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Spokojni o0 swoje stanowiska: prezes PKP S.A. Andrzej Wach
i Krzysztof Celinski, prezes PKP PLK (na zdjeciu z prawej).

28 stycznia rada nadzorcza spotki PKP Polskie Linie Kolejowe oglosita wszczecie
postgpowania  kwalifikacyjnego na prezesa oraz trzech czlonkow z
siedmioosobowego zarzadu spotki — odpowiedzialnych za technike, sprzedaz oraz
projekty unijne.

Poczatkowo otwarcie ztozonych ofert miato nastapi¢ 13 lutego, a 26 i 27 lutego
miaty zostaé przeprowadzone rozmowy kwalifikacyjne z kandydatami. Termin
otwarcia ofert zostal jednak przesunigty o miesiac — do 12 marca. Dopiero 26 i 27
marca kandydaci zaprezentuja si¢ przed rada nadzorcza.

Nie jest jasne, z czego wynikaja powyzsze opoOznienia, szczegodlnie, ze od
dtuzszego czasu wiadomo juz nawet, kim sa murowani zwycigzcy konkursu.
Pewnos$¢ wygranej ma aktualny prezes spotki PKP Polskie Linie Kolejowe
Krzysztof Celinski wraz ze swoimi obecnymi wspdtpracownikami z zarzadu.
Poinformowat o tym sam Juliusz Engelhardt, wiceminister infrastruktury
odpowiedzialny za kolej. 1 lutego w rozmowie z ,.Dziennikiem” Engelhardt
stwierdzit: — Spokojni o swoj fotel mogaq byé wiec prezesi PKP S.A. i PKP PLK
S.A4. Ci dwaj prezesi zostajq ze swoimi ekipami.

Jak wida¢, Ministerstwo Infrastruktury postanowilo nie ukrywac, ze oglaszane
konkursy do zarzadow panstwowych spotek sa fikcja. Wiceminister Engelhardt nie
pozostawit ztudzen: konkurs na prezesa moze wygra¢ kazdy — pod warunkiem, ze
nazywa sig... Krzysztof Celinski. (KT)

Prezes (a)polityczny

KRZYSZTOF CELINSKI jest prezesem spotki PKP Polskie Linie Kolejowe od
grudnia 2005 r. Na stanowisko to zostat powotany wkréotce po wyborach
parlamentarnych wygranych przez Prawo i Sprawiedliwos¢. Zaufanie tej partii
Celinski zdobyt w czasie prezydentury Lecha Kaczynskiego w stolicy jako prezes
Metra Warszawskiego — byt nim w latach 2003-2005. Pozycji Celinskiego nie
pogorszyto to, ze za jego czasow trasa metra zostata wydtuzona zaledwie o jedng
stacje.

Deklaracje sktadane obecnie przez przedstawicieli rzadu Platformy Obywatelskiej i
Polskiego Stronnictwa Ludowego, ze Krzysztof Celinski moze by¢ spokojny o swdj
fotel, pokazujg, ze Celinski potrafi odnalez¢ sie w kazdej sytuacji politycznej.

Jasno potwierdza to przebieg jego kariery w Ministerstwie Transportu i
Gospodarki Morskiej, gdzie przez szesc lat — od 1992 do 1998 r. — Celinski szefowat
departamentowi kolejnictwa. Petnit te funkcje nieprzerwanie podczas kadencji
czterech ministréw z zupetnie skrajnych stronnictw politycznych — od prawicy przez
Unie Wolnosci po Sojusz Lewicy Demokratycznej.

W 1999 r. podczas kadencji ministra transportu Tadeusza Syryjczyka, wowczas
wiceprzewodniczacego Unii Wolnosci, Krzysztof Celinski zostat prezesem PKP.
Petnigc te funkcje, zastynat przede wszystkim tym, ze jednego dnia — 3 kwietnia
2000 r. — zlikwidowat przewozy pasazerskie na 1028 kilometrach linii kolejowych.
Istotne znaczenie dla dalszej kariery Celinskiego miato to, ze w 2001 r. na pét roku
do zarzadu PKP S.A. trafit zaufany wspodtpracownik Lecha Kaczynskiego Stawomir
Skrzypek. To zapewne wiasnie znajomosc ze Skrzypkiem (ktory pozniej — od 2002
do 2005 r. — byt wiceprezydentem stolicy, a obecnie jest szefem Narodowego Banku
Polskiego) miata decydujacy wptyw na pdzniejsze powotanie Celinskiego na szefa
Metra Warszawskiego.

W 2005 r. po zwyciestwie PiS w wyborach parlamentarnych stoteczne kadry
masowo kierowano do rzadu i panstwowych spdtek — tym sposobem Celinski trafit
na obecnie zajmowane stanowisko prezesa spdtki PKP Polskie Linie Kolejowe.

NA OKLADCE: Pociag TGV relacji Basel SBB - Paris Est. Fot. (KT)

INTEGRACJA TARYFOWA
Co ze wspoinym biletem?

Od 7 stycznia 2008 r. po Warszawie mozna poruszaé
sig¢  pociagami  Kolei = Mazowieckich  oraz
Warszawskiej Kolei Dojazdowej juz nie tylko z
dobowymi, 30- i 90-dniowymi biletami Zarzadu
Transportu Miejskiego, ale réwniez z posrednimi
biletami trzydniowymi i tygodniowymi. Dzigki tej
decyzji wreszcie zlikwidowany zostal chaos
taryfowy 1 tym samym przestalo dochodzi¢ do
nieporozumien migdzy kontrolerami i pasazerami,
ktorzy czgsto byli przekonani, ze w pociagach bez
wyjatku wazne sa wszystkie bilety ZTM poczawszy
od dobowego, a na 90-dniowym skofczywszy.
Styczniowe rozszerzenie wspolnego biletu to
kolejny krok w rozwoju integracji taryfowej migdzy
koleja i transportem miejskim w stolicy. Trudno
jednak ukryé, ze wciaz sa to male kroki —
pasazerowie przede wszystkim nie moga si¢
doczekaé¢ rozszerzenia zasiggu wspdlnego biletu na
cala aglomeracje warszawska. PrzesSledzmy tg coraz
dtuzsza historia wspolnego biletu w Warszawie. (KT)

31 pazdziernika 2006: Kazimierz Marcinkiewicz,
petniacy funkcje prezydenta Warszawy i zarazem
kandydat na to stanowisko, zapowiada, ze od 1
stycznia zostanie przywrécony wspoélny bilet na kolej i
komunikacje miejska w Warszawie.

28 grudnia 2006: Prezydent Warszawy Hanna
Gronkiewicz-Waltz, dyrektor Zarzadu Transportu
Miejskiego Leszek Ruta, prezes Kolei Mazowieckich
Halina Sekita oraz cztonek zarzadu wojewodztwa
mazowieckiego Piotr Szprendatowicz w pociggu na
stacji Warszawa Gdanska podpisujg porozumienie o
wprowadzeniu na terenie Warszawy wspoinego biletu.

1 stycznia 2007: Po ponad trzech latach do stolicy
powraca wspolny bilet — posiadacze biletow 30- i 90-
dniowych ZTM znéw bez zadnych dopfat i
dodatkowych  formalnosci moga w  granicach
Warszawy podrézowac koleja.

16 czerwca 2007: Integracja taryfowa — oprocz 30-
i 90-dniowych kart miejskich — obejmuje takze bilety
dobowe. Roéwnoczesnie strefa wspdlnego biletu
zostaje rozszerzona o dwa podwarszawskie przystanki
kolejowe: w Opaczy (na linii WKD) oraz w Zabkach.
Taryfowo sg one traktowane jako lezace w strefie
miejskiej.

19 grudnia 2007: Halina Sekita, prezes Kolei
Mazowieckich, = podczas  konferencji  prasowej
wypowiada stowa: — Najpierw niech skoriczq sie
remonty, potem moZemy mysle¢ o nowych
pasazerach. W ten sposob Sekita argumentuje, ze
przy aktualnych problemach spétki po rozszerzeniu
zasiegu wspolnego biletu o podwarszawskie linie
kolejowe, przyciagnieci pasazerowie i tak nie
zmiesciliby sie do pociggow.

7 stycznia 2008: Do listy biletdw ZTM uznawanych
w pociggach Kolei Mazowieckich i Warszawskiej Kolei
Dojazdowej dotaczajq bilety trzydniowe i tygodniowe.
Bilety ZTM nadal jednak pozostaja wazne wytacznie w
granicach Warszawy (oraz w Zabkach i Opaczy).

< Kiedy wspdiny bilet obejmie swoim
zasiegiem cata aglomeracje warszawska?
LESZEK RUTA, dyrektor Zarzadu Transportu
Miejskiego: — Z7TM ma na ten cel zabezpieczone
srodki w tegorocznym budzecie. Czekamy na decyzje
naszych  partnerow  —  samorzgdow  gmin
podwarszawskich i Kolei Mazowieckich.

GRZEGORZ KUCINSKI, czlonek zarzadu Kolei
Mazowieckich: — Ne wumiem sprecyzowac daty
rozszerzenia wspolnego  biletu  na  gminy
podwarszawskie. Prowadzimy rozmowy w tym
zakresle.
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Zwigzek jeden czy zwigzkow piec?
Podczas negocjacji ptacowych w Grupie PKP najgtoéniejsza strona
rokowan stata si¢ Konfederacja Kolejowych Zwiazkow Zawodowych
(KKZZ), ktéra domaga si¢ najwigkszej podwyzki kolejarskich pensji.
Konfederacja zada wzrostu uposazenia zasadniczego o 550 zl, co
zdaniem wiladz PKP S.A. oznacza az 1000-ztotowy wzrost calego
wynagrodzenia. Co wigcej, KKZZ oglosita, ze — w przypadku fiaska w
negocjacjach — 6 marca przeprowadzi dwugodzinny strajk ostrzegawczy
na catej sieci PKP. Wowczas Michat Wrzosek, rzecznik prasowy PKP
S.A., przestat komunikat do mediéw, w ktérym poinformowat, ze tylko
jeden zwiazek zawodowy w Grupie PKP deklaruje podjgcie strajku.

Zwiazkowcy z KKZZ natychmiast zarzucili rzecznikowi PKP S.A.
ktamstwo. Na tamach ,,Glosu Maszynisty” padio stwierdzenie, ze dane o
tym, iz przystapienie do strajku deklarowane jest przez tylko jeden
zwiazek zawodowy, sa ,,perfidna manipulacja” i ,,stekiem bzdur”.

Dziatacze KKZZ przypominaja, ze ich organizacjg¢ tworzy juz pigé
zwiazkdw zawodowych. Zwiazkowey z KKZZ twierdza, ze
przedstawianie przez wiladze PKP S.A. ich organizacji jako tylko
jednego zwiazku zawodowego ma na celu zmniejszenie jej znaczenia w
oczach opinii publicznej i pokazanie, ze stawiane zadania ptacowe sa
nierealne. Jaka jest prawdziwa sita konfederacji? (KT)

Niebezpieczne zwiazki?

KONFEDERACJA KOLEJOWYCH ZWIAZKOW ZAWODOWYCH skupia
pie¢ organizacji: Zwigzek Zawodowy Maszynistow Kolejowych w Polsce,
Zwigzek Zawodowy Dyzurnych Ruchu PKP, Zwigzek Zawodowy Druzyn
Konduktorskich w RP, Zwigzek Zawodowy Dyspozytoréw PKP oraz Zwigzek
Zawodowy Kolejarzy w Przemyslu.

Koncepcja utworzenia KKZZ powstata w czerwcu 2006 r. Pierwsze
walne zgromadzenie delegatow konfederacji odbylo sie na przetomie
lutego i marca 2007 r. — KKZZ dziata wiec od roku. W organizacji
poczatkowo zrzeszyly sie trzy zwigzki: maszynistow, dyzurnych ruchu i
druzyn konduktorskich. Z czasem do konfederacji przystapity kolejne dwie
organizacje: zwigzek dyspozytorow oraz przemyski zwigzek kolejarzy. W
sumie zwigzki zawodowe uczestniczace w KKZZ licza nieco ponad 20
tysiecy cztonkéw — czyli okoto 16% pracownikdw Grupy PKP. Dziatacze
konfederacji czesto jednak przypominajg, ze ich organizacja skupia przede
wszystkim tych pracownikdw, ktorzy majg bezposredni wptyw na ruch
pociggéw. Albo jego brak.

OFERTA PRZEWOZOWA
Koleje Mazowieckie
poprawily rozkiad jazdy

W poprzednim numerze w tekscie ,,Rozklad rozktadu cyklicznego”
zwrociliSmy uwage na szereg niedociagnig¢ w ofercie przewozowej
Kolei Mazowieckich 2007/2008, ktéra weszta w zycie 9 grudnia 2007 .
Czg$¢ z naszych uwag zostata uwzgledniona we wprowadzonej 1 lutego
2008 r. korekcie rozktadu jazdy. (KT)

~Z Biegiem Szyn": 1 sierpnia 2007 r. wprowadzona zostata korekta do
rozktadu jazdy, ktora wydfuZajac trase pary pociggow Warszawa —
Clechanow — Warszawa, stworzyta pociag wygodnie dowozacy uczniow z
Mtawy do Ciechanowa na godz. 7.36. Nim jednak uczniowie dobrze
przyzwyczaili sfe do dopasowanej do ich potrzeb oferty, 9 grudnia — wraz z
wejsciem w Zycle rozktadu jazdy 2007/2008 — wrocily dawne problemy.
Znow miedzy godz. 6.35 a 9.38 do Ciechanowa nie przyjezdza Zaden
pociag Kolei Mazowieckich z kierunku Mfawy.

e XANELER L B RIN P IR Pociag 5126 kursujacy dotychczas tylko z

Ciechanowa do Warszawy Woli od 1 lutego kursuje na wydtuzonej trasie
Itowo — Mtawa — Ciechanéw — Warszawa Wola. W Ciechanowie pociag ten
zatrzymuje sie o godz. 7.39, dzieki czemu zndw zapewniony jest dojazd z
kierunku Mtawy do ciechanowskich szkét.

~Z Biegiem Szyn”: 9 grudnia 2007 r. reaktywowany Zzostat ruch
pociagow z Plocka do Sierpca. Zaskoczeniem dla mieszkaricow leZzacej
miedzy Sierpcem a Plockiem miejscowosci Susk byto to, zZe pociagi mijaja
miejscowy przystanek bez zatrzymania. Koleje Mazowieckie nie potrafiq
podac przyczyny, dla ktorej podjeta zostata decyzja o niezatrzymywaniu
sie pociggow w Susku.

e XANELER S QT TR OlH Wszystkie pociagi relacji Sierpc — Ptock —

Kutno od 1 lutego zatrzymujg sie na przystanku Susk.

,Dopoki nie pojawiqa sie checi
ze strony PKP, ciezarowki
nie wjada na tory”

Kiedy TIR-y wjadq na tory? Jak realne sq dzis

szanse wprowadzenia w Polsce systemu
przewozu ciezaréwek pociggami?

Komentuje KONRAD MALEC,

Instytut Spraw Obywatelskich - Inicjatywa ,Tiry na tory”:
To pytanie, na ktore cigzko odpowiedzie¢ osobie, ktora
zajmuje si¢ przede wszystkim krzewieniem idei i
lobbowaniem na jej rzecz. Najwigksza szans¢ na taki krok
mieli§my w ubiegltym roku, kiedy rzad przeznaczyt na ten cel
50 min zlotych. Niestety PKP nie byto w stanie wykorzystac¢
pienigdzy na uruchomienie pierwszej w Polsce ,,przeprawy”
kolejowej dla cigzardwek na trasie Rzepin — Suwatki. Widzac
niemoznos¢, czy tez nieche¢ PKP, rzad postanowit przesunaé
pieniadze na zbiezny cel czyli transport z Gdyni do krajow
potudniowej Europy samych naczep. Pomimo wyznaczonych
termindéw otwarcia z nie do konca jasnych przyczyn dosé
nagle PKP wycofalo si¢ i z tego pomystu. Oznacza to, iz
cigzarowki nie ,,wjada” na tory, dopoki nie pojawia si¢ checi
ze strony samej PKP. Sytuacja ta dziwi, gdyz sa prywatni
przedsigbiorcy, ktorzy chca $wiadczy¢ tego typu ustugi,
tymczasem najwigkszy w Polsce przewoznik nie zamierza
realizowac programu, ktérego jest potencjalnie najwigkszym
beneficjentem.

Na dzien dzisiejszy nie widz¢ szans na taki transport,
glownie ze wzgledu na brak odpowiednich przepisow i
rozwiazan gospodarczych. By zmieni¢ t¢ sytuacj¢ nalezatoby
obciazy¢é spedytoréw pelnymi kosztami zewngtrznymi
prowadzonej dziatalnosci (w Polsce sa one najnizsze w
Europie), oraz obnizy¢ koszty dostgpu do infrastruktury
kolejowej (w Polsce sa one jednymi z najwyzszych na
kontynencie). Ponadto nalezaloby wprowadzi¢ przepisy
nakazujace przewoz cigzarowek tranzytowych przez Polsk¢ na
wagonach kolejowych, podobnie jak to uczynili Szwajcarzy.

,»Coraz mniej jest osob, ktére chcag pracowac na kolei
z sentymentu lub z powodu tradycji rodzinnych”
Henryk Sikora, wiceprzewodniczacy Sekcji Krajowej
Kolejarzy NSZZ ,,Solidarnos¢”, w ,Wolnej Drodze”

»Jeszcze nie styszatem, aby ktéry$ z wykonawcéw
pracowat w sposoéb idealny, wykorzystujac cate swoje
moce”
Jacek Nowak, dyrektor Oddziatu Regionalnego PKP PLK w
Warszawie, w ,Kurierze PKP” 0o modernizacjach infrastruktury

»Na nowych liniach bardzo czesto spotykaliSmy sie
z opinia, ze mate potoki pasazeréow wynikajg z tego,
ze rozktad jazdy nie jest dostosowany do ich potrzeb”
Donata Nowakowska, rzecznik prasowy
Kolei Mazowieckich, w ,,Gazecie Wyborczej Ptock”
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NIK: Brak przejrzystosci finansowej w Kolejach Mazowieckich

Usamorzadowienie donikad

Trwa batalia o usamorzadowienie kolei, czyli przekazanie nalezacych
obecnie do PKP S.A. udziatéw w spotce PKP Przewozy Regionalne
samorzadom wojewodztw. Cata ta reforma w rzeczywistosci jest
planem majacym na celu zagwarantowanie monopolistycznej pozycji
tego przewoznika. Plan ten zostal ujawniony przez prezesa PKP S.A.
Andrzeja Wacha w rozmowie ze zwiazkowa ,,Wolna Drogg™ —
Najlepszym sposobem na zabezpieczenie interesow spotki PKP
Przewozy Regionalne i jej pracownikow jest zaangazowanie
samorzqdow w jej rozwdj. Nie ma lepszego na to sposobu niz
uczynienie samorzqdow wspotwlascicielami. Czy latwiej bedzie
realizowac¢ takie ustugi i dostawaé za to pieniqdze spolce, ktora
nalezy do samorzqdu, czy takiej, ktora nie ma z nim nic wspolnego?
Lepiej, czyli tak samo

Oczywiscie samorzady wojewodzkie do usamorzadowienia
przekonywane sa innymi argumentami. Jedna z rzekomych zalet
uczynienia samorzadéw wiascicielami spotki PKP Przewozy
Regionalne ma by¢ mozliwos¢ lepszego kontrolowania finansow
przewoznika.

e N7 &7
" : . -
-

1 Koleje Mazowieckie prowadzity kreatywng ksiegowosc. (Fot. KT)

W marcu 2007 r. na konwencie marszatkow wojewodztw w
Gnieznie Mirostaw Chaberek, 6wczesny wiceminister transportu i
jeden z tworcoéw koncepcji usamorzadowienia, wsrod zalet tej
reformy wymienit uzyskanie przez samorzady mozliwosci skutecznej
kontroli kosztéw funkcjonowania kolei regionalnych. Wiceminister
Bogustaw Kowalski (w chwili utworzenia Kolei Mazowieckich
wicemarszatek wojewddztwa mazowieckiego) dodal, ze koncepcja
usamorzadowienia spotki PKP Przewozy Regionalne opiera si¢ na
wprowadzonym z dobrym skutkiem modelu Kolei Mazowieckich.

Tylko czy aby na pewno z dobrym? Najwyzsza Izba Kontroli
przeprowadzita w szesnastu wojewodztwach kontrolg organizowania
i finansowania kolejowych przewozow pasazerskich w latach 2004-
2006. NIK negatywne ocenita dziatalno$¢ samorzadow, gdyz nie
wiedza one jak wykorzystywane sa ich srodki przyznawane w ramach
dotacji na kolejowe przewozy regionalne. Samorzady nie stosuja
wilasciwie Zadnych systemow kontroli i oceny przewoznikow.
Wedlug raportu NIK na 1,5 miliarda ztotych przeznaczonych na
dofinansowanie kolejowych przewozow regionalnych w latach 2004-
2006 az 506 milionow zlotych zostalo wydanych w sposob
nieprawidtowy. Wbrew zapewnieniom Bogustawa Kowalskiego z
konwentu marszatkow wojewodztw, wyniki kontroli nie pozwalaja
stwierdzi¢, ze sytuacja w wojewodztwie mazowieckim jest istotnie
lepsza niz w innych regionach.

Zysk, czyli strata

Jak informuje Najwyzsza Izba Kontroli, Koleje Mazowieckie
dostarczaty do  Urzedu  Marszatkowskiego =~ Wojewddztwa
Mazowieckiego sprawozdania, ktore rdéznity si¢ od dokumentacji
zrodlowej na temat wykonanej pracy eksploatacyjnej. W
sprawozdaniu za 2005 r. przewoznik wykazal wyzsze wykonanie
przewozoéw niz w rzeczywistosci. Podobnie Warszawska Kolej

Dojazdowa, ktorej w sprawozdaniach dla urzedu marszatkowskiego
zdarzalo si¢ ,,zapomnie¢” o opoznionych i odwotanych pociagach.

Koleje Mazowieckie nie prowadzily rowniez wymaganej prawem
doktadnej ewidencji, ktore pociagi sa deficytowe, a ktore finansuja
si¢ same. Taka ewidencja powinna stanowi¢ podstawe do okreslania
wysokosci finansowania, a nastgpnie do rozliczania umowy. Na
Mazowszu do tych regulacji nie przywiazywano wigkszej wagi i
dofinansowanie okreslane bylo ,na oko”. W efekcie — wedlug
wyliczen kontrolerow NIK — w 2005 r. dotacja o ponad 1 milion
ztotych przekroczyta wysokos$¢ straty z dziatalnosci przewozowej
spotki Koleje Mazowieckie, cho¢ powinna jedynie zrekompensowad
deficyt. W ramach umowy na 2006 r. aneks obligujacy Koleje
Mazowieckie do przedstawienia informacji o kosztach i przychodach
z podzialem na relacje, podpisano dopiero 20 pazdziernika, czyli pod
koniec dziesiatego miesigca obowiazywania umowy.

Raport NIK wykazat réwniez, ze w Kolejach Mazowieckich
prowadzona byta kreatywna ksiggowo$¢. Za 2005 r. spotka wykazata
zysk w wysokos$ci nieco ponad 1 miliona ztotych. Jak jednak wynika
z raportu bieglego rewidenta, do ktoérego dotarli kontrolerzy NIK,
dodatni wynik finansowy zostal uzyskany dzigki nie ujgciu w
ewidencji finansowej odsetek za zwlokg czynszu dzierzawnego
naleznego spolce PKP Przewozy Regionalne oraz rezerwy na
wyplaty nagrod jubileuszowych oraz odpraw emerytalno-rentowych.
Uwzglednienie tych operacji nie tylko skutkowatoby zakonczeniem
roku 2005 strata, ale réwniez uzyskaniem przez kapital spotki
warto$ci  ujemnej. Wowczas, zgodnie z kodeksem spotek
handlowych, nalezatoby zwota¢ zgromadzenie wspdlnikoéw w celu
podjecia uchwaty dotyczacej dalszego istnienia spotki. Sprawozdanie
Kolei Mazowieckich za 2005 r. wciaz nie zostalo skorygowane.
Wszedzie, czyli nigdzie

W obliczu wyjscia na jaw problemow z przejrzystoscia finansowa
w Kolejach Mazowieckich, pod znakiem zapytania staje teza, ze
finanse przewoznika nalezacego do samorzadu da si¢ skuteczniej
kontrolowaé¢ niz innych przewoznikdw realizujacych potaczenia
regionalne. Pod znakiem zapytania staje wigc koronny argument za
usamorzadowieniem spo6tki PKP Przewozy Regionalne.

Aktualny  wiceminister infrastruktury  Juliusz ~ Engelhardt
kontynuuje polityke swoich poprzednikow — Mirostawa Chaberka i
Bogustawa Kowalskiego — w zakresie wdrazania usamorzadowienia
spotki PKP Przewozy Regionalne. Jego argumentacja nie opiera si¢
juz na stawianiu Kolei Mazowieckich za wzér do nasladowania.

Juliusz  Engelhardt  stosuje  chwytliwy  argument, ze
usamorzadowienie przewoznikoOw panstwowych jest stosowane w
catej Europie. W rozmowie z ,Gazeta Wyborcza” Engelhardt
zasugerowal, ze koleje regionalne zostaly juz przekazane
samorzadom we Francji i w Niemczech. Jest to nieprawda — wladze
landéw w Niemczech i regionéw we Francji pozostaja organizatorem
przewozow, ale ich nie realizuja. We Francji pociagi regionalne TER
uruchamiane sa na zlecenie regionéw przez panstwowego
przewoznika SNCF, a w Niemczech przez réwniez panstwowego
przewoznika DB Regio. Roéwnoczesnie w Niemczech rozwija sig
konkurencja i obstuga wielu linii zlecana jest przewoznikom spoza
koncernu Deutsche Bahn — takim jak Vogtlandbahn (nalezaca do
koncernu Arriva) czy Ostdeutsche Eisenbahn. Duza liczba
przewoznikéw pozwala wiadzom landéw wybiera¢ w przetargach na
obstugg linii najtansze oferty, a nastgpnie surowo egzekwowac jakos¢
ustug. Skutecznie wymusza to na panstwowym przewozniku DB
Regio state ograniczanie kosztoéw przy jednoczesnym podnoszeniu
jakosci ustug.

A w Polsce Koleje Mazowieckie — czyli usamorzadowiony
przewoznik — nie musi stale troszczy¢ si¢ o minimalizacj¢ kosztow.
Pozwala mu na to $wiadomo$¢, ze organizujacy przewozy samorzad
nie zleci realizacji przewozow innemu przewoznikowi niz wtasnemu.
Czy juz wkrotce takim samym komfortem w calej Polsce cieszy¢
bedzie si¢ spotka PKP Przewozy Regionalne?

Karol Trammer
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Pod koniec listopada 2007 r. wiadze spotki
PKP Przewozy Regionalne informowaty o
coraz lepszej sytuacji przewoznika. Zarzad
chwalit si¢ zwigkszajaca si¢ liczba pasazerow
oraz poprawa sytuacji finansowej —
zapowiedziano nawet, ze rok 2007 spotka
zakonczy zyskiem. Jednoczesnie
zapowiedziano, ze oferta przewozowa
wchodzaca w zycie 9 grudnia 2007 r. pelna
bedzie nowych pociagdéw pospiesznych, ktore
poprawia komunikacjg w wielu regionach
kraju. W rozkladzie jazdy 2007/2008, oprocz pociagow
doggszczajacych oferte na glownych liniach, pojawity si¢ rowniez
pociagi pospieszne wchodzace glgbiej w regiony.

Decyzje o likwidacji pociqgow podjeto
w pierwszych dniach ich kursowania

Ciecie na oslep

tygodniu — z Etku do Warszawy w niedziele, a ze stolicy do Etku
jedynie w sobotg. Tego typu terminy kursowania, co prawda
pozwalaja przewoznikowi twierdzi¢, ze pociag wciaz kursuje, ale

Likwidacje od zaraz

Wsréd nowych relacji pojawily si¢ migdzy innymi wagony
bezposrednie w pociagu ,,Warmia” obstugujace relacje z Krakowa
przez Kielce, Warszawe, Dzialdowo, Brodnice do Grudziadza czy
nocny pociag ,,Narciarz” z Poznania do Zakopanego przez Ostrow
Wikp., Kalisz, £6dz, Tomaszéw Maz., Wloszczoweg, Krakow.
Uruchomiony zostal takze ,,Wroctawianin”, taczacy Grudziadz,
Torun, Inowroctaw, Gniezno, Wrzeénig, Jarocin, Ostrow Wlkp. z
Wroctawiem. Wygladato na to, ze kolej przeprasza si¢ z dotychczas

zwykle  pomijanymi  przez  pociagi
pospieszne miastami liczacymi czgsto po
kilkadziesiat tysigcy mieszkancow, ale nie
lezacymi przy gldwnych magistralach.
Szybko jednak okazato sig, ze rados¢ ta
jest przedwczesna. Wprowadzana 1 lutego
2008 r. korekte rozktadu jazdy spotka PKP
Przewozy Regionalne wykorzystata
bowiem do... likwidacji czgsci potaczen —
takze tych $wiezo  uruchomionych.
Zlikwidowany zostal migdzy innymi
»Wroctawianin”, ktéry w nowej relacji z

Grudziadza do  Wroctawia  kursowat
zaledwie przez 53 dni.
Pociag raz na tydzien

Lutowe likwidacje objgly rowniez
polaczenia, ltaczace najwigksze miasta

Polski. 1 lutego przestal kursowaé pociag
pospieszny ,tuzyce”, taczacy Warszawe,
16dz, Wroctaw 1 dalej Zgorzelec. Ta
likwidacja oznacza nie tylko zmniejszenie
liczby pociagéw pospiesznych laczacych
Wroctaw ze stolica z szeSciu do pigciu, ale
rowniez drastyczne ograniczenie oferty
migdzy Lodzia i Wroctawiem — trzecim i
czwartym miastem Polski. Od 1 lutego z
Wroctawia (635 tysiecy mieszkancow) do
Lodzi (760 tysigcy mieszkancow) kursuja

trzy pociagi dziennie: o godz. 6.40
(,Jaéwing”), 14.47 (,Sudety”) i 17.50
(,,Widawa”).

Ograniczono  tez  ofert¢  migdzy
Warszawa a Olsztynem — od 1 lutego
relacja pociagu pospiesznego ,,Hutnik”,
taczacego Raciborz, Katowice, Warszawg i
Olsztyn, zostala ograniczona jedynie do
odcinka Racibérz — Warszawa. W efekcie
jego likwidacji, liczba pociagéw taczacych
stolicg z Olsztynem zmniejszyla si¢ z pigciu
do czterech, a migdzy godz. 7.00 a 15.10
powstata luka, w czasie ktorej z Warszawy
nie odjezdza zaden pociag do stolicy
Warmii i Mazur.

Od 1 lutego drastycznie ograniczono
kursowanie wieczornego pociagu relacji
Etk — Bialystok — Warszawa (ktorego
wagony w stolicy wlaczane sa do nocnego
pociagu  ,,Szczecinianin”  Terespol —
Szczecin). Obecnie ten pociag, zamiast
codziennie, kursuje zaledwie raz w

przede wszystkim skutecznie odzwyczajaja pasazeréw od korzystania

Regionalne o

poprawiajacych
przewozowych, jak i finansowych? Skoro jest tak dobrze, to czemu

Ruch miedzy Fom:
Pociqgi pospieszne, gla,,
ktorych kursowanie a/l]},

ograniczono od 1 lutego

N WROCLAWIANI

Grudziadz — Torun — Ostréw Wlkp. — Wroctaw
Likwidacja

N WIENIAWSK

Kielce — Czestochowa — £6dz — Kutno / Lublin —
Warszawa — Kutno — Poznan — Szczecin

Olsztyn — Warszawa — (Raciborz)
Ograniczenie terminu kursowania wytgcznie
do okresu wakacji letnich

N SZCZECINIANI,

Etk — Bialystok — Warszawa — (Szczecin)
Ograniczenie terminu kursowania wytgcznie
do sobét/niedziel oraz okresu wakacji letnich

N PODLASIAK]

Biatystok — Olsztyn — Trojmiasto — Szczecin
Ograniczenie terminu kursowania wytgcznie

do okresu wakacji letnich. Poza sezonem pocigg
bedzie kursowat tylko w dni robocze na odcinku
Biatystok — Olsztyn.

Ograniczenie terminu kursowania
do okresu poza wakacjami letnimi

Bielsko Biata — Katowice - Wroctaw — (Szczecin)
Ograniczenie terminu kursowania wytgcznie
do okresu wakacji letnich

N 24200/42200

Lublin — Radom - Kielce — Katowice — (Wroctaw)
Ograniczenie terminu kursowania wytgcznie
do weekenddéw oraz okresu wakacji letnich

N 48201/84200

Katowice — Ostrow Wikp. — Poznan — Kotobrzeg
Ograniczenie terminu kursowania do okresu od 25
kwietnia do 27 wrze$nia

N 63110/36111

Wroctaw — Katowice — Krakow
Ograniczenie terminu kursowania do pigtkow,
niedziel oraz okresu wakacji letnich

(Raciborz) — odcinek, ktérego nie dotyczg zmiany

z takich potaczen. Obecnie, po ograniczeniu terminéw kursowania
pociagu Etk — Biatystok — Warszawa, ostatni pociag z Biategostoku
do Warszawy od poniedziatku do soboty odjezdza juz o godz. 18.05.

Sytuacja $wietna, ale nie beznadziejna
Dlaczego cigcia w rozktadzie pociagébw pospiesznych nastapily
dwa miesiace po zapewnieniach zarzadu spotki PKP Przewozy

si¢ wynikach — zaréwno
wciaz jest tak zle, ze likwidowane sa
pociagi — i to takze na gléwnych liniach
taczacych najwigksze polskie miasta.
Planujac ofert¢ przewozowa na 2008 r.,

spotka  PKP  Przewozy  Regionalne
zatozyla, ze na potaczenia
migdzyregionalne otrzyma dotacje z
budzetu panstwa w wysokosci 250

miliondéw zlotych. Ostatecznie na pociagi
migdzyregionalne przewoznikowi
przyznanych zostato 220 milionéw ztotych.

Kierownictwo spotki PKP Przewozy
Regionalne w  obliczu  mniejszego
dofinansowania postanowito siggnaé po
»sprawdzony” $rodek, jakim sa likwidacje
potaczen — cho¢ wiadomo, ze obcinaja one
zaledwie  niewielka cze$¢  kosztow.
Niezmienione pozostaja chociazby koszty
stale — za likwidacjami pociagéw nie ida
przeciez zwolnienia pracownikow czy
obcinanie funduszy na administracje w
centrali spotki i w zaktadach przewozow
regionalnych.

Co wigcej, liczba pasazerow nie jest
wartoécig stata, lecz w pelni zalezy od
oferty przewozowej — atrakcyjna oferta
przyciaga nowych klientow, a zta (np.
pociagi kursujace tylko raz na tydzien,
zmniejszajaca si¢ liczba pociagéw migdzy
najwigkszymi miastami w kraju) odpycha
klientow. Oczywistym skutkiem likwidacji
jest wigc spadek liczby pasazerow. A
zatem to, co zaoszczedzi si¢ dzigki
likwidacjom, od razu traci si¢ w efekcie
zmniejszonych wplywow ze sprzedazy
biletow.

Kuriozalne w calej sprawie jest rowniez
to, ze wiazace decyzje, ktore z pociagdw
pospiesznych ~ zostana  zlikwidowane,
prawdopodobnie podejmowano na
posiedzeniu zarzadu spotki PKP Przewozy
Regionalne 17 grudnia 2007 r., czyli
dziewiatego dnia po wejsciu w Zycie
nowego rozktadu jazdy. Niezwykle trudno
w pierwszych dniach funkcjonowania
polaczen o pelna wiedzg na ich temat:
potokéw  pasazerskich, wpltywow i
kosztéow. Pociagi do likwidacji musiaty by¢
zatem typowane na oslep.

Karol Trammer
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Czy w Polsce potrzebne sq koleje duzych predkosci?

— Chcemy polqczy¢ cztery aglomeracje: Poznan, Wroctaw, £0dz i
Warszawe liniq high-speed, po ktorej pociqgi moglyby jezdzi¢ z
predkosciq 350 km/h — stwierdzit wiceminister infrastruktury Juliusz
Engelhardt w rozmowie z ,,Gazeta Wyborcza”. — Dostatem wrecz
zadanie od ministra Cezarego Grabarczyka, by zajqc¢ sie tym
problemem i by przygotowaé w krotkim okresie rzqdowy program
budowy kolei wysokich predkosci. To szansa na wielki skok
cywilizacyjny dla Polski.

Pozostaje tylko pytanie, kto na tym
cywilizacyjnym” skorzysta. A kto na nim straci?
Studium bardzo wstepne

Jak zapowiada wiceminister Engelhardt, najpierw — do roku 2013 —
maja powsta¢ struktury organizacyjne niezbgdne do budowy linii
duzych predkosci, zostana wykupione grunty i stworzony zostanie
projekt, a po roku 2014 rozpoczna sig prace budowlane.

»Wstepne studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci
Wroctaw / Poznan — L6dz — Warszawa” powstalo w Centrum
Naukowo-Technicznym Kolejnictwa (CNTK) juz we wrzesniu 2005
r. na zlecenie spotki PKP Polskie Linie Kolejowe. We wstgpnym
studium analizie poddanych zostalo siedem wariantow przebiegu linii
duzych predkosci taczacej Warszawg z Lodzia, Poznaniem oraz
Wroctawiem — trzy warianty przewidywaly dostosowanie
istniejacych linii do zwigkszonych predkosci, a cztery zakladaly
budoweg nowych linii kolejowych. Nastgpnie metoda analizy
obejmujacej kryteria finansowe, formalno-prawne, spoteczne,
srodowiskowe, techniczne i transportowe wybrano dwa warianty

wwielkim  skoku

o polsku

Inzynierii Ladowe]j Politechniki Warszawskiej, ktory w wywiadzie
dla tygodnika ,,Kurier PKP” w sierpniu 2007 r. odwazyt si¢ nazwac
koncepcjg ,.igreka” dyskusyjnym pomystem: — W Polsce czesto
spotykam sie z opiniami, ze to kolej duzych predkosci decyduje o
prestizu calej kolei i jest synonimem sukcesu. Moze to prawda, ale
koszty tego sukcesu sq ogromne. A efekt — np. zmniejszenie zuzycia
energii i zatloczenia drog — niewielkie — stwierdzit prof. Wojciech
Suchorzewski w rozmowie z ,,Kurierem PKP”. — Moim zdaniem
dotychczasowe orientacyjne prognozy przewozow na linii Y sq
zawyzone. Martwi mnie, zZe bez glebszej analizy efektywnosci
ekonomicznej  podjeto  kosztowne prace nad rozwiqzaniami
technicznymi.

Wysoka cena duzej predkosci

Rzeczywiscie, inwestycje w linie duzych predkosci pochlaniaja
ogromne koszty — zwiazane nie tylko z wysokimi parametrami drogi
kolejowej czy zakupem specjalnych pociagow, ale rowniez z
konieczno$cia wykupu gruntow w pasie o dhugosci kilkuset
kilometrow. Linia wielokrotnie bedzie wkraczaé na istniejace drogi,
miejscowosci czy osiedla, przecinajac lokalne tkanki, ktore
uksztattowaty sig przez setki lat.

Juz pojawiaja sig trudnosci z wstgpnym oszacowaniem kosztow
budowy linii duzych pr¢dkosci z Warszawy do Poznania i Wroctawia
— we wstgpnym studium wykonalnos$ci z 2005 r. wielko$¢ naktadow
inwestycyjnych okreslono na poziomie 9 milionéw euro za kilometr.
Catos$¢ niezbednych kosztow budowy linii Y Centrum Naukowo-
Techniczne Kolejnictwa oszacowalo na 16-17 miliardéow ztotych.

rekomendowane do dalszych analiz.

Obydwa te warianty naleza do projektow
opartych na budowie zupetnie nowych linii —
projekty ich przebiegu przybieraja ksztalt
lezacej litery Y: linia miataby wybiegaé z
Warszawy przez L.6dz, by w okolicach Kalisza
rozgatezi¢ si¢ na Poznan i Wroctaw. Stad
potoczna nazwa ,,igrek”.

Peina zgoda?

Rownolegle z coraz $mielej prezentowana
wizja polskiej linii duzych predkosci powstaja
kolejne ciata zajmujace si¢ szybkimi kolejami.

,Modernizacja linii kolejowych nie rozwiaze
zasadniczych problemoéw polskiego transportu.
Jedynym wyjsciem sprawdzonym juz w innych
panstwach jest zasadnicza restrukturyzacja
sieci kolejowej poprzez budowg nowych linii
duzych predkosci migdzy  glownymi
aglomeracjami” — mozna przeczyta¢ na stronie

Szybko. Ale kiedy?

Planowane czasy przejazdu
polskq liniq duzych predkosci

WARSZAWA = tODZ

0:45
1:35

WARSZAWA - WROCLAW

1:40

Dwa lata pdzniej — na pierwszym posiedzeniu
Rady Naukowej Kolei Duzych Predkosci — koszt
budowy jednego kilometra linii duzych predkosci
wyceniono na 10-15 milionéw euro na terenie
ptaskim oraz 15-20 milionéw euro na terenie
pagbérkowatym.

Stanistaw Biega z Centrum Zréwnowazonego
Transportu zwraca uwagg, ze podawane wyceny
juz dzi$ moga by¢ zanizone. — Polskie Linie
Kolejowe podajq dane dla Y bez podstaw, bo ani
nie robity takiej linii, ani nie ma do jej realizacji
odpowiednich kadr. Natomiast dane CNTK
zapewne sq wynikiem analiz  projektow
europejskich w tym zakresie — moéwi Biega, ale
zastrzega, ze w Polsce inwestycje kolejowe
bywaja drozsze niz w innych krajach Europy. Na
tyle drozsze, ze obecnie prowadzone prace na
istniejacych liniach pochtanianymi kosztami juz
zblizaja si¢ do cen podawanych przy

internetowej Komitetu Rozwoju Kolei Duzych
Predkosci w Polsce, ktory powstal w strukturze Stowarzyszenia
Inzynierow i Technikow Komunikacji. Glownym zadaniem
przyjetym przez komitet jest promowanie idei budowy sieci kolei
duzych predkosci w Polsce.

Swoje ciato powotat réwniez zarzadca infrastruktury kolejowej —
w pazdzierniku 2007 r. odbylo si¢ inauguracyjne posiedzenie Rady
Naukowej Kolei Duzych Predkosci, ktora jest organem doradczym
spotki PKP Polskie Linie Kolejowe. Starannie jednak zadbano, aby
wérod 42 czlonkow rady nie znalezli si¢ krytycy budowy kolei
duzych predkosci. Zamiast nieustannie powtarzaé frazesy, ze koleje
duzych predkosci sa niezbedne dla rozwoju Polski, krytycy najlepiej
wychwytywaliby niedociagnigcia prezentowanych koncepcji oraz
wskazywaliby konkretne problemy, z ktorymi przyjdzie si¢ zmierzy¢
podczas projektowania i budowy linii Y.

W skladzie rady przy spotce PKP Polskie Linie Kolejowe nie
znalazt si¢ chociazby prof. Wojciech Suchorzewski z Wydzialu

koncepcjach budowy linii high-speed. — Koszt 9
milionow euro za kilometr linii doprowadzonej do 60-120 km/h na
odcinku Warszawa Zachodnia — Warszawa Okecie, biegnqcej zresztq
tym samym Sladem co stary, pokazuje tylko, ze realizacja inwestycji w
linie duzych predkosci przez Polskie Linie Kolejowe moze kosztowac
rownie dobrze 20-30 milionow euro za kilometr — przewiduje
Stanistaw Biega.
Efekt tunelu

Dyskusyjne rowniez wydaja si¢ tezy, ze budowa linii Y jest
kluczem do zréwnowazonego rozwoju Polski. Cho¢ polska linia
duzych predkosci przetnie lokalne tkanki, to mieszkancom wielu z
nich wiasciwie nie da nic w zamian. ,,Wstgpne studium wykonalnosci
budowy linii duzych predkosci Wroctaw / Poznan — Lodz —
Warszawa” zaklada bowiem, ze na linii high-speed migdzy
Warszawa i Poznaniem lub Wroctawiem stacje powstalyby jedynie w
tLodzi oraz w Kaliszu.

Tym samym uaktywnitby si¢ efekt tunelu. Zjawisko to, coraz =»
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= czeSciej bedace przedmiotem badan zachodnioeuropejskiej
regionalistyki, sprowadza si¢ do tego, ze tereny polozone wzdtuz
autostrad oraz kolejowych linii duzych predkosci nie osiagaja
korzysci z ich istnienia. Dobre polaczenia komunikacyjne stuza
najwigkszym aglomeracjom, a tranzytowe regiony bez dostgpu do
stacji kolejowych czy zjazdéw autostradowych nie osiagaja wzrostu
gospodarczego czy chociazby lepszego skomunikowania z
najwigkszymi miastami.

Tym samym koleje duzych predkosci, zamiast zmniejszaé,
poglebiaja dysproporcje regionalne — migdzy najwigkszymi
metropoliami postgpuje coraz silniejsza integracja, a rownoczesnie
mijane po drodze bez zatrzymania wsie i miasta staja si¢ obszarami
wykluczenia.

Druga Hiszpania?

Co wigcej, w przypadku Polski bardzo prawdopodobny jest
hiszpanski scenariusz, gdzie pierwsza linia duzych predkosci AVE w
1992 r. polaczyla Madryt z Sewilla. W Hiszpanii dziatalno$¢
panstwowego przewoznika RENFE oraz zarzadcy infrastruktury
ADIF skupia si¢ glownie na obstudze i rozwoju linii duzych
predkosci, na ktdrych pociagi kursuja czgsto i szybko.

Natomiast poza liniami AVE oferta przewozowa jest znikoma.
Standardem stato si¢ bowiem, ze migdzy stolicami nawet sasiednich
wspolnot autonomicznych (czyli hiszpanskich regiondw) kursuje
zaledwie jeden bezposredni pociag na dobg. Dla przyktadu jedyny
pociag z Sewilli do Meridy (stolice sasiednich regiondw — Andaluz;i i
Estremadury) porusza si¢ z predkoscia handlowa 47 km/h. Podrdze
koleja w hiszpanskich regionach nie objgtych siecia duzych predkosci
czgsto  wymagaja  kilkugodzinnych przesiadek Iub  duzego
nadktadania drogi.

— Kolej w Hiszpanii w ogdle nie jest popularng formq transportu.
W zasadzie niemalze nie istnieje, nie liczqc kolei podmiejskich
Cercanias i szybkiej kolei AVE — mowi Adam Fularz, analityk rynku
kolejowego. — Kolej w Hiszpanii po prostu nie tworzy systemu
komunikacyjnego.

Hiszpanski scenariusz jest efektem zaangazowania ogromnego
zasobu sil 1 kapitatu najpierw w planowanie, potem w projektowanie,
a w koncu w budowg oraz rozwdj linii duzych predkosci w czasie,
gdy istniejaca  infrastruktura  kolejowa  byla  powaznie
zdekapitalizowana.

Ucieczka do przodu

Czy obecna sytuacja w Polsce nie przypomina hiszpanskiej
rzeczywistosci przed dwudziestoma laty? Spotka PKP Polskie Linie
Kolejowe — jak sama podaje w ostatnim raporcie rocznym — na
jedynie 19,9% ogélnej dlugosci torow zapewnia predkosé
rozktadowa na poziomie przynajmniej 120 km/h, a jednoczes$nie na
41,9% torow predkosci rozktadowe sa mniejsze niz 80 km/h. Co
wigcej, corocznie od 2001 do 2007 r. dlugo$¢ torow, na ktérych
ograniczano predkosé, zawsze znaczaco przewyzszata dtugosé torow,
na ktoérych predkosé byta zwigkszana. Mimo to priorytetowa sprawa
staje si¢ linia duzych predkosci. I chol jeszcze nie zaczgla sig jej
budowa, to idea high-speed juz zaczyna przestania¢ realne problemy.

Podsekretarz stanu odpowiedzialny za kolej, dostaje pilne zadanie
od ministra infrastruktury, aby w krotkim czasie przygotowac
program budowy kolei duzych predkosci, podczas gdy zaledwie dwa
na dobg pociagi, nawiasem mowiac pospieszne, z Lublina do
Zamoscia jada az dwie i pot godziny — z predkoscia handlowa 47
km/h.

Zarzadca infrastruktury kolejowej — spotka PKP Polskie Linie
Kolejowe — tworzy Rade Naukowa Kolei Duzych Predkosci i wydaje
foldery promujace szybka kolej, podczas gdy pociagi na linii taczacej
stutysigczny Grudziadz z Trojmiastem zostaly zlikwidowane ze
wzgledu na fatalny stan infrastruktury, a co za tym idzie —
niekonkurencyjny czas przejazdu. Podréz 38-kilometrowym
odcinkiem z Grudziadza do Kwidzyna zabierata ponad godzing.

Natomiast naukowcy ze Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikoéw
Komunikacji za swoj priorytet przyjmuja promowanie idei budowy
kolei duzych predkosci w Polsce wiasnie wtedy, gdy pociag
pospieszny pokonuje 126-kilometrowa tras¢ z Wroctawia do Jeleniej
Gory w 3 godziny 20 minut, osiagajac predkos¢ handlowa 38 km/h.

Coraz wigcej] wskazuje na to, ze zasadniczym efektem
zaangazowania si¢ Polski w budowg linii duzych predkosci bedzie
zakonserwowanie aktualnej, kryzysowej sytuacji na istniejacej sieci
kolejowej. Wart 287 milionéw ztotych projekt ,,Przygotowanie

Polska dwach predkosci?

= ,Wyobrazmy sobie, ze zamiast inwestowac unijne
pieniadze w rozsadng naprawe stanu toréw, wydamy kilka
miliardow euro wigcej na konstrukcje superszybkiej linii Y.
(...) Podrézni oczywiscie beda zadowoleni, ale efekt dla
rozwoju gospodarczego Polski bedzie zerowy. A na
modernizacje toréw na innych odcinkach zabraknie funduszy,
wiec ten kto nie bedzie miat szczescia przemieszczac sie
linig Y, bedzie wldkt sie noga za nogg jak dzis”

prof. Witold Ortowski, ekonomista, na tamach ,Wprost”

= ,,Jezeli skupimy sie na budowie jednej, rozgatezione;j linii
duzej predkosci, to odbedzie sie to kosztem wszystkich
istniejacych, pozostatych potaczen. W efekcie standard
podrézowania kolejg po Polsce nie tylko nie poprawi sie,
ale pogorszy. W Polsce istnieje ,syndrom BBB”, czyli polityka
buduj, buduj, buduj. Budujemy zamiast mysle¢ o optymalnym
wykorzystaniu tego, co posiadamy, przez unowoczesnienie
i dobre utrzymywanie”

prof. Wojciech Suchorzewski z Wydziatu Inzynierii Lagdowej

Politechniki Warszawskiej, w rozmowie z , Kurierem PKP”

budowy linii duzych predkosci” znalazl si¢ na podstawowej liscie
projektow Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, a
modernizacja zdekapitalizowanej linii Wroctaw — Zielona Gora —
Szczecin znalazta si¢ na liScie rezerwowej. Nie wspominajac o
liniach, ktére dotychczas nie znalazly si¢ w zadnych planach
modernizacyjnych, a jedyna aktywnoscia spotki PKP Polskie Linie
Kolejowe wobec nich jest wprowadzanie kolejnych ograniczen
predkosci ze wzgledu na weiaz pogarszajacy sig stan infrastruktury.

Za kilkanascie lat migdzy Warszawa a Wroctawiem 1 Poznaniem
pociagi pomkna wigc z predkoscia ponad 300 km/h, a Polska B nadal
bedzie wlec sig z predkoscia nieprzekraczajaca 60 km/h. Albo z okien
busow patrze¢ na rdzewiejace szyny nieczynnych linii kolejowych,
na ktorych modernizacjg zabrakto pienigdzy.

Powtdrka z Rospudy?

Nikt dzi$ nie potrafi jednoznacznie powiedzieé, jak dtugo bedzie
trwata budowa polskiej linii duzych predkosci. Proces ten moga
dodatkowo wydhuzy¢ konflikty wywolane przebiegiem linii Y przez
obszary cenne przyrodniczo. Wstepne studium wykonalnos$ci podaje,
ze w gre wchodzi przebieg przez obszary chronionego krajobrazu
oraz sze$¢ obszardw objetych unijnym programem ochrony przyrody
Natura 2000: Puszcza Bolimowska, Lasy Zerkowsko-Czeszewskie,
Grady Odrzanskie, Zbiornik Jeziorsko, Dolina Baryczy — Ostoja nad
Barycza i Fortyfikacje w Poznaniu.

Przypomnijmy, ze do obszaréw sieci Natura 2000 nalezy réwniez
stynna Dolina Rospudy, gdzie przez obroncow przyrody
zablokowana zostala budowa obwodnicy Augustowa. Co prawda,
wowczas chodzilo o budowg drogi szybkiego ruchu, jednak
tradycyjna sympatia ekologow dla transportu kolejowego bardzo
szybko minie, gdy w gre zacznie wchodzi¢ karczowanie lasow pod
budowe zupeknie nowej linii kolejowej high-speed. Zwlaszcza, ze —
jak twierdza ekolodzy — przy tak znaczacym zuzyciu energii, jakim
charakteryzuja sig pociagi duzych predkoscei, kolej de facto przestaje
by¢ srodkiem transportu przyjaznym przyrodzie.

Linia duzych kosztow

Oproécz energii, koleje duzych predkosci pochtaniaja ogromne
koszty zwiazane z biezacym utrzymywaniem drogi kolejowej na
poziomie stale umozliwiajacym przejazdy z predkosciami rzgdu 300
km/h. Na ten problem zwrocit uwage prof. Witold Ortowski na
famach tygodnika ,,Wprost” juz prawie dwa lata temu w teks$cie
»Pociag do nieszczgécia”. Zdaniem prof. Orlowskiego, =z
finansowaniem budowy polskiej linii duzych predkosci nie bedzie
duzego problemu, bo $rodki — co prawda, w duzej czgsci przesunigte
z inwestycji w istniejaca infrastrukturg kolejowa — beda pochodzi¢ z
funduszy Unii Europejskiej. Naprawdg powazny problem pojawi si¢
dopiero wowczas, gdy zbudowana linig bedzie trzeba utrzymac.

I trudno nie zda¢ pytania, jaka gwarancjg daje spotka PKP Polskie
Linie Kolejowe, ze poradzi sobie z problemem utrzymania linii high-
speed, skoro dzi$ na wigkszosci zarzadzanej przez siebie sieci nie
potrafi nawet zapewnié¢ przyzwoitej predkosci 100 km/h.

Karol Trammer
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Dzieki Arrivie PCC, marszatkowie
wojewaodztw za najpewniejszego
partnera uwazaja PKP

Pierwsze miesiqce dziatalnosci nowego
przewoznika pasazerskiego na kujawsko-
pomorskich torach — Arriva PCC — mogq
znaczqco zawazy¢ na kilkuletniej przysztosci
polskiego rynku kolejowego.

Spoznienia, odwotane pociqgi, tlok. To
wszystko  wplywa  na  niezadowolenie
pasazerow. Niezadowoleni pasazerowie kolei
regionalnej, to wyborcy niezadowoleni z
decyzji wladz samorzqdu wojewodztwa. Z
jednej strony odwazny samorzad kujawsko-
pomorski podjql perspektywiczne decyzje o
demonopolizacji rynku kolejowego oraz o
obnizeniu kosztow, ale z drugiej strony
narazit sie wyborcom — pasazerom kolei.

PKP zaciera dionie, ze potwierdzita sie
tylko stara prawda, Ze wozi drozej, mniej
uprzejmie, ale przynajmniej jakos wozi. A
inne wojewddztwa patrzq i wyciqgajq wnioski
— zapewne dla Swietego spokoju nie bedq
ogtlaszac przetargow, ktore moglyby dopuscic
na rynek nowych przewoznikow. Arriva PCC
niestety stworzyta zlq marke wszystkim
przewoznikom niepanstwowym potencjalnie
zainteresowanych wejsciem na polski rynek
przewozow regionalnych.

Inna sprawa, jaki udzial w tworzeniu tej
ztej marki mialy inne podmioty, takie jak
Urzqd Transportu Kolejowego czy spotki
Grupy PKP, w  pierwszym  okresie
dziatalnosci  Arriva PCC  utrudniajqce
normalne funkcjonowanie.

Ale przeciez Arriva PCC nie pozostaje bez
winy — ponadnarodowy przedsiebiorca, jakim
przeciez jest Arriva, wchodzqc na nowe
rynki, prowadzi swoisty, szeroko zakrojony
wywiad. Stara sie przewidzie¢ wszelkie
trudnosci i jak najwczesniej im zapobiec.
Utatwieniem dla takiego wywiadu powinno
byé rowniez to, Ze lokalnym
wspolpracownikiem Arrivy jest dziatajqcy od
kilku lat w  przewozach towarowych
przewoznik PCC — on wie, ze Urzedowi
Transportu  Kolejowego daleko do

niezaleznego regulatora, ktory bez tworzenia
problemow dopusci zagraniczny tabor, a
spotki Grupy PKP miewajq
nieprzewidywalne pomysty.

Arriva PCC do ostatniej chwili jakby nie
chciata stanq¢ twarzq w twarz z tymi
problemami. No i twarzq w twarz z
prawdziwymi  problemami stanq¢ musieli
pasazerowie — klienci nowego przewoznika.

Pot biedy, ze pogorszyto to wizerunek
Arriva PCC — mozna nieco przewrotnie
stwierdzi¢, ze Arriva PCC sama sobie jest
winna duzej czesci problemow. Ale twierdze,
ze zta marka prywatnego przewoznika
,,ochlapie” na kilka najblizszych lat rowniez
innych potencjalnych zewnetrznych
operatorow.

Gdy na polski rynek wejs¢ bedzie chciata —
dajmy na to — Veolia Transport, i cho¢by —w
przeciwienstwie do Arrivy PCC — byla
perfekcyjnie przygotowana do rozpoczecia
przewozow, to samorzqdy wojewddztw piec
razy sie zastanowiq zanim podpiszq umowe
na realizacje przewozow z ktoryms z
kolejnych  nowych przewoznikow. Dzieki
Arrivie PCC, marszatkowie wojewodztw za
najpewniejszego partnera uwazajq PKP.

Mariusz Ptochocin, Warszawa

Gdzie jest przystanek?

Duzo sie mowi o priorytecie dla komunikacji
szynowej w  Warszawie. Rozumiem, Ze
elementem tej polityki  powinno  byé
dowiqzywanie kolei, metra i tramwajow
wzgledem siebie. Tym razem nie chodzi wcale
o0 przejscia podziemne miedzy stacjami metra
Centrum i Dworzec Gdanski, a pobliskimi
dworcami  kolejowymi — przejscia te niby
powstaja, tyle ze powstac nie mogq.

Dlaczego w trakcie remontu torowiska
tramwajowego w Al Jerozolimskich nie
powstat nowy przystanek tramwajowy na
wysokosci  dworca kolejowego Warszawa
Powisle (przy Muzeum Wojska Polskiego).
Dwie platformy przystankowe w miejscu,
gdzie jezdnie sie rozszerzajq (jest wiec
rezerwa terenu), przejscie dla pieszych ze
wzbudzanq sygnalizacjq swietlng — ot, cala
filozofia!

Brak tego przystanku powoduje, zZe nadal w
calym centrum Warszawy pozostaje tylko
Jjedno miejsce, gdzie mozliwa jest szybka (bez
kilkusetmetrowego przejscia pieszego) i
wygodna przesiadka miedzy kolejowq liniq
Srednicowq, a sieciq tramwajowa — Plac
Zawiszy.

Dane do wiadomosci redakcji

Powadd bolu kolana

Hurra, mam bilet. Monopol panstwowych PKP
to gigantyczne kolejki nawet na
prowincjonalnych stacjach kolejowych. 100-
tysieczne miasto, Polska B. Za chwile
odjedzie pociag TLK przewoznika PKP
Intercity. Melduje sie 10 minut przed
odjazdem. Kolejka idzie powoli. Okazuje sie
ze pasazerowie przede mng jadg w innych
kierunkach niz ja. Uprzejmie przepuszczajg
mnie.

Kasjerka ma cztery minuty na wystawienie
mi biletu. Nie udaje sie jej to. Kilka razy
wpisuje rézne dane do komputera (m¢j bilet to
standard to Warszawy). Mietoli sie przy kasie
dobrych kilka minut. Co$ drukuje, po czym
wydrukowany bilet odktada na bok — jej biurko
ustane jest takimi nieudanymi Dbiletami.
Godzina na bilecie pokazuje ze wystawita mi
go na minute przed odjazdem pociagu.

Biegne na skroty przez nieods$niezone
perony, przebiegam tory nie tunelem, ale
gora. Na lodzie na podktadach centralnie
wywalam sie przed czotem stojagcego na
torach pociagu, bolesnie uderzam kolanem w
szyne. Ale nie poddaje sie, zbieram dwie
torby, snowboard z butami, i biegne.
Konduktor ani mysli poczekac, cho¢ widzi
mnie. Wsiadam do ,jedynki’, przez waskie
drzwi gramole plecaki i deske. Zamykam
drzwi, pociag odjezdza. Uff.

Tak jest bardzo czesto na polskich kolejach.
Za czesto. Z jakoscig obstugi klienta z roku na
rok jest raczej nie lepiej. Dluzsze kolejki przy
kasach, bardziej chaotyczne i niepewne
taryfy. Probowatem dosta¢ sie z Warszawy do
Frankfurtu nad Odrg pociagiem nocnym.
Najpierw Pan w infolinii PKP poinformowat
mnie iz nie ma problemu, pociag nocny
kursuje, ale nauczony doswiadczeniem
wolatem kupi¢ bilet. Wymaga to wyprawy na
Dworzec Centralny. Po spedzeniu przeszio
godziny w punkcie obstugi klienta PKP
Intercity odestano mnie z kwitkiem. Pani byta
pyta¢ trzy razy na zapleczu, ale jednak nie
wie, czy ten pociag moze mnie zabra¢ czy
nie. Radzita i§¢ do konduktora przed
odjazdem, ale pono¢ ,hie biorg”.

Tego sie nie reformuje, wszak mija juz
druga dekada reform, jedyne co dzi$ mamy z
kolei to upudrowany za kapitalistyczne
pienigdze komunizm. Nawet nie zarabia on na
deprecjacje majatku, zelazne imperium od lat

sie kurczy. Panstwowych przewoznikow
pasazerskich trzeba zamkng¢, pociagi
dalekobiezne sprywatyzowac, tabor

regionalny przekaza¢ samorzadom, niech
szukajg operatoréw sami. W Anglii po rozbiciu
panstwowego BR przewozy pasazerskie
wzrosty 0 40 %. O ile wzrosng w Polsce?
Adam Fularz
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