ popularno$cig wsréd
turystow, oprocz dojazdu w Gory Izerskie zapewnia wy-
godne skomunikowanie Jeleniej Géry z Libercem.

Warto pamietad, ze na terenie Czech, Austrii, Niemiec,
na wiekszosci linii kolejowych pociagi kursuja w takcie go-
dzinnym lub ewentualnie dwugodzinnym, zapewniajac do-
godne polaczenia w dowolnym kierunku. Obecnie podr6z-
ny, chcacy wyszukaé dogodne potaczenie kolejowe z Polski
w kierunku tych krajéw, trafia na trudna do pokonania ba-
riere w postaci polskiej granicy. Tymczasem wystarczy do-
sta¢ sie do najblizszej stacji po stronie czeskiej np. Bohumina
lub Ostravy w Republice Czeskiej, skad mozna kontynu-
owal podréz, korzystajac z bogatej oferty zaréwno kolei
czeskich, jak i przewoznikéw prywatnych.

Tabela 1
Liczba par pociggéw pasazerskich przekraczajacych granice
Polski ze Stowacja oraz Republika Czeska przez poszczegolne
przejscia graniczne
Rok 2009 Rok 2014
Przejscie Pociagi - Pociagi o
wranicne | iagayarodows | BN | midmaradous | CCR

tupkow 0 0 + 2 sez. 0 0
Muszyna 1+ 1sez 0+ 2 sez. 0 0
Zwardon 0 5 0 4
Cieszyn 0 2 0 0
Zebrzydowice 7 1 5+ 2 okr. 0
Chatupki 0 2 0 0
Gluchotazy 0 6b + 2 okr. 0 4b
Migdzylesie 2 2 0 5
Lubawka 0 0 0 0 + 3 sez.
gér(ljbr:géma v v v SR
Tabela zawiera liczbg par pociagéw catorocznych, z wyszczegélnieniem (po znaku +) pociggow
kursujacych w sezonie turystycznym (sez.) lub okresowo w wybrane dni tygodnia (okr.)
b — pociagi tranzytowe zaczynajace i koriczace bieg w Czechach

Rezultaty analizy rozkladéw jazdy zestawiono w tabe-
li 1, zawierajacej poréwnanie stanu z roku 2014 z sytuacjg
sprzed pieciu lat. Dwa lata po wejsciu w zycie ukladu
z Schengen, majacego na celu ulatwienie mieszkaficom
krajéw Unii Europejskiej poruszanie si¢ pomiedzy krajami
Wspdélnoty, w roku 2009 rozpoczela sie likwidacja kolejo-
wych polaczed transgranicznych przekraczajacych potu-
dniowa granice Polski, szczegblnie dotkliwa dla woje-
wodzew:  $laskiego, malopolskiego i podkarpackiego.
Jedynie w wojewddztwie dolnoslaskim, dzieki zaangazo-
waniu samorzadéw, doprowadzono do ponownego uru-
chomienia dwoch linii transgranicznych przebiegajacych
przez tereny chetnie odwiedzane przez turystéw. Nie uda-
to sie¢ rowniez zahamowac trwajacej od poczatku XXI
wielu tendencji spadkowej w dalekobieznych przewozach
miedzynarodowych i wiazacej sie z tym rezygnacji z finan-
sowania kolejnych potaczen pomiedzy waznymi o$rodka-
mi Europy Centralne;j.
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Prawne aspekty funkcjonowania kolejowych

przewozow miedzynarodowych

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym trans-
porcie zbiorowym definiuje ,,miedzynarodowe przewozy pa-
sazerskie” jako przewdz oséb w ramach publicznego trans-
portu zbiorowego wykonywany z przekroczeniem granicy
Rzeczypospolitej Polskiej, z wylaczeniem przewozéw reali-
zowanych w strefie transgranicznej. Zgodnie z przytoczong
definicja do kategorii tej moga zostal zaliczone wylacznie
dalekobiezne pociggi miedzynarodowe. Natomiast tzw.
przewozy w strefie nadgranicznej, czyli pociagi regionalne
laczace panistwa sasiednie z wojewddztwami polozonymi
wzdhuz granic Polski, tworzg osobna kategorie, finanso-
wang przez samorzady lokalne. Zgodnie z zapisami usta-
wy o publicznym transporcie zbiorowym ushugi w zakresie
kolejowych przewozéw miedzynarodowych moga, lecz nie
musza, by¢ dofinansowywane w postaci dotacji z budzetu
panstwa, co wskazuje na priorytet finansowania krajowych
pociagdéw miedzywojewddzkich

Dokumentem rzadowym wyznaczajacym ramy funk-
cjonowania przewozow miedzynarodowych jest Plan zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich
i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transpor-
cie kolejowym (zwany dalej Planem Transportowym), sta-
nowiacy zalacznik do Rozporzadzenia Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9 pazdziernika
2012 roku. {6}. Dokument ten okresla, iz kolejowe pasa-
zerskie przewozy miedzywojewddzkie i miedzynarodowe sg
przewozami o charakterze uzyteczno$ci publicznej w ra-
mach publicznego transportu zbiorowego, a ich rynek jest
objety zasadami konkurencji regulowane;j.

Gléwnym zadaniem Planu Transportowego jest wyzna-
czenie optymalnego katalogu polaczeri kolejowych miedzy-
wojewddzkich i miedzynarodowych w oparciu o prognozy
zapotrzebowania na te przewozy oraz okreslenie potencjal-
nych kierunkéw rozwoju. Na podstawie ksztaltu sieci kole-
jowej oraz prognozowanego zapotrzebowania w Planie
Transportowym okreslone zostaly gléwne kierunki przewo-
z6w miedzynarodowych, ktére zgodnie z planem podlegaja
finansowaniu przez Ministerstwo. Decyzje o uruchomieniu
konkretnych polaczefi powinny zapadaé po uwzglednieniu
biezacego stanu infrastruktury oraz pod warunkiem do-
stepnosci srodkéw finansowych.

Przy sporzadzaniu prognozy popytu na mi¢edzynarodowe
kolejowe przewozy pasazerskie przyjeto zalozenie, ze pod-
stawowa motywacja do skorzystania z tego rodzaju przewo-
z6w s3: podr6z shuzbowa, turystyka oraz kontakty rodzinne.
Prognoze dla przewozéw miedzynarodowych w perspekty-
wie do 2025 roku sporzadzono z podzialem na trzy warian-
ty: minimalny, maksymalny i najbardziej prawdopodobny.
We wszystkich trzech wariantach zalozono, ze oferta w za-
kresie potaczed miedzynarodowych ma zostaé utrzymana na
obecnym poziomie, nie pozostawiajac nadziei na szybka po-
prawe sytuacji w tym zakresie. Trudno oprzed sie wrazeniu,
ze prognozy te nie uwzgledniaja danych dotyczacych szybko
rosnacego ruchu turystycznego, a tym bardziej nie podej-

muja préb oszacowania potokéw pasazerskich w przypadku
tworzenia nowych polaczen i podjecia konkurencji z innymi
srodkami transportu. Dane te pokazuja, ze Ministerstwo
dazy do zachowania status quo, niekorzystnego dla Krakowa
i calej potudniowej Polski.

W przypadku przewozéw dalekobieznych miedzywoje-
wadzkich, dla minimalnego i maksymalnego wariantu pro-
gnozy zapotrzebowania, zalozenia rowniez sa zblizone, przy
czym dla wariantu maksymalnego dopuszczono zwigksze-
nie liczby polaczen w dotychczasowych relacjach i ewentu-
alnie wydluzenie niektérych relacji.

Pewne nadzieje daje zapis o uzaleznieniu rozwoju pola-
czeni od postepéw w realizacji programu modernizacji i re-
witalizacji linii kolejowych, gdyz ze wzgledu na liczne prace
prowadzone obecnie na liniach magistralnych w Polsce wy-
stepuje wiele ograniczen w przepustowosci najwazniejszych
ciagéw komunikacyjnych, a takze ograniczen predkosci
pociagéw. Jednak pod warunkiem planowego prowadzenia
tych prac mozna spodziewac si¢ pozytywnych zmian w naj-
blizszych latach. Nie sposéb pomingé takze nadziei wigza-
nych z rozpoczeciem nowej perspektywy budzetowej Unii
Europejskiej na lata 2014-2020, ktéra daje szanse na mo-
dernizacje kluczowych dla transportu miedzynarodowego
linii kolejowych na potudniu Polski.

Ostateczny ksztalt oferty w zakresie przewozéw daleko-
bieznych i miedzynarodowych ujety w Planie Transpor-
towym zostal opracowany na podstawie Master Planu dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku {7}
Dokument ten zawiera koncepcje zréwnowazonego rozwo-
ju transportu kolejowego, zgodnie z ktéra m.in. nalezy da-
zy¢ do zapewnienia konkurencyjnosci transportu kolejowe-
go wzgledem innych $rodkéw transportu, do stabilnego
finansowania infrastruktury kolejowej, ograniczenia nega-
tywnego wplywu transportu na $rodowisko.

Zgodnie z tym dokumentem transport kolejowy powi-
nien dazy¢ do tego, by sta¢ si¢ podstawowym elementem
systemu transportu zbiorowego w przewozach o charakte-
rze dalekobieznym. Postulat ten wskazuje, ze kolej jest je-
dynym rodzajem transportu ladowego, mogacym w sposéb
szybki i efektywny przemieszczaé duze potoki pasazeréw
na znaczne odleglosci. Ta zaleta predestynuje kolej do stwo-
rzenia mocnej sieci polaczeni dalekobieznych i miedzynaro-
dowych o charakterze szkieletu, zapewniajacego sprawne
przemieszczanie si¢ pasazerow pomiedzy poszczeg6lnymi
regionami kraju oraz do krajéw sasiednich, ale takze sko-
munikowanego z pociggami innych kategorii, np. regional-
nymi, nawet jesli sa one uruchamiane przez innych prze-
woznikéw.

Tymczasem obecnie przewozy dalekobiezne realizowane
sa przez dedykowana do tego celu spétke PKP IC. Pozostali
przewoznicy posiadajacy koncesje na przewozy pasazerskie
wykonuja przewozy aglomeracyjne i lokalne, jedynie sp6tki
Przewozy Regionalne oraz Koleje Mazowieckie uruchamia-
ja na zasadach komercyjnych nieliczne pociagi nalezace do
kategorii polaczen miedzywojewddzkich. Poniewaz prze-
wozy dalekobiezne krajowe oraz miedzynarodowe sa finan-
sowane centralnie, a finansowanie przewozéw regionalnych
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i aglomeracyjnych lezy w gestii wojewodztw, to wlasnie
podmioty finansujace dany segment transportu uzyskuja
decydujacy wplyw na ksztalt oferty. Przewoznicy wykonu-
jacy przewozy aglomeracyjne i lokalne, przy wspélpracy
z Urzedami Marszatkowskimi, staraja sie w pierwszej kolej-
nosci dostosowal godziny kursowania pociagéw regional-
nych do potrzeb spolecznosci lokalnej (dojazdy do pracy,
szkdl), w drugiej kolejnosci zapewniaja skomunikowania
z innymi pociggami tej samej spétki, natomiast skomuni-
kowania z pociagami dalekobieznymi innych przewozni-
kéw sg czesto catkowicie pomijane.

Ponadto w segmencie krajowych przewozéw daleko-
bieznych rozbudowywana jest oferta pociagéw kwalifiko-
wanych, skierowana do klientéw zamozniejszych, nato-
miast ograniczana jest liczba popularnych polaczedi po-
spiesznych kategorii TLK. Nastepuje koncentracja droz-
szych pociagéw dalekobieznych na kilkunastu wybranych
liniach, przy jednoczesnym wycofywaniu sie z mniej docho-
dowych polaczen. Maleje liczba stacji, na ktérych zatrzy-
muja si¢ pociagi dalekobiezne, co w polaczeniu z niedogod-
nymi skomunikowaniami lub ich brakiem na stacjach we-
zlowych skutkuje ogélnym spadkiem dostepnosci oferty
kolei.

Warto zwréci¢ uwage, ze z punktu widzenia wickszosci
pasazeréw, pomimo réznorodnosci spétek wykonujacych
przewozy pasazerskie, nadal liczy sie oferta transportu ko-
lejowego jako calo$ci. Pasazer podejmujac decyzje o wybo-
rze $rodka transportu, bierze pod uwage ceng, czas przejaz-
du od stacji poczatkowej do koficowej oraz komfort podré-
zy. A wiec projektujac sie¢ polaczen dalekobieznych, nie
mozna tego czyni¢ w oderwaniu od lokalnej sieci polaczeni
regionalnych i aglomeracyjnych, chyba ze decydujemy si¢
na adresowanie oferty wylacznie do mieszkancoéw kilku
najwiekszych miast w Polsce.

Aktualne dane statystyczne wskazuja na systematyczny
odplyw pasazeréw, widoczny zwlaszcza w przypadku prze-
wozéw dalekobieznych. Dlatego trzeba zada¢ pytanie, czy
obowigzujace regulacje prawne narzucajace ramy funkcjo-
nowania pasazerskiego transportu kolejowego oraz zaloze-
nia dokumentéw planistycznych okreslajacych perspekty-
wy rozwoju publicznego transportu zbiorowego prowadzg
do efektywnej realizacji potrzeb transportowych spoleczen-
stwa.

Moze warto np. ponownie zastanowi¢ si¢ nad celowo-
$cia dalszego stosowania rygorystycznej definicji pociagu
regionalnego jako pociagu pasazerskiego pokonujacego
maksymalnie jedna granice wojewddztw. Przepis ten,
w ciagu ostatnich lat, wielokrotnie przyczynial sie do
utrudniet we wprowadzaniu do rozkladéw jazdy przyspie-
szonych polaczen regionalnych taczacych kilka duzych
os$rodkéw miejskich. Takie relacje funkcjonowaly dawniej
w wielu rejonach Polski i cieszyly sie duza frekwencja, gdyz
taczyly funkcje pociagéw aglomeracyjnych z ruchem mie-
dzymiastowym. Obecnie jedyny sens utrzymywania tej re-
gulacji wynika z cennika dostepu do infrastruktury PKP
PLK, w kt6rym pociagi kategorii miedzywojewd6dzkich ob-
ciazane sg wyzsza stawka. W niektérych krajach (Szwecja,
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Wielka Brytania) istnieje nawet odrebna kategoria pocia-
géw tzw. miedzyregionalnych, ktére podobnie jak przewo-
zy w regionach zaliczane sa do stuzby publicznej, a ich ob-
stuga realizowana jest poprzez przetargi i wybor ofert spo-
§r6d  zainteresowanych operatoréw {9]. Tymczasem
w Niemczech pociagi miedzyregionalne sg integralna cze-
$cia oferty regionalnej, podlegajac tym samym zasadom
subsydiowania, ponadto pasazerowie korzystaja w pocig-
gach klasy RE (Regional Express) z taryfy regionalne;j.
Ujednolicenie taryfy regionalnej i miedzyregionalnej,
wdrozone réwniez u naszych potudniowych sasiadéw, jest
kolejnym postulatem mogacym przyczynic¢ sie do poprawy
atrakcyjnosci transportu kolejowego.

Pociagi przyspieszone moga stanowi¢ réwniez atrakcyj-
ng oferte w ruchu miedzynarodowym, zwlaszcza jesli po
obu stronach granicy docieraja do wiekszych miast, gdzie
sa skomunikowane z pociagami innych kategorii i stanowig
ogniwo spajajace wewnetrzne sieci komunikacyjne poszcze-
gblnych panstw i regionéw. Moga wtedy taczy¢ funkcje po-
ciagu miedzynarodowego z pociggiem regionalnym w rela-
¢jach transgranicznych i krajowych. Pociagi takie sa atrak-
cyjne dla pasazeréw pod wzgledem cenowym, gdyz mozna
z nich korzystaé na podstawie biletu w taryfie regionalne;.
Rozwiazania takie, funkcjonujace w wojewddztwie dolno-
$laskim, moglyby zostal spopularyzowane poprzez wypra-
cowanie korzystnego modelu finansowania takich potaczen
przy wspéludziale samorzadéw lokalnych i osrodkéw cen-
tralnych.

Innym postulatem, mogacym sie przyczyni¢ do popra-
wy sieci polaczent miedzynarodowych wedlug Master Planu
opracowanego w roku 2010, jest liberalizacja kwalifikowa-
nych przewozéw miedzynarodowych. Postulat ten byt jed-
nym z punktéw harmonogramu, ktéry powinien zostad
wdrozony w pierwszej kolejnosci, do roku 2013. Tymczasem,
mimo uplyniecia zalozonego okresu, w praktyce nie docze-
katl si¢ realizacji. Przykladowo prowadzeniem przewozéw
miedzynarodowych oraz dalekobieznych na terenie Polski
bylo zainteresowane konsorcjum czeskiego przewoznika
prywatnego Leo Express z firma Dolnoslaskie Linie
Autobusowe, jednak nie zdotalo ono uzyska¢ w UTK nie-
zbednych pozwolen oraz licencji {81. W listopadzie 2014
roku Leo Express zdecydowal sie na uruchomienie polacze-
nia autobusowego z Krakowa do Ostravy, skomunikowa-
nego z pociagami tego przewoznika do Pragi.

Mozliwosci rozwoju sieci potaczen migdzynarodowych

Plan Transportowy przewiduje pewne mozliwo$ci rozwoju
sieci polaczent miedzynarodowych. W szczegdlnosci jako
gléwne kierunki tego rozwoju wskazane zostaly nastepu-
jace relacje przebiegajace przez wojewddztwa poludniowe:
Wroctaw — Praga, Warszawa — £6dz — Wroctaw — Drezno.
Wymieniona zostala takze opcja uwzgledniajaca skiero-
wanie dodatkowych polaczeri Krakéw/Katowice/Wroclaw
— Berlin przez Zielong Gére. Oczywiscie postulat wprowa-
dzenia do rozkladéw jazdy wymienionych polaczeni nale-
zy uznal za stuszny, ewentualnie mozna poddaé pod dys-
kusje trasy kursowania tych polaczen, gdyz od czasu ich
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opracowania w roku 2010 zaszly zmiany w infrastrukcurze
kolejowej, polegajace z jednej strony na modernizacji in-
frastruktury i poprawie jej jakosci, a z drugiej na dalszej de-
gradacji infrastruktury i pojawianiu si¢ nowych ograniczen
predkosci pociagéw. Na terenie wojewddztwa dolnosla-
skiego i opolskiego trwaja aktualnie prace rewitalizacyjne,
ktére w perspektywie najblizszego roku moga przyczynié
sie do znaczgcego skrécenia czasu jazdy miedzy Warszawg
a Wroclawiem, jak réwniez miedzy Wroctawiem i Zielong
Goéra, co w znaczgcym stopniu przyczyni sie do poprawy
konkurencyjnosci proponowanych polaczen. Powyzsze
propozycje kierunkéw rozwoju z pewnoscia daja szans¢ na
poprawe komunikacji miedzy Dolnym Slaskiem a krajami
sasiednimi, jednak moga byl niewystarczajace w zakre-
sie poprawy polaczen miedzynarodowych potudniowo—
wschodniej Polski.

W Planie Transportowym zawarte zostaly szczegélowe
zalozenia  realizacji miedzynarodowych.
W punktach odnoszacych sie do poludniowej Polski gene-
ralna zasada powinno by¢:

1. dazenie do zapewnienia bezposrednich pociagdéw po-
miedzy wazniejszymi polskimi i zagranicznymi o$rodka-
mi gospodarczymi i naukowymi (Krakéw/Katowice —
Berlin, Warszawa — Drezno, Rzeszéw — Preszow/
Koszyce),

2. dazenie do zapewnienia polaczeni pomiedzy stolicami
wojewOdztw przygranicznych a stolicami paristw, z kt6-
rymi wojewddztwa te graniczg — bezposrednich lub po-
przez system skomunikowan.

przewozéw

I w tym miejscu, wedlug zaproponowanej przez
Ministerstwo koncepcji, padaja deklaracje o koniecznosci
zapewnienia bezposrednich potaczedt Wroctawia z Berlinem
i Pragg, Katowic z Praga i Bratyslawg, natomiast dla
Krakowa maja wystarczy¢ polaczenia z przesiadkg w Kato-
wicach. Biorac pod uwage obecny stan infrastruktury na
linii Krakéw—Katowice, wplywajacy na czas jazdy powyzej
2 godzin oraz planowane prace rewitalizacyjne i moderni-
zacyjne, ktére wkrétce spowoduja dalsze wydluzenie tego
czasu, mozna latwo przewidzied, ze realizacja takiego planu
nie spotka si¢ z akceptacja pasazerdéw i spowoduje dalszy
ich odptyw od kolei.

Powyzsze fakty dowodza, ze kluczowg kwestiag koniecz-
ng dla zapewnienia jakosci i konkurencyjnosci polaczen da-
lekobieznych i miedzynarodowych jest stan infrastruktury
kolejowej. Organizatorzy tych przewozéw z jednej strony
sa zmuszeni do wydhuzania czaséw jazdy zgodnie z rozkla-
dami narzucanymi przez zarzadzajacq infrastruktura spétke
PKP PLK, jednak z drugiej strony powinni wykorzystaé
szanse polegajacg na trasowaniu pociagéw alternatywnymi
liniami poddanymi modernizacji, na ktérych mozliwe jest
osiggniecie krotszych czaséw przejazdu. Przykladowo, na
ukorficzeniu jest czesciowa rewitalizacja linii kolejowej nr 94
pomiedzy Skawina a O$wigcimiem, ktéra ma szans¢ prze-
ja¢ czesé ruchu tranzytowego z Malopolski na poludnie
i zachéd Europy, przynajmniej do czasu przeprowadzenia
gruntownej modernizacji linii Krakéw—Katowice. Moim

zdaniem juz obecnie powinny by¢ podjete decyzje o wpro-
wadzeniu na ta linie m.in. polacze w kierunku Ostravy,
przez przejscie graniczne w Zebrzydowicach.

Wraz z wejsciem w zycie nowego rozkladu jazdy w grud-
niu 2014 roku oddany zostanie do uzytku zmodernizowany
ciag komunikacyjny pomiedzy Warszawg a Wroclawiem,
przez Koniecpol, Czestochowe Stradom, Lubliniec i Opole,
ktéry ma za zadanie przeja cze$¢ ruchu dalekobieznego,
w tym pociggi kwalifikowane obslugiwane przez zespoly
trakceyjne typu Pendolino. Biorac pod uwage, ze dobiegaja
kofica réwniez prace rewitalizacyjne pomiedzy Gliwicami
a Opolem przez Strzelce Opolskie, wojewddztwo opolskie
wkrétce uzyska znaczaca poprawe jakosci w zakresie czasu
podrézy na najwazniejszych ciagach komunikacyjnych.
Szanse te powinni wykorzystal organizatorzy przewozow
dalekobieznych i miedzynarodowych, kierujac dodatkowe
polaczenia przez Opole.

Trasg od Koniecpola do Opola prawdopodobnie wkrét-
ce pojedzie takze wickszo$¢ pociggéw pospiesznych TLK
z Krakowa do Wroclawia, uzyskujac czas jazdy okolo 3 go-
dzin. Jest to duza zmiana jakoSciowa. Ta trasa moglyby
kursowaé réwniez pociagi miedzynarodowe z Krakowa do
Berlina, ale przedstawiciele kolei niemieckich wyrazali wat-
pliwosci zwiazane z ominieciem Gérnego Slaska, skad daw-
niej podrézowala duza liczba pasazerdw.

Wickszos¢ linii kolejowych przekraczajacych poludnio-
wa granic¢ Polski prowadzi przez tereny gorzyste, co powo-
duje wydluzenie ich przebiegu z powodu koniecznosci omi-
jania naturalnych przeszkéd terenowych, jak réwniez de-
terminuje ich parametry konstrukcyjne, w tym predkosé
pociagéw. Wyjatkiem sa linie magistralne biegnace z Chalu-
pek i Zebrzydowic do Bohumina, ktére docelowo powinny
przyjmowaé funkcje gtéwnych osi komunikacyjnych w re-
lacjach pétnoc—potudnie. Dla magistrali E-65 pomiedzy
Katowicami a Zebrzydowicami do korica roku 2015 zosta-
nie przygotowane studium wykonalnosci modernizacji za-
kladajacej na czedci trasy podwyzszenie predkosci pociggéw
do 160 km/h, co przyczyni sie do dalszego wzrostu atrak-
cyjnosci polaczen. Wskazana bylaby réwniez rewitalizacja
odcinka Kedzierzyn Kozle—Chalupki, co ulatwiloby wla-
czenie Wroctawia i Opola do sieci polaczen miedzynarodo-
wych w kierunku Austrii i Wegier.

Ponadto trasa, ktéra moglaby w wigkszym stopniu stu-
zy¢ komunikacji pomiedzy zachodnia Polska a Czechami,
opréocz linii z Wroctawia przez Miedzylesie do Usti na
Orlici, powinna by¢ takze linia Walbrzych—Lubawka—
Trutnov Pofi¢i. Trwajaca po polskiej stronie rewitalizacja
linii nr 274 w niedalekiej przyszlosci umozliwi skrécenie
czasu jazdy pomiedzy Wroctawiem a Sedzistawiem, nato-
miast po poludniowej stronie granicy juz teraz koleje cze-
skie zapewniajg szybkie polaczenia dalekobiezne miasta
Trutnov z Pardubicami i Praga. W takich relacjach najbar-
dziej korzystnym dla pasazeréw rozwigzaniem jest urucha-
mianie pociggdw przyspieszonych, laczacych atrakcyjny
czas jazdy z korzystng taryfa regionalna.

Znacznie trudniejsza sytuacja wystepuje na granicy polsko-
-stowackiej. Wprawdzie istnieja polaczenia miedzynarodowe
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Polski z Bratystawa droga okrezna przez Republike Czeska,
ale uwazam, ze nalezy dazy¢ do przywrécenia miedzynaro-
dowych polaczen dalekobieznych lub tez przyspieszonych
polaczen transgranicznych na istniejacych liniach kolejo-
wych przekraczajacych granice polsko-stowacky. Wybér
odpowiedniego rodzaju pociagu powinien zaleze¢ od doce-
lowo wybranej relacji, a takze od modelu finansowania da-
nego polaczenia. W pierwszej kolejnosci konieczna bedzie
poprawa skomunikowania Katowic i Krakowa z Zilina,
przez Zwardon. W dalszej perspektywie relacje przebiega-
jace ta trasg moglyby by¢ wydluzone do o$rodkéw potu-
dniowej Stowagji, jest to réwniez najkrotsza trasa prowadza-
ca w kierunku Budapesztu.

Inny charakter ma przejécie pomiedzy Muszyna a Plav-
¢em, gdyz po obu stronach granicy znajduja sie miejscowo-
$ci atrakeyjne turystycznie. Po stronie stowackiej sa okolice
podtatrzanskiego Popradu, ktére powinny zostaé skomuni-
kowane z Muszyna i Krynicg za pomoca polgczen transgra-
nicznych, co sprzyjaloby stworzeniu wspélnej oferty dla
turystow preferujacych aktywny wypoczynek.

Trwajace prace modernizacyjne na linii kolejowej nr 91
miedzy Krakowem a Rzeszowem przyczynia sie do znacza-
cego skrécenia czasu jazdy pociggdw miedzy wymieniony-
mi miastami wojewddzkimi a Tarnowem. Umozliwi to od-
budowe szybkich polaczen wojewddztw podkarpackiego
i malopolskiego z PreSovem i KoS$icami przez Muszyne,
zgodnie z deklaracjami zawartymi w przytoczonym wczes-
niej zapisie Planu Transportowego. Wprawdzie po zakon-
czeniu rewitalizacji linii kolejowej nr 106 z Rzeszowa do
Jasta, wraz z planowanymi pracami na linii nr 108, nastapi
réwniez skrécenie czasu jazdy do przejScia granicznego
w Lupkowie, ale poludniowe powiaty wojewddztwa pod-
karpackiego wymagaja w pierwszej kolejnosci przywrdce-
nia stabilnej oferty w zakresie polaczeni krajowych.

Podsumowanie

Pomimo uplywu ponad siedmiu lat od wejscia w zycie uktadu
z Schengen w Europie Centralnej nie udalo sie doprowadzi¢
do scalenia kolejowych sieci polaczen zaréwno regionalnych,
jak 1 dalekobieznych poprzez likwidacje barier w postaci
martwych odcinkéw linii kolejowych bez polaczen pasazer-
skich lub ze znikoma ich liczba. Wprawdzie projektowanie
nowych polaczent miedzynarodowych oraz transgranicznych
wymaga uzgodniei miedzyrzadowych z krajami sasiednimi
i umieszczanie ich w rozkladach jazdy jest mniej elastyczne
niz w przypadku polaczen krajowych ze wzgledu na koniecz-
no$¢ rezerwacji tras z wickszym wyprzedzeniem czasowym,
jednak bez watpienia warto podejmowaé wyzwania zmierza-
jace do polaczenia krajéw europejskich w jeden spdjny ob-
szar zapewniajacy efektywne przemieszczanie pasazerow za
pomoca transportu zbiorowego.

Ograniczeniem w tworzeniu nowych, atrakcyjnych pola-
czeni miedzynarodowych jest zawsze budzet. Ministerstwo
decydujac si¢ na dofinansowanie okreslonej liczby polaczen,
musi bra¢ pod uwage ich oplacalnosé¢ ekonomiczna. Jednak
biorac pod uwage rosnace dochody z turystyki i chcac utrzy-
ma¢ tendencje wzrostowa tych dochodéw, trzeba zapewnié
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potencjalnym turystom jak najdogodniejsze polaczenia, kon-
kurencyjne wzgledem innych srodkéw transportu.

We wrzesniu 2014 roku Ministerstwo oglaszalo plany
wzbogacenia sieci polaczen transgranicznych wykonywa-
nych przez spétke Przewozy Regionalne w nowym rozkla-
dzie jazdy obowiazujacym od polowy grudnia 2014.
Planowano miedzy innymi uruchomienie nowej pary pocia-
géw pomiedzy Krakowem a Ostrava. Nieoficjalne informa-
cje wskazywaly na wytrasowanie tego pociagu w godzinach
porannych z Ostravy, a wieczornych w relacji odwrotnej,
a wiec w porze dogodnej dla turystéw odwiedzajacych
Krakéw, natomiast mniej korzystnej dla os6b podrézuja-
cych z Polski. Mozna to uznac¢ za krok w dobrym kierunku.
Jednak ostatnie doniesienia wskazuja, ze Ministerstwo za-
mierza wycofaé sie z wigkszosci ztozonych obietnic, pomi-
mo stosunkowo niewielkiej kwoty potrzebnej na urucho-
mienie wielu waznych relacji transgranicznych.

W takiej sytuacji role organizatora sieci polaczen transgra-
nicznych powinny przynajmniej czeSciowo przejaé samorzady
lokalne. Podmioty organizujace kolejowy transport w regio-
nach nie moga dazy¢ wylacznie do koncentracji przewozéw
regionalnych w ruchu aglomeracyjnym miast wojewddzkich,
jak dzieje sie to obecnie. Potrzebne jest szersze spojrzenie na
potrzeby przewozowe mieszkadcéw oraz turystéw odwiedza-
jacych dany region, uwzgledniajace atrakcyjna czasowo moz-
liwo$¢ dotarcia przynajmniej do najblizszych wigkszych miast
lub wezléw przesiadkowych lezacych poza granicami danego
wojewddztwa. Przy wyborze takich relagji nie nalezy ograni-
czad sie tylko do stolic wojewddztw sasiednich, ktére zwycza-
jowo sa uwzgledniane w lokalnych planach transportowych.
Na przyklad, jesli chodzi o Krakéw, miastami lezacymi poza
wojewddztwem malopolskim wymagajacymi lepszego sko-
munikowania sa: Bielsko-Biala i Czgstochowa w wojewddz-
twie $laskim, Stalowa Wola oraz Jasto w wojewddztwie pod-
karpackim, a w relacjach transgranicznych lub miedzynaro-
dowych dalekobieznych — Zilina i Prefov na Slowacji oraz
Ostrava w Czechach.

Uprzednio wskazalem na celowos¢ rozbudowy polaczen
transgranicznych jako polaczen przyspieszonych, z zapewnie-
niem sieci skomunikowan. Oprécz tego, aby zachowaé konku-
rencyjno$¢ miedzynarodowych polaczen kolejowych wobec
wzrastajacej dominacji prywatnego transportu samochodowe-
go, konieczna jest takze budowa sieci komfortowych polaczeni
kwalifikowanych, mogacych sprosta¢ wygérowanym oczeki-
waniom pasazerow. Jedng z gléwnych przyczyn niecheci czesci
pasazeréw do oferty kolei jest koniecznos$¢ przesiadek. Prob-
lemu tego nie mozna calkowicie wyeliminowa¢, jednak liczbe
przesiadek mozna zmniejsza¢ dzigki budowie jak najdtuzszych
relacji pociagéw klasy EuroCity przy wspdlpracy z kolejami
panistw sasiednich. Nalezy dazy¢ do tego, aby trasa takich po-
ciagdw, przy uniknieciu duzej straty w czasie przejazdu, laczyla
jak najwieksza liczbe wezléw zintegrowanych z réznymi §rod-
kami transportu zbiorowego.

Duza grupa potencjalnych pasazeréw pociagéw daleko-
bieznych sa mieszkanicy poludniowej Polski, coraz czgsciej
decydujacy sie na spedzanie urlopu na potudniu Europy.
Wprawdzie w relacjach do krajéw $rédziemnomorskich, ze



N  TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 01 2015

wzgledu na dhugi czas przejazdu, trudno kolei konkurowac
z transportem lotniczym, ale na pewno moze by¢ ona konku-
rencyjna w przypadku polaczent z kurortami alpejskimi.
Turysci preferujacy aktywny wypoczynek w rejonach gor-
skich, w poludniowych rejonach Austrii, moga korzystad
z polaczen lotniczych do duzych miast, np. Wiednia, Grazu
lub Salzburga, natomiast, jesli nie sa uczestnikami zorgani-
zowanych wycieczek, z tamtejszych lotnisk czeka ich uciazli-
wy transport do centrum miast, skad dopiero mogg skorzy-
sta¢ z bogatej oferty miejscowych przewoznikéw. Sytuacie ta
ratuje bezposrednie polaczenie kolejowe z Warszawy do
Villach, ktére w atrakcyjnym czasie dowozi pasazeréw do
wielu austriackich miejscowosci, skutecznie konkurujac
z transportem samochodowym, zwlaszcza podczas trudnych
warunkdéw zimowych. Wraz z wejsciem w zycie nowego roz-
kladu jazdy koleje austriackie planuja znaczacg reorganizacje
ruchu, zwigzang z oddaniem do uzytku dworca Wien
Hauptbahnhof. Z jednej strony oznacza to lepsze skomuni-
kowanie pociagdéw z lotniskiem, z drugiej rezygnacje ze
wspomnianego polaczenia Warszawa—Villach.

Znacznie tatwiej zaplanowac podr6z z wykorzystaniem
transportu lotniczego do szwajcarskich kurortéw alpej-
skich, gdyz dzieki zintegrowaniu lotnisk w Zurychu
i Genewie z transportem kolejowym, turysci bezposrednio
po przylocie moga korzysta¢ z doskonale dzialajacej sieci
polaczen kolejowych w Szwajcarii.

Mozna zalozy¢, ze polaczenia kolejowe do krajéw bardzo
oddalonych od Polski nie beda konkurencyjne, tutaj domi-
nujacg role odgrywa transport lotniczy. Ale sa takze coraz
liczniejsze grupy mlodych ludzi, ktérzy przylatuja do jedne-
go z krajow Europy Centralnej, chcac zwiedzi¢ kilka miast
w réznych krajach, np. Prage i Krakéw podczas jednej wy-
cieczki, przemieszczajac si¢ transportem publicznym. Mlodzi
turysci, wychowani w krajach Europy Zachodniej, gdzie
oferta w zakresie kolejowej komunikacji pasazerskiej jest
znacznie bogatsza zaréwno w aspekcie liczby polaczen, jak
i jakosci oferty pod wzgledem predkosci handlowych pocia-
gbw oraz komfortu podrézy, cheac zaplanowaé podréz pocia-
giem dookola Europy, trafiaja na poludniowej granicy Polski
na bariery wynikajace z braku dostepnej dla nich oferty prze-
wozowej. Wspomniany problem niedostosowania oferty
przewozéw dalekobieznych, w tym miedzynarodowych do
potrzeb i oczekiwan pasazeréw, szczegdlnie bolesnie dotyka-
jacy potudniowo-wschodnia Polske i aglomeracje krakowska,
widoczny jest takze w innych cze$ciach naszego kraju.

Dotychczasowa alokacja srodkéw na utrzymanie i roz-
wdj infrastruktury, jak réwniez ksztaltowanie oferty w mie-
dzynarodowym ruchu kolejowym, nie wypelnia zalozen
wynikajacych z koncepcji zréwnowazonego rozwoju trans-
portu, ktérej powinny stuzyé Plany Transportowe, nawia-
zujace do tej koncepcji w pelnym brzmieniu tytuldw.
Zgodnie z ta koncepcja celem polityki transportowej po-
winno by¢ dazenie do réwnowagi opierajacej sic na takim
ksztaltowaniu zapotrzebowania na transport i takim po-
dziale srodkéw, aby z jednej strony nie powstawaly utrud-
nienia w dostepie, a z drugiej nie wystepowaly stany zatlo-
czenia oraz nadmierne ucigzliwosci dla otoczenia [10}].

Zgodnie z ta koncepcja nalezy wspieral rozwéj transportu
zbiorowego, zwlaszcza jego ekologiczne formy, w tym
transport kolejowy. Nalezy takze zapewni¢ rozwdj wszyst-
kich galezi transportu, w tym infrastruktury drogowej i ko-
lejowej. Aby zblizy¢ sie do pozadanej proporcji 60:40 po-
miedzy wydatkami na infrastrukture drogowa i kolejowa
w nowej perspektywie budzetowej UE na lata 20142020,
konieczne jest przygotowanie projektéw rewitalizacyjnych
i modernizacyjnych infrastruktury kolejowej, majac na
uwadze znaczenie tej infrastruktury nie tylko dla ruchu
aglomeracyjnego Krakowa, ale takze dla komunikacji z re-
gionami sasiednimi, w tym z zagranicg. Bez infrastruktury
zapewniajacej odpowiednig rezerwe przepustowosci trudno
elastycznie ksztaltowal oferte przewozowa.

Biorac pod uwage szereg planowanych w Krakowie
w najblizszych latach duzych imprez sportowych, kultural-
nych i religijnych, a takze dotychczasowa biernosé narodo-
wego przewoznika PKP IC, ktéry nawet w obliczu plano-
wanych imprez masowych zapewniajacych duza frekwen-
¢je, bardzo rzadko z wlasnej inicjatywy decyduje sie na
uruchomienie pociagdéw dodatkowych, uwazam, ze samo-
rzady lokalne oraz organizacje pozarzadowe powinny roz-
poczaé aktywny lobbing celem przywrécenia Krakowa do
sieci dziennych polaczeri miedzynarodowych. Natomiast
utrzymanie dotychczasowej oferty oznacza oddanie pola
konkurencji w postaci transportu lotniczego oraz prywat-
nego transportu samochodowego.
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