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Komunikacja kolejowa na pograniczu
polsko-niemiecko-czeskim

15.12.2002 r. na pograniczu polsko-niemieckim przeje-
chat po raz pierwszy pocigg prywatnego przewoZznika.
Zrobiony zostat pierwszy krok do usprawnienia komuni-
kacji, a takze do ozywienia gospodarki. Region ten ma
bardzo bogaly potencjat turystyczny, ktéry przy odpo-
wiednim i umiejetnym zagospodarowaniu mégtby przyno-
si¢ dos¢ spory dochad, dajgc jednoczesnie zatrudnienie
tysigcom osob. Nie jest to jednak mozliwe bez zapewnie-
nia sprawnej komunikacji kolejowej.
|
Koleje na $lasku

Narodziny Kolei Gornoslaskiej, taczacej Wroctaw z Ofawg, dato-
wane sg od 1.05.1842 r. (jazda probna). Stopniowo sie¢ zaczyna
sig rozszerza¢ rowniez w kierunku Sudetow. 29.10.1843 r. uro-
czy$cie otwarto linig Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzkie]
(Breslau — Schweidnitz — Freiburger Eisenbahngesselschaft,
BFE), ktdra potaczyta Wroctaw ze Swiebodzicami. Dalsze inwe-
stycje w latach 1842—1878 utworzyty szkielet sieci kolejowej,
ktéra do dzi$ z niewielkimi zmianami (nie liczac zamknigtych li-
nii), stanowi podstawe komunikacji w tym regionie. Linie kolejo-
we potaczyty wowczas najwieksze osrodki przemystowe Niemiec
(Prus), umozliwiajac ich intensywny rozw6j gospodarczy i jedno-
czes$nie ekspansje na rynki zagraniczne.

Wiele z tych linii byto budowane i eksploatowane przez pry-
watne spotki i towarzystwa. W 1876 r. w catych Prusach znajdo-
waty sie 63 odrgbne sieci kolejowe, zarzgdzane przez 50 towa-
rzystw. Nie byto to jednak dobre do prowadzenia konkurenciji
w przewozach z powodu stosowania réznych taryf i uprzywilejo-
wania niektorych spotek. Coraz czesciej mowito sie o konieczno-
$ci ich upanstwowienia. Najwazniejsze koleje na Slasku upan-
stwowione zostaty w 1885 1. i przeszty pod zarzad K.PE.V.

Nastepne 30 lat to burzliwy rozwdj sieci kolei lokalnych. To
wiasnie w tym czasie linie kolejowe zaczynaja dociera¢ do osrod-
kow turystycznych, uzdrowiskowych i wypoczynkowych potozo-
nych w Kotlinie Ktodzkiej, Karkonoszach, Gorach Bialskich i Go-
rach Sowich. Wybudowano miedzy innymi prywatng kolej zebatg
Liberec — Jablonec — Tanvald, wspaniaty pomnik techniki, istnie-
jaca do dzisiaj, ale niestety niewykorzystang dalej w kierunku do
Polski przez Szklarska Porgbe do Jeleniej Gory.

Najwazniejsza linia K.P.E.V., biegngca z Wroctawia przez Jele-
nig Gore do Gorlitz, zostata zelekiryfikowana prgdem przemien-
nym o napieciu 15 kV i czestotliwosci 16 /3 Hz, wraz z niektory-
mi liniami lokalnymi osiggajac w 1939 r. tacznie 391,8 km
dtugosci (285,6 km linii gtéwnych). Po szlakach kursowaty pio-
nierskie konstrukcje lokomotyw elektrycznych, jak np. tréjcztono-
we lokomotywy towarowe E91 o napedzie wigzarowym, czy elek-
trowozy pospieszne E17 iE18 o predkoSci konstrukcyjnej
170 km/h. Na odcinku Wroctaw — Jaworzyna osiggaty one pred-
kosci handlowe do 107 km/h. To wiasnie tu pojawity sie pierwsze
elekiryczne zespoty trakcyjne ET87 zbudowane przez zaktady
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Linke — Hofman we Wroctawiu (powojenny Pafawag, obecnie na-
lezacy do Bombardiera).

Po zakonczeniu Il wojny Swiatowej caty tabor, sie¢ trakcyjna
wraz z zapleczem technicznym w Lubaniu zostaty rozebrane i wy-
wiezione do ZSRR jako odszkodowanie wojenne. W latach powo-
jennych dokonano ponownie elekiryfikacji szlaku Wroctaw — Je-
lenia Gora, ale juz systemem pradu statego 3 kV (1966 r.),
kontynuowanej pozniej przez Luban do Weglinca.

Lata 80. i 90. XX w. to zamykanie nierentownych linii kolejo-
wych. Nie mozna juz pociggiem dojecha¢ do takich znanych
miejscowosci wypoczynkowo-uzdrowiskowych, jak Swieradow
Zdrdj czy Karpacz. Do tej ostatniej miejscowosci w latach 70.
kursowat nawet pocigg sezonowy z Drezna. Prawdziwy powod
zamykania linii tkwit bardziej w braku odpowiedniego taboru do
ich obstugi i polityki transportowej panstwa poprzez systema-
tyczne likwidacje subwencji i nieinwestowanie w infrastrukture
kolejowa.

Po wycofaniu parowozéw na szlakach pojawiaty sie ciezkie
lokomotywy spalinowe liniowe z 1—2 wagonami. Dzisiaj jedynym
ratunkiem, rowniez dla pozostatych jeszcze w eksploatacji linii
w tym regionie, jest zakup lekkich autobusow szynowych. Znajac
polskie realia (przetargi, sposob finansowania) moze to nastapi¢
dopiero za jakie$ 4-5 lat. Nie wiadomo tylko czy bedzie wowczas
jeszcze sens co$ zamawiac i czy na szlakach bedg jeszcze lezaty
szyny. Sytuacje moze poprawi¢ dopuszczenie przewoznikow pry-
watnych, dysponujacych juz dzisiaj odpowiednim taborem oraz
wprowadzenie odpowiedniego atrakcyjnego rozktadu jazdy.

Zarys historyczny rozwoju linii w dolinie Nysy tuzyckiej
W 1862 r. starostowie miast Gorlitz i Zittau rozpoczynajg nego-
cjacje majace na celu budowe linii kolejowej tczacej oba mia-
sta. Jednak dopiero 09.10.1871 r. spotka kolejowa ,,Berlin Gorlit-
zer Eisenbahn” (BGE) uzyskuje koncesje na budowe linii Gorlitz
— Nikrisch (dzisiaj Hagenwerder) — Seidenberg (dzisiaj Zawidow)
i Nikrisch — Zittau. 15.09.1872 r. rozpoczeto prace budowlane
odcinku Gorlitz — Gorlitz Vorbahnhof (dzisiaj Weinhtibel) dfugosci
600 m. Prace polegaty na niwelacji terenu i przygotowania go do
potozenia linii dwutorowej. Poczatkowo linie wybudowano jako
jednotorowg. 1.06.1875 r. nastgpito urzedowe otwarcie odcinka
Gorlitz — Nikrisch — Seidenberg. Brakowato pofaczenia na potu-
dnie z linig Std-Norddeutschebahn: Reichenberg (dzisiaj Libe-
rec) — Seidenberg. Budowa linii miedzy Nikrisch i Zittau nastre-
czata dos¢ powazne problemy, poniewaz budowniczowie musieli
prowadzi¢ jg doling Nysy tuzyckiej, wijgcej sie w stosunkowo go-
rzystym terenie. W tym prze$licznym krajobrazowym terenie mu-
siano wybudowac liczne obiekty inzynierskie umozliwiajgce kilka-
krotne przekroczenie rzeki i to do$¢ wysoko nad lustrem wody.
W niektorych przypadkach musiano réwniez nieznacznie korygo-
wac takze koryto rzeki.

15.10.1875 r. migdzy Nikrisch a Zittau przejechat pierwszy
pocigg z udziatem wiwatujgcych mieszkancow na stacji w Ostriz
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i Hirschfelde. Jazde pociggu zakonczono w Zittau na oddzielnym
peronie BGE, poniewaz brakowafo potgczenia z kolejami Koni-
glich Séchsischen Staatseisenbahn (K.S.St.b), czyli Krolewskiej
Kolei Saksonskiej. Odcinek miedzy Nikrisch i Zittau ma dtugo$¢
23,4 km i poczatkowo byt wybudowany jako linia jednotorowa
(Nebenbahn) z szerokim podtorzem umozliwiajgcym pozniejsze
potozenie drugiego toru. Rowniez wszystkie budowle inzynierskie,
jak przyczotki mostow i przepusty byty przygotowane jako dwu-
torowe.

W pierwszym roku eksploatacji na szlaku Nikrisch — Zittau
w Ostritz i Hirschfelde urzadzono jedynie przystanki osobowe, na-
tomiast na szlaku Nikrisch — Gorlitz wybudowano wkrotce dodat-
kowo przystanek z nastawnig blokowg (Blockstelle) Deutsch
Ossig, ktora umozliwiata zwiekszenie przepustowosci linii do
5 par pociagow kursujacych z predkoscig 30 km/h. Ruch pocig-
gow prowadzony jest pod nadzorem kolei BGE. Po siedmiu la-
tach, w 1882 r., zostaje upanstwowiona i przechodzi pod zarzad
kolei K.P.E.V. Rdwniez w tym roku wybudowane zostajg przystanki
Rusdorf i Rohnau. Dla utatwienia ruchu turystycznego w dolinie
Nysy tuzyckiej od 1888 r. zatrzymujg sie tu wszystkie pociagi.
Dziennie miedzy Gorlitz i Zittau kursuje juz 7 par pociggow.

W 1895 r. Saksonia kupuje odcinek linii od Nikrisch do Zittau
i wyposaza go w saksonskie sygnaty kolejowe. Obawy o kiopoty
z przesiadaniem sie do pociggow roznych przewoznikow w Ni-
krisch nie sprawdzajg sie, poniewaz pociagi K.Sachs.Sts.E.B. do-
cierajg az do Gorlitz. W 1908 r. szlak Gorlitz — Nikrisch zostat
ostatecznie rozbudowany jako dwutorowy — zgodnie z wczesniej-
szymi planami. Stacja Gorlitz Vorbahnhof zostaje przemianowana
na Posottendorf-Leschwitz. Do Seidenberg kursuje w tym czasie
6 par pociggow i 7 par do Zittau. W tym czasie mieszkancy Gor-
litz zadajg bezposredniego pociggu pospiesznego przez Reichen-
berg do Wiednia. Niestety dyrekcja kolei odpowiada negatywnie
na te postulaty.

Rok 1936 przynosi zmiany w nazwie niektorych miejscowo-
$ci, i tak Posottendorf-Leschwitz nazywa sie teraz Weinhibel,
a Nikrisch staje sie Hagenwerder. Nazwa wioski Rusdorf pozosta-
je bez zmian, natomiast potozona tu stacja kolejowa nazwana zo-
staje Marienthal. W latach 1938—1945 kursuje 10 par pociggow
do Zittau i 7 do Seidenberg. Zwigkszyta sie rowniez predkos¢ po-
ciggéw i do Hagenwerder wynosi 80 km/h, a dalej do Zittau
60 km/h. Wraz z aneksjg Sudetow w 1938 r. konczy sie przesia-
danie w Seidenbergu na kierunek Reichenberg. Po raz pierwszy
kursujg bezposrednie pociggi Gorlitz — Reichenberg. Nareszcie
spetnito sie marzenie mieszkancow okolic z lat 30. i uruchomio-
no bezposredni pocigg D293 Berlin — Gorlitz — Reichenberg —
Iglau — Wieden przez Zittau, z pominigciem Seidenbergu. Do
konca wojny miedzy Gorlitz a Reichenberg kursuje 5 par pocig-
gow i réwniez 5 par pociggdw miedzy Zittau i Gorlitz. Ze wzgledu
na dziatania wojenne czasami tg trasg jadg pociggi pospieszne
z Wiednia, oraz pocigg z Eger przewozgce zotnierzy frontowych
Wehrmachtu na urlop. Obstuge trakcyjng wszystkich pociggow
lokalnych zapewniajg lokomotywy serii 64, a pod koniec wojny
pojawiajg sie spalinowe zespoty trakcyjne. W pierwszych dniach
maja 1945 r. zniszczony zostaje most na Nysie. Zostaje jednak
szybko odbudowany i juz 9.09.1945 r. przywrocono ruch miedzy
Gorlitz i Zittau, ale tylko z jedng para pociggéw osobowych. Dal-
sze 4 pary pociggow kursujg miedzy Zittau i Hirschfelde.

Po zakonczeniu Il wojny Swiatowej diametralnie zmienia sig
sytuacja polityczna w tym regionie. Dawne terytorium Niemiec
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zostaje podzielone pomiedzy trzy nowe panstwa: Polskg Rzeczy-
pospolitg Ludowa, Czechostowacje i Niemieckg Republike Demo-
kratyczng. Odcinek linii z Gorlitz do Zittau, od km 8.4 do km 21.0,
terytorialnie nalezy do Polskich Kolei Panstwowych. Ma to row-
niez i zte konsekwencje, poniewaz od 1946 r. zostaje on catkowi-
cie zamkniety dla ruchu osobowego. Ze wzgledow strategicz-
nych, a wiasciwie interesow wojsk radzieckich, dopuszczono
jedynie ruch pociggéw towarowych. Niewielki ruch wahadtowy
prowadzony jest migedzy Zittau a Hirschfelde oraz miedzy Gorlitz
a Hagenwerder. Nie podijeto ruchu na linii Hagenwerder — Seiden-
berg, poniewaz bardzo szybko rozebrano tory od Hagenwerder do
mostu na Nysie — obecnie rzeki granicznej. Rowniez drugi tor na
szlaku Gorlitz — Hagenwerder zostat rozebrany jako odszkodowa-
nie wojenne (Reparationsleistungen). Rozebrano obrotnice i pa-
rowozownie w Hagenwerder, ale nie byt to odosobniony przypa-
dek. Zwyciezcy zabierali wszystko co mozna byto zatadowac na
wagony.

Sprawy przejmowania linii i akty legislacyjne trwaty dos$¢ dtu-
go i dopiero w 1948 r. urzedowo przekazano PKP linig biegngcg
po terytorium Polski. Jednoczesnie z kolejami DR zostaje podpi-
sana umowa 0 ,Uprzywilejowanym ruchu tranzytowym”, ktéra
obowigzuje do dzisiaj. Od 24.12.1948 r. przywrocono ruch po-
ciggow pasazerskich miedzy Gorlitz i Zittau. Nie obyto sie oczy-
wiscie bez specjalnych $rodkdw ostroznosci. Wszystkie drzwi
w wagonach musiaty by¢ zamknigte od zewnatrz, aby uniemozli-
wi¢ wysiadanie, lub wyskoczenie z pociggu, podczas jazdy przez
obszar Polski. Dodatkowo okna musiaty by¢ zastoniete zastonami,
aby nie mozna byto czego$ dojrze¢ po drugiej stronie lub zrobi¢
zdjecia. W pociagu i na lokomotywie znajdowali sie funkcjonariu-
sze Strazy Graniczne;.

Dopiero po podpisaniu w 1950 r. umowy o Przyjazni i Wspdt-
pracy te zapobiegawcze Srodki stopniowo eliminowano. Stacja
kolejowa Ostritz nazywa sie teraz Krzewina Zogorzelecka. Pociggi
zatrzymujg sie w Rohnau i Mariathal. Dodatkowo w 1950 r. mig-
dzy Zittau a Hirschfelde zostaje otwarty nowy przystanek Drau-
sendorf. W 1957 r., ze wzgledu na wystepujace tu bardzo bogate
ztoza wegla brunatnego, Polska postanawia rozpoczaé budowe
wielkiej elektrowni Turoszow (Tdrchau). W zwigzku z tym przyste-
puje sie do budowy nowych dwdch odcinkow linii kolejowych,
ktore miaty usprawni¢ dowoz paliwa. Pierwszy odcinek odgatezia
sig za wezesniejszym przystankiem Rohnau, niedaleko przed Hir-
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schfelde, i prowadzi przez Turoszow do Bogatyni (wczesniej
Reichenau). Tu powstaje nowe odgatezienie do stacji Trzciniec
Zgorzelecki. Drugie odgatezienie przebiega od Zawidowa do po-
sterunku odgateznego Wilka, wzdtuz starego odcinka do Hagen-
werder, lecz w niewielkiej odlegtosci od koryta rzeki skrecajgcej
w prawo w doling Nysy tuzyckiej. Tu zostaje wybudowany poste-
runek odgatezny Rzeczyn (wcze$niej Radmeritz) miedzy Hagen-
werder a Krzewing Zgorzelecka. Dzigki temu mozliwe jest teraz
potgczenie miedzy Bogatynig i Lubaniem oraz Bogatynig a Zawi-
dowem.

0d 1958 r. ruch na polskim odcinku znacznie wzrasta. Linia
ma charakter strategiczny, przede wszystkim ze wzgledu na Elek-
trownig Turoszow oraz znajdujgce sig tam kopalnie wegla brunat-
nego. W zwigzku z tym miedzy Marienthal a Rohnau PKP buduijg
dwa posterunki odgatezne, umozliwiajgce zwigkszenie przepusto-
wosci szlaku. Zwieksza sie rowniez ruch pasazerski. Pociagi za-
trzymuja sie na dworcu kolejowym Mariathal, ktéry nazywa sie
teraz Bratkow Zgorzelecki.

W 1975 r. mija setna rocznica uruchomienia linii Zittau —
Gorlitz. Jedyny akcent jubileuszu to pocigg specjalny prowadzony
lokomotywg parowg 86 1155. Na poczatku lat 80. miedzy Zittau
i Gorlitz kursuje 7 par pociggéw osobowych. Kryzys paliwowy te-
go okresu wymusza reaktywacje parowozow. Ponownie na czo-
tach pociggoéw pojawiajg sie nieSmiertelne lokomotywy parowe
wojennej serii 52. Jednoczes$nie czesciowo odstawiono do zapa-
su lokomotywy spalinowe serii 110, wfasnie ze wzgledu na kfo-
poty z dostawami paliwa. Na polskim odcinku kolej ma sie bar-
dzo dobrze. Z Turoszowa kursuje 5 pociggéw, z Bogatyni 7
pociggow (niektore prowadzg wagony bezposrednie do Lubania,
Wroctawia i Warszawy). Kursuje rowniez pocigg pospieszny Bo-
gatynia — Warszawa, ktory cieszy sie sporg frekwencja. Po stronie
polskiej wzmaga sie ruch towarowy, przede wszystkim przewozy
wegla brunatnego.

Gorgce lato 1980 r. (strajki) ma rowniez i tu swoj oddzwigk.
Pogarszajg sie znacznie stosunki pomiedzy NRD a PRL. Lezaca
tuz za ,miedza”, ale juz w NRD, elektrownia Hirschfelde jest za-
opatrywana w wegiel brunatny z polskiej kopalni odkrywkowe;j
w Turoszowie za pomocg urzadzen tasmowych przechodzgcych
ponad rzeka. Elektrownia ta byta przystowiowym ,,oczkiem w gto-
wie” strony niemieckiej i jednoczesnie koScig niezgody pomiedzy
rzadem NRD a PRL. Strona niemiecka domagata sig ciagtej i bez-
problemowej dostawy wegla. Postanowiono wiec o budowie sta-
cji kolejowej w Hirschfelde z bocznicg do elektrowni wraz z urzg-
dzeniami do roztadunku wagonow typu Fal. Wybudowano réwniez
hale do rozmrazania zmarznietych wagonow. Pociggi z weglem
brunatnym zaczety tu dociera¢ z kopaln okregu Niederlausitzer
Braunkohlenrevier w wagonach typu Fcs. Mimo tego dostawy ko-
lejg nie pokrywajg catkowitego zapotrzebowania elekirowni na to
paliwo. Wraz z powiekszeniem obszarow eksploatacyjnych kopal-
ni wegla brunatnego w 1983 r. zaczeto przygotowywac do przeto-
zenia torowiska na szlaku miedzy Hagenwerder a Gorlitz — Wein-
hibel. Na nowe miejsce przeniesiono réwniez przystanek
Deutsch-0ssig.

7 czasem miejscowos¢ zaczyna sie wyludniac i ostatecznie
(okoto 1988 r.) przystanek zostaje zlikwidowany. W 1985 r. za-
mknieto kompletnie obudowany dworzec i stacje kolejowg w Hir-
schfelde. 28.02.1985 r. uruchomiono nowg elektromechaniczng
nastawnie Befehlsstellwerk B1 (posterunek odgatezny), z mozli-
woscig skierowania pociggow z weglem bezposrednio do elek-
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trowni Hirschfelde. Dziennie kursowato do 6 par pociggéw do
elektrowni. Miaty one mase do 2100 t i prowadzity je zawsze
w trakcji podwojnej lokomotywy spalinowe serii 218 lub parowo-
zy serii 52. W Hagenwerder lub Gorlitz nastepowata zamiana na
lokomotywy serii 130/132, kidre ze wzgledu na nacisk osi na tor
nie mogty prowadzi¢ pociggéw do Hirschfelde. Latem 1987 r.
zakonczono modernizacje szlaku i zakonczono eksploatacje paro-
wozow. Pociggi towarowe do Hagenwerder prowadzity teraz poje-
dynczo ,Ludmity” BR132 lub w trakcji podwodjnej BR118. Pociagi
osobowe prowadzity przede wszystkim lokomotywy serii 110.

Ze wzgledu na roboty torowe na alternatywnym szlaku Zittau
— Lébau — Gorlitz znacznie zwiekszyt sie tranzytowy ruch towaro-
wy przez Polske. PKP — liczac na dobry interes — zazadata optat
tranzytowych po swoim terytorium w walucie amerykanskie;.
Chronicznie stabe dewizowo NRD nie mogto pozwoli¢ sobie na
taki wydatek i jako cel postawiono jak najszybszg budowe drugie-
go toru na trasie przez Lobau. Na pobliskich szlakach zapanowat
catkowity nietad. 23.11.1992 r zakonczono catkowicie wytwarza-
nie energii w elektrowni Hirschfelde. Ostatni pocigg z weglem
brunatnym wijechat na bocznice w pazdzierniku 1992 r. Stacja
kolejowa Hirschfelde stracita na swoim znaczeniu, rozebrano trzy
tory dodatkowe. Po kolejnych pieciu latach nastepuje unierucho-
mienie elekirowni Hagenwerder (28.12.1997 r.), a tory bocznico-
we z0stajg rozebrane. Pociagi z weglem brunatnym nalezg juz do
historii. 3.04.2000 r. catkowicie zamiera ruch pasazerski po stro-
nie polskiej — zostaje zawieszone kursowanie jedynych dwoch
par pociggow miedzy Bogatynig a Mikutowa (ztozonych z SP42
z dwoma wagonami).

Kolejka waskotorowa

W rejonie Zytawy do dzi$ istnieje i kursuje na trasie Zittau — Oy-
bin — Jonsdorf kolejka waskotorowa o szeroko$ci toru 750 mm,
zwana krotko ZOJE. Zostata wybudowana gtoéwnie z mys$lg o ob-
studze ruchu turystycznego. Pod koniec XIX w. turystyka w tym
rejonie nie byfa zbytnio rozwinieta, a to z powodu braku sprawne-
go $rodka lokomocji. Podrdzni udajacy sie w gory na wypoczynek
skorzystaé mogli jedynie z pocztowej dorozki kursujgcej dwa razy
dziennie na trasie z Zittau do wioski Oybin.

W 1873 r. Christian Theodor Sorge w memorandum prze-
stanym do Rzgdu Saksonii zaproponowat budowe kolei waskoto-
rowej na tej trasie. We wrzesniu 1884 r. opracowano zafozenia
koncesyjne, a w marcu 1886 r. uzyskano zezwolenie na prace bu-
dowlane. 25.11.1890 r. oficjalnie otwarto kolej ZOJE. W 1905 r.
kolejkg tg podrozowat krdl Saksonii — Fryderyk August Ill, dla kto-
rego przygotowano krélewski pociag. Planowano rowniez przedtu-
zy¢ linig z Jonsdorf do Zwickau i GroBschénau i wykorzystaé jg
przede wszystkim do przewozu towarow.

Przedstawione argumenty nie zdotaty przekona¢ w zadowala-
jacym stopniu Parlamentu Saksonii i nie zezwolono na dalszg
rozbudowe kolei ZOJE. Pociggi nie rozwijaty oszotamiajgcych
predkosci, wigc od skrotu ZOJE zaczeto jg nazywac szyderczo Zug
Ohne Jegliche Eile (pociag bez wyraznego pospiechu).

1.07.1906 r. kolej ZOJE przeszta na wtasnos$c Krolestwa Sak-
sonii. Wraz z liniami kolejowymi przejeto 5 lokomotyw typu | K,
19 czteroosiowych wagondw osobowych, 3 wagony bagazowe,
22 wagony towarowe i 2 transportery. Wszystkie wagony wyposa-
zone byty w hamulec Heberleina. Juz w pierwszym roku po prze-
jeciu tej kolei przez panstwo zaczeta ona przynosi¢ zyski.
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Kolej ZOJE nie byta w tym czasie jedyng kolejg waskotorowg
pod zarzadem panstwowym. 11 listopada uruchomiono réwniez
750-milimetrowa kolejke na trasie Zittau — Markesdorf (Markoci-
ce), do obstugi ktdrej uzywano rowniez taboru pochodzacego
z kolei ZOJE.

Po kapitulacji Niemiec zmienia sig sytuacja polityczna w tym
rejonie. Rzeka Nysa tuzycka stafa sie rzekg graniczng miedzy Pol-
skg a 6wczesng radzieckg strefg okupacyjng. Podzielita ona row-
niez dawne koleje saksonskie, kiore znalazty sie na terytorium
trzech panstw. 21.05.1945 r. wznowiono ruch pociggéw, a na po-
czatku sierpnia Armia Czerwona, w ramach odszkodowan wojen-
nych, zabrata prawie wszystkie lokomotywy. Pozostawiono jedy-
nie dwa parowozy, z ktorych tylko jeden byt sprawny. Sytuacje
ratowano przerzucajac tabor z innych kolejek waskotorowych.
W 1946 r. uruchomiono 6 par pociggow w dni $wigteczne i 3 pa-
ry w dni robocze.

0d 1959 r. przewozy drobnicowe przejat transport samocho-
dowy i kolejka zaczeta traci¢ swoje znaczenie. Od 1969 r. zaczeto
eliminowac ruch pociggoéw towarowych, poczatkowo na odcinku
Bertsdorf — Kurort Oybin — Kurort Jonsdorf, a od 1970 r. na od-
cinku Olbersdorf — Oberdorf — Bertsdorf. Ograniczano rowniez
ruch pociggéw osobowych.

W maju 1989 r. rozwazano mozliwo$¢ zamknigcia catej linii,
jednakze wydarzenia polityczne na jesieni 1990 r., kiedy to runat
mur berlinski, diametralnie zmienity sytuacje polityczno-gospo-
darczag w bytej NRD. Rozpoczeta sie walka o ocalenie kolejki.
Wiele wysitku wnie$li pracownicy, mieszkancy Zittau i okolicz-
nych miasteczek, a takze mitosnicy kolei zrzeszeni w klubach
modelarskich  Deutsche Modelleisenbahn Verband (DMV).
28.01.1992 r. odbyto sig spotkanie zainteresowanych stron w Mi-
nisterstwie Kultury Saksonii, na ktérym stwierdzono, ze kolejka
Z0JE ma ogromng warto$¢ dla rozwoju kulturalno-historycznego
tego regionu. Instytut Berlinski stwierdzit rowniez, ze sens istnie-
nia i utrzymania ruchu turystycznego ma szanse wowczas, gdy
zostanie utrzymana trakcja parowa, kiora jest szczegdlng atrakcjg
i bedzie magnesem przyciggajacym nie tylko turystow. Powinna
ona przej$¢ rowniez w rece prywatne, gdyz gmina Zittau nie be-

dzie w stanie jej utrzymac. Nalezatoby rowniez wprowadzi¢ ogra-
niczenia w ruchu samochodowym, aby promowac kolejke.

28.07.1994 r. powotano do zycia Sdchsisch — Oberlausitzer
Eisenbahngesellschaft (SOEG) z kapitatem 100 tys. DM, ktory
1.12.1996 r. przejat catg infrastrukture kolejki. Do zatozycieli tej
nowej spotki weszty powiaty Lobau i Zittau, ktore jednoczesnie
zobowigzaly sie do jej dofinansowania. Rozpoczeto rowniez jej
modernizacje, majaca na celu przywrdcenie jej dawnego blasku.
W dalszym ciggu trwa gorgca dyskusja wokot kolejki i jej proble-
mow, ale jedno jest pewne: zostanie zachowana, a trakcja parowa
cieszy¢ bedzie nie tylko mitosnikow kolei, lecz rowniez coraz
liczniej przybywajacych tu turystow nie tylko z Niemiec, ale row-
niez z Polski i Czech. Dziatalno$¢ ta powinna by¢ wzorem do na-
Sladowania przez lokalne polskie Srodowiska gminne i powiato-
we, na ktorych znajduja sie upadajace kolejki waskotorowe. Jest
ona przyktadem wtasciwego podejscia do zachowania tak wspa-
niatego pomnika techniki.

Niestety linie tej kolejki, biegnace dalej po terytorium Polski
i Czechostowacji, nie miaty tyle szczescia. 15.02.1899 r. wydano
koncesje na budowe linii Frydlant — Hefmanice. W potowie
kwietnia 1899 r. rozpoczeto budowe torowiska. Jednoczesnie roz-
poczeto prace na szlaku Raspenava — Bily Potok pod Smrkem
(otwarcie 3.05.1900 r.). W kwietniu 1899 r. réwniez koleje sak-
sonskie rozpoczety budowe linii dtugosci 2,2 km z Markersdorf
do Hefmanic. 24.08.1900 r. odbyta sie jazda probna i odbidr po-
licyjny, a nastepnego dnia rozpoczeto przewozy regularne.

Po aneksji Sudetow od 23.09.1938 r. do 4.10.1938 r. pocia-
gi do Hefmanic nie kursowaty. Od 21.06.1945 r., juz po podziale
granic, przewozy na czechostowackich szlakach przejety CSD.
Kolejka kursowata do 13.01.1976 r., kiedy definitywnie zostata
zlikwidowana. 0d 30.05.1976 r. przewozy przejety autobusy
CSAD, a w latach 19841985 rozebrano ostatnie torowiska.

Na polskim odcinku pociggi kursowaty do 22.06.1945 r., kie-
dy ze wzgledu na nieuregulowany przebieg granic przewozy za-
wieszono. Wznowiono je dopiero 20.05.1951 r. po wybudowaniu
odgatezienia do Turoszowa. Od sierpnia 1938 r. na trasie Zittau
— Reichenau (Bogatynia) wprowadzono do eksploatacji spalinowe
wagony motorowe. Po Il wojnie Swiatowej trzy z nich pozostaty na

Rys. 1. Przebieg linii waskotorowych (750 mm) w regionie Nysy tuzyckiej w latach jej najwiekszego rozwoju (do 1950 r.); obecnie czynna jest tylko kolejka

na trasie Zittau — Oybin — Jonsdorf

Rys. M. Alimann
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PKP i kursowaty tu do konca jej istnienia, nastepnie przeniesiono
je na Kolejke Trzebnicka, a po jej likwidacji zostaty skasowane,
zasilajgc wsady piecow hutniczych!

Niestety zywot kolejki po stronie polskiej byt bardzo krotki
i juz 1.07.1961 r. catkowicie zawieszono przewozy pasazerskie,
aw 1964 r. linie rozebrano. Dawny dworzec kolejki w Bogatyni
zamieniono na dworzec PKS. Patrzac na stan dzisiejszy i obszar
eksploatacyjny kopalni wegla brunatnego warto by sie zastano-
wi¢, czy w przysztosSci nie bedzie potrzeby jej reaktywowania.
Prawdopodobnie na miejscu dzisiejszego wyrobiska powstanie
ogromny sztuczny zbiornik wodny. Kolejka mogtaby wowczas
odegra¢ dosc¢ istotng role w ruchu turystycznym i rozwoju tego
regionu lezacego juz w catosci w Unii Europejskie;.

Dlaczego zawieszono kursowanie pociagéow

migdzy Bogatynia a Zgorzelcem?

Podstawowym problemem potgczenia kolejowego miedzy Boga-
tynig a Zgorzelcem jest brak przystankow koto Reczyna, Rado-
mierzyc i Trzcinca. Jezeli przyktadowo pocigg osobowy jechat
12 km bez zatrzymywania sie z Krzewiny Zgorzeleckiej do Zawi-
dowa, to mieszkancom Reczyna i Radomierzyc to nic nie dawato.
Chcac jecha¢ w kierunku Sulikowa przez Zawidow, nalezy liczy¢
sig z koniecznoscig zmiany kierunku jazdy pociggu na tej stacji,
co wigze sie ze zmiang miejsca lokomotywy w sktadzie pociggu
i wydtuza czas postoju pociggu. Inng mozliwo$cig jest zrezygno-
wanie z przejazdu pociggu przez Zawidow (z Krzewiny Zgorzelec-
kiej prosto do Sulikowa — 15 km). Problem tkwi w tym, ze poste-
runki odgatezne na linii majg nazwy wiosek Trzciniec i Reczyn,
lecz przy tych odgatezieniach nigdy nie byto przystankow.

Koto Trzcinca znajdujg sie po polskiej stronie 3—4 domy
mieszkalne, jakie$ 500 m na poinoc znajdowat sie do 1945 r.
przystanek Rohnau z matym mostkiem przez Nyse do miejscowo-
$ci Rosenthal (dzisiaj czes¢ miasta Hirschfelde). Linia biegnie
dalej na pdtnoc przez 2 mosty i przez 300 m po terytorium Nie-
miec. Tutaj, na tym krotkim odcinku miedzy dwoma mostami,
znajdowat sie do 1945 r. nastepny przystanek — Rosenthal z matg
restauracyjka. Idac dalej doling Nysy natrafiamy na mijanke PKP
(bez perondw) — to czasy dawnych przygotowan do Il wojny $wia-
towej, kiedy ochrona granic panstwa byfa wazniejsza niz potrzeby
mieszkancow. Zobaczmy sytuacje na dzien dzisiejszy.

Stacja Zgorzelec, na pierwszym planie pocigg do Weglirica (SU45-214),
obok SP42-065 z pociagiem Zgorzelec — Lubari sl. (4.04.1999r.)
Fot. M. Jalowski
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Otwarcie przejscia granicznego Kunratice/Bogatynia migdzy
Czechami a Polskg — w ostatnim okresie kursowania pociggow —
umozliwito dostep do stacji Bogatynia od strony czeskich wiosek
Kunratice, Hefmanice i oddalonego o 6 km Frydlantu w Cze-
chach. Pociag z Bogatyni zatrzymywat sie w Turoszowie, lecz na
wspalnym odcinku eksploatowanym przez DB i PKP (od odgate-
zienia w Trzcincu po Reczyn) nie zatrzymywat sig, z wyjatkiem
stacji Krzewina Zgorzelecka i przystanku Bratkow. Przed 1933 r.
miejsce to byto znane pod nazwa Russdorf, pozniej nazwe zmie-
niono na Marienthal (od nazwy Klasztoru). Tutaj znajdowata sie
okoto 1945 r. mijanka. Posterunek odgatezny Reczyn znajduje sie
daleko od terendw zamieszkanych. Powstat on po 1945 r. Do tego
tez roku istniato potaczenie ze stacji Hagenwerder do Zawidowa.
widoczny. Nieopodal Reczyna zbudowano nowy graniczny most
drogowy przez Nyse do Niemiec. Po polskiej stronie wszystkie
prace zostaty juz zakonczone, W Niemczech brakuje niewielkiego
odcinka drogi nr B99. PrzejScie graniczne zostanie otwarte na
pewno jeszcze w tym roku. W przypadku wznowienia ruchu na
ponad 7 km odcinku linii kolejowej z Bogatyni (miasto z 20 tys.
mieszkancow) do odgatezienia w Trzcincu powstataby mozliwo$¢é
przesiadki do pociggéw Connexu w kierunku do Zittau, jak i Gor-
litz, przy zatozeniu, ze zbudowany zostatby tam przystanek wraz
z mijankg. Bez zrealizowania tego wymogu, przesiadki do pocig-
gow Connexu bytyby mozliwe w oddalonej o 8 km Krzewinie
Zgorzeleckiej.

Zarbwno niemieckie, jak i polskie pociagi zawsze przejezdza-
ty bez zatrzymania odgatezienie Reczyn, mijajac nie tylko wioske,
lecz takze niedaleko lezgce jezioro rekreacyjne Witka (po nie-
miecku Wittig, po czesku Smédd). Nastepna mijana wioska to
Radomierzyce, ktorej przystanek istnieje, lecz nigdy nie podano
jego nazwy w rozktadzie jazdy pociggow. Kontynuujemy jazde do
Zawidowa. Pocigg tutaj musi zmieniac kierunek jazdy, dlatego ze
linia kolejowa prowadzi do Czech, co powoduje niepotrzebne wy-
dtuzenie czasu jazdy pociggow. Do Zawidowa przyjezdza autobus
szynowy kolei czeskich typu 810. Przywozi on tylko celnikow
i kolejarzy do Zawidowa. Polskie pociggi z Bogatyni mogtyby
omija¢ Zawidow, jadac prosto do Sulikowa, a czeski pociag
magtby kursowaé na trasie Cernousy — Sulikow. Opisane niedo-
godnosci spowodowaty mate zainteresowanie ze strony podroz-
nych i w konsekwencji tego likwidacje ruchu na tej trasie.

Juz dzisiaj niezbedne jest przeprowadzanie kontroli celnej
i paszportowej w pociggach podczas jazdy na tym obszarze (Spo-
SOb, ktory sie sprawdzit w systemie Egronet). Kazdemu przeciez
wiadomo, ze znajduje sie w pasmie granicznym i musi posiadac
paszport, z wyjatkiem obywateli stale tam mieszkajgcych, dla kt6-
rych mogtyby obowigzywac inne dokumenty, np. dowody osobi-
ste. Ta sytuacja wazna by byta do chwili wstgpienia Polski i Czech
do Unii Europejskiej. Jednym stowem wznowienie ruchu na linii
kolejowej Bogatynia — Zgorzelec umozliwi potaczenie kolejowe
Niemiec, Polski i Czech

Nowy operator — firma Connex

15.12.2002 r. zostaty potozone fundamenty pod prywatng mie-
dzynarodowg komunikacje kolejowg na pograniczu czesko-nie-
miecko-polskim. W rejonie tym dziatajg dwie firmy transportowe:
Connex (LausitzBahn), operujace na trasie Berlin — Gorliz — Zyta-
wa (Zittau), oraz Saksonsko—Czeskie Towarzystwo Kolejowe
(Sachsisch—Béhmische—Eisenbahngesellschaft GmbH). Trasa ob-
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stugiwana przez firme Connex prowadzi wzdtuz granicy polsko-
-niemieckiej. Juz za 13 euro mozemy podrozowac na trasie Berlin
— Zittau. Pomimo tego, ze pociggi zatrzymujg sie na polskiej sta-
cji w Krzewinie Zgorzeleckiej, jedynymi uzytkownikami linii sg
niemal wytgcznie Niemcy, poniewaz nie ma odpowiednich pota-
czen kolejowych po polskiej stronie granicy.

Sie€ linii kolejowych spotki Connex prowadzi przez teryto-
rium Niemiec az do Stralsundu nad morzem. Firma, majaca swo-
je przedstawicielstwo w Czechach (linia Sumperk — Kouty nad
Desnou) oraz w Polsce, znana jest z eksploatacji bardzo nowo-
czesnego taboru opartego na wagonach motorowych serii 642
Desiro, czy serii 643 Talent oraz z regularnego charakteru swych
potgczen — takt godzinny w okresie szczytu, takt dwugodzinny
w okresach mniejszego ruchu pasazerskiego.

Newralgicznym punktem komunikacji regionalnej na tym ob-
szarze jest niewatpliwie Zytawa (Zittau). Juz w minionym okresie,
tj. przed 1989 r., jezdzity przez nig pociagi zarowno czeskie, jak
i niemieckie. Aczkolwiek Zytawa lezy na terytorium Niemiec, pro-
wadzi przez nie linia kolejowa Deczyn — Liberec. Juz od lat 60. na
peronie znajduje sie punkt kontroli celnej, a pasazerowie muszg
przy wejsciu czy wyjsciu z pociggu wylegitymowac sie waznym
paszportem, zgodnie z politykg czeskich kolei panstwowych. Nie-
stety, marzenie mieszkancow o swobodnym ruchu pasazerskim
w rejonie pogranicza nie doczekato sig jeszcze realizacji. Nie-
mieckie koleje (DB) nie tylko, ze nie przystapity do jego realiza-
cji, lecz rowniez zlikwidowaty sie¢ potgczen lokalnych.

Jedyng dziatajgcg na tym obszarze firmg kolejowa jest pry-
watne Towarzystwo Kolejowe Sachsisch—Boéhmische Eisenbahn-
gesellschaft GmbH (SBE — Saksonsko-Czeskie Towarzystwo Ko-
lejowe). Pociggi SBE w dniu uruchomienia swojej dziafalnosci
zatrzymywaly sie nie tylko w Zytawie, ale réwniez i w Varnsdorf,
tworzgc z pociggami firmy Connex czesko—niemiecko—polski
most kolejowy. Podwoita si¢ w ten sposob liczba potgczen kole-
jowych. Niestety, zezwolenie na zatrzymywanie miato charakter
dorazny i obecnie pociggi SBE mijajg stacje w rejonie pogranicz-
nym bez zatrzymywania. SBE mogtaby rozszerzy¢ swojg dziatal-
no$¢ na trasie Zytawa — Liberec, problematyczny jest jednak
3-kilometrowy odcinek trasy przechodzacy przez terytorium Pol-
ski (stacja Porajow), niestety ze strony polskiej brak jest jakiego-
kolwiek zainteresowania.

Wiascicielowi spotki SBE udato sie pokazac jak uzyteczna dla
catego regionu moze by¢ sprawnie zorganizowana sie¢ lokalnych
potaczen kolejowych, oferujgca cogodzinne potgczenia miedzy
trzema sasiednimi krajami. Znajgc wtasciciela spotki SBE moze-
my by¢ pewni, ze uczyni wszystko, aby stato sie to czescig naszej
codziennej praktyki kolejowej. Plany SBE sg dalekosiezne i opar-
te przede wszystkim na zdrowym rozsadku (zrealizowany projekt
Zittau — Berlin i planowane nowe potgczenia Zittau — Praga i Bo-
gatynia — Warszawa), o czym zapewne wkrotce bedziemy mogli
sie przekonac, wszak Unia Europejska ze swoja liberalng politykg
transportowg zbliza sie juz milowymi krokami.

Projekt Regiotram Nysa

W ramach integracji publicznego transportu kolejowego w aglo-
meracji Liberec — Jablonec przygotowywane jest dfugodystanso-
we potgczenie sieci kolejowe] kolei czeskich (CD) i sieci tramwa-
jowej ZKM miasta Liberec. Specjalne pojazdy szynowe bedg
mogty korzystac z infrastruktury kolejowej i zaoferowac klientom
mieszkajagcym w regionie potaczenie centrum Liberca i Jablonca

Fot. 3. VT642 DESIRO na stacji Krzewina Zgorzelecka (15.12.2002 )
Fot. M. Jalowski

Fot. 4. Na stacji GroBschdnau spotykaja sie pociagi DB Regio i CD; do 14.12.2002 .
koleje DB Regio docieraty do GroBschdnau, obecnie obstuge przejety firmy
prywatne (12.12.2002 r.) Fot. U. Mirtschischk

Fot. 5. TALENT na stacji Krzewina Zgorzelecka (15.12.2002 r.) Fot. M. Jalowski

nad Nysg bez przesiadki. Ta rewolucyjna technologia znana jest
pod nazwg fram-train. Prekursorem tej technologii jest miasto
niemieckie Karlsruhe, ktdre z transportu regionalnego w tym sys-
temie korzysta juz kilka lat (model Karlsruhe). Nastepne miasto
korzystajgce z tego systemu, to aglomeracja Saarbriicken siega-
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Fot. 6. Spotkanie taboru czeskiego (810) z taborem polskim (EU07-487) na s

tacji
w Szklarskiej Porebie Gornej (5.07.2002 1) Fot. M. Jalowski
jaca terytorialnie nawet do Francji, trzecim to Kassel (czesciowo)
— tylko po liniach kolejowych.

W aglomeracji Liberec — Jablonec wspolna eksploatacja sys-
temu tramwajowo-kolejowego zaktadana jest najpierw na linii ko-
lejowej Liberec — Jablonec nad Nysg — Tanvald, nastgpnie posze-
rzona zostanie w kierunku osi kolejowej Euroregionu Nisa Zittau
— Jelenia Géra wraz z odgateziami Josefav Dil, Zelezny Brod,
Frydlant. Sg takze zamiary potaczenia centrum Harrachova z sie-
cig kolejowa.

Czynnosci koordynacyjne przeprowadza grupa robocza skia-
dajaca sie z przedstawicieli kolei czeskich, ZKM Liberec, miasta
Liberec i Jablonec nad Nysg, zainteresowanych miejscowosci
potozonych wzdtuz trasy Regiotram, samorzadow i wtadz pan-
stwowych okregu Liberec, miejscowych przewoznikow i projek-
tantow. Okreg Liberec sukcesywnie staje sie gfownym koordyna-
torem prac. Gtdwnym zadaniem tej grupy jest nawigzanie
wspotpracy z przewoznikami po niemieckiej i polskiej stronie.

Podstawowe zasady systemu Regiotram Nysa byty opracowa-
ne w kilku projektach urbanistyczno-transportowych i omawiane
na odpowiednich poziomach (samorzady, zainteresowane organi-
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zacje i przewoznicy wraz z kolejami czeskimi). Wyniki konsultacji

potwierdzone sg juz nastepujgcymi dokumentami.

o Memorandum o wspotpracy w zakresie rozwigzania sytuacji
transportowej w aglomeracji Liberec — Jablonec nad Nysg
pomiedzy dyrektorem generalnym Kolei Czeskich (CD)
i przedstawicielami regionu (2000).

o Plany rozwoju miast Jablonec nad Nysg (1998) i Liberec
(2000).

e Program rozwoju okregu.

e Projekt budowy Regiotram Nysa na trasie Zittau — Liberec —
Jelenia Gora (2001-2002).

Jesienig 2001 r. opracowano projekt linii Regiofram Nysa na
odcinku Liberec — Tanvald (z szerszym ujeciem odcinka Zittau —
Jelenia Gora), w zakresie pozyskania funduszy CBC PHARE pod
auspicjami Agencji Rozwoju Regionu (ARR). W Libercu konsulta-
cje nad projektem prowadzito stowarzyszenie firm VALBEK spdtka
2.0.0 i Dornier System Consulting Friedrichshafen (RFN). Wiosng
2002 r. opracowano podobny projekt odcinka Tanvald — Harra-
chov (Jelenia Gora) pod auspicjami ARR Rychnov nad Knéznou.
Regiotram Nysa to nowoczesny sposob tzw. optymalnego trans-
portu, ktory zaoferuje obywatelom ustugi transportowe nie spoty-
kanej dotychczas jakosci i zdolny konkurowac z transportem dro-
gowym. Regiotram Nysa mozna uwaza¢ za przyszty fenomen
urbanizacyjny regionu, ktéry odegra duzg role w jego zasiedlaniu
i rozwoju ruchu turystycznego.

Linie kolejowe prowadzg tu w gesto zaludnionym i turystycz-
nie atrakcyjnym terenie, pokonujg duze réznice wzniesien z du-
zym spadem (25%o, wyjatkowo do 58%o na kolejowej linii zeba-
tej do Kofenova) oraz matych fukach o promieniu 150 m. Z tego
tez powodu powinien po nich kursowaé specijalnie zaprojektowa-
ny do intensywnego ruchu lekki tabor o bardzo dobrych wtasno-
Sciach trakcyjnych, najlepiej o trakcji elekirycznej. Jego potacze-
nie z liniami tramwajowymi miasta Liberec i Jablonec nad Nysg
moze dodatkowo zaoferowac bezposrednie komfortowe potacze-
nie regionu do centrum kazdego z miast. Regiotram Nysa budo-
wany bedzie gtownie z mys$lg o codziennym przemieszczaniu sie
obywateli regionu do i z pracy, do urzedow, szkdt i osrodkow

Rys. 2. Planowany przebieg linii kolejowych Regiotram Nysa, migdzy gfdwnymi oSrodkami regionu kursowac beda zardwno pociggi pospieszne, jak i 0so-

bowe; catos¢ uzupetnia linie tramwajowe Liberca
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opieki zdrowotnej. Rowniez duze znaczenie bedzie miat zwtaszcza
w rekreacyjnym transporcie regionalnym (imprezy sportowe i in-
ne). Przyczyni sie do intensyfikacji ruchu turystycznego na ob-
szarze trzech panstw, okreslonym jako Euroregion Nysa (ERN).
Pod wzgledem ekonomicznym nalezy jednak zadecydowac o eks-
ploatacji tramwaju lub kolei miedzy Libercem i Jabloncem nad
Nysa, autobusow regionalnych i kolei migdzy Jabloncem nad Ny-
sg i Tanvaldem. Planowany przebieg linii pokazano na rysunku 2.

EgroNet — nowy system komunikaciji,
nowy sposéb myslenia
Z dniem 28.05.2000 r. zainicjowany zostat nowy system komuni-
kacji w strefie przygranicznej pod nazwg EgroNet, nieznany dotad
w kraju system masowej komunikacji. Zasade jego dziatania naj-
lepiej zilustrowatby slogan — Dwa kraje, 54 Srodki transportu, je-
den rozkfad jazdy, jedna cena, jeden bilet. Jak wskazuje nazwa
proponowanego projektu, odnosi sie on do obszaru Europy
(Egrensis). Obejmuje on trzy regiony Republiki Federalnej; tj.
Saksonie, Turyngie i Bawarie oraz obszar Czech. Znaczenie tego
konceptu potwierdza fakt wytworzenia zewnetrznego (a tym sa-
mym najwiekszego) komunikacyjnego systemu w obszarze Swia-
towej wystawy Hanower Expo 2000. Poczatki projektu siegaja
1998 r., kiedy to wtadze saskiego regionu Vogtland zwrdcity sie
do trzech zachodnioczeskich regionow (Cheb, Sokotow i Karlowe
Vary) z propozycja wytworzenia wzorcowego systemu kolejowe-
go, uwzgledniajgcego réwniez potgczenia autobusowe. Propozy-
cja rozwazata rowniez mozliwo$¢ rozszerzenia ustug na dalsze
aspekty ruchu turystycznego. W 1998 r., w wyniku zmian opcji
politycznych, do projekiu zaangazowaty sie wiadze Republiki Cze-
skiej, jak rowniez wtadze Wolnej Saksoni (Freistaat Sachsen),
a zwtaszcza Ministerstwo Komunikacji i Rozwoju Miejskiego,
aznimi przedsiebiorstwa transportowe i firmy doradcze. Inten-
syfikacja prac nad projektem objeta nastepujgce aspekty: techno-
logie, ekonomig, system prawny, reklame, itp. Niezbedne byto
rozwigzanie pewnych weztowych probleméw (ze wzgledu na cha-
rakter niniejszego tekstu ograniczymy sie do problemdw kolejnic-
twa), i tak:
— eksploatacja nowych, a lokalnie nieznanych Srodkéw transportu;
— doprowadzenie linii kolejowych do stanu odpowiadajacego
wymogom nowego taboru;
— wytworzenie komunikacyjnego systemu obejmujgcego system
prawny, celny i kolejowy;
— przeptyw $rodkow pfatniczych migedzy firmami;
— reklama projektu;
— zapewnienie finansowego zaplecza projektu.

System, jak juz wspomniano, obejmuje 54 firmy transporto-
we, w tym sieci czterech kolei. Sg to dwie sieci kolei panstwo-
wych (DB i CD) i dwie linie prywatne (Vogtlandbahn, Viamont).
Poczatkowo w projekcie uwzgledniano tylko koleje czeskie i firme
Vogtlandbahn, nastepnie do projekiu przytaczyta sie firma Via-
mont po wykonaniu ekspertyzy lokalnej firmy doradcze;.

Na drodze do realizacji projektu powstato kilka biurokratycz-
nych i technologicznych trudnosci, kiére datoby sie nastepujgco
podsumowac:

— roznice systemow organizacyjnych wtadz lokalnych i central-
nych w Czechach i w Niemczech;

— r1oznice w systemach komunikacji kolejowej w Republice Cze-
skiej i Niemczech, roznice w polityce transportowej obydwu
krajow;

Fot. 7. Pocigg relacji Cottbus — Zittau prze/ezdza po z‘e/yfor/um Polski na podg.

Trzciniec (1.01.2003 1)

Fot. 8. Linia Karlove Vary — Johangeorgestadt w poblizu przystanku Pernink
fFot. I. Chovanec

— roznice w przygotowaniu finansowym w obu krajach do reali-

zacji projekiu;
— roznice (nie tylko poczatkowe) w gotowosci realizacji projektu

w Niemczech i Republice Czeskiej.

tatwo sie domyslic, jaka pozycje zajmowata kazda ze stron
biorgcych udziat w projekcie. Pierwotna wizja funkcjonowania
systemu opierata sig na jasnej zaleznosci migdzy kazdym wyko-
nawcg ustug transportowych (np. €D — Vogtlandbahn, CD — DB,
czy tez Viamont — Vogtlandbahn). Relacja ta po wyborach
w 1998 r., zwlaszcza po zmianie kierownictwa na kolejach cze-
skich, byfa niezbyt chetnie widziana przez strone czeska, ktora
widziata to jako wprowadzenie dodatkowego, konkurencyjnego
faktora. Dlatego tez w styczniu 2000 r. zastosowano tak krytyko-
wany model, oparty na zmianie wtasnosci Srodkow transportu.
Pocigg jednej firmy staje sie pociggiem drugiej firmy z chwilg
przekroczenia granicy, ze wszystkimi trudnosciami wynikajgcymi
z faktu, ze jedna ze stron nie jest cztonkiem EU oraz nieznanymi
dotad problemami celnymi. Dla wyjasnienia warto by caty system
blizej opisac.

Obszar dziatania EgroNetu mdgtby obejmowac potgczenia
miedzy nastepujgcymi miastami: Marktredwitz — Cheb — Marian-
ske taznie — Karlowe Vary — Zwickau — Plauen — Gera — Hof —
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Marktredwitz. Na terytorium Republiki Czeskiej prowadzony bytby

taborem réznych firm w nastepujacy sposob:

e linia Markiredwitz — Cheb — Plauen — Zwickau — wagony
VT 642 firmy Vogtlandbahn,

e linia Sokolov — Klingenthal — Zwickau — wagony VT 40 firmy
Vogtlandbahn,

e linia Karlowe Vary — Aue — Zwickau — wagony VT 642 firmy

Deutsche Bahn.

Poza tym na trasach Marktredwitz — Cheb — Franciszkowe
taznie i Karlowe Vary — Johanngeorgestadt jezdzityby rowniez
pociagi ztozone z wagonéw CD (a tym samym i na innych trasach
objetych tym systemem), na trasie Sokotow — Kraslice jezdzityby
pociggi firmy Viamont ztozone z wagonow wynajetych roznych
firm, gtéwnie od kolei czeskich. Na trasie Marktredwitz — Cheb
— Plauen — Zwickau mogtyby kursowac pociggi co dwie godziny,
na trasie Sokotow — Klingenthal — Zwickau co godzine; na linii
Karlowe Vary — Aue — Zwickau ruch pociggow bedzie nieregular-
ny, a jego skiad bedzie zestawiony z wagonéw Deutsche Bahn,
kursujacego na odcinku Johannesgeorgestadt tylko 3 razy dzien-
nie w obydwu kierunkach, w innym przypadku nastgpi w Johan-
nesgeorgestadt przesiadka do wagonow kolei czeskich (podobnie
zresztg jak na trasie Sokotow — Kraslice — Zwickau, na ktorej tylko
trzy pierwsze pociggi s3 bezposrednie, podczas gdy pozostate
majg przesiadke w Kraslicach do wagonow wynajetych przez fir-
me Viamont na odcinku Kraslice — Sokofow).

W pociggach systemu EgroNet, przekraczajacych granice Eu-
roregionu, zastosowano przystepne ceny biletow, tzw. Egroticket,
ktore przeliczane sg po bardziej korzystnych kursach wymiany
walut niz kurs proponowany przez banki centralne, biorgc pod
uwage mniejszg site nabywcza ludnosci lokalnej. Nizsze ceny bi-
letow wszakze wazne sa wytacznie dla obywateli Republiki Cze-
skiej, ktdrzy swojg tozsamos¢ moga wykazac¢ przy kontroli biletow
w pociggach czy autobusach nalezacych do sieci EgroNet. Bilety
EgroNet gwarantujg rowniez nizsze ceny w catej gamie dalszych
ustug turystycznych, sg one uznawane w 26 hotelach, 55 instytu-
cjach kulturalnych, i tak dalej. Celem tego systemu jest uzyska-
nie dodatkowych klientow wsrdd indywidualnych uzytkownikow
komunikacji miejskiej, bez wzajemnego ,autokanibalizmu” (pu-
bliczna komunikacja autobusowa pozerajgca komunikacije kolejo-
wa, lub na odwr6t). To jest najistotniejszy aspekt EgroNefu: po-
drozny po wyjsciu z pociggu nie traci czasu na poszukiwanie
dworca autobusowego po to, aby sie przekonac, ze autobus wta-
$nie odjechat, lecz znajduje autobus podstawiony u wyjscia z bu-
dynku — nieomal na peronie — tak, ze podrozny z jednym biletem
moze kontynuowac swojg podréz tym autobusem. Rozgraniczenia
resortowe zostajg tym samym zniesione (za odstraszajacy przy-
ktad moze postuzy¢ potgczenie Praga — Deczyn, pociggiem, —
Hrensko, autobusem, przy czym przej$cie z jednego $rodka ko-
munikacji do drugiego wymaga przej$cia catego Deczyna).

Niezbedne jest przypomnienie o pewnych pracach budowla-
nych, ktdre bedg musiaty by¢ wykonane przy uruchomieniu sys-
temu EgroNet (gtownie na terenie Republiki Czeskiej), zwtaszcza
jesli chodzi o drogi dojazdowe (w$rdd przytoczonych ponizej
przyktadow sg rowniez takie, ktore z programem EgroNet nie ma-
ja nic wspalnego):

— dokonczenie budowy dworca kolejowo-autobusowego w Kar-
lowych Varach (dolnych);
— wymiana systemu informacyjnego na stacji Cheb;
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rekonstrukcja sieci kolejowej na trasie Cheb — Pomezi nad

Ohri;

— rekonstrukcja sieci kolejowej na trasie Sokotow — Hranicna;

— budowa linii kolejowej Hranicna — Klingenthal, zwtaszcza mo-
stu dla miejskiej komunikacji w Klingenthal;

— budowa peronéw na stacjach kolejowych w Olowi i Kraslice
(z prostym doj$ciem na perony);

— likwidacja ograniczen predko$ci na trasie Karlowe Vary — Cheb
(np. mosty na stacji i przed stacjg Karlowe Vary).
Zatrzymajmy sie na moment przy trasie Sokotow — Klingen-

thal — Zwickau, w zwiazku z jej wyjatkowym charakterem.

Do 1998 r. koleje czeskie byty uzytkownikiem jedynie na od-
cinku Sokotdw — Kraslice, z wyjatkiem krotkiego okresu, gdy row-
niez uzywaly odcinka Kraslice — Hranicna, a utrzymanie infra-
struktury kolejowej pokrywat budzet miasta Kraslice, linia za$
byta wtasnoscig Republiki Czeskiej, ktoéra odcinek ten wydzierza-
wita na czas nieokreslony firmie Viamont, z potrocznym okresem
wymowienia kontraktu (ta sytuacja trwa do dzisiejszego dnia, po-
mimo sprzeciwu zwigzkdw zawodowych i administracji kolejo-
wej). Pomimo tych trudnos$ci (obcigzen) firma Viamont zaczeta
pospiesznie wprowadza¢ komunikacje na prawie catym czeskim
odcinku trasy (Sokotow — Hranicna). Nie byt to jednak proces
prosty; cze$¢ odcinkow wymagata kosztownych napraw, inne za$
trzeba byto od nowa zbudowaé (wszystko pod grozbg wypowie-
dzenia umowy przez kolej czeska, jezeli sie¢ lokalna nie bedzie
doprowadzona w ciggu 6 miesiecy do poziomu innych magistrali
kolejowych, np. na trasie Blansko — Brno).

Naturalng konsekwencja wigczenia tej linii do sieci EgroNet
byto ponowne potgczenie jej z trasg Klingenthal — Zwickau. To
z kolei spowodowato wysokie naktady na prace budowlane,
zwiaszcza po stronie niemieckiej, gdzie musiat by¢ migedzy inny-
mi zbudowany ponownie most dla komunikacji drogowej i kole-
jowej, odpowiadajacy wysokim parametrom tej tak uczeszczanej
trasy. Stary most, kolidujgcy z potrzebami ruchu, zostat zburzony
w 1976 1. Nowy, tukowy stalowy most o dtugosci prawie 50 m,
umozliwit — po bez mata 50 latach — wznowienie komunikacji ko-
lejowej na trasie Sokolov — Kraslice — Klingenthal — Zwickau,
oczywiscie po wypetnieniu dokumentéw kontroli celnej i pasz-
portowej (ze wzgledu na to, ze Republika Czeska nie nalezy do
Unii Europejskiej).

Z dniem 28.05.2000 r. skonczyty sie przymusowe piesze
marsze przez przejscia turystyczne ze stacji Hranicna do mia-
steczka Klingenthal, a sama stacja stafta si¢ zbyteczna i mogta
by¢ zburzona. Wedtug wtadz Saksonii istniejg plany stworzenia
nowych przygranicznych regionéw komunikacyjnych, np. Eurore-
gion Elbe/Labe (Usti nad Labem — Drezno) oraz Euroregion
Neisse/Nisa/Nysa (Zittau — Liberec — Bogatynia).

Dziatalno$¢ EgroNetu mozna oceni¢ pozytywnie. Liczba po-
droéznych korzystajgcych z jego ustug przekroczyta prognozy
sceptykow (zaréwno wsrod firm panstwowych, jak i prywatnych),
a otworzone na nowo przejscie graniczne w Kraslicach — Klingen-
thal ze 130 tys. podroznych w ciggu 135 dni trwania wystawy
EXPO 2000 zdobyto pierwsze miejsce wsrod czterech przejsc
granicznych, objetych systemem (w tym rowniez korytarza Cheb
— Schirding). Nalezy zaznaczy¢, ze nie wszystkie zamierzenia zo-
staty zrealizowane w przewidywanym terminie, badz tez wedtug
planéw. Miejmy jednak nadzieje, ze te $Smiafe projekty wejdg do
realizacji wkrotce po wejsciu nowych cztonkéw do Unii Europej-
skiej.
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Rys. 3. Przebieg linii kolejowych w dolinie Nysy tuzyckiej

Mozliwosci potaczenia

magistrali kolejowej Wroctaw — Drezno

z magistrala Deczyn — Praga i ich wykorzystanie

do celow komunikacji regionalnej

Modernizacja kolejowej magistrali Berlin — Deczyn — Praga —
Wieden jest juz na ukonczeniu, z wyjatkiem kilku weztow komu-
nikacyjnych prace budowlane majg by¢ zakonczone z koncem
2002 r. W trakcie modernizacji jest kolejna europejska magistra-
la kolejowa Krakow — Katowice — Wroctaw — Zgorzelec — Gorlitz
— Drezno, kitorej zakonczenie jest planowane na lata 2004/2005.
Parametry obydwu magistrali pozwolg na jazde z predkoScig
160 km/h, co umozliwi pokonanie odlegtosci miedzy Deczynem
a Pragg (130 km) w ciggu 1 godz. 15 min. Wydawac by sie mo-
gto wigc, ze wszystko jest jak w najlepszym porzadku. Mozna
przedstawic przyktady szybkich i bezposrednich potgczen kolejo-
wych miedzy Deczynem a Budapesztem, Wiedniem, Bratystawa,
Berlinem, czy nawet Norymberga (pofaczenie posrednie). Nie ma
tylko na obszarze ,,przyladka” Szluknowskiego czy Frydlantskiego
potgczenia z Polskg. Chodzi o linie lokalne z ograniczonym, ze
wzgledow politycznych, wykorzystaniem.

Przyktadowo pocigg z Deczyna do Liberca przejezdza cze-
Sciowo przez terytorium Polski, a czeSciowo przez terytorium Nie-
miec, z tg jednak roznicg, ze na terytorium Niemiec, w Zittau,
pociag przyjezdza na specjalny peron, na ktérym ci z podréznych,
ktorzy na terytorium Niemiec chcg sie zatrzymac majg mozliwo$ce
przej$¢ kontrole strazy granicznej bezposrednio na peronie. Po-
dobne rozwigzanie mogtoby by¢ zastosowane réwniez i na teryto-
rium polskim — wydzielenie peronu, na ktorym bytaby mozliwos¢
odbycia kontroli granicznej, paszportowej, czy tez celnej. Nieste-
ty nie udafo sig tego nigdy przeprowadzi¢, a to z powodu we-
wnetrznego regulaminu polskiej strazy granicznej, wigzacego
miejsce kontroli granicznej z istnieniem statego posterunku.

Rys. M. Altmann

Przyjazd pociggéw na stacje zalezy od rozktadu jazdy, znajomo$¢é
godziny przyjazdu umozliwia okresowe przesunigcia pracownikow
z przej$¢ granicznych na przejscie kolejowe, umkneto to jak widac
uwadze decydentow. To, co jest mozliwe po niemieckiej stronie
granicy, okazato sie by¢ nie do zrealizowania po polskiej stronie.

Idzmy dalej, pasazerowie jadacy czeskim pociggiem w kie-
runku Polski, po wyj$ciu z pociggu w niemieckim Zittau, moga
kontynuowa¢ podroz najnowoczesniejszymi pociggami DB typu
642, przesiadajac sie do pociggu jadgcego do Gorlitz (odlegtosé
34 km) przez Krzewing Zgorzelecka. Do 14.12.2002 r. byta moz-
liwo$¢ jazdy do Gorlitz z Ebersbach przez Lobau. Z dniem
15.12.2002 r. komunikacja kolejowa na odcinku Ebersbach —
Lobau ulegta zawieszeniu. W obydwu przypadkach ceny biletow
w ciggu tygodnia nie sg wysokie, a w czasie weekendu ceny te sg
jeszcze nizsze. Tylko odcinek Gorlitz — Zgorzelec bedzie cenowo
niedostepny, poniewaz 5 euro za przejazd pociggiem odcinka
2 km nie zapfaci nawet najwiekszy przyjaciel kolei.

Przesiadka w Krzewinie Zgorzeleckiej jest mozliwa tylko dla
podréznych jadacych do niemieckiego Ostritz, dokad dotrg prze-
kraczajgc most graniczny, znajdujacy sie u wyjscia z dworca. Pa-
sazerowie, konczacy swojg podrdz w Polsce, muszg w celu odby-
cia kontroli granicznej przekroczy¢ most do Ostritz, po to, aby
madc do Polski z powrotem wroci¢, co jest oczywiscie mozliwe,
ale tylko w godzinach pracy; latem 8.00-20.00, a zimg 8.00—
18.00. Obejrzenie najnowoczesniejszego niemieckiego pociggu
osobowego typu 642 przed zdewastowanym polskim dworcem
kolejowym mozna potraktowa¢ bez watpienia jako przezycie este-
tyczne.

Mankamentem jest to, ze na trasie jezdza wyfacznie polskie
pociggi towarowe, podczas gdy komunikacja pasazerska zostata
na tym odcinku zlikwidowana ze wzgledow oszczednos$ciowych.
W tym Swietle niestychanie interesujgco wyglada, potozona tylko

ffs 1-2/2003

39



lll systemy transportowe N

40

pare kilometrow dalej, inna polska stacja kolejowa — Zawidow,
gdzie mozna zobaczy¢ — niedostepne uzytkownikom transportu
publicznego — czeskie motorowe pociggi osobowe zwozgce z po-
wrotem do Republiki Czeskiej, czeskg straz graniczng i kolejarzy.

Inng mozliwoscig przejazdu z Dieczyna do Gorlitz bytaby dro-
ga przez doline taby; do niemieckiego Bad Schandau, po to, aby
miedzy Sebnitz a Dolni Poustevna raz jeszcze przekroczy¢ granice
panstwowg Republiki Czeskiej. Przejazd pociggiem z Deczyna do
Sebnitz jest mozliwy z przesiadkg w Bad Schandau, z tym, ze na
odcinku miedzy Sebnitz a Dolni Poustevna brakuje okoto 1 km
toru. Ci z podroznych, kidrzy droge z dworca kolejowego w Seb-
nitz do dworca kolejowego w Dolni Poustevna przejdg pieszo,
beda mieli do pokonania odcinek dfuzszy jeszcze o 3 km, ponie-
waz bedg zmuszeni skorzystaé z drogowego przejscia graniczne-
go. Istnieje réwniez pofaczenie kolejowe z Dolni Poustevna przez
Rumburk do niemieckiego Ebersbach, jednak na odcinku Rum-
burk — Ebersbach kursujg tylko 3 pociagi w obu kierunkach i to
tylko w czasie weekendu. Po drugiej stronie granicy, w Czechach,
na odcinku Rumburk — Jifikov, kursuje od poniedziatku do pigtku
9 pociggéw w kazdg strone, a w czasie weekendu 8 pociggow.
Odlegtos¢ miedzy Jifikovem a Eberesbach jest mnigjsza niz
1 km. W Jifikovie jest rowniez przejscie graniczne dla pieszych
i cyklistow otwarte zimg miedzy 8.00 a 16.00, a w lecie miedzy
8.00 a 22.00. Czas jazdy migdzy Pragg, z milionem mieszkan-
cow, a Wroctawiem, ktérego liczba mieszkancow siega 750 tys.,
trwa obecnie az 6—7 godzin. Gdyby jednak trasa prowadzita przez
Deczyn, czas podrozy ulegtby skroceniu o 1/3, czyli wyniostby
tylko 4 godz., a trasa wiodfaby przez gesto zaludnione miasta:
Usti nad Labem — 100 tys. mieszkancow (miasto okregowe),
Zgorzelec — 37 tys. mieszkancow, Bolestawiec — 50 tys. miesz-
kancow, Legnica — 100 tys. mieszkancow.

Okazato sig jednak, ze ustalenie wiasciwej hierarchii potrzeb
na obszarze miedzy Dieczynen — Gorlitz a Zgorzelcem przekracza
mozliwosci kolei panstwowych. 0d 15.12.2002 r. pasazerska ko-
munikacja kolejowa na trasach miedzy Eibau — Varnsdorf — Zittau
i Zittau — Krzewina Zgorzelecka — Gorlitz — Cottbus bedzie prowa-
dzona przez firmy prywatne, ktére wygraty publiczny przetarg na
ustugi komunikacyjne. Na odcinku miedzy Zittau a Cottbus be-
dzie to miedzynarodowa firma Connex. Odcinek migdzy Eibau,
Vansdorf a Zittau bedzie obstugiwany przez konsorcjum skfada-
jace sie z Czeskich Pétnocnych Kolei s.0.0 i dwdch niemiec-
kich firm.

Przedstawiciel handlowy Czeskich Pétnocnych Kolei s.0.0.,
wiasciciel firmy Connex jest juz od kilku lat zaangazowany
W sprawy przygranicznej komunikacji kolejowej w Euroregionach
Nysa i taba. Chciatby nadal oferowa¢ swoje ustugi na odcinku
Lobau — Ebersbach, jak rowniez zapewni¢ bezposrednie potgcze-
nie miedzy Lébau a Rumburkiem, na co jednak ma zbyt mate po-
lityczne poparcie. Ze wzgledow technicznych odcinek kolejowy
miedzy Eibau a Varnsdorf jest obecnie zamkniety. Wedtug Nie-
mieckiego Federalnego Urzedu Kolejowego (EBA), niemiecka fir-
ma DB Netz, odpowiedzialna za utrzymanie infrastruktury kolejo-
wej, nie spetfnita obowigzku utrzymania — od 01.12.2002 .
— przejezdnosci odcinka z predkoscig 50 km/h.

Mamy nadzieje, ze prywatny operator zapewni nie tylko moz-
liwo$¢ zatrzymywania sie niemieckich pociggow w czeskim
Varnsdorfie (a co za tym idzie mozliwo$¢ odprawy celno-pasz-
portowej), lecz rowniez umozliwi catodzienny dostep do niemiec-
kich pociggow z polskiego terytorium w Krzewinie Zgorzeleckiej.
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Niestety istnieje realne niebezpieczenstwo, ze w chwili, gdy funk-
cje operatora linii kolejowej przejmie firma prywatna, nie bedzie
ona juz mogta korzysta¢ przy przejezdzie przez terytorium Polski
z takich udogodnien, z jakich korzystaty czeskie koleje panstwo-
we, a tym samym zostanie zagrozony transport czesko-polsko-
niemiecki. Firma prywatna, ktdra swq dziatalno$¢ zaczeta od od-
budowy zlikwidowane;j linii kolejowej, a pozniej wybudowata przy
niej prywatne muzeum Kkolejnictwa, nie moze si¢ angazowac
w zbyt ryzykowne przedsiewziecia. Prywatne firmy wyposazone
w lekki park taborowy mogtyby by¢ wtasciwym rozwigzaniem pro-
blemu. Niestety gtownym problemem jest stan techniczny linii
kolejowych. Nawet wiec w przypadku gdyby tory kolejowe pokry-
to zfotem, a predko$¢ dozwolong zwigkszono do 80 km/h, czy na-
wet wiecej, to i tak przejazd przez niezabezpieczone przejazdy
kolejowe spowodowatby zmniejszanie predko$ci. Stara, niedosta-
teczna sygnalizacja $wietlna, zwrotnice wyposazone tylko w zam-
ki sg przyczyng ograniczania predkosci jazdy. Zwrotnice na sta-
cjach ograniczajg predko$¢ jazdy do 40 km/h, aczkolwiek sg
zwrotnice umozliwiajgce przejazd z predkoscig 60—80 km/h, ktore
zamiast oddawac na ztom wystarczytoby, po zregerowaniu, wbu-
dowac w rozjazdy na bocznych liniach.

Niestety wszystkie opisane trasy nie majg potgczen bez-
posrednich i dlatego czas jazdy jest zbyt dtugi, a to mozna i na-
lezy zmienic.
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