Pierwsza ofiara pociagow InterRegio ¢ Ukiad Engelhardta

Ukazuje sie od 2002 roku

Z Blegiem Szyn

ISSN 1896-4079

niezalezny dwumiesiecznik poswiecony kolei na Mazowszu WRZESIEN - PAZDZIERNIK 2009 Nr 5 (43)

OROBA

EGVIDACY JNA
Jedynym ‘ . n :

pomystem
KRZYSZTOFA &
CELINSKIEGO
na reforme
kolei jest
likwidowanie
potgczen




SKOMUNIKOWANIA

Z Biegiem Szyn_Nr 5 (43)

LUDZIE
Wszyscy ludzie Majewskiego

To lato w Kolejach Mazowieckich byto gorace - nowy
zarzad przewoznika, pod wodza Jakuba Majewskiego, w
sktadzie powotanym pod koniec czerwca 2009 r.
przetrwat zaledwie nieco ponad miesigc. Mianowicie na
poczatku sierpnia ze funkcji cztonka zarzadu zrezygnowat —
oficjalnie z powodéw osobistych — Marek Dawidowicz.
Dawidowicz wrécil na zajmowane przez niego wczesniej
stanowisko dyrektora biura zarzadu.

Na miejsce Dawidowicza powotano dwoéch cztonkéw
zarzadu — Arkadiusza Olewnika (na zdjeciu z lewej) oraz
Marcina Roszczyka (po prawej). Olewnik byt w latach 2005-
2008 czionkiem zarzadu PKP S.A. ds. nadzoru
wiascicielskiego. Wczesniej jego kariera zwiazana byta z
warszawskim ratuszem oraz Poczta Polska. Drugi z
powolanych ~w  sierpniu  czlonkéw  zarzadu Kolei
Mazowieckich, Marcin Roszczyk, to zawodowy doradca i
konsultant - doradzal juz migdzy innymi kolejom
holenderskim NS, stowarzyszeniu kolei europejskich CER
oraz prezesom PKP Cargo i Cargosped. Po ostatnich zmianach
sktad zarzadu Kolei Mazowieckich zwigkszyt si¢ do czterech
0s6b. Oprocz prezesa Majewskiego oraz Arkadiusza Olewnika
i Marcina Roszczyka, zasiada w nim réwniez Czestaw Sulima.
Sulima jako jedyny zasiada w $cistym kierownictwie Kolei
Mazowieckich od momentu powstania spétki w 2004 r.

Ponadto  dyrektorem projektu ds. rozwoju oferty
przewozowej zostat Marek Chmurski, zaufany
wspotpracownik Jakuba Majewskiego — jeszcze z Instytutu
Rozwoju i Promocji Kolei. Zadaniem Chmurskiego jest
udoskonalenie rozktadu jazdy wchodzacego w zycie 13
grudnia 2009 r. Do spétki wrécit réwniez Mikotaj Sidoruk,
zwolniony przez byl poprzednia prezes Halina Sekite dyrektor
biura handlowego. Zmienita si¢ réwniez rzecznik prasowa
mazowieckiego przewoznika — Donat¢ Nowakowska zastapita
Iwona Musial. (Fot. Koleje Mazowieckie)

SWIAT
DB Regio po polsku?

,DB Regio jako wtasnos¢ panstwa to systemowy btad, poniewaz przewoznik ten dziata
— mozna przeczyta¢ w najnowszym numerze kwartalnika ,der .
Fahrgast”, wydawanego przez niemiecki Zwiazek Pasazeréw Pro Bahn. Zwiazek sugeruje na tamach
czasopisma, ze sensownie bgdzie, jesli panstwo, zamiast prywatyzowa¢ DB Regio, swoje udziaty
przekaze wiadzom szesnastu niemieckich landéw. W efekcie odpowiedzialno$¢ za koleje regionalne —
nie tylko za ofertg¢ przewozowa, ale rowniez za taryfe, sie¢ sprzedazy czy tabor — zostanie skupiona w

wytacznie na zlecenie landow”

rekach landow.

Trudno nie zauwazyé, ze organizacja Pro Bahn namawia wladze Niemiec, aby w dalszych
reformowaniu kolei podazyly sladem Polski, gdzie niemal rok temu udziaty w spétce PKP Przewozy
Regionalne przeszty z rak pafnstwowych w rece szesnastu samorzadéw wojewddzkich. Polskie
przeksztalcenia byty jak na razie jedyna tego typu reforma w Europie.

Ponadto zdaniem ekspertow zwiazanych ze zwiazkiem Pro Bahn, nie istnieja zadne przestanki,
zgodnie z ktérymi DB Schenker, kolejowy przewoznik towarowy i koncern logistyczny, powinien
pozosta¢ w rgkach panstwa. Sugeruja petna prywatyzacjg tego operatora.

POLACZENIA
Mieszkancy wywalczyli pociag

Koleje Mazowieckie rozpoczety udoskonalanie oferty
przewozowej na reaktywowanej z poczatkiem czerwca 2009 r.
trasie z Goéry Kalwarii do Warszawy. Od 1 wrzesnia zostat
uruchomiony dodatkowy pociag w tej relacji — wyrusza z Géry Kalwarii
0 godz. 6.54, a do Warszawy Srédmieécie dociera na godz. 7.56. Nowe
potaczenie zapewnia mieszkancom Géry Kalwarii wygodny dojazd do
szkoty i pracy w Piasecznie (przyjazd na godz. 7.20) oraz w
potudniowych dzielnicach stolicy (przyjazd na przystanek Warszawa
Stuzewiec o godz. 7.37). O uruchomienie dodatkowego potaczenia
walczyli mieszkancy Goéry Kalwarii  skupieni wokét — portalu
www.koleje.gorakalwaria.net. Po wrze$niowych zmianach w rozkladzie
jazdy, z Goéry Kalwarii do Warszawy kursuje pig¢ pociagéw dziennie.
Od 1 wrzesnia kursuje linia autobusowa na trasie z Czersk — Gora
Kalwaria — stacja kolejowa Géra Kalwaria. Dwa poranne kursy autobusu
zapewniaja dowdz na pociagi odjezdzajace do Warszawy o godz. 6.04 i
6.54. Natomiast po poludniu autobusy skomunikowane s3 z pociagami
przyjezdzajacymi do Goéry Kalwarii o godz. 16.59 i 18.53. Autobusy
odjezdzaja pig¢ minut po ich przyjezdzie. Przejazd autobusem ze stacji
kolejowej do centrum Géry Kalwarii kosztuje 1 z1, a do Czerska — 2 zi.

POLITYKA TRANSPORTOWA
Infrastruktura dobra i zia

Gdy w Polsce mowa o kolei, to narzeka sie, ze jest dotowana, gdy
natomiast pojawia sie temat autostrad, zwykle moéwi sie, ze za
mato publicznych pieniedzy przeznacza sie na ich rozwéj -
zauwaza Olaf Swolkien, ekspert w zakresie transportu i
zagospodarowania przestrzennego, w raporcie ,,Polityka transportowa”,
opublikowanym przez Instytut Spraw Obywatelskich.

Raport poswigcony jest mobilnosci spoteczenstwa, wptywowi rozwoju
infrastruktury na gospodarke, a takze zanieczyszczeniom oraz kosztom
transportu: Optaty na kolei naliczane sq zgodnie 7z zasadami
internalizacji, to znaczy za kazdy kilometr przejechany przez pociqg. W
przypadku transportu drogowego optaty ponoszq jedynie przewoznicy
towarowi i autobusowi, co stanowi okoto 14% ogotu. W dodatku ptacq
tylko za korzystanie z drog krajowych, ktore stanowiq 5% wszystkich
drog, a optaty majq forme zryczattowangq (tzw. winiety). System optat za
infrastrukture drogowq zacheca, zeby w ramach ryczattu jezdzi¢ jak
najwiecej, nie zas jak w przypadku kolei — aby liczy¢ kazdy kilometr.

Raport odstania tez kulisy podejscia mediéw i politykéw do tematyki
transportowej: Dziennikarze z poczqtku chetnie pokazywali nasz
transparent z hastem ,,TIR-y na tory!” i zapraszali do audycji. Ale z
czasem zauwazylem, ze gdy tylko probowalismy wychodzi¢ poza hasta i
zajmowac sie istotq sprawy, gdy zamiast o Sciezkach rowerowych
mowilismy o pieszych, o kosztach zewnetrznych, o ruchu wzbudzonym, a
Jjuz nie daj Boze o lobby autostradowym, wtedy cos sie zmieniato.

Raport jest dostgpny w internecie: www.miastowruchu.oai.pl.
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LIKWIDACJE
Pierwsza ofiara
pociagow InterRegio

Opoczno, Konskie i Mielec. Te trzy miasta powiatowe w
sierpniu stracity dostep do kolei. To efekt likwidacji ruchu
pociagow na dwoch liniach kolejowych: Dgbica — Tarnobrzeg
na Podkarpaciu oraz Skarzysko-Kamienna - Tomaszéw
Mazowiecki, jedynej trasy kolejowej taczacej wojewddztwo tédzkie
i $wigtokrzyskie.

Ostatnie dwie pary pociagéw regionalnych zostaly wycofane z
linii Dgbica — Tarnobrzeg 19 sierpnia 2009 r.. Z likwidacja
miejscowych potaczen zbiegto si¢ wycofanie z koncem sierpnia
przez spétke PKP Intercity pociagu pospiesznego ,,Hetman” relacji
Zamos$¢ — Wroctaw, ktéry réwniez kursowat linia z Dgbicy przez
Mielec do Tarnobrzega. Wskutek powyzszych likwidacji Mielec
(61 tys. mieszkancéw) dotaczyt do grupy najwigkszych polskich
miast pozbawionych potaczen kolejowych. Zajmuje szésta pozycje
— po Jastrzebiu-Zdroju, Siemianowicach Slaskich, Zamosciu,
Lomzy oraz Belchatowie.

Jednoczesénie, w efekcie likwidacji potaczen na linii Dgbica —
Tarnobrzeg, powiat mielecki, zamieszkiwany przez 135 tys. oséb,
stat si¢ najliczniejszym polskim powiatem pozbawionym potaczen
kolejowych. Dotychczas tytut ten ,,przystugiwal” 121-tysigcznemu
powiatowi limanowskiemu, potozone na trasie nieczynnej linii
Nowy Sacz — Chabéwka.

Na listg¢ miast bez dostgpu do kolei trafity réwniez Opoczno,
Konskie oraz Staporkéw — zamieszkiwane w sumie przez okoto 50
tys. mieszkancéw. Te trzy osrodki leza na linii Skarzysko-
Kamienna — Tomaszéw Mazowiecki, z ktdrej pociagi wycofane
zostaty 1 sierpnia 2009 r.

Ziszczaja si¢ opinie, ze skoncentrowane na rozwoju sieci
InterRegio kierownictwo spétki Przewozy Regionalne oraz
samorzady wojewddztw, zapominaja o potrzebach pasazeréw z linii
regionalnych. I tak wlasnie pierwsza ofiarg rozwoju sieci pociagéw
InterRegio stata si¢ linia ze Skarzyska-Kamiennej do Tomaszowa
Mazowieckiego. Adam Jarubas, marszalek wojewddztwa
$wigtokrzyskiego, na poczatku sierpnia podjal bowiem decyzjg, aby
$rodki przeznaczane dotychczas na dofinansowanie pociagéw na
linii Skarzysko — Tomaszéw, przesuna¢ na dofinansowanie
wnioskowanych przez samorzad wojewddztwa potaczen InterRegio
Kielce — Warszawa oraz Kielce — Wroctaw.

1 wrzes$nia spdtka Przewozy Regionalne wspdlnie z miejscowymi
samorzadami wojewddzkimi zlikwidowata ruch pociagéw na
kolejnych trasach: Etk — Mragowo, Luban Slaski — Zgorzelec,
Legnica — Jerzmanice Zdréj oraz wycofano pociagi dojezdzajace do
stacji Nowy Sacz Miasto.

e PUNKT WIDZENIA

,Polska jest outsiderem”

Do rozpoczecia eksploatacji polskiej kolei duzych
predkosci zostato co najmniej dziesiec lat. Nie
rozpoczeta sie jeszcze nawet jej budowa. Czym
wiec zajmuje sie Biuro Linii Duzych Predkosci?

LAY e ‘

TR i i =

Komentuje JAN RACZYNSKI,
dyrektor Biura Linii Duzych Predkosci
spotki PKP Polskie Linie Kolejowe:
Jak przytoczono w pytaniu, budowa linii duzej predkosci to proces
dlugotrwaty. Aczkolwiek niekoniecznie musi trwa¢ 10 lat. Na
Swiecie buduje si¢ obecnie juz szybciej, bo czas pionierskich
inwestycji juz minal, a budowy linii duzych prgdkosci nie s juz
domeng tylko panstw wysokorozwinigtych — pierwsze odcinki sa
oddawane lub planowane w krajach zaliczanych dotychczas do
tzw. trzeciego §wiata. Polska jest juz outsiderem w tym rankingu.

Niemniej jednak budowa linii duzych predkosci wymaga
starannych przygotowan. Przede wszystkim musza zostaé
wykonane niezbgdne prace studialne i projektowe. Nowa linia nie
bedzie oderwana od obecnego systemu kolejowego w Polsce,
dlatego niezbgdna jest koordynacja obecnie prowadzonych
projektéw modernizacyjnych istniejacych linii z projektem linii
duzej predkosci Warszawa — Lédz — Wroctaw/Poznan. Jak
wykazaty do§wiadczenia zagraniczne uruchomienie systemu kolei
duzych predkosci jest istotnym stymulatorem rozwoju przewozow
regionalnych. Wymaga to jednak dobrego przygotowania weztéw
kolejowych, w ktérych bgda znajdowaé si¢ dworce kolei duzej
predkosci tak, aby zapewniona byta skuteczna intermodalnos¢
pomigdzy tymi systemami.

Budowa kolei duzej predkosci w Polsce to takze duze
wyzwanie technologiczne, a wigc duzy skok jakosciowy, takze w
zakresie  techniki.  Istnieja  juz  unijne  specyfikacje
interoperacyjnosci dla kolei duzych predkosci, ale ich
implementacja w Polsce, a takze zapewnienie ich spdjnosci z
obecnymi krajowymi standardami na styku kolei konwencjonalne;j
i duzej predkosci wymaga juz obecnie podjecia niezbednych prac
przygotowawczych.

Powotane w biezacym roku Biuro Linii Duzych Predkosci w
strukturze PKP PLK ma zadanie prowadzenie tych wszystkich
wymienionych prac przygotowawczych tacznie z niezbgdnymi
przetargami. Zgodnie z decyzja rzadu RP, w 2011 r. ma zostaé
ukonczony pierwszy etap prac przygotowawczych, aby w
nastepnych latach rozpoczaé juz proces inwestycyjny.

,,U nas nikt nie docenia roli mobilnosci spoteczenstwa i nie
dostrzega jeszcze faktu, ze jej ograniczenie powoduje
wykluczenie spoteczne i patologie”
Piotr Rachwalski, prezes Nord Express,
w rozmowie z portalem Transinfo.pl

,» 10 Zle, ze w czasach kryzysu i rzadowych oszczednosci
minister infrastruktury decyduje sie na zakup samochoddw.
Na pewno ma czym jezdzi¢. A moze, gdyby czesciej
korzystat z ustug PKP, to zauwazytby problemy kolei”
Adrian Furgalski, dyrektor w Zespole Doradcow
Gospodarczych ,TOR”, w ,Fakcie”
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Takich ciec w ruchu dalekobieznych jeszcze nie byto

— Dlaczego bedqc z prowingji, jestesmy skazani na taki ciezki
byt? — pyta na jednym z foréw internetowych mieszkaniec
Roztocza. Roztocze jest bowiem jednym z tych regionéw, ktdre
ucierpiaty na wrzesniowym cigciu potaczen spétki PKP Intercity.

1 wrzes$nia wprowadzono drastyczne ograniczenia w ofercie
potaczen dalekobieznych. Wskutek tych cig¢ Zamojszczyzna i
Roztocze catkowicie stracity potaczenia kolejowe — pociagi
regionalne zostaty stad wycofane juz kilka lat temu, a teraz czas
przyszedl na pociagi pospieszne, obstugujace nie tylko Zamos¢,
ale réwniez Belzec, Bilgoraj, Krasnystaw, Szczebrzeszyn czy
Zwierzyniec. — Dostawatem wiele telefonow i maili od studentow
z prosbq o interwencje. Dla nich redukcja potqczen to katastrofa.
Jesli do niej dojdzie, zostanq odcieci od swoich uczelni, ktére sq
przeciez ich przysztosciqg — méwit ,,Gazecie Wyborczej” jeszcze
przed wprowadzeniem cie¢ Wojciech Zukowski, poset Prawa i
Sprawiedliwo$ci z Tomaszowa Lubelskiego.

Polska bez pociagow

PKP Intercity niemal do ostatniej chwili nie podawala
oficjalnej listy cig¢ — media, samorzady lokalne, a przede
wszystkim pasazerowie musieli opiera¢ si¢ wyltacznie na przeciekach.
Gdy 21 sierpnia — nieco ponad tydzien przed wprowadzeniem zmian
w rozktadzie — spétka PKP Intercity w koncu opublikowata listg
ograniczen, stalo si¢ jasne, ze do wielu polskich miast i regionéw
zbliza si¢ prawdziwa katastrofa komunikacyjna.

We wrze$niu, oprécz Zamojszczyzny i Roztocza, wszystkich
polaczen dalekobieznych pozbawione zostaly pdtmilionowa
aglomeracja rybnicka oraz cata poludniowa cze$¢ Dolnego Slaska,
obejmujaca Jelenia Goérg, Watbrzych oraz Klodzko. Przestat
kursowac¢ nocny pociag ,,Bystrzyca”, relacji Lublin — Kielce — Opole
— Wroctaw, jedno z dwdéch potaczen Radomia ze stolica Dolnego
Slaska.  Pociagi pospieszne  przestaty

PKP Intercity przejeto
pociagi pospieszne,

zeby je likwidowac
Tak w maju 2008 r. pisalismy
0 wowczas planowanym
przekazaniu pociqgéow
pospiesznych do PKP Intercity:
»W grudniu 2008 r., gdy zaréwno pociagi ekspresowe, intercity, jak
i potaczenia pospieszne znajda sie w gestii jednego przewoznika,
PKP Intercity dostanie catkowicie wolha reke do kontynuowania
dziatan wymuszajacych na pasazerach podréoze drogimi pociaggami
ekspresowymi i intercity, zamiast tanszymi  pociagami
pospiesznymi”

Katastrofa komunikacyjna

»Jak moze zakonczy¢ sie przekazanie potaczen pospiesznych do
spotki PKP Intercity najlepiej pokazuje przyktad Niemiec, gdzie
podobnie postapiono prawie dziesie¢ lat temu. W 1999 r. pociagi
pospieszne InterRegio wraz z pociggami kwalifikowanymi kategorii
InterCityExpress (ICE), EuroCity oraz InterCity umieszczono w
jednej spotce DB Reise&Touristik (od 2003 r. funkcjonujacej pod
nazwa DB Fernverkehr). Spotka, dostrzegajac w pociagach

interregio konkurencje dla drozszych potaczen kwalifikowanych,
rozpoczeta proces ograniczen w ofercie ponad czterystu dziennie
pociagow InterRegio. Na wielu liniach pociagi InterRegio zostaty
zastapione przez potaczenia InterCity. Rownoczesnie z czesci linii,

likwidujac potaczenia InterRegio, w ogdle wycofano ruch
dalekobiezny. 27 maja 2006 r. zlikwidowany zostat w Niemczech
ostatni z pociagow InterRegio. Tego dnia Niemcy zostali bez
pociagow pospiesznych”
»,Czy juz wkrotce bez pociagdw pospiesznych zostana rowniez
Polacy? Czy przejecie ruchu pospiesznego przez PKP Intercity po
prostu okaze sie ukoronowaniem prowadzonego od kilku lat procesu
obnizania atrakcyjnosci pociagéw pospiesznych?”
Zrodto: ,Skok na pospieszne”
(,Z Biegiem Szyn” nr 3/36, maj-czerwiec 2008)

Mieszkaricy Stupska protestujg przeciwko wycofywaniu pociggow
pospiesznych. (Fot. Tomasz Keler / CIO)

dociera¢ do Brodnicy, Grudziadza, Olkusza, Nysy oraz Mielca.
Bezposrednie polaczenia z Warszawa stracily Elk, Gniezno oraz

Inowroctaw. Symbolem wycofywania kolei dalekobieznej z
mniejszych od$rodkéw jest likwidacja pociagu pospiesznego
,»Wiking”, ktéry kursowal w relacji Czgstochowa — Poznan —
Szczecin przez takie miasta, jak Wielun, Kgpno, Ostréw
Wielkopolski, Jarocin, Wronki, Choszczno czy Stargard Szczecinski.

Spétka PKP Intercity nie bylaby soba, gdyby nie wykorzystata
wrze$niowych cig¢ réwniez do likwidacji polaczen pospiesznych
kursujacych w relacjach obstugiwanych réwnoczesnie przez drozsze
pociagi kwalifikowane. Zlikwidowano migdzy innymi dwa pociagi
pospieszne z Warszawy do Wroclawia — ,,Prosng” i ,,Ostrowianina”.
Jak wida¢, spétka PKP Intercity dazy do tego, aby Wroclaw stat sig
kolejnym — po Krakowie, Poznaniu oraz Gdansku — duzym miastem,
do ktérego nie sposéb bedzie dojecha¢ z Warszawy tanszym
pociagiem pospiesznym w czasie poréwnywalnym z pociagami
ekspresowymi i InterCity.

Z podobnym zamystem zlikwidowano nocny pociag pospieszny
faczacy Warszawe z Zielona GOra — pasazerowie zostali skazani na
sktady objgte rezerwacja miejsc: ekspres ,,Lubuszanin” oraz Tanie
Linie Kolejowe ,Zielonogérzanin”. Takze Bielsko-Biala, po
wycofaniu  pociagu ,Zamenhof” stracila bezposredni pociag
pospieszny do Warszawy. Tym sposobem réwniez mieszkancéw
Podbeskidzia spétka PKP Intercity odestata do drozszych pociagéw
kwalifikowanych.

Pociag raz na tydzien

Bielsko-Biala to nie jedne byle miasto wojewddzkie, ktére
ucierpialo na wrze$niowych cigciach. Chelm zostat z tylko jednym
pociagiem pospiesznym — drugi od wrze$niowych cig¢ kursuje tylko
raz na tydzien. Poranny ekspres ,.Pieniny” z Nowego Sacza oraz
Przemys$la do Warszawy od wrze$nia wyrusza na trasg tylko w
poniedziatki oraz soboty. Podobnie poranny ekspres ,,Stupia”, ktéry z
Kotobrzegu, Koszalina oraz Stupska dociera do Warszawy zaledwie
dwa razy na tydzien. Stupsk oraz Koszalin stracity tez pociagi
pospieszne ,,Gwarek” do Katowic i ,,.Stowiniec” do Przemysla,
zapewniajace bezposrednie potaczenie Pomorza Srodkowego z
Poznaniem, Wroctawiem oraz cata potudniowa Polska. Wywotato to
manifestacj¢ mieszkancéw Stupska. Podobne protesty odbyly sig
takze w Rybniku, Betzcu oraz Zwierzyncu.

Do zarzadu PKP Intercity oraz Ministerstwa Infrastruktury
lawinowo sptywaly listy protestacyjne od burmistrzow i prezydentéw
miast pozbawianych potaczen kolejowych. Prezydent Rybnika Adam
Fudali apelowal: ,Likwidacja jedynych pospiesznych polaczen z
Rybnika spowoduje, zZe pasazerowie dotychczas podrézujacy
pociagami begda korzysta¢ z indywidualnych form transportu. =»
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= Tymczasem powinni$my zmierza¢ w odwrotnym kierunku, tj.
dazy¢ do ograniczenia transportu indywidualnego na rzecz transportu
zbiorowego — zwlaszcza kolejowego”.

W miejscowosciach wypoczynkowych obawiaja si¢ ponadto, ze
skutkiem cig¢ potaczen bedzie spadek liczby turystéw. — Odebranie
turystom mozliwosci dotarcia kolejq do takich miast jak Zamos¢,
Zwierzyniec, Susiec, Betzec i Horyniec-Zdrdj spowoduje spadek
zainteresowania tq przepieknq czesciq Polski — prognozuje Michat
Basinski, prezes lokalnej organizacji turystycznej ,,Roztocze”. I
dodaje: — Kolej petnita i petni waznq role spoteczng, pobudzajgcq
gospodarke regionow i jej obecnos¢ przyczynia si¢ do wyrownywania
dysproporcji w rogzwoju naszego kraju.

Akcja likwidacji pociagéw przez spétke PKP Intercity spotkata sig
z biernym poparciem przekazujacego 240 mln zt dotacji na
potaczenia pospieszne Ministerstwa Infrastruktury, mimo to do
protestéw przeciwko cigciom nierzadko wiaczali si¢ politycy
koalicyjnych Platformy Obywatelskiej i Polskiego Stronnictwa
Ludowego. — Nie moze byc tak, ze spotka kieruje sie wylqcznie
wzgledami ekonomicznymi. Skoro ministerstwo dotuje pociqgi, to
wazna musi by¢ tez polityka regionalna panstwa — stwierdzit Tomasz
Gierczak, gorzowski radny PO. Przeciwko likwidacji potaczen
protestowali tez migdzy innymi dziatacze PSL ze Stupska.

Zostaje autobus, albo... InterRegio

Protesty mieszkancow i samorzadowcéw ostatecznie niewiele daty.
Jedynie na kilku odcinkach spétka PKP Intercity zdecydowatla sig
uruchomi¢ zastgpcze autobusy. Trudno jednak powaznie traktowac to
rozwiazanie — w regionie lubelskim autobusy PKP Intercity nie
dojezdzaja do wszystkich miejscowos$ci dotychczas obstugiwanych
przez pociagi. Co wigcej, PKP Intercity zapomnialo z
wyprzedzeniem zwr6ci¢ si¢ do urzedéw marszatkowskich o wydanie
zezwolenia na prowadzenie przewozow autobusowych. Oczywiscie
spotka z tupetem prébowata zrzuci¢ wing za zaistniala sytuacj¢ na
samorzady wojewddztw. — Wierzymy, Ze wiadze samorzqdowe nie
bedq nam rzucac ktéd pod nogi. Bedziemy przeciez wozi¢
mieszkancow ich terenéw, wiec nie wyobrazam sobie, by zdobyli sie
na dziatanie wbrew interesowi wtasnych wyborcow — odparowat na
famach dziennika ,,Metro” Maciej Szafurski z zespolu prasowego
PKP Intercity.

Nic dziwnego, ze kolejni samorzadowcy maja do$¢ wspdipracy z
Grupa PKP. I z coraz wigkszym przekonaniem patrza w strong
wlasnej spétki Przewozy Regionalne. Nalezacy do samorzadéw
wojewoddzkich przewoznik na czg§¢ tras, z ktérych zrezygnowato
PKP Intercity, zaczyna wprowadza¢ swoje pociagi InterRegio —
choéby z Warszawy do Wroctawia, ktéry wyruszyl na trasg juz dzien
po likwidacji pociagu pospiesznego laczacego te miasta. Samorzady
coraz aktywniej wlaczaja si¢ w zarzadzanie siecig InterRegio. Wtadze
wojewddztw pomorskiego i zachodniopomorskiego wspdlnie ze
spotka Przewozy Regionalne przeprowadzity analiz¢ rozwoju sieci
InterRegio. A zarzad wojewddztwa $wigtokrzyskiego podjat uchwatg
zapewniajaca $rodki na uruchomienie nowych pociagéw InterRegio z
Kielc do Wroctawia oraz Warszawy. Czyzby tworzona dotychczas
centralnie sie¢ pociagéw migdzyregionalnych, powoli zaczynata
zastgpowac kolej dalekobiezna tworzona z poziomu wojewodztw?

Karol Trammer

Ostatnie Pozegnanie

S.P. “Szyndzielni”

- wspanialego pociggu, ktory przez wiele lat kursowal na trasie
Bielsko-Biata - Wroctaw ,

odbedzie sig 28 sierpnia 2009 roku o godzinie 6.00
na Dworcu PKP w Rybniku

Prosimy o przybycie rodziny, wszystkich przyjaciét i znajomych.

Pogrgzeni w glebokim smutku
Mieszkaiicy Rybnika

Po wrzesniowej likwidacji ,,Szyndzielni” do Wroctawia
oraz ,Hutnika” do Warszawy pdtmilionowa aglomeracja
rybnicka zostata bez pociggéw dalekobieznych.

Uktad
Engelhardta

Juliusz Engelhardt, wiceminister infrastruktury
ds. kolei, dat PKP Intercity btogostawienstwo na
likwidacje potqgczen. W zamian za wycofanie sie
z cie¢ w okolicach jego rodzinnego Szczecina

W pierwotnym planie wrzesniowych ograniczen w ofercie
przewozowej PKP Intercity znalazto si¢ migdzy innymi kilka
pociagéw obstugujacych Szczecin, Swinoujicie oraz Gorzéw
Wielkopolski. Pociag ,,Kopernik” miat zosta¢ skrécony do relacji
Warszawa — Bydgoszcz, tym samym przestatby dociera¢ do
Szczecina oraz Gorzowa. Zlikwidowany mial zosta¢ rowniez
pociag ,Hetman”, taczacy Gorzéow z Poznaniem, Wroctawiem,
Krakowem oraz Rzeszowem. Z odcinka Swinoujécie — Szczecin
miat z kolei zosta¢ wycofany pociag pospieszny do Krakowa.

Ostatecznie jednak PKP Intercity wycofato si¢ z wigkszosci cigé
obejmujacych okolice Szczecina i Gorzowa Wielkopolskiego. To
efekt uktadu migdzy PKP Intercity i Juliuszem Engelhardtem,
wiceministrem infrastruktury ds. kolei. Engelhardt pochodzi
bowiem ze Szczecina — jest profesorem na tamtejszym
uniwersytecie. Wyktada réwniez w gorzowskiej Wyzszej Szkole
Biznesu. Co wigcej, w ostatnich wyborach kandydowat, co prawda
bezskutecznie, z list PSL do Parlamentu Europejskiego wilasnie z
okregu obejmujacego Szczecin i Gorzéw Wielkopolski.

PKP Intercity — w zamian za wycofanie si¢ z cig¢ w okregu
wyborczym Engelhardta — otrzymalo od wiceministra peine
btogostawienstwo na likwidacje w pozostatych regionach Polski. W
ramach tego przyzwolenia Juliusz Engelhardt wystosowat list
otwarty, w ktorym wing za likwidacje potaczen PKP Intercity
zrzuca na... konkurencyjna spétke Przewozy Regionalne.
Wiceminister w swoim liScie twierdzi, ze uruchamianie przez
regionalnego przewoznika pociagéw dalekobieznych InterRegio
,spowodowato pogorszenie warunkéw ekonomicznych przewozéw
dokonywanych przez spétke PKP Intercity”. Dziwnym trafem
jednak pociagi pospieszne zostaty wycofane z tras, ktére wcale nie
sa obstugiwane przez pociagi InterRegio...

Engelhardt w swoim wystapieniu poucza réwniez samorzady
wojewddztw oraz zarzad spotki Przewozy Regionalne, ze zamiast
uruchamia¢ potaczenia InterRegio, powinny skupi¢ si¢ na
prowadzeniu potaczen regionalnych: ,Biorac pod uwage fakt, ze
oczekiwania  spoteczne  dotyczace  realizacji  przewozéw
regionalnych nadal nie sa w pelni zaspokojone, wydaje sig, ze
samorzady wojewddztw w pierwszej kolejnosci powinny
podejmowaé¢ dzialania na rzecz realizacji wilasnie tych zadan”.
Wiceminister infrastruktury przy tym przemilczat fakt, ze spétka
PKP Intercity, skupiajac si¢ na walce cenowej z Przewozami
Regionalnymi na jednej trasie Warszawa — Krakéw, jednocze$nie
od pociagéw dalekobieznych odcina cate regiony.

Wiceminister Engelhardt swoim listem nie tylko ingeruje w
walke konkurencyjna dwdéch przewoznikéw dziatajacych na rynku
kolejowym, jednoznacznie opowiadajac si¢ po stronie jednego z
nich, ale takze prébuje wywrze¢ wptyw na polityke samorzadéw
wojewddzkich, ktére z definicji sa przeciez niezalezne od rzadu.
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Jedynym pomystem Krzysztofa Celiniskiego na

reformowanie kolei jest likwidownie po{qczeﬁ

CHOROBA
LIKWIDAC, ¢!

Krzysztof Celinski nie potrzebowat duzo czasu,
aby zabra¢ si¢ za ograniczanie oferty PKP
Intercity. Celinski zostat prezesem tej spotki w
styczniu, a juz w lipcu do mediéw przeciekt
szeroko zakrojony plan likwidacji potaczen.

Wilasciwie nie powinno to nikogo dziwic.
Krzysztof Celinski od poczatku lat 90. — czy
pracujac w Ministerstwie Transportu, czy w PKP
— wyznawat ide¢ reformowania kolei poprzez
ograniczanie przewozow 1 likwidacje linii
kolejowych. Celinski ma na sumieniu kilka
tysigcy kilometréw zamknigtych linii.

59-letni Krzysztof Celinski jest uosobieniem nieudolnosci, ktéra
przez minionych kilkana$cie lat niemal catkowicie opanowata Polskie
Koleje Panstwowe. Nieudolnos$ci, ktéra kazata likwidowaé pociag,
zamiast poprawi¢ mu niedostosowany do potrzeb pasazeréw rozkiad
jazdy. Nieudolno$ci, ktéra kazata bez jakiejkolwiek walki oddawaé
klientéw konkurencji, a nie, poprzez obnizanie cen biletéw i
dopasowywanie oferty do zmieniajacych si¢ realiow, aktywnie
walczy¢ z odptywem pasazeréw do przewoznikéw autobusowych i
mikrobusowych. Wreszcie nieudolnosci, ktéra transport drogowy —
mimo fatalnego stanu szos, wypadkéw i korkéw w miastach — kazata
nazywa¢ nowoczesna galg¢zia komunikacji, z ktéra kolei bardzo
trudno konkurowac.

To wszystko wcale jednak nie zmienia faktu, ze Krzysztof Celinski
cieszy si¢ zaufaniem politykéw z wlasciwie wszystkich partii
politycznych. Niezaleznie kto jest przy wtadzy, Celinski od niemal 20
lat z r6znych wysokich stanowisk ,,zarzadza” polska koleja.

Kariera Krzysztofa Celinskiego

1992-1998

Dyrektor departamentu kolejnictwa
w Ministerstwie Transportu

i Gospodarki Morskiej

1999
PKP Szef Dyrekgji Infrastruktury Kolejowej PKP

1999-2002
PKP

Prezes i dyrektor generalny
Polskich Kolei Panstwowych

2003-2005
@ Prezes Metra Warszawskiego

2005-2009
Prezes PKP Polskich Linii Kolejowych

od 2009
Prezes PKP Intercity

Departament Likwidacji Kolei

Wielka kariera Celifiskiego rozpoczgta si¢ w 1992 r., gdy z
inzynierskiego etatu w Centrum Naukowo-Technicznym Kolejnictwa
trafit do Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej — od razu
zostal dyrektorem departamentu kolejnictwa. Na stanowisku tym
przetrwat az do 1998 r., cho¢ w ciagu tych szesciu lat resortem
kierowato czterech ministréw, wywodzacych si¢ z najrézniejszych
opcji politycznych — od Zjednoczenia Chrzescijansko-Narodowego
przez Unig Wolnosci po Sojusz Lewicy Demokratyczne;.

Celinski — jako dyrektor departamentu kolejnictwa — odpowiadat w
ministerstwie za nadzér nad Polskimi Kolejami Pafistwowymi.
Zgodnie z regulaminem organizacyjnym, do jego kompetencji
nalezalo migdzy innymi przygotowywanie decyzji zezwalajacych na
ograniczanie przewozéw 1 likwidacj¢ linii kolejowych. Kazdy
wniosek PKP w tych sprawach musiat zosta¢ bowiem zaakceptowany
przez ministra transportu. W rzeczywistosci sprawy te rozpatrywane
byly w departamencie kierowanym przez Krzysztofa Celinskiego, a
minister na przygotowanych dokumentach sktadat jedynie swoj
podpis.

W ministerstwie Celinski zastynat z patrzenia przez palce na
sktadane przez PKP wnioski o zezwolenie na zamykanie linii
kolejowych. Swiatto na szeicioletnia dziatalno$é Celinskiego w
departamencie kolejnictwa Ministerstwa Transportu i Gospodarki
Morskiej najlepiej rzucaja dokumenty Najwyzszej Izby Kontroli. Izba
w 1997 r. przeprowadzita bowiem kontrolg ,Dziatalno$é
przedsigbiorstwa  Polskie  Koleje  Panstwowe w  zakresie
pozaprzewozowym, zawieszania przewozOw oraz likwidacji linii
kolejowych”. Z dokumentéw pokontrolnych wynika, ze decyzje o
zawieszeniu przewozéw oraz likwidacji linii byly wydawane bez
dopetienia formalnych warunkéw. Czgsto we wnioskach PKP
brakowato uzgodnien z administracja rzadowa i samorzadowa. Kolej
czgsto wysyltata zapytania do samorzadéw lokalnych w sprawie
planowanego zawieszenia przewozOow i natychmiast — nie czekajac na
odpowiedz — kierowata do ministerstwa wnioski o zamknigcie linii. I
zazwyczaj ze strony ministerstwa nie byto jakichkolwiek probleméw
z akceptacja takich niekompletnych wnioskéw.

Automat Celinskiego
Z ustalen NIK wynika tez, ze do wydania przez ministerstwo =



Nr 5 (43) Z Biegiem Szyn

LUDZIE e 7

=» zgody na zawieszenie przewozéw na wybranych liniach, a nawet
na fizyczna likwidacje linii kolejowych, wystarczylo zapewnienie ze
strony PKP o niezadowalajacych wynikach ekonomicznych.
Kierowany przez Celinskiego departament kolejnictwa nawet nie
weryfikowal informacji podawanych przez kolej. Kontrolerzy NIK
zwrécili uwagg, ze departament, przyklepujac wnioski PKP o zgodg
na zamknigcie linii kolejowych, nie trudzit si¢ przeprowadzaniem
jakichkolwiek wtasnych analiz, ktére uwzgledniatyby interes catej
gospodarki, koszty spoleczne, a takze funkcj¢ komunikacji kolejowej
w calym systemie transportowym kraju i w systemach lokalnych.

Pod kierownictwem Celinskiego departament kolejnictwa dziatat

zaufaniem czolowych polskich politykéw. W 1999 r. na stanowisko
dyrektora generalnego PKP Celinski zostal powotany przez Tadeusza
Syryjczyka, wéwczas ministra transportu i gospodarki morskiej oraz
wiceprzewodniczacego wspotrzadzacej Unii Wolnosci  (obecnie
eksperta zwigzanego z Zespolem Doradcéw Gospodarczych TOR).
Po odejsciu z dyrekcji generalnej PKP Celinski zwiazal si¢ z
Prawem i Sprawiedliwos$cia — w 2003 r. Lech Kaczynski, jeszcze
jako prezydent stolicy, powierzyl Celinskiemu kierowanie Metrem
Warszawskim. Pod koniec 2005 r., gdy ekipa PiS przechodzita do
rzadu 1 kancelarii prezydenta, Celinski zostal prezesem sp6tki PKP
Polskie Linie Kolejowe. Co ciekawe, te bliskie zwiazki Celinskiego z

niczym automat wydajacy takie decyzje,
o jakie wnioskowalo PKP. Nie robiono
zadnych probleméw nawet z wydaniem
zgody na zamknigcie linii, na ktérych
pokrycie kosztéw dochodami
przekraczato 50%. Tak bylo choéby w
przypadku odcinkéw Resko Pomorskie —
Woronowo (56,5%) czy Malczyce —
Malczyce Port (77%).

Jak wynika z materialéw Najwyzszej
Izby Kontroli, tylko przez pierwsze
cztery lata dzialalnosci Krzysztofa
Celinskiego departamencie kolejnictwa
Ministerstwa Transportu i Gospodarki
Morskiej, wyrazono zgodg na likwidacje
przewozéw na 113 odcinkach o facznej
dtugosci 2373 km.

1000 kilometréw w jeden dzien

W 1999 r., rok po odejsciu z
ministerstwa, Krzysztof Celinski zostat
dyrektorem generalnym Polskich Kolei
Panstwowych.  Réwniez na  tym
stanowisku dal si¢ zapamigta¢ przede
wszystkim jako likwidator. Dokonat
bowiem ograniczenia przewozéw na
niespotykang skalg¢ — pociagi pasazerskie
jednego dnia przestaty kursowaé na 1028
km linii kolejowych w réznych czgsciach
Polski. Pamigtnego 3 kwietnia 2000 r.
zlikwidowano potaczenia migdzy innymi
na liniach Bialystok - Ostrolgka,
Rzesz6w — Tarnobrzeg, Racibérz -

»Kiedy kierowatem

nam konkurowaé z

klientem,  jestesmy

»Pierwszy efekt, jaki
promocji, dotyczyt

Swiat wedtug Celifiskiego

Dyrekcja
Kolejowej, to nawet my nie wiedzieliSmy, ze gmach
na Targowej, w ktorym ten sektor urzeduje, poszedt
pod zastaw, by zdoby¢ pieniadze na biezace
wyptaty. Ja sie o tym dowiedziatem dopiero w
Ministerstwie Transportu” (1999)

,,Przy obecnym stanie infrastruktury i taboru trudno
nowoczesnymi
transportu: komunikacja drogowa i lotnicza” (2001)

»Ciagle brakuje nam bezposredniego kontaktu z
zbiurokratyzowani,
reagujemy, czesto nie lubimy klientéw i pasazerow”

chcieliSmy osiagna¢ w
rANELY

PiS nie przeszkadzaly koalicji Platformy
Obywatelskiej i Polskiego Stronnictwa
Ludowego - ustami  wiceministra
infrastruktury  Juliusza Engelhardta -
publicznie deklarowaé¢ swojego pelnego
zaufania do Krzysztofa Celinskiego.

Zaufanie to okazato sig¢ na tyle pelne, ze
Celinski pozostal na stanowisku szefa PKP
PLK przez ponad rok po zmianie koalicji
rzadzacej. Nawet, gdy na przetomie 2008 i
2009 r. minister infrastruktury Cezary
Grabarczyk zainicjowal zmiany w spdtce
PKP Polskie Linie Kolejowe, ktérych
zasadniczym elementem bylo powotanie na
nowego szefa tej spotki Zbigniewa
Szafranskiego, to jednak zadbano o
migkkie ladowanie dla odwotywanego z
PKP PLK Celinskiego — zaproponowano
mu kierowanie spotka PKP Intercity.
Strategia likwidacyjna

Oficjalnie tlumaczono, ze powierzenie
Krzysztofowi Celinskiemu stanowiska
prezesa PKP Intercity ma zwiazek ze
zmianami w tej spéltce — przede wszystkim
z przejeciem pociagdw pospiesznych ze
spotki PKP Przewozy Regionalne. Jak
glosit komunikat rzecznika prasowego
PKP S.A., od Celinskiego na nowym
stanowisku oczekiwano przede wszystkim
usprawnienia procesu eksploatacyjnego.

Dzi$ nie ma juz zadnych watpliwosci, ze
pod stwierdzeniem ,,usprawnienia procesu

Infrastruktury

gateziami

wolno

tonacji  artykutow

Glubczyce, Chetm — Wtodawa, Pisz —
Etk czy Jelenia Géra — Karpacz.

Celinski z u$miechem zapewnial w
wywiadzie telewizyjnym, ze wszystkie
pociagi likwidowane 3 kwietnia 2000 r.
kursowaly  puste. Tymczasem na
likwidowanej linii  Pszczétki  —
Skarszewy na Pomorzu ostatni pociag
musial  by¢  konwojowany  przez
policjantéw uzbrojonych w palki i tarcze.
I wcale nie byt to jedyny przypadek
wystania policji w celu

dotyczacych PKP. Byt taki okres, latem ubiegtego
roku, w ktorym codziennie jakas gazeta pisata cos
ztego o PKP” (2001)

»Trudno z centrali ttumaczyé sie za nierdéwna
nawierzchnie na przejezdzie 500 km od Warszawy”

»Wszystko, co czynimy, robimy dla spoteczenstwa,

wiec ma ono petne prawo patrze¢ nam na rece,
wymagac i oczekiwac, a chocby i grymasic¢” (2008)

Cytowane wypowiedzi Krzysztofa Celinskiego pochodzg z
tygodnika kolejarza ,Nowe Sygnaty” oraz z biuletynu ,Infrator”

ewentualnej

pacyfikacji pasazer6w

eksploatacyjnego” kryto si¢ oczekiwanie
przeprowadzenia cig¢ w finansowanej
przez panstwo sieci potaczen
pospiesznych. Najlepiej $wiadczy o tym
bilans zaledwie o$miomiesigcznej
dziatalnosci Krzysztofa Celinskiego w
PKP Intercity. Najpierw — na przetomie
czerwca 1 lipca — opracowanie szeroko
zakrojonego planu cigé, a nastgpnie jego
wdrozenie z  poczatkiem  wrzesnia.
Wrze$niowe ograniczenia dotkngly w

sumie 40 pociagéw w calej Polsce — nie tyko pospiesznych, ale

broniacych ,,pustych i nikomu niepotrzebnych pociagéw”.

Celinski likwidujac pociagi w kwietniu 2000 r., dziatat nie tylko z
determinacja, ale réwniez z zaskoczenia — z masowym cigciem
potaczen nie poczekano nawet do 27 maja 2000 r., czyli dnia, na
ktéry wowczas przypadata ogélnoeuropejska data zmiany rozktadu
jazdy. Co wigcej, telegramy stuzbowe zapowiadajace masowe
likwidacje potaczen w catej Polsce zostaly rozestane po sieci
zaledwie tydzien przed wycofaniem pociagow.

Znamienne jest, ze w zyciorysach Krzysztofa Celinskiego w
internetowej Wikipedii oraz w serwisie tygodnika ,,Wprost”
jednoczesna likwidacja pociagéw na 1028 km linii kolejowych jest
jedynym wymienianym jego ,,dokonaniem” w ciagu niemal 20 lat
piastowania wysokich stanowisk na kolei. Jak wida¢, w oczach opinii
publicznej Celinski jest czlowiekiem, ktéry nie zrobit nic dla rozwoju
kolei, lecz wytacznie ja zwijal.

Wielopartyjny fachowiec od kolei

Brak jakiegokolwiek pozytywnego pomystu na reformowanie kolei

wcale nie przeszkadza Krzysztofowi Celinskiemu cieszy¢ sig

rowniez ekspresowych oraz kategorii Tanie Linie Kolejowe. A biorac
pod uwagg, ze wedlug poczatkowych zatozen cigé¢ miato by¢ jeszcze
wigcej, juz trzeba przygotowaé si¢ na to, ze wkrétce PKP Intercity
pod wodza Celinskiego bedzie podejmowaé kolejne préby
likwidowania potaczen.

Likwidacje to jedyna dziedzina, za ktéra z zaangazowaniem zabrat
si¢ Krzysztof Celinski po objgciu funkcji szefa PKP Intercity.
Jednoczes$nie zaniedbujac tak istotne kwestie, jak chociazby naprawy
rewizyjne elektrowozéw EPQ9, obstugujacych pociagi kursujace
rozktadowo z predkoscia 160 km/h, przez co czg$¢ ekspreséw musi
by¢ prowadzona przez stabsze lokomotywy. PKP Intercity wciaz nie
stworzylo réwniez taktyki zwiazanej z liberalizacja rynku
kolejowego, ktéra wchodzi w zycie juz 1 stycznia 2010 r.

To zadziwiajace, ze Krzysztof Celinski, ktéry w ciagu minionych
20 lat stat si¢ specjalista od niekonczacego si¢ ograniczania oferty
przewozowej, likwidowania potaczen oraz demontowania linii
kolejowych, wciaz zajmuje na kolei najwyzsze stanowiska.

Karol Trammer
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32 miliony ztotych

NIE

Jak lekka reka wydaé nieswoje 32 mln z1? Odpowiedzia na to pytanie
jest umowa, ktdéra zarzad spétki PKP Polskie Linie Kolejowe 20
sierpnia podpisat z firma konsultingowa Scott Wilson.

Konsorcjum Scotta ze Scottem

Scott Wilson — a méwiac $cisle, konsorcjum ztozone z czterech
podmiotéw (Scott Wilson sp. z 0.0., Scott Wilson Ltd, Scott Wilson
Ltd sp. z 0.0. Oddziat w Polsce oraz Scott Wilson Railways Ltd) —
do 28 kwietnia 2011 r. ma na zlecenie PKP PLK wykona¢ studium
wykonalnosci modernizacji i rozbudowy warszawskiego wegzta
kolejowego.

Firma Scott Wilson jest obecna na polskim rynku od kilkunastu lat,
ale skupia si¢ gldwnie na projektach drogowych. Inzynieria kolejowa
jest poboczna galgzia dziatalnosci filii w Polsce — najlepiej obrazuje
to fakt, ze projekty kolejowe koordynowane sa przez zajmujacego si¢
niemal wszystkim ,,dyrektora sektora koleje, srodowisko i zasoby
naturalne, nieruchomosci, doradztwo strategiczne”.

Studium ma okresli¢ potrzeby i kierunki dziatan inwestycyjnych na
liniach kolejowych w Warszawie oraz na calym obszarze
ograniczonym stacjami Nasielsk, Thuszcz, Minsk Maz., Pilawa,
Czachéwek Pid. oraz Grodzisk Maz. Studium ma przede wszystkim
wskaza¢ waskie gardlta oraz kierunki poprawy efektywnosci
wykorzystania linii kolejowych, a takze mozliwosci integracji kolei z
innymi  §rodkami  transportu i  eliminacj¢  barier dla
niepelnosprawnych. Studium ma uwzgledniaé kwestig
interoperacyjnosci europejskiej sieci kolejowej. Istotnym elementem
studium ma by¢ symulacja rozwoju gospodarczego na poziomie kraju
i regionu poprzez wzrost dostgpnosci komunikacyjne;j.

»Studium wykonalnosci bgdzie stanowilo podstawg do podjgcia
decyzji o wyborze racjonalnej opcji inwestycyjnej warszawskiego
wezla kolejowego, obejmujacej obecne i przyszie potrzeby” -
deklaruja w swoich materiatach PKP Polskie Linie Kolejowe.

Jak ugryzc¢ 32 miliony?

Oznacza to, ze studium wykonalno$ci modernizacji i rozbudowy
warszawskiego we¢zta kolejowego — jak kazdy tego typu dokument —
stanowi jedynie dokumentacj¢ przedprojektowa zawierajaca analizy,
na podstawie ktérych dopiero podejmowane sa dalsze decyzje
odnosnie przystapienia do projektu oraz okreslenia zakresu
planowanych dzialan. Studium wykonalnosci nie jest projektem
technicznym, na podstawie ktérego realizuje si¢ inwestycje. Mimo to
tego typu studia potrafia drogo kosztowaé — koszt studium
wykonalnosci modernizacji i rozbudowy wezta warszawskiego

549 943 zi
2 544 175 zi

4 313 851 zt

8 091 391 zi

10 207 682 zt

32 646 431 zk

48 199 000 zi

wynosi 7 mln 991 tys. euro, czyli w przeliczeniu az ponad 32 min zt!
Spotka PKP PLK bardzo chgtnie zlecita studium, bowiem... to nie
ona za nie ptaci. Dokument, zaméwiony w ramach programu TEN-T
(Transeuropejska Sie¢ Transportowa), jest finansowany po potowie z
budzetu panstwa i srodkéw Komisji Europejskie;j.

Cho¢ wniosek o przyznanie pomocy finansowej zostat ztozony do
Komisji Europejskiej juz w 2006 1., to gotowe studium wykonalnosci
modernizacji i rozbudowy wezta warszawskiego firma Scott Wilson
ma przekazaé¢ dopiero w 2011 r. Jak wida¢, procedura tworzenia tego
typu dokumentéw nie tylko pochlania astronomiczne sumy, ale
jednoczesnie trwa nawet kilka lat. Tym bardziej bulwersujace jest, ze
studia wykonalnosci czgsto bardzo szybko sa odstawiane na potke.
Sa problemy, nie ma pieniedzy

Kurzem moze pokry¢é si¢ réwniez studium wykonalnosci
modernizacji i rozbudowy warszawskiego wezta kolejowego. Gtéwna
wada tego dokumentu jest to, ze jego wykonanie zostalo zlecone w
momencie, gdy cz¢$¢ projektéw modernizacyjnych na terenie wezta
warszawskiego znajduje si¢ w zaawansowanym stadium realizacji, o
ile nie zostata juz skonczona. Mowa tu o zmodernizowanych juz
odcinkach wylotowych magistrali E20 w kierunku Sochaczewa oraz
Minska Mazowieckiego, a takze o aktualnie realizowanej
modernizacji odcinka Warszawa — Nasielsk czy wkrétce
rozpoczynajacej si¢ budowie facznicy Warszawa Stuzewiec -
Lotnisko Okegcie. W tych przypadkach dokument co najwyzej
poinformuje, jakie btedy zostaty popelnione w juz zrealizowanych
projektach. W przypadku magistrali E20, na ktérej w wyniku
przeprowadzonej modernizacji zmniejszyla si¢ przepustowosc,
uczciwe studium powinno zasugerowa¢ ponowng przebudowg linii...
Jesli jednak studium zawiera¢ bedzie litani¢ niedociagni¢¢ w
dotychczasowych dziataniach PKP PLK, to tym gorzej dla studium. I
wigksze ryzyko, ze dokument szybko trafi do glgbokiej szuflady.

Czg$¢ wnioskéw ze studium moze trafi¢ w préznig, bo np. bariery
dla niepetnosprawnych dotycza giéwnie budynkéw dworcowych,
ktérymi wcale nie zarzadza zlecajaca wykonanie dokumentu spétka
PKP PLK, lecz niezalezne od niej podmioty, jak Oddziat Dworce
Kolejowe oraz Oddziat Gospodarowania Nieruchomosciami.

Wiele probleméw z tatwoscia mogliby wskazaé¢ zwykli kolejarze
oraz pasazerowie, a nie brytyjscy konsultanci, liczacy sobie za to 32
mln zt. A te grube miliony moglyby juz zosta¢ przeznaczone na
konkretne prace remontowe — jak chocby naprawe niedziatajacej
samoczynnej blokady liniowej migdzy stacjami Zielonka i Warszawa
Rembertéw, z powodu ktdrej wszystkie pociagi od kilku
lat musza zatrzymywac¢ si¢ w celu pobrania od
dyzurnego ruchu pisemnego rozkazu, zezwalajacego na
wjechanie na ten odcinek. Za pieniadze wydane na
studium mozliwe byloby sfinansowanie montazu w
podmiejskiej nitce stotecznego tunelu $rednicowego
sztaby zasilajacej, zamiast tradycyjnej sieci trakcyjnej —
w efekcie czego skrajnia w tunelu wreszcie osiagngtaby
przepisowe wymiary, uwzgledniajace pociagi pigtrowe.

Spétka PKP Polskie Linie Kolejowe, zamiast zabra¢
si¢ za likwidowanie tych waskich gardet, woli poczekaé,
az zagraniczna firma za duze pieniadze wskaze
nierzadko oczywiste problemy wezta warszawskiego.
Szkopul w tym, Ze na ich rozwiazanie juz po prostu
moze zabraknal pienigdzy. I wdéwczas — nawet przy
najlepszych checiach — studium bedzie musiato trafi¢ na
poétke.

Karol Trammer
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Czechy. RegioJet to nowy przewoznik kolejowy. | cho¢ na razie nie
udato mu sie uruchomi¢ ani jednego pociqgu, to juz robi duzo hatasu

Konkurencja od potudnia

oplaty za korzystanie z komunikacji miejskiej. Od 14 czerwca do 14
lipca 2009 r. pasazerowie mogli bezptatnie korzysta¢ ze wszystkich
sze$ciu linii kursujacych w miescie. Ten prezent dla pasazeréw
kosztowal wladze miasta 310 tys. koron (czyli okoto 50,8 tys. zt). W
okresie funkcjonowania bezptatnej komunikacji z autobuséw
skorzystaly 83 tys. pasazer6w — to o jedna czwarta wigcej niz zwykle.
— Przewidywalismy, ze zwiegkszy sie
zainteresowanie komunikacjq
publiczng, ale rzeczywistos¢ nawet
przekroczyta nasze oczekiwania -
stwierdzit starosta miasta Jit{ Cistecka
w rozmowie z czasopismem ,,Tyden”.
Wtadze miasta ValaSské Mezifici,
ktére boryka si¢ z problemem
zakorkowanych ulic, nie tylko
zamierzaja powtdrzy¢ tg¢ akcjg, ale
nawet  rozwazaja  wprowadzenie
bezptatnej komunikacji miejskiej na
state.
Zotta febra

W Czechach zaostrza si¢ jednak nie
tylko walka migdzy komunikacja
zbiorowa 1 samochodami, ale takze
konkurencja w transporcie
publicznym. Aktualnie uwaga
skierowana jest przede wszystkim na
kolejowe przewozy migdzyregionalne.
Monopol panstwowego przewoznika

z sieci prywatnych pociggow pospiesznych?

celu przewoznik autobusowy zatozyl spétke RegioJet — Jancura jest
szefem jej rady nadzorczej. Na stronie internetowej RegioJet niczym
manifest widnieja stowa: ,Nowa spétka bedzie usilnie dazy¢ do
zmiany aktualnej niewesolej sytuacji w kolejowej komunikacji
pasazerskiej”. Wsréd swoich pomystéw na stworzenie kolejowej
potegi RegioJet wymienia wspdtpracg z kolejami zagranicznymi —
migdzy innymi z Polski. Na razie jednak RegioJet ze wszystkich
swoich glo$nych planéw ostatecznie
sig... wycofywat.

Pierwszym  uderzeniem  spotki
RegioJet mialo by¢ wejscie na trasg
Praga — Ostrawa, by konkurowaé z
kursujacymi w tej relacji pociagami
pendolino  uruchamianymi  przez
Ceské Drdhy. Termin inauguracji
potaczen byt kilkakrotnie przesuwany,
az ostatecznie do walki na jednej z
gléwnych czeskich tras kolejowych w
ogdle nie doszto.

Nastgpnie spotka RegioJet
wystartowala ~w  przetargu na
realizacj¢  kolejowych przewozéw
regionalnych w regionie libereckim.
Szybko jednak si¢ wycofata. Jak
tlhumaczy Radim Jancura, z powodu
dumpingowych cen, zaoferowanych
przez Ceské Drihy. Szef rady
nadzorczej RegioJet miat wizjg, ze po

(Fot. KT) upublicznieniu stawek za jego spotka

Ceské Driahy w tym segmencie rynku
kolejowego chce przetamac¢ prywatna firma Student Agency.

Firma Student Agency powstala w Brnie w 1996 r. — zajmuje si¢
organizacja wyjazdéw zagranicznych, sprzedaza biletéw lotniczych
oraz przewozami autobusowymi. Poczatkowo Student Agency
zajmowala si¢ potaczeniami autobusami z Czech do innych krajow
europejskich, ale w 2004 r. weszla na rynek przewozéw krajowych —
z6tte autobusy tego przewoznika zapewniaja kursy migdzy Praga i
najwigkszymi czeskimi miastami.

Sie¢ potaczen Student Agency znana jest z wysokiego standardu —
na poktadzie autobuséw pasazeréw obstuguja stewardessy, od
ktérych podrézni bez doptat otrzymuja gazety, kawg lub herbatg. W
czasie podrézy moga réwniez oglada¢ filmy lub wybra¢ jeden z
pigciu kanaléw z muzyka.

Ponadto Student Agency stynie z aktywnej polityke sprzedazy —
firma oferuje bilety otwarte (termin podrézy ostatecznie potwierdza
si¢ wysylajac e-mail lub sms). W 2007 r. glosna byta promocja ,,bilet
za jedna korong” — na pierwszych pasazeréw podrézujacych migdzy
Praga i Ostrawa czekata pula pigciu biletéw w cenie jednej korony,
czyli w przeliczeniu zaledwie kilkunastu groszy!

Regionalne przedsigbiorstwa autobusowe CSAD prébuja walczy¢
z firma Student Agency, migdzy innymi zakazujac jej wjazdu na
dworce. Na niewiele si¢ to zdaje — od momentu wejscia na rynek
krajowych potaczen w 2004 r. do 2007 r. operator z6ttych autobuséw
podwoit swoje przychody: z 1,3 mld do 2,8 mld koron. W wielu
przypadkach zazwyczaj bezradnym wobec polityki konkurenta
przedstawicielom innych przewoznikéw autobusowych pozostaje
nazywac Student Agency zétta febra.

Coraz wigcej powoddw, by uzywac tego okreslenia, maja réwniez
panstwowe koleje. Dziatalno$¢ firmy na trasie migdzy Praga i Brnem,
na ktérej autobusy Student Agency kursuja co 30-60 minut, zmusita
bowiem Ceské Drahy do obnizenia cen biletéw w tej relacji.

Lepiej sie obrazi¢ niz przegrac

To jednak nie wszystko. Juz od kilku lat Radim Jancura, wlasciciel

Student Agency, zapowiada ekspansj¢ na rynek kolejowy. W tym

dlugo ciagna¢ si¢ bedzie opinia
przewoznika drozszego od panstwowych kolei. A na to, chcac
zawojowac¢ rynek kolejowy, nie mégt sobie pozwoli¢. — Wole wyjsé
na obrazonego, niz przegrywac¢ w walce nie fair — Jan¢ura thumaczyt
tygodnikowi ,,Respekt”.

Duzo hatasu

Ostatnio RegiolJet zapowiedzial wejscie na rynek kolejowych
potaczen migdzyregionalnych — spétka w czerwcu 2009 r.
zapowiedziala przedstawienie czeskiemu Ministerstwu Transportu
oferty realizowania przewozOow pospiesznych za dotacj¢ nizsza niz
obecnie przeznaczana dla panstwowej spétki Ceské Drahy.

Radim Jancura wecale jednak nie zapomina o rynku przewozéw
regionalnych. Zamierza przekonywa¢ wladze czeskich regionéw, aby
organizowaly przetargi na realizacj¢ przewozow. Jego podstawowym
argumentem ma by¢ oczywiScie mozliwos¢ zmniejszenia dotacji.
Zamierza jednak dzieli¢ si¢ réwniez swoja obserwacja, ze W
regionach, w ktérych przeprowadzono przetargi, to nawet jesli
wygrat je panstwowy przewoznik, decydowal si¢ kierowaé swdj
najlepszy tabor wtasnie tam. JanCura przede wszystkim liczy na to, ze
wraz ze zwigkszajaca si¢ liczba przetargbw na obstuge linii
kolejowych, panstwowej spétce Ceské Drahy coraz trudniej bedzie
stosowa¢ dumpingowe ceny. Nie da si¢ bowiem zaniza¢ doptat na
calej sieci kolejowej — dotacyjny dumping w transporcie zwykle
bowiem polega na tym, Ze niskie stawki na wybranych odcinkach
finansuje si¢ z zawyzonych dotacji na pozostatych liniach.

Regiolet cho¢ czgsto wycofuje si¢ ze swoich zapowiedzi i ciagle
zmienia strategi¢, to hatas wokdt konkurencji na czeskiej kolei robi
konsekwentnie. Pikanterii calej sprawie dodaje fakt, ze oficjalnym
partnerem RegioJet jest koncern transportowy Keolis, ktérego 45%
udziatéw nalezy do francuskich kolei panstwowych SNCF. Pociagi
Keolis kursuja juz w Wielkiej Brytanii, w Niemczech, we Francji
oraz w Holandii. Tym bardziej Ceské Drahy nie moga czué si¢
pewnie. I jesli nawet nie o spdtce Regiolet, to o koncernie Keolis z
pewnoscia w Europie Srodkowej bedzie jeszcze gtosno.

Karol Trammer
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® POCZTA ,,Z BIEGIEM SZYN”

W trzecim (maj-czerwiec) numerze ,,Z Biegiem
Szyn” w jednym z pytan obszernego wywiadu ze
mnq uzyt Pan sformutowania (za co dziekuje),
ze ,,po objeciu stanowiska szefa PLK opisatem
porazajqcy, ale prawdziwy obraz spotki”. Z
zadowoleniem skonstatowat Pan takze to, zZe nie
mam zamiaru uprawiac¢ propagandy sukcesu.

Rzeczywiscie, nie uwazam, Ze retuszowanie
rzeczywistosci to dobry sposéb na
funkcjonowanie gdziekolwiek, w pracy czy w
zyciu  prywatnym.  Prawda,  zgodnie  z
porzekadtem, w rzeczy samej ma wtasciwosci
podobne do oliwy, i predzej czy pdzniej
wychodzi na wierzch — a wowczas przychodzi
wstydzi¢  sie. Retusz sptynie, naga prawda
pozostanie na wierzchu.

Sq oczywiscie w rzeczywistosci PLK fakty i
wydarzenia, z ktorych mozemy by¢ dumni, wiec
staramy sie je pokazywac szeroko, ale zawsze z
zatozeniem, ze sukcesy nie mogq przestaniac¢
rzeczywistego  obrazu  stanu  infrastruktury
kolejowej, czyli tego, co jest solq naszej pracy.
Jako dziennikarz interesujqcy sie od lat kolejq i
staty Czytelnik naszego ,Serwisu Prasowego”
miat Pan mozliwos¢ zapoznaé sie z moimi
licznymi wypowiedziami dla Srodkéw masowego
przekazu. Byty i sq szczere, chocby do bolu.

Jestem otwarty i rzetelny wobec mediow, ale
w zamian oczekuje podobnej otwartosci i
rzetelnosci. Dlatego tez zaskoczylo mnie
sformutowanie, jakiego uzyt Pan w nagtowku
artykutu ,,Schizofrenia na torach” (,,Z Biegiem
Szyn”, lipiec-sierpienn 2009),  gdzie mape
zatytutowanq ,,Odcinki  prognozowane do
zamkniecia w 2015 r.” nazwat pan ,listq linii
do likwidacji”. Zwracam uwage na daty: moje
wystqpienie na posiedzeniu sejmowej Komisji
Infrastruktury miato miejsce 21 kwietnia 2009
r., a Panski artykut ukazuje si¢ w lipcu.
Wezesniej, w maju, publikuje Pan wywiad ze
mnq, w ktorym odpowiadam na wszystkie
Panskie pytania wyczerpujqco i bez sladu
chocby silenia sie na ,propagande sukcesu’.
Uptynety  przynajmniej dwa miesiqgce na
zapytanie (jesli nasuwaty si¢ Panu wqtpliwosci)
o to, jak rozumiec te czy inne szczegoty mapy
opublikowanej w kwietniu.

Krotko po posiedzeniu Komisji rozlegly sie z
catej Polski gtosy tych, ktorzy rownie dostownie
jak Pan odczytali te mape. Ttumaczylismy
cierpliwie, ze ,prognoza” to nie ,plan
zamkniecia” i Ze mapa jedynie odzwierciedla to,
czego mozna spodziewac sie za kilka lat, biorgc
pod uwage dotychczasowy rozwaj sytuacji: stan
techniczny poszczegolnych linii, przy mozliwych
do osiqgniecia przez PLK w obecnych
uwarunkowaniach naktadach na ich utrzymanie.
To oczywiscie nie zwalnia PLK od sensownego
wydatkowania srodkow — tych, jakie sq w naszej
dyspozycji.

Wie Pan na pewno, ze zamkniecie ruchu na
linii kolejowej, a tym bardziej jej likwidacja, to

Z Bie

iem Szyn
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procesy zltozone, uwarunkowane technicznie,
gospodarczo i niekiedy wrecz politycznie. Tym
bardziej zaskoczony jestem Parnskim artykutem,
mam bowiem Swiadomos¢, Ze jest Pan
prawdziwym fanem transportu szynowego o
duzym potencjale wiedzy. Stqd zaskoczenie, ze
zinterpretowat Pan mape w sposob bardzo
pobiezny, w oderwaniu od reszty prezentacji jak
Wliste do likwidacji”, a nie ostrzezenie o realnej
zapasci infrastruktury kolejowej.

Wymienia  Pan  wsréd  linii  rzekomo
przeznaczonych — do  likwidacji  fragment
wweglowki” od Tczewa do  Laskowic

Pomorskich, zarzucajqc nam jednoczesnie, ze
ten sam odcinek lezy na trasie, dla ktorej
przygotowywane jest studium wykonalnosci
modernizacji, skqd ma wynika¢ nasza rzekoma
schizofrenia. Wyjasniam:  jestesmy zdrowi.
Studium wykonalnosci jest w przygotowaniu, ale
po teczkach z dokumentami (a tak wyglada
studium) nikt jeszcze pociqgiem daleko nie
zajechat. Potrzebne sq konkretne pieniqdze na
wymiane c¢zy naprawe nawierzchni,  srk,
zasilania, budowli. Bez tego linia po prostu
umrze  Smierciq  techniczng, ,na  Smie¢
zagtaskana” przygotowywanym studium. Stqd
sygnat, gruba kreska na mapie: tego odcinka nie
bedzie za 6 lat, bowiem zostanie catkowicie
,rozjezdzony”, jezeli nie znajdq si¢ srodki na
prace, ktore dzis opisywane sq w studium
wykonalnosci. A tych Srodkéw na dzien
dzisiejszy nie ma. To samo dotyczy Rail Baltica.

Sprawa  linii  ujetych w  regionalnych
programach  operacyjnych czesto byta w
mediach poruszana. Na pewno nie uszto
parnskiej uwadze, co na ten temat pisalismy i
mowilismy: RPO sq do zrealizowania, jezeli
spotkamy sie z wigkszym ze strony samorzqdow
zaangazowaniem, niz samo tylko oczekiwanie od

PLK  wykonania  okreslonych  zadan. W
przeciwnym  wypadku  bedziemy — musieli
pogodzi¢  sie  z szybsza lub  wolniejszq

degradacjq stanu technicznego tych linii, az po
wylqczenie z eksploatacji.

21 kwietnia miatem zamiar spowodowad
powszechne zainteresowanie tym, co moze stac¢
sie z naszymi liniami kolejowymi, jesli bedzie
kontynuowany negatywny trend wynikajqcy z
dotychczasowego systemu (czy raczej: braku
rozsqdnego systemu) ich utrzymania. Wiele z
nich moze po prostu nie doczekac¢ modernizacyji,
mimo  fantastycznych studiow wykonalnosci.
Cel, jak sqdze, powszechnego zainteresowania,
osiqgngtem. Mam zamiar apelowaé¢ nadal o
racjonalne podejscie do czesci infrastruktury
panstwa, ktorq zarzqdza PLK.

Ale to dopiero poczqtek dqzen o rowne szanse
dla réznych gatezi transportu. W powszechnej
Swiadomosci drogi sq nadal publiczne, a linie
kolejowe”.

Zbigniew Szafranski, prezes zarzadu

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

FULARZ o pozdrowienia z wolnego rynkul
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Z pokiadu prywaciarza
Jade witasnie pociggiem Connexu, tej firmy
ktora wygrata przetarg na obstuge linii Berlin —
Kostrzyn nad Odra. Jak opowiadat mi dyrektor
tej linii (zupetnie przypadkowo miatem
przyjemnos¢ jecha¢ nig zaraz po otwarciu),
fax z potwierdzeniem przyznania licencji na
wjazd do Polski przyszedt juz po zamknigciu
biura przewoznika, w godzinach wieczornych
w pigtek. Zupetnie przypadkiem odkryta go
pracownica ktéra przyszta po co$ do biura w
sobote rano, kiedy firma jest nieczynna. De
facto przewoznik dowiedziat sie ze moze
wjecha¢ do Polski na dzien przed przejeciem
linii od poprzedniego przewoznika. Potem
opowiadano mi, ze 6w przewoznik czuje sie
zastraszony na polskim rynku takim
traktowaniem, i boi sie rozwija¢ potaczenia w
gtab Polski.

W Berlinie wielka afera. Przez dwa
tygodnie nieczynne bylo okoto 70 procent
sieci S-Bahn. Zle zarzadzany przewoznik do
tego stopnia zaniedbat utrzymanie taboru, ze
niektére kota w pociagach nie byly juz nawet
okragte, inne miaty rysy. Zbiegto to sie z
ogtoszeniem wynikéw przetargu na obstuge
dwoch waznych linii ekspreséw regionalnych,
najwazniejszego  $rodka  transportu  tej
aglomeracji poza koleja S-bahn. Panstwowa
DB stracita obydwie linie na rzecz prywatnych
przewoznikéw. Niewykluczone, ze decyzje
powzigto atmosferze ogromnego skandalu.
Nie byto dnia by o aferze nie donosity oktadki
prasy codziennej.

W Polsce cos$ takiego nie jest mozliwe,
takze dlatego, ze brak u nas niezaleznego
urzedu transportu kolejowego. Bo c6z to za
niezaleznos¢ skoro cata jego kadra jest Scisle
sfilcowana z uktadem towarzyskim PKP i
stamtad sie wywodzi — jest to jakby
ukoronowanie  kariery w  panstwowym
monopoliscie. Wedtug kryteriow cywilizacji
Zachodu jest to najpospolitsza mafia, i ten
termin nalezy stosowa¢ wobec tandemu UTK-
PKP. Catkiem mozliwe, ze generalnie koleje w
Polsce to ztom do zamkniecia, krecacy sie
dzieki nacigganiu przepiséw jak gumke do
gaci.

W Europie monopole sg rozbrajane,
demontowane przy poparciu spoteczenstwa.
Tymczasem w Polsce temat nie istnieje, bo i
kolei, i niezalezno$ci mamy mniej.

Adam Fularz

Co porusza Mazowsze.
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