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» CYTAT NUMERU

»Na kolei lata mijajg i caty czas nie ma dokumentacji
i projektow albo ta dokumentacja nie spetnia warunkéw

i okreslonych w przepisach unijnych”

Elzbieta Bienkowska,
MINISTER ROZWOQOJU REGIONALNEGO,

w rozmowie z ,Gazeta Wyborcza

SKOMUNIKOWANIA

» INDEKS

szynobusy serii SA135 z koricem 2011 r. zasility flote
olei Mazowieckich. Szynobusy wyprodukowane przez |
dgoskie zaklady PESA skierowane zostaty do obstugi i
ii Nasielsk - Sierpc i Sierpc - Kutno. To pierwszy w !
istorii Kolei Mazowieckich zakup fabrycznie nowego
aboru do obstugi linii niezelektryfikowanych.

Kolej spowolni
Euro 2012

PKP Polskie Linie Kolejowe nie spetnia
zadnej z wtasnych prognoz odnosnie czasow
podrézy pociagami podczas Euro 2012

W styczniu 2010 r. spotka PKP Polskie Linie Kolejowe —
prezentujac dokument ,,Stan przygotowan polskiej infrastruktury
kolejowej do Euro 2012” — podata prognozowane czasy podrozy
koleja migdzy miastami-gospodarzami pitkarskich mistrzostw,
zapewniajac, iz ,,parametry techniczne zmodernizowanych linii
umozliwia w 2012 r. przejazd w podanych czasach”. Dzi$§ — gdy
wszedl w zycie rozklad jazdy, ktory obowiazywal bedzie do
konca 2012 r. — wszystko juz wskazuje na to, ze PKP PLK nie
spelnia wlasnych prognoz na ani jednej z tras taczacych miasta,
w ktorych beda odbywac sig¢ mecze mistrzostw Euro 2012.

Jak przed dwoma laty zapowiadaly PKP PLK, czas jazdy z
Warszawy do Poznania w 2012 r. miat wynosi¢ 2 godz. 19 min.
Najszybszym pociagom, ktore nie zatrzymuja si¢ nigdzie po
drodze (ExpressinterCity ,,Lech” i ,Fredro”), do osiagnigcia
planowanego czasu przejazdu brakuje 10 min. Dla pociagéw
kategorii TLK i InterRegio rozktadowy czas jazdy z Warszawy
do Poznania wynosi od 2 godz. 54 min. do 3 godz. 31 min. (czyli
do 1 godz. 12 min. ponad prognozg).

Relacjg z Warszawy do Wroclawia mieliSmy podczas Euro
2012 pokonywa¢ w 4 godz. 23 min. (lub nawet w 3 godz. 58 min.
za sprawg ewentualnej rewitalizacji odcinka Koniecpol — Opole).
Tymczasem rozktadowy czas najszybszego potaczenia Warszawy
z Wroctawiem (ExpressInterCity ,,Fredro”) wynosi 4 godz. 57
min. Sa jednak i takie pociagi jak TLK ,Baczynski”, ktérego
rozktadowy czas jazdy migdzy stolicami Mazowsza i Dolnego
Slaska to az 6 godz. 55 min.

Prowadzona modernizacja na linii z Warszawy do Gdanska
miata na mistrzostwa Euro 2012 przynies¢ czas przejazdu
wynoszacy 2 godz. 57 min. Do spelnienia tej prognozy brakuje
ponad dwoch godzin! Czas jazdy najszybszego pociagu z
Warszawy do Gdanska (Express ,,Norwid”) w rozkladzie jazdy
na 2012 r. wynosi bowiem 5 godz. 2 min.

Totalna kompromitacja okazuja si¢ prognozy dotyczace linii z
Krakowa do Przemysla, kluczowego ciagu taczacego Polske z
wspotorganizujaca mistrzostwa Euro 2012 Ukraina. Wedtug
planéw PKP PLK sprzed dwoch lat, z Krakowa do Przemysla
pociagi jecha¢ miaty 2 godz. 46 min. — tymczasem rozkladowy
czas jazdy najszybszego na tej trasie polaczenia wynosi 4 godz.
29 min. (co ciekawe, jest to czas pociagu InterRegio, ktory trasg
Krakéw — Przemy$l pokonuje o 5 min. szybciej niz Express
,,Matopolska”).

Tras¢ z Poznania do Wroctawia pociagi podczas Euro 2012
miaty pokonywa¢ w 2 godz. 4 min. — tymczasem rozktadowy
czas przejazdu w tej relacji wynosi od 2 godz. 22 min. do 2 godz.
47 min. Z Poznania do Gdanska, wedle prognoz PKP PLK,
pociagi mialy jecha¢ 3 godz. 22 min. — jednak w rzeczywistosci
rozktadowy czas jazdy wynosi od 3 godz. 46 min. do 3 godz. 52
min.

Otwockie tr6jmiasto bez
pociagéw dalekobieznych

Potaczenia

0d wprowadzenia nowego rozktadu
jazdy Otwock omijany jest przez
wszystkie pociagi dalekobiezne.

Wszystkie  pociagi TLK  oraz
InterRegio kursujace miedzy Warszawa [
i Lublinem od wprowadzenia 11 grudnia
2011 r. nowego rozkladu jazdy zostaly
skierowane trasa przez Sulejowek,
posterunek  odgalezny  Stojadla i
Grzebowilk. Tak wytrasowane pociagi [§
na tradycyjna lini¢ Warszawa — Lublin
wlaczaja si¢ dopiero w Pilawie.

To oznacza, ze Otwock stracit dostgp
do potaczen dalekobieznych, ktore
dotychczas zapewnialy miastu nad
Swidrem bezposrednie potaczenia nie
tylko z Lublinem, ale takze z Toruniem e Dworzec kolejowy
czy Bydgoszcza. w Otwocku

Tymczasem Otwock to jedno z najwigkszych miast migdzy
Warszawa i Lublinem — liczy 44 tys. mieszkancow (wigksze sa tylko
48-tysieczne Putawy). Cale ,,otwockie trojmiasto”, czyli Otwock wraz
z graniczacymi Jozefowem 1 Karczewem, liczy az 75 tys.
mieszkancow. Skad wigc decyzja przewoznikéw kolejowych, by
omijac ten osrodek?

Beata Czemerajda ze spolki PKP Intercity przyznaje, ze
pasazerowie korzystali ze stacji Otwock: — Przewozy pociqgami TLK
do i z Otwocka realizowane byly zarowno w relacjach regionalnych,
Jjak i miedzywojewodzkich. Poczym wyjasnia: — Decyzja trasowania
pociqgow przez Stojadla wynikata z ograniczonej przepustowosci linii
kolejowej przez Otwock.

Mowa o jednotorowym odcinku Otwock — Pilawa na ciagu z
Warszawy do Lublina. Ten 26-kilometrowy odcinek jednotorowy to
jedno z najbardziej dolegliwych waskich gardet na polskiej sieci
kolejowej. Dodatkowo przepustowos$¢ tego odcinka pogorszono w
latach 90., kiedy to stacj¢ Pogorzel Warszawska przeksztatcono w
przystanek osobowy, co zmniejszyto liczbg punktow umozliwiajacych
przepuszczanie si¢ pociagéw (obecnie migdzy Otwockiem a Pilawa
dziataja dwie stacje, na ktorych istnieje mozliwo$¢ przepuszczania sig
pociagow: Celestynow i Zabiezki).

Przerzucanie pociagow z trasy przez Otwock na trasg przez Stojadta
odbywalo si¢ stopniowo. Jeszcze w 2002 r. na 10 pociagow
pospiesznych ltaczacych Warszawe z Lublinem, osiem kursowalo
przez Otwock. Przed 10 laty z Otwocka mozna bylo bez przesiadki
dojecha¢ do Lublina, Chetma, Zamo$cia, Torunia, Bydgoszczy,
Gorzowa Wielkopolskiego czy Trdjmiasta. Natomiast w rozktadzie
jazdy 2010/2011 wigkszo$¢ pociagow kursowata juz przez Stojadta.

Wraz z wycofaniem ostatnich pociagdw dalekobieznych z odcinka
przez Otwock, odleglosci taryfowe dopasowano do dhuzszej o 11 km
trasy przez Stojadta. Wskutek czego relacja Warszawa Centralna —
Lublin wydtuzyta si¢ wigc ze 175 km do 186 km, przeskakujac tym
samym do wyzszego zakresu taryfowego: cena biletu normalnego na
pociag TLK z Lublina do Warszawy od 11 grudnia 2011 r. wzrosta z
38,50 z do 41 z1.
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Ministerstwo glupich krokow

Polityka

W ciagu ostatnich dziesieciu lat ministerstwo zajmujace sie
transportem pieciokrotnie zmieniato swoja nazwe. Od listopada
2011 r. resort nosi rekordowo dtuga - liczaca 52 litery - nazwe:
Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej.

Ministerstwo o najdituzszej nazwie utworzono w miejsce Ministerstwa
Infrastruktury, z ktérego podczas listopadowej reorganizacji rzadu
wylaczono departamenty koordynujace sprawy poczty i telekomunikacji
(przekazano je do nowego Ministerstwa Administracji i Cyfryzacji).

Koszty przechrzczenia Ministerstwa Infrastruktury w Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej wyniosty ok. 13 tys. zt
— dowiedzieliSmy si¢ od Mikotaja Karpinskiego, dyrektora biura
informacji i promocji w resorcie.

Czgste zmiany nazw do domena resortu odpowiedzialnego za sprawy
transportu. Od 1989 r. funkcjonowalo Ministerstwo Transportu i
Gospodarki Morskiej, ktore pod taka nazwa dziatato do 2001 r., kiedy to
powstala koncepcja super-resortu (ministerstwa skupiajacego szeroki
wachlarz kompetencji od transportu przez taczno$¢, mieszkalnictwo,
planowanie przestrzenne, budownictwo az po sprawy morza). Wowczas
po raz pierwszy pojawila si¢ nazwa Ministerstwo Infrastruktury.

W 2005 r. super-resort stat si¢ Ministerstwem Transportu i
Budownictwa, znaczaco nie zmieniajac zakresu swoich kompetencji. Ale
juz w 2006 r. duzy resort infrastrukturalny podzielony zostat na trzy
mniejsze: Ministerstwo Transportu, Ministerstwo Budownictwa oraz
Ministerstwo Gospodarki Morskiej. Zmiana rzadu w 2007 r. oznaczata
powrdt do duzego Ministerstwa Infrastruktury, ktére pod taka nazwa
przetrwalo cztery lata — az do ostatnio wprowadzonej 52-literowej nazwy
resortu.

Sloneczny konflikt o logo

Region

Koleje Mazowieckie zarzucity podsiedleckiej gminie Kotun
popetnienie plagiatu. Oparty na motywie stofica znak gminy
rzekomo bowiem przypomina logo przewoznika.

.Stoneczny” konflikt ciggnie si¢ od lipca 2011
r., kiedy to wtadze Kotunia rozstrzygnety konkurs
na logo gminy (autorka zwycigskiej pracy jest
Magdalena Zelezik). Wkrétce po ogloszeniu . ,
werdyktu, do urzedu gminy nadeszlo pismo, w Gmina Kotu
ktorym Koleje Mazowieckie zarzucity ‘\%/
samorzadowi, ze nowy znak graficzny gminy jest /ﬁ Koleje
zbyt do podobny do logo przewoznika. Mazowieckie

Koleje Mazowieckie zaapelowaty, by gmina Kotun przestata uzywac
swojego nowego logo. Samorzad na to jednak nie przystat. Zwrdcit sig
natomiast o neutralng opini¢ w sprawie kontrowersyjnego znaku
graficznego: — Wojt wystqpit do Zwiqzku Polskich Artystow Plastykow z
prosbq o wskazanie plastyka, ktory mogtby przedstawic opinie na temat
mozliwosci naruszenia przez nas praw Kolei Mazowieckich — mowi
dwumiesigcznikowi ,,Z Biegiem Szyn” Elzbieta Chojecka z Urzedu
Gminy Kotun. — Oftrzymalismy odpowiedz od ZPAP, w ktorej — po
wstepnej konsultacji z obstugujqcych ich radcq prawnym — stwierdzono,
ze postugiwanie si¢ przez gmine Kotun logiem najprawdopodobniej nie
naruszy praw autorskich Kolei Mazowieckich. Na tym sprawe
zakonczylismy.

Jednak w Kolejach Mazowieckich nikt sprawy nie uwaza za
zakonczona. — Rozmowy z gming Kotun sq prowadzone przez wydzial
promocji, ktory merytorycznie jest odpowiedzialny za  system
identyfikacji wizualnej spotki Koleje Mazowieckie — poinformowata nas
w grudniu 2011 r. Donata Nowakowska, rzecznik prasowy przewoznika,
nie chcac jednak ujawnié¢ szczegdétow na temat etapu rozmow.

Motyw stonca bardzo czgsto pojawia si¢ w znakach graficznych
polskich samorzadéow. Na Mazowszu stoneczne logo posiadaja
Pokrzywnica w powiecie pultuskim, Wieliszew w powiecie
legionowskim oraz lokalna grupa dziatania ,Migdzy Wisla a
Kampinosem” skupiajaca gminy powiatu warszawskiego zachodniego.

Dni wolne

° ,
od pociagow
Plaga rozktadow jazdy PKS-u przenosi sie

na kolej: na kolejnych liniach pociagi

przestaja kursowa¢ w dni wolne od pracy

e

° tatni pociag przemierza linie z Etku do Olecka w piatkowe
popotudnie. Nastepne potaczenie dopiero w poniedziatek rano.

Stacja kolejowa w Nysie (woj. opolskie) 25 grudnia catkowicie
opustoszata. Tego dnia w Nysie nie pojawit si¢ zaden z 40
pociagow obstugujacych to liczace 46 tys. mieszkancow miasto,
trzeci pod wzglgdem liczby Iudnosci o$rodek wojewddztwa
opolskiego. A wszystko w pelni zgodnie z rozkladem.
Organizujacy przewozy kolejowe samorzad wojewddztwa
opolskiego zdecydowal bowiem, ze w pierwszy dzien $§wiat
Bozego Narodzenia na niezelektryfikowanych liniach w regionie
nie beda kursowaly zadne pociagi. W efekcie 25 grudnia ruch
calkowicie zamarl na czterech trasach: Opole — Nysa, Opole —
Kluczbork, Kedzierzyn-Kozle — Nysa oraz Nysa — Brzeg. Cata
sytuacja powtorzy si¢ juz za kilka miesiecy — pociagi nie wyrusza
na niezelektryfikowane trasy Opolszczyzny rowniez w
przypadajaca na 8 kwietnia niedzielg¢ wielkanocna.

Podobnie jak na Opolszczyznie, 25 grudnia i 8 kwietnia to dni
bez pociagdéw pasazerskich na dolnoslaskiej linii Jelenia Gora —
Lwowek Slaski.

Wytacznie w dni robocze pociagi kursuja na dwoch liniach w
wojewddztwie warminsko-mazurskim: Elblag — Braniewo oraz
Etk — Olecko. Z Olecka ostatni pociag odjezdza wigc w piatek o
godz. 17.16 — na nastgpne potaczenie trzeba czeka¢ do
poniedziatku do godz. 6.55. Na kolejnej linii w wojewodztwie
warminsko-mazurskim Olsztyn — Braniewo ruch pociagow w
weekendy zostal ograniczony do minimum — na pig¢ par
pociagow, tylko jedna kursuje przez caly tydzien. W efekcie w
soboty z Braniewa odjezdza zaledwie jeden pociag: o godz. 5.22.

Problem szczatkowej oferty w dni wolne od pracy od kilku juz
lat nasila si¢ w komunikacji autobusowej. Przyktadowo z dworca
PKS w Losicach sposrod 146 kursow przewidzianych w
rozkladzie, 93 nie wyruszaja na trasg¢ w weekendy. Do wielu
miejscowosci w soboty, niedziele, a nawet przez cate wakacje,
autobusy PKS w ogoéle nie docieraja. Na 140 odjazdéw z dworca
PKS w Sierpcu, 86 nie jest realizowanych w weekendy.

— Brak polqczen poza dniami roboczymi prowadzi do
wykluczania mieszkancow ,, Polski powiatowej” z dostepu do
kultury, edukacji pozaszkolnej oraz rynku pracy. To poglebia
polaryzacje na bogate miasta i biednq prowincje — méwi Michat
Beim, ekspert ds. transportu miejskiego i regionalnego z
Instytutu Sobieskiego. — Pracodawcy coraz czesciej stawiajq
wysrubowane wymagania odnosnie elastycznosci godzin pracy, w
tym rowniez w weekendy. Oferta transportu publicznego powinna
ten trend uwzgledniac.



4 o KOLEJ DUZYCH PREDKOSCI

Z Biegiem Szyn Nr 1 (57)

Zniwa duzych predkosci

Rzad zamrozit projekt polskiej kolei duzych predkosci w Polsce. Najpierw jednak
do firm konsultingowych trafito kilkadziesigt milionow ztotych na studia, analizy
oraz dziatania majace pozyskac¢ przychylnos¢ spoteczng dla szybkiej kolei

Zamrozenie przygotowan do budowy kolei duzych predkosci z
Warszawy przez £6dz do Wroctawia i Poznania (linia ,,igrek”) byto
jedna z pierwszych decyzji Stawomira Nowaka, nowego ministra
transportu, budownictwa i gospodarki morskie;j.

— Stynny projekt linii ,,igrek” bedzie kosztowny, moze kosztowac
wedlug roznych ocen od 20 do 28 mld zI. Jezeli mamy problem z 28-
letnimi wagonami, jezeli mamy problem z odpowiednim czasem
przejazdu z Warszawy do Gdanska, to to jest naszym priorytetem. Do
projektu kolei duzych predkosci wrocimy, gdy Polske bedzie na niq
sta¢ — wyjasnit Stawomir Nowak, ktéry podczas jesiennej
rekonstrukacji rzadu zastapit ministra Cezarego Grabarczyka.

Schizofrenia high-speed

Zmiany w radzie ministrow wywotaty w rzadowych koncepcjach
dotyczacych inwestycji na kolei obrét o 180 stopni. W poprzedniej
kadencji rzadu Platformy Obywatelskiej i Polskiego Stronnictwa
Ludowego wydawato sig, ze parcie do uruchomienia polskiego TGV
stanowi kolejowa racjg stanu.

W expose rozpoczynajacym kadencjg 2007-2011 premier Donald
Tusk zadeklarowat: ,M¢j rzad w trybie pilnym zakonczy prace nad
studium kolei duzych predkosci, aby jeszcze w tej kadencji z fazy
studium wej§¢ w fazg realizacji”, a nastgpnie w grudniu 2008 r.
podpisat si¢ pod uchwala rady ministrow w sprawie programu
budowy i uruchomienia przewozéw kolejami duzych predkosci. W
uzasadnieniu do uchwaty czytamy: ,,Zadania programu powinny by¢
tak zaplanowane i wykonywane, aby najdalej w 2011 r. rozpoczgta
sig realizacja projektu na pierwszym odcinku linii duzych predkosci”.

Rok 2011 — wbrew obietnicy Tuska — nie oznaczal wejscia w fazg
realizacji projektu szybkiej kolei. Wrgcz przeciwnie: koniec 2011 r. —
rozpoczynajacy druga kadencjg rzadu PO-PSL — przyniost deklaracjg
o zamrozeniu projektu budowy polskiego TGV.

Odwrot od idei kolei duzych predkosci zaskoczyt nawet politykow
koalicji rzadzacej. Zbigniew Rynasiewicz, poset PO, przewodniczacy
sejmowej komisji infrastruktury, w styczniu 2008 r. w rozmowie z
,Kurierem PKP”, mowil: — Czesé postow, zwlaszcza z PiS-u, miato
watpliwosci, czy jest to dobre rozwiqzanie, by juz teraz budowad
‘polskie TGV’, skoro tyle waznych magistral kolejowych nie jest
dostosowanych nawet do predkosci 160 km/h. Uwazam jednak, ze
nad liniami duzych predkosci trzeba pracowa¢ juz dzis. W listopadzie
2009 r. podczas debaty na temat szybkiej kolei Rynasiewicz
potwierdzil swoj poglad: — Odwrotu juz nie ma. Koleje duzych
predkosci muszq powstac (cytat za ,,Polska Gazeta Transportowa”).
Teraz ten sam posel Rynasiewicz glosi: — Czas na wielkie
wizjonerskie projekty przyjdzie po roku 2030. Musimy sie skupic¢ na
modernizacji istniejqcej sieci. To ona wymaga ratunku (Wypowiedz
dla portalu ,,Rynek Infrastruktury” z grudnia 2011 r.).

Z kolei wiceminister transportu Andrzej Massel, ktory — jeszcze
jako dyrektor Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa —
mowil, ze ,,;szybka kolej to cywilizacyjna koniecznos¢”, dodajac, iz
,zaniechanie budowy kolei duzych predkosci to marginalizacja
pozycji Polski na komunikacyjnej mapie Europy i ostabienie szans na
szybki skok cywilizacyjny kraju” (wypowiedzi dla tygodnika
~Angora” z sierpnia 2008 r.) dzi$ stwierdza, iz ,,przy obecnej sytuacji
na rynkach finansowych trudno wyobrazi¢ sobie decyzj¢ o podjgciu
budowy kolei duzych predkosci” (wypowiedz dla portalu ,,Rynek
Kolejowy” z grudnia 2011 r.).

55 mln zl na szybka kolej, ktérej nie bedzie
Decyzja o zaniechaniu przygotowan do rozpoczgcia budowy kolei
duzych predkosci jest tym bardziej zaskakujaca, ze cata poprzednia
kadencja rzadu uptyngta nie tylko na wmawianiu opinii publicznej, ze
szybka kolej to ,.cywilizacyjna konieczno$¢”, ,,od ktorej nie ma

: : - N AR
e W sytuacji fatalnego stanu istniejacej sieci kolejowej
55 min zt wydano na kolej duzych predkosci, ktorej nie bedzie

odwrotu”, ale takze na pompowaniu miliondw zlotych w prace
przygotowawcze zwigzane z koncepcja polskiego TGV.

W Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko znalazt sig
wart 291 mln zt projekt ,,Przygotowanie budowy linii duzych
predkosci”, z ktorego pieniadze szybko zaczgto rozdziela¢ migdzy
firmy konsultingowe. Dotychczas w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na kolej duzych predkosci, ktérej nie
bedzie, wydano juz prawie 55 min zi

Najwigeej — bo az 48,9 mln zt — trafilo do konsorcjum spotki
Ingenieria IDOM Internacional i Biura Projektow Komunikacyjnych
w Poznaniu, ktore podjgto si¢ opracowania studium wykonalnosci
linii Warszawa — £6dz — Poznafn/Wroclaw. Kolejne 3,5 min zt
pochtongto studium wykonalnosci tunelu dla kolei duzych predkosci
pod centrum Lodzi, ktérego opracowanie powierzono spotce Sener.
1,2 miln zt otrzymato konsorcjum EGIS z partnerami Ernst & Young i
DHV Polska na stworzenie ,,Analizy uwarunkowan spolecznych
rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce w perspektywie roku
2050”. 609 tys. zt otrzymaty spotki Martis oraz Martis Consulting na
opracowanie kompleksowej strategii komunikacji i promocji projektu
przygotowania budowy linii duzych predko$ci. Zlecenie to, jak
mozna bylo przeczyta¢ w oficjalnej informacji spotki PKP PLK,
,»pozwoli pozyska¢ przychylno$¢ spoteczna i akceptacjg projektu,
jakim jest budowa linii duzych predkosci w Polsce”.

Kroétka historia polskiego TGV

Kolejne miliony pochtongto stworzenie w strukturach spotki PKP
Polskie Linie Kolejowe specjalnej jednostki zajmujacej si¢ koncepcja
polskiego TGV: Centrum Kolei Duzych Predkosci. Jak wynika z
szacunkéw ,,Dziennika Gazety Prawnej” koszty funkcjonowania
centrum — zatrudniajacego 42 osoby — w 2011 r. wyniosty 5 min zt
(w tym 3,6 mln zl na wynagrodzenia).

Pochtaniajace miliony ztotych Centrum Kolei Duzych Predkosci —
mimo wciaz zwigkszajacej sig liczby pracownikow (jeszcze w lipcu
2010 r. w jednostce zatrudnione byly 24 osoby) — samo nie
wykonywato bardziej znaczacych analiz czy projektow, lecz zlecato
je zewngtrznym firmom konsultingowym.

I to wlasnie firmom konsultingowych krotka historia polskiego
TGV najbardziej sig¢ oplacita. Czas od expose premiera Donalda
Tuska w 2007 r. (,M¢j rzad w trybie pilnym zakonczy prace nad
studium kolei duzych predkosci”) do deklaracji ministra Stawomira
Nowaka z grudnia 2011 r. (,,Do projektu kolei duzych predkosci
wrocimy, gdy Polske bedzie na nig sta¢”) byt dla branzy
konsultingowej okresem prawdziwych zniw.

Karol Trammer
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DWORCE KOLEJOWE e 5

Dworzec Polski:
zapraszamy do reklamy

Spotka Dworzec Polski nie zdotata wnies¢ nowej jakosci w zarzadzanie dworcami.
Ma sie wiec przeksztatci¢ w firme oferujaca powierzchnie reklamowe na kolei

W ostatnich dniach 2011 r. zakonczyt si¢ drugi
kolejowy epizod kariery Jacka Przeslugi, ktory
w latach 2005-2006 kierowat spotka PKP
Intercity, a przez ostatnie dwa lata — od grudnia
2009 r. — byt cztonkiem zarzadu PKP S.A. ds.
rewitalizacji dworcow kolejowych. Jednak
rewitalizacja to nie wszystko. Przesluga
zapowiadal bowiem prawdziwa rewolucje w
zarzadzaniu dworcami kolejowymi.

Rewitalizacja czy rewolucja?

Poczatkiem rewolucji miato by¢ utworzenie
nowego podmiotu — spolki Dworzec Polski,
ktora w jednych rgkach miala skupi¢
zarzadzanie réznymi elementami infrastruktury
dworcowej wciaz podlegajacym wielu spotkom
kolejowym (od budynkéw i perondw, przez
informacjg, zegary, zapowiedzi megafonowe, az
po systemy sprzedazy biletow).

O ile w kwestii rewitalizacji Przesluga moze
pochwali¢ sig¢ osiagnigciami, o tyle zarzadzania
siecia dworcow kolejowych nie udalo mu sig
zrewolucjonizowac.

Kompleksowe  remonty  kilkudziesigciu
dworcow w réznych czgsciach Polski — migdzy
innymi Elblag, Kutno, Przemysl Gloéwny,
Radom, Tarnéw, Wroctaw Pracze — to przede
wszystkim efekt wylobbowania przez Grupg
PKP pienigdzy w budzecie panstwa. Do$¢ szybko okazato sig, ze
pomyst na Dworzec Polski rowniez w duzej mierze sprowadza si¢ do
tatwych” pienigdzy, czyli obowiazkowych oplat wnoszonych przez
przewoznikow kolejowych za kazde zatrzymanie przy kazdym
polskim dworcu.

Wsréd pierwotnie planowanych przez Jacka Przesluge przychodow
spotki Dworzec Polski — obok optaty dworcowej — znalez¢ mialy sig
réwniez pieniadze uzyskiwane z najmu powierzchni handlowo-
ustugowych na dworcach. Zatozenie to od poczatku ,,skrzypiato”:
trudno pogodzi¢ koncepcjg przeksztalcenia dworcow w atrakcyjne
centra handlowo-komunikacyjne z koncepcja optaty dworcowej, de
facto stanowiacej karg dla przewoznikéw za dowozenie klientow do
tych dworcowych galerii handlowych. W przypadku mniejszych
dworcow przewoznicy — w obliczu konieczno$ci wnoszenia oplat za
kazde zatrzymanie — z postojow w wielu wsiach i miasteczkach
mogliby w ogdle zrezygnowac.

Ostatecznie, z uwagi na opor przewoznikow kolejowych, oplaty
dworcowej — ktora wedlug planow spoltki Dworzec Polski miata
obowiazywa¢ od 11 grudnia 2011 r. — jednak nie udalo sig
wprowadzi¢. To spowodowato, ze cala koncepcja nowego systemu
zarzadzania dworcami zawista w prozni.

Dworzec Polski, czyli stojak na reklamy

W tej sytuacji spotka Dworzec Polski — zanim na dobre rozpoczgta
zarzadzanie siecia dworcow — postanowita ograniczy¢ profil swojej
dziatalnosci. W grudniu 2011 r. Jacek Przesluga, o$wiadczyl w
rozmowie z portalem ,,Rynek Kolejowy”, Zze odchodzi z funkcji

e Fragment wielkoformatowej reklamy
opinajacej caty budynek dworca
Warszawa Centralna

prezesa i zostawia Dworzec Polski specom od
reklamy. — Nie mam sobie nic do zarzucenia
jesli chodzi o porzqdkowanie dworcow. W
sytuacji gigantycznego niedoboru pieniedzy tyle
mozna zrobié, na ile pozwala nam stan finansow.
Chciatbym, aby spotkq Dworzec  Polski
zajmowali  si¢ specjalisci od reklamy. — 1
sprecyzowal: — Chcemy, zeby spotka Dworzec
Polski  stworzyla  sie¢  zunifikowanych,
nowoczesnych — nosnikow  reklamowych  na
dworcach kolejowych. Sie¢ da nam znaczqce
miejsce na rynku reklamy.

Wejscie na rynek reklamy spotka Dworzec
Polski zaczgta od mocnego uderzenia. Na
poczatku przed§wiatecznej goraczki zakupow — i
okresu zniw na rynku reklamy — warszawski
Dworzec Centralny przeksztatcit sig w wielki
stojak reklamowy sieci odziezowej H&M.
Wielkoformatowa reklama, zastaniajaca efekty
dobiegajacej konca renowacji dworca, od razu
wywotata duze emocje. Od protestow zaroilo sig¢
na portalach spoteczno$ciowych oraz w
srodowiskach zajmujacych sig¢ jakoscig i
estetyka przestrzeni miejskie;.

Ma pan brudny dworzec

Na fali sprawy dworca zorganizowana zostata
debata ,,Czy Warszawa bedzie miastem
wielkiego formatu?” na temat reklamy w miescie. Bioracy udziat w
dyskusji Jacek Przesluga wyjasnial: — To, co zrobilismy, jest efektem
przymusu ekonomicznego, w Swietle prawa efektem dozwolonym. Bo
w innym przypadku narazitbym sie na gniew opinii publicznej z
innego powodu: ma pan strasznie brudny dworzec, panie Jacku.

Podczas debaty Prze$luga ujawnil, ze wysokie przychody z
reklamy na dworcach nadal w wielu przypadkach nie zostaja na kolei.
Zerwanie z poSrednikami to argument Prze$lugi na rzecz
przeksztatcenia spotki Dworzec Polski w firmg reklamowa: —
Transferowalismy i na wielu dworcach transferujemy nadal ogromne
pieniqdze do domow mediowych. To wyglada tak, zZe my
wynajmujemy domowi mediowemu przestrzen publiczng na dworcu
za 80 zI, a on sprzedaje jq w postaci citylightu za 800-1000 zi. Albo
sprzedajemy za 850 zi siatke wielkoformatowq mowiqc, zZe zrobilismy
gigantyczny biznes, a wartos¢ tej siatki na rynku siega 55 tys. zt i za
takie pieniqdze jest sprzedawana przez posrednika.

Pytanie, co bgdzie dalej ze zmieniajacymi si¢ pomystami Jacka
Przeslugi na dworce kolejowe. Gdy Przesluga odchodzit ze
stanowiska prezesa spolki Dworzec Polski, zapowiadal, ze nadal
petni¢ bedzie funkcje cztonka zarzadu PKP S.A. ds. rewitalizacji
dworcow kolejowych. Wydawalo sig, ze z tego stanowiska zamierza
patronowa¢ reklamowej aktywnosci spotki Dworzec Polski.
Niespodziewanie jednak w Ministerstwie Transportu, Budownictwa i
Gospodarki Morskiej zapadla decyzja o zdymisjonowaniu Przeslugi
rowniez z zarzadu PKP S.A.

Karol Trammer
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Medialny rozktad

Media - zajete informowaniem, ze nowy rozktad wszedt zycie ,,zgodnie z planem” i
ruch pociaggow odbywa sie ,,bez zaktocen” - zapomniaty dodac, iz zmiana rozktadu
oznaczata catkowitg likwidacje pociggow regionalnych na 257 km linii kolejowych

Wieczor 11 grudnia 2011 r., dzien wejscia w zycie nowego rozktadu
jazdy pociagow. Prowadzaca gtowne wydanie ,,Wiadomosci” TVP
Matgorzata Wyszynska stwierdza: — Moze trudno w to uwierzy¢, ale
tym razem zmiana rozkiadu jazdy kolei nie sprawita praktycznie
zadnych problemow.

Stowa dziennikarki szybko potwierdzili przypadkowi pasazerowie.
,»Bez problemu”, ,zadnych probleméw i zadnych zastrzezen” —
przede wszystkim takie wypowiedzi na temat nowego rozktadu jazdy
przebity si¢ w sondzie ,,Wiadomos$ci” przeprowadzonej na dworcu
Poznan Glowny.

Pozytywny obraz zmiany rozktadu jazdy zaprezentowaty nie tylko
media publiczne. ,,Chaosu na kolei nie bylo” i ,,pasazerowie bez
probleméw odnalezli si¢ w nowej kolejowej rzeczywistosci” —
donosito Radio Zet, a ,,Rzeczpospolita” pisata, ze przy zmianie
rozktadu ,nie bylo chaosu i paniki“, a ,sytuacj¢ monitorowat
specjalny zespot powolany przez ministra transportu”.

Bez zaklécen

To, ze przekaz medialny na temat ostatniej zmiany rozktadu jazdy
pociagow byl  wyjatkowo pozytywny, potwierdza Instytut
Monitorowania Mediéw, ktory zbadal 494 materialy zawierajace
fraze ,,nowy rozktad PKP”, jakie ukazaty si¢ w ciagu pierwszych 36
godz. obowiazywania rozkladu jazdy pociagéw 2011/2012. Jak
wynika z badania instytutu, media — opisujac zmiang rozktadu —
zasadniczo uzywaly stwierdzen ,,bez utrudnien”, ,,zgodnie z planem”
oraz ,bez probleméw”. Najczesciej — bo az 176 razy — w
analizowanych materiatach medialnych padta fraza ,,bez zaktocen”.

Co istotne, stwierdzenia ,,bez zaklocen” — ktoére bardzo szybko
opanowato media — jako pierwszy uzyl Stawomir Nowak, minister
transportu, budownictwa 1 gospodarki morskiej. Nowak -
umieszczajac w niedzielny poranek na swoim profilu w portalu
spolecznosciowym Twitter wpis ,,Pierwsze 6 godz. nowego rozktadu
jazdy bez zaktocen” — nadal ton przekazom medialnym.

Jak czytamy w raporcie Instytutu Monitorowania Mediow,
.minister Nowak byt tego dnia gwiazda PKP — pojawit sig¢ w 40%
przekazow na temat zmiany rozkladu jazdy, z czego w 70%
przypadkow zacytowano jego wypowiedzi wiasnie z Twittera”.

Nie odnotowano istotnych utrudnien

Rownolegle z duza skutecznoscia zadziataly stuzby prasowe Grupy
PKP, ktére przez caty pierwszy dzieh obowiazywania nowego
rozktadu jazdy regularnie rozsyltaty do mediow e-maile informujace o
sytuacji na sieci kolejowe;j.

Z otrzymywanych co 2-3 godz. e-maili dziennikarze ,,obstugujacy”
zmiang rozkladu jazdy dowiadywali sig, ze ,,dyspozytura Glowna
Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym nie odnotowata istotnych
utrudnien”, ,,nad sprawnym wprowadzeniem rozktadu jazdy czuwa
Zespot Monitorujacy Grupy PKP”, a ,,95% wszystkich pociagéw
kursujacych dzisiaj w Polsce dojechato do celu zgodnie z planem”.

Pierwszego dnia obowiazywania nowego rozkladu jazdy
uruchomiono 3113  pociagdéw  pasazerskich.  95-procentowa
punktualno$¢ oznacza wige, ze 156 pociagdw dotarto do stacji
docelowych z opdznieniem. Tymczasem z komunikatow rozsylanych
przez shuzby prasowe Grupy PKP mozna byto dowiedzie¢ sig o
zaledwie czterech zakloceniach w ruchu. Nawiasem mowiac, w
wydawanym przez spotki Grupy PKP tygodniku ,,Kurier Kolejowy”
w tekscie ,Nowy rozktad jazdy zgodnie z planem” napisano o
,pojedynczych incydentach”.

Jednym z pojedynczych incydentow byto 70-minutowe op6znienie
pociagu EuroNight ,.Jan Kiepura” z Amsterdamu. W komunikacie

natychmiast jednak zapewniono, ze ,,w Poznaniu pociag zmniejszyt
opdznienie do 40 minut” i dodano jeszcze, iz ,,opdznienie to nie ma
zwiazku z wprowadzeniem nowego rozkladu jazdy, ani dziataniem
kolei na terenie Polski”.

Zgodnie z planem

Poranny wpis ministra Stawomira Nowaka w portalu Twitter oraz
komunikaty stuzb prasowych Grupy PKP naprowadzity dziennikarzy
na patrzenie na zmiang rozktadu jazdy poprzez pryzmat opdznien i
innych zakléocen w ruchu pociagow. W efekcie media — zajgte
relacjonowaniem, ze nowy rozktad wszedt zycie ,,zgodnie z planem”
i ruch pociagéw odbywa si¢ ,bez zaklocen” — co najwyzej
przeslizgiwaly si¢ po temacie zmian w ofercie przewozowej:
zmieniajacej sig sieci polaczen 1 zmieniajacych sig czasach przejazdu.

Nie sposob wigc bylo dowiedzie¢ si¢ z medidw, ze na wielu
trasach wciaz wydtuzaja sig¢ czasy podrézowania koleja. Przyktadowo
wraz z wejSciem w zycie nowego rozkladu czas przejazdu z
Przemysla do Szczecina wydtuzyt si¢ o ponad dwie godziny (z 14
godz. 23 min. do 16 godz. 27 min.)!

Trudno bylo w mediach znalez¢ informacjg, ze wraz z wejSciem
nowego rozkladu jazdy do dlugiej listy kurortow pozbawionych
potaczenia kolejowego (m.in. Busko-Zdroj, Duszniki-Zdroj, Karpacz,
Kudowa-Zdroj, Ladek-Zdroj, Mikotajki, Mragowo, Polanica-Zdroj,
Potczyn-Zdréj, Swieradow-Zdr6j) dotaczyty kolejne dwa miasta:
Ciechocinek i Dartowo.

Ostatnia zmiana rozktadu jazdy oznaczala likwidacj¢ pociagow
regionalnych na 257 km linii kolejowych. To dokladnie jedna
czwarta poziomu najwigkszej w historii polskiej kolei fali zawieszen
z kwietnia 2000 r., kiedy pociagi wycofano z 1028 km linii
kolejowych.

W grudniu 2011 r., wraz z wejsciem nowego rozkladu jazdy,
pociagi regionalne znikngty z nastgpujacych odcinkéw: Stawno —
Dartowo, Ciechocinek — Aleksandrow Kujawski, Inowroctaw —
Babiak, Jarocin — Kakolewo, Leszno — Glogdéw, Tarnowskie Gory —
Zawadzkie i Lwowek Slaski — Zebrzydowa. Ponadto zlikwidowany
zostal ruch na kolejowym przejSciu granicznym Czeremcha —
Vysokolitovsk na granicy polsko-biatoruskiej. Telewizja, radio i
prasa wszystko to jednak przemilczaty.

Spokojne przejscie

Z okazji wejscia w zycie nowego rozkladu jazdy media
zaserwowaly opinii publicznej dzien dobrych wiadomosci.
Dziennikarze — czerpiac z komunikatow prasowych Grupy PKP i
wpisOw ministra w internecie — skupiali si¢ na tym, ze kolej kursuje
zgodnie z rozkladem jazdy, jednocze$nie nie wspominajac, ze na
wielu trasach pociagi jezdza coraz wolniej albo... wecale.
Niespodziewanie jednym glosem przemowity rézne media: telewizja
publiczna (,,Zmiana rozktadu jazdy kolei nie sprawila praktycznie
zadnych problemow”), czgsto krytyczny wobec rzadu dziennik
»Rzeczpospolita” (,,Zmiana rozktadu PKP bez chaosu i op6znien”),
jak 1 wydawany przez spotki Grupy PKP ,,Kurier Kolejowy” (,,Nowy
rozktad jazdy zgodnie z planem”).

Ta optymistyczna jednomyslnos¢ medidow docenil minister
Stawomir Nowak, przekazujac dziennikarzom slowa uznania:
,.Dzigkuj¢ mediom za pomoc w informowaniu ludzi o zmianach w
rozktadzie jazdy. Spokojne przejécie przez zmiang to norma, a nie
nadzwyczajna sytuacja” — napisal minister transportu na portalu
Twitter, gdy pierwszy dziefi obowigzywania nowego rozkladu jazdy
dobiegat konca.

Karol Trammer



Nr 1 (57) Z Biegiem Szyn

Czeski btad

Fala likwidacji potaczen kolejowych
nawiedza kolejne czeskie regiony

W latach 70. i 80. — gdy na polskiej kolei trwalo szalenstwo
elektryfikacji — czechostowacka kolej inwestowata w mate autobusy
szynowe, by zapewni¢ ekonomiczng obstuge linii lokalnych.
Inwestycja ta procentuje do dzis. Obecnie po czeskiej sieci kolejowe;j
jezdzi 715 autobusow szynowych, a wigkszos$¢ z nich to pojazdy serii
810, zakupione jeszcze w ramach wielkiej dostawy zrealizowanej w
latach 1973-1982. Kolej w Czechach stanowi podstawg transportu
publicznego — pociagi docieraja do wszystkich czeskich powiatow,
zapewniajac sprawng komunikacj¢ nie tylko migdzy duzymi
miastami, ale rowniez na obszarach wiejskich.

Wyglada jednak na to, ze czeska kolej wjezdza w kryzys —
likwidacje pociagow stopniowo obejmuja kolejne odcinki. W
ostatnich latach przerzedzona zostala sie¢ potaczen w regionie
usteckim na pétnocnym-zachodzie kraju. Jednocze$nie w innych
rejonach Czech wycofano pociagi z kilku typowych ,,lokalek”, czyli
Slepo zakonczonych odnoég zapewniajacych dojazd z matych
miejscowosci do wazniejszych linii. Zamknigte w minionych latach
,lokalki” to migdzy innymi linie Pohotelice — Vranovice, Hevlin —
Hrusovany nad JeviSovkou czy Otovice Zastavka — Broumov. Nowy
rozktad jazdy, ktory wszedt w zycie w grudniu 2011 r., przyniost
kolejne likwidacje — tym razem gtéwnie w regionie pardubickim.

Optymalizacja po pardubicku

Jan Tichy, pelnomocnik hetmana regionu pardubickiego ds.
obstugi komunikacyjnej, wygaszanie ruchu kolejowego tlumaczy
optymalizacja systemu transportowego: — Na glownych trasach, na
ktorych z pociqgow korzystajq tysiqce mieszkancow dziennie, chcemy
wzmocnié¢ oferte. Natomiast w relacjach, w ktorych podrozuje
niewielu pasazerow, wprowadzamy autobusy zapewniajqce lepszq
dostepnos¢ do miejscowosci, a przy tym tansze.

Sola w oku wiladz regionu pardubickiego jest przede wszystkim
wysokos¢ dotacji do przewozow pasazerskich — szczegodlnie, ze
zmniejszono subwencje z budzetu centralnego przekazywane do
region6w. Region pardubicki do kazdego kilometra przejechanego
przez pociag doplaca $rednio 92 korony (w przeliczeniu 16,30 zt),
podczas gdy kilometr jazdy autobusu to 18 koron dotacji (3,20 zt).

— Nowy rozklad jazdy dzieli obywateli regionu: na obywateli
pierwszej kategorii — mieszkancow wiekszych miast, ktorym oferuje
si¢ efektywnq komunikacje publiczng, czyli przede wszystkim kolej,
oraz obywateli drugiej kategorii — mieszkancow wsi, pozbawianych
,zbyt dla nich luksusowych” pociqgow, by zastqpi¢ je tanszq
komunikacjq autobusowq — Petr Tejkl z czeskiego Klubu Przyjaciot
Kolei Lokalnych nie kryje emocji.

Przedstawiciele inicjatywy ,,Proti  hejtmanum”  (,,Przeciw
hetmanom”), krytykujacej cigcia pociagdéw w regionach, zwracaja
ponadto uwagg, iz systemu kolejowego nie da w pelni zastapi¢ si¢
autobusami. Pociagi oferuja bowiem znacznie
wyzszy standard ustug (przewozoéw rowerow i
duzego bagazu, toalety). Co wigcej, w czgsci
miejscowosci  obstugiwanych  przez  kolej
infrastruktura drogowa nie jest przygotowana do
ruchu autobuséw (drogi zbyt waskie na
bezpieczne mijanie si¢ z wigkszymi pojazdami, za
mata  no$nos¢  mostdw,  brak  miejsc
umozliwiajacych zawracanie autobusoéw czy brak
drég biegnacych rownolegle do linii kolejowych). §
Wezel kolejowy, ktéry zniknat e

Podczas ostatniej fali likwidacji polaczen
kolejowych duza cze$é pociagow wycieto na skalice
trasach  przekraczajacych granice
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Trebovice v C,

e Czy w Czechach nadchodzi koniec wszedobylskich autobusow
szynowych, zapewniajacych sprawny transport publiczny
mieszkancom matych miast i wsi? Wagon silnikowy serii 810 jako
pociag relacji Frydlant v Cechach - Jindfichovice pod Smrkem.
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regionéw. ©® Chornice: wezet bez pociagow.

SWIAT ¢ 7

Sposrod czterech linii laczacych regiony pardubicki i olomuniecki
ruch zlikwidowano na az trzech: Dolni Lipka — Hanusovice,
Moravsky Karlov — Stity i Dzbel — Chornice.

Chornice to trzykierunkowy wezet kolejowy, potozony przy
granicy trzech regiondow: pardubickiego, poludniowomorawskiego i
otomunieckiego. Wraz z wejsciem w zycie rozktadu jazdy 2012 na
liniach dobiegajacych do chornickiego wezta skrocono obstugiwane
odcinki w taki sposob, ze do Chornic z dnia na dzien przestaty
dociera¢ pociagi ze wszystkich trzech kierunkow

Likwidacje w Czechach wyszly poza krotkie $lepo zakonczone
linie i dotykaja juz tras ponadlokalnych oraz migdzyregionalnych,
majacych istotne znaczenie dla spodjnosci systemu kolejowego.
Przewozy ograniczane sa rowniez na odcinkach, ktore objete byly
programami modernizacyjnymi. Na linii Zd'arec u Skutée — Pusta
Kamenice ruch zostal ograniczony wytacznie do weekendow, cho¢ —
jak poinformowata czeska telewizja publiczna — w 2010 r. w
kompleksowa modernizacje tego ciagu Sprava Zelezni¢ni Dopravni
Cesty, czeski zarzadca infrastruktury kolejowej, zainwestowal 231
mln koron (czyli ponad 40 mln z1).

Niezrozumiale redukcje

Wprowadzenie nowego rozktadu jazdy to nie tylko cigcia potaczen
w regionach, ale rowniez ograniczenia w ruchu pospiesznym, ktory
dotychczas charakteryzowal si¢ regularnym kursowaniem (cykl
godzinny na gléwnych ciagach i dwugodzinny na liniach bocznych)
oraz obstuga relacji nie tylko migdzy Pragg a stolicami regionow, ale
réwniez migdzy mniejszymi osrodkami.

Tymczasem wraz z wejsciem w zycie rozkladu jazdy 2012
zlikwidowano pociagi pospieszne na trasie Pardubice — Jihlava.
Przerzedzony zostal rowniez rozktad pociagoéw na trasie z Pragi przez
Pisek do Czeskich Budziejowic. Redukcje objely
réwniez pojedyncze sklady pospieszne z Pragi do
Chebu oraz Tanvaldu. Ograniczenia w sieci
potaczen dalekobieznych mialy by¢ znacznie
wigksze, jednak z wielu planowanych cigc
ostatecznie si¢ wycofano.

— Czechy, sposréd krajéw Europy Srodkowej,
majq najdoskonalszy system kolei dalekobieznej.
Ministerstwo Komunikacji Republiki Czeskiej w
ciqgu ostatnich lat wlozylo wiele pracy w jego
rozwoj. Dlatego redukcje sieci polqczen sq po
prostu niezrozumiate — uwaza Miroslav Vyka, szef
czeskiego Zwiazku Pasazerow Komunikacji
Publiczne;.

Karol Trammer



e POCZTA ,,Z BIEGIEM SZYN”

Z zaciekawieniem przeczytatem w ostatnim
numerze ,Z Biegiem Szyn” odpowiedz Kolei
Mazowieckich  dotyczacg wysokich cen
biletéw, jednak jej tres¢ wprawita mnie w cos
pomiedzy ostupieniem a zaduma... Wiekszos¢
jej tresci to cytowanie przepiséw prawnych,
ktére méwig o tym, ze Koleje Mazowieckie
przewozg pasazerow odptatnie, ze ustalajg
ceny i majg prawo do ich podnoszenia.
Przeciez kazdy o tym wie! Odpowiedz Pani
tukasik w bardzo jaskrawy obnaza przyczyny
kryzysu kolei w Polsce. Po pierwsze -
przewozy pasazerskie majg przede wszystkim
funkcje spotecznie uzyteczng i na catym
Swiecie sg deficytowe. Argumenty o tym, ze
przewoznik musi na nich zarobi¢ pokazujq
tylko, jakie jest podejscie do tej sprawy ze
strony Kolei Mazowieckich (analogicznie bywa
z innymi przewoznikami). Po drugie — skoro
Koleje Mazowieckie chcg zarabia¢ to dlaczego
ignorujg gtosy pasazeréw? Ostatnio bardzo
gtosny stat sie temat popotudniowego pociggu
do Radomia - pasazerowie na miesigc
pozbawieni dogodnego dojazdu do domu
przesigda sie na inne $rodki transportu, a
ponadto stracg zaufanie do kolei i trudno
bedzie ich zacheci¢, by zaczeli z niej
korzysta¢ ponownie.

Kolejng kwestig jakg ujawnita ta odpowiedz
jest przekonanie ze zwiekszenie dochodéw =
podniesienie cen. Niestety ten poglad, bedacy

totalng pomytka, jest bardzo
rozpowszechniony na polskiej kolei. Juz
podstawy wiedzy ekonomicznej pozwalajg
zauwazy¢, ze czesto bywa doktadnie

odwrotnie — podniesienie cen sprawia, ze
cze$¢ pasazerow rezygnuje z oferowanych
ustug i dochdd rosnie znacznie wolniej niz
cena, a czasem wrecz spada. Podobnie
czasem wystarczy nieco obnizyé cene, a
wzrost liczby pasazeréw kompensuje "strate"
wynikajaca z nizszej ceny biletu, a czesto
wrecz zwieksza zysk. Niemal podrecznikowym

przyktadem jest akcja przeprowadzona przez
Przewozy Regionalne w 2007 roku w
Szczecinie. Obnizenie cen z 6-7 zt do 5 zt dato
zwiekszenie liczby przewiezionych pasazerow
0 66%. Sukces ten stat sie zaczynkiem do
wprowadzanych na coraz wigkszej liczbie tras
ofercie ,Potaczenie w Dobrej Cenie”. Czy KM
nie mogtyby iS¢ tym $ladem? Podobnie
wielokrotnie pojawiat sie watek stuchania
gtosu pasazeréw dotyczacego gdzie i kiedy
chcieliby jezdzic czy tez skomunikowan
chociazby na trasie Sierpc — Nasielsk —
Warszawa. Moze warto zmieni¢ strategie i
sprobowaé strategii by "pociagi byty dla
pasazeréw" a nie "pasazerowie dla KM"?

Niestety dziatania innych przewoznikow sg
bardzo podobne do obrazu Kolei
Mazowieckich, ktéry wytania sie z tego listu.
Wystarczy popatrzec na Express
,Matopolska”, ktoéry prowadzit w pigtki i
niedziele grupe wagonéw do Nowego Sacza z
frekwencja siegajacg 70-80%. Najpierw
wyjazd zostat przesuniety z 16.30 na 15.30
(co wygasito frekwencje, bo duzo oséb nie
dato rady tak wczes$nie wychodzi¢ z pracy), a
przy kolejnej korekcie facznik do Nowego
Sacza zostat zlikwidowany.

Podobnie Matopolski Zaktad Przewozéw
Regionalnych wygasit popyt w relacji Gorlice —
Krakdw najpierw przez niekonkurencyjne
ceny, potem zlikwidowanie bezposrednich
potaczen, pozniej coraz gorsze
skomunikowania. Zostata wprowadzona
Kolejowa Komunikacja Autobusowa. Od
wiosny 2011  pojawita sie inicjatywa
mieszkancéw by ten stan zmieni¢ (przez
fanpage na facebooku — 150 osob, ktore
popieraja pomyst). Najpierw przeszkodzit w
niej przediuzajacy sie remont linii Stréze —
Tarndéw, pozniej zostaty rozkomunikowane
przesiadki z pociggu na KKA, a z nowym
rozktadem wojewodztwo w zwigzku z matg
rentowno$cig wycofato sie z finansowania
potaczenia. Obrazu sytuacji dopetnia to, ze
busy na tej trasie jezdzg petne.

Marcin Kreis

>40 0s6b lub 8 koni<.”

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

, Tlumy zwiedzajacych Wystawe Swiatowa w Paryzu w 1900 roku mogty dojechac¢
do Pawilonu Rosyjskiego wytworna replika pociggu kursujacego po trasie na wpot
ukoniczonej Kolei Transsyberyjskiej. Kazdy przedziat slipingu mial tazienke w
marmurze z porcelanowa wanng. Salony urzadzone w stylu Ludwika XVI albo
empire sgsiadowaly z palarniami na modle chiriska lub mauretariska. (...)
Luksusowe wagony kipialy przepychem i przez czternascie lat od wybudowania
pierwszej linii w 1891 roku turkotaty po torach az do Oceanu Spokojnego. (...)
Miedzy te stynne pociagi, wiozace bezcenny fadunek kupcéw, dyplomatow i
awanturnikéw, wpuszczano na tory inne - wazniejsze - ktére przejezdzaty niemal
bez echa. Sznury wagonéw bydlecych, ciggnionych przez prymitywne, opalane
drewnem lokomotywy (...). W nich za$ horda migrujacych chtopé6w - upchanych
na trzech poziomach poétek badz sttoczonych w wagonach oznaczonych tabliczka

* ur. 1939, pisarz angielski, przewodniczacy Krolewskiego Towarzystwa Literackiego.

Colin Thubron*, ,,Po Syberii”

FULARZ e pozdrowienia z wolnego rynkul

Druga Brazylia

Od paru lat podrézuje do Brazylii, i ogladam
przemiany tej wschodzacej potegi. Rozwojowi
gospodarczemu w brazylijskim stylu zbedne
sq koleje czy transport szynowy. Transport
dalekobiezny  obstugujg  autobusy czy
samoloty, nawet cenowo konkurencyjne z
autobusami na wigkszych dystansach. Dzieki
czemu nawet najbiedniejsi czasem wzbijajg
sie w powietrze. Kolej dalekobiezna czy
regionalna nie istnieje catkowicie. Wokot kilku
miast  funkcjonujg ~ systemy  pociggéw
podmiejskich. W centrum Rio de Janeiro
straszy gigantyczny gmach opuszczonego
dworca kolei dalekobieznej, inny dworzec
dalekobiezny, Central do Brasil, stuzy dzi$
tylko pociagom podmiejskim, przeznaczonym,
sadzac z ich jakosci, dla mniej zamoznych. W
kilkunastomilionowej aglomeracji Rio de
Janeiro transport szynowy istnieje gtéwnie w
formie pottorej linii metra. Snuje sie co prawda
mgliste i pozbawione konkretow projekty
odbudowy kolei. 201-milionowy kraj obywa sie
praktycznie bez transportu szynowego.
Ostatni system tramwajowy w Rio juz nie
funkcjonuje po tym jak po serii drobnych
incydentéow  wskazujagcych na braki w
nalezytym utrzymaniu archaicznego taboru
pojazd wykoleit sie na stromym odcinku
zabijajgc pie¢ oséb. Prasa donosita, iz od
dziesieciu lat nie  kupowano  czeSci
zamiennych do pojazdow. Brazylijczycy zdajg
sie mie¢ tendencje do porzucania probleméw.

W Polsce kolej tez odchodzi w przeszto$c¢.
wokot  Zielonej Gory, z ktérej pochodze,
transport zbiorowy do najwiekszych miast
regionu w ciaggu dwoch dekad przeszedt z
transportu szynowego na transport
autobusowy. Kolej nie kursuje co 15 czy 30
min., jak autobusy podmiejskie, lecz co kilka
godzin, i jest powolniejsza. O ile system kolei
regionalnej rozwingt sie mocno w sasiedniej

Brandenburgii, po polskiej stronie ocalata
szczatkowa oferta jedynie na gtéwnych
linlach. Sg regiony niemal zupetnie

pozbawione kolei — na przyktad wojewddztwo
lubelskie. Sie¢ kolejowa czesto istnieje, ale jej

stan nie pozwala na wprowadzenie
nowoczesnej oferty szybkich cyklicznych
potaczen  regionalnych,  dzieki  ktérym

niemiecka Brandenburgia doprowadzita do
renesansu kolei. Kolej w Polsce zanika i
pomijana jest w polityce transportowej, cho¢
jej wkadcy probuja przekonywaé nas, ze jest
inaczej.

Adam Fularz

Z Biegiem Szyn

Co porusza Mazowsze.
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