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PODWYZKA
Promocje tylko dla gapowiczéw

1N

KASA BILETOWA 7

‘/’[ Koleje

Mazowieckie

Cho¢ od poprzedniej podwyzki — wprowadzonej w kwietniu 2007 r. — minat dopiero
nieco ponad rok, Koleje Mazowieckie 14 lipca 2008 r. ponownie podwyzszaja ceny
biletow. Ceny biletow jednorazowych rosna $rednio o 5,02%, natomiast bilety
okresowe — od tygodniowych po kwartalne — drozeja o okoto 5,85%. Jednak
najbardziej drozeja ceny biletow strefowych w aglomeracji warszawskiej —
czasowych waznych od dwoch do szesciu godzin (Srednio az o 15,28%),
miesigcznych (§rednio o 7,75%) oraz kwartalnych ($rednio o 6,42%).

Przy okazji podwyzki, Koleje Mazowieckie zmieniaja przepisy dotyczace optat za
jazde bez waznego biletu. Optata taka wzrasta ze 120 zt do 140 zt, jednoczes$nie
jednak zwigkszane sa ulgi za szybkie jej wplacenie — bonifikata za oplacenie
wezwania juz w pociagu wyniesie 60% (zamiast dotychczasowych 50%), natomiast
ulga za uregulowanie oplaty za brak biletu w ciagu siedmiu dni wyniesie 40%
(dotychczas bylo to 30%). Faktycznie wigc optaty karne, zamiast wzrosnaé, sa
obnizane. — Oplata za przejazd bez waznego biletu uiszczona bezposrednio
w pociqgu bedzie nizsza niz obecnie o 4 zI, a w ciqgu siedmiu dni od zdarzenia —
pozostanie na obowiqzujqcym poziomie — informuje Donata Nowakowska, rzecznik
prasowy Kolei Mazowieckich, ktéra bez owijania w bawelng stwierdza, ze celem
tych zmian jest zachgcenie podréznych do jak najszybszego regulowania optat za
jazdg bez biletu — najlepiej juz w pociagu, bezposrednio po otrzymaniu wezwania do
zaplaty.

Koleje Mazowieckie dokonuja rzeczy bezprecedensowej — uczciwych pasazerow
za to, ze regularnie kupuja bilety, karza podwyzkami, natomiast gapowiczow, ktorzy
przeciez okradaja przewoznika oraz wspolpasazerow, kusza coraz atrakcyjniejszymi
bonifikatami przy optatach za jazdg bez waznego biletu. (KT)

= Nowe ceny biletéw jednorazowych Kolei Mazowieckich

przykiadowe relacje km stara cena nowa cena
Warszawa Wilenska — Zielonka 11 4,00 zt 4,60 zt
Warszawa Srodmiescie — Pruszkow 16 4,90 2t 5,50 zt
Warszawa Wiler'\ska — Wotomin 17 4,90 zt 5,50 zt
Warszawa Srodmiescie — Sulejowek 20 4,90 zt 5,50 zt
Radom — Pionki 25 6,20 zt 7,00 zi
Warszawa Sréodmiescie — Otwock 28 6,20 zt 7,00 zt
Ciechanow — Mlawa 32 7,40 zt 8,00 zt
Ptock — Sierpc 35 7,40 zt 8,00 zi
Warszawa Srédmiescie — Minsk Maz. 41 8,90 zt 9,40 zt
Warszawa Srédmiescie — Sochaczew 55 10,00 zt 10,50 zt
Warszawa Srodmiescie — Radom 103 16,40 zt 16,80 zt

= Koleje Mazowieckie dwa razy drozsze od Szybkiej Kolei Miejskiej
Jak drogie stajg sie Koleje Mazowieckie, najlepiej pokazuje poréwnanie cen biletow
tego przewoznika z cenami biletéw obowigzujacych w pociagach warszawskiej Szybkiej
Kolei Miejskiej. Podrdz z Warszawy Srodmiescie do Pruszkowa (16 kilometrow)
pociggiem Kolei Mazowieckich od 14 lipca bedzie kosztowac 5,50 zt. Za przejechanie
tego samego odcinka pociagiem SKM trzeba zaptacic tylko 2,80 zt. Natomiast przejazd
z Pruszkowa do Sulejowka (36 kilometrow) Kolejami Mazowieckimi od 14 lipca bedzie
kosztowac 8,00 zt — pokonanie tej samej trasy Szybka Koleja Miejska kosztuje jedynie
4,00 zh. Jak wida¢, Koleje Mazowieckie w efekcie lipcowej podwyzki staja sie
przewoznikiem az dwa razy drozszym niz kursujaca po dokfadnie tych samych torach
Szybka Kolej Miejska.

NA OKLADCE: Prezydent m.st. Warszawy Hanna Gronkiewicz-Waltz.

Fot. (KT)

SKOK NA POSPIESZNE

Rzecznik PKP:

»Czesc potaczen
pospiesznych powinno
sie zamknac juz dawno”

Grozba likwidacji sieci pociagdw pospiesznych, o
ktorej pisalismy w poprzednim numerze ,,Z
Biegiem Szyn”, staje coraz bardziej realna.
Rzecznik prasowy PKP S.A. Michal Wrzosek,
pytany w radiowej Tréjce o przysztos¢ ruchu
pospiesznego po przekazaniu go pod koniec 2008
r. ze spotki PKP Przewozy Regionalne do PKP
Intercity, stwierdzil: — Bardzo trudno jest w tej
chwili obiecaé, ze za dwa lata jakis tam pociqg o
jakiejs godzinie nie bedzie odjezdzal czy bedzie
odjezdzal, dlatego ze zaraz pozniej jest pociqg
ekspresowy i czy ome nie bedq dla siebie
konkurencjq.

— Gdyby patrzeé¢ tylko od strony komercyjnej
rentownoSci  to  pewnq  czes¢  polqczen
pospiesznych powinno si¢ zamknqé juz dawno,
Jjakis czas temu — niezaleznie od tego przeniesienia
— powiedzial rzecznik Wrzosek. Juz chwilg po
tym przyptywie szczeros$ci, staral si¢ jednak uspic¢
czujnos¢ opinii publicznej: — Ale bedzie pilnowacé
PKP S.A., zeby tego nie zrobic.

Zadnych zludzeh nie pozostawita odpowiedz
Wrzoska na pytanie dziennikarza Polskiego Radia,
czy mozna zagwarantowaé, ze po przejeciu przez
PKP Intercity pociagi pospieszne nie beda przez tg
spotke celowo zastgpowane znacznie drozszymi
pociagami ekspresowymi. — Kazda firma, ktora
prowadzi dziatalnos¢ gospodarczq, ma prawo
decydowac jaka jest jej oferta, jakie sq jej
produkty. (KT)

KOLEJE MAZOWIECKIE
Nowy stary
wydziat marketingu

Od 1 czerwca 2008 r. w strukturze Kolei
Mazowieckich dziata nowy wydzial — wydziat
marketingu, ktéory powstal z potaczenia dwoch
jednostek: zespotlu ds. marketingu i ksztaltowania
oferty przewozowej oraz zespolu ds. rozktadu
jazdy pociagéw. Nowy wydzial przejat zakres
czynnoSci obydwu tych zespotow  —
przeprowadzanie badan marketingowych, analiza
potrzeb przewozowych, opracowywanie oferty
przewozowej oraz przygotowywanie rozkladow
jazdy na czas remontow i zamknig¢ torowych.

Ta ,innowacja”  organizacyjna to W
rzeczywistosci tylko powrdt do sytuacji sprzed
nieco ponad pottora roku. W listopadzie 2006 r.
podzielono bowiem wydziat marketingu Kolei
Mazowieckich na dwie oddzielne jednostki —
zespot ds. marketingu i ksztaltowania oferty
przewozowej oraz zespOt ds. rozkladu jazdy
pociagow.

Jak wida¢, przyjety pod koniec 2006 r. ksztatt
organizacji marketingu Kolei Mazowieckich —
oparty na dwoch niezaleznych od siebie zespotach
— funkcjonowat tylko po to, aby po kilkunastu
miesigcach ustapi¢ miejsca dawnemu modelowi
skonsolidowanego wydzialu marketingu. (KT)
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MODERNIZACJE
Warszawa — L6dz: Po modernizacji
doktadnie tyle, co przed wojna
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Od 16 czerwca 2008 r. najszybszy pociag z todzi do

Warszawy jedzie 88 minut, czyli dokfadnie tyle, ile w 1939 r.

Wbrew wczesniejszym zapowiedziom spolki PKP Polskie Linie

Kolejowe, nadal nie udato si¢ pobi¢ przedwojennego czasu przejazdu

koleja miedzy Warszawa i Lodzia — i to mimo zakonczonej wlasnie

modernizacji kluczowego odcinka migdzy +Lodzia Widzew i
Skierniewicami.

Krzysztof Lancucki, rzecznik prasowy spotki PKP Polskie Linie
Kolejowe, dwa miesiace przed zakonczeniem robdt migdzy todzia i
Skierniewicami zapowiadal: — Do 16 czerwca 2008 r. zostanq
zakonczone podstawowe roboty modernizacyjne zwiqzane z pierwszym
etapem przebudowy linii kolejowej Warszawa — Lodz. Pociqgi w
bezposredniej relacji Warszawa Centralna — Lodz Fabryczna bedq
pokonywaly te trase¢ bez zatrzymania w czasie 86 minut. Gdyby
rzeczywiscie udalo si¢ osiagnaé taki czas przejazdu, to podréz z
Warszawy do Lodzi wreszcie trwataby krocej niz w 1939 1.

Niestety, zapowiadanego czasu jazdy nie udalo si¢ wprowadzi¢ —
zabraklto dwoch minut. Ostatecznie wigc najszybszy z pociagow —
kursujacy bez postojow po drodze ,,L.odzianin” — od 16 czerwca 2008 r.
pokonuje relacje z Lodzi do Warszawy w 88 minut. Czyli w doktadnie
tyle samo czasu, ile zajmowal przejazd najszybszymi pociagami z
Warszawy do Lodzi przed II wojna §wiatowa.

Pociagom zatrzymujacym w  Koluszkach, Skierniewicach i
Zyrardowie przejazd z Lodzi do Warszawy wciaz zajmuje ponad pottore;j
godziny — w zaleznosci od potaczenia od 91 do 101 minut. (KT)

Lodzki falstart

Pierwszego dnia nowy rozktad jazdy na trasie z todzi do Warszawy,
skracajacy po modernizacji czas przejazdu miedzy tymi miastami do okoto
pottorej godziny, obowiazywat jedynie w teorii. W praktyce wszystkie
pociagi z kierunku todzi i Skierniewic 16 czerwca docieraty do Warszawy z
godzinnymi lub dwugodzinnymi opdznieniami. Niechlubny rekord osiggnat
pociag , Telimena” — jego opdznienie wyniosto az 200 minut.

Przyczyng tej sytuacji bylo wykolejenie czterech wagondw pociggu
towarowego miedzy Radziwittowem Mazowieckim i Skierniewicami w nocy
z 15 na 16 czerwca (tuz po godz. 2.00), ktdre catkowicie zablokowato linie
kolejowa. Pociagi pospieszne jezdzity objazdem przez Sochaczew, a
pociagi osobowe kursowaly na skroconym odcinku Warszawa -
Radziwittow Mazowiecki.

NOWE PRZYSTANKI
Blizej do pociagu, ale od wrzesnia
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Cho¢ nowe przystanki na linii Warszawa — Radom: Warszawa Aleje
Jerozolimskie i Warszawa Zwirki i Wigury sa juz prawie gotowe,
zostana one udost¢pnione pasazerom dopiero 1 wrzes$nia. Kolej czeka z
otwarciem na datg najblizszej korekty rozktadu jazdy pociagdw. (KT)

e PUNKT WIDZENIA

»2ZWigzki Warszawy i Radomia

beda coraz silniejsze”
Czy Radom i Warszawa mogq stworzy¢ duopolis?

Komentuje JAKUB KLUZINSKI,
ekonomista, pracuje jako ekspert w Departamencie
Organizacji w Banku Pekao SA, prezes Stowarzyszenia
Radomian w Warszawie oraz Stowarzyszenia ,Kocham
Radom”, radny Rady Miejskiej w Radomiu:

Nie wydaje mi sig, aby bylo mozliwe stworzenie duopolis
pomigdzy Radomiem i Warszawa, jako ze tym mianem okresla
si¢ zwykle uktady miast zblizonej wielkosci — np. Radom-
Kielce czy Warszawa-L.6dz. Radom jest najwigkszym miastem
miedzy Krakowem i Warszawa oraz migdzy Lublinem a
Lodzia. To predestynuje go raczej do roli niezaleznego
osrodka regionalnego. Nie zmienia to faktu, ze Radom jest dla
Warszawy najblizszym duzym miastem, a zatem zwiazki
migdzy nimi beda coraz silniejsze. Juz dzi§ Warszawa jest dla
wielu radomian miejscem pracy, a z kolei Radom dla
warszawiakow — chociazby miejscem studiow czy tanszych
zakupow. Poprawa potaczen komunikacyjnych (modernizacja
linii nr 8) sprawi niedtugo, ze dojazd z Radomia do Warszawy
bedzie zajmowat niecata godzing, czyli podobnie jak dzisiaj z
Piaseczna czy Grodziska. Radom stanie si¢ atrakcyjna
alternatywa dla os6b wybierajacych mieszkanie w stolicy badz
na jej obrzezach, ze wzgledu na wyzsza jako$¢ zycia (oferta
kulturalna, brak uciazliwosci zycia w wielkim miescie) i
znacznie nizsze koszty. Inne atuty miasta — potozenie na
przecigeiu  szlakow komunikacyjnych, planowane wkrotce
otwarcie cywilnego portu lotniczego oraz zaplecze kadrowe —
powinny sprzyjaé lokowaniu inwestycji oraz urzedow
administracji, rOwniez centralnej. W tym $wietle jako priorytet
jawi si¢ modernizacja i wzmocnienie obstugi linii kolejowych
we wszystkich kierunkach, nie tylko warszawskim. W
szczegdlnosci chodzi tu o korytarze Lublin — Radom — L6dz
oraz Warszawa — Radom — Rzeszéw, bgdace najkrotszymi
potaczeniami wymienionych miast.

»Mam wrazenie, ze przez kilka ostatnich lat PKP
CARGO zyto w btogiej nieSwiadomosci, podtrzymywanej
przez kolejne zarzady. Zaktadano, ze to kura, ktéra znosi
ztote jaja. Czas pokazat, ze nawet tak duze rezerwy,
jakie istniaty w spofce, mozna znaczaco nadwyrezy¢”
Wojciech Balczun, prezes zarzadu
PKP CARGO, w ,,Dzienniku”

»Energie elektryczng oraz ustugi telekomunikacyjne
kolej mogtaby kupowaé na wolnym rynku.
Dostawcow nie brakuje”
Krzysztof Opawski, przewodniczacy
rady nadzorczej PKP S.A., w ,Pulsie Biznesu”
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Budowa drugiej linii metra w Warszawie
bedzie marnotrawstwem publicznych plemedzy

W METRO

— Nie ma mowy o wycofaniu sie z budowy drugiej
linii. Stoimy przed wyborem: powtorzy¢ przetarg
albo szuka¢ dodatkowych pieniedzy — prezydent
Warszawy Hanna Gronkiewicz-Waltz nie chce
podja¢ odwaznej decyzji i otwarcie zrezygnowac
z budowy drugiej linii stolecznego metra. Mimo
Ze coraz wigcej argumentéw przemawia za tym,
aby wycofac sig z tej inwestycji.

Wiladze Warszawy zakladaly, Zze koszt budowy centralnego
odcinka drugiej linii metra, taczacego Rondo Daszynskiego na Woli z
dworcem Warszawa Wilenska na Pradze, wyniesie 2 miliardy 820
milionéw ztotych. Na poczatku czerwca — po otwarciu ofert
przetargowych — okazato sig, ze trzej potencjalni wykonawcy gotowi
sa zrealizowaé tg¢ inwestycje za az dwukrotnie wyzsza ceng! Ich
propozycje wahaja si¢ od 5 mld 885 mln ztotych (Alpinie Bau) przez
5 mld 978 min zI (Mostostal Warszawa) do 6 miliardow 226
milionow ztotych (Dragados).

Najdrozsze metro swiata

Przyjecie przez wladze miasta jednej z powyzszych ofert bedzie
skutkowato tym, ze cena budowy jednego kilometra podziemnej linii
zblizy si¢ do 1 miliarda zlotych — bedzie to europejski rekord.
Wedhug dziennika ,,Polska”, ceny budowy metra w europejskich
miastach wynosza bowiem od 308,6 min zt w Barcelonie do 600,9
mln zt w Dublinie.

Wykonawcy zgodnie moga chcie¢ wykorzysta¢ silng determinacjg
wiladz Warszawy, aby druga lini¢ metra otworzy¢ przed pitkarskimi
mistrzostwami w 2012 r., i po prostu znaczaco podbili stawki,
spodziewajac sig, ze ratusz i tak zaptaci. — Wykonawcy wykorzystali
wysokq wage, jakq wladze miasta przywiqzywaly do terminu
realizacji inwestycji przed Euro 2012, ipostawili je pod scianq —
uwaza Maciej Sulmicki, spoteczny rzecznik niezmotoryzowanych.

7) Ractawicka

Natomiast Stanistaw Biega z Centrum Zréwnowazonego Transportu
twierdzi, ze wladze stolicy same sa sobie winne zgloszenia przez
wykonawcoéw tak drogich ofert — przewidziano bowiem bardzo
wysokie kary za niedotrzymanie terminu zakonczenia budowy,
wyznaczonego przed mistrzostwami Euro 2012. — Zduzym
prawdopodobienstwem mozna uznaé, Ze wykonawcy kary za
niedotrzymanie terminu wliczyli w cene. Tym samym jest niemal
pewne, zZe nawet gdybysmy wydali tak gigantycznq kwote, na Euro
2012 nie bedziemy mieli metra, tylko rozkopane miasto — mowi
Biega.
Nasze drogie inwestycje

Tak czy inaczej — skutek przyjecia przez wiadze stolicy jednej z
ofert opiewajacych na sumg okoto 6 miliardow ztotych bedzie taki, ze
druga linia metra stanie si¢ — po oczyszczalni §Sciekow Czajka i
Szpitalu Potudniowym na Ursynowie — kolejna juz warszawska
inwestycja, ktorej koszty w poroéwnaniu z wstgpnymi zatozeniami, a

Za, a nawet przeciw
Druga linia metra wedtug Adriana Furgalskiego.
Adrian Furgalski,

media.

ekspert Zespotu Doradcéow Gospodarczych TOR, w
sprawie drugiej linii metra méwit doktadnie to, co chciaty ustyszeé¢ od niego

Tuz po otwarciu ofert przetargowych, gdy wszystkich zszokowaty wysokie

przede wszystkim w poréwnaniu z podobnymi budowami na
Swiecie, osiagna horrendalnie wysoki poziom. Wedlug
tygodnika ,,Wprost”, budowa oczyszczalni Czajka bedzie
kosztowa¢ 564 mln zt, cho¢ szacunkowy koszt tej inwestycji
zostal okres$lony przez niezaleznych ekspertow na 320 min zt.
Koszt budowy jednego metra sze$ciennego przepustowosci
oczyszczalni (koszt inwestycji podzielony przez liczbg metrow

stawki zaproponowane przez wykonawcéw, a co za tym idzie -
ewentualnos$c¢ rezygnacji z budowy, Furgalski apelowat, by nie rezygnowac¢ z
budowy metra: — Nie powinno sie pochopnie uniewazniac¢ przetargu. Mozna
Sszuka¢ dodatkowych pieniedzy m.in. ze sprzedazy miejskich dziatek czy
rezygnacji z niektérych inwestycji — miedzy innymi Muzeum Sztuki
Nowoczesnej — moéwit 7 czerwca 2008 r. na famach ,Gazety Wyborczej”.

Gdy jednak emocje nieco opadly i zaczelo pojawia¢ sie coraz wiecej
gtosow, ze w obliczu tak astronomicznych kosztéw drazenia metra, nalezy
rozwazy¢ rezygnacje z tej inwestycji, Furgalski w ciagu zaledwie czterech
dni w petni dostosowat sie do tych opinii: — Odcinek centralny drugiej nitki
metra jest w tej chwili zupetnie niepotrzebny — stwierdzit 11 czerwca 2008 r.
na tamach dziennika ,Polska”.

szesciennych S$ciekow oczyszczanych w ciagu doby) w
przypadku warszawskiej Czajki wyniesie 1297 euro. W
budowanej oczyszczalni w Budapeszcie koszt ten jest prawie o
polowe mniejszy — wynosi bowiem 714 euro, w Sankt
Petersburgu — 545 euro, w Brukseli — 475 euro, a w Mediolanie
— 308 euro, czyli ponad czterokrotnie taniej niz w Warszawie.
Jesli chodzi o Szpital Poludniowy, to w stotecznym
wieloletnim planie inwestycyjnym zapisano, ze jego budowa
bedzie kosztowata 230 min zt. Ostatnio jednak wiceprezydent
Warszawy Jarostaw Kochaniak zapowiedzial, ze inwestycja
bedzie jednak dwa razy drozsza — jej koszt osiagnie 460 min zt.
— Lézko w powiatowych szpitalach kosztuje Srednio najwyzej =9
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100 tysiecy pasazerdow na godzine
Metro nie jest konieczne na mistrzostwa Euro 2012

Najwyzszy czas obali¢ wcigz powtarzany mit, ze druga linia metra
jest niezbedna do obstugi kibicow w czasie pitkarskich mistrzostw
Europy w 2012 r. Jak bowiem powiedziat na antenie TVP Info prof.
Wojciech Suchorzewski z Wydziatu Inzynierii Ladowej Politechniki
Warszawskiej, jeden z autoréw Strategii Zrownowazonego Rozwoju
Systemu Transportowego Warszawy na lata 2007-2015, $rodkami
transportu publicznymi istniejacymi juz dzi§ — koleja, tramwajami
i autobusami — mozna dowiez¢ w rejon stadionu 100 tysiecy osob na
godzine. A przypomnijmy, ze budowany na Euro 2012 Stadion

Narodowy bedzie liczyt znacznie mniej, bo tylko 55 tysiecy miejsc.

=2 800 tys. zi. Koszt jednego miejsca dla pacjenta w
wysokospecjalistycznych placowkach moze by¢ dwukrotnie wyzszy.
Tymczasem wladze Warszawy chcq na {ozko wydaé ponad 2 min zt —
alarmowal na tamach ,,Wprost” Henryk Beben, zastgpca dyrektora
ds.  ekonomiczno-finansowych ~w  mazowieckim  oddziale
Narodowego Funduszu Zdrowia.

Metro ponad wszystko?

W stotecznym ratuszu powstato juz kilka koncepcji pozyskania
miliardowych funduszy, ktére miatyby zosta¢ przeznaczone na
budowg metra. Wszystkie te koncepcje nieuchronnie prowadza do
rewolucji, ktora na wiele lat odci$nie swoje pigtno nie tylko w
miejskich finansach, ale rowniez w planach inwestycyjnych czy w
strukturze miejskich przedsigbiorstw.

Najczgsciej prezentowany pomyst na sfinansowanie budowy
drugiej linii metra to przesunigcie $rodkow finansowych
przeznaczonych na inne miejskie inwestycje — oznacza to co najmniej
kilkuletnie ,,zamrozenie” ich realizacji. Ws$réd zagrozonych
projektow wymienia si¢ migdzy innymi Muzeum = Sztuki
Nowoczesnej, trase miedzy rondem Wiatraczna i rondem Zaba, trase
i most Krasinskiego z Zoliborza na Brédno, rozbudowe Szpitala
Praskiego, budowg sieci parkingéw ,,Park&Ride”, remont o$wietlenia
ulic, modernizacj¢ basenéow przy ul. Inflanckiej czy
zagospodarowanie bulwarow wislanych. Jak widaé, decyzja o
przystapieniu do drazenia drugiej linii metra skonczy si¢
sparalizowaniem rozwoju miasta w takich dziedzinach, jak kultura,
opieka zdrowotna, sport i rekreacja oraz przede wszystkim w
dziedzinie infrastruktury i transportu.

Negatywnie na tempo inwestycyjne wplynie takze decyzja o
pozyskaniu $rodkow finansowych na metro poprzez zaciagnigcie
dodatkowych kredytow. Skorzystanie przez miasto z zadluzenia
bankowego co prawda umozliwi szybkie przystapienie do budowy
drugiej linii metra, jednak sptacanie rat kredytowych wraz odsetkami
bardzo dlugo bedzie odbija¢ si¢ czkawka — kolejna czg§¢ corocznych

Platforma Obywatelska:

Kolej naziemnym metrem
Program Platformy Obywatelskiej
dla Warszawy na lata 2006-2010:

LW ciagu jednej kadencji mozliwe jest stworzenie systemu sprawnej
komunikacji szynowej, ,naziemnego metra” opartego na
wykorzystaniu istniejgcych linii kolejowych. Beda to linie:

* Pruszkéw — Srédmiescie — Sulejowek;

« Piaseczno (z mozliwoscig odgatezienia do Konstancina-Jeziorny,
obstugiwanego przez szynobusy) — Srédmiescie — Warszawa
Wschodnia;

+ Okecie — Srodmiescie — Legionowo (z mozliwo$cig przedituzenia do
Modlina);

« Otwock — Srédmiescie — Btonie;

» w dalszej kolejnosci linia okélna: Warszawa Wschodnia — Zoo —
Warszawa Gdanska - Bemowo - Warszawa Zachodnia -
Srédmiescie — Warszawa Wschodnia (dojazd do samego centrum z
Bemowa, Pragi czy Targowka zajmowat bedzie ok. 15 minut).

Linie bedg obstugiwane zaréwno przez tabor kupowany przez
miasto, jak i przez pociagi Kolei Mazowieckich (w dtuzszych
relacjach).

W ramach projektéw wspdifinansowanych z funduszy unijnych
oprocz nowoczesnego taboru bedg modernizowane tory i
przystanki, a takze budowane nowe, m. in. Bracka, Targowa,
Niemcewicza, Ursus Niedzwiadek, Radzyminska, Rondo Zaba,
Brédno, Powazkowska, Gérczewska, Czluchowska.”

Prezydent Warszawy Hanna Gronkiewicz-Waltz (tu z Jarostawem

Jozwiakiem, wicedyrektorem gabinetu prezydenta).  (Fot. KT x 2)

dochodéw stolicy przez wiele lat, zamiast na inwestycje 1 r0zwoj
miasta, bedzie musiata trafia¢ do banku jako sptaty kredytu.

Jesli wige wladze miasta zdecyduja si¢ na sfinansowanie budowy
drugiej linii metra poprzez przesunigcie $rodkéow z  puli
przeznaczonej na inne projekty oraz zaciagnigcie kredytu,
warszawiacy bgda mogli za kilka lat korzysta¢ z dwoch krzyzujacych
si¢ linii kolei podziemnej. Jednak za kazdym razem po wyjsciu z
jednej ze stacji metra na powierzchni¢ ziemi, trudno bedzie odwrécic¢
oczy od niewymienionych latarni ulicznych, zaro$nigtych bulwarow
wislanych czy przykrytego prowizorycznym namiotem basenu z
wyposazeniem z lat 70. — §wiadczacych o stagnacji w remontowej i
inwestycyjnej dzialalnosci miasta.

Jedyna w miar¢ rozsadna koncepcja uzyskania pieniedzy na
budowg metra opiera si¢ na prywatyzacji czesci przedsigbiorstw
nalezacych do miasta, takich jak Miejskie Przedsigbiorstwo
Taksowkowe (MPT) czy Miejskie Przedsigbiorstwo Oczyszczania
(MPO). Nie ma bowiem konieczno$ci, aby miasto bylo wiascicielem
firm, zajmujacych si¢ przewozami taxi czy wywozem S$mieci —
zwlaszcza, ze te obszary rynku rozwijaja si¢ dzigki powstajacym w
ostatnich latach kolejnym prywatnym podmiotom i w efekcie
zwigkszajacej si¢ konkurencji. Sprzedaz udzialdow w wybranych
miejskich spotkach, nawet jesli jest uzasadniona, to jednak nie
powinna by¢ przeprowadzana w zbyt szybkim tempie. Pospiesznie —
by jak najszybciej pozyska¢ srodki finansowe na budowe metra —
przeprowadzone transakcje moga skutkowaé zanizeniem warto$ci
majatku oraz przekazaniem przedsigbiorstw spekulantom, a nie
inwestorom strategicznym.

Naziemne metro

Czy cel, jakim jest budowa szesciokilometrowego odcinka metra,
uswigca wszystkie te Srodki, prowadzace do totalnej rewolucji w
zarzadzaniu prawie dwumilionowym miastem? A moze niecate 3
miliardy ztotych, ktére wedtug wstgpnych szacunkéw miat pochtonaé
krotki centralny odcinek drugiej linii metra, przeznaczyé na rozwoj
transportu publicznego na terenie catego miasta? Transportu
publicznego, ktoérego podstawa wreszcie powinny sta¢ si¢ linie
kolejowe, ktore juz dzi$ docieraja do wigkszosci dzielnic Warszawy.

Zwhaszcza, ze rownolegle — w odleglosci zaledwie kilkuset metrow
— do projektowanego centralnego odcinka drugiej nitki metra biegnie
kolejowa linia $rednicowa, ktora idealnie — a przy tym znacznie taniej
— moze peti¢ funkcje drugiej linii metra.

Hanna Gronkiewicz-Waltz powinna by¢ tego w pelni $wiadoma,
bowiem w ,,Programie Platformy Obywatelskiej dla Warszawy na
lata 2006-2010”, ktéory wynidst ja na stanowisko prezydenta
Warszawy, wyraznie zapisano, ze ,,w ciagu jednej kadencji mozliwe
jest stworzenie systemu sprawnej komunikacji  szynowe;j,
,haziemnego metra’ opartego na wykorzystaniu istniejacych linii
kolejowych”.

Karol Trammer
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Dlaczego wciqz nie zostaty wyjasnione okolicznosci
powstania 43-milionowego dtugu Kolei Mazowieckich?

Gra na czas

Minal juz ponad rok od podjecia przez radnych Sejmiku
Wojewddztwa Mazowieckiego uchwaly w sprawie przeprowadzenia
kontroli dziatan zarzadu wojewddztwa i urzgdu marszatkowskiego w
zakresie nadzoru nad Kolejami Mazowieckimi. W ramach tej kontroli
przeswietlona miata zostaé roéwniez sytuacja finansowa tego
przewoznika. Problem w tym, ze komisja rewizyjna sejmiku wciaz
nie zrealizowata kontroli — cho¢ pierwotnie miata ona zakonczy¢ sig
do 31 pazdziernika 2007 r.
Brakujace 43 miliony

Impulsem do podjecia uchwaly w sprawie przeprowadzenia
kontroli byto wyjécie na jaw w czerwcu 2007 r. 43-milionowego
zadluzenia Kolei Mazowieckich wobec spotki PKP Przewozy
Regionalne. Dlug ten powstal dlatego, ze Koleje Mazowieckie przez
ponad dwa lata — od lutego 2005 r. do czerwca 2007 r. — nie
regulowaly optat za dzierzawg taboru od spotki PKP Przewozy
Regionalne (to ta spotka byla wowczas wiascicielem elektrycznych
zespotdw trakcyjnych uzytkowanych przez Koleje Mazowieckie).

Wystosowanie do Kolei Mazowieckich przedsadowego wezwania
do zaptaty przez PKP Przewozy Regionalne bylo o tyle zaskakujace,
ze migdzy 2005 1 2007 r. zarowno prezes Kolei Mazowieckich Halina
Sekita, jak i marszalek wojewodztwa mazowieckiego Adam Struzik
wielokrotnie zapewniali, ze czynsz dzierzawny jest regularnie
optacany. I wlasdnie ta oto razaca rozbieznos¢ migdzy deklaracjami
Sekity 1 Struzika, a rzeczywista sytuacja w finansach Kolei
Mazowieckich byta bezposrednia przyczyna podjgcia przez radnych
sejmiku wojewodztwa uchwaty 114/07 o przeprowadzeniu kontroli.
Obstrukcja Struzika

Uchwata z 25 czerwca 2007 r.

Uchwata Nr 114/07
Sejmiku Wojewoddztwa Mazowieckiego

zwroci¢ sig¢ do przewodniczacego sejmiku z prosba o przesunigcie
terminu  zakonczenia kontroli. Wojciechowski swoja prosbe
uzasadniat  ,zlozonoscia  problematyki” oraz ,obszernoscia
kontrolowanej dokumentacji”’. Gdy Wojciechowski 12 listopada 2007
r. powolywat si¢ na ,obszerno$¢ kontrolowanej dokumentacji”,
komisja rewizyjna wcale nia jeszcze nie dysponowala.
Przewodniczacy komisji rewizyjnej, proszac przewodniczacego
sejmiku o przesunigcie terminu realizacji kontroli, nie wspomniat o
tym problemie — odmowa udostgpnienia dokumentow przez
marszatka wojewodztwa Adama Struzika zostata przez szefa komisji
rewizyjnej przemilczana.

Efektem prosby byto uchwalenie 26 listopada 2007 r. przez
radnych sejmiku kolejnej uchwaty w sprawie kontroli dziatan zarzadu
wojewodztwa mazowieckiego i urzgdu marszatkowskiego w zakresie
nadzoru nad Kolejami Mazowieckimi — uchwala sejmiku 203/07
przesungla termin zakonczenia kontroli na 31 grudnia 2007 r.

Ten termin rowniez jednak nie zostal dotrzymany, a brak
kolejnych uchwat dotyczacych kontroli — ponownie zmieniajacych
termin jej realizacji — oznacza, ze obecnie mamy juz do czynienia z
polrocznym przekroczeniem terminu zakonczenia kontroli.
Spoézniona dokumentacja

Jedna z przyczyn tak powaznego opodznienia jest to, ze komisja
rewizyjna Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego otrzymata pelna
dokumentacje z zarzadu wojewodztwa i urzedu marszatkowskiego
dopiero 11 marca 2008 r., a wigc trzy miesiagce po terminie
zakonczenia kontroli okreslonym w drugiej uchwale. Marszatka
wojewodztwa Adama Struzika do udostgpnienia dokumentacji
przekonata dopiero opinia prawna prof. Adama Jaroszynskiego z
katedry prawnych probleméw administracji i zarzadzania Wydzialu
Zarzadzania Uniwersytetu Warszawskiego. Opinia ta stwierdzata, ze
komisja rewizyjna ma prawo kontrolowa¢ zarzad wojewddztwa w
zakresie wykonywania praw udziatlowych w
spoftce.

realizacj¢ kontroli zlecita komisji 2 dnia 25 czerwca 2007 roku Powotany w czerwcu 2007 r. zespdt
rewizyjnej, dajac na to jej czlonkom w sprawie przeprowadzenia kontroli przez kontrolpy komisji rewizyjnej, be;czynnie
cztery miesiace czasu — do 31 Komisje Rewizyjna Sejmiku Wojewodztwa oczekujac a? do marca 2008 r. na niezbedna
pazdziernika 2007 r. Dla wyjasnienia | Mazowieckiego dokumentacjg, oprocz tego, ze nie zrealizowat
sprawy Kolei Mazowieckich §1. zapisow uchwal sejmiku, to réwnoczesnie

powotano w ramach komisji zespot
kontrolny, na czele ktorego stangta
radna Olga Lyjak z Platformy
Obywatelskiej. Oprocz niej w sktad
zespotu weszli: Witold Chrzanowski
z Polskiego Stronnictwa Ludowego spotk.

oraz Tomasz Matuszewski, ktory do §2.
sejmiku dostat si¢ z list Prawa i

Urzedu
Mazowieckiego

Sprawiedliwo$ci, ale obecnie jest  pazdziernika 2007 roku.
radnym niezrzeszonym. §3.

Poczatkowo radni z zespolu Wykonanie uchwaty powierza sie Przewodniczacemu
kontrolnego  dilugo nie  mogli Sejmiku Wojewoddztwa Mazowieckiego.

przystapi¢ do wyjasniania sytuacji na §4.

styku  Samorzadu = Wojewodztwa
Mazowieckiego oraz Kolei
Mazowieckich. Na drodze stanat
bowiem marszatek wojewodztwa
Adam Struzik, ktory odmowil udostgpnienia dokumentéw, powotujac
si¢ na przepisy prawa gloszace, iz sejmik nie posiada uprawnien
kontrolnych do spétek, w ktorych samorzad posiada udziaty. —
Marszatek blednie przyjal, ze komisja kontroluje spotke, podczas gdy
zgodnie z uchwalq sejmiku komisja ma kontrolowaé zarzqd
wojewodztwa w zakresie wykonywania praw udziatowych w spoice,
czyli wspolnika, a to nie jest to samo — wyjas$niala wowczas radna
Olga Lyjak. Adam Struzik, odmawiajac udostgpnienia dokumentéw,
na kilka miesigcy zablokowat realizacjg kontroli.
Zlozonosc¢ i obszernos¢

W efekcie obstrukcji Struzika, przewodniczacy komisji rewizyjnej
Andrzej Rafal Wojciechowski 12 listopada 2007 r. — czyli dwa
tygodnie po planowanym terminie finalizacji kontroli — zmuszony byt

Zleca sie Komisji Rewizyjnej przeprowadzenie kontroli
dziatan Zarzgdu Wojewddztwa Mazowieckiego i
Marszatkowskiego
dotyczacych

umowy spotki ,Koleje Mazowieckie — KM” Sp. z o. o.
oraz jej sytuacji finansowej, od momentu utworzenia

realizacji

Kontrola zostanie przeprowadzona w terminie do 31

Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjgcia.

Wiceprzewodniczgca Sejmiku
Wojewodztwa Mazowieckiego
Bozenna Pacholczak

zmarnowal prawie rok. Przez ten czas sprawa
43-milionowego dlugu Kolei Mazowieckich,
ktora byla przeciez impulsem do podjgcia
kontroli, powaznie stracita na aktualnosci,
zeby nie powiedzie¢, ze wiasciwie zostala
zapomniana.

Sami swoi

Z perspektywy czasu coraz wigcej wskazuje
na to, ze rzeczywistym celem dziatan zespotu
kontrolnego komisji rewizyjnej nie byto pelne
wyjasnienie okolicznosci powstania dlugu
Kolei Mazowieckich, lecz maksymalne
rozwlekanie procedury kontrolne;j.

Na gruntownym wyjasnieniu okoliczno$ci
powstania  43-milionowego  dlugu oraz
skontrolowaniu zarzadu wojewddztwa w
zakresie wykonywania praw udziatlowych w
spotce Koleje Mazowieckie nikomu dzi§ nie zalezy. Dzieje sig tak
dlatego, bowiem kontroli — zgodnie z uchwata sejmiku — maja
podlega¢ dziatania zarzadu wojewodztwa i1 urzgdu marszatkowskiego
od momentu utworzenia Kolei Mazowieckich, czyli od 29 lipca
2004 r. Zakres kontroli obejmuje zatem dwie kadencje samorzadu —
obecna, w ktorej rzadzi PO-PSL, oraz poprzednia, w ktorej wladzg
sprawowala szeroka koalicja PO-PiS-PSL-LPR. Oznacza to, ze
negatywne wnioski pokontrolne moga postawi¢ w ztym $wietle nie
tylko marszatka Struzika (ktory wyraznie chcial zapobiec tej kontroli)
i jego aktualnych wspotpracownikoéw, ale réwniez przedstawicieli
pozostalych opcji politycznej. Dlatego nikt nie dotad nie sprzeciwit
sig tej grze na czas, od roku prowadzonej przez komisj¢ rewizyjna.
Karol Trammer

Wojewodztwa
zapiséw
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Kampania ,,Bezpieczny przejazd” powinna
zostac zastgpiona akcjq ,,Trzezwy droznik”

Pijane przejazdy

W tegoroczne wakacje juz po raz czwarty prowadzona bedzie
kampania spoteczna ,Bezpieczny przejazd”. Akcja — inicjowana
przez zarzadzajaca infrastruktura kolejowa spotke PKP Polskie Linie
Kolejowe — koncentruje si¢ przede wszystkim na wpltywaniu na
$wiadomo$¢ kierowcow samochoddéw. Jak bowiem wielokrotnie
podkreslaja organizatorzy kampanii, ponad 97% wypadkéow na
przejazdach kolejowych ma miejsce z winy kierowcow.

Kampania bez efektéw

Prowadzona od 2005 r. kampania ,,Bezpieczny przejazd” jak na
razie nie przynosi zauwazalnych efektow. O jej mizernym
oddziatywaniu na $wiadomos$¢ kierowcow S$wiadczy pordwnanie
liczby wypadkow na przejazdach kolejowych w dwoch wakacyjnych
miesigcach — lipcu i sierpniu — gdy w radiu i telewizji emitowane sa
spoty uswiadamiajace kierowcow, czym moze skonczy¢ si¢ chwila
nieuwagi na przejezdzie, wzdtuz droég rozmieszczone sa plansze z
hastami ,,Bezpieczny przejazd zalezy takze od Ciebie” czy
Zatrzymaj si¢ 1 zyj”, do kierujacych trafiaja ulotki informacyjne, a
ruch drogowy na przejazdach kolejowych obserwowany jest przez
dodatkowe patrole Policji i Strazy Ochrony Kolei. I mimo tych
wszystkich podejmowanych od trzech lat $rodkow, liczba wypadkow
na przejazdach — zamiast spada¢ — rosnie!

W lipcu i sierpniu 2005 r. — czyli w czasie trwania pierwszej edycji
kampanii ,,Bezpieczny przejazd” — wydarzyly si¢ 43 wypadki na
przejazdach. W lipcu oraz sierpniu 2007 r. tragiczny bilans objat juz
49 wypadkow na skrzyzowaniach drog z liniami kolejowymi.
Dréznicy poza podejrzeniem

Akcja ,,Bezpieczny przejazd” spotka PKP Polskie Linie Kolejowe
zwraca uwagg na problem nieostroznych kierowcow, na ktorych jako
zarzadca infrastruktury kolejowej ma wplyw zaledwie posredni. Co
wigcej, jak mozna si¢ przekonaé na podstawie statystyk, jak na razie
jest to wptyw raczej nieskuteczny.

Jednoczesénie kierownictwo spotki PKP Polskie Linie Kolejowe
robi wiele, aby kampania ,,Bezpieczny przejazd” nie skierowata
uwagi medidéw na problem zatrudnionych wilasnie w tej spolce
droznikow  przejazdowych. A jest to jedna z najgorzej
zdyscyplinowanych grup pracowniczych na kolei.

16 czerwca 2008 r., na konferencji prasowej rozpoczynajacej
tegoroczna edycje¢ kampanii ,Bezpieczny przejazd”, Krzysztof
Lancucki, rzecznik prasowy spotki PKP Polskie Linie Kolejowe,
zaprezentowal przyklady wypadkéw na przejazdach z minionych

Coraz wiecej wypadkow
na przejazdach kolejowych!

Dane catoroczne
2005 2006 2007

Liczba wypadkéw 236 256 262
Liczba ofiar 157 134 154

Dane tylko dla okresu lipiec — sierpier
czas trwania kampanii ,,Bezpieczny przejazd”

2005 2006 2007

Liczba wypadkéw 43 48 4

Liczba ofiar 12 30 15 Zrédto: PKP PLK

PKP Polskie Linie Kolejowe, skupiajgc sie na edukowaniu kierowcow,
zaniedbujg egzekwowanie dyscypliny wsrod wiasnych pracownikéw.

[/

www.bezpieczny-przejazd.pl

dwunastu miesigcy. Zadbatl on jednak, aby zaden z ukazanych
przyktadéw na stawial droznikow w ztym $wietle. A tak sig¢ sklada,
ze 9 czerwca — doktadnie tydzien przed konferencja prasowa — w
Mtawie S1-letni kierowca zginatl pod pociagiem ekspresowym, bo
drozniczka nie zamkneta rogatek na przejezdzie. Rowniez z powodu
nieopuszczonego przez drézniczkg szlabanu w  matopolskiej
Rzezawie zginat w lutym 2004 r. kierowca rajdowy Janusz Kulig.
Alkohol przy szlabanie

Jednak najpowazniejszym problemem — obok niejasnych
przypadkow niezamknigcia rogatek — jest alkoholizm wsrdd
droznikow przejazdowych. Wiasciwie nie ma miesiaca, w ktorym
Policja nie zatrzymataby pijanego droznika.

26 pazdziernika 2007 r. jeden z przejazdéw Poznaniu obstugiwatl
droznik, majacy 1,5 promila alkoholu w organizmie. 13 listopada
2007 r. w Bierutowie pijany dréznik podnosit i opuszczat szlabany
mimo braku pociagéw. 23 listopada 2007 r. pijany (prawie 2 promile
alkoholu we krwi) dréznik penil stuzbg na przejezdzie w Minsku
Mazowieckim — nie zamknat szlabanu, chociaz do przejazdu zblizat
si¢ pociag. 1 grudnia 2007 r. pijany droznik (ponad 1 promil alkoholu
we krwi) zostal zatrzymany przez policjantbw w Pelplinie. 22
grudnia 2007 r. w podwarszawskim Jozefowie Policja zatrzymata
droznika, ktoéry miat prawie 2 promile alkoholu w wydychanym
powietrzu. 29 kwietnia 2008 r. dréznik z przejazdu w Sedzistawiu,
majac prawie 3 promile alkoholu w swoim organizmie, bawil sig
szlabanami — opuszczajac i podnoszac je w nieoczekiwanych
momentach. 10 maja 2008 r. pracownik spotki PKP Polskie Linie
Kolejowe obstugiwal przejazd w Sokoélce, majac az 3,5 promila
alkoholu w wydychanym powietrzu. Dréznik ten zaczal opuszczad
szlaban przed samochodem zjezdzajacym z przejazdu, co mogto
skonczy¢ si¢ uwigzieniem pojazdu migdzy rogatkami.

Wszystkie powyzsze przypadki taczy to, ze o niepokojacych
zachowaniach obstugi przejazdow kolejowych Policje informowali
kierowcy lub przechodnie. O zadnym z powyzszych zdarzen — cho¢
sa to wszystkie zatrzymania dréznikéw od konca wakacji 2007 r., o
jakich informuje strona internetowa Komendy Glownej Policji —
organdw S$cigania nie poinformowal pracodawca dréznikow, czyli
spotka PKP Polskie Linie Kolejowe. Coraz wigcej wskazuje wigc na
to, ze zarzadca infrastruktury kolejowej, skupiajac si¢ na edukowaniu
kierowcéw, zaniedbuje egzekwowanie dyscypliny wérdd wiasnych
pracownikow.

Karol Trammer
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Spotka PKP Przewozy Regionalne
najwiecej inwestuje w ten tabor,
ktory przechodzi do PKP Intercity

\

WOZY REGIONALNE
pxp PR

Po staremu

Zakupione w 2007 r. elektryczne zespoly trakcyjne ED74,
przeznaczone do obstugi trasy z Warszawy do Lodzi, mialy by¢
symbolem zmian na kolei. Jednak raz po raz okazuja si¢ niewypatem.
Upchna¢ pasazeréow

Najpierw negatywnie zaskoczyly pasazerow, ktorzy zamiast
polubi¢ nowe sklady, zaczgli tgskni¢ za tradycyjnymi pociagami.
Wszystko z powodu zlego rozmieszczenia siedzen — zamontowane
zostaty one tak ciasno, ze nawet pasazerowie sredniego wzrostu maja
problemy ze zmieszczeniem swoich nog. Jednoczesnie sasiadujacych
ze soba twardych siedzen nie oddzielono podlokietnikami, przez co
pasazerowie jadacy obok siebie bez przerwy si¢ tracaja. Takiego
rozmieszczenia miejsc zazyczyla sobie spotka PKP Przewozy
Regionalne. — Kolejarze chcieli chyba zmiesci¢ jak najwiecej
pasazerow. Nam jako producentowi jest zwyczajnie wstyd, ale
zrobilismy przeciez doktadnie to, co PKP u nas zamowily — wyjasnit
w rozmowie z ,,Gazeta Wyborcza” Tomasz Zaboklicki, prezes Pesy,
ktora wyprodukowata pociagi ED74.

Po wielu skargach pasazerow, spotka PKP Przewozy Regionalne
zdecydowala si¢ na rozsunigcie siedzen. Oczywiscie spotka sama
placi za te zmiany. — Trudno w tym przypadku mowic¢ o naprawie
gwarancyjnej, skoro poprzednio zrobiliSmy wszystko zgodnie z
projektem — moéwi Michat Zurowski z Pesy.

Koszty poprawy standardu w pelni ponosi spotka PKP Przewozy
Regionalne, chociaz — zgodnie z planami Grupy PKP — pod koniec
2008 r. sktady ED74 maja wraz ze wszystkimi polaczeniami
pospiesznymi przejs¢ do PKP Intercity. Spotka PKP Przewozy

Regionalne, przeprowadzajac skadinad niezbedne poprawki,
inwestuje w majatek, ktory juz wkrotce straci.
Nie tak szybko!

To wcale nie jedyne problemy zwiazane z zakupionymi za 140
miliondw zlotych pociagami ED74. Okazuje sig, ze spotka PKP
Przewozy Regionalne — mimo nadzoru urzednikoéw Ministerstwa
Transportu oraz Unii Europejskiej (zakup byt bowiem
wspotfinansowany ze srodkow Sektorowego Programu Operacyjnego
Transport) — zakupita pociagi, ktore nie sa dostosowane do polskiego
prawa.

Cho¢ pociagi ED74 moga rozwija¢ predkos¢ 140 km/h,
maksymalna predkos$é, z jaka moga one jezdzi¢ po polskich torach to
130 km/h. Wszystko z powodu kabiny przystosowanej do pracy tylko
jednego maszynisty. A polskie prawo — od ,,Instrukcji o prowadzeniu
ruchu pociagéw R-1/Ir-1” spotki PKP Polskie Linie Kolejowe, przez
~Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie og6lnych
warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji” az po
~Rozporzadzenie Ministra Pracy i Polityki Socjalnej w sprawie
rodzajow prac, ktdre powinny by¢ wykonywane przez dwie osoby” —
glosi, ze w pociagach kursujacych z predkoscia powyzej 130 km/h
niezbedna jest dwuosobowa druzyna trakcyjna — maszynista wraz z
pomocnikiem. Problem w tym, ze w oplywowej kabinie pociagu
ED74 nie zapewniono miejsca dla pomocnika.

Aktualnie wystgpuje wigc taka oto kuriozalna sytuacja: na
zmodernizowanym odcinku migdzy Skierniewicami a Lodzia stan
drogi kolejowej daje mozliwo$¢ kursowania pociagow z predkoscia
140 km/h, moc pociagéw ED74 réwniez umozliwia ich kursowanie z
predkoscia 140 km/h, ale miejsce w kabinie dla tylko jednego
maszynisty przy obecnych przepisach nie pozwala na przekroczenie
predkosci 130 km/h.

Co dwdch, to nie jeden?

Jednak w krajach zachodniej Europy pociagi obstugiwane sa przez
jednego maszynistg, a przy tym osiagaja duzo wyzsze predkosci niz
130 km/h. Przeciez francuskie TGV, pedzace 300 km/h, takze jest
prowadzone przez jednego maszynistg! — Tabor, ktory po calej
Europie porusza sie 160, 200, 250 i 300 km/h, w Polsce moze
kursowaé tylko 130 km/h — méwi Stanistaw Biega z Centrum
Zroéwnowazonego Transportu i apeluje, aby zamieszanie z pociagami
ED74 wykorzysta¢ do jak najszybszej zmiany prawa. — Aby uniknqé
kompromitacji polskich kolei, pilnie nalezy zmieni¢ omawiany zapis,
tak aby pociag pojechaly z predkosciq dopuszczalng dla zakupionego
taboru.

Dwuosobowa obsada teoretycznie ma zapewni¢ wigksze
bezpieczenstwo ruchu pociagéw kursujacych z predkoscia ponad 130
km/h. W praktyce jednak bywa z tym réznie. Wystarczy przypomnie¢
zdarzenie z 12 grudnia 1998 r., gdzie dwoch maszynistow pociagu
Bielsko Biata — Warszawa Wschodnia na stacji Grodzisk Mazowiecki
najpierw nie zauwazylo czerwonego S$wiatla, nastgpnie rozpruto
zwrotnicg i wjechalo na tor zajety przez nadjezdzajacy z naprzeciwka
pociag Gdynia Gléwna — Krakéw Gtowny. Do katastrofy nie doszto
tylko dzigki szybkiej reakcji dyzurnego ruchu, ktéry przez
radiotelefon nawotywal do maszynisty i jego pomocnika, aby
zatrzymali pociag.

Jak informuje Krzysztof Lancucki, rzecznik prasowy spotki PKP

Jednoosobowa kabina w polskim pociggu ED74 (z lewej) i w niemieckim pociggu
(Fot. KT x 2, Ralf Kranert/DB AG)

duzych predko$ci ICE (z prawej).

Polskie Linie Kolejowe, mozliwo$¢ jednoosobowej
obshugi pociagdéw kursujacych z predkoscia powyzej
130 km/h bedzie mozliwa —
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zgodnie z obowiazujacymi dzi$

przepisami — dopiero po
wdrozeniu Narodowego Planu
Europejskiego Systemu
Zarzadzania Ruchem

Kolejowym (ERTMS), ktorego
elementem jest sygnalizacja
kabinowa — wymagana przez
prawo  przy  predkosciach
powyzej 130 km/h, a zarazem
przy jednoosobowej obstudze
maszynisty. W 2011 .
rozpocznie si¢ pilotaz systemu
ERTMS, ale wylacznie na kilku
wybranych odcinkach.

Karol Trammer



Nr 4-5 (37) Z Biegiem Szyn

9

Taborowe fajerwerki

Choc Koleje Mazowieckie istniejq od 2004 roku, dopiero
teraz trafit do tej spotki pierwszy fabrycznie nowy pociqg

Rok 1961 — wowczas rozpoczgly si¢ dostawy

elektrycznych zespotéw trakcyjnych EN57 dla Polskich
Kolei Panstwowych. Pociagi te — ze wzgledu na
pierwotnie zotto-niebieskie barwy, nazywane ,,z6ttkami” —
byly produkowane az do 1994 r. Jednostki EN57 przez
ponad 30 lat zmonopolizowaly obstuge pociagow
osobowych na liniach zelektryfikowanych w catej Polsce.

Dzi§ przewoznikom oraz samorzadom wojewodzkim
trudno jest przetama¢ monopol zespotéw EN57. O ile na
liniach niezelektryfikowanych prym wioda zakupione
przez samorzady nowe autobusy szynowe, o tyle w
przypadku taboru obstugujacego linie zelektryfikowane
wigkszo$¢ dziatlan ogranicza si¢ do remontéw i
modernizacji sktadow rodem z lat 60.

Park taborowy, obejmujacy nowoczesne pojazdy
elektryczne obstugujace potaczenia regionalne, jeszcze
kilka tygodni temu sktadat si¢ z o$miu jednocztonowych
pojazdow  EN81, kursujacych w  Matopolsce i
Swigtokrzyskiem, jednego sktadu ED59 ,Acatus”,
jezdzacego na trasach wojewddztwa 1odzkiego oraz
jednego  zespotu EN95, wozacego pasazerow
Warszawskiej Kolei Dojazdowej. Wszystkie te pociagi
— zakupione przez miejscowe samorzady wojewodztw —

Feta z okazji przekazania Kolejom Mazowieckim pierwszych pociggow Flirt. Wstege
przecinajg: Adam Struzik — marszatek wojewddztwa mazowieckiego, Peter Spuhler
— prezes Stadler Rail oraz Halina Sekita — prezes Kolei Mazowieckich. (Fot. Stadler)

zostaly wyprodukowane przez bydgoskie zaktady Pesa. Do niedawna
nowe pociagi elektryczne do przewozoéw regionalnych dato policzy¢
si¢ na palcach dwoch rak.

Wielka feta

By¢ moze dlatego przekazanie Kolejom Mazowieckim pierwszych
dwoéch z dziesigeiu zamoéwionych elektrycznych zespotow Flirt
uznano za okazj¢ do wielkiego fetowania.

31 maja 2008 r. na dworcu Warszawa Wschodnia zamknigty zostat
jeden peron (co odbito si¢ perturbacjami w ruchu pociagéw Kolei
Mazowieckich), aby politykom, urzgdnikom oraz prezesom spotek
kolejowych zaprezentowa¢ dwa nowe zespoly trakcyjne -
opracowane w Szwajcarii przez firme Stadler, a zmontowane w
siedleckiej fabryce koncernu. Prezentacji towarzyszyly wybuchy
fajerwerkoOw, opary sztucznego dymu w barwach Kolei
Mazowieckich, wystep zespolu piesni i tanca ,,Mazowsze”, a po
przejezdzie na teren elektrowozowni Warszawa Grochow — wielkie
biesiadowanie.

W pierwszych dniach czerwca Flirty zostaty skierowane na tournee
po wigkszosci gtownych linii catego regionu, a przy okazji w
Radomiu (2 czerwca), w Plocku (3 czerwca) oraz w Siedlcach (5
czerwca) odbyly si¢ kolejne oficjalne pokazy nowych pociagow.

— Rok 2008 mozna uznaé za rok inwestycji taborowych. Na tory

zacznq trafiaé nowe pociqgi, ktore zdecydowanie poprawiq oferte
przewozowq Kolei Mazowieckich — méwi marszalek wojewodztwa
mazowieckiego Adam Struzik.

W tym roku Koleje Mazowieckie wzbogacg sig¢ bowiem nie tylko o
10 Flirtéw, ale rowniez o 11 sktadow wagonow pigtrowych ,,push-
pull”. Po realizacji tych dostaw, caly park taborowy Kolei
Mazowieckich liczy¢ bedzie 220 pociagbw — z czego
wyprodukowanych w XXI wieku bedzie jednak tylko okoto 10%.

Roku 2008 nie nalezy zatem nazywaé rokiem inwestycji
taborowych, lecz raczej rokiem przezwycigzenia dlugoletniego
zastoju — cho¢ Koleje Mazowieckie istnieja od 2004 r., dopiero w
tym roku trafit do tej spotki pierwszy fabrycznie nowy pociag.

Co tydzien nowy pojazd

Jezeli porownamy inwestycje taborowe w Kolejach Mazowieckich
z procesem modernizacji taboru w przedsigbiorstwach komunikacji
miejskiej, to kolej wypada bardzo stabo.

W latach 2001 — 2007 warszawskie Miejskie Zaktady Autobusowe
(MZA) zakupity 513 autobuséw Solaris i MAN — oznacza to, ze
przez minionych siedem lat kupowano $rednio jeden autobus nowej
generacji tygodniowo! Od momentu powstania spotki Koleje
Mazowieckie w 2004 r., MZA nabyly juz 233 nowoczesne autobusy.
Jakby tego byto mato, 19 czerwca 2008 r. podpisano umowe na

Flirt to pierwszy fabrycznie nowy pocigg w catej flocie Kolei Mazowieckich.

dostawe kolejnych 150 Solarisow — pierwsze z

nich trafia na warszawskie ulice juz w sierpniu

2008 r., a cata dostawa zostanie zrealizowana do
stycznia 2009 r. Jak wida¢, producenci autobusow
sa W stanie znacznie szybciej realizowa¢ kontrakty
niz producenci taboru kolejowego.

W innych miastach realizowane programy
wymiany taboru takze daja zauwazalne efekty —
Miejskie  Przedsigbiorstwo =~ Komunikacji ~ w
Krakowie wycofato z eksploatacji juz wszystkie
autobusy marki ITkarus, natomiast z ulic w Gdyni
zniknety juz nie tylko Ikarusy, ale takze wszystkie
wysokopodlogowe Jelcze.

Kolej, wciaz bazujac na opracowanych na
przetomie lat 50. i 60. zespotach EN57, w kwestii
taboru nadal tkwi w czasach glgbokiego PRL-u.
Karol Trammer

(Fot. KT x 2)
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v' Dwumiesiecznik szybszy
niz codziennie aktualizowany

portal internetowy

Dwumiesiecznik ,Z Biegiem Szyn® w
poprzednim  numerze informowat o
zmianach w skfadzie rady nadzorczej Kolei
Mazowieckich, ktére nastapity w potowie
marca 2008 r. — Jana Tereszczuka na
stanowisku czionka rady zastgpit Michat
Panfil.

O tych przetasowaniach, a takze o ich
kulisach, mozna byto przeczyta¢ pierwszym
numerze ,Z Biegiem Szyn”, jaki ukazat sie
po zmianach personalnych w Kolejach
Mazowieckich — w wydaniu papierowym
dostepnym od 30 kwietnia, a w wydaniu
internetowym (www.zbs.kolej.net.pl) od 1
maja.

Natomiast codziennie aktualizowany portal
.Rynek Kolejowy” (www.rynek-kolejowy.pl)
informacje o nowym czionku rady
nadzorczej Kolei Mazowieckich zamiescit
dopiero 7 maja, czyli az tydzien po
dwumiesieczniku ,Z Biegiem Szyn” oraz
ponad poéttora miesigca po faktycznej dacie
zmian personalnych w Kolejach
Mazowieckich.

v’ Nastepny numer

,»Z Biegiem Szyn”

w listopadzie

Biezacy numer ,Z Biegiem Szyn” wyjatkowo
jest wydaniem podwojnym. W zwigzku z
tym nastepny numer ukaze sie dopiero na
przetomie pazdziernika i listopada. Od
listopada kolejne wydania ,Z Biegiem Szyn”
bedg ponownie ukazywaé sie w cyklu
dwumiesiecznym.

nalory!
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® POCZTA ,,Z BIEGIEM SZYN”

W poprzednim numerze ,,Z Biegiem
Szyn”  wiele  miejsca  poswiecono
planowanemu uruchomieniu linii
lotniskowej i podpisaniu umowy z Szybkq
Kolejq Miejskq. W artykule nie zwrdocono
uwagi na jednq z wazniejszych rzeczy, o ile
nie najwazniejszq dla pasazerow. Chodzi o
wyposazenie pociqgow. W umowie Urzedu
m.st. Warszawy z SKM jest zapis o
montazu siedzen tytem do okien. Takie
rozmieszczenie jest dobre, gdy konieczna
jest wieksza ilos¢ miejsc stojqcych, a czas
podrozy krotki tak jak w metrze. Lecz SKM
poza liniq Lotmisko —  Warszawa
Wschodnia ma jezdzi¢ takze do Otwocka i
Legionowa. Na te chwile czas przejazdu do
Otwocka wynosi ponad 50 minut. Dlatego
nie wyobrazam sobie jak spedzi¢ tak dlugq
podroz, co chwila , przytulajgc” sie do
pasazera  obok.  Dodatkowo  takie
zamontowanie  obniza liczbe  miejsc
siedzqcych. Wprowadzenie taryfy Zarzqdu
Transportu Miejskiego spowoduje
zwigkszone  zainteresowanie pociqgami.
Pasazerow z Otwocka ktorym nie uda sie
znalezé miejsca siedzqcego bedzie czekaé
koszmarna podroz na stojaco, a przy
zakladanym  przyspieszeniu  pociqgu
powyzej Im/s’ bedzie bardzo tatwo upasé.

Przemystaw Kulma, Sulejéwek

Przed dwoma laty Platforma
Obywatelska oglosita plany rozwoju SKM
w  Warszawie, a teraz swoje plany
opublikowata Szybka Kolej Miejska.

Moim zdaniem nalezy bardziej, wzorem
miast zachodnioeuropejskich, zintegrowac
catq komunikacje szynowq w Warszawie.
Tutaj az prosi sie aby ostatnia stacja metra
na Bemowie nie byta przy Polczynskiej
(preferuje wjazd do miasta samochodem),
ale przy stacjach PKP/SKM Warszawa
Golqbki (linia z Blonia) i Warszawa Ursus
Niedzwiadek (linia z Grodziska). Na
Brodnie natomiast ostatnia stacja metra
powinna by¢ wspolna z przystankiem
Warszawa Torunska.

Mozliwosé  bezposredniego, szybkiego
przejscia z pociqgu SKM do wagonu metra
w sposob wyrazny przekona pasazerow
dojezdzajacych do pozostawienia
samochodu w domu lub na odleglym od
granic Warszawy parkingu ,, Park&Ride”.

Konrad Langwald, Warszawa

FULARZ e pozdrowienia z wolnego rynkul
Branzowa nauka

Jako zwolennik  demonopolizacji  rynku
kolejowego czuje sie w polskim $wiatku
naukowcéw specjalizujagcych sie w tym
temacie nieco osamotniony. Zupetnie jakby w
naszym kraju bylo ledwie dwéch — trzech
ekonomistéw transportu.

Istnieje sobie taka branza jak ekonomika
transportu. Zainteresowatem si¢ nig jako
student, z racji zamieszkania na terenach
przygranicznych, widzac gigantyczng roznice
miedzy jakoscig i iloscig ustug kolejowych w
Polsce i w krajach sgsiednich. Uwaznie
stuchatem wyktadowcéw uczacych nas o
monopolach, oligopolach i  konkurenc;ji
doskonatej, robitem doktadne notatki na
ekonomice przedsigbiorstw. Na tematy prac
zaliczeniowych zwykle wybieratem branze
transportowa.

Wréciwszy do Polski z zagranicznych
instytutow i uczelni dostrzegam przepasc jaka
dzieli polska nauke w dziedzinie transportu od
innych krajow. Samo pozyskanie
podstawowych danych, takich jak podziat
intermodalny polskiego rynku transportowego
nie jest mozliwe — nikt nie oblicza danych dla
gtéwnej jego galezi -  motoryzacji
indywidualnej. Niektérzy internauci wyrazali
nadzieje ze dane te dla naszego kraju zacznie
obliczaé¢ Eurostat.

Ta tylko jedna dziura -  brak
najwazniejszego wskaznika dla
podejmowania jakichkolwiek decyzji o polityce
transportowej, powinna  wystarczy¢ za
komentarz catego stanu sektora
analizujgcego polski transport. Ale sg w
Polsce instytucje majgce na celu badanie
sektora ekonomiki transportu, takie jak
panstwowy Os$rodek Badawczy Ekonomiki
Transportu. Spojrzenie w publikacje tej
instytucji pokazuje ze nie pisze si¢ o sednie
sprawy, czyli walce konkurencyjnej.

Absolutng podstawg, ekonomiki
przedsiebiorstw jest przeciez badanie efektéw
gry rynkowej konkurujagcych ze sobg
przedsiebiorstw, badanie wptywu monopoli na
dobrobyt pasazeréw, analiza zachowan
przedsiebiorcow po demonopolizacji danej
branzy. Od prezentaciji teorii
mikroekonomicznej pokazujacej réznice
dobrobytu pomiedzy monopolem a
konkurencja ~ doskonata  zaczynaja sie
anglojezyczne podreczniki tej dziedziny.

W Polsce tego tematu moi branzowi
koledzy nie podnosza. Wiem dlaczego,
widzac wsSciekte  spojrzenia  dyrektoréw
panstwowych portéw lotniczych gdy moéwie ze
trzeba zwigkszy¢ liczbe portdow lotniczych i
zZliberalizowa¢ prawo o lotniskach aby duze
porty lotnicze czuty na plecach oddech
konkurencji. Ale nikt nie powiedziat ze praca
ekonomisty to sama uprzejmosé. Wymaga
ona takze odwagi, ktorej wielu brakuje.

Adam Fularz
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