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»Irudno mi, i pewnie wielu ludziom réwniez, wyobrazi¢ sobie

i maszyniste kolejowego, pilota samolotéw pasazerskich, badz

i dyzurnego ruchu, nastawniczego, pracownika torowego, czynnie

i pracujacych, bedacych w wieku dobiegajacym siedemdziesiatki”

i Stanistaw Kogut, SENATOR PiS, w rozmowie z , Wolna Droga”

SKOMUNIKOWANIA

» INDEKS

1078 m liczy relacja pociagu TLK ,, Ustronie”.

Biegnie ona z Krakowa do Kotobrzegu przez
Kielce, Radom, Warszawe, Torun, Bydgoszcz,
Tréjmiasto. To najdiuzsza relacja w Polsce,

ej przejechanie zajmuje 18 godz. 31 min.

Pociag opO6zniony,
czyli punktualny

Przepisy spotki PKP Polskie Linie Kolejowe pozwalaja
uznawac opoznione pociagi za jadace planowo
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— Uzyskalismy poprzez racjonalizacje rozkladu jazdy pociqgow, mimo trudnych
warunkow, rekordowy jak na polskie warunki poziom punktualnosci pociqgow.
Podobno jesli chodzi o styczen — jest porownywalny z punktualnosciq Deutsche
Bahn — stwierdzil premier Donald Tusk. Problem w tym, Ze stosowane na
polskiej kolei metody kontroli punktualno$ci przeklamuja rzeczywisto$¢ —
pozwalaja bowiem uznawac wiele op6znionych pociagdw za... punktualne.

Jak wynika z ,Instrukcji Ir-14 o kontroli biegu pociagéw pasazerskich i
towarowych” spotki PKP Polskie Linie Kolejowe, za pociagi jadace planowo
uznaje si¢ na przyklad pociagi, ktére z opoznieniem wjechaly z zagranicy.
Ponadto wedlug standardow obowiazujacych na polskiej sieci kolejowej
opdznienie odnotowywane jest w statystykach tylko wtedy, gdy pociag z
opdznieniem dotrze do stacji docelowej. Jesli wigec przez duza cze$¢ trasy
pociag bedzie jechat niezgodnie z rozktadem, ale nastgpnie uda mu si¢ nadrobic¢
opoznienie, to zostanie uznany za w petni punktualny.

Kluczowy jest zapis Instrukcji Ir-14 gloszacy, iz ,,za pociagi kursujace
planowo przyjmuje si¢ pociagi, ktore przybyly do stacji koncowych z
opdznieniem, jezeli to opdznienie nie przekracza norm czasowych ustalonych
przez Centralg PKP PLK”. Te normy czasowe nie sq publikowane w instrukeji,
jednak jak dowiedzial si¢ dwumiesigcznik ,,Z Biegiem Szyn”, wynosza one 10
min. A zatem wszystkie pociagi, ktoére nie przekrocza 10-minutowego
opdznienia, po prostu uznaje si¢ za punktualne.

Ponadto do statystyk opoznien nie wlicza sig¢ pociagow, ktorych czasy
przejazdu zostaly wydluzone zmianami czasowymi lub poprawkami
naniesionymi w trakcie okresu obowiazywania rocznego rozktadu jazdy.

Niemniej istotnym od zapisow ,Instrukcji Ir-14 o kontroli biegu pociagéw
pasazerskich 1 towarowych” sposobem na wysokie wskazniki punktualnosci sa
rezerwy czasowe, czyli doliczany do rozkltadéw jazdy czas przewidziany na
ewentualne opdznienia. Na wprowadzane przez PKP PLK przesadzone rezerwy
otwarcie skarzyl si¢ juz nawet prezes PKP Intercity Janusz Malinowski
(wypowiedz dla ,,Rynku Kolejowego™): — My akceptujemy rezerwy na poziomie
trzy minuty na 100 km dla pociqgu ExpressinterCity, a czesto sq one duzo
wigksze. Na przykiad ekspres ,,Malopolska” ma trzy godziny rezerw.

Oznacza to, ze w 15-godzinnym czasie przejazdu pociagu ,,Matopolska” z
Przemysla do Gdyni wliczone sa az trzy godziny na ewentualne zaktocenia w
ruchu. Jesli jednak zaktocenia nie wystapia, pociagi musza jecha¢ wolniej oraz
wytraca¢ czas na stacjach posrednich. I tak si¢ wtasnie robi ,,punktualna” kole;...
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szerokim tukiem
omijaja nowy most
na Bugu

Region

Czynnym od ponad roku mostem na Bugu koto
Matkini Gérnej nie kursuje transport publiczny.
To jedyna przeprawa przez Bug bez regularnej
komunikacji autobusowej.

Czynny od listopada 2010 r. most w ciagu drogi
wojewodzkiej nr 627 laczacej Sokotéw Podlaski z
Ostrotgka powstat w miejscu dawnej przeprawy
kolejowo-drogowej, ktéora — ze wzgledu na
pogarszajacy si¢ stan techniczny — od 1998 r. byta
zamknigta dla pociagow, a od 2008 r. takze dla
samochodow. Wartg 81 mln zt inwestycjg zrealizowano
w ramach wspotfinansowanego ze $rodkéw unijnych
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa
Mazowieckiego 2007-2013.

Nastepna inwestycja w ciagu drogi nr 627 ma by¢
poprowadzenie jej na liczacym 16 km odcinku od
nowego mostu na Bugu do Kosowa Lackiego po
sladzie zdemontowane;j linii kolejowej, ktora jeszcze w
latach 90. kursowaly pociagi relacji Siedlce -
Ostroteka.

Kolejne etapy rozbudowy drogi wojewodzkiej nr
627 oznaczaja ostateczny kres ciagu kolejowego
faczacego najwigksze miasta wschodniej czgsci
wojewodztwa mazowieckiego: Siedlce, Sokotow
Podlaski, Ostrow Mazowiecka, Ostrolgka. Regres kolei
jest tym bardziej dotkliwy, ze istnieja problemy ze
sprawnym zastgpieniem transportu Szynowego przez
komunikacjg autobusowa.

Nowym mostem drogowym koto Matkini Goérnej —
cho¢ jest on czynny juz prawie poéttora roku — zadne z
dziatajacych w okolicy przedsigbiorstw PKS po dzi$
dzien nie skierowato swoich autobusow. Kursy PKS
relacji Siedlce — Ostrotgka, Lublin — Olsztyn oraz
wakacyjne polaczenie Biata Podlaska — Gdansk swoje
trasy maja wytyczone przez most w Nurze. Natomiast
autobusy PKS relacji Ostrow Mazowiecka — Prostyn
przekraczaja Bug mostem w Broku. Powyzsze relacje —
w porownaniu z sytuacja, gdyby trasa wiodla przez
nowy most — oznaczaja nawet kilkunastokilometrowe
nadlozenie drogi.

Jak si¢ dowiedzielismy, wtadze gminy Matkinia
Gorna — potozonej na spigtych nowym mostem dwoch
brzegach Bugu — nie zwracaly si¢ do zadnego z
dzialajacych na wschodnim Mazowszu przedsigbiorstw
PKS =z wnioskiem o wuruchomienie potaczen
autobusowych przez czynna od ponad roku przeprawe.
Dziatajacy od listopada 2010 r. most koto Matkini
Gornej jest wige nie tylko najnowsza przeprawa na
Bugu, ale rownoczesnie jedyna bez regularnej
komunikacji autobusowe;.
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Spokoj na kolei
w Malopolsce

Kolej regionalna po matopolsku: dotacje
rosna, przewozy spadaja, a wszystko przy
petnej aprobacie zwigzkowcow

— Dwiie trzecie terenu wojewodztwa jest niedostepna kolejowo —
rozklada rgce Roman Ciepiela, marszalek wojewodztwa
matopolskiego. Jest to region, w ktorym na przestrzeni ostatnich
lat wciaz rosty dotacje do przewozow, a rownoczesnie znaczenie
kolei malato. Pokazuja to dane odpowiedzialnego za organizacjg
kolei regionalnej Urzgdu Marszatkowskiego Wojewodztwa
Matopolskiego.

W 2001 r. dofinansowanie do kolejowych przewozoéw
regionalnych w Malopolsce wyniosto 16,9 miIn zt. Dotacja za
2011 r. pochtongta 77,6 mln zt, czyli prawie pig¢ razy wigcej niz
przed dziesigcioma laty. W latach 2001-2011 na finansowanie
polaczen regionalnych samorzad wojewddztwa matopolskiego
przeznaczyt w sumie 427 min zt (ponadto 124 min zt wydano na
zakupy szynobusow oraz elektrycznych zespotow trakcyjnych).

W ostatnich latach matopolska sie¢ polaczen kolejowych —
mimo rosnacych dotacji — stale si¢ jednak kurczyta. W ciagu
minionych 10 lat zlikwidowano pociagi na liniach Chabéwka —
Nowy Sacz, Wadowice — Trzebinia, Stréze — Jasto. Potaczen
kolejowych pozbawionych zostato kilka matopolskich miast:
Alwernia, Biecz, Mszana Dolna, Gorlice i Limanowa (liczacy
125 tys. mieszkancow powiat limanowski jest jednym z
najludniejszych polskich powiatow bez potaczen kolejowych).

Zta sytuacja wystepuje takze na wciaz obshugiwanych liniach:
ostatni pociag regionalny do Zakopanego wyrusza z Krakowa o
godz. 16.23, natomiast na trasie Krakow — Skawina — Zator —
Oséwigeim liczba pociagdw od 2001 r. spadta z 15 do 5.

Postgpujacy z roku na rok regres w ofercie przewozowej
spowodowal, ze mieszkancy Matopolski odwrdcili si¢ od kolei.
Trend ten wida¢ w podawanych przez urzad marszatkowski
danych na temat pracy przewozowej. W 2001 r. wyniosta ona 1,5
mln pasazerokilometrow (liczba kilometréw, jaka przejechali
wszyscy pasazerowie). W 2011 r. pasazerowie pokonali koleja
regionalna w Matopolsce w sumie 631 tys. km, czyli o ponad
potowg mniej niz dziesig¢ lat temu.

Mimo tych zatrwazajacych danych, dzialania samorzadu
wojewodztwa oraz matopolskiego zaktadu spotki Przewozy
Regionalne  zyskaly  uznanie  kolejarskich  zwiazkow
zawodowych. Zwiazkowcy z o$miu organizacji dziatajacych w
matopolskich Przewozach Regionalnych pod koniec stycznia
2012 r. wystosowali list otwarty, w ktorym stwierdzaja, ze
~podejmowane przez Zarzad Wojewddztwa Matopolskiego,
Departament Transportu i Komunikacji oraz Kierownictwo
Matopolskiego Zaktadu Przewozoéw Regionalnych dziatania
powoduja, ze nie wystgpuja zagrozenia zwiazane z likwidacja
miejsc pracy, dzigki czemu pracownicy koncentruja si¢ na
wlasciwym wykonywaniu swoich obowiazkéw oraz osiagnigto
spokoj spoteczny, co do dalszego funkcjonowania zaktadu”.

Powyzszy list otwarty zwiazkowcow to reakcja na krytyczne
teksty niezaleznego dziennikarza Krzysztofa Kusia na temat
organizacji kolei regionalnej w Matopolsce, ktére publikowane
byly na portalu internetowym ,,Rynek Kolejowy”. — Przyznam, ze
dawno nic mnie tak nie rozsmieszylo. Skojarzenia z kultowym
, Misiem” i trenerem Jarzqbkiem sq ewidentne. Takie mamy
niestety czasy — czes¢ zwiqzkowcow kompletnie nie rozumie istoty
swojej misji i po prostu broni pracodawcy. W tej sytuacji to
pasazerowie biorq sprawy w swoje rece i broniqc pociqgow,
broniq miejsc pracy kolejarzy. Mam wrazenie, ze w pewnym
momencie autorzy listu zrozumiejq swoj blad. Obawiam si¢
Jednak, ze wowczas moze by¢ juz za pozno — komentuje Krzysztof
Kus.

Poczatki walki
z brudnym problemem

na torach
Eksploatacja

Toalety, z ktorych nieczystosci trafiaja wprost na tory, to wciaz
znak charakterystyczny polskiej kolei.

Co prawda przewoznicy sukcesywnie
wyposazaja swoj tabor w ubikacje dzialajace
w  systemie zamknigtym, z ktorych
nieczystosci nie trafiaja wprost na tory, lecz
do zbiornikéw oproznianych dopiero na
stacjach  postojowych.  Jednak  proces |
wymiany systemow sanitarnych w pociagach
moze potrwac¢ nawet jeszcze kilkanascie lat.
Zarzadzajaca infrastruktura kolejowa spotka
PKP Polskie Linie Kolejowe wprowadza
wigc — na razie na niewielkich fragmentach |
sieci kolejowej — obostrzenia dla ruchu
pociagéw wyposazonych w otwarte ustepy.

Catkowitym  zakazem  wjazdu dla
pociagéw z otwartymi toaletami ma by¢
objeta budowana linia Warszawa Shuzewiec —
Warszawa Lotnisko Chopina.

Na pozostalych odcinkach na razie obowigzuja mniej stanowcze
warunki. Spoétka PKP PLK nakazuje przewoznikom, aby podczas
przejazdu odcinkiem Warszawa Zachodnia — Warszawa Wschodnia
(dalekobiezna nitka linii $rednicowej) druzyny konduktorskie zamykaty
na klucz toalety wyposazone w ustepy, z ktorych nieczystosci zrzucane
sa wprost na tory. Podobna regulacja dotyczy wezta wroctawskiego —
toalety dzialajace w systemie otwartym powinny by¢ zamykane podczas
podstawiania sig, przejazdow oraz postojow pociagoéw na stacji Wroctaw
Gloéwny. — W Warszawie i we Wroclawiu sq swiezo wyremontowane
betonowe podtorza, a niestety wielu pasazerow nie dyscyplinujq napisy
zabraniajqce korzystania z toalety podczas postoju pociqgu na stacji —
thumaczy nam sens regulacji jeden z pracownikéw PKP PLK.

Na odcinku Skierniewice — L06dz przewoznicy sa natomiast
zobowiazani do sukcesywnego wprowadzania taboru wyposazonego w
ustgpy dziatajace w ukladzie zamknigtym. Spotka PKP PLK wyznaczyta
dos¢ odlegly termin przejsciowy — pociagi ze starymi toaletami nie bgda
wpuszczane na trasg ze Skierniewic do Lodzi dopiero po 2017 r. Mimo
to na dzialajacej przy zarzadcy infrastruktury radzie przewoznikow
przedstawiciele Przewozow Regionalnych oraz PKP Intercity zglosili, ze
moga Wwystapi¢ problemy ze zmieszczeniem si¢ nawet w tym
pigcioletnim terminie.

Sposrod okoto 1700 wagonow znajdujacych si¢ na stanie PKP
Intercity, 499 posiada toalety dziatajace w systemie zamknigtym. W
Przewozach Regionalnych na 1590 uzytkowanych pojazdow szynowych
(bedacych wlasnoscia zarowno samorzadow, jak i spotki), w toalety nie
brudzace tordw wyposazone sa 134 autobusy szynowe, osiem
elektrycznych zespolow trakcyjnych oraz sze$§¢ wagonow. — W 2012 r.
planujemy modernizacje i naprawy ze srodkow Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko, w ramach ktérych nasze pojazdy zostanq
wyposazone w WC z ukladem zamknigtym. Obejmq one 100
elektrycznych zespotow trakcyjnych oraz 47 wagonow — powiedziata
dwumiesigcznikowi ,.Z Biegiem Szyn” Katarzyna Mirowska z
Przewozow Regionalnych.

Jak poinformowano nas w Kolejach Mazowieckich, sposrod 254
eksploatowanych  przez przewoznika elektrycznych  zespotow
trakcyjnych, wagondéw oraz szynobusoéw, toalety w systemie
zamknigtym posiada 111 pojazdéw. Mozliwo$¢ oprézniania zbiornikow
z nieczysto$ciami istnieje we wszystkich sekcjach naprawy i utrzymania
taboru mazowieckiej spotki (Sochaczew, Ttuszcz, Warszawa Grochow i
Warszawa Ochota).

Natomiast warszawska Szybka Kolej Miejska, ktorej pociagi kursuja z
Warszawy do Legionowa, Otwocka, Pruszkowa 1 Sulejowka,
zdecydowala si¢ — z uwagi na obstugg krotkodystansowych relacji
aglomeracyjnych — na eksploatacjg taboru bez toalet.

o Wiekszos¢ taboru
kolejowego wyposazona
jest w toalety
zanieczyszczajace tory
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Kiedys kolej z konkurencja autobusowa walczyta rozktadami jazdy. Dzi$ walka
sprowadza sie do zaklinania rzeczywistosci przez dziaty public relations

— PolskiBus.com stanowi przede wszystkim konkurencje dla
przewoznikow drogowych — Malgorzata Sitkowska, rzecznik prasowy
PKP Intercity, do nowego drogowego konkurenta podchodzi ze
spokojem. Dzialajacy na polskich drogach od czerwca 2011 r.
PolskiBus jest czgscia holdingu transportowego obecnego w Wielkiej
Brytanii, Stanach Zjednoczonych i Kanadzie. Znaki rozpoznawcze
Polskiego Busa to ekonomiczne wykorzystanie taboru (autobusy
maja duzo jezdzi¢ i zarabia¢, a jak najmniej sta¢ w bazach) oraz
oparty na sprzedazy internetowej system dystrybucji biletow,
oferujacy niskie ceny biletow — od 2 zt dla decydujacych si¢ na
podréz najwczesniej. PolskiBus przyciaga rowniez pasazerow
dostgpem do internetu na pokltadzie autobuséw oraz skorzanymi
fotelami, przy ktorych zainstalowane sa gniazdka elektryczne.

Postoje w malych miastach to strata czasu

W pierwszych miesigcach dziatalnosci PolskiBus rozbudowywat
swoja oferte nawet co kilka tygodni — wprowadzajac nowe relacje lub
zwigkszajac liczbg kurséw na trasach istniejacych od inauguracji
dziatalnoéci. Sie¢ polaczen jak na razie sprowadza si¢ tylko do
siedmiu linii gwiazdzicie rozbiegajacych si¢ z Warszawy: P1 do
Gdanska; P2 do Torunia, Bydgoszczy i Szczecina; P3 do Lodzi,
Poznania i Berlina; P4 do Lodzi, Wroctawia i Pragi; P5 do
Czgstochowy, Katowic, Bratystawy i Wiednia; P6 do Kielc, Krakowa
1 Zakopanego oraz P7 do Lublina.

Przewoznik skupia si¢ na obstudze najwigkszych miast. Liczba
postojow posrednich ograniczona jest do minimum, a jedyne o$rodki
liczace mniej niz 200 tys. mieszkancow, w ktorych zatrzymuja sig
autobusy Polskiego Busa to — poza turystycznym Zakopanem —
jedynie Pita i Ostroda. — Nasza ustuga to trasy dalekobiezne. Jezeli
ktos chce jechac¢ z Warszawy do Lublina, to nie chce po drodze
odwiedzi¢ kilkunastu innych miejscowosci. To dla pasazera strata
czasu — nie pozostawia ztudzen dyrektor Piotr Bezulski z firmy
Souter Holding, do ktorej nalezy PolskiBus (wypowiedz dla portalu
Money.pl).

Kluczowa dla Polskiego Busa jest trasa z Warszawy do Gdanska.
Na przetomie 2011 i 2012 r. podwojona zostata czgstotliwo$¢ i
autobusy w tej relacji kursuja juz w dwugodzinnym cyklu.

— Polqczenie do Gdanska okazato sie
najlepsze  w  calej naszej siatce
polaczen. Zdarzaly sie sytuacje,
ze na jednym kursie jechaly
cztery autokary —
przyznat
,,Gazecie

e PolskiBus celuje w te nisze rynku, w ktorych kolej ma problemy.

Wyborczej” Piotr Bezulski.

Przewoznik chce wykorzysta¢ problemy zwiazane z od lat
ciagnacym si¢ remontem linii kolejowej Warszawa — Gdansk i
przyciagna¢ pasazerow znuzonych zmianami kolejowych rozktadow
jazdy, opdéznieniami czy objazdami dla pociagow. Tym bardziej jest
wige zaskakujace lekkie pobtazanie, z jakim przedstawiciele PKP
Intercity podchodza do sukcesywnie rozwijajacego swoja sie
potaczen przewoznika PolskiBus.

Zaklinanie rzeczywistosci

— Jesli przyjrzymy sie czasom przejazdu pociqgiem i autobusem,
czasy bedq porownywalne i czesto na korzys¢é kolei — mowi
Matgorzata Sitkowska z PKP Intercity. I dodaje: — Podroz pociqgiem
Jest poza tym bardziej komfortowa — nie trzeba siedziec¢ przez calq
droge, mozna si¢ przejs¢ po pociqgu i zjes¢ obiad w wagonie
restauracyjnym (cytaty za portalem ,,Kurier Kolejowy”).

Powyzsze wypowiedzi, bardziej niz rzeczowa oceng pozycji
konkurencyjnej kolei na zmieniajacym si¢ rynku transportowym,
stanowia probg zaklinania rzeczywistosci. Szczegdlnie, ze z
niektorymi pociagami PolskiBus wyraznie wygrywa pod wzglgdem
czasow przejazdu. Szybciej niz kolej czerwone autobusy jada z Lodzi
do Poznania, z Krakowa do Zakopanego czy z Warszawy do Kielc.
Rowniez w relacji Warszawa — Wroctaw PolskiBus, z czasem jazdy
wynoszacym 6 godz., wyprzedza powolniejsze pociagi (przyktadowo
pociag TLK ,,Baczynski” wraz z marcowa korekta rozkltadu jazdy
wydhuzyt swoj czas przejazdu z Warszawy Centralnej do Wroctawia
Gloéwnego do az 7 godz. 15 min).

Ponadto PolskiBus zagospodarowuje nisze, w ktorych kolej
wygasza swoja ofert¢ — chodzi przede wszystkim o kursy w
godzinach péznowieczornych. Przyktadowo z Lublina do Warszawy
ostatni autobus wyrusza o godz. 21.50, podczas gdy ostatni pociag —
TLK ,tokietek” — odjezdza juz o godz. 19.20. Ostatni autobus w
kierunku Lodzi odjezdza z Warszawy o godz. 23.00, a wigc ponad
godzing poézniej niz ostatni pociag (TLK ,,Papkin”, ruszajacy z
Warszawy o godz. 21.46).

Konkurencja na stowa

Jak na razie spotka PKP Intercity — czyli glowny kolejowy
konkurent Polskiego Busa — z postgpujaca ekspansja nowego
przewoznika drogowego probuje walczy¢ za pomoca wypowiedzi
rzeczniczki prasowej, ktora probuje przekonywaé, ze ,,PolskiBus
stanowi przede wszystkim konkurencje dla przewoznikow
drogowych”, a podczas podrozy koleja ,,mozna sig¢ przejs¢ po
pociagu”.

To =zupelie inna strategia walki konkurencyjnej od tej
realizowanej od potowy lat 90., gdy na polskie drogi wyjechaty zotte
autobusy nalezacej do Brytyjczykow firmy Polski Express (po
kilkunastu latach przewoznik wycofal si¢ z Polski). Wtedy
odpowiedzia kolei na wejscie drogowego konkurenta
bylo wyrazne uatrakcyjnianie oferty przewozowej. Po
uruchomieniu przez Polski Express linii Warszawa —
Torun — Bydgoszcz kolej zaczgta sukcesywnie zwigkszac
liczbg potaczen na tej trasie — z trzech pociagdéw na dobg
(rano, po poludniu i w nocy) zrobilo si¢ siedem
zapewniajacych regularng ofertg¢ przez caly dzien. I tak
oto kolei udato si¢ wowczas nie wypas¢ z konkurencyjne;j
gry o pasazerow podrozujacych migdzy Warszawa a
Toruniem i Bydgoszcza.

Dzi§ natomiast kolej udaje, ze nie widzi wojny
podjazdowej prowadzonej przez nowego autobusowego
gracza na rynku potaczen migdzymiastowych.

Karol Trammer
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Spotka PKP Polskie Linie Kolejowe opublikowata ,,Regulamin
przydzielania tras pociagéw i korzystania z tras pociagdw przez
licencjonowanych przewoznikéw kolejowych w ramach rozktadu
jazdy 2012/2013”. Jest to kodeks regulujacy warunki poruszania si¢
pociagéow po sieci kolejowej. Z zapisoOw przysziorocznej wersji

regulaminu wynika, ze w PKP PLK zwycigzyla koncepcja
drastycznego ograniczania lub nawet calkowitego wstrzymywania
ruchu pociagow na liniach objetych pracami modernizacyjnymi.

Nie meczy¢ pasazer6w - zamknaé linie

Zbigniew Szafranski, prezes PKP PLK, od dluzszego czasu
przedstawial zalety takiego rozwiazania. Tak mowil w marcu 2011 r.:
— Kiedy linia jest zamknigta catkowicie dla ruchu, to postep prac jest
znacznie szybszy niz wtedy, kiedy jezdzimy po jednym torze, a
modernizujemy drugi, dlatego, ze wtedy jest fazowanie robot,
ograniczenia predkosci (cytat za portalem ,,Rynek Kolejowy”).

Dotychczas jednak spotka PKP Polskie Linie Kolejowe calkowite
zamknigcia linii na czas realizacji prac modernizacyjnych stosowala
w nielicznych przypadkach — na krétkich odcinkach lub na liniach
znaczenia regionalnego. Na czas modernizacji zamknigta zostata na
przyktad linia z Poznania do Wagrowca — od czerwca do grudnia
2011 r. pociagi w ogole nie kursowaly tym ciagiem.

W ostatnich miesiacach glosy, ze podobne rozwiazanie nalezatoby
stosowac takze na objgtych modernizacjami gtéwnych magistralach,
stawaly si¢ coraz mocniejsze. Do promowania koncepcji przylaczyt
si¢ jeden z ekspertow, Adrian Furgalski z Zespotu Doradcow
Gospodarczych TOR — w rozmowie z ,,Gazeta Wyborcza” stwierdzit:
— Zamiast meczy¢ pasazerow przediuzajqcymi si¢ pracami, lepiej
bytoby wyznaczy¢ objazdy i caltkowicie zamkngc¢ modernizowane
odcinki. W ten sposob prace zakonczylyby sie znacznie szybciej.

Do idei szybko dat si¢ przekona¢ minister transportu Stawomir
Nowak i zapowiedzial, ze ,,linia E65 na odcinku Tczew — Dzialdowo
zostanie zamknigta dla ruchu pociagdéw”. Powyzsza deklaracja prosto
z gabinetu ministra odczytana zostala w centrali PKP PLK jako
akceptacja dla niesSmiatej dotychczas idei calkowitego zawieszania
ruchu pociagdw na modernizowanych liniach magistralnych. W
regulaminie przydzielania tras pociagdw w rozktadzie jazdy
2012/2013 od razu wigc znalazto sig kilka takich przypadkow.

Magistrale bez pociagéw

W przysztym roku nie bedzie przejezdna linia Warszawa —
Gdansk. Spotka PKP Polskie Linie Kolejowe zapowiedziata bowiem,
ze na caly okres obowiazywania rozktadu jazdy 2012/2013 — czyli od
9 grudnia 2012 r. do 14 grudnia 2013 r. — nie bgdzie przyjmowala
wnioskow o przydzielenie tras pociagéw z wykorzystaniem 130-
kilometrowego odcinka Dzialdowo — Malbork.

Przez ponad potoweg przyszlego roku nieprzejezdny bedzie takze
jeden z ciagdw taczacych Warszawe z Opolem oraz Wroctawiem. Od
kwietnia do grudnia 2013 r. wprowadzona zostanie bowiem
calkowita przerwa w ruchu na 53-kilometrowym odcinku migdzy
Lublincem i posterunkiem odgat¢znym Bolko w wezle opolskim.

Ograniczeniami objgta zostanie roéwniez linia z Warszawy do
Radomia, na ktorej od grudnia 2012 r. wprowadzony zostanie zakaz
ruchu pociagdéw innych niz wojewodzkie, a nastgpnie od kwietnia
2013 r. nastapi catkowite wstrzymanie ruchu na 28-kilometrowym
odcinku Dobieszyn — Radom. Wedlug zapowiedzi wiceministra
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Minister Stawomir Nowak zapalit
czerwone Swiatto dla pociagow
kursujacych liniami, na ktérych
prowadzone sa prace modernizacyjne

transportu Andrzeja Massela, linia kolejowa taczaca dwa najwigksze
miasta wojewddztwa mazowieckiego bgdzie nieprzejezdna w sumie
przez dwa latal — Niewgtpliwie bedzie to utrudnienie dla
dojezdzajacych z Radomia do Warszawy. Ale jaka jest alternatywa?
Kolejne ograniczenia predkosci i co za tym idzie czas przejazdu,
ktory za rok-dwa bedzie wigkszy, niz dzis przez Deblin — mowi
Radomir Jasinski ze stowarzyszenia Radomskie Inwestycje.

Poczawszy od wprowadzenia rozkladu jazdy 2012/2013 duze
utrudnienia czekaja pasazeréow rowniez migdzy Warszawa i
Tluszczem. Po pierwsze, na ciag ten nie bgda wpuszczane sklady
dalekobiezne — to oznacza, ze pociagi TLK oraz InterRegio taczace
Warszawg z Bialymstokiem begda kierowane objazdem przez
Legionowo. Po drugie, od marca do grudnia 2013 r. zakaz obejmie
rébwniez pociagi Kolei Mazowieckich wjezdzajace na linig
thuszczanska z linii $rednicowej. A zatem przez wigksza czgs$c
przysztego roku odcinkiem Warszawa — Tluszcz beda kursowac
wylacznie pociagi z Warszawy Wilenskiej do Ttuszcza lub Malkini.

W rozkladzie jazdy 2012/2013 ograniczenia maja zostaé takze
wprowadzone na modernizowanej magistrali z Krakowa do
Przemysla. Na liczacym 141 km odcinku od posterunku odgateznego
Rudzice w wezle krakowskim az do stacji Rzeszow Glowny
dopuszczony bedzie jedynie ruch pociagow, ktorych relacje
ograniczaja si¢ do trasy Krakéw — Przemysl. To oznacza, ze w
przysztym rozktadzie na modernizowany odcinek nie bgda mogty
wjezdzac takie obecnie kursujace pociagi jak express ,,Malopolska” z
Przemysla do Trojmiasta czy TLK ,Kossak” z Przemysla do
Szczecina. I tak oto magistrala Przemys$l — Rzeszow — Tarnow —
Krakéw sprowadzona zostanie do roli linii dojazdowej do wezla
krakowskiego — tu pasazerowie udajacy si¢ do innych regionéw beda
przez co najmniej rok zmuszeni do przesiadek.

Kilkaset kilometr6w objazdu

— Zamykanie linii na czas modernizacji miatoby sens, gdyby
chodzito o przeprowadzenie intensywnych prac w dwa miesiqce. Jesli
natomiast nawet ponad 100 km linii zamykane jest na rok albo
Jeszcze dluzej, to znaczy, ze w PKP PLK nie istnieje planowanie ani
koordynacja robot — ocenia Stanistaw Biega z Centrum
Zrownowazonego Transportu. — Zamkniecie linii to pozbawienie
przewoznikow przychodow ze sprzedazy biletow. A potem, gdy prace
modernizacyjne wreszcie przyniosq efekty, przewozmicy zostanq
obciqzeni najwyzszymi stawkami za dostep do torow. Moze to
doprowadzi¢  do  sytuacji, ze przynajmniej na  niektore
zmodernizowane linie pociqgi regionalne juz nigdy nie wrocq.

Wstrzymywanie kursowania pociaggdéw modernizowanymi liniami
juz powaznie daje si¢ we znaki w ruchu towarowym. Prezes PKP
Cargo Wojciech Balczun alarmowat, ze dla pociagéow towarowych
.modernizacja  linii  kolejowej moze  wymusza¢ nawet
kilkusetkilometrowy objazd”.

Zamknigcia linii wywolane duzymi modernizacjami to nie
wszystko. W przyszlorocznym regulaminie przydzielania tras PKP
PLK zagwarantowaty sobie rowniez prawo do wprowadzania przerw
technologicznych zwiazanych z utrzymaniem linii. Przerwy te beda
oznacza¢ ograniczanie lub zupelne wstrzymywanie przejezdnosci
wybranymi liniami na 4-6 godzin nocami oraz w weekendy.

Karol Trammer
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Szynobusowa

rewolucja,
ktorej nie bylo

Wprowadzenie do ruchu autobuséw
szynowych nie przyniosto ani rozwoju
oferty przewozowej, ani oszczednosci

Ostatnich kilkanascie lat to na polskiej sieci
kolejowej  czas  ekspansji  autobusow
szynowych. Z linii niezelektryfikowanych
wlasciwie zniknat juz niegdy$ powszechny
widok cigzkich lokomotyw spalinowych
ciagnacych dwa, trzy wagony pasazerskie.
Klimatyzacja, pojazdy niskopodlogowe,
brak hatasu, zapowiadanie przystankow —
szynobusy z pewnoscig wprowadzily na linie
regionalne nowa jako$§¢ podrézowania.
Jednak nowy lekki tabor raczej nie przyniost
przelomu w ofercie przewozowej oraz COR e A
ekonomice kolei regionalnej. A z autobusami
szynowymi wigzano naprawdg duze nadzieje
—w 1998 r. ,,Swiat Kolei” pisal: ,,Jednym ze
sposobow poprawy wynikéw ekonomicznych
przedsigbiorstwa i rentowno$ci samego ruchu
pasazerskiego moze by¢ wymiana taboru na
taki, ktory cechuja znacznie nizsze koszty
eksploatacyjne. W obstudze linii o znaczeniu
lokalnym oznacza to konieczno$¢ szerokiego
stosowania autobusow szynowych”. W 1999
r. czasopismo ,Technika Transportu Szynowego” okreslito
wprowadzenie autobusow szynowych jako ,,mozliwo$¢ radykalnego
obnizenia kosztow wlasnych prowadzenia ruchu pasazerskiego”.

Wiecej mniejszych pociagéw

Doswiadczenia innych krajow rzeczywiscie pokazywaty, ze dzigki
wprowadzaniu do eksploatacji autobuséw szynowych, mozna
zaoszczgdzi¢ pieniadze, ktore dotychczas byty spalane wraz z olejem
napgdowym w cigzkich paliwozernych lokomotywach. W Niemczech
nastgpstwem  uzyskiwanych oszczgdnosci bylo sfinansowanie
wigkszej liczby polaczen, co finalnie doprowadzito do zwigkszenia
atrakcyjnosci oferty kolei i przyciagnigcia nowych pasazerow.

W Niemczech zastgpowanie cigzkich skladow zlozonych z
lokomotywy i wagonow przez lekkie autobusy szynowe obnizato
jednostkowe koszty uruchamiania pociagéw. Oszczednosci te
owocowaly zwigkszaniem liczby potaczen. Niemiecka ekspansja
szynobuséw szla wigc w parze z wprowadzaniem na liniach
lokalnych cyklicznego rozkladu jazdy (regularne kursowanie
pociagow rowno co 30, 60 czy 120 min.).

Przyktadowo na 46-kilometrowej linii Schwerin — Parchim w
landzie Meklemburgia-Pomorze Przednie, ktéra w pierwszej potowie
lat 90. kursowalo pig¢ par pociagdéw (ze Schwerina w rozktadzie
jazdy 1992/1993 pociagi wyruszaly o godz. 5.49, 13.05, 15.47, 17.38
1 20.38). Wraz z wejsciem w zycie rozkladu jazdy 1996/1997, w
ramach ktorego cigzkie pociagi zastapione zostaly szynobusami,
wprowadzono 17 par pociagéw kursujacych co godzing.

W Niemczech, wraz z wprowadzaniem do eksploatacji autobusow
szynowych, na liniach lokalnych pojawialy si¢ pdéznowieczorne

Lipowa Tuchalska

autobusy szynowe

e Polskiej kolei nie uzdrowity nawet
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potaczenia, dzigki czemu przed mieszkancami wsi i malych miast
otwieraty si¢ nowe mozliwosci mobilnosci.

Oparcie ruchu na szynobusach kursujacych co godzing od rana do
péznego wieczora — zastgpujacych cigzkie pociagi kursujace tylko
kilka razy dziennie — pozwolito kolei przyciagna¢ nowych
pasazerow. Na przyktad na 15-kilometrowym odcinku Diiren — Jiilich
w Nadrenii Pétnocnej-Westfalii liczba pasazerow zwigkszyla sig
ponad pigciokrotnie. W 1989 r. — kiedy ruch ograniczat sig¢ do kilku
polaczen dziennie obstugiwanych tradycyjnym taborem — z linii
korzystato srednio 392 pasazerow na dobg, co trasg kwalifikowato do
zamknigcia. Zmiana obslugi taborowej, wraz z jednoczesnym
zwigkszeniem liczby polaczen, zaowocowala systematycznym
wzrostem liczby pasazerow. W 2001 r. — po kilku latach prowadzenia
ruchu kursujacymi co 30-60 min. autobusami szynowymi — $rednia
dobowa liczba pasazerow osiagngla 2168 (dane stowarzyszenia
,Allianz pro Schiene”).

Szynobusy na marne

Tymczasem w Polsce wprowadzenie autobusow szynowych ani nie
zmniejszylo poziomu dofinansowania przewozoéw regionalnych, ani
nie wplyngto na rozwdj oferty przewozowej — ekspansjg¢ sieci
potaczen czy zwigkszenie czgstotliwosci pociagdw.

Od 2004 r. do 2010 r. — cho¢ byt to czas intensywnego
wprowadzania do ruchu oszczgdnej floty szynobusow —
dofinansowanie samorzadow wojewodztw do pociagéw spolki

Przewozy Regionalne wzrosto z 420,3 mln zI do 809,7 miln zt
(wzrost ten jest tym bardziej znaczacy, ze w
migdzyczasie dziatalnos¢ rozpoczgli inni
przewoznicy, jak Koleje Mazowieckie, Arriva czy
Koleje Dolnoslaskie, ktorzy na duzej czgSci sieci
kolejowej zastapili spotke Przewozy Regionalne).

Przyktadowo w wojewodztwie podlaskim — cho¢ na
liniach niezelektryfikowanych cigzkie sktady ztozone
z lokomotyw i wagonow w calosci zastapione zostaly
szynobusami — od 2004 r. do 2010 r. dotacja
samorzadu wzrosta prawie dwukrotnie: z 11 mln zt do
21 miln zt.

Samorzady wojewodztw za autobusy szynowe de
facto zaptacity dwa razy. Najpierw je kupujac
(ogromna wigkszos¢ szynobusow stanowi wiasnosé
samorzadow — przewoznicy je tylko uzytkuja), a
nastgpnie pokrywajac stale zwigkszajace si¢ dotacje
do dziatalnosci przewoznikéw (mimo iz przeciez
wsparto ich znacznie bardziej oszczednym taborem).

Bledne kola szynobuséw

Wprowadzanie do eksploatacji floty autobusow szynowych oraz z
roku na rok zwigkszajace si¢ dotacje wcale nie przetozyly sig¢ na
przetom w ofercie polskiej kolei regionalne;.

Weciaz typowym poziomem obstugi niezelektryfikowanych linii w
polskich regionach jest zaledwie kilka polaczen na dobg — o
europejskich standardach regularnego ruchu kolejowego (pociagi co
30, 60, 120 minut) polscy pasazerowie moga jedynie pomarzyc.

Wprowadzanie do eksploatacji szynobusoéw, przy jednoczesnym
pozostawieniu nieatrakcyjnej oferty przewozowej z czasow
siermigznej kolei, nie zatrzymato btgdnego kota likwidacji potaczen.
W ostatnich latach zlikwidowano potaczenia na takich
obstugiwanych szynobusami liniach jak Stawno — Darlowo, Pita —
Walcz, Wagrowiec — Rogozno Wielkopolskie czy Leszno — Jarocin.

Niektore szumne projekty zwigzane z nowym oszczgdnym taborem
spelzly na niczym. Realizowany w wojewodztwie lubuskim projekt
»Zakup autobuséw szynowych w celu wyrownania podazy
alternatywnych $rodkow transportu”, zakladajacy, iz ,,srodki
zaoszczgdzone wskutek rezygnacji z drozszego taboru na rzecz
autobuséw szynowych zostang przeznaczone na poszerzenie oferty”,
polegat miedzy innymi na reaktywacji potaczen kolejowych na Zagan
— Szprotawa — Niegostawice. Jednakze zaledwie trzy pary pociagow
na dobg nie byly w stanie zainteresowa¢ pasazeréw. Po czterech
latach ruch zlikwidowano.

Oszczgdnosci z wprowadzenia szynobusow — skoro ani nie
zmniejszyly dotacji, ani nie zostaly spozytkowane na widoczny
rozwoj oferty przewozowej — gdzies musiaty sig rozptynac.

Karol Trammer|
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Coraz dalej do szkoty

Tysigce dzieci w podrozach do i ze szkoty spedza po kilkadziesigt minut dziennie

Z mapy Polski co roku znika kilkaset szkot. Tylko w
ubieglym roku szkolnym 2010/2011 zamknigto w sumie
582 szkoly podstawowe, gimnazja oraz placowki
ponadgimnazjalne. W roku szkolnym 2009/2010 w catej
Polsce zlikwidowano 541 szkot, w 2008/2009 — 602, w
2007/2008 — 608, a w 2006/2007 — 653.

Jak poinformowala ,,Rzeczpospolita”, w 2012 r.
prawdopodobnie padnie rekord likwidacji szkot —
znikna¢ moze okolo 800 placowek. Zwiazek
Nauczycielstwa Polskiego szacuje natomiast, ze w tym
roku likwidacji ulec moze nawet tysiac szkot.

Oswiatowe kombinaty

Jedna z gmin, w ktorej podjgto uchwaty o likwidacji
szkot, jest Miastkow Koscielny w  powiecie
garwolinskim. Z koncem roku szkolnego zamknigte
zostana szkoty podstawowe w Brzegach i Oziemkowece,
a uczniowie z tych wsi od wrzes$nia beda dowozeni do
Zgorza, gdzie — wedlug zapewnien wiladz gminy —
szkota  jest lepiej wyposazona. Miastkowscy
samorzadowcy nie ukrywaja, ze chodzi réwniez o oszczgdnosci —
wladze przewiduja, ze dzigki likwidacji dwoch szkét uda sig
zmniejszy¢ gminne wydatki o 1,4 mln zt rocznie.

Eksperci o$wiatowi przekonuja jednak, ze duza i lepiej
wyposazona szkola w wigkszej miejscowosci wcale nie gwarantuje
lepszej edukacji niz mate placowki szkolne na wsi: ,,Niemal rodzinna
atmosfera w nich panujaca, mala liczebnos¢ klas pozwalajaca na
indywidualizacj¢ nauczania i wsparcie kazdego ucznia, bliski kontakt
z kazda rodzina pozwalaja na osiaganie dobrych rezultatow” —
zwrocita uwagg Elzbieta Totwinska-Krolikowska, wiceprezes
Federacji Inicjatyw O$wiatowych (FIO), w opracowaniu na temat
matych szkot na wsi.

Idea grupowania uczniow w wigkszych dobrze wyposazonych
szkotach prowadzi do tworzenia o$wiatowych kombinatow. W
Rzasniku w powiecie wyszkowskim w zespole szkol obejmujacym
zerowke, szkole podstawowa 1 gimnazjum uczy si¢ prawie 500
uczniow. W Jednorozcu koto Przasnysza do kompleksu, w ramach
ktorego dziata szkota podstawowa oraz gimnazjum, uczgszcza okoto
800 uczniéw. Do zespotu szkét w Drobinie w powiecie ptockim
uczniowie dowozeni sa z dziewigciu miejscowosci.

Wyprawa do szkoty

Wedlug ustawy o systemie oswiaty, droga ucznia do szkoty nie
powinna by¢ dtuzsza niz 3 km (w przypadku uczniéw klas I-IV
szkoty podstawowej) lub 4 km (w przypadku ucznidow klas V i VI
podstawowek oraz gimnazjalistow). Jezeli do szkoty jest dalej,
wowczas gmina ma obowigzek zapewni¢ bezptatny dowoz lub
zwracac koszty przejazdow transportem publicznym.

Zapewnienie sprawnej komunikacji szkolnej czgsto dla gmin
okazuje si¢ sporym problemem — tysiace dzieci w podrézach do i ze
szkoly spedza kilkadziesiagt minut dziennie. ,,Pomimo, ze w
wigkszosci przypadkow odleglos¢ wsi do wigkszej szkoty nie jest
bardzo duza (kilka kilometrow), to droga dojazdu autobusu jest duzo
dtuzsza z powodu koniecznosci objechania wielu wsi — czas dojazdu
to nawet godzina” — czytamy w publikacji Elzbiety Totwinskiej-
Krolikowskiej z Federacji Inicjatyw O$wiatowych.

Organizacji dowozu dzieci do szkot przyjrzala sig¢ rowniez
Najwyzsza Izba Kontroli. W 2009 r. podczas kontroli w gminach
wiejskich Warmii i Mazur wykryto przypadki transportu szkolnego
zorganizowanego tak, ze uczniowie najmlodszych klas szkoty
podstawowej przebywali poza domem ponad osiem godzin, choé
zajgcia lekcyjne trwaly cztery godziny. Niektorzy uczniowie klas
nauczania poczatkowego oczekiwali na odwiezienie do doméw
ponad trzy godziny po zakonczeniu lekcji. Z drugiej strony — jak

Budynek w 1931 r. zbudowali mieszkanicy wsi. Z prawej: Na dowo6z do odlegtych
szkot skazywane sa coraz mtodsze dzieci (zdjecie pochodzi z raportu NIK).

informuje FIO — zdarza sig, ze uczniowie z odleglejszych wsi nie
moga uczestniczy¢ w zajgciach pozalekcyjnych, bo odbywaja si¢ one
juz po odjezdzie ostatniego autobusu szkolnego do ich miejscowosci.

Elzbieta Totwinska-Krolikowska dodaje, ze problemem jest nie
tylko dowoz dzieci do szkot, ale takze zapewnienie lacznosci ze
szkota rodzicom: ,,Rodziny wymagajace najwigkszego wsparcia na
ogol nie maja samochodéw, w zwiazku z tym ich mozliwosci
uczestniczenia w szkolnych zebraniach rodzicow sa minimalne —
komunikacja publiczna nie zapewnia polaczen pozwalajacych na
dotarcie po potudniu na zebranie i wieczorny powrét do domu.
Kontakty z nauczycielami rodzin uczniéw najbardziej potrzebujacych
wparcia staja si¢ sporadyczne”.

Coraz drozsze oszczednosci

Ucieczka o$wiaty z matych miejscowosci niesie ze soba skutki nie
tylko bezposrednio zwiazane z edukacja. Jak czytamy w opracowaniu
Federacji Inicjatyw Oswiatowych, ,,w wielu wsiach szkota jest
ostatnim publicznym budynkiem we wsi — w niej odbywa si¢ nie
tylko edukacja dzieci, ale i wydarzenia kulturalne, sportowe,
rozrywkowe. Budynek szkolny jest miejscem schronienia podczas
klgsk zywiolowych, lokalem wyborczym podczas wyboréw,
miejscem spotkan z wladzami”. Opuszczone przez o$wiatg budynki
zwykle rowniez przestaja peini¢ te dodatkowe funkcje publiczne —
czesto bowiem dawne obiekty szkolne sa sprzedawane lub niszczeja.

W doprowadzonych do ruiny budynkach trudno bedzie w
przysztosci reaktywowaé szkoty. Eksperci tymczasem ostrzegaja, ze
juz za dwa lata wiek szkolny osiagna dzieci z wyzu demograficznego.
— Koszty odtworzenia placowki po kilku latach moga by¢ wyzsze niz
korzysci z jej obecnego zamknigcia — powiedziata ,,Rzeczpospolitej”
Agnieszka Chlon-Dominczak z Instytutu Badan Edukacyjnych.

Nasilajacym sig skutkiem ubocznym zastgpowania malych szkot
przez duze molochy — z setkami uczniow zwozonych z réznych
miejscowosci — jest rosnaca przestgpczos¢ w szkotach. W 2010 r.
policja odnotowata 26 197 przestgpstw popetnionych na terenie szkot
podstawowych i gimnazjéw (migdzy innymi 6221 rozbojow, 2778
kradziezy, 1307 bojek i pobi¢, 520 przestgpstw narkotykowych, 20
gwaltow). Liczba szkolnych przestgpstw rosnie z roku na rok. Tylko
od 2009 r. — kiedy to w podstawowkach i gimnazjach odnotowano
21 040 przestgpstw — nastapit ich wzrost o jedna czwarta. Dla
poréwnania w 2005 r. stwierdzono 17 724 przestgpstw dokonanych w
szkotach podstawowych i gimnazjach.

Jak wida¢, oszczgdno$ci na sieci szkot juz zaczynaja nas drogo
kosztowac.

Karol Trammer



Schody niczyje,
pasazerowie niczyi

Od konca sierpnia 2008 r. schody taczace ul.
Towarowg z peronem przystanku kolejowego
Warszawa Ochota sa nieczynne — oznacza to,
ze od prawie czterech lat zamkniete jest jedno
z trzech wej$¢ na peron, bedace kluczowym
ciagiem przy przesiadkach z pociggéw Kolei
Mazowieckich oraz Szybkiej Kolei Miejskiej do
tramwajoéw i autobuséw w kierunku Woli. Ciag
jest kluczowy réwniez ze wzgledu na
konieczno$¢ roztadowywania tworzacego sie
na peronie ttoku po przyjazdach pociggdw w
godzinach szczytu. Wyjasnienia sprawy
nieczynnych od kilku juz lat schodéw podjeto
sie stowarzyszenie ,Zielone Mazowsze".
Sprawa ciagnie sie juz dtuzszy czas.

Na skierowane do spétki PKP Polskie Linie
Kolejowe pismo stowarzyszenia w lutym 2010
r. nadeszta odpowiedz od Krzysztofa Karpety,
zastepcy dyrektora Zaktadu Linii Kolejowych
ds. technicznych, z ktérej mozna byto
dowiedzie¢ sie, ze ,wyzej wymieniony obiekt
nie figuruje w ewidencji srodkéw trwatych PKP
Polskich Linii Kolejowych S.A. i nie jest
wlasnoscig  przedsiebiorstwa PKP. Na
przystanku osobowym Warszawa Ochota
istniejg dla zapewnienia ruchu pieszych dwa
niezalezne dojscia do peronu z ulicy
Miedzianej i z ktadki od strony pawilonu kasy
biletowej”.

Z dalszej korespondencji wymienianej w tej
sprawie wynika, ze do nieczynnych schodow
nie tylko nie poczuwa sie sp6tka PKP Polskie
Linie Kolejowe, ale réwniez inne instytucje:
Zarzad Drég Miejskich w Warszawie, Urzad
Dzielnicy Wola m.st. Warszawy oraz Oddziat
Gospodarowania Nieruchomosciami PKP S.A.
w Warszawie. ,Zainteresowane strony ustality,
ze nie sg whascicielami schodow” -
poinformowat w kolejnym pi$mie wicedyrektor
Krzysztof Karpeta, dodajac, ze istniejace od
kilkudziesieciu lat schody (a zamkniete od
prawie czterech), docelowo nalezy
zlikwidowac¢: ,Argumentem przemawiajacym
za likwidacjg schodow jest fakt, ze nie
spetniajg one warunkéw technicznych jakim
powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich
usytuowanie odnosnie najmniejszej
szerokosci uzytkowej wzdiuz catego peronu
od wewnetrznej krawedzi pasa
bezpieczenstwa do zewnetrznych krawedzi
budowli znajdujacych sie na peronie to jest w
sumie szerokosci minimum 3 metry”.

Maciej Sulmicki z Zielonego Mazowsza tak
komentuje sprawe: ,Do wybudowanych 40 lat
temu (sic!) schodéw nie poczuwa sie ani
zarzgdca obiektow kolejowych, ani zarzadca
drég. Co w takim razie nalezy zrobi¢ ze
schodami wykorzystywanymi przez
pasazeréw na ruchliwym przystanku w
centrum miasta? Odpowiedz jest oczywista,
prawda? Zamkna¢, a docelowo zlikwidowaé.
Zaktad Linii Kolejowych w Warszawie
przywotuje przy tym jako argument za
likwidacjg schodéw przepis na temat odstepu
miedzy schodami a skrajnig peronu. Tyle ze,
zgodnie z nim, zlikwidowane powinny zosta¢
obecnie funkcjonujace schody [znajdujace sie
w srodkowej czesci peronu — przyp. red.].
Trudno za$ znalezé przyczyne, dla ktorej
przepis ten miatby mieC zastosowanie na
koncu peronu, gdzie nikt obok schoddéw nie
chodzi, bo nie ma za nimi zadnego celu ani
zrodta podrézy”.

POCIAGI POD SPECJALNYM NADZOREM e wybor: Olga Kapela i Marcin Rudzinski

,Depesza zamieszczona w Morning Leader podaje: ze trzy mtode dziewczeta
nalezace do najwyzszych sfer nowo-yorskich panny: Elzbieta Van Buen, Ludwika
Van Buen i J6zefina Reynolds powzioly myél szczeg6lng, osobistego prowadzenia
nadzwyczajnego pociagu kolei zelaznej. Wszedlszy na lokomotywe, spelnialy same
czynnosci palacza i mechanika, swoimi bielutkiemi raczkami same wrzucaly wegiel
do kotta, smarowaly czesci maszyny i manewrowaly sygnatami. Wyjechaty z
Arkansas i zatrzymaly sie w Oklahoma, czyli przebyty trzysta mil ang. to jest 480
km. Pociag szed! z szybkoscig 96 km. Na godzine. Wzigtwszy na uwage, ze na
drodze tej zdarzaja sie najczestsze wypadki, ze jest bardzo nie szczeg6lnie
zbudowana i zalicza si¢ do najniebezpieczniejszych w Ameryce. Trzeba przyznad,
ze trzy mlode dziewice nowo-yorskie dowiodly wielkiej odwagi. Jest to nowy
przyczynek do tak diugiej listy fantazyi miliarderek i bedzie moze poczatkiem
nowego zwyciestwa feminizmu yankesek.”

Bluszcz*, (z ogloszenia nr 37 r. 1900)
* Bluszcz - ilustrowany tygodnik kobiecy, wydawany w Warszawie w latach 1865-1939.

FULARZ e pozdrowienia z wolnego rynkul

Scentralizowane
imperium

Reformy polskich kolei toczg sie juz trzecig
dekade. Tymczasem zelazne imperium
dookota nas wcigz sie kurczy. Jeszcze dwie
dekady temu Lubuska Kolejg Regionalng dato
sie dojecha¢ z Zielonej Gory bezposrednio do
Karpacza. Dzi§ tory do Karpacza sg
nieprzejezdne. Zas bezposredni szybki pociag
z Zielonej Goéry do Jeleniej Gory kursuje
jedynie w soboty i niedziele.

Z dworca w Zielonej Gorze odjezdza mniej
wiecej jeden, dwa pociggi na godzine, co
oznacza czestotliwos¢ kursowania co 3-4
godziny na wiekszosci linii. Do Zar kursujg
cztery pociagi na dobe, do Glogowa osiem, do
Poznania siedem, do Rzepina siedem. Od lat
90. sie¢ skurczyla sie — obecny jej zakres
stanowi okoto potowe dawnej sieci potagczen w
regionie lubuskim. Likwidacje spowodowaty
spadek potokéw na dawnych gtéwnych
liniach, w efekcie zostaty one zredukowane do
roli linii bocznych. Regionalne wezty kolejowe
takie jak Zagan dzi$ sg ledwie stacjami
przelotowymi. Po poczatkowych prébach
rewitalizacji skasowano potaczenia na takich
bocznych liniach jak Zagan — Niegostawice.
Do miast satelickich wokoét Zielonej Gory
autobusy podmiejskie kursujg co 15-20 minut.
Kolej odeszta w niebyt, jest wykorzystywana
gtébwnie w podrézach dalekobieznych, jej rola
w regionie jest niewielka, mozna jg szacowac
na kilka, kilkanascie procent udziatu w
wolumenie przewozéw.

Te proporcje sg wrecz odwrotne ledwie
kilkadziesigt kilometrow dalej, w kraju
zwigzkowym Brandenburgia. Przyczyng tych
réznic sg gtéwnie wady systemowe ustroju
politycznego Polski — jego nadmierna
centralizacja. Pod wzgledem centralizacji
mediow  Polsce palmy pierwszenstwa
ustepujg jedynie Wegry, jak donosza krytycy.
Ta centralizacja jest nad wyraz widoczna
takze w strukturze rynku operatoréw
kolejowych. O ile w Niemczech czy w
Czechach sporg czes$¢ rynku obstugujg firmy
zarzadzane lokalnie, nawet jesli sg czesciami
wiekszych koncernodw, to w Polsce sytuacja
jest odwrotna. Nikogo nie przekonaty przyktad
kolei UBB, ktéra odbudowata tory kolejowe do
polskiego Swinouj$cia. To przyktad sensownej
reformy czesci przewoznika ogélnokrajowego,
wydzielonej do autonomicznej sieci, ongi$
wydawato sie, ze beznadziejne;j.

Adam Fularz
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