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Rozwaj kolejowych, regionalnych
potaczen transgranicznych

Streszczenie: Rozwdj regionalnych, transgranicznych polaczed ko-
lejowych w Europie Zachodniej stanowi istotny czynnik wzrostu
ekonomicznego oraz wazny aspekt integracji europejskiej. Koleje re-
gionalne laczace sasiadujace pafistwa nie tylko stanowia dopelnienie
gléwnego systemu transportowego kontynentu, ale stanowia istot-
ny wklad w rozwdj ekonomiczny obszaréw nadgranicznych. Polska
w okresie transformacji i integracji europejskiej po roku 1989 do-
$wiadczata bardzo wielu zmian w zakresie kolejowych polaczen trans-
granicznych. Znoszenie wiz do padstw sasiednich, likwidacja granicy
celnej czy wreszcie przystapienie do strefy Schengen walnie przekla-
daly si¢ na funkcjonowanie polaczen. Obecnie realny wplyw posiada
regionalna i pafstwowa polityka transportowa, a takze dazenia prze-
woznikéw do pozyskiwania nowych klientéw. Gléwna bariera sa prze-
pisy odno$nie ruchu kolejowego. Nadal potencjal kolei w obstudze
polaczeni transgranicznych nie jest w pelni wykorzystany. Znamienny
jest fake, ze polaczenia z krajami baltyckimi, mimo politycznej wagi
projektu Rail Baltica, nie funkcjonuja dobrze. Artykul prezentuje
przemiany w zakresie regionalnych, kolejowych polaczed transgra-
nicznych w latach 1990-2016, przedstawiajac je w odniesieniu do
polaczeni dalekobieznych.

Stowa kluczowe: koleje regionalne, wspdlpraca transgraniczna, integra-
¢ja europejska

Wprowadzenie

Polska w okresie transformacji ustrojowej doswiadczyla
wpierw zniesienia wiz do Niemiec w 1991 roku. W 2004
zniknela miedzy Polska, Niemcami, Czechami, Slowacja
i Litwa granica celna. Trzy lata pdzniej przystapienie do
strefy Schengen zaowocowalo zniesieniem kontroli gra-
nicznej na wyzej wymienionych granicach. Réwnoczesnie
wstapienie do Schengen zaowocowalo zaostrzeniem rygo-
réw wizowych we wzajemnych relacjach krajéw Schengen
z Rosja, Bialorusia i Ukraina.

Jednoczaca si¢ Europa stwarza nowe szanse dla roz-
woju regionalnego obszaréw nadgranicznych. Transport
publiczny, w szczegélnosci transgraniczne, regionalne
polaczenia kolejowe wydaja si¢ nadal niewykorzystanym
potencjalem w kreowaniu spéjnosci regiondéw trans-
granicznych. Wprawdzie od poczatku transformacji
ustrojowej obserwuje sie wzrost liczby polaczeri kolejo-
wych na granicy z Niemcami i Czechami — przy czym
wzrost ten osiagany jest wlasnie dzigki polaczeniom re-
gionalnym — to sytuacja na pozostalych granicach Polski
ulega pogorszeniu. Nisze rynkowa pozostawiong przez

! OTransport Miejski i Regionalny, 2016. Wktad autoréw w publikacje: M. Beim 50%,
A. Soczéwka 50%.

kolej zagospodarowuja przewoznicy autobusowi (por.
[4}) oraz indywidualna motoryzacja. Kolej regionalna,
aby odzyska¢ nalezny udzial w siatce polaczen, musi wy-
pracowywaé atrakcyjne i stabilne rozklady jazdy oraz
specjalne oferty taryfowe, odchodzac od dotychczaso-
wych taryf transgranicznych, regulowanych umowami
miedzynarodowymi.

Metodyka opracowania

Artykul prezentuje zmiany w siatce polaczen kolejowych
na obszarze Polski, w latach 1989-2016. Szczegétowe
analizy dla poszczegélnych kolejowych przejs¢ granicz-
nych wykonane zostaly dla lat 1991-2016 w okresach
piecioletnich. W celu analizy sieci polaczen kolejowych
wykorzystane zostaly informacje z Sieciowych Rozkladéw
Jazdy Polskich Kolei Pafdstwowych, a nastepnie spétki
PKP Polskie Linie Kolejowe. Uzupelnienie stanowily in-
formacje dotyczace rozkladu jazdy dla linii zarzadzane;
przez spolke UBB Polska, dla linii nr 311 bedacej w za-
rzadzie Dolnoslaskiej Stuzby Drég i Kolei we Wroclawiu.
W analizie przyjeto rozklady jazdy obowiazujace w sezo-
nie letnim.

W zwigzku z ograniczonym dostepem do danych archi-
walnych, ograniczono si¢ do analizy planowanej w rozkla-
dach jazdy siatki polaczen, nie ustosunkowujac si¢ do fak-
tycznie wykonywanych potaczen. Przykladowo, w momen-
cie powstawania artykulu trwata dyskusja o projekcie
potaczen Berlin Lichtenberg—Torun Gléwny przez Kostrzyn
nad Odra, Gorzéw Wielkopolski, Krzyz i Pile. Polaczenie
to jednak nie zostalo uwzglednione w rozkladzie jazdy.
Podobnie sprawa wygladala z ekspresem regionalnym 1g-
czacym Berlin Lichtenberg z Wroclawiem Gléwnym przez
Chociebuz, Zasieki i Legnice, kursujacym pod marka
»Pociag do kultury”. Nalezy nadmienié, iz nietrwalo§¢
transgranicznej oferty regionalnej stanowi jedna z wiek-
szych barier utrudniajacych osiagniecie sukcesu. Mieszkancy
sasiadujacych regiondéw nie sa w stanie wyrobi¢ sobie przy-
zwyczajent komunikacyjnych. Powszechna praktyka z ostat-
nich lat jest planowanie polaczei miedzynarodowych bez
ich uruchomienia w momencie wdrozenia rozktadu jazdy,
ewentualnie odwolanie ich w trakcie obowiazywania roz-
kladu jazdy.

W artykule dokonano subiektywnego podziatu kate-
gorii pociggéw pasazerskich przekraczajacych granice
panistwa. Podzial ten zakldcaja réznice w systemach kate-
gorii pociagdw w panstwach osciennych oraz zachodzgce
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ewolucje nazewnictwa. Kreujac podzial przedstawiony
w tabeli 1, starano si¢ mie¢ na uwadze funkcjonale zna-
czenie polaczen.

Rola kolei w obstudze ruchu migdzynarodowego
Padstwowa statystyka charakteryzujaca ruch transgranicz-
ny nie jest prowadzona w sposéb ciagly ani systemowy.
Dane sa zbierane i udostgpniane w sposéb rézny. Podzial
liczby podréznych przekraczajacych granice na poszcze-
gblne $rodki transportu publicznego publikowany jest
od 2004 roku w wartosciach dla wszystkich granic kraju
tacznie, a od 2006 w rozbiciu na poszczegélne granice.
Ponadto statystyka publiczna nie rozréznia miedzynaro-
dowych przewozéw kolejowych dalekobieznych i regional-
nych. Niemniej, dane pozwalajg na uchwycenie pewnych
tendencji (rysunek 1).

Od kilkunastu lat na wszystkich kolejowych granicach
spada liczba podréznych (rysunek 2, rysunek 3). Jest to
naturalna konsekwencja wzrostu poziomu motoryzacji
oraz ograniczania, czasowego lub calkowitego zawiesza-
nia polaczeti kolejowych. Drugim problemem sa nieatrak-
cyjne cenowo taryfy miedzynarodowe — bilet w bezpo-
sredniej relacji jest znaczaco (nawet kilkukrotnie) drozszy
od sumy cen biletéw krajowych. Zdarzaja si¢ réwniez
przewoznicy regionalni (np. Koleje Slaskie), ktérzy nie
honoruja biletéw zakupionych w taryfie miedzynarodo-
wej. Problem przez lata rozwigzywano w sposéb dorazny
— wprowadzajac bilety z na odcinek transgraniczny, badz
— na dluzszych trasach — limitowane oferty specjalne (np.
SparDay, SparNight, EuropaSpezial), tym niemniej pra-
wie zawsze tafnsze przejechanie pociagiem przez granice
kraju wiazalo si¢ dla pasazera z dodatkowymi utrudnie-
niami, co w sposéb naturalny motywowalo do wyboru
srodka transportu.

Wzrost liczby pasazeré6w obserwowany jest tylko na
dwdch granicach — z Bialorusia (turystyka zakupowa) oraz
z Niemcami, gdzie oferta polaczen ulega systematycznej
poprawie, a oferty taryfowe konstruowane sg w sposéb ni-
welujacy problem granicy. Najbardziej atrakcyjng ofertg
z punktu widzenia pasazeréw jest wlaczenie calej trasy
transgranicznej oraz komunikacji miejskiej Szczecina w re-
gionalny system taryfowy Berlina i Brandenburgii (por.
[4}). Ponadto na pograniczu Polski, Niemiec i Czech funk-
cjonuje od 2004 roku transgraniczna taryfa regionalna (bi-
let , Euro—Nysa—Ticket”) obejmujaca nie tylko kolej, ale
réwniez miejska i regionalng komunikacje autobusowa
oraz tramwajowa [1].

Kolejowe przejscia graniczne

Na rysunku 4 zaprezentowano kolejowe przejscia granicz-
ne z ruchem pociagéw pasazerskich funkcjonujace w la-
tach 1991-2016. Przy czym w kategorii przej$¢ granicz-
nych uwzgledniono nie tylko fizycznie istniejace przejscia,
ale wszystkie miejsca na sieci kolejowej, gdzie pasazero-
wie maja mozliwos¢ w kursach handlowych przejechac
przez granice. Kolorem czarnym oznaczono przejscia,
na ktérych w latach 1991-2016 ruch pociagéw pasazer-
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Tabela 1

Podziat pociaggéw miedzynarodowych na potrzeby badan
Oznaczenie

Kategorie pociagéw

A Pociagi osobowe, przyspieszone, Regio, RegionalBahn, UBB

Pociggi pospieszne dzienne, InterRegio, RegioExpress

B
C Pociagi ekspresowe, EuroCity, Intercity
D

Pociagi nocne pospieszne z wagonami z miejscami do siedzenia, kuszetkami
oraz sypialnymi

E Pociggi nocne zestawione wytacznie z wagondw sypialnych i kuszetek

Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 1. Udziat poszczegdlnych Srodkow transportu publicznego w obstudze ruchu migdzyna-
rodowego
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie GUS (dane sa prowadzone przez GUS od 2004 r.)
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Rys. 2. Liczba pasazerow kolei w ruchu migdzynarodowym w podziale na paristwa (w tysiacach)
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie GUS (dane sa prowadzone przez GUS od 2006 r)
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Rys. 3. Liczba pasazerow samochoddéw osobowych w ruchu transgranicznym (w tysigcach)
Zradto: opracowanie wiasne na podstawie GUS (po wejéciu Polski do strefy Schengen zaniechano zbie-
rania danych na granicach wewnatrzunijnych)
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Rys. 4. Kolejowe przejscia graniczne w latach 1991-2016
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: [111, rozktadow jazdy oraz materiatow autorow

skich prowadzony byl nieprzerwanie (zaledwie 8 przejsé).
Kolorem czerwonym — przejscia funkcjonujgce po 1991
roku, na ktérych ruch pociggéw pasazerskich zawieszo-
no (11 przej$é), natomiast kolorem zielonym — przej-
$cia otwarte po 1991 roku, funkcjonujace do 2016 roku
(12 przejsé).

Na szczegdlng uwage na sieci kolejowej zastuguja dwa
miejsca:  Gluchotazy (granica polsko-czeska) oraz
Krzewina Zgorzelecka (granica polsko-niemiecka). Na li-
nii Sumperk—Jesenik—Karniéw pociagi juz znacznie wcze-
$niej, na mocy podpisanych porozumieni, przejezdzaly
tranzytowo przez Gluchotazy, gdzie zmienialy kierunek
jazdy, ale dopiero od 2006 roku maja tam postoje handlo-
we. Problem przejazdu przez Polske uruchomionych od
2002 roku pociggbéw relacji Chociebuz—Goerlitz—Krze-
wina Zgorzelecka—Zytawa, rozwiazano poprzez wprowa-
dzenie na peronie kontroli paszportowej dla pasazeréw
tranzytowego pociagu [10}.

Ruch pociggéw pasazerskich na poszczegdlnych grani-
cach w wybranych latach autorzy przedstawili w formie
graficznej (rysunek 5) oraz tabelarycznego zestawienia rela-
¢ji pociagbéw (tabela 2). Ujecie wieloletnie doskonale poka-
zuje kierunki przemian w kolejowym pasazerskim ruchu
miedzynarodowym. Charakterystyczny jest kontrast po-
miedzy wschodnimi i zachodnimi granicami kraju. Jedno-
cze$nie widad, jak uboga jest dzienna oferta miedzynarodo-
wa — pociagi najwyzszej kategorii to zaledwie kilka w skali
kraju (od 7 do 10 par), pociagi pospieszne — poczatkowo
relatywnie wiecej (w badanych latach do 20 par), obecnie
zaniknely zupelnie. Najliczniejsza kategoria pociagéw mie-
dzynarodowych sa pociagi regionalne, ktéorych liczba wzra-
sta z poczatkowych 10 az do 132 par. Rozwdj rynku lotni-
czego doprowadzil natomiast do marginalizacji znaczenia
nocnych pociggdw z wagonami sypialnymi i miejscami do
lezenia.
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W 2016 roku ruch pasazerski prowadzony jest tylko
do 5 krajéw. Z powodu przedluzajacej sic modernizacji —
trwajacej od 2013 roku — trasy Rail Baltica nie mozna
dojechad pociagami na Litwe, a od 2012 roku nie wyko-
rzystuje si¢ rOwniez normalnotorowego polaczenia kolejo-
wego do obwodu Kaliningradzkiego w Rosji. Problemy
z finansowaniem polaczent miedzynarodowych doprowa-
dzily do likwidacji potaczen do Grodna. Nie jest tez wy-
korzystywany potencjal szerokiego toru ze Lwowa do
Przemysla, chociaz przewoznicy autobusowi uruchamiajg
coraz wiecej regularnych polaczent. Pomimo odbudowy
w 2011 roku mostu na Popradzie w Nowym Saczu, po
powodzi w lecie 2010 roku, nie przywrécono juz ruchu
pociagdéw miedzynarodowych przez Muszyne. Generalnie
na granicy z panstwami bylego ZSRR oraz ze Slowacja
otwierane przejScia kolejowe po kilku lub kilkunastu la-
tach funkcjonowania zazwyczaj zamykano. Obecnie
utrzymywany na tych granicach pasazerski ruch kolejowy
ma charakter jedynie symboliczny.

Zupelnie odmiennie prezentuje si¢ sytuacja na granicy
z Niemcami oraz z Republika Czeska, gdzie udaje si¢
utrzyma¢ istniejace, a nawet tworzone s nowe mozliwosci
przejazdu przez granice. W 2008 roku wybudowano
1,5 km linii od strony Niemiec, tworzac stacje Swinoujscie
Centrum, a w 2010 roku po rocznych pracach moderniza-
cyjnych, realizowanych z pomocg $rodkéw unijnych, odre-
montowano trase ze Szklarskiej Poreby do Jakuszyc i uru-
chomiono pociagi do czeskiego Harrachova. Na marginesie
— wyzej wspomniane odcinki sieci kolejowej nie sa zarza-
dzane przez PKP PLK SA; w pierwszym przypadku za-
rzadca jest UBB Polska Sp. z 0.0., w drugim — Dolnoslaska
Stuzba Drég i Kolei we Wroctawiu. Ponadto w 2015 roku
udalo si¢ przywréci¢ ruch pociagéw pasazerskich na grani-
cy czeskiej w Chalupkach, Cieszynie (po 3 latach przerwy)
oraz na granicy niemieckiej w Zgorzelcu (po kilku miesig-
cach przerwy).

Brak atrakcyjnej oferty miedzynarodowej to w duzej
mierze poklosie braku systemowego rozwiazania ich fi-
nansowania. Jest to problem kompetencyjny — zaréwno
ministerstwo, jak i regiony dofinansowuja polaczenia
transgraniczne. Srodki ministerialne pozwalaja na dofi-
nansowanie jedynie niewielkiej — w rzeczywisto$ci coraz
mniejszej — liczby polaczeri, a samorzady wojewddztw
réwniez niechetnie przyjmuja na siebie dodatkowe obcia-
zenia. Na to nakladaja si¢ bariery natury technicznej, or-
ganizacyjnej i prawnej, ktére wlasciwie nie wystepujg
w transporcie drogowym. Wszystko to znaczgco ograni-
cza konkurencyjnos¢ kolei, jak i zniecheca wladze regio-
nalne do intensyfikacji dzialan na rzecz siatki polaczen
transgranicznych.

Mozliwosci rozwoju potaczen transgranicznych wewnatrz
Unii Europejskiej

Cho¢ transport publiczny laczacy regiony i miasta po obu
stronach granic wewnetrznych stanowi wazny czynnik in-
tegrujacy gospodarki i spolecznosci lokalne, to jednak roz-
wdj polaczen transgranicznych nie odbywa sie wszedzie
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Rys. 5. Liczba par pociggow pasazerskich na przejsciach granicznych w latach 1991-2016 (Objasnienia kategorii pociagéw (A—E) w tabeli 1).
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Sieciowych Rozkiadow Jazdy Pociagow (1991-2012), materiatow spotki PKP Polskie Linie Kolejowe oraz materiatéw autorow
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Tabela 1

Zestawienie relacji migdzynarodowych pociagéw dziennych w latach 1991-2016 w sezonie letnim

Rok Pociagi osobowe, przyspieszone, Regio, RegionalBahn, UBB (kat. A)

1991 | Sokétka — Wilno, Muszyna — Plave¢ (2x), Zebrzydowice — Petrovice (3x), Miedzylesie — Lichkov (3x) — facznie 10 par

1996 | Terespol — Brzes¢ (3x), Zagérz — Chyréw (2x), Zwardon — Cadca / Skalite (6x), Cieszyn — Czeski Cieszyn (5x), Zebrzydowice — Petrovice (4x), Raciborz / Chatupki — Bogumin (4x),
Migdzylesie — Lichkov (2x), Watbrzych — Mezimesti (3x), Leszno / Gtogow / Zary — Forst (2x), Zielona Gora / Czerwiensk — Guben (3x), Poznan — Frankfurt nad Odrg, Kostrzyn — Berlin
(9x), Szczecin — Andermunde (5x), Szczecin — Pasewalk (4x) — facznie 53 pary

2001 Kuznica B. - Grodno (4x), Terespol — Brzes¢ (4x), Brzes¢ — Czeremcha, Chetm — Jagodin, Zagorz — Chyrow (2x), Sanok — Koszyce, Sanok — Humenne, Krynica — Plave¢ (2x), Zwardon
— Cadca (7x), Cieszyn — Czeski Cieszyn (6x), Zebrzydowice — Petrovice (2x), Raciborz / Chatupki — Bogumin (4x), Watbrzych — Mezimesti (2x), Zary — Forst (2x), Zielona Gora — Guben
(2x), Zielona Gora — Frankfurt nad Odra , Poznan — Frankfurt nad Odra, Rzepin — Frankfurt nad Odrg (2x), Kostrzyn — Berlin (17x), Szczecin — Andermunde (7x), Szczecin — Berlin,
Szczecin — Pasewalk (8x) — facznie 78 par

2006 | Kuznica B. — Grodno (3x), Biatystok — Grodno, Terespol — Brzes¢ (5x), Wysokolitowsk — Czeremcha (2x), Sanok — Chyrow (2x), Krynica — Plave¢ (2x), Zwardori — Zylina / Skalite (3x),
Bielsko-Biafa — Czeski Cieszyn (2x), Katowice — Czeski Cieszyn, Cieszyn — Czeski Cieszyn, Zebrzydowice — Petrovice (2x), Katowice — Bogumin (2x), Jesenik — Krnov (2x), Miedzylesie
~ Lichkov, Chociebuz — Goerlitz — Zytawa (17x), Zgorzelec — Goerlitz, Wroctaw — Goerlitz(4x), Zagan — Forst (2x), Poznan — Frankfurt nad Odra (3x), Kostrzyn — Berlin (17x), Szczecin —
Andermunde (7x), Swinoujscie — Berlin, Szczecin — Hagenow (6x), Szczecin — Neubrandengurg — Schwerin (2x) — tacznie 89 par

2011 | Kuznica B. — Grodno (3x), Terespol — Brzesé (3x), Wysokolitowsk — Czeremcha (2x), Zwardori — Cadca (3x), Krakéw — Bogumin, Katowice — Bogumin (2x), Opole / Wroctaw —
Bogumin, Jesenik — Krnov (3x), Kfodzko — Usti nad Orlica / Pardubice / Czeska Trzebowa (4x), Jelenia Gora / Sedzistaw — Trutnov (3x), Korzenov / Harrachov — Szklarska Porgba /
Jelenia Gora (5x), Chociebuz — Goerlitz - Zytawa (17x), Legnica — Forst (2x), Zagan — Forst, Poznan — Frankfurt nad Odrg (2x), Kostrzyn — Berlin (17x), Szczecin — Andermunde (7x),
Szczecin - Berlin, Szczecin — Lubeka (6x), Szczecin — Neubrandengurg / Schwerin (3x), Swinoujscie — Strausland (9x), Swinoujscie — Wolgast / Zussow (18x), Swinouj$cie — Seebad
(4x) —tacznie 116 par

2016 | Terespol — Brzes¢ (3x), Zwardori — Zylina (4x), Katowice — Bogumin (2x), Raciborz — Bogumin (2x), Lipova Lazne / Jesenik — Krnov (4x), Pardubice — Wroctaw, Usti nad Orlic — Klodzko

/Wroctaw (2x), Jelenia Gora — Trutnov (3x), Szklarska Porgba Gorna — Liberec (9x), Chociebuz — Goerlitz — Zytawa (17x), Wroctaw — Drezno (3x), Jelenia Géra — Goerlitz (3x), Wegliniec
— Goerlitz (3x), Zagan — Forst, Zielona Gora — Frankfurt nad Odra (2x), Kostrzyn — Berlin (17x), Szczecin — Andermunde (5x), Szczecin — Berlin (4x), Szczecin — Lubeka (7x), Szczecin —

Neubrandengurg (2x), Swinoujécie — Strausland (8x), Swinouj$cie — Wolgast / Zussow (18x), Swinoujécie — Seebad (4x) — tacznie 132 pary

Rok Pociagi pospieszne dzienne, InterRegio, RegioExpress (kat. B)

(2x) — facznie 9 par

1991 | Warszawa — Grodno, Czgstochowa — Brzes¢, Przemys| — Mostiska, Katowice — Ostrawa, Katowice — Bogumin / Brno, Katowice — Praga / Pilzno, Warszawa — Wieden, Szczecin — Berlin

1996

facznie 20 par

Gdynia — Kaliningrad, Warszawa — Szestokai, Suwatki — Szestokai, Siedlce — Brzes¢ (2x), Lublin — Kowel, Warszawa — Rawa Ruska (2x), Przemys| — Lwow, Tarnow — Preszow (2x),
Krakéw — Bratystawa, Zylina — Katowice, Warszawa — Praga, Wroctaw — Drezno, Wroctaw — Berlin, Pifa / Gorzéw WIkp. — Berlin (2x), Berlin — Olsztyn, Swinouj$cie — Andermunde —

Wroctaw — Drezno (3x) — facznie 13 par

2001 | Warszawa — Szestokai, Suwalki — Szestokai, Siedlce — Brze$¢, Warszawa — Rawa Ruska, Krakéw — Koszyce (2x), Krakéw — Bratysfawa, Zylina — Katowice, Wroctaw — Praga (2x),

2006 | Gdynia - Kaliningrad, Warszawa — Szestokai, Ostrawa — Krnov (3x), Poznan — Praga — facznie 6 par

2011 Gdynia - Kaliningrad, Warszawa — Szestokai, Jesenik — Ostrawa (4x), Wroctaw — Pardubice, Wroctaw — Drezno (3x) — facznie 10 par
2016 | brak

Rok Pociagi ekspresowe, EuroCity, Intercity (kat. C)

1991 | brak

1996 | Warszawa — Praga, Warszawa — Wieden, Warszawa — Budapeszt, Krakow — Berlin, Warszawa — Berlin (2x) — facznie 6 par

2001 Warszawa — Praga, Warszawa / Krakéw — Wieden, Warszawa — Budapeszt, Krakow — Hamburg, Warszawa — Berlin (3x), Poznan — Berlin — facznie 8 par

2006

Krakéw — Praga / Wieden, Warszawa — Wieden, Warszawa — Praga, Warszawa / Krakéw — Wieden, Krakéw — Hamburg, Warszawa — Berlin (3x) — facznie 8 par

2011 | Warszawa - Villach, Warszawa — Praga / Budapeszt, Warszawa — Wieden, Warszawa — Berlin (4x), Krakow — Hamburg, Szczecin — Berlin — Praga — facznie 9 par

2016

Warszawa — Wieden, Gdynia — Wieden, Warszawa — Budapeszt, Warszawa — Ostrawa, Warszawa — Praga, Warszawa — Berlin (4x), Gdynia — Berlin — tacznie 10 par

Objasnienia: w nawiasach podano liczbg par pociagéw w danej relaciji

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Sieciowych Rozkiadéw Jazdy Pociagow (1991-2012), materiatow spatki PKP Polskie Linie Kolejowe oraz materiatow autorow

rownomiernie. W Europie spotka¢ mozna sytuacje, gdzie
funkcjonuja transgraniczne systemy kolei regionalnych
(np. miedzy Niemcami a Luksemburgiem, por. {6}), jak
i granice pozbawione pasazerskiego ruchu kolejowego, np.
miedzy Polska a Litwa).

Wsr6d barier utrudniajacych rozwéj wymieni¢ mozna
zasadniczo kwestie organizacyjne, prawne i techniczne.
W Niemczech powszechna praktyka sa kilkunastoletnie
kontrakty na $wiadczenie regionalnych przewozéw kole-
jowych, oglaszane z dwu lub trzyletnim wyprzedzeniem.
Co wiccej, zamodwienia publiczne organizowane sg wsp6l-
nie przez wladze regionéw po obu stronach granic pan-
stwowych (por. {31, [6]). Zapewnia to stabilno$¢ realizacji
polaczen oraz wypracowanie standardéw umozliwiajacych
pokonanie barier prawnych i organizacyjnych. Najlepszym
przykladem jest wspomniana granica niemiecko-luksem-
burska obstugiwana przez pociagi regionalne w trakcji

ukrotnionej, w ktérych kazdy czlon elektrycznego zespo-
tu trakcyjnego nalezy do przewoznika z innego pafstwa,
a ponadto rézni si¢ technicznie (niemiecki ezt — DB Regio
— jest piecioczlonowym, jednopoziomowym ezt, nato-
miast luksemburski — CFL — jest tréjcztonowym, dwupo-
ziomowym skladem). Tymczasem w polskich realiach
przyklady odcinkéw ze Zgorzelca do Goerlitz oraz
z Harrachova do Szklarskiej Poreby pokazuja, ze powazng
bariera nie tyle techniczna, a prawna jest w ogéle mozli-
wos¢ przejazdu pociagu do najblizszej stacji za granicami
kraju.

Brak doswiadczen polskich wladz regionalnych we wspdl-
nym organizowaniu przetargéw na Swiadczenie transgra-
nicznych przewozéw kolejowych obecnie rozwiazywany jest
poprzez, zazwyczaj zawily, sposdb powierzania ustug przewo-
zowych Przewozom Regionalnym czy Kolejom Dolnoslaskim.
W rezultacie na granicy nast¢puje zmiana de iure przewoznika
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oraz numeru pociggu — zagraniczny przewoznik staje sie
podwykonawca polskiego przewoznika. Innym modelem
funkcjonowania sg polaczenia Usedomer Baderbahn GmbH
(UBB), ktére ze wzgledu na duza atrakcyjnos¢ dla pasazerdéw
Swinoujicia odbywaja si¢ po polskiej stronie na ryzyko eko-
nomiczne przewoznika. W tym celu, nie bez licznych prze-
szk6d administracyjnych i politycznych (por. {21), wybudo-
wana zostala liczaca 1,4 km linia kolejowa od granicy pani-
stwa do centrum miasta. Linia jest w zarzadzie sp6lki UBB
Polska, bedacej spotka corka UBB.

Narzedziem instytucjonalnym wsparcia wspdlpracy re-
gionalnej i lokalnej po obu stronach granic Unii Europejskiej
sa Europejskie Ugrupowania Wspdlpracy Terytorialnej
(EUWT). W $wietle analiz prawnych Krzymuskiego {7}
EUWT moglyby stanowi¢ podmiot, ktéremu mozna powie-
rzy¢ zadania o charakterze transgranicznym, jesli wszyscy
czlonkowie sg upowaznieni do realizacji tego zadania. Réwno-
cze$nie zmiany prawne w zakresie zamdwiei publicznych
(dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/24/UE
oraz 2014/25/UE z 26.2.2014 r.) wychodza naprzeciw ocze-
kiwaniom transgranicznym i zaméwieniom publicznym.

Podsumowanie

Whrew obiegowym opiniom, sytuacja w zakresie re-
gionalnego transgranicznego transportu kolejowego
poprawia si¢ systematycznie. Poprawa osiagana jest
jednak dzieki rozwojowi potaczen kolejowych na grani-
cy z Niemcami i Czechami. Wladze regionalne daza do
wzrostu liczby polgczed, ponoszac trud finansowania.
Regionalne, transgraniczne polaczenia kolejowe postrze-
gane sa jako szansa na rozwdj lokalny terendéw o gorszej
kondycji ekonomicznej (gléwnie na pograniczu polsko-
-niemieckim) oraz szansa na wypromowanie regionalnych
produktéw turystycznych (Sudety). Choé liczba polaczeni
na granicy polsko-niemieckiej jest najwyzsza, to w $wietle
Bialej Ksiegi VBB [12} jest i tak o ponad 1/3 mniejsza
niz pozadana z punktu widzenia intereséw rozwoju regio-
nalnego. Potencjal transportu publicznego w wiekszosci
zagospodarowywany jest przez prywatnych przewozni-
kéw autobusowych lub mikrobusowych oraz przez indy-
widualng motoryzacje [4]. Réwnocze$nie plany rozwoju
Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej, mimo bezposrednie-
go sasiedztwa granicy, nie przewiduja polaczen transgra-
nicznych (por. [9]).

Sytuacja na wschodniej granicy jest natomiast bardzo
problematyczna. Skladajg sie na nig problemy zwigzane
z granica zewnetrzng Unii Europejskiej (Rosja, Ukraina
i Bialorus), jak i spadek znaczenia kolei w systemie transpor-
towym Litwy i Slowacji. Litwa w Swietle danych Eurostat
nalezy do panstw Unii Europejskiej, w ktérych najwyzszy
udzial majg podréze indywidualnymi $rodkami lokomocji.
Wprawdzie polaczenia z Polska stanowily podstawowy kie-
runek podrézy pasazerskich [51, to jednak w 2013 roku nasta-
pito zawieszenie ruchu pasazerskiego na Litwe. Na Slowagji
nastepuje systematyczna redukcja polaczeni na liniach bocz-
nych, ktére w wiekszosci stuza réwniez ruchowi transgra-
nicznemu (por. {81, s. 25, [13}s. 78).
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Istotnym narzedziem stymulujacym rozwdj polaczen
transgranicznych na granicach wewnetrznych UE byloby
stworzenie puli $rodkéw finansowych dedykowanych wy-
tacznie infrastrukturze i taborowi stuzacemu obshudze tych
relacji. Rozwdj polaczen poprzez zewnetrzna granice Unii
wymagalby natomiast systemowych rozwigzan w zakresie
odprawy granicznej, np. z przekraczaniem granicy na pero-
nach i zmiang pociggdw. Dzi§ tabor narazany jest na znisz-
czenia dokonywane zaréwno przez przemytnikéw, jak
i shuzby graniczne. Znaczaco obniza to rentownos$¢ pola-
czen, jak i atrakcyjno$é tej formy transportu dla pozosta-
tych pasazeréw.
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