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PRZEJAZDY KOLEJOWE

20 km/h atakuje!

Jak dowiedziat si¢ dwumiesigcznik ,,Z
Biegiem Szyn”, w centrali spotki PKP
Polskie Linie Kolejowe powstata koncepcja
zmiany przepisoOw dotyczacych przejezdzania
pociagow przez skrzyzowania z drogami o
ograniczonej widocznosci.

Zgodnie 7z aktualnie obowiazujacymi
przepisami, maszynista pociagu zblizajacego
si¢ do przejazdu, na ktorym widoczno$¢ jest
ograniczona, musi zmniejszy¢ predkos¢ do
20 km/h — ograniczenie predkosci dotyczy
wylacznie czota pociagu, a zatem gdy tylko
poczatek sktadu minie przejazd, mozliwe jest
juz przyspieszanie.

Planowana zmiana przepisow zaklada
wprowadzenie ograniczen predkosci na
liczacym 1 metr fragmencie linii kolejowej
tuz przed przejazdem. Efektem tej z pozoru
niewielkiej modyfikacji przepiséw bedzie
konieczno$¢ pokonywania przejazdu z

MODERNIZACJE
Do todzi minute diuzej niz 18 lat temu

— Do 16 czerwca zostanq zakonczone podstawowe roboty modernizacyjne zwiqzane z
pierwszym etapem przebudowy linii kolejowej Warszawa — £odz — zapewnia Krzysztof
Lancucki, rzecznik prasowy spotki PKP Polskie Linie Kolejowe. — Pociqgi w
bezposredniej relacji Warszawa Centralna — Lodz Fabryczna bedq pokonywaly te trase
bez zatrzymania w 86 minut. Pociqgi zatrzymujqce sie na stacjach posrednich bedq mialy
czas przejazdu diuzszy o czas postojow. W ramach modernizacji zostaly wykonane liczne
prace, majqce na celu podniesienie predkosci pociqgéw — dodaje Lancucki.

Tyle Ze realizowane do 16 czerwca etapy modernizacji linii Warszawa — £6dz, ktorych
koszt osiagnat juz 905 milionéw zlotych, wciaz nie przyniosa poprawy czasu jazdy w
porownaniu z sytuacja z poczatku lat 90. W rozkladzie jazdy 1990/1991 pociagi
pospieszne ,,Syrena” i ,,Telimena”, kursujace bez postojow na stacjach posrednich, taczyty
Warszawe Centralna z L.odzig Fabryczna w 85 minut. A zatem ciagnace sig od lipca 2006
r. i powodujace ogromny chaos w ruchu pociagéw prace modernizacyjne na linii
Warszawa — £0dZ na razie tylko zblizyly nas do sytuacji sprzed 18 lat — do wyniku z
poczatku lat 90. zabraknie jeszcze jednej minuty. Ale mozna pociesza¢ sig tym, ze podroz
z Warszawy do Lodzi znowu begdzie trwala krocej niz przed II wojna $wiatowa. Od
czerwca 2008 r. czas jazdy bedzie o dwie minuty krétszy niz w 1939 r. (KT)

= W ile z Warszawy do todzi? (rozkfadowy czas jazdy najszybszego z po/qczen)
1939: ;

predkoscia ograniczona do 20 km/h przez 1967/1968:
caly sklad pociagu, a nie - tak jak ma to 1990/1991:
miejsce obecme.:fjed}fme przez jego czoto. 1996/1997:
e i e g s a000/2001
catej sieci kolejowej, maja wejs¢ w zycie od 2004/2005:
grudnia 2008 r. (KT) 2006/2007:
INFRASTRUKTURA TABOR

Ciezka przeprawa przez Rokitnice
Dotychczas nie zdarzyto sig, by remont mostu, ktérego dlugos¢ nie przekracza 50 metrow,
spowodowat konieczno$¢ odwotania pociagéw w promieniu nawet 300 kilometrow! Ale
takie sa wlasnie skutki remontu mostu linii kolejowej Warszawa — Grodzisk Mazowiecki
nad niewielka rzeka Rokitnica. Czas trwania prac oraz wynikajace z nich perturbacje w
ruchu pociagdéw sugeruja, jakoby pod Grodziskiem prowadzona byta ogromna inwestycja.
Najpierw przez trzy miesiace — od pierwszych dni 2008 r. do poczatku kwietnia —
prowadzono pierwsza fazg prac: fundamentowanie i montaz zelbetowych prefabrykatow.
Skutek — ograniczenie predkosci wszystkich pociagdéw przejezdzajacych przez most do 30
km/h. Ale kolejna faza remontu, ktora rozpoczg¢ta sig¢ 3 kwietnia i potrwa¢ ma do konca
czerwca, wymusila odwotanie lub skrdocenie relacji pociagéw Kolei Mazowieckich,
kursujacych z Warszawy w kierunku Grodziska, Zyrardowa i Skierniewic. Jakby tego
byto mato, z powodu tych prac zawieszono takze dwie pary pociagéw ekspresowych z
Warszawy do Krakowa — remont mostu o dlugosci 50 metréw uniemozliwit zatem
kursowanie ekspresow ,,Kossak™ i ,,Jagielto”, ktorych trasa liczy 300 kilometrow. (KT)

MINISTERSTWO INFRASTRUKTURY
Cezary Polaczek

Na poczatku 2008 r. w tekscie ,Polaczek bis?”,
komentujac powotanie Cezarego Grabarczyka na
ministra infrastruktury, wbrew ogélnemu optymizmowi
innych mediéw, napisaliémy, ze nowy minister pod
wzgledem wyksztalcenia i prezentowanych koncepcji
dla infrastruktury do zhudzenia przypomina swojego
poprzednika Jerzego Polaczka.

Teraz — cztery miesiace po ,,Z Biegiem Szyn” — do
podobnych  wnioskow doszli koledzy Cezarego
Grabarczyka z Platformy Obywatelskiej. Jeden z
cztonkow PO w anonimowej wypowiedzi dla
1 ,Dziennika” stwierdzit: — Tak naprawde Grabarczyk
| t0 jego poprzednik Jerzy Polaczek, tylko si¢ inaczej
nazywa.

Wedlug mediow, premier Donald Tusk powaznie
rozwaza odwotanie Grabarczyka ze stanowiska
ministra infrastruktury. (KT, fot. Ministerstwo Infrastruktury)

NA OKLADCE: Warszawa Antonindw. Fot. (KT)

Flirt wylacznie

na jednej linii?

Elektryczny zespot trakeyjny Flirt

31 maja koncern Stadler oficjalnie przekaze
Kolejom Mazowieckim pierwszy z dziesigciu
pociagow Flirt, zakupionych przez Samorzad
Wojewoddztwa Mazowieckiego.

Wedlug informacji ,,Z Biegiem Szyn”,
Koleje Mazowieckie docelowo planuja
skierowanie wszystkich pociagéw Flirt do
obstugi zmodernizowanej linii Warszawa —
Minsk Mazowiecki — Siedlce, co pozwoli na
kompleksowa poprawe oferty przewozowej
w ramach tej linii. Skonstruowanie rozktadu
jazdy specjalnie dla pociagéw Flirt — z
uwzglednieniem predkosci maksymalnej 160
km/h, duzego przyspieszenia czy krotkiej
drogi hamowania — pozwoli na nawet
kilkunastominutowe skrocenie czasu jazdy
migdzy Warszawa a Siedlcami.

Alternatywa dla koncentracji pociagow
Flirt na jednej linii jest wysylanie tych
sktadow na rdézne obiegi — standardowo
obstugiwane przez zespoly trakcyjne EN57.
Woéweczas Flirty pojawialyby si¢ co prawda w
réznych czg$ciach regionu, ale niemozliwe
byloby pelne wykorzystanie ich mozliwosci
ruchowych — rozktady jazdy musiatyby
pozosta¢ dostosowane do dominujacego typu
taboru: jednostek EN57. (KT, fot. Stadler)
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DWORCE KOLEJOWE
Co dalej z Dworcem Centralnym?

W styczniu udato si¢ wyczysci¢ sufit w hali gtéwnej dworca Warszawa
Centralna, a w marcu, dzigki wyszlifowaniu, btysku nabrata posadzka.
Czynnosci te wykonano po raz pierwszy w 34-letniej historii dworca. Na
usta wcigz jednak cisnie si¢ pytanie, co dalej z Dworcem Centralnym.
Czy nalezy go podda¢ gruntownej renowacji, czy zburzy¢ i zastapic
nowym budynkiem? (KT)

= Swiatynia podrézowania czy prowincjonalny dworzec?
GRZEGORZ PIATEK, krytyk  architektury, miesiecznik
JArchitektura-murator”: — D/a wielu warszawiakow Dworzec Centralny
to synonim dziadostwa i odwieczny wyrzut sumienia. Spod warstw brudu,
zza niezliczonych stoisk i kioskow trudno dostrzec piekno i rozmach
budynku. Jego gigantyczna skala to pamigtka czasow, gdy bogactwo
narodow mierzyto sie gestoscig sieci kolejowej. To dzieto Zycia Arseniusza
Romanowicza, autora Dworca Wschodniego oraz retrofuturystycznych
stacji kolei srednicowej. Ale gdyby Gierek mogt zlecic projekt dworca
lordowi Fosterowi, efekt bytby podobny: smukte betonowe stupy, wielkie
przeszklenia, granitowe posadzki, eleganckie szarosci oskrzydione
glgantycznym dachem. Pefno tu rewelacyjnych detalj, takich jak kontrast
ciezkich marmurowych poreczy ze szklanymi balustradami. No i
monumentalne przestrzenie peronow, utrzymane w zimnych kolorach, tak
przestronne, Ze mozna zapomniec, ze jest sie pod ziemia.

Moze to nie dworzec sie zestarzat tylko my nie pasujemy do chfodnej,
uroczystej swigtyni podrozowania? Niedzisiejsza jest tez rozrzutna skala
dworca — jednopietrowego budynku w samym centrum miasta. Burzyc¢ go
z powodow ekonomicznych bytoby jednak lekkomysinoscia. Swoja
podstawowa funkcje spetnia dobrze, centrum handlowym by¢ nie musi, a
Jjego architektura przetrwata probe czasu, potrzebuje tylko dobrego
gospodarza. Krakowskie sukiennice teZz zajmujg najlepszq dziatke w
miescie, a ich architektura jest od dawna niemodna. Czy mimo to ktos
mysli serio o zastgpieniu ich czyms bardziej ekonomicznym?

ADAM FULARZ, ekonomista: — Za dzatke naprzeciwko Dworca
Centralnego w Warszawie prywatny inwestor zapfacit 430 milionow
zfotych. Witadze niedawno wycofaly sie z pomystu przebudowy Dworca
Centralnego. Wygrata idea ,wyczyszczenia” tego przypominajgcego
prowincjonalny dworzec PKS dworca gfownego w Warszawie. Ten
budynek wedftug wielu komentatorow nadaje sie jedynie do wyburzenia.
Fatalna  funkcjonalnos¢  podziemnych  klaustrofobicznych — korytarzy,
niepraktycznie  pofaczonych z holem kasowym, wysokie koszty
modernizacji.

Najbardziej ekonomiste miast, a takie mam wyksztafcenie zdobyte w
Wielkiej Brytanii, przeraza marnotrawstwo cennej powierzchni w centryum
miasta. To boli najbardziej. Teren dworca to dzis zabytek z minionego
ustroju wcisniety miedzy Zlote Tarasy | nowoczesne biurowce, z
powstajacym naprzeciwko cwierckilometrowym kolosem.

Dla ekonomisty miasto to zbior funkcji, Ekonomisci te miejskie zaleznosci,
czynsze, koszty transportu i ceny ziemi przerobili na modele ekonomiczne,
za pomoca ktorych potrafia nawet wyliczyc optymaing wysokosc zabudowy
w danym miejscu. Jesli chcemy, by nie dochodzifo do marnotrawstwa
powierzchni, | by ludzka aktywnosc mogta skupiac sie w centrum miasta
zamiast rozlewac na obrzeza, powinnismy dbac o to, by tereny w centrum
miasta byty nalezycie wykorzystane.

Dworzec Centralny w Warszawie mozna zburzy¢ do poziomu peronow, do
gofej ziemi. Mozna od podstaw zbudowac fundamenty na ktorych stanie
kompleks wysokosciowcow mieszczacych w srodku dworzec, byc moze
lepszy i bardziej funkcjonalny niz obecny. By¢ moze hole kasowe znajda
sie blizej peronow, byc moze przejscie do tramwaju czy metra bedzie
prostsze., Jakos¢ nowego dworca musi byc nieporownanie lepsza od
Warszawy Wileriskie], gdzie na czesci dworcowej po prostu maksymalnie
oszczedzano.

To nieprawda Ze nie ma pieniedzy. Ten teren na ktorym obecnie znajduje
sie Dworzec Centralny jest wart od 700 milionow do miliarda ztotych.
Wystarczy umowa z deweloperem, kontrakt, dokfadnie stypulujgacy budzet
na dworzec, i budynek taki moze powstac dzieki kapitatowi prywatnemu,
ktory po prostu zapfaci mniej za grunty. Dworce nie muszg byc¢
paristwowe, [ w wielu rejonach Swiata nie sq. Dworce sq biznesem, jak
wiele innych.

Nie jest wazne, czy nowy Dworzec Centralny w Warszawie powstanie na
Euro 2012 czy po tym terminie. Wazne jest aby unaocznic potrzebe
zwijania paristwa tam gdzie nie jest ono potrzebne, zwijania do takich
granic w ktorych dobrobyt mieszkaricow jest co najmniej niegorszy. Tutaj
mozna potaczy¢ daworzec z centrami handlowymi,  biznesowymi,
ustugowymi, Dobrobyt ludnosci tylko wzrosnie.

e PUNKT WIDZENIA

,Problem: brak konkurencji”
Zgodnie z planami rzqdu, z Grupy PKP jedynie
spotka PKP Polskie Linie Kolejowe nigdy nie
zostanie sprywatyzowana. Czy prywatyzacja to
dobry scenariusz dalszych reform na kolei?

Komentuje MAREK CHMURSKI,

Instytut Rozwoju i Promocji Kolei:

Restrukturyzacja PKP  zaprzata umysly  wszystkich
dotychczasowych rzadéw od poczatku transformacji.
Dotychczasowe dziatania byty jednak bardzo zachowawcze.
Pomyst prywatyzacji kolei w naszym kraju réwniez spotyka
si¢ z swoista ,,0stroznoscia”, ktora wynika z jednej strony z
kazdorazowego ujawniania si¢ mechanizméw samoobrony ze
strony zwiazkowego wnetrza Grupy PKP, z drugiej zas — ze
ztym odbiorem spotecznym procesu, spowodowanym
wielokrotnie ujawnianymi przypadkami nieprawidlowosci
przy prywatyzacjach kolejnych polskich przedsigbiorstw.

Istota funkcjonowania kolei jest przewdz oséb i towarow.
Chodzi o to, aby przewozy realizowane byly w sposob jak
najefektywniejszy ekonomicznie, a w przypadku kolei
pasazerskich — spotecznie uzyteczny.  Sektor prywatny
zazwyczaj radzi sobie znacznie lepiej w realizacji
poszczegdlnych form dziatalno$ci wytworczej czy ustugowej
— w zakresie organizacji, ekonomiki, produktywnosci, czy
wdrazania rozwigzan innowacyjnych.

Tego wszystkiego w tej chwili spotkom przewozowym
Grupy PKP mimo wszystko brakuje. W dodatku, z punktu
widzenia klienta ceny za ushugi $wiadczone przez te podmioty
sa bardzo wysokie, a relacja jakosci do ceny — niska.

Nadal gtéwnym problemem kolei w naszym kraju —
szczegblnie w segmencie pasazerskim — jest brak konkurencji,
ktora z zasady wymusza u kazdego przedsigbiorcy wzrost
efektywnosci funkcjonowania, poprzez redukcj¢ kosztow oraz
dziatania generujace popyt na dany rodzaj ushugi, na czym w
efekcie korzysta klient.

Przyktad Wielkiej Brytanii pokazuje, iz rezultatem
prywatyzacji kolei jest znaczny wzrost przewozow,
niespotykany w skali europejskiej. By¢ moze to wlasnie jest
nieuchronny kierunek dla nas.

»Pociagi duzych predkosci szybko przemieszczaty
sie miedzy miastami odlegtymi o kilkaset kilometréw,
a omijaty miejscowosci znajdujace sie na ich trasie.
Teraz to sie stopniowo zmienia, a na trasach kolei
duzych predkosci rozmieszcza sig coraz czesciej
stacje posrednie”
Andrzej Massel, zastepca dyrektora
Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa
ds. studidw i projektéw badawczych, w ,Kurierze PKP”

»Jak beda podejmowane decyzje, skoro spétka PKP
Przewozy Regionalne trafi w rece az 16 wtascicieli?”
Piotr Spyra, cztonek zarzadu
wojewddztwa Slaskiego, w ,,Polityce”
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Co oznacza pietnastoletni kontrakt dla Szybkiej Kolei Miejskiej?

Plan B

Warszawska spotka Szybka Kolej Miejska, ktorej majatek dzi$
stanowi zaledwie osiem elektrycznych zespotéow trakcyjnych
kursujacych na jednej trasie, ma za zaledwie poéttora roku — w
grudniu 2009 r. — obstugiwa¢ ruch na sieci liczacej prawie 90
kilometrow. Sie¢ ta obejmie trzy linie: S1 z lotniska Okgcie do
Otwocka, istniejaca juz S2 z Pruszkowa do Sulejowka oraz S3 z
lotniska Okgcie do Legionowa.
15 lat bez przetargu

Jest to efekt decyzji prezydent Warszawy Hanny Gronkiewicz-
Waltz, ktéra — korzystajac z prawa zezwalajacego samorzadom na
pozaprzetargowe zlecanie zadan wlasnym spotkom komunalnym — 25
marca 2008 r. zarzadzila, ze realizacja przewozow kolejowych
organizowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego zostanie
powierzona spolce Szybka Kolej Miejska — przewoznikowi
nalezacemu do miasta stolecznego Warszawy.

chcialyby, aby Szybka Kolej Miejska po prostu wchiongly Koleje
Mazowieckie. W efekcie czego w calym regionie powstatby monopol
samorzadu wojewddztwa na kolej. Przypomnijmy, jak w listopadzie
2007 r. marszatlek wojewodztwa mazowieckiego Adam Struzik,
publicznie ujawnit swoja koncepcje: — Powinnismy podzieli¢ sie
rolami. Samorzqd wojewddztwa powinien skoncentrowac si¢ na
transporcie kolejowym, a wladze miasta na tramwajach, metrze i
autobusach. ~ JesteSmy  zainteresowani — przejeciem  pelnej
odpowiedzialnoSci za kolej w aglomeracji. Struzikowi wtoruja
podlegli mu urzednicy. — W przypadku SKM i Kolei Mazowieckich
uwazam, ze wczesniej czy pozniej powinna nastqpic fuzja — stwierdzit
w rozmowie z miesigcznikiem ,,Moja Kolej” Janusz Ulatowski,
dyrektor departamentu nieruchomosci i infrastruktury w Urzedzie
Marszatkowskim Wojewodztwa Mazowieckiego.
Nierynkowa konkurencja

Wzmacnianie Szybkiej Kolei Miejskiej mozna zatem traktowaé
jako reakcje wiladz stolicy na kolejowe zakusy samorzadu
wojewodztwa. Co wigceej, nierynkowa decyzja o pozaprzetargowym
zawarciu wieloletniego kontraktu ze spotka Szybka Kolej Miejska
paradoksalnie moze przystuzy¢ si¢ do rozwoju konkurencji.

Znaczaco dofinansowana wieloletnim zleceniem, doposazona w
nowoczesny tabor Szybka Kolej Miejska wyroénie na liczacego sig¢
konkurenta Kolei Mazowieckich. A ze konkurencja dla Kolei

Kontrakt z Szybka Koleja Miejska bedzie
obowiazywal przez 15 lat — do konca 2024 r. Zgodg na
zawarcie wieloletniej umowy musiata wyrazi¢ Rada m.st.
Warszawy. Radni prawie jednogloénie zgodzili si¢ na
przystapienie do tego kontraktu. Na 42 glosujacych — 41
bylo za, a tylko jeden — Jarostaw Krajewski z Prawa i
Sprawiedliwo$ci — wstrzymat si¢ od glosu. — Uwazam, ze
najlepszym rozwiqzaniem bylby przetarg, w ktorym
okreslone bylyby szczegolowe warunki, ktore muszq
spelniaé oferenci — wyjasnia Krajewski. — Nie jestem tez
przekonany do wyliczenn wydatkow miasta na ten cel —
przyvktadowo w 2024 roku.

Wieloletnia umowa z Szybka Koleja Miejska w
catosci bedzie kosztowata budzet Warszawy ponad 2,5
miliarda zlotych. Roczna zaptata w 2010 r., czyli w
pierwszym roku obowiazywania umowy, wyniesie 146,3
miliona ztotych. W nastepnych latach roczna stawka dla

SKM 2010

Za poéttora roku siec kolei miejskiej ma liczy¢ az 90 kilometrow

SKM ma stopniowo wzrasta¢ — chociazby z uwagi na
inflacj¢ — az do 206,8 milionéw ztotych w 2024 r. Dla
poréwnania: w 2008 r. dotacja samorzadu wojewodztwa
dla Kolei Mazowieckich wynosi 165 milionéw ztotych.

— Stawka wyplacana przewoznikowi nie zostanie
zweryfikowana przez rynek, chociaz w tym przetargu
mozna sie bylo spodziewaé rzeczywiscie sporej walki —
skrytykowat decyzje wtadz Warszawy na famach portalu
transinfo.pl Michat Wolanski, analityk transportu
publicznego zwiazany z katedra transportu Szkoty
Gtéwnej Handlowej. Gdyby Zarzad Transportu
Miejskiego, zamiast od razu zawieraé umoweg z
komunalng Szybka Koleja Miejska, ogtosit przetarg, do
tego postgpowania mogloby stana¢ wielu przewoznikoéw
skuszonych chociazby dlugim okresem kontraktu. W

efekcie rywalizacji migdzy oferentami stawka ostatecznie mogtaby

osiagna¢ znacznie nizszy poziom.
Silna kolej miejska?

Juz w grudniu 2009 r. system warszawskiej szybkiej kolei miejskiej rozszerzy sie o
dwie nowe linie. Obok faczacej Pruszkéw z Sulejowkiem linii S2, pojawig sie linie S1
i S3. Te dwie nowe linie wyruszg z nowego dworca kolejowego na lotnisku Okecie i
przez linie Srednicowg dotrg do stacji Warszawa Wschodnia — tam obydwie linie
beda sie rozdziela¢: S1 skieruje sie do Otwocka, a S3 do Legionowa. Kazda z
dwoch nowych linii kursowaé co 30 minut (od godz. 6.00 do 19.00), a w godzinach
wczesnoporannych (przed godz. 6.00) oraz wieczornych (od godz. 19.00 do
pétnocy) co godzine.

Pod koniec 2009 r. sie¢ szybkiej kolei miejskiej w aglomeracji warszawskiej liczy¢
bedzie 89 km, obejmowacé bedzie Warszawe oraz sze$¢ podstotecznych miast —
Joézefow, Legionowo, Piastéw, Pruszkéw, Otwock i Sulejéwek. Miejska kolej
obstugiwaé bedzie w sumie 37 stacji i przystankéw.

Do obstugi nowych linii Szybka Kolej Miejska zakupi 13 nowoczesnych pociggéw
dostosowanych do obstugi ruchu miejskiego — z trzema parami drzwi na wagon oraz
duzym przyspieszeniem i krotkg drogg hamowania. Dodatkowo zarzad SKM mysli o
zakupie dodatkowych skladéw do obstugi linii S2 z Pruszkowa do Sulejowka.

Mazowieckich jest potrzebna, wtadze miasta najsilniej przekonaly sig
w obliczu probleméw z rozszerzaniem wspdlnego biletu poza granice
Warszawy. — Jesli kolejarze sie na niego nie zgodzq, bedziemy

Zwhaszcza, ze spotka Szybka Kolej Miejska jest firma dopiero
raczkujaca, co negatywnie odbija si¢ z punktu widzenia ekonomii
skali. — Pamietajmy, ze SKM nie ma prawie nic. Ta firma juz teraz
wynajmuje od spotek Grupy PKP miejsce w elektrowozowni, a nawet
czes¢ taboru — przypomina Michat Wolanski w portalu transinfo.pl.

Nie da si¢ jednak ukryé¢, ze wieloletnia umowa zawarta z Szybka
Koleja Miejska stanowi najlepszy instrument dla wzmocnienia tego
przewoznika. Wieloletnie finansowanie zapewnione
dlugoterminowym  kontraktem  pozwoli spoélce SKM na
przeprowadzenie inwestycji w tabor.

A wzmocnienie Szybkiej Kolei Miejskiej
Samorzadu  Wojewodztwa Mazowieckiego,

krzyzuje plany
ktérego  wiadze

intensywnie rozwijali konkurencyjnq dla nich Szybkq Kolej Miejskq —
zapowiadal w sierpniu 2007 r. na famach ,,Rzeczpospolitej” Michat
Dabrowski z Zarzadu Transportu Miejskiego.

Mozna wigc powiedzie¢, ze swoja marcowa decyzja Hanna
Gronkiewicz-Waltz  wlasnie rozpoczgla realizacje powyzszej
koncepcji — tego swoistego planu B. W obliczu tego, ze dwie nowe
linie szybkiej kolei miejskiej maja ruszy¢ pod koniec 2009 r.,
pozostaje pytanie, czy zaktadane pottora roku to nie za mato czasu.
Bo kupno taboru kolejowego to juz nie zlecanie realizacji przewozow
— tego nie da si¢ zrobi¢ z ominig¢ciem, tak przeciez lubiacej sig
przedtuzaé, procedury przetargowej.

Karol Trammer
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Zalezni niezalezni

Choc¢ samorzqd wojewodztwa zostat wytqcznym wtascicielem
Kolei Mazowieckich, PKP wciqz zachowuje swoje wptywy

W styczniu 2008 r. posiadajacy dotychczas 95% udziatdow w
Kolejach Mazowieckich Samorzad Wojewoddztwa Mazowieckiego
odkupit od spotki PKP Przewozy Regionalne brakujace 5% udziatow.

W efekcie Koleje Mazowieckie staty si¢ spotka w pelni nalezaca
do wtadz samorzadowych. Jednocze$nie dzigki przeksztatceniom w
strukturze wlascicielskiej Koleje Mazowieckie staty si¢ najwigkszym
w Polsce przewoznikiem pasazerskim niezaleznym od PKP — tak
przynajmniej twierdza eksperci zajmujacy si¢ transportem
kolejowym, wypowiadajacy si¢ dla wydawanego przez Koleje
Mazowieckie miesigcznika ,,Moja Kolej”.

— Ciesze sig, Ze na polskich torach pojawi sie kolejny przewoznik
spoza Grupy PKP — powiedzial Jakub Majewski z Instytutu Rozwoju
i Promocji Kolei, a zarazem czlonek rady nadzorczej Kolei
Mazowieckich. Takiego samego zdania jest Piotr Faryna, redaktor
naczelny miesigcznika ,,Rynek Kolejowy”: — Operacja przejecia
brakujqcych 5% udziatow wraz z wczesniejszq decyzjq o przejeciu
taboru zakonczyta definitywnie proces tworzenia pierwszej w kraju
niepanstwowej kolei pasazerskiej. A Adrian Furgalski z Zespotu
Doradcow Gospodarczych TOR dodaje: — Skupienie wiadzy w
jednych, samorzqdowych i nie najbiedniejszych rekach, moze tylko
usprawnié proces zarzqdzania.

Kolej w petni samorzadowa?

Naturalnym efektem zmian w strukturze wiascicielskiej sa zmiany
w sktadzie organéw korporacyjnych. Wkrétce po pozbyciu si¢ przez
spotke PKP Przewozy Regionalne swoich udziatow w Kolejach
Mazowieckich, z zasiadania w radzie nadzorczej Kolei
Mazowieckich zrezygnowal wigc Jan Tereszczuk, ktory bedac
prezesem spotki PKP Przewozy Regionalne, reprezentowal tego
panstwowego przewoznika. Jan Tereszczuk, odchodzac z rady
nadzorczej Kolei Mazowieckich, stwierdzit: — Mozna powiedzie¢ z
calq stanowczosciq, Ze oto powstala pierwsza w peini samorzqdowa
kolej w Polsce.

Rzeczywiscie, od kiedy Samorzad Wojewodztwa Mazowieckiego
stat si¢ jedynym wlascicielem Kolei Mazowieckich, wylacznie od
wladz wojewodztwa zalezy, kto ma zasiada¢ w trzyosobowej radzie
nadzorczej spotki. Do dotychczasowych dwoch reprezentantow
samorzadu — Waldemara Kulinskiego, dyrektora Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa Mazowieckiego, oraz Jakuba
Majewskiego z Instytutu Rozwoju i Promocji Kolei — dotaczyt wigc
kolejny cztonek rady nadzorczej wskazany przez Samorzad
Wojewodztwa Mazowieckiego. Jest nim Michat Panfil.

Michatl Panfil — cho¢ w radzie nadzorczej Kolei Mazowieckich
reprezentuje samorzad wojewoddztwa — jest pracownikiem Grupy
PKP. Obecnie zatrudniony jest w dziale organizacyjno-prawnym
warszawskiego oddzialu regionalnego spotki PKP Polskie Linie
Kolejowe. Z Polskimi Kolejami Panstwowymi Panfil zwiazany jest
juz od 27 lat — karierg rozpoczynat jako dyzurny ruchu w Kutnie.
Konflikt interesow

Jak wida¢, fakt, ze Koleje
Mazowieckie od poczatku 2008 r.
naleza wylacznie do Samorzadu
Wojewddztwa Mazowieckiego, nie
znalazt odzwierciedlenia w sktadzie
rady  nadzorczej —  jednego
pracownika Grupy PKP zastapit inny
pracownik Grupy PKP.

W obliczu zaskakujacego
powotlania do rady nadzorczej Kolei
Mazowieckich, jako reprezentanta
samorzadu, osoby zatrudnionej w
Grupie PKP, przedwczesne wydaja
si¢ zgodnie wypowiadane opinie,
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jakoby Koleje Mazowieckie w styczniu 2008 r. uniezaleznity si¢ od
Polskich Kolei Panstwowych. Powotanie Michata Panfila do rady
nadzorczej z dwoch powodow rzuca cien na w pelni samorzadowe
Koleje Mazowieckie.

Po pierwsze, Grupa PKP — za posrednictwem swojego pracownika
zasiadajacego w radzie nadzorczej — wciagz ma dostgp do
wewngtrznych informacji spotki Koleje Mazowieckie. Po drugie, nie
jest jasne, czyjej strony bedzie bronil Michat Panfil w przypadku
jakiegokolwiek konfliktu intereséw migdzy spotka PKP Polskie Linie
Kolejowe (zarzadca infrastruktury kolejowej) a Kolejami
Mazowieckimi (klientem zarzadcy infrastruktury kolejowe;).

Bez odpowiedzi pozostaje pytanie, dlaczego Samorzad
Wojewodztwa Mazowieckiego zdecydowat si¢ nadzorowaé¢ w peni
samorzadowa spotke poprzez pracownika Grupy PKP.

Zwiazek, czyli czapa

Osoba Michala Panfila nie jest jednak jedyna zaleznoscia wciaz
utrzymujaca si¢ migdzy Kolejami Mazowieckimi a Polskimi
Kolejami Panstwowymi.

Koleje Mazowieckie nadal chociazby pozostaja czlonkiem
Zwiazku Pracodawcoéw Kolejowych (ZPK) — organizacji, ktora w
zalozeniu ma reprezentowaé interesy spolek Grupy PKP wobec
zwiazkow zawodowych, rzadu i samorzaddéw terytorialnych. W
rzeczywisto$ci ZPK stal si¢ czym$ wigcej — ,,czapa” sprawujaca
kontrolg nad spétkami wywodzacymi si¢ z przedsigbiorstwa Polskie
Koleje Panstwowe. Na 27 spotek zrzeszonych w Zwiazku
Pracodawcow Kolejowych, zaledwie dwie sa spoza Grupy PKP —
Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa oraz wilasnie Koleje
Mazowieckie. Na czele Zwiazku Pracodawcow Kolejowych stoja
prezesi i cztonkowie zarzadow spotek Grupy PKP — Koleje
Mazowieckie nie majg swojego przedstawiciela ani w radzie gldwne;j,
ani w zarzadzie ZPK. Jako spotka spoza Grupy PKP, Koleje
Mazowieckie maja zatem niewielki wplyw na formutowanie
priorytetow Zwiazku Pracodawcoéw Kolejowych, ale, jak kazda
spotka nalezaca do ZPK, oprdécz tego, ze musi optaca¢ sktadki
cztonkowskie, ma réwniez obowiazek udzielania informacji organom
zwiazku.

Schizofrenia na wiasne zyczenie

Najbardziej zaskakujace jest nie to, ze Grupa PKP wciaz
zachowuje wpltywy w ,pierwsze] w petni samorzadowej kolei w
Polsce”, ale to, ze dzieje si¢ to na wlasne Zyczenie Samorzadu
Wojewodztwa Mazowieckiego oraz Kolei Mazowieckich.

Przeciez po zmianach w strukturze witascicielskiej juz tylko od
wladz samorzadu wojewddztwa zalezy, kto zasiada w radzie
nadzorczej Kolei Mazowieckich. I to nikt inny, niz wtasnie samorzad,
zadecydowat o tym, Ze reprezentantem wojewodztwa w radzie zostat
pracownik Grupy PKP. Nikt takze nie zmusza Kolei Mazowieckich
do czlonkostwa w Zwiazku Pracodawcoéw Kolejowych — ,,pierwsza w
petni samorzadowa kolej w Polsce” na wlasne zyczenie pozostaje w

" organizacji stworzonej z mysla o
obronie interesow Grupy PKP.

Mamy wigc do czynienia z
zadziwiajaca schizofrenia. Przejgcie
catosciowego pakietu udzialdow w
Kolejach Mazowieckich urosto do roli
racji stanu Samorzadu Wojewddztwa
Mazowieckiego. Teraz samorzad, gdy

koncu stal si¢  wylacznym

wiele, aby mazowiecki przewoznik
jednak pozostal w orbicie wplywow
Polskich Kolei Panstwowych.

Karol Trammer
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Skok na pospieszne

PKP Intercity, obstugujqce dzis tylko 11 milionow pasazerow,
przejmie 39 miliondw pasazerow pociqgow. pospiesznych

Cho¢ mija juz 6smy rok od uchwalenia ustawy o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego
Polskie Koleje Panstwowe, konica blednego kota reform nie widac.
Proces restrukturyzacji peten jest nieoczekiwanych zwrotéw akcji,
powrotow do rozwiazan, z ktorych przed kilkoma laty rezygnowano,
naglego wprowadzania nigdzie nie sprawdzonych koncepcji, a przy
tym ciaglego przymykania oczu na naprawdg istotne problemy.

Przed nami kolejny watek w tym ciagnacym sig latami filmie klasy
B — przekazanie potaczen pospiesznych ze spotki PKP Przewozy

pospiesznych w codziennych przejazdach do pracy czy szkoty —
przyktadowo na takich odcinkach, jak z Zyrardowa do Warszawy, z
Sochaczewa do Warszawy, z Dgblina do Putaw czy z Natgczowa do
Lublina. Ponadto istnieja linie znaczenia regionalnego, na ktérych
pociagi pospieszne istotnie rozszerzaja staba ofert¢ pociagdéw
osobowych: na sze$¢ pociagdéw taczacych Suwalki z Biatymstokiem
az trzy to pociagi pospieszne. Podobnie z o$§miu potaczen z Lublina
do Stalowej Woli — trzy to pociagi pospieszne.

Co wigcej, istnieja linie, gdzie pociagi pospieszne staty sig¢ fikcja.

Regionalne do przewoznika PKP Intercity. Przejazd pociagu pospiesznego ,,Sudety” migdzy
Wieksze Intercity Wroctawiem a Jelenia Gora zabiera 3 godziny 20 minut,
Decyzjg o takim rozwiazaniu podjgto w zwiazku PKP podczas gdy kursujacemu w taryfie osobowej pociagowi
ze zblizajacym si¢ usamorzadowieniem spotki PKP »Kamienczyk” zajmuje to 3 godziny 12 minut.
Przewozy Regionalne — wiadcicielami tego na razie Pospieszna fikcja sporo jednak kosztuje. Bilet z
jeszcze panstwowego przewoznika maja sta¢ sic | PRZEWOZY REGIONALNE Wroclawia do Jeleniej Gory na pociag pospieszny
samorzady  szesnastu  polskich  wojewodztw. spilka z 0.0 »Sudety” kosztuje 31 zl, a na jadacy szybciej pociag
Zdaniem reformatorow z Ministerstwa tylko ruch pospieszny: osobowy ,,Kamienczyk” zaledwie 19 zl.
Infrastruktury oraz PKP S.A., niedopuszczalne jest, Dezintegracja taryfowa
aby pociagi dalekobiezne uruchamiane byly przez 39,4 m I n W zadnym  wypadku przekazanie potaczen
spotke nalezaca do samorzadow regionalnych. PASAZEROW pospiesznych do spotki PKP Intercity nie dazy do
W zwiazku z tym powstaly dwie koncepcje. rozwigzania powyzszych probleméw. Wrecz przeciwnie,
Pierwsza zaktadata utworzenie nowej spotki PKP jeszcze bardziej skomplikuje to sytuacj¢ na rynku
Interregio, ktora zajglaby sig realizacja przewozoéw przewozow pasazerskich.
pospiesznych. Zatozeniem drugiej koncepcji stat si¢ M‘E PKP INTERCITY Najlepszym rozwiazaniem byloby objgcie pociagow
natomiast plan przekazania polaczen pospiesznych s - pospiesznych i osobowych jedng taryfa, tak jak ma to
S . catos¢ przewozéw: L . .
do istniejacej juz spotki PKP Intercity. miejsce w Czechach czy na Slowacji. Tyle ze w
Ostatecznie zwycigzylo drugie rozwiazanie. Kolej 1 0 7 m I n przypadku rozdzielenia ruchu osobowego i pospiesznego
pasazerska w nowym ksztalcie ma rozpoczaé L) migdzy dwie spotki — Przewozy Regionalne i PKP
funkcjonowanie 1 grudnia 2008 r. Aktualnie odbywa PASAZEROW Intercity — nie tylko niemozliwe staje si¢ wprowadzenie
si¢ planowanie podzialu majatku pomigdzy przyszta jednej taryfy na te dwie kategorie pociagow. Niemozliwa
usamorzadowiona spotke Przewozy Regionalne oraz Dane za 2006 r. | stanie si¢ jakakolwiek integracja taryf pociagow
spotkg PKP Intercity. Do PKP Intercity trafi tabor osobowych oraz pospiesznych. Przeciez z chwilg

obecnie wykorzystywany do obstugi pociagéw pospiesznych:
lokomotywy EP07, EU07 i SU45, okoto 1830 wagonow pasazerskich
oraz elektryczne zespoty trakcyjne ED74, kursujace z Warszawy do
Lodzi. Ponadto w strukturze spotki PKP Intercity znajda sig
wagonownie strategiczne dla ruchu pospiesznego.

Wraz z taborem i zapleczem warsztatowym do PKP Intercity z
innych spoétek trafi¢ ma prawie 6 tysigcy pracownikow: druzyny
konduktorskie, maszynisci, pracownicy administracji oraz
pracownicy warsztatowi. Zaklada sig, ze do PKP Intercity przejdzie
4070 pracownikow ze spotki PKP Przewozy Regionalne oraz 1850 z
PKP CARGO. W efekcie tych przesunig¢ kadrowych stan
zatrudnienia w spotce PKP Intercity zwigkszy si¢ ponad trzykrotnie —
z obecnych prawie 2600 az do 8400 pracownikow.

Pospieszna fikcja

Rozdzielenie pociagdw osobowych i pospiesznych pomigdzy
dwoch réznych przewoznikéw jest zaskakujacym pomystem.
Zwlaszcza, ze sytuacja na rynku kolejowych przewozéw
pasazerskich sugeruje zastosowanie wprost przeciwnego rozwiazania,
a mianowicie $ci$lejszego powiazania ruchu osobowego z ruchem
pospiesznym.

Pociagi pospieszne czgsto stuza pasazerom podroézujacym na
niewielkie odleglosci. Gros klientow korzysta z polaczen

usamorzadowienia spotki PKP Przewozy Regionalne, przewoznik ten
opusci Grupg PKP. Jezeli przez siedem minionych lat przewoznicy
PKP Intercity i PKP Przewozy Regionalne nie potrafili wprowadzi¢
systemowego rozwigzania umozliwiajacego wzajemne uznawanie
biletéw, to tym bardziej nie stanie si¢ to w nadchodzacej
rzeczywistosci, gdy Przewozy Regionalne opuszcza holding Polskich
Kolei Panstwowych.
Prawem kaduka

Jak na razie funkcjonowanie spotek PKP Przewozy Regionalne i
PKP Intercity w ramach jednego holdingu byto wykorzystywane do
zupehie innych celéw anizeli wspotpraca taryfowa. Dotychczas
kierownictwo spotki PKP Intercity wykorzystywato potoficjalne
zalezno$ci w ramach Grupy PKP do ostabiania pozycji spotki PKP
Przewozy Regionalne, ktorej tanie pociagi pospieszne stanowily
realne zagrozenie dla drogich pociagow ekspresowych i intercity.

Sola w oczach kierownictwa spotki PKP Intercity pociagi
pospieszne staty si¢ od 15 grudnia 2002 r., kiedy to spotka PKP
Przewozy Regionalne odwazyla si¢ uruchomié¢ pierwsze potaczenia
pospieszne na trasach oraz w porach wczesniej prawem kaduka
zarezerwowanych wylacznie dla pociagow kwalifikowanych:
ekspresowych i intercity. Uruchomione pod koniec 2002 r. pociagi
pospieszne ,,Starosta” z Warszawy do Poznania, ,,Galczynski”z =
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= Warszawy przez Poznan do Szczecina
oraz ,Pobrzeze” =z Warszawy przez
Trojmiasto do Kolobrzegu bardzo szybko
staty si¢ niezwykle popularne — ze wzgledu
na duzo nizsze niz w pociagach PKP
Intercity ceny biletow, a przy tym
poréwnywalny czas przejazdu. W efekcie
juz od 14 grudnia 2003 r. do ,,Starosty”,
»Galczynskiego” 1 ,,Pobrzeza” dotaczyly
»Wybrzeze” relacji Warszawa — Gdynia
oraz ,,Zielonogdrzanin” relacji Warszawa —
Poznan — Zielona Gora. Wiadze spotki PKP
Intercity, widzac ilu pasazerow odptywa do
pociagdéw pospiesznych, zaczgly za wszelka
ceng dazy¢ do przejgcia tego segmentu
przewozdow pasazerskich.

I cho¢ 20 sierpnia 2004 r. dwczesny
prezes spotki PKP Przewozy Regionalne
Janusz Dettlaff na spotkaniu ze zwiazkami
zawodowymi uspokajal dzialaczy, ze
pociagi pospieszne nie przejda do spotki
PKP Intercity, to w rzeczywistosci Andrzej
Zurkowski, wowczas prezes PKP Intercity,
wlasnie dobijal targu w centrali PKP S.A.

Do PKP Intercity trafig zespoty trakcyjne
ED74, obstugujgce ruch pospieszny
miedzy Warszawg a todzig.

1 czerwca 2007 r. zaprzestano wlaczania
wagonow barowych do skladow spotki PKP
Przewozy Regionalne. Bez obstugi
gastronomicznej zostaly nawet pociagi o tak
dhugich relacjach jak ,,Swiatowid” z Przemysla
do Szczecina czy nocne ,,Ustronie” z Krakowa
przez Warszawg, Trojmiasto do Kotobrzegu.
W grudniu 2008 r., gdy zaréwno pociagi

ekspresowe, intercity, jak 1 polaczenia
pospieszne znajda si¢ w gestii jednego
przewoznika, = PKP  Intercity  dostanie

catkowicie wolna rgk¢ do kontynuowania
dziatan wymuszajacych na pasazerach podroze
drogimi pociagami ekspresowymi i intercity,
zamiast tanszymi pociagami pospiesznymi.
Wrogie przejecie
Jak moze zakonczy¢ si¢ 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
pociagami kwalifikowanymi kategorii intercity
express (ICE), eurocity oraz intercity
umieszczono  w  jednej spotce DB

(Fot. KTx3)

Efektem tego targu bylo przekazanie w
grudniu 2004 r. pociagow pospiesznych kursujacych migdzy
Warszawa a Poznaniem oraz Tréjmiastem do spotki PKP Intercity.

Od 12 grudnia 2004 r. pociagi ,Starosta”, ,Galczynski”,
»Zielonogérzanin”, ,Wybrzeze” i ,Pobrzeze” staly si¢ wigc
potaczeniami nowej kategorii InterRegion w ramach PKP Intercity.
Od 4 kwietnia 2005 r. — wkrétce po tym jak prezesem PKP Intercity
zostal Jacek Prze§luga — kategoria InterRegion zostala zastapiona
wzorowana na tanich liniach lotniczych nazwa Tanie Linie Kolejowe
(TLK).

Na negatywne efekty przejgcia pociagdw pospiesznych przez PKP
Intercity pasazerowie dtugo nie czekali. Dla przyktadu juz w 2005 r.
pociag TLK ,,Wybrzeze” laczacy Warszawg z Trojmiastem zostat
zawieszony na wakacje, a nastgpnie od wrze$nia termin jego
kursowania ograniczono wytacznie do poniedziatkow, sobot i
niedziel. A wszystko po to, aby w dni bez ,,Wybrzeza” pasazerowie
zmuszeni byli korzysta¢ ze znacznie drozszego ekspresu ,,Neptun”.

Obecnie jedyne pociagi pospieszne spotki PKP Przewozy
Regionalne, ktore w dalszym ciagu kursuja glownymi magistralami
taczacymi Warszawg z Poznaniem i Trojmiastem, to pociagi nocne.
Mimo Ze kursuja pod ostona nocy, zawsze pelne sa pasazerow.
Wars zegna was

W konicu, aby zniechgci¢ pasazeréow do podrdzy pociagami spotki
PKP Przewozy Regionalne, wykorzystano rowniez Wars. A to dzigki
temu, ze od 28 kwietnia 2005 r. wigkszosciowy pakiet udziatdow w
tym przedsigbiorstwie zarzadzajacym wagonami sypialnymi i
gastronomicznymi przejeta spotka PKP Intercity. W efekcie z dniem

Reise& Touristik (od 2003 r. funkcjonujacej pod
nazwa DB Fernverkehr).

W 1998 r. — przed utworzeniem spotki DB Reise&Touristik —
pociagi interregio, przewozac 68 miliondw pasazeréw rocznie, byty
najpopularniejsza kategoria pociagéw dalekobieznych. Z potaczen
intercity i eurocity skorzystaty 53 miliony osob, natomiast z ICE
tylko 31 milionéw. Spotka DB Reise&Touristik, dostrzegajac w
pociagach interregio konkurencje dla drozszych polaczen
kwalifikowanych, rozpoczgta proces ograniczen w ofercie ponad
czterystu dziennie pociagdéw interregio. Jednym z pierwszych
ograniczen byla decyzja o rezygnacji z wlaczania wagonow
gastronomicznych do wigkszoéci pociagdw interregio, co do
zhudzenia przypomina opisana powyzej sytuacj¢ z czerwca 2007 r.,
kiedy to kontrolowane przez PKP Intercity przedsigbiorstwo Wars
zaprzestato obshugi gastronomicznej pociagéw pospiesznych spotki
PKP Przewozy Regionalne.

W 1999 r. wprowadzono w Niemczech pierwsze ograniczenia w
rozktadzie jazdy pociagow interregio. Ich celem bylo
uniemozliwienie wygodnych podrézy tymi pociagami w popularnych
relacjach, jak cho¢by z Berlina do Zaglebia Ruhry, i w efekcie
skazanie pasazero6w na drozsze sktady intercity i ICE. Znacznie
wigksze ograniczenia w  kursowaniu pociagéw interregio
przeprowadzono w czerwcu 2001 r. oraz w grudniu 2002 r. — na
wielu liniach pociagi interregio zostaly zastapione przez potaczenia
intercity. Rownocze$nie z czesci linii, likwidujac potaczenia
interregio, w ogole wycofano ruch dalekobiezny.

W rzeczywisto$ci zmiany te polegaly gltdéwnie na przemalowaniu

Nocny pocigg pospieszny ,Ustronie” Krakow Ptaszéw — Kofobrzeg przed

odjazdem z Warszawy Centralnej. Obecnie jest to jedyny pocigg pospieszny

W kursujgcy zdominowang przez PKP Intercity linig ze stolicy do Trojmiasta.

wagonow z biato-niebieskich barw interregio w biato-czerwone
barwy intercity, dzigki czemu w wielu relacjach mozna byto z
| dnia na dzien podnies¢ ceny biletéw. Ta zmiana barw
wagonéw zdradzata dalsze zamiary kolei niemieckich DB —

catkowita likwidacj¢ polaczen interregio. W 2004 r. — czyli
pig¢ lat po skonsolidowaniu tej kategorii pociagéow z
potaczeniami intercity oraz intercity express w ramach
jednej spotki — z czterystu pociagéw interregio ostato sig
zaledwie siedem par, kursujacych na dwoch trasach: z
Berlina do Chemnitz oraz z Drezna w kierunku Wroctawia.
27 maja 2006 r. zlikwidowany zostat w Niemczech ostatni z
pociagébw interregio. Tego dnia Niemcy =zostali bez
pociagdéw pospiesznych — koleje Deutsche Bahn ograniczyty
ofert¢ polaczen pasazerskich wylacznie do pociagow
regionalnych (regionalbahn, regionalexpress) oraz pociagdéw
kwalifikowanych (intercity i intercity express).

Czy juz wkrétce bez pociagdw pospiesznych zostana
rowniez Polacy? Czy przejecie ruchu pospiesznego przez
PKP Intercity po prostu okaze si¢ ukoronowaniem
prowadzonego od kilku lat procesu obnizania atrakcyjnosci
pociagdéw pospiesznych?

Karol Trammer
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Przez nieudolnos¢ urzednikow gtowna cecha zakupionych za
50 mln euro wagonow push-pull nie bedzie wykorzystywana

Wszystko )

Szprendatowicza

W sierpniu rozpoczng si¢ dostawy wagonéow push-pull dla Kolei
Mazowieckich — na przetomie sierpnia i wrzesnia Bombardier
dostarczy 26 wagonow srodkowych, a do konca listopada dotrze na
Mazowsze 11 wagonow z kabinami sterowniczymi. Technologia
push-pull (czyli: pchaj-ciagnij) oznacza, ze lokomotywa nie musi by¢
umiejscowiona na czele pociagu. Réwnie dobrze moze znajdowac sig
na koncu skladu i — zamiast tradycyjnie ciagna¢ wagony — moze je
pchaé. Wowczas maszynista z kabiny sterowniczej w pierwszym
wagonie zdalnie steruje lokomotywa znajdujaca sig na tyle pociagu.

— Przyznaje, Ze na razie mozliwosci pociqgow push-pull nie bedq w
petni wykorzystane — 8 kwietnia 2008 r. stwierdzil na tamach
,Dziennika” Piotr Szprendatowicz, czlonek zarzadu wojewddztwa
mazowieckiego  odpowiedzialny za kolej. Tymi slowami
Szprendatowicz przyznat si¢ do prawie dwuletnich zaniedban w
pracy mazowieckiego samorzadu. Przez minione dwa lata samorzad
silnie zaangaiowa% si¢ w zakup wagonow dla Kolei Mazowieckich, w
ogole przy tym nie martwiac si¢ o niezbedne lokomotywy, choc byto

edno

Zaréwno po podpisaniu
umowy z EBI we wrzes$niu
2006 r., jak i po zawarciu
kontraktu z Bombardierem
w lipcu 2007 r.
dwumiesigcznik ,,Z Biegiem
Szyn” alarmowal, Zze ani Piotr Szprendafowicz, cztonek
samorzad wojewodztwa, ani | zarzgdu wojewddztwa (Fot. KT)
Koleje Mazowieckie nie
robia nic w celu pozyskania lokomotyw do obstugi wagonéw push-
pull.

Co istotne, pociagéw push-pull nie moga obstugiwaé zwykle
lokomotywy, lecz lokomotywy dostosowane nie tylko do ciagnigcia
wagonow, ale réwniez do ich pchania przy pomocy sterowania
zdalnego. Od poczatku byto zatem wiadomo, ze zakup lokomotyw do
pociagow push-pull bedzie zamdéwieniem jak na polski rynek
nietypowym i jego realizacja pochtonie wigcej czasu.

W WYSOROSCT U MIITOTOW ST 1E ZAE0p | TZyWagoIo Wy el
pietrowyeh skiadsw push-pull

Najpierw wyjasni) system push-pull (z ang
cigEnac) polega na tym. Ze pierwszy wagon w skiadzie wypesazony push-pull, pozostaje mewiadoms,

PUSH-PULL:
po mazowiecku °

) Rekuperaqa czyll iuszystko jasne , X . ) A . .
skiego: pchac- Choc tabor trakeyjny, ktanymi ebshizene powinny 2| spOtce Koleje Mazowieckie Piotr Szprendatowicz ni stad,

czemm — jes 1]112 “upehuepm\c' Pod

jest w kabine sterowmicza. z ktérej maszynista moze prowadzi¢ problenm obshig j’al-’\ JEJ m]ildn\ I

W listopadzie 2007 r. na obchodach $wigta kolejarza w
o mfl\ zpe mowd Ni zowad poinformowal, ze samorzad juz kupuje
wzademd  Jokomotywy specjalnie do wagonéw push-pull i pojawia
si¢ one na torach w 2008 r. Szybko okazato si¢, ze stowa
Szprendatlowicza nie maja pokrycia w faktach i w
rzeczywisto$ci problem wagondéw bez lokomotyw staje si¢
coraz bardziej realny. Urzednicy wcale jednak nie tracili
dobrego samopoczucia. — Lokomotywy muszq byc¢ i bedq,
jestem o tym przekonany — zapewniat Janusz Ulatowski,

: : . A_we_ dyrektor departamentu nieruchomo$ci i infrastruktury
Skutki uktadu miedzy samorzgdem Mazowsza i koncernem Bombardierfligk Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Mazowieckicgo,

na tamach miesigcznika ,,Moja Kolej” ze stycznia 2008 .

wyglada bowiem nast¢pujaco: do obstugi pociagéw push-pull

W nadehodzaeym roku koneem Bambm dier lozpoczme

dostawy 37 wagensw pigtrowy
przez 1 wojewod ieckiego. Pierwsze
Siasorry sheia Gaha da Rolei Marzowieckich sierpnin
2008 r. Cale zaméwienie — obejmujace 11 wagonéw z
kabing sterownieza i 26 wagenéw srodkowych — ma zostaé
arealizowane do kotica listopada 2008 1.

Choé nowe wagony juz whritee pojawia sie ma
Mazowszn, weiti e ma gwatanji o2y W ogole zacan

Push -pull w worku

Czy samorzqd wo Jewodztwa mazowiecki iego wredzra{ co kupuje?
- ak lokomotywa

Dwumiesiecznik ,Z Biegiem Szyn” jako pierwszy odstonit kulisy

zostang pozyskane najprawdopodobniej od Grupy PKP
zwykte lokomotywy na co dzien eksploatowane w Polsce.
Tyle, ze rodzime lokomotywy nie sa w stanie w petni
wykorzysta¢ atutéw technologii push-pull — poniewaz nie sa
przystosowane do zdalnego sterowania, nie moga pchaé
wagondéw, a jedynie moga je ciagnat. Koleje
Mazowieckie beda wigc jedynym przewoznikiem na
Swiecie, ktory przy eksploatacji wagondéw push-pull po
dojechaniu do stacji zwrotnej bedzie przestawiac
lokomotywe na drugi koniec sktadu. A wigc nie bedzie

Jak na razie jednak sytuacja wyglada tak, ze lokomotywy
musza by¢, ale ich nie ma. Optymistyczny scenariusz obecnie

dobrze moze

zakupu wagonow push-pull dla Kolei Mazowieckich.

i jest jasne, ze Koleje Mazowieckie nie dysponuja ani jedna
lokomotywa — bowiem jak na razie cato$¢ ruchu prowadzona jest
przez elektryczne zespoty trakcyjne oraz autobusy szynowe.

Decyzja o zakupie wagonow push-pull formalnie zostata podjgta 5
wrzesnia 2006 r. — tego dnia marszalek wojewodztwa mazowieckiego
Adam Struzik i jego Owczesny zastgpca Jan Engelgard podpisali
umoweg z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym (EBI) o udzieleniu
50 milionéw euro kredytu na sfinansowanie zakupu wagondéw push-
pull. Nastepnie 24 lipca 2007 r. wicemarszatek Tomasz Siemoniak,
cztonek zarzadu wojewddztwa Piotr Szprendalowicz oraz skarbnik
Marek Miesztalski podpisali umowe z koncernem Bombardier na
dostawg 37 wagonow push-pull.

wykorzystywat podstawowej cechy systemu push-pull.

Natomiast scenariusz pesymistyczny, ktory zisci si¢ jezeli
pozyskanie jakichkolwiek lokomotyw do tegorocznej jesieni okaze
si¢ niemozliwe. Wowczas nowoczesne wagony push-pull prosto z
fabryki trafia na bocznicg i tam nie wykorzystywane beda czekaty az
samorzadowi wojewodztwa uda si¢ kupi¢ lokomotywy.

Nie tylko wariant pesymistyczny — ale rOwniez ten optymistyczny
— obnaza nieudolno$¢ samorzadu wojewddztwa mazowieckiego,
ktérego urzednicy przez prawie dwa lata nie uswiadomili sobie, ze do
wagonow kupowanych za 50 milionéw euro niezbedne sa specjalne
lokomotywy. Teraz, gdy jest juz za po6zno, wiladze wojewodztwa
usitujg bagatelizowac cala sprawe. — Pasazerowi jest wszystko jedno,
jaki elektrowoz ciqgnie pociqg — rozbrajajaco stwierdzil winny
zaniedban Piotr Szprendatowicz, cztonek zarzadu wojewodztwa.
Karol Trammer
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Wiekszos¢ miast w wojewodztwie mazowieckim

nie ma dostepu do pociqgow pasazerskich

Garwolin w Woli Regbkowskiej (potozonej 4,5 km od Garwolina). O

odciete

od swiata

358 tysiecy — tylu w sumie mieszkancow licza wszystkie miasta
wojewodztwa mazowieckiego, do ktorych nie docieraja pociagi
pasazerskie. Pozbawione komunikacji kolejowej sa bowiem az 43 z
85 miast w regionie. Z tego nie jest obstugiwanych przez kolej az 16

z 37 mazowieckich miast powiatowych.
Nasielsk, czyli Piescirogi

Tak dtuga lista mazowieckich miast bez kolei to przede wszystkim

spadek po zaborcy. W zaborze rosyjskim -
obejmujacym  teren  obecnego  wojewddztwa
mazowieckiego — sie¢ kolejowa nigdy nie

charakteryzowata si¢ duza ggstoscia — chocby w
poréwnaniu z terenami zaboru pruskiego. Chwilowo
przemilczmy to, ze ,,reformatorzy” spod znaku PKP
glownie w okresie minionych dwoch dekad
doprowadzili do zréwnania wskaznikéw gestosci
sieci kolejowej dla wschodu i zachodu Polski.
Oczywiscie zrownania w dot...

Co charakterystyczne, na wschodzie linie kolejowe
bardzo czgsto prowadzono w oddaleniu od miast.
Przyktadem moga by¢ tu Nasielsk czy Garwolin.
Obydwa osrodki znalazly si¢ na naszej liScie miast
bez kolei, mimo ze istniejq takie stacje kolejowe jak
Nasielsk i Garwolin. Tyle ze stacja Nasielsk w
rzeczywistosci lezy w  Piescirogach Nowych
(oddalonych od Nasielska o 3,5 km), a stacja

Mazowsze

Kolej na niby

Radzymin — liczace 8 tysiecy mieszkancow miasto na

rogatkach aglomeracji warszawskiej — wasciwie
powinien zosta¢ on uznany za 44. mazowiecki
osrodek pozbawiony pociggow.

Radzymin jest bowiem obstugiwany przez zaledwie
dwie pary pociagéw dziennie. Koleje Mazowieckie
,oferujg” mieszkancom Radzymina jeden pociag do
Warszawy (w dni robocze o godz. 6.07), jeden pociag
do Sierpca (o 12.31) i dwa potaczenia do Ttuszcza (o
9.36 oraz w dni robocze o 17.39).

Do 1974 roku do samego centrum Radzymina
docieraly pociggi waskotorowe kolejki mareckiej,
zapewniajace bezposrednie potaczenie z Warszawa.

Przysucha.

ile w Nasielsku funkcjonuje lokalna komunikacja autobusowa taczaca
miasto ze stacja kolejowa, o tyle w przypadku Garwolina nie istnieje
regularne polaczenie autobusowe z dworcem kolejowym. Podobnie —
kilka kilometrow za granica miasta — potozone s stacje Szydtowiec i

Szwajcarski przezytek

Znaczacy wplyw na to, ze lista miast nieobstugiwanych przez
pociagi pasazerskie jest tak dluga, miata réwniez prowadzona w
drugiej potowie XX wieku masowa likwidacja kolei waskotorowych,

ktore istotnie

uzupetialy

sie¢ kolei normalnotorowych na

Mazowszu. Pociagi waskotorowe docieraty migdzy innymi do takich,

obecnie znajdujacych sig na liScie, miast jak Marki, Karczew, Gora
Kalwaria, Konstancin-Jeziorna, Grdjec, Nowe Miasto nad Pilica,
Przasnysz, Nasielsk czy Pultusk.

Jedna z niefunkcjonujacych juz linii waskotorowych byta linia

faczaca stacje kolejowa Nasielsk (w Piescirogach) z miastem

Nasielsk i dalej z Pultuskiem. Linia ta zostata uruchomiona dopiero w
1950 r. Zapewniajac potaczenie miast Pultusk oraz Nasielsk z
weztowa stacja linii normalnotorowych Warszawa — Dzialdowo —
Gdansk oraz Nasielsk — Sierpc, przewozac w szczytowym okresie

450 tysigcy pasazerow rocznie, waskotorowka ta funkcjonowata
przez zaledwie 36 lat — do 1986 r., kiedy to regularny ruch pasazerski

Miasta bez kolei

miasto liczba mieszkancow
1. Marki 23 710,
2. Ostrow Mazowiecka 22 547
3. Puttusk 19 168

4. Sokotow Podlaski

. Kozienice

6. Przasnysz

7. Konstancin-Jeziorna

18 483
18 48
17 062
16 631

a
[=]

8. Garwolin 16 141
9. Lomianki 15 87
10. Grojec 15 066

12 572
11 996
11 22

|

11. Wegréow
12. Szydiowiec
13. Gora Kalwaria

14. Karczew 10 368
15. Makéw Mazowiecki 9 851
16. Zuromin 8 691
17. Zwolen 8 139
18. Nasielsk 7 382

20. tosice 7183
21. Mszczonoéw 6 267
22. Przysucha 6 228

24. liza 5159
25. Gabin 4103
26. Zelechow 4032
27. Skaryszew 4018
28. Tarczyn 3 883

I

29. Nowe Miasto nad Pilica 3 83

30. Serock 3762
31. Zakroczym 3 347,
32. Glinojeck 3 067
33. Myszyniec 3 030;
34. Drobin 2 946
35. Katuszyn 2903
36. Chorzele 2 807
37. Wyszogrod 2779
38. Rézan 2 685
39. Mogielnica 2 449
40. Kosow Lacki 2134
41. Biezun 190

42. Brok 1884

43. Wysmierzyce 4
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zostal zlikwidowany. Jeszcze na poczatku lat 90. sktady waskotorowe

codziennie kursowaly linig taczaca Piaseczno
z Grojcem.

Koleje waskotorowe przez kierownictwo
Polskich Kolei Panstwowych bardzo szybko
zostaly uznane za przezytek, ktory nie
powinien wozi¢ ludzi do szkoty i pracy, a co
najwyzej stanowi¢ weekendowa atrakcje
turystyczna. Cho¢ w Szwajcarii jest zupelnie
inaczej. Wezmy za przyktad jedna z wielu
helweckich linii waskotorowych -
Waldenburgbahn. Laczy  ona stacje
normalnotorowa w Liestalu z lezacymi w
poblizu wsiami 1 miasteczkami. Dziennie
Waldenburgbahn uruchamia 45 par pociagow.
W godzinach szczytu ze stacji w Liestalu
odjezdzaja cztery waskotorowe pociagi na
godzing. Co cickawe, ta szwajcarska
waskotorowka jest niezagrozona, mimo Zze
cala jej trasa biegnie wzdtuz szosy. W Polsce
taki  przebieg stanowilby podstawowy
argument za likwidacja ruchu pociagow.
Kolej od zaraz?

Na renesans waskotorowek na Mazowszu
liczy juz chyba mato kto. Wciaz jednak
mozliwe jest skrocenie tej listy miast bez
kolei.

Czgs¢ z tych 43 miast lezy bowiem na
liniach, na ktérych istnieje fizyczna
mozliwo$¢ uruchomienia ruchu pociagéw
pasazerskich. Mszczonéow i Goéra Kalwaria
leza na czynnej obecnie tylko dla ruchu
towarowego linii Skierniewice — Pilawa. Do
Ostrowii Mazowieckiej moznaby uruchomié
wahadlo szynobusowe z pobliskiego wezta w
Malkinii. Z Sokotowa Podlaskiego moga
wyryszy¢ pociagi do odlegtych o 30 km
Siedlec. Natomiast przez podwarszawski
Konstancin biegnie dobrze utrzymana linia,
sluzaca  pociagom z  weglem  do
elektrocieptowni Siekierki — o uruchomieniu
na niej szynobusow mowi si¢ od dziesigciu
lat. Niestety, wciaz tylko si¢ mowi...

Karol Trammer
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Wszechwladza Kolei Mazowieckich
Problemy z wprowadzeniem wspdlnego biletu
na kolej i komunikacje miejskq poza
granicami Warszawy pokazujq, jak silng
pozycje majq Koleje Mazowieckie.

Cho¢  che¢  rozszerzenia  tej  jakze
oczekiwanej przez tysiqce mieszkancow
podwarszawskich miejscowoSci  oferty

deklarujq radni miejscy z Warszawy i okolic,
burmistrzowie i prezydenci miast, politycy

szczebla  wojewddzkiego, a  rozwojowi
wspolnego  biletu dopingujq media, to
wystarczy, ze dostownie kilka o0sob ze

Scistego kierownictwa Kolei Mazowieckich
Jjest przeciwnych tej koncepcji, by sprawa od
diuzszego czasu tak naprawde stata w
miejscu.

A przeciez wraz ze wspolnym biletem w
miejscu stoi przeciez standard Zycia i wygoda
mieszkancow aglomeracji warszawskiej, w
miejscu stoi integracja rozbudowujqcych sie
podwarszawskich miast ze swojq metropoliq.
Z powodu braku wspdlnego biletu waznego w
calej aglomeracji kolej wciqz jest ciatem
obcym wzgledem podstawowego  systemu

transportowego, jakim jest komunikacja
ZTM.
Moznaby  zalozyé, ze skoro Koleje

Mazowieckie nalezq juz do samorzqdu
wojewodztwa, to na pierwszy plan w
dziataniach tego przewoznika wysunie sie
zaspokajanie potrzeb mieszkancow, ktorzy co
cztery lata stajq sie przeciez wyborcami,
oddajgcymi swoje glosy na samorzqdowcow.
Okazuje sie jednak, Ze koncepcje polityczne
dotyczqce spojnosci Warszawy z aglomeracjq
i pozostatymi terenami wojewodztwa sobie, a
rzeczywistosc sobie.

Czy naprawde to, czy realizowana bedzie
polityka transportowa wojewodztwa
mazowieckiego i miasta Warszawy ma w
petni zaleze¢ od widzimisie kilku 0sob z Kolei
Mazowieckich? Bo tak to przeciez teraz
wyglada:  politycy  samorzqdowi  mogq
sktadaé rozne deklaracje, uchwalaé
dokumenty zakladajqce integracje Warszawy
z jej okolicami, podejmowac decyzje

odnosnie integracji i rozwoju transportu
publicznego, ale czy plany te bedq wdrazane,
zalezy  wylqcznie  od  kilku  wysoko
postawionych kolejarzy z Kolei
Mazowieckich — ktorzy cho¢ nie sq wybierani
w  powszechnym  glosowaniu, sprawujq
wszechwladze.

tukasz Wozniak, Legionowo

Zdroworozsadkowo o szybkiej kolei
Ciesze¢ sie, zZe wreszcie miatem okazje
przeczyta¢ artykut na temat pomystow (bo nie
nazywatbym tego koncepcjami) budowy w
Polsce kolei duzych predkosci, w ktérym
opisanie tego tematu nie sprowadzato sie
jedynie do stwierdzenia, ze juz whkrotce
polska kolej dogoni kolej europejskq, bo do

Wroctawia dojedziemy w niecate dwie
godziny.
Szkoda jednak, zZe takimi rzeczowymi

argumentami, jakie zostaly zaprezentowane
w ,,Z Biegiem Szyn” nie postugujq sie
dziennikarze uznanych codziennych gazet
ekonomicznych. Wydaje sie, Ze oni jedynie
spijajq z ust politykéw, ministrow i szefow
PKP stowa rzucane na wiatr i przelewajq je
na papier, raczqc tq literaturq science-fiction
swoich czytelnikow.

Zaluje, ze w telewizji, prasie codziennej,
na konferencjach prasowych i sympozjach
naukowo-technicznych nikt nie dyskutuje, czy
w ogole w Polsce koleje duzych predkosci sq
potrzebne, ile bedzie kosztowata ich budowa,
a ile eksploatacja, czy wreszcie — ile bedzie
trzeba zaplacic za bilet. Wszyscy redaktorzy,
naukowcy, politycy wydajq sie by¢ juz
omamieni perspektywq predkosci 350 km/h, a
jak na razie pasazerowie kolei na co dzien
borykajq sie z takimi problemami, jak brak
wody w toaletach, drzwi wejsciowe do
pociqgow podmiejskich otwarte w czasie
Jjazdy, powykrecane jarzeniowki w wagonach.
1 jak stusznie zauwazono w tekscie ,, TGV po
polsku”, mowienie o kolei duzych predkosci
w obliczu uporczywego istnienia
nierozwiqzanych przyziemnych spraw
Swiadczy o tym, Ze menedzerowie z PKP tak
jak dzis nie radzq sobie z zarzqdzaniem
podleglym przedsiebiorstwem, tak samo nie
bedq sobie z tym radzié¢, gdy pociqgi pomkng
350 km/h.

To dziwne, zZe zdroworozsqdkowego i
odleglego od propagandy spojrzenia na
szybkq kolej trzeba szukac¢ w niszowym, ale
mimo to bardzo rzetelnie wydawanym,
dwumiesieczniku ,,Z Biegiem Szyn”.

Dane do wiadomoS$ci redakcji

FULARZ e pozdrowienia z wolnego rynkul
Dwoch

przewoznikow

Ostatnio musiatem zabraé¢ delegacje jednej z
firm na warszawskie tereny targowe, w rejonie
stacji Warszawa Zachodnia — Warszawa
Kasprzaka. W zasadzie, nie wiedzie¢
dlaczego, namowitem ich na przejazd Szybkag
Kolejg Miejska. Byt to absurd, o czym sie
przekonatem, gdy tylko =zaczatem sie
zastanawia¢, na jakiego przewoznika kupic
bilety, na Koleje Mazowieckie czy na SKM?
Sprawdzilismy na wyswietlaczach na peronie,
co pierwsze nadjedzie i kupilismy bilety na
przewoznika Koleje Mazowieckie. Po naszej
stronie  peronu Warszawy Srodmiescie
zresztg chyba nie bylo punktu sprzedazy
biletéw jednorazowych ZTM.

SKM w Warszawie to fikcja. Czasy
oczekiwania na linii Srednicowej sg nawet
kilkunastominutowe w szczycie. Mi na jakie$
osiem podrézy linig Srednicowg zdarzyto sie
czeka¢ po 10 minut i diuzej. Na dworcu
Warszawa Zachodnia trzeba obstawia¢
perony, by trafi¢ na ten z ktérego akurat
zechce odjecha¢ pociag miejski w kierunku
wschodnim.

W wielu aglomeracjach europejskich normg
sg systemy kolei miejskiej obstugiwane przez
kilku przewoznikéw, ktérzy razem tworzg
oferte przewozowa. Tak jest w systemie SKM
w  Grazu, Salzburgu, Zagtebiu Rury,
Hamburgu, oraz wiekszo$¢ systeméw SKM w
Szwaijcarii.

W  Warszawie tutejszy system SKM
mogtyby tworzyé SKM i Koleje Mazowieckie.

Te drugie musiatyby przeprowadzi¢
segmentacje  rynku, oddzielajgc  ruch
podmiejski od ruchu regionalnego. Powinny
wprowadzi¢  kursy  podmiejskie  ktore

przecinajg aglomeracje na wskro$, zamiast
konczy¢ bieg na jednym z warszawskich
dworcow. Powinny wykorzysta¢é wagony
motorowe do obstugi linii 0 mniejszym potoku
pasazerskim, jak np. linii Warszawa Gdanska
— Warszawa Wola.

W Pradze uruchomiono system ,Esko”,
wzorowany na niemieckim systemie S-bahn
system 11 ponumerowanych linii
podmiejskich. Zrobiono to bez 71 Iat
przymiarek i dyskusji. Po prostu kolej w
Pradze, jeszcze mniej wpisana w kontekst
urbanistyczny miasta, dostosowuje sie do
zmieniajgcego sie otoczenia, wymagajacego
ustug o jakosci metra.

W Warszawie kolej, ongi$ namiastka
nieistniejacego  metra, majac  pozycje
nieporownanie lepsza, ma szansg na spore
potoki. Tymczasem wtadze miasta wyrzucajg
miliardy by w odlegtosci kilometra od
istniejacej i niewykorzystanej linii kolejowej
zbudowac¢ od podstaw drugg linie metra, dos¢
mocno pokrywajaca sie z linig srednicowa.

Adam Fularz
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