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Podwyzka cen
biletow doprowadzi
“do transportowego;
= kryzysu w stolicy
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: > CYTAT NUMERU

,»Chcemy by¢ silnym regulatorem na rynku kolejowym, podobnie jak Urzad
i Komunikacji Elektronicznej czy Urzad Regulacji Energetyki. Bedziemy dba¢
i 0 réwny dostep do infrastruktury kolejowej, a takze o uczciwa konkurencije”

Krzysztof Jaroszynski, PREZES URZEDU
TRANSPORTU KOLEJOWEGO, na tamach ,Pulsu Biznesu” 71¢
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38 lat. Tyle wynosi redni wiek

elektrycznych zespotéw trakcyjnych
eksploatowanych przez :
Warszawska Kolej Dojazdowa.

Urzad Transportu Kol

OpoOznienie:
8 milion6w minut

W ubiegtym roku co czwarty pociag dojezdzat
do stacji docelowej z op6znieniem.
1,5% pociagow w ogole nie wyruszyto w trasy
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e W 2010 r. Srednie opoznienie pociagu wynosito 23 minuty.

W 2010 r. polska kolej byta opdézniona o okoto 140 tys. godzin (czyli 8,4
mln minut). Tyle wyniosty zsumowane wszystkie ubiegloroczne
opoznienia pociaggdw pasazerskich na polskiej sieci kolejowej. Jak
wynika z danych Urzgdu Transportu Kolejowego, sposrod
uruchomionych 1,468 mln pociagéw, z opdznieniem do celu dotarto
370,9 tys. pociagow, a wigc ponad jedna czwarta.

Najwigkszy problem wystgpuje w przewozach migdzynarodowych,
gdzie opdznienia dotykaja prawie co drugi pociag — w 2010 r. az 46,2%
pociagdéw migdzynarodowych byto niepunktualnych. Niektore sktady
migdzynarodowe z opdznieniem kursuja niemalZze codziennie. Z
niepunktualno$ci stynie migdzy innymi pociag EuroNight ,,Jan Kiepura”
relacji Amsterdam — Warszawa.

Zta sytuacja wystgpuje rowniez w segmencie polaczen
migdzywojewodzkich: z opdznieniem do stacji docelowych dotarta
prawie jedna trzecia (31,5%) pociagdw pospiesznych oraz sktadow TLK.

Na polskiej sieci kolejowej niepunktualny pociag byt opdzniony
srednio o 23 minuty. Sposrod 370,9 tys. spoznionych pociagow,
wigkszos¢ — 355,4 tys. — zmieScita si¢ w jednej godzinie opdznienia.
Opodznienie 11,5 tys. pociagéw wyniosto od 60 do 120 minut, a nieco
ponad 4 tys. pociagdw dotarlo do celu z ponad dwugodzinnym
opdznieniem.

Az 1,5% pociagdw pasazerskich w ogéle nie wyruszylo w trasy — w
2010 r. przewoznicy odwotali 21,2 tys. pociagow. W miesiacach
zimowych przewoznicy, nie radzac sobie z defektami taboru, w
niektorych regionach nie realizowali znacznej czg$ci potaczen
uwzglednionych w rozkladzie jazdy. Pod koniec 2010 r. spoika
Przewozy Regionalne na kilka tygodni odwotala 56 pociagow w
wojewddztwie $laskim. Podobne problemy wystapity réwniez na
Dolnym Slasku, gdzie w czasie zimy niemal kazdego dnia w trasy nie
wyruszalo nawet po kilkanascie pociagdéw Dolnoslaskiego Zaktadu
Przewozow Regionalnych oraz Kolei Dolnoslaskich.

Dlaczego zniknety
nocne kursy
kolei miejskiej?

Potaczenia

Z koncem marca z toréow zniknety wszystkie nocne
pociagi weekendowe warszawskiej kolei miejskiej.

Noca z 18 na 19 marca 2011 r. po raz ostatni na tory wyjechaty
pociagi weekendowe Szybkiej Kolei Miejskiej, zapewniajace
mozliwo$¢ podrézowania po aglomeracji warszawskiej w noce
z piatku na sobot¢ oraz z soboty na niedzielg. Kursowaé
przestaly wszystkie nocne pociagi linii S1 (Warszawa
Zachodnia — Otwock), S2 (Warszawa Zachodnia — Sulejowek-
Mitosna) oraz S9 (Warszawa Gdanska — Legionowo). Lacznie
zlikwidowanych zostalo 13 nocnych kursow weekendowych
stotecznej kolei miejskie;j.

Jak  poinformowal  warszawski Zarzad Transportu
Miejskiego, nocne kursy linii S1 oraz S2 zostaty wycofane ,,w
zwiazku z rozpoczgciem prac remontowo-modernizacyjnych
na przystanku Warszawa Stadion”. Z powodu tych prac noca
pociagi nie moga kursowa¢ podmiejska nitka linii $rednicowe;.
W przypadku linii z Warszawy Gdanskiej do Legionowa
komunikat ZTM nie wskazuje zadnej przyczyny likwidacji
nocnych pociagow.

Jak jednak nieoficjalnie si¢ dowiedzieliSmy, Zarzad
Transportu Miejskiego nie byl zadowolony z frekwencji w
nocnych pociggach SKM — prace remontowe na przystanku
Warszawa Stadion uznano wigc za dobry pretekst do
wycofania nocnych potaczen kolei miejskiej. Nalezy si¢ wige
liczy¢ z tym, ze nocne ,.eskaemki” nie wroca juz na tory —
nawet po zakonczeniu prac remontowych.

Cala sytuacja jest o tyle zaskakujaca, ze jeszcze w potowie
2010 r. zaro6wno Zarzad Transportu Miejskiego, jak i Szybka
Kolej Miejska chwality sig rosnaca popularnoscia polaczen
realizowanych po péinocy (w poprzednim rozkladzie jazdy
realizowanych na trasie Pruszkow — Warszawa — Sulejowek):
— Na przestrzeni ostatnich kilku miesiecy mamy do czynienia z
tendencjq wzrostowq — moéwit ,Z Biegiem Szyn” Igor
Krajnow, rzecznik prasowy ZTM. Leszek Walczak, prezes
Szybkiej Kolei Miejskiej, chwalil si¢ natomiast, ze podczas
ubiegtorocznej Nocy Muzeow z nocnych kurséw kolei
miejskiej skorzystato 570 osob.

System nocnych potaczen SKM ,,zawalil si¢” po tym jak w
potowie grudnia 2010 r. spotka PKP Polskie Linie Kolejowe
wprowadzita nocna przerwg technologiczna (w godz. 0.30-
3.30) na odcinku Warszawa Zachodnia — Pruszkow.
Tymczasem nocne kursy SKM najwigksza popularnoscia
cieszyly si¢ wlasnie na trasie z Warszawy przez Piastow do
Pruszkowa.

Podjecie decyzji o likwidacji wszystkich nocnych polaczen
kolejowych przyszto Zarzadowi Transportu Miejskiego o tyle
fatwo, ze do stotecznych dzielnic 1 podwarszawskich
miejscowosci — dotychczas obstugiwanych przez nocne kursy
SKM - docieraja autobusy nocne (kursujace réwniez poza
weekendami). Wyjatek stanowi Sulejowek, do ktorego — po
wycofaniu nocnych ,eskaemek” — noca transportem
publicznym dojechac juz sig nie da.



Nr 3 (53) Z Biegiem Szyn

SKOMUNIKOWANIA e 3

UTK natozyl pierwsze
kary za naruszanie
praw pasazerow

Regulacja

Dwaj przewoznicy kolejowi - PKP Intercity oraz Przewozy
Regionalne - maja zaptaci¢ w sumie ponad 1 mln zt kary,
zadecydowat Urzad Transportu Kolejowego.

UTK po raz pierwszy nalozyt kary za naruszanie praw pasazerow
przez przewoznikow kolejowych. PKP Intercity ma zaptaci¢
559,6 tys. zt, a Przewozy Regionalne — 453,7 tys. zI. Kary zostaty
nalozone przez prezesa UTK Krzysztofa Jaroszynskiego za
zamieszanie zwiazane z wejSciem w zycie nowego rozkladu
jazdy w potowie grudnia 2010 r.

Jak dowiadujemy si¢ z komunikatu Urzedu Transportu
Kolejowego, ,,udowodniono przypadki naruszenia przepiséw
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady Europejskiej z
23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego praw i obowiazkow
pasazerow w ruchu kolejowym. Naruszenia te polegaly na
nieudzielaniu pasazerom zadanych przez nich informacji o
rozktadzie jazdy oraz braku mozliwosci dokonania rezerwacji
miejsc w niektorych pociagach”.

Zgodnie z ustawg o transporcie kolejowym, prezes Urzgdu
Transportu Kolejowego ma prawo do naktadania kar pieni¢znych
w wysokosci do 2% przychodéw ukaranego przedsigbiorstwa.
Orzeczone kary sa znacznie nizsze od ustawowo wyznaczonego
poziomu — stanowig mniej niz promil przychodow ukaranych
spotek. Prezes UTK nie skorzystal ponadto z prawa do
réwnoczesnego natozenia kar bezposrednio na szefow spolek
kolejowych. Zgodnie z ustawa o transporcie kolejowym kary
»personalne” moga wynies¢ maksymalnie trzykrotno$é
miesigcznego wynagrodzenia ukaranej osoby.

,Ustalajac wysokos¢ kar prezes UTK wzial pod uwage z
jednej strony znaczna dolegliwos¢ naruszen prawa, a z drugiej —
poprawe w zakresie przestrzegania praw pasazerow, stwierdzong
podczas kolejnych kontroli oraz trudna sytuacje finansowa
przewoznikow, ktorzy dziatalnos¢ w roku 2010 zakonczyli strata
1 maja istotne zalegtosci w regulowaniu zobowiazan” — glosi
komunikat urzedu.

Na decyzji o nalozeniu kar na przewoznikéw suchej nitki nie
zostawiaja politycy opozycji. — Decyzje Urzedu Transportu
Kolejowego odbieramy jako niepowazinq i jako odwracanie
uwagi od wlasnej odpowiedzialnosci. Prezes tego urzedu zamiast
stabilizowa¢ rynek, psuje go — uwaza poset Bogustaw Kowalski,
wiceminister transportu w rzadzie Prawa i Sprawiedliwosci.
Zwiazany z ta sama partia poset Krzysztof Tchorzewski (byty
cztonek zarzadu spotki PKP Energetyka) dodaje: — Firmy nie
mogq zamknqc¢ budzetow, a tymczasem znow sq karane, gdy
potrzebujq dotacji.

Stanistaw Biega z Centrum Zréwnowazonego Transportu
zwraca uwagg, ze kary to dobre narzgdzie na rzecz poprawy
jakosci ustug kolejowych: — Skoro przewoznicy nie majq w sobie
dos¢ sily, zeby zracjonalizowac swoje funkcjonowanie z korzysciq
dla pasazerow, to trzeba to wymuszaé naktadajqc kary. Wysokosé
kar jest jednak zbyt niska w stosunku do tego, ile przewoznicy
popetniajq bledow i niedociqgnie¢ — mowi Biega, natychmiast
jednak dodajac, ze akurat w przypadku grudniowej zmiany
rozktadu przyczyna chaosu byty dziatania UTK: — Wchodzqcy w
zycie w potowie grudnia 2010 r. rozktad jazdy pociqgow zostal
drastycznie zmieniony na skutek interwencji UTK pod koniec
listopada 2010 r. Przewoznicy nie mieli wiec fizycznej
mozliwosci, zeby przygotowac¢ sie na zmiane rozkladu.

Zgodnie z ustawa o transporcie kolejowym, UTK moze
naktada¢ kary finansowe na zarzadcow infrastruktury kolejowej,
przewoznikow kolejowych, uzytkownikow bocznic, wlascicieli i
zarzadcoOw dworcow, sprzedajacych bilety oraz operatoréw
turystycznych. Pieniadze z kar natozonych przez UTK trafiaja do
budzetu panstwa.

Zakaz wjazdu
dla pociagow
pasazerskich?

Czy na polskiej sieci kolejowej wyznaczone
zostang ciagi, na ktorych pociagi pasazerskie
beda niemile widziane?

e Na polskiej sieci kolejowej maja zostaé¢ wytyczone ciagi, ktére beda
modernizowane pod katem ruchu towarowego. Ponadto ruch cargo na
takich liniach ma cieszy¢ sie preferencjami przy przydzielaniu tras.

,Masterplan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 r.” — wieloletni
dokument planistyczny — zaklada specjalizacj¢ linii kolejowych, w
wyniku ktorej czg$¢ ciagdbw ma zosta¢é zadedykowana ruchowi
towarowemu. Pociggom cargo ma zosta¢ zadedykowana migdzy innymi
,Nadodrzanka”, czyli linia Wroctaw — Zielona Goéra — Szczecin.
Woéweczas ciag Wroctaw — Poznan — Szczecin obstugiwaltby gtéwnie ruch
pasazerski. Korytarze towarowe maja powstac takze na takich liniach jak
Lo6dz — Ostrow Wielkopolski — Wroctaw, Lowicz — L6dz, Poznan —
Ostrow Wielkopolski — Katowice, Wroctaw — Jelcz-Laskowice — Opole
— Strzelce Opolskie — Gliwice czy Gdynia — Ko$cierzyna — Bydgoszcz —
Zdunska Wola — Katowice.

Wskutek specjalizacji ciagow kolejowych dla ruchu towarowego
wiele nawet duzych miast — jak Glogow, Jarocin, Ostrow Wielkopolski,
Raciborz, Sieradz, Zdunska Wola czy Zielona Goéra — wraz z
przebiegajacymi przez nie liniami kolejowymi, moze zostaé
zepchnigtych na margines sieci potaczen pasazerskich. Wedlug
masterplanu dla kolei, linie dedykowane ruchowi towarowemu begda
bowiem pod katem tego ruchu modernizowane, ale ponadto ruch cargo
na tych liniach ma cieszy¢ sig preferencjami przy przydzielaniu tras.

Plan stworzenia korytarzy towarowych zawarty jest rowniez w
rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady Europejskiej w
sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny
transport towarowy. ,,W ramach korytarza towarowego nalezy z
nalezytym pierwszenstwem traktowa¢ kolejowy ruch towarowy” —
czytamy w unijnym rozporzadzeniu. Dokument Unii Europejskiej
zaktada wytyczenie przez Polske¢ nastgpujacych korytarzy towarowych:
Gdynia — Katowice — Ostrawa oraz Berlin — Warszawa — Terespol.
Obydwa europejskie korytarze maja powsta¢ do konca 2015 r.
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Transportowy raport Banku Swiatowego:

Co z ta polska koleja?

Bank Swiatowy: potrzebne catkowicie nowe podejicie do zarzadzania polska koleja

Bank Swiatowy opublikowat ,,Dokument
dotyczacy polityki transportowej. W

kierunku  zréwnowazonego  rozwoju
transportu  ladowego”.  Ten  180- E:f;;(’;'fﬁ
stronnicowy raport jest wprost miazdzacy Dokurn

dla polskiej kolei, a przy tym dla
kolejnych rzadéw, ktore nie potrafily
opanowac kolejowych probleméw.

Dokument  pokazuje, jak na
przestrzeni ostatnich kilkunastu lat
stopniala pozycja kolei na rynku
transportowym. Jeszcze w polowie lat
90. w ruchu towarowym praca
przewozowa kolei byla wyzsza niz
praca transportu drogowego: w 1995
r. na kolej przypadato prawie 60%
realizowanych tonokilometrow,
podczas gdy na transport drogowy —
nieco ponad 40%. Po raz ostatni kolej c1eszy%a SlQ
przewaga nad transportem drogowym w 1997 r. Potem byto
juz tylko gorzej. W 2007 r. w przewozie towardw transport
kolejowy realizowal niespelna 30% pracy przewozowej,
podczas gdy transport drogowy osiagnat wynik przekraczajacy
poziom 70%.

Raport Banku Swiatowego podkresla, ze rowniez ,przewozy
pasazerskie w Polsce zostaly zdominowane przez transport
samochodowy”. Udzial kolei w przewozach pasazerskich —
mierzonych w pasazerokilometrach — od 2000 r. do 2008 r. spadt z
12% do 6%. Tymczasem udzial samochodow wzrést z 69% do 81%.

Mniejszy ruch, wyzsze koszty

Raport Banku Swiatowego pokazuje, jak powaznym bledem byto
oparcie ,reformy” kolei na ograniczaniu ruchu. Jak bowiem
zauwazaja tworcy dokumentu, ,,im wyzszy poziom natg¢zenia ruchu,
tym mniejsze koszty operacyjne”. Tymczasem w Polsce natgzenie
ruchu kolejowego na jeden kilometr sieci kolejowej wynosi 76%
sredniej dla catej Unii Europejskiej i jedynie 46% natgzenia ruchu
kolejowego w Niemczech. Dane Banku Swiatowego klada sig
cieniem na politykg¢ spotek kolejowych, ktére niemal zawsze
likwidacje potaczen przedstawialy jako najlepszy sposob na cigcie
kosztow.

Bank Swiatowy wskazuje rowniez, jakie byly rzeczywiste koszty
,0szczgdzania” na remontach oraz biezacym utrzymaniu
infrastruktury kolejowej. W raporcie czytamy, ze coraz gorszy stan
linii  kolejowych  wywotal wzrost kosztow  operacyjnych
funkcjonowania infrastruktury. Koszty te przenoszone byly na
przewoznikow, ktorzy — placac za dostgp do infrastruktury kolejowej
— wnosili coraz wyzsze stawki za coraz nizsza jakos¢ ushug, co
finalnie negatywnie odbito sig¢ na poziomie atrakcyjnosci transportu
kolejowego.

Bank Swiatowy nie pozostawia watpliwosci: ,,Obecne praktyki
zwigzane z eksploatacja i finansowaniem infrastruktury kolejowe;j
musza ulec zmianie, a ich wdrozenie wymaga calkowicie nowego
podejscia do zarzadzania tym rodzajem transportu”.

Tabor za duzo stoi, a za malo jezdzi

Bank Swiatowy alarmuje réwniez, ze w ostatnich latach
pogorszyta si¢ efektywnos¢ funkcjonowania polskiej kolei — chodzi
zaro6wno o wydajnos¢ zatogi, jak i produktywnos$¢ majatku.

Od 2007 r. do 2009 r. wydajno$¢ pracownikéw Grupy PKP spadia
o 17% — coraz wyzszy jest wskaznik liczby pracownikow w

o Raport Banku Swiatowego wskazuje, ze polska kolej pograzyto
zmniejszajace sie natezenie ruchu pociagéw. Eksperci banku - obserwujac
obecny stan polskiej sieci kolejowej - dos¢ sceptycznie podchodza do idei
budowy w Polsce kolei duzych predkosci.

przeliczeniu na natg¢zenie ruchu. Wydajnos¢ pracy w Grupie PKP
wynosi okolo 68% sredniej dla Unii Europejskiej i okoto 57%
wyniku kolei niemieckich. Eksperci Banku Swiatowego nie
pozostawiaja watpliwosci: ,,Poprawe wydajnosci pracy mozna
uzyska¢ jedynie na dwa sposoby: poprzez redukcjg zatrudnienia lub
ekspansjg dziatalnosci”.

Spada réowniez wydajno$¢ taboru. W ostatnim czasie nastapito
pogorszenie wskaznikow wykorzystania wagonoéw pasazerskich,
wagonow towarowych oraz lokomotyw. Wskaznik wykorzystania
lokomotyw na polskiej kolei osiaga poziom jedynie 45% sredniej dla
calej Unii Europejskiej. W przypadku wagondéw pasazerskich
wskaznik efektywnosci rowny jest 52% $redniej unijnej, a w
przypadku wagondéw towarowych — 49% S$redniego unijnego
poziomu. Na polskiej kolei wagony i lokomotywy po prostu za duzo
stoja, a za mato jezdza.

,Niski poziom wykorzystania taboru moze wskazywac, oprocz
nizszego natgzenia ruchu, takze na mala dostgpnos¢ floty
spowodowang przez zalegtoSci remontowe i utrzymaniowe, zty stan
techniczny zamortyzowanego taboru charakteryzujacego si¢ niska
efektywno$cia operacyjna” czytamy Ww raporcie Banku
Swiatowego.

Szybka kolej? Nie tak szybko...

Eksperci Banku Swiatowego — obserwujac obecny stan polskiej
sieci kolejowej — do$¢ sceptycznie podchodza do idei budowy w
Polsce kolei duzych pregdkosci: ,,Pomimo korzysci ptynacych z
budowy kolei duzych predkosci, nalezy wzia¢ pod uwage obecna
kondycjg infrastruktury kolejowej oraz ograniczenia budzetowe. W
tym kontek$cie, zalecane jest skupienie si¢ na strategii rozwoju
infrastruktury kolejowej i zapewnieniu stabilnosci i efektywnosci
sieci podstawowej jeszcze przed rozpoczgciem budowy kolei duzych
predkosci. Jesli uda sig zrealizowaé nadrzgdny cel polegajacy na
eliminacji obecnych zalegltoéci oraz unowoczesnieniu sieci do obstugi
predkosci 160-200 km/h, bedzie mozna powaznie mysle¢ o budowie
kolei duzych predkosci”.

Karol Trammer



Nr 3 (53) Z Biegiem Szyn

INFRASTRUKTURA o 5

Euro 2012 nie po kolei

Na czas pitkarskich mistrzostw kolej chce zamaskowac zrujnowane dworce kolejowe

— To wielka szansa cywilizacyjna dla Polski. I dlatego
uznajemy organizacje tej imprezy za jeden ze swoich gtownych
priorytetow — powiedzial premier Donald Tusk o pilkarskich
mistrzostwach Euro 2012, wyglaszajac w 2007 r. expose na
poczatku swojej kadencji. Premierowi wtoéruja urzednicy
odpowiedzialni za przygotowanie turnieju: — Euro 2012 potrwa

tylko trzy tygodnie. Infrastruktura — autostrady, drogi
ekspresowe, rozbudowane i wyremontowane drogi i lotniska,
wreszcie stadiony — bedzie nam stuzy¢ przez wiele, wiele lat —
stwierdzil Marcin Herra, prezes spotki PL.2012, ktora
koordynuje polskie przygotowania do mistrzostw.

W potowie kwietnia 2011 r. mingly cztery lata od
powierzenia Polsce i Ukrainie organizacji Euro 2012. Im
jednak blizej do inauguracyjnego meczu, tym coraz mniej
realna staje si¢ Wwizja przyspieszenia modernizacji

infrastruktury za sprawa organizacji mistrzostw. — Euro 2012 [IESSSS
miato by¢ dla Polski skokiem cywilizacyjnym, dzieki ktoremu g

powstanq nowe drogi, nowoczesne dworce i infrastruktura.
Tymczasem Polakom po mistrzostwach zostangq tylko stadiony —
powiedziala Elzbieta Jakubiak, postanka ugrupowania Polska
Jest Najwazniejsza, byta minister sportu.

Osiem nowych wagonéw na Euro

Jasne jest juz, ze przygotowania do Euro 2012 nie zostang
wykorzystane do unowoczesnienia parku taborowego polskich kolei.
Tymczasem $redni wiek wagonéw PKP Intercity wynosi 26 lat,
natomiast wagony Przewozow Regionalnych licza sobie $rednio 33
lata (dane Urzgdu Transportu Kolejowego). Andrzej Massel,
wiceminister infrastruktury ds. kolei, odpowiadajac na interpelacje
posta Jacka Osucha, stwierdzit: ,,Przewoznicy kolejowi, z uwagi na
sytuacj¢ finansowa, nie bgda dokonywac wyraznie zwigkszonych
zakupdw ani modernizacji taboru pasazerskiego z przeznaczeniem go
do obstugi turnieju Euro 2012. Rozwazana jest natomiast mozliwos¢
czasowego wypozyczenia taboru od operatorow kolei czeskich,
stowackich i niemieckich”. Z odpowiedzi wiceministra Massela
wynika ponadto, ze spotka PKP Intercity przed mistrzostwami
planuje zakupi¢ jedynie osiem nowych wagonow.

Ministerstwo Infrastruktury zaktada, ze przewozy zwiazane z Euro
2012 opierac beda sig na normalnym ruchu pociagéw. ,,Juz w obecnie
obowiazujacym rozktadzie jazdy okoto 100 pociagéow w dobie taczy
miasta-gospodarzy” — czytamy w odpowiedzi na interpelacjg
poselska. — ,,Kluczowi przewoznicy kolejowi, w tym gtownie PKP
Intercity oraz Przewozy Regionalne, beda wigc bazowaé na
istniejacych potaczeniach”.

Polska czgs¢ mistrzostw Euro 2012 odbywac si¢ bedzie na
stadionach w Gdansku, Poznaniu, Warszawie oraz Wroclawiu.
Prognozy spotki PL.2012 przewiduja, iz 55% kibicow zamierza
migdzy tymi miastami porusza¢ sig koleja.

Jak przespaé wielka szanse cywilizacyjna

Nie ma juz co liczy¢ na to, ze za sprawa Euro 2012 rozsiane po
sieci kolejowej dworcowe rudery zyskaja nowy blask. Znajdujace sig
w najgorszym stanie budynki dworcowe maja bowiem zosta¢ ukryte
przed odwiedzajacymi Polske kibicami. I tak oto spokojnie przespia
swoja ,,wielka szansg cywilizacyjna”.

W Grupie PKP zrodzit si¢ mianowicie pomyst, aby dworcowych
ruder polozonych wzdtuz wazniejszych linii kolejowych nie
remontowac, lecz na czas mistrzostw po prostu je... zamaskowac. Tak
ma sta¢ si¢ z dworcami na linii Zgorzelec — Wroctaw, biegnacej od
granicy z Niemcami — Chyba trzeba je bedzie jakqs siatkq zastonicé —
stwierdzil w rozmowie z ,,Gazeta Wroctawska” Kazimierz Peryt,
dyrektor ds. Euro 2012 w spolce PKP Polskie Linie Kolejowe.

Problemy sa rowniez z glownymi dworcami. Warszawa
Wschodnia — najblizsza stotecznemu Stadionowi Narodowemu stacja

EER e &

e Ponad potowa kibicéw podczas Euro 2012 zamierza po Polsce porusza¢
sie koleja. Trzywagonowy pociag TLK mija budowe Stadionu Narodowego.

obstugiwana przez pociagi dalekobiezne — zostanie wyremontowana
jedynie czesciowo. Cho¢ trwa przebudowa hal dworcowych, to przed
mistrzostwami nie uda si¢ juz wyremontowac¢ znajdujacych si¢ w
fatalnym stanie perondw oraz przejs$¢ podziemnych. — Rozpoczynanie
prac w szerokim zakresie grozitoby zakioceniami w czasie mistrzostw
— stwierdzil rzecznik prasowy Ministerstwa Infrastruktury Mikotaj
Karpinski (cytat za ,,Gazeta Wyborcza™”) na kilka dni przed czwarta
rocznica powierzenia Polsce organizacji mistrzostw. Coz, czas sig
przyzwyczaja¢ do najrozniejszych wymowek tlumaczacych
rezygnacje z kolejnych inwestycji.

Szybciej, czyli wolniej

Niektorzy, zamiast ucieka¢ si¢ do wymowek, wola po prostu
przemilcze¢ coraz bardziej niewygodne fakty. Spotka PKP Polskie
Linie Kolejowe co kilka miesigcy prezentuje material ,,Stan
przygotowan polskiej infrastruktury kolejowej do Euro 2012”.
Materiat ten w wersji ze stycznia 2010 r. zawieral mapg
przedstawiajaca dane na temat czasow jazdy koleja migdzy miastami-
gospodarzami. Zaktadane przez PKP PLK czasy jazdy po liniach
poddanych modernizacji przed Euro 2012 nierzadko jednak okazaty
si¢ gorsze od tych osiaganych w potowie lat 90. Przyktadowo
przewiduje sig¢, ze z Poznania do Wroctawia w 2012 r. uda sig
przejechaé w 2 godz. 4 min. Tymczasem pociagi InterCity ,,Sleza” i
Express ,,Stowacki” w ramach rozkladu jazdy 2001/2002
pokonywaly t¢ relacje w 1 godz. 43 min. W tej sytuacji spotka PKP
PLK postanowita juz nie prezentowaé zakladanych czaséw przejazdu
migdzy miastami-gospodarzami — material ,,Stan przygotowan
polskiej infrastruktury kolejowej do Euro 20127, poczawszy od
wersji z czerwca 2010 r., w ogole nie zawiera danych na temat
czasOw jazdy planowanych do osiagnigcia w podczas mistrzostw.

Kolejne projekty znikaja z planéw inwestycyjnych. Mimo to za
Euro 2012 i tak przyjdzie nam srogo zaptaci¢. Jak poinformowat na
antenie Polskiego Radia, Adam Olkowicz, dyrektor turnieju z
ramienia Polskiego Zwiazku Pitki Noznej, wszystkie inwestycje
zwigzane z Euro 2012 w sumie kosztowa¢ beda okoto 80 mld zt.
Tymczasem wedlug wyliczen ekonomistow z Uniwersytetu
Lodzkiego, Uniwersytetu Jagiellonskiego oraz Szkoly Glownej
Handlowej, produkt krajowy brutto Polski — dzigki organizacji w
naszym kraju Euro 2012 — zyska na przestrzeni lat 2008-2020 27,9
mld zI. Bilans osiaga ponad 50 mld zt na minusie.

Im blizej do mistrzostw Euro 2012, tym coraz wigcej wskazuje na
to, ze wielki skok cywilizacyjny — jakim dla Polski miata by¢
organizacja turnieju — okaze si¢ skokiem w przepas¢.

Karol Trammer
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Zakorkuj sie

w Warszawie

Podwyzka cen biletow doprowadzi do transportowego kryzysu w stolicy

e Transport w stolicy. Niskopodtogowy tramwaj Pesa na Pl. Zbawiciela. Wielopoziomowy wezet drogowy na zbiegu ul. Marsa i Ptowieckiej.

Warszawa znalazla si¢ na komunikacyjnym rozdrozu. Wtadze stolicy
ustawily si¢ w rozkroku: z jednej strony coraz bardziej otwarcie
przekonuja, ze transport w tym coraz bardziej zattoczonym miescie
musi opiera¢ si¢ na komunikacji zbiorowej, a z drugiej strony robia
naprawdg wiele, by zachgci¢ warszawiakow do poruszania sig
samochodami.

Jak na razie jednym z gtéwnych atutow warszawskiego transportu
publicznego jest jego atrakcyjno$¢ cenowa. Juz wkrotce jednak
poruszanie si¢ po stolecznej aglomeracji autobusami, tramwajami,
koleja i metrem moze sta¢ si¢ dobrem luksusowym dostgpnym dla
nielicznych. W stotecznym ratuszu powstal bowiem projekt uchwaty

wprowadzajacej szokujace podwyzki cen biletow Zarzadu Transportu
Miejskiego. W sierpniu 2011 r. cena biletu jednorazowego wzrosna¢
ma z 2,80 zt do 3,60 zt. Ale na tym nie koniec — podwyzka jest
bowiem rozlozona na najblizsze trzy lata! Z poczatkiem 2013 r. bilet
jednorazowy zdrozeje do 4,40 z1, a rok pozniej — w styczniu 2014 r. —
do 5,20 zt. Cena biletu jednorazowego w sumie podskoczy wigc o
86%!

Podwyzka o 100%

Przez najblizsze dwa i pot roku trzykrotnie — za kazdym razem
znaczaco — droze¢ maja wszystkie rodzaje biletow. Cieszace sig
bardzo duza popularnoscia przesiadkowe bilety 20-
minutowe w wyniku trzyetapowej podwyzki maja

Trzy lata z podwyzkami

zdroze¢ z 2,00 zt do 3,80 zt — czyli 0 90%. Cena biletu
dobowego wzrosnie dwukrotnie: z 9,00 zt do 18,00 zt.
,Delikatnie” potraktowani maja zosta¢ jedynie

e Cena biletu jednorazowego (1 strefa)

2013

i 2 strefa)

2013

najwierniejsi pasazerowie, a wigc ci korzystajacy z
biletow 30- i 90-dniowych. Ceny tych biletow wzrosnaé
maja ,,tylko” o okoto 40% (30-dniowy z 78 zt do 112 zt,
a 90-dniowy z 196 zt do 280 zt). ,,W ten sposob chcemy
promowac pasazerow, ktorzy z komunikacji miejskiej
korzystaja stale” — czytamy w uzasadnieniu projektu
uchwaty wprowadzajacej drastyczne podwyzki cen
biletow.

To ,delikatne” podejscie nie obejmuje juz jednak
uzytkownikow biletow miesigcznych i kwartalnych na
dwie strefy (czyli na Warszawe i gminy podmiejskie):
bilet 30-dniowy zdrozeje z 116 zt do 220 zt, a bilet 90-
dniowy z 290 zt do 550 zt. Ten az 90-procentowy wzrost
cen dlugookresowych biletow podmiejskich przyniesie
fatalne skutki dla calej stolecznej aglomeracji —
mieszkancy podwarszawskich miejscowosci przesiada
si¢ do wlasnych samochoddw, ostatecznie wybijajac P>
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poruszanie sie transportem publicznym.

» sobie z glowy dojezdzanie do stolicy pociagami oraz autobusami.
Rzeki tysigcy samochoddow sunacych kazdego dnia do centrum
Warszawy stana si¢ jeszcze wigksze.

Przy okazji podwyzki niektére rodzaje biletow maja zostac
zlikwidowane. Planowane jest wycofanie biletow tygodniowych i
dwutygodniowych. A to oznacza, ze tury$ci odwiedzajacy Warszaweg
beda mieli do wyboru poruszanie si¢ po mieScie z biletem
trzydniowym albo 30-dniowym kodowanym na karcie miejskiej, do
wyrobienia ktorej trzeba... posiadaé¢ zdjgcie i wypelni¢ wniosek.
Ponadto zniknaé¢ maja takze przesiadkowe bilety 90-minutowe, a
takze bilety dla osob liczacych kazdy grosz: tansze migdzyszczytowe
oraz 30-dniowe na jedna linig.

~Konstrukcja taryfy zostala tak sformutowana, aby stworzy¢
pasazerom warunki do wyboru najodpowiedniejszego rodzaju biletu
oraz pozyska¢ nowych pasazeré6w komunikacji miejskiej” — mozna
przeczyta¢ w uzasadnieniu do projektu uchwaly biletowe;.

Zalataé budzet biletami

Plany zmian w taryfie biletowej Zarzadu Transportu Miejskiego
obnazaja niekonsekwencje polityki transportowej wladz Warszawy.
Ratusz wprowadza zaporowe ceny przejazdu transportem
publicznym, cho¢ w ,,Strategii transportowej Warszawy” widnieja
zapisy, iz planowana jest ,poprawa dostgpnosci rejonow,
stanowiacych glowne cele podrozy, przy wykorzystaniu innych
sposobow  podrézowania niz samochodem osobowym”, a
,.podstawowa rolg w obstudze §rodmiescia Warszawy bedzie petnita
komunikacja zbiorowa. Ruch samochodowy bgdzie zmniejszany”.

Same wiladze Warszawy nie ukrywaja, ze zasadniczym celem
podwyzki jest zatatanie miejskiego budzetu. Pytanie tylko, dlaczego
to gtownie pasazerowie komunikacji publicznej maja finansowac
kontrowersyjna polityke miasta, ktorej symbolem stalo sig
przeznaczenie 460 miln zt z miejskich funduszy na gruntowna
przebudowe stadionu Legii, klubu pitkarskiego nalezacego do
prywatnego koncernu medialnego ITL

Ambicjq ratusza staje si¢ zwigkszenie finansowania transportu
publicznego wprost z wplywow ze
sprzedazy biletow. Obecnie koszty
funkcjonowania komunikacji
zbiorowej w 32% pokrywane sa z
wpltywow Dbiletowych. W efekcie
trzyetapowej podwyzki ze

o Wiekszos¢ warszawiakow pozytywnie ocenia komunikacje zbiorowa. Jednak
juz wkrotce wielu mieszkancow Warszawy prawdopodobnie nie bedzie sta¢ na

e Czy sa panstwo sktonni ptaci¢
wiecej za bilety komunikacji miejskiej,
jesli poprawi to jakosc¢ taboru?
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uwage tego, ze wskutek kilkudziesigcioprocentowych
podwyzek cen biletow duza czg§¢ pasazerow moze
przesta¢ poruszac si¢ po miescie transportem publicznym.
Jednoczesnie czg$¢ pasazerow moze zrezygnowaé z
kupowania biletow — kontrole w  warszawskiej
komunikacji nie sa bowiem zbyt czgste. Wbrew temu co
zaktada ratusz, wzrost cen wcale wigc nie musi
automatycznie przetozy¢ si¢ na zakladany znaczacy
wzrost przychodéw 1 poprawe rentowno$ci transportu
publicznego. Predzej ta drastyczna trzyetapowa podwyzka
cen biletow doprowadzi do wielkiego transportowego
kryzysu w stolicy.

Krok w tyl

Drastyczna podwyzka moze zaprzepasci¢ wszystko to,
co w ostatnich latach udalo si¢ osiagna¢ w stotecznym
transporcie publicznym.

Na wiele przedmiejskich osiedli — wczesniej zupelnie
omijanych przez transport publiczny — dotarty nowe linie
autobusowe. Na kolejnych ulicach wyznaczane sa pasy
tylko dla autobuséw, dzigki czemu pasazerowie
komunikacji miejskiej moga omija¢ korki. Znaczaco
rozwingta sig¢ sie¢ potaczen migedzy Warszawa a
okolicznymi gminami — do podstotecznych miejscowosci
zaczgly dociera¢ nowe linie autobusowe (rowniez nocne)
oraz juz trzy linie Szybkiej Kolei Miejskie;.

Warszawiacy zaczynaja docenia¢ transport publiczny — w
badaniach Barometr Warszawski z grudnia 2010 r. 77%
ankietowanych mieszkancow Warszawy pozytywnie ocenito
funkcjonowanie stotecznej komunikacji miejskiej. Ponadto 64%
ankietowanych stwierdzito, ze funkcjonowanie warszawskiego
transportu publicznego poprawia sig.

I nagle wtadze Warszawy — podejmujac decyzj¢ o drastycznej
podwyzce — wykonaja wielki krok do tylu. Wielu mieszkancow
aglomeracji warszawskiej, przekonujacych si¢ do mobilnosci
niezaleznej od samochodu, wysokimi cenami biletow zostanie
odstraszonych od korzystania z transportu publicznego. I znéw za
podstawowy §rodek komunikacji uzna wlasny samochod.
Zasadniczym skutkiem trzyetapowej podwyzki cen biletow bedzie
wigc nasilenie si¢ problemu korkoéw ulicznych, chodnikow
zablokowanych przez samochody oraz rozjezdzonych trawnikow.

Transportowa schizofrenia

Nadejscie hegemonii samochodu jest o tyle realne, ze wladze
Warszawy, cho¢ deklaruja priorytety dla pieszych, rowerow i
komunikacji zbiorowej, to wciaz realizuja kosztowne i czgsto
znacznie przeskalowane inwestycje drogowe, ktore pobudzaja ruch
samochodowy. A to finalnie prowadzi do coraz wigkszych korkow.

Warta 165 min zt budowa wielopoziomowego wezta na zbiegu ul.
Marsa, Plowieckiej i Ostrobramskiej owszem poprawita
przepustowos¢ tego niegdyS wiecznie zablokowanego punktu na
mapie Warszawy, ale korki przesungly si¢ na nastgpne skrzyzowania.

Podobne skutki przyniosta budowa bezkolizyjnych wgzlow na Al.
Jerozolimskich biegnacych od poludniowo-zachodniej granicy
Warszawy w kierunku centrum. Mozliwo$¢ pokonania kolejnych
skrzyzowan bez stania na $wiatlach namawia mieszkancow
przedmies¢ stolicy do podrozy wlasnym autem — jednak na rogatkach
Srédmiescia bezkolizyjno$é sie konczy i rzeka samochodow utyka na
waskich ulicach oraz skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna,
blokujac przy tym torowiska tramwajowe. Calej Warszawy nie da si¢
przeciez pokry¢ estakadami, wielopasmowymi arteriami oraz
bezkolizyjnymi weztami.

Wiladze Warszawy, dazac do zréwnowazenia
wydatkow 1 przychodéw budzetowych, powinny
wpisywac si¢ w szerszy kontekst wiasnej polityki
miejskiej. Jezeli dokumenty strategiczne ratusza
zawieraja zapisy o wzmacnianiu roli komunikacji

sprzedazy biletow pokrywane ma tak 21%| 111 zbiorowej 1 zmniejszaniu ruchu samochodowego,
by¢ 43% kosztéw. Przychody z |nie jestem przekonany (X3RNl to po pieniadze niezbedne do zatatania budzetu nie
biletow obecnie zapewniaja 652,5 |pie 53% 1111111111 nalezy sigga¢ w pienyszej kolejr}oéci do kieszeni
mln z} rocznie — po trzech etapach  (Frudno powiedzied 10%] | pasazerow komunikacji zbiorowej.

podwyzki kwota ta wzrosna¢ ma do
1,1 mld zt.
Ratusz nie bierze jednak pod

Na podstawie Barometru Warszawskiego, grudzieri 2010

Za korzystanie z przyjaznego dla miejskiej
przestrzeni transportu publicznego nalezy bowiem
premiowac, a nie karac.

Karol Trammer
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Jazda po prywatyzacji

Po ,,hurtowej” prywatyzacji mazowieckich PKS-6w nad region nadchodzi fala ciec¢?

Dzialajacy na poétnocnym Mazowszu PKS Przasnysz z
poczatkiem kwietnia zlikwidowat az kilkadziesiat swoich
potaczen. Lokalni samorzadowcy nie maja watpliwosci, ze cigcia
w sieci polaczen autobusowych to skutek dokonanej niespetna
rok temu prywatyzacji przedsigbiorstwa. Przasnyski przewoznik
autobusowy zostal sprywatyzowany w ramach dokonanej w
zesztym roku ,,hurtowej” prywatyzacji mazowieckich PKS-6w.

85-procentowe pakiety udzialow w szesciu mazowieckich
przedsigbiorstwach PKS (w  Ciechanowie, Minsku
Mazowieckim, Mtawie, Ostrolgce, Plocku oraz Przasnyszu)
zostaly sprzedane jednemu podmiotowi — spdtce Mobilis
nalezacej do izraelskiej grupy Egged. Warta 77 mln zt umowa
prywatyzacyjna migdzy Ministerstwem Skarbu Pafistwa a
Mobilisem zostata zawarta w czerwcu 2010 r. ,,W wyniku tej
umowy powstaje silna grupa przewozowa, zarzadzana przez
inwestora branzowego, ktorej celem jest wprowadzenie nowej
jakosci na rynku autobusowym przewozoéw pasazerskich w
regionie Mazowsza” — brzmiat komunikat ministerstwa.

Skutki nowej jakosci

— Juz mozna mowié o niekorzystnych skutkach tej prywatyzacji —
uwaza Stawomir Czaplicki ze starostwa powiatowego w Przasnyszu.
—  Redukcja  polqczen  wplynela na  wzrost  problemow
komunikacyjnych mieszkancow calego powiatu.

Przasnyski PKS zdecydowal nie tylko o likwidacji licznych
kurséw z Przasnysza i Chorzeli do okolicznych wsi, ale takze o
przerzedzeniu rozkltadow jazdy na trasach migdzy miastami
pétnocnego Mazowsza (m.in. Przasnysz — Ostroleka, Przasnysz —
Ciechanéw czy Przasnysz — Mtawa). Cigcia objgly takze polaczenia
na dtuzszych dystansach: z Przasnysza do Plocka, Siedlec i Olsztyna.

Nie pierwszy raz prywatyzacja wiaze si¢ z fala likwidacji kursow.
O ile bowiem umowy prywatyzacyjne zobowiazuja nowych
wiascicieli PKS-6w do inwestycji w majatek oraz zapewnienia
gwarancji pracowniczych, o tyle w kwestii sieci potaczen prywatnym
inwestorom pozostawia si¢ wolna rgkg. Tak rowniez bylo w
przypadku sprzedazy mazowieckich PKS-ow spétce Mobilis.

— Inwestor zostal w umowach zobowiqzany miedzy innymi do
zainwestowania w odnowe taboru autobusowego w sumie ponad 65
mlin zI. Dzieki tym inwestycjom mazowieckie PKS-y w ciqgu 3 lat od
podpisania umowy mogq liczy¢ na modernizacje taboru i
infrastruktury, w tym dostosowanie floty do unijnych standardow
ekologicznych. — wyjasnia Piotr Koszewski z Ministerstwa Skarbu
Panstwa. — Natomiast kwestie utrzymania istniejqcej sieci polqczen
oraz okreslonego poziomu obstugi komunikacyjnej na terenach
dziatania spotek nie zostaly ujete w umowach.

O przyszto$¢ szesciu sprywatyzowanych mazowieckich PKS-ow
kilkakrotnie probowalismy pyta¢ szefa spotki Mobilis. — Prezes
Szymonik ze wzgledu na napiety grafik podrozy stuzbowych nie zdaqzy
si¢ ustosunkowac do pytan — poinformowata nas w koncu Marta
Wojcik z sekretariatu spotki.

Prywatyzacja, czyli likwidacja?

Alternatywa dla prywatyzacji przedsigbiorstw PKS jest ich
komunalizacja, czyli przekazanie samorzadom. Jesienia 2009 r.
Ministerstwo  Skarbu  Panstwa  zaproponowalo  marszatkom
wojewodztw bezplatne przejgcie panstwowych spotek PKS. Reakcje
samorzadow byty rozne. Na przyklad samorzad wojewodztwa
lubelskiego zdecydowal sig przeja¢ dzialajaca na Lubelszczyznie
spotke PKS Wschéd. Z kolei samorzad wojewodztwa mazowieckiego
nie byl zainteresowany przejeciem przewoznikow PKS dziatajacych
w regionie. — Naturalnym nastgpstwem braku zainteresowania ze
strony samorzqdu w przejeciu spotek byla kontynuacja ich
prywatyzacji — wyjasnia Piotr Koszewski.

® PKS Przasnysz - jeden z szesciu mazowieckich PKS-6w kupionych
przez Mobilis - z poczatkiem kwietnia zlikwidowat kilkadziesigt kursow.

Problem w tym, ze ministerstwo zdecydowato si¢ na prywatyzacje,
weczesniej odrzucajac jednak wniosek wiadz powiatu przasnyskiego,
ktore juz pod koniec 2008 r. wyrazily wolg przejecia miejscowego
PKS-u. Jak méwi Stawomir Czaplicki ze starostwa w Przasnyszu,
decyzja o gotowosci do przejecia miejscowego PKS-u byta solidnie
umotywowana: — Zfozenie wniosku do Ministerstwa Skarbu Panstwa
zostalo poprzedzone nie tylko spolecznymi konsultacjami, analizami
szans i zagrozen, ale dyskusjq i podpisaniem porozumien ze
wszystkimi samorzqdami z powiatu przasnyskiego i makowskiego
zainteresowanymi wspolnym przejeciem przasnyskiego PKS-u.

W przasnyskim starostwie uwazaja, ze gdyby przed dwoma laty
ministerstwo — zamiast prze¢ do prywatyzacji — zgodzilo si¢ na
przekazanie spotki PKS Przasnysz samorzadom lokalnym, to dzi$ nie
byloby problemu likwidacji kursow. — Powiat widzial mozliwos¢
zlozenia  odpowiednich  wnioskow na  pozyskanie  funduszy
zewnetrznych na modernizacje taboru przedsiebiorstwa oraz dworca
PKS w Przasnyszu, a takZe utrzymania zatrudnienia i ciqglosci
Swiadczonych ustug — twierdzi Czaplicki.

Brak wspodlnego organizatora

Nie zawsze jednak komunalizacja zapobiega cigciom polaczen
autobusowych. Gdy w sierpniu 2010 r. mieszkancy Pomorza
protestowali przeciwko dokonywanym likwidacjom kursow, prezes
PKS-u Starogard Gdanski Andrzej Pograniczny w rozmowie z
,Dziennikiem Baltyckim” nie zostawial ziludzen: — Jestesmy
powiatowq spotkq, ale to nie oznacza, ze nie obowiqzujq nas reguly
ekonomii.

Co wigcej, samorzady — chcac mie¢ wplyw na sie¢ polaczen
autobusowych — wcale nie musza stawac si¢ wihascicielami spotek
PKS. Wynika to z ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
obowiazujacej od 1 marca 2011 r.

— Ustawa przewiduje mozliwos¢ powierzenia bezposredniego —
czyli bezprzetargowego — zlecenia Swiadczenia ustug przewoznikom
nie bedqcym wilasnosciq samorzqdu, miedzy innymi jesli srednia
roczna wartos¢ umowy nie przekracza 1 min euro. To daje gminom i
powiatom bardzo duze mozliwosci dofinansowania polqczen
zagrozonych zawieszeniem. Ograniczeniem sq zdecydowanie bardziej
mozliwosci finansowe, niz prawo — mowi dr Michal Wolanski z
katedry transportu Szkoly Glownej Handlowej. — Niestety na
przeszkodzie moze stanq¢ karygodny wrecz brak mozliwosci
powolania wspolnego organizatora komunikacji, np. przez kilka
powiatow i wszystkie gminy na ich obszarze, przy wspotudziale
wojewodztwa. Wigkszemu organizatorowi tatwiej byloby aktywnie i
Swiadomie oddzialywaé na rynek przewozowy.

Karol Trammer
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Szybka kolej
przedwojenna

Przed 70 laty podrdze kolejg po Polsce na wielu trasach trwaty duzo krocej niz dzis

W 1939 r. najszybszy pociag z Warszawy do Radomia
dojezdzal w 1godz. 15 min., dowiadujemy si¢ z
,Urzgdowego Rozktadu Jazdy i Lotow — Lato 1939”. Dzi$
najszybszy pociag trasg Warszawa — Radom pokonuje o
prawie pot godziny dtuzej: w 1 godz. 40 min. N

Przed II wojna $wiatowa mozliwos¢ dojazdu z Warszawy
do Radomia w zaledwie godzing z kwadransem zapewniat
motorowy pociag ekspresowy relacji Warszawa Glowna —
Krakow. Pociag ten cala swoja trase z Warszawy przez
Radom, Kielce do Krakowa pokonywal w réwno 4 godz.
Dzi$ najszybszy pociag z Warszawy do Krakowa, kursujacy
trasa przez Radom, Kielce, jedzie o ponad godzing diuzej niz
przed wojna — 5 godz. 5 min. To wcale nie odosobniony
przypadek — przedwojenna kolej na wielu trasach byta
szybsza od dzisiejszej.

Parowozem szybciej

Przed wojna szybciej niz obecnie jezdzilo si¢ rowniez z
Warszawy do Lodzi. W 1939 r. motorowym pociagom
ekspresowym przejechanie z Warszawy Glownej do Lodzi
Fabrycznej zajmowato 1 godz. 28 min. Obecnie najszybszy pociag
pokonuje trasg z Warszawy Centralnej do Lodzi Fabrycznej w 1
godz. 40 min.

Przed ponad 70 laty szybciej jezdzilo si¢ rowniez z Warszawy do
Biategostoku — w 1939 r. najszybszemu pociagowi pokonanie relacji
z Warszawy Glownej do Biategostoku Centralnego (tak przed wojna
nazywala sig¢ stacja Biatystok) zabierato 2 godz. 4 min. — taki czas
jazdy zapewnial motorowy pociag ekspresowy relacji Warszawa —
Suwalki. Dzi$ najszybszy pociag dojezdza z Warszawy Centralnej do
Biategostoku w 2 godz. 30 min. Co ciekawe, szybsze od dzisiejszych
pociagow byty nie tylko motorowe pociagi ekspresowe, ale rowniez
sktady prowadzone parowozami. Najszybszy pociag parowy docierat
z Warszawy Glownej do Biategostoku Centralnego w 2 godz. 22
min., a wigc o 8 min. szybciej niz dzisiejsze sklady prowadzone
elektrowozami.

Przed wojna najszybszy pociag laczacy Przemysl z Krakowem
jechat 3 godz. 1 23 min. Dzi$ najszybszemu pociagowi przejechanie z
Przemysla Glownego do Krakowa Gloéwnego zajmuje pol godziny
wigcej — 3 godz. 55 min.

W 1939 r. najszybszy pociag z Katowic do Krakowa jechat 1 godz.
5 min. I cho¢ po drodze zatrzymywal si¢ w Szopienicach,
Mystowicach, Szczakowej 1 Trzebini, to byl znacznie szybszy od
dzisiejszego pociagu EuroCity ,,Wawel”, ktory odcinek z Katowic do
Krakowa Glownego — nie zatrzymujac si¢ nigdzie po drodze —
pokonuje w 1 godz. 52 min. ,,Wawel” to obecnie najszybszy z
pociagow taczacych Katowice z Krakowem.

W 1939 r. najszybszy pociag z Krakowa do Zakopanego —
obstugiwany legendarna Lux-Torpeda — jechal 2 godz. 44 min.
(zajezdzajac przy tym do Rabki-Zdréj). Dzi$ pociag ExpressinterCity
,»Tatry” pokonuje odcinek z Krakowa Gtoéwnego do Zakopanego w 3
godz. 25 min. Pociag ,,Tatry” traci tacznie az 40 min. na postoje

e Lux-Torpeda - symbol szybkosci przedwojennej kolei. Jednak pod koniec
lat 30. na wielu trasach szybsze od dzisiejszych pociagow byty rowniez
sktady obstugiwane parowozami.

(zrodto: Fablok)

zwigzane ze zmiang kierunku jazdy (w Krakowie Plaszowie, Suchej
Beskidzkiej oraz Chabdwce). Lux-Torpedzie trzykrotna zmiana
kierunku zajmowata w sumie 4 min. (po 1 min. postoju w Krakowie
Ptaszowie i Suchej oraz 2 min. postoju w Rabce).

Dzisiejszy przyspieszony wolniejszy

od przedwojennego osobowego

Przedwojenna kolej byla szybsza od dzisiejszej roéwniez w
niektorych relacjach regionalnych. Autobusy szynowe Kolei
Mazowieckich tras¢ z Kutna do Plocka, zatrzymujac si¢ na
wszystkich stacjach i przystankach, pokonuja w 1 godz. 16 min.
Symbolicznie szybszy jest pomijajacy wigkszo$¢ stacji i przystankow
pociag ,,Mazovia” — on odcinek z Kutna do Plocka pokonuje w
1 godz. 15 min. I cho¢ ,,Mazovia” jest pociagiem przyspieszonym, to
i tak nie jest w stanie pobi¢ rekordu z 1939 r., kiedy to parowe
pociagi osobowe tras¢ z Kutna do Plocka pokonywaty w 1 godz. 10
min.

Szybciej niz dzi§ mozna byto przed wojna poruszac si¢ migdzy
niektorymi miejscowosciami aglomeracji warszawskiej. Podmiejski
pociag elektryczny trasg z Warszawy Gtéwnej do Otwocka w 1939 1.
pokonywat w 37 min. Dzi$ pociagom Kolei Mazowieckich przejazd z
Warszawy Srodmiescie do Otwocka zajmuje 43-44 min., sktady
Szybkiej Kolei Miejskiej pokonuja tg relacjg zwykle w 46 min. Ten
dtuzszy niz przed wojna czas jazdy mozna probowaé wythumaczy¢
tym, ze dzi$§ pociagi zatrzymujq si¢ na wigkszej liczbie przystankow
(przed wojna nie istnialy jeszcze przystanki: Powisle, Stadion,
Olszynka Grochowska i Goctawek). Tyle tylko, ze dzi§ nawet pociagi
pospieszne — zatrzymujac si¢ po drodze jedynie na stacji Warszawa
Wschodnia — nie sa w stanie pokona¢ odcinka Warszawa Centralna —
Otwock szybciej niz przedwojenne pociagi podmiejskie.

Karol Trammer
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Nawigzujgc do trudnych dla polskich kolei
wydarzen ostatnich miesiecy i deklarowanej
przez rzgd woli naprawy sytuacji, pragniemy
zaapelowa¢ o zwrbcenie uwagi na konkretne
problemy rynku kolejowego, wymagajgce
pilnego  rozwigzania. Jednocze$nie, jako
zwigzek pracodawcow deklarujemy petne
wsparcie dziatan, ktére — mamy nadzieje —
zostang przez Pana Premiera podjete w tej

sprawie.
Nie podlega dyskusji, ze nie poddane
regulacji monopole  szkodzg rozwojowi

kazdego rynku. W wyniku braku realizacji
reformy Polskich Kolei Panstwowych sprzed
10 lat, na polskim rynku utrzymuje sie stan
bezzasadnego | szkodliwego dla rynku
uprzywilejowania pozycji PKP S.A. — tzw.
Grupy PKP. Dominujgcy podmiot w sposoéb
naturalny broni swojej pozycji rynkowej
kosztem konkurencji, oraz — co gorsze —
konsumentow.

Budowanie alternatyw w przewozach
pasazerskich  przebiega z  ogromnymi
komplikacjami, gtéwnie za sprawgq obstrukcji
ze strony samej Grupy PKP. Swiadczy o tym
casus Przewozéw Regionalnych. Na rynku
towarowym sytuacja — mimo Ze pozornie
lepsza — daleka jest od uczciwej konkurencji.
Na dowdd wymieniamy kilka kluczowych, w
naszej opinii, kwestii.

Pomimo lat reform | jasnych wymogoéw
prawa europejskiego, w Polsce nadal
skutecznie nie wydzielono zarzadcy
narodowej infrastruktury kolejowej. PKP PLK
S.A. pod wzgledem organizacyjnym i
prawnym nadal jest cze$cig Grupy PKP. Na
domiar ztego kluczowe elementy infrastruktury
— takie jak terminale graniczne, terminale
kontenerowe, atrakcyjne tory | place
fadunkowe na wielu stacjach — pozostajg w
gestii przewoznikow z Grupy PKP lub ich
podmiotéw zaleznych. Ci natomiast traktujg je
Jjako instrument ograniczania dostepu do
infrastruktury — przewoznikom  niezaleznym.
Kluczowe elementy infrastruktury, zamiast byc
determinantg rozwoju gospodarczego,
stanowig  instrument  nieuczciwej  walki
konkurencyjnej. Ze wzgledu na rbéznice w
SzerokoSci toréw, szczegblne znaczenie majg
terminale na granicy wschodniej, ktore
powinny  by¢ otwarte dla  wszystkich
przewoznikow europejskich, a nie oddane
dfugoterminowg umowq dzierzawy pod
kontrole PKP Cargo lub spétek zaleznych.

Nie  rozumiemy, skad decyzja o
pozostawieniu publicznych toréw | placéw
fadunkowych w PKP Cargo w ramach ostatnio
przeprowadzonej  realokacji  infrastruktury
punktowej na przetomie 2010 i 2011 roku.
Blokuje to funkcjonowanie catego rynku
transportu towaréw, a przewoznikom spoza
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PKP systemowo utrudnia dostep do klientéow i
rynkéw wschodnich. Niech nikogo nie mylg
deklaracje, ze przewoznicy z Grupy PKP -
zastepujacy de facto zarzgdcoéw infrastruktury
— zapewniajg do niej rowny dostep. Narzucajg
oni  konkurentom zaporowe warunki,
wymagajgc m.in.  Siegajgcych  miesigca
rezerwacji i naliczajgc stawki pieciokrotnie
wyzsze od stosowanych przez PKP PLK dla
podobnych elementow infrastruktury
punktowej. Sytuacje pogarsza polityka PKP
S.A., ktéra — pozostajgc dysponentem czesci

infrastruktury punktowej - zamiast
udostepnia¢, wydzierzawia jg na podstawie
dfugoterminowych  umoéw, podczas gdy

potrzeby klientow — przewozZnikéw kolejowych
dotyczg konkretnych dni czy wrecz godzin.
Takie dziatanie zmnigjsza elastyczno$c
przewoznikbw niezaleznych | praktycznie
blokuje im mozliwo$¢ konkurowania z
podmiotami z  Grupy PKP. Polityka
selektywnego blokowania infrastruktury przez
Grupe PKP powoduje, iz ruch na torach
maleje. W konsekwencji malejg wptywy
pograzonych w stratach PKP PLK. Ro$nie za
to ruch ciezarowek po zdewastowanych
drogach, pogarszajac bezpieczenstwo ruchu i
potegujgc presje ekologicznag.

()

W Polsce nie funkcjonuje nalezycie
regulacja rynku gwarantujgca uczciwe warunki
konkurowania przewoznikow. Urzad
Transportu  Kolejowego nie ma ani
wystarczajgcych kompetencji, ani zasobow
ludzkich i finansowych niezbednych do
wykonywania zadan skutecznego regulatora.
Kuriozalnym wydaje sie by¢ obecny model, w
ktorym Prezes UTK, zarzadca infrastruktury
oraz najwieksi przewoznicy podlegajg temu
samemu podmiotowi — czyli Ministrowi
Infrastruktury. W konsekwencji reguty na
rynku przewozow kolejowych dyktowane sg
przez  monopolistow, ze szkodg dla
konsumentéw. Dowodem na to sg kolejne
interwencje Urzedu Ochrony Konkurencji i
Konsumentow. Niestety przynoszg one tylko
dorazny efekt i nie rozwigzujg problemu, ktéry
ma charakter systemowy. Prezes Urzedu
Transportu Kolejowego powinien byc, na wzor
Prezesa UOKIK i innych urzedéw centralnych,
organem catkowicie niezaleznym i
kadencyjnym, zgodnie z wymogami prawa
unijnego. Misjg Prezesa UTK powinno byc¢
promowanie bezpieczenstwa, efektywnosci i
konkurencyjno$ci rynku, a nie blokowanie
dostepu  innych  przewoznikéw do linii
kolejowych, na ktérych operuje wspierany
dotacjami przewoznik narodowy.

()
Zwiazek Niezaleznych
Przewoznikéw Kolejowych
Rafat Milczarski, prezes zarzadu
Jacek Bieczek, cztonek zarzadu
Timothy Hollaway, cztonek zarzadu

Cafosc¢ listu dostepna jest na stronie
internetowej zwiazku: www.znpk.org

FULARZ e pozdrowienia z wolnego rynkul

Wielka
L 4

majowka
1 maja. Jade na majowke, krétko po 9 rano
wsiadam do sktadu Kolei Mazowieckich z
Warszawy  Srédmiescie  do  Deblina.
Wypetnienie — moze 10%, a moze 20%?

Znam systemy kolejowe Europy Zachodniej
i mam wrazenie, ze owa pustota jest po
prostu wynikiem ztego zarzadzania. Gdyby
podobng oferte utrzymywano w Niemczech —
owo skrzyzowanie kolei miejskiej z pociggiem
regionalnym — by¢ moze réwniez na przykiad
wokoét Berlina kolej miataby znaczenie jedynie
uzupetniajace. Tak jednak nie jest — w wielu
relacjach do miast satelickich pociagi
stanowig kluczowy $rodek transportu. Nikt
jednakze nie skrzyzowat kolei miejskiej z
kolejg regionalna, jak w Polsce. Owo
skrzyzowanie wydtuzytoby czasy podrozy,
czasem znacznie, i spowodowatoby, jak
wynika z modeli systeméw transportu,
znaczny spadek dojezdzajacych - ci
musieliby spedza¢ w pociggach nierzadko
dwukrotnie  wiecej czasu. Jednocze$nie
zmalatoby  wypetnienie sktadéw i ich
rentowno$¢. To wszystko w mojej opinii
obserwujemy wokdét Warszawy. Kto bedzie
podrézowat pociagiem z Warszawy w
relacjach  regionalnych, skoro  zamiast
ekspreséw regionalnych oferuje sie XIX-
wieczny model biznesowy pod nazwa ,pociag
osobowy”? To juz przeszios¢. W Europie
Zachodniej przetrwata na nielicznych liniach,
zwykle takich gdzie utrzymywanie bardziej
rozbudowanej oferty jest ekonomicznie
niemozliwe. Tymczasem wokdét Warszawy
pociagi osobowe sg podstawg komunikacji. |
jednoczesnie dramatycznie wydiuzajg czas
przejazdu z miejscowosci bardziej odlegtych
od centrum aglomeracji. Korzystanie z kolei

dla dystanséw 60-80 km jest w tych
warunkach stratg czasu. Mazowsze
potrzebuje sprawniejszej komunikacji.
Mozliwoscig jest podziat spdtki Koleje

Mazowieckie na czes¢ realizujgca przewozy
miejskie, obstugujaca pociagi SKM, oraz na

czes¢ obstugujacg relacje  regionalne.
Wowczas pociggi regionalne pomijatyby
przystanki  podmiejskie w  Warszawie,

zatrzymujac sie jedynie na wazniejszych
stacjach. Taki rozdziat ruchu miejskiego i
regionalnego postuluje juz od dziewieciu lat.
Bezskutecznie.

Adam Fularz

Co porusza Mazowsze.
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