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Kolejowa biurokracja paczkuje

Koleje Mazowieckie w pierwszym roku swojej dziatalnosci na najwyzszych
stanowiskach kierowniczych zatrudniaty osiem oséb: prezesa, dwoch cztonkoéw
zarzadu oraz pigciu dyrektoréow biur: zarzadu, finansowo-ekonomicznego, spraw
pracowniczych, handlowego oraz eksploatacyjno-technicznego.

Dzi§ w Kolejach Mazowieckich — po nieco ponad pigciu latach dziatalnosci spotki — na
najwyzszych stanowiskach kierowniczych pracuje juz trzynascie osob: prezes, dwoch
cztonkéw zarzadu, dyrektorzy sze$ciu biur (w migdzyczasie powstalo nowe biuro
strategii, rozwoju i wspolpracy z jednostkami samorzadu terytorialnego) oraz trzech
zastgpcow dyrektoréw biur (takie stanowiska utworzono w biurach: handlowym, spraw
pracowniczych oraz eksploatacyjno-technicznym). Kolejny dyrektor kieruje oddziatem
ustug utrzymania, koordynujacym sprzatanie wagonow Kolei Mazowieckich.

Dodatkowo stale zwigksza sig liczba wydzialow funkcjonujacych w strukturze Kolei

8 Mazowieckich. Na poczatku byto ich 16 — dzis$ jest ich juz 21. Dodatkowo powstaly

migdzy innymi: wydziat rozwoju kadr 1 wspolpracy ze zwiazkami zawodowymi, wydziat

i informatyki czy wydziat kontroli eksploatacyjno-technicznej. Ponadto zostato utworzone

stanowisko gtownego inzyniera Kolei Mazowieckich. W efekcie rozrostu biurokracji na
gabinety kolejnych urzednikow przeksztalcono pomieszczenia magazynowe w piwnicach

DWORCE KOLEJOWE

Raport
Piechocinskiego

Poset Janusz Piechocinski, wiceprzewodniczacy
sejmowej komisji infrastruktury, opublikowat raport
o stanie przygotowan do mistrzostw pitkarskich Euro
2012. W dokumencie zawarte sa informacje na temat
stadium zaawansowania takich inwestycji, jak stadiony,
budowa drog, modernizacje linii kolejowych, przebudowy
dworcow kolejowych oraz lotnisk, a takze rozwoj
systemow transportu miejskiego.

Raport Piechocinskiego najbardziej druzgocacy jest dla
Oddziatu PKP Dworce Kolejowe. Juz widaé, ze z
prezentowanych ponad rok temu szeroko zakrojonych
planéw modernizacji najwigkszych polskich dworcow
kolejowych, niewiele uda si¢ zrealizowaé. W kwietniu
2008 r. zaktadano, ze przed Euro 2012 uda si¢ gruntownie
przebudowa¢ dworce Warszawa Wschodnia, Warszawa
Zachodnia oraz zlokalizowany tuz przy powstajacym
Stadionie Narodowym dworzec Warszawa Stadion. Jak
jednak wynika z raportu Janusza Piechocinskiego, od
roku Polskim Kolejom Panstwowym nie udato sig
poczyni¢ zadnych postgpéw w przygotowaniach do
modernizacji tych trzech stotecznych dworcow.

Przedstawiciele Grupy PKP wciaz jednak uspokajaja,
twierdzac, ze trzymaja reke na pulsie. — PKP S.A.
rozpoczyna — przygotowanie — modernizacji  dworca
Warszawa Wschodnia, rozpoczecie prac nastqpi na
przetomie lat 2010 i 2011 — wyjasnia Michat Wrzosek,
rzecznik prasowy PKP S.A. — Budowa nowego dworca
Warszawa Zachodnia odbywac sie bedzie w modelu
deweloperskim. Aktualnie na ukonczeniu jest procedura
wylaniania inwestora zewnetrznego. Trwajq negocjacje
warunkow  umowy  inwestycyjnej.  Planowane ich
zakonczenie nastqpi na przelomie czerwca i lipca. Termin
realizacji czesci dworca zwiqzanej z bezposredniq
obstugq pasazerow to 30 kwietnia 2012 r. Ponadto
planowana  jest gruntowna modernizacja  dworca
Warszawa Stadion.

Janusz  Piechocinski  ostrzega: —  Oficjalnie
przedstawiciele  instytucji  odpowiedzialnych  za
przygotowanie FEuro 2012 prezentujq optymizm. W
nieoficjalnych rozmowach przyznajq sie do klopotow.

NA OKLADCE: Pociag towarowy PKP Cargo miedzy Olszamowicami i
Wioszczowa Pdtnoc. Fot. (KT)

warszawskiej siedziby Kolei Mazowieckich.

LUDZIE
Z urlopu na kolej

Alina Giedrys, szefowa todzkiego Zarzadu Drég i Transportu, po pieciu
latach spedzonych na tym stanowisku, w pazdzierniku 2008 r. zostata
wystana na urlop. | juz z niego nie wrécita. Dopiero po kilku miesiacach
Giedry$ odnalazta si¢ w zarzadzie spotki PKP Polskie Linie Kolejowe, gdzie
od marca 2009 r. odpowiada za inwestycje wspotfinansowane z funduszy
Unii Europejskie;j.

Niewtlasciwe planowanie remontéw drog,
konflikt z Miejskim Przedsigbiorstwem
Komunikacyjnym, ciagnacy si¢ latami
problem z instalacja parkometrow — w
t6dzkich mediach podawano rézne przyczyny
naglego wystania Aliny Giedry$ na urlop. —
Dokonania Zarzqdu Drog i Transportu '+
oceniam  raczej mizernie. Byly  one
adresowane glownie do samochodow. Efekty '
sq czesto niekorzystne dla  transportu
publicznego, ktorego czasy przejazdu nawet
si¢ wydtuzyly — mowi dr Jacek Wesotowski
z Politechniki Lodzkiej, ktory po chwili jednak dodaje, ze w dzialaniach
zarzadu dato si¢ zauwazy¢ powolna ewolucj¢ w kierunku réwnowagi migdzy
transportem samochodowym oraz publicznym. — £6dzki Tramwaj Regionalny
— te ze wszech miar stusznq inicjatywe Alina Giedrys zapoczqtkowala i
prowadzita na etapie przygotowawczym.

Niestety, gorzej bylo z realizacja tego projektu przebudowy trasy
tramwajowej z Pabianic przez £.6dz do Zgierza. Mowi Wojciech Makowski,
todzki dzialacz rowerowy i wspotautor serwisu miastowruchu.pl: — Przez
ponad pot roku budowa Lodzkiego Tramwaju Regionalnego byta pozorowana
— ulica byla rozgrzebana, a nie bylo zezwolen. Ttumaczenie bylo takie, zZe z
powodu terminow unijnych trzeba bylo zaczqé te budowe. Jezeli inwestycje
PKP tez tak bedq prowadzone, ludzie oszalejq.

Alina Giedry§ — absolwentka budownictwa ladowego na Politechnice
Lodzkiej — stykata si¢ juz z problematyka kolejowa. Od 2006 r. dziata w
Komitecie Rozwoju Kolei Duzych Predkosci Stowarzyszenia Inzynierdw i
Technikéw Komunikacji, opracowywata studium mozliwosci przebiegu kolei
duzych predkosci przez £6dz. Giedry$ z ramienia wladz Lodzi uczestniczyla
ponadto w projekcie budowy nowego centrum komunikacyjnego wokot
dworca kolejowego 1.6dz Fabryczna.

Jak podkres$laja t0dzcy eksperci, z Aling Giedrys, jako szefowa Zarzadu
Drog i Transportu, dato sig¢ wspolpracowac. — Kiedy poprositem o spotkanie z
Aling Giedrys, dostatem telefon juz pod koniec tego samego dnia, a spotkatem
si¢ z niq dzien pozniej — mowi Wojciech Makowski. — Mozna przedstawié jej
swoje opinie, a w zamian dostaje si¢ szczerq odpowiedz. A Jacek Wesotowski
dodaje: — Alina Giedrys imponuje blyskotliwosciq. Potrafi w lot wytuskaé
istote sprawy. Zaimponowala mi umiejetnosciq zmiany zdania. By¢é moze
poradzi sobie rowniez z gnusnosciq urzednikow w PKP.

Alina Giedrys jest jedyna kobieta w siedmioosobowym zarzadzie spoltki
PKP Polskie Linie Kolejowe.
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LUDZIE

Dyrektor, ktory nie byt wielbtadem
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Jacek Nowak na poczatku kwietnia zostat odwotany ze stanowiska
dyrektora warszawskiego oddziatu regionalnego spotki PKP
Polskie Linie Kolejowe. A juz wydawato sie, ze skoro Nowak
przetrwat swoje najwieksze kompromitacje, to jest po prostu
nieodwotywalny. Najwigksza kompromitacja Nowaka okazata sig
sztandarowa inwestycja prowadzona pod jego kierownictwem — remont
podmiejskiej nitki stotecznego tunelu srednicowego.

Remont tunelu miatl trwa¢ od lipca do pazdziernika 2006 r. — termin
zakonczenia prac byl jednak trzykrotnie przesuwany i ostatecznie
pociagi pojechaly dopiero 15 stycznia 2007 r. Jakby tego byto mato, ruch
w tunelu zostal przywrdcony, cho¢ spotka PKP Polskie Linie Kolejowe
nie dysponowata pismem inspektoratu nadzoru budowlanego, ktore
dopuszczatoby uzytkowanie tunelu. Takie dopuszczenie wcale nie byto
jedynie formalno$cia — bowiem przy wlocie do tunelu przy przystanku
Warszawa Powisle w skrajni taboru znalazta si¢ rura wodociagowa, o
ktora zahaczaly drzwi stuzbowe, z ktoérych druzyny konduktorskie
obserwuja sytuacjg na peronie podczas ruszania pociagu. Wskutek
obrazen glowy, kierowniczka jednego z pierwszych po otwarciu tunelu
pociagow zostata zabrana przez pogotowie ratunkowe. Wowczas prasa
domagala si¢ dymisji Jacka Nowaka. Bezskutecznie.

Poltora roku po zakonczeniu podziemnych prac wyszlo na jaw, ze
nowe pigtrowe wagony Kolei Mazowieckich nie bgda mogly kursowac
tunelem $rednicowym. Okazalo si¢ bowiem, ze po remoncie tunel nie
spetnia wymiaré6w okreslonych w przepisach migdzynarodowego
zwiazku kolei UIC, w rozporzadzeniu ministra infrastruktury oraz w
wewngetrznych ,, Warunkach technicznych Id-1” spotki PKP Polskie Linie
Kolejowe. Takze ten skandal nie spowodowat odwotania Jacka Nowaka.

Nowak miat réwniez problemy z realizacja innych inwestycji.
Wystarczy wspomnie¢ o linii kolejowej laczacej stacje Warszawa
Stuzewiec z lotniskiem Okgcie, ktorej budowa zgodnie z
harmonogramem miata zakonczy¢ si¢ w 2007 r., a do dzi$§ nie moze sig
rozpocza¢ — chociaz pod portem lotniczym czeka juz gotowa podziemna
stacja kolejowa.

Za remont tunelu $rednicowego Jacek Nowak od czytelnikow ,,Gazety
Wyborczej” otrzymat anty-nagrodg ,,Noga od stotka”, natomiast wciaz
niezbudowana linie¢ kolejowa na lotnisko Okecie redakcja ,,Zycia
Warszawy” zaliczyta do ,,Bareizmow 2008”.

Jacek Nowak — ktory na zarzuty lubil odpowiadaé, ze ,nie jest
wielbtadem” — na poczatku kwietnia 2008 r. w koncu rozstat si¢ fotelem
dyrektora oddziatu regionalnego. Prezes zarzadu PKP PLK Zbigniew
Szafranski jako przyczyng odwotania Nowaka podaje konflikt odnosnie
zakresu planowanego remontu stacji Warszawa Gdanska.

Jacek Nowak kierowal najwigksza odpowiedzialna za inwestycje
jednostka terenowa w spotce PKP Polskie Linie Kolejowe, chociaz nie
miat doswiadczenia zwiazanego z procesami inwestycyjnymi. Cata jego
weczesniejsza kariera zawodowa zwiazana byla z kierowaniem ruchem
kolejowym — Nowak od 1982 r. do 2006 r. byt dyspozytorem.

Jacka Nowaka zastapil Wiestaw Ogtoblin, dotychczas wicedyrektor
biura inwestycji w centrali PKP PLK, a wczesniej dyrektor projektu
modernizacji wschodniego odcinka magistrali E20 oraz dyrektor
Zakladu Linii Kolejowych w Warszawie.

e PUNKT WIDZENIA

,JKoniecznosc¢

nadrobienia zalegtosci”

Czy sposobem na poprawe stanu sieci
kolejowej jest ograniczenie jej dtugosci?

Komentuje PATRYK SKOPIEC,
Instytut Rozwoju i Promociji Kolei:

Na problem stanu infrastruktury kolejowej w Polsce nalezy
spojrze¢ przez pryzmat konieczno$ci nadrobienia przez Polske
zaleglosci wzgledem innych panstw europejskich. Poprawa
stanu i rozwoj infrastruktury, tak jak nowy i ekonomiczny
tabor czy nowoczesne rozwiazania techniczne - sa
niezbednymi kierunkami dziatan dla polskiej kolei. Panstwa
Europy systematycznie inwestuja w kolej na swoim terenie,
tym $ladem powinna p6j$¢ takze Polska, jesli naszym planem
jest rozwoj.

Efekty modernizacji przeprowadzonych w Polsce w
ostatnich latach, nie powodujace skrocenia czasu jazdy
pociagéw, czy wrecz ograniczenie przepustowosci szlakow
poprzez likwidacje czgsci stacji, to niestety biedy zdarzajace
si¢ u nas catkiem czgsto. W celu uzyskania efektu skrocenia
czasu przejazdu wystarczytoby przeciez lepiej zorganizowac
ruch pociagdéw, przeznaczajac jednoczesnie zaoszczgdzone
srodki na porzadne utrzymanie biezace infrastruktury — nie
tylko na danej linii, ale takze na innych waznych liniach na
danym obszarze.

Przeinwestowanie wybranych elementow infrastruktury
wiaze si¢ z dramatycznym niedoinwestowaniem wigkszo$ci
pozostatych elementow sieci, nawet w przypadku gdy
wyremontowana linia w szybki sposob zarobilaby na swoje
utrzymanie, a dodatkowo na remont kolejnych. Przykladem
niech beda zdewastowane szlaki Dolnego Slaska, z ktorego
wywoz kruszywa moze by¢ prawdziwa zyla ziota dla
operatora infrastruktury. Niestety nie jest nig, poniewaz
zamiast inwestowa¢ 1 tworzy¢é — plany Polskich Linii
Kolejowych oparte sa o likwidacj¢ kolejnych odcinkéw sieci.
Nie tedy droga!

»Nie da sie ukry¢, ze najlepsze zasoby Przewozéw
Regionalnych zostaty przekazane do PKP Intercity”
Jerzy Kriger, przewodniczacy rady nadzorczej spotki
PKP Przewozy Regionalne, petniacy obowiazki prezesa zarzadu,
na tamach biuletynu ,Pasazerka”

»Dzi$ rozktad jazdy uktada nie marketing w zgodzie
z zyczeniami pasazera — lecz PKP Polskie Linie
Kolejowe. To w tej spoétce trzeba szukac rezerw w
czasach przejazdu, w liczbie rzeczywistych i urojonych
ograniczen predkosci na torach, a przede wszystkim w
inwestycjach modernizacyjnych”

Jacek Przesluga, byly prezes PKP Intercity,

w rozmowie z ,,Rynkiem Kolejowym”




4 « KONKURENCJA

Z Biegiem Szyn Nr 3 (41)

@
o Lo s o

ar

!

A f11l#

Czy PKP

amx i
Qaamin
T

go chce za publiczne pieniqdze

zniszczyc¢ swoich prywatnych konkurentow?

W 2002 r. siedem na kazde dziesi¢¢ ton tadunkow
transportowanych koleja bylo przewozonych
przez PKP Cargo. W 2008 r. panstwowy
przewoznik wozit juz mniej niz polowg masy
towarowej transportowanej koleja. Coraz wigkszy
udziat w rynku przewozow towarowych nalezy do
prywatnych przewoznikow kolejowych. Wtasnie
panstwowy gigant rozpoczyna z nimi wojng. PKP
Cargo — cho¢ z duzymi kosztami, przerostami
zatrudnienia oraz wszechwladza zwiazkow
zawodowych — ma duze szanse na zwycigstwo.
Ma bowiem po swojej stronie dzialajaca ponad
podziatami ,,parti¢ PKP Cargo”.

Na czele partii PKP Cargo stoi Krzysztof Tchorzewski, wywodzacy
si¢ z Polskich Kolei Panstwowych siedlecki poset Prawa i
Sprawiedliwo$ci. Najnowszy jego pomyst to koncepcja przekazania
spolkom PKP 4,5 mld zt w ramach pomocy publicznej. Jedna trzecia
tej sumy miataby trafi¢ do PKP Cargo. — Pomoc publiczna jest
powszechnie stosowanym narzedziem w Unii Europejskiej — mowi
Krzysztof Tchorzewski. — We Francji w ubieglym roku odpowiednik
PKP Cargo otrzymat 1,5 mld euro z budzetu, na Slowacji
rownowartos¢ 600 min zt, porownujqc potencjat kolei stowackich i

PKP Cargo, jest to rzqd wielkosci 1,5 mld z{.

Koncepcja Tchorzewskiego, aby przekaza¢ 1,5 mld zt pomocy
publicznej dla PKP Cargo, zdobyta poparcie nie tylko wsrod postow
sejmowej komisji infrastruktury, ale szerokiego $rodowiska
kolejowego.

Partia PKP Cargo ma swoich przedstawicieli w najwyzszym
kierownictwie Ministerstwa Infrastruktury — przekazanie pomocy
publicznej dla PKP Cargo otwarcie popart wiceminister
infrastruktury Juliusz Engelhardt. Mogt sobie na to pozwoli¢, skoro
jego szef — minister Cezary Grabarczyk — swoja twarza niejako
promuje panstwowego przewoznika. Gdy PKP Cargo w kwietniu
2008 r. zorganizowalo festyn z okazji zmiany logo, Grabarczyk
pozowat do zdje¢ razem z prezesem spotki Wojciechem Balczunem.
Na porzadku dziennym sa rowniez ,,gospodarskie wizyty” ministra w
PKP Cargo.

Sejmowa parti¢ PKP Cargo aktywnie wspieraja zwiazkowcy.
Stanistaw Stolorz, Henryk Grymel oraz Leszek Migtek, szefowie

najwigkszych  kolejarskich zwiazkow zawodowych, wspdlnie
zazadali od ministra infrastruktury dofinansowania spotki PKP
Cargo. — Bez natychmiastowej pomocy rzqdu spotka podzieli los
polskich stoczni — alarmuje Leszek Migtek ze Zwiazku Zawodowego
Maszynistow Kolejowych.

Eksperckim zapleczem partii PKP Cargo stat si¢ Zesp6t Doradcow
Gospodarczych TOR, ktorego eksperci w swojej ,,Opinii na temat
aktualnej sytuacji ekonomicznej w spotkach grupy PKP i wptywu tej
sytuacji na otoczenie rynkowe” wnioskuja udzielenie ,,pomocy
publicznej dla PKP Cargo, przeznaczonej na redukcje zatrudnienia,
ograniczenie dziatalno$ci 1 wzmocnienie inwestycji”. Adrian
Furgalski, czotowy ekspert zespolu TOR, jeden z autoréw opinii,
powiedzial Polskiej Agencji Prasowej: — Bez pomocy panstwa PKP
Cargo nie sprosta coraz silniejszej konkurencji na kolejowym rynku

towarowym.

Oto jak w Polsce dziala ,,wolny” rynek kolejowych przewozow
towarowych — panstwowy przewoznik w obliczu probleméw moze
liczy¢ na wpompowanie publicznych pienigdzy. I cho¢ PKP Cargo w
ramach restrukturyzacji przedsigbiorstwa panstwowego PKP zostato
stworzone jako spotka, ktora z zalozenia powinna prowadzié
dziatalno$¢ bez wsparcia ze $rodkéw publicznych, to kierownictwo
Grupy PKP uwaza, ze 1,5 mld zI pomocy publicznej po prostu nalezy
si¢ PKP Cargo. — Przyznanie nam kwoty 1,5 mld zI dotacji jest
uzasadnione — stwierdzit Wojciech Balczun, prezes PKP Cargo. A
szef Grupy PKP — i zarazem przewodniczacy rady nadzorczej PKP
Cargo — Andrzej Wach z rozbrajajaca szczerosScia dodat, ze bez
pienigdzy publicznych nie uda si¢ rozwiaza¢ probleméw PKP Cargo.

Tymczasem prywatni przewoznicy towarowi — dziatajacy na tym
samym rynku co PKP Cargo — musza sobie radzi¢ sami. — Z jednej
strony mamy PKP Cargo, ktore stosuje ceny dumpingowe, generuje
straty i apeluje do skarbu panstwa o ich pokrycie, a z drugiej —
Deutsche Bahn, kolejnq firme wspieranq przez panstwowy budzet.
Moze dojs¢ do sytuacji, w ktorej panstwowi przewoznicy za
panstwowe pieniqdze wywolajq na rynku wojne cenowq i
doprowadzq do zaniku prywatnej konkurencji — moéwi Rafat
Milczarski, dyrektor zarzadzajacy prywatnego przewoznika
towarowego Freightliner PL. Oznaczatoby to, Ze podatnicy ze swoich
kieszeni pokryja koszty monopolistycznej polityki prowadzonej przez
PKP Cargo.

PKP Cargo — nawet bez pomocy publicznej — cieszy sig
uprzywilejowana pozycja na polskim rynku kolejowym. ,,Skutkiem
ubocznym” reform PKP jest bowiem to, ze pafnstwowy przewoznik
zarzadza wigkszoscia terminali przetadunkowych. Jesli jeden z
prywatnych operatorow chce skorzystac z takiej stacji, wowczas z =9
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= 30-dniowym wyprzedzeniem musi poprosi¢ o to PKP Cargo.

Nie bez znaczenia jest réwniez to, ze PKP Cargo oraz
zarzadca infrastruktury kolejowej — PKP Polskie Linie Kolejowe
— sa podmiotami wywodzacymi sig¢ z jednego przedsigbiorstwa
panstwowego PKP, a obecnie spotkami dzialajacymi w tej samej
grupie. W efekcie dla pracownikow PKP PLK — zar6wno
dyrektorow, jak i pracownikéw liniowych (np. dyzurnych ruchu)
— przedstawiciele PKP Cargo sa ,kolegami-kolejarzami”,
natomiast ~ przedstawiciele  prywatnych  przewoznikow
towarowych to ,jacy§ ludzie z =zewnatrz”. Mozna sig
spodziewaé, ze nawet po formalnym wydzieleniu spotki PKP
Polskie Linie Kolejowe z Grupy PKP te mentalne zaleznosci

jeszcze przez dtuzszy czas beda widoczne.

PKP Cargo moze takze liczy¢ na przychylnos¢ regulatora
rynku kolejowego, czyli Urzgdu Transportu Kolejowego. Wielu
urzednikow UTK to dawni pracownicy PKP. Zeby nie szukaé
daleko — Mirostaw Antonowicz, wiceprezes UTK ds. regulacji
rynku kolejowego, przed przyj$ciem do urzgdu byt dyrektorem
biura planowania i ekonomiki PKP Cargo, a wczesniej zasiadat
w zarzadzie panstwowego przewoznika towarowego. Urzad
Transportu Kolejowego to kolejne ogniwo partii PKP Cargo —
mozna bylo sig¢ o tym przekona¢, gdy urzad rozpoczat procedure
uniewaznienia $wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji
lokomotyw prywatnego przewoznika Freightliner, gdy ten
wygral przetarg na transport wggla z Kopalni Bogdanka do
Elektrowni Kozienice, odbierajac t¢ trasg PKP Cargo.

Partia PKP Cargo troszczy sig, aby pomagajac panstwowemu
przewoznikowi, przypadkiem jednocze$nie nie pomoc calej
odczuwajacej kryzys branzy przewoznikow towarowych. Gdy
pojawit sig¢ pomyst, aby wspomdc PKP Cargo poprzez obnizenie
stawek udostgpniania linii kolejowych, wowczas Stanistaw
Kogut, dawniej dziatacz kolejarskiej ,,Solidarnosci”, a obecnie
senator Prawa i Sprawiedliwos$ci, zagrzmiat: — Obnizajqc stawki

za korzystanie z infrastruktury, obnizamy je nie tylko PKP Cargo, ale
tez prywatnym operatorom, ktorzy konkurujq z narodowym

przewoznikiem.
eoria spiskowa)

W calej tej sytuacji prywatni przewoznicy towarowi postanowili
walczy¢ o uczciwa konkurencjg¢ na polskim rynku. Na poczatku
kwietnia siedmiu operatorow — CTL Logistics, Freightliner, LOTOS
Kolej, Pol-Miedz Trans, PTK Holding, Rail Polska oraz RCO —
utworzylo Zwiazek Niezaleznych Przewoznikow Kolejowych. Ma to
by¢ przeciwwaga dla partii PKP Cargo. — Do tej pory w debacie o
sytuacji na rynku kolejowych przewozow towarowych stychaé bylo
glownie glos PKP Cargo, politykow i zwiqzkow zawodowych — mowi

Krzysztof Sedzikowski, prezes CTL Logistics.

— Bedziemy naglasnia¢ wszystkie czyny nieuczciwej konkurencyi,
Jjakie zauwazymy — podkresla Rafat Milczarski, prezes Freightliner
PL, ktory stanal na czele Zwiazku Niezaleznych Przewoznikoéw
Kolejowych. Timothy Hollaway z Rail Polska dodaje: — Chcemy
takze zwroci¢ uwage na inne problemy branzy, na przykiad brak
przemyslanej polityki transportowej. Jej skutkiem sq miedzy innymi
ograniczenia dostgpu do niektorych elementow infrastruktury oraz
bardzo wysokie stawki dostepu do infrastruktury liniowej przy

Jednoczesnym kiepskim stanie tejze infrastruktury.

Freightliner kontra regulator
Jak Rafat Milczarski walczy o uczciwq konkurencje
na polskim rynku kolejowych przewozoéw towarowych

Rafat Milczarski, ktory stoi na czele Zwigzku Niezaleznych Przewoznikow
Kolejowych, na co dzien jest dyrektorem zarzadzajacym firmy Freightliner
PL. 33-letni Milczarski pochodzi z Radomia, ale ksztatcit sie w Wielkiej
Brytanii, gdzie zdat mature, a nastepnie studiowat nauki ekonomiczne na
uniwersytecie w Cambridge. Jeszcze bedac studentem, pracowat w Union
Bank of Switzerland oraz w londynskim oddziale holdingu finansowego JP
Morgan. Po studiach Milczarski pracowat w koncernie Yeoman, zajmujacym
sie wydobyciem, handlem i transportem kruszyw.

Rafat Milczarski zaktadat Kolej Battycka — jednego z pierwszych w Polsce
prywatnych przewoznikéw kolejowych. W 2005 r. zostat dyrektorem
zarzadzajacym firmy Freightliner PL — przygotowat wejscie tego brytyjskiego
koncernu logistycznego na polski rynek kolejowy.

W 2007 r. Milczarski — jako dyrektor firmy Freightliner PL — rozpoczat
walke z Urzedem Transportu Kolejowego. UTK najpierw wydat swiadectwo
dopuszczenia dla lokomotyw eksploatowanych przez firme Freightliner, by
juz po kilku tygodniach zakwestionowa¢ swojg wczesniejszg decyzje — grozi¢
odebraniem $wiadectwa, a ostatecznie nakaza¢ przewoznikowi stosowanie
dwuosobowej obsady maszynistéw. Freightliner odwotat sie do sadu
administracyjnego. Poniewaz firma Freightliner nie zostata przez urzad
dopuszczona do postepowania i nie mogta przedstawi¢ swoich argumentéw,
sad — orzekajac, ze UTK ziamat przepisy kodeksu postepowania
administracyjnego — uniewaznit decyzje urzedu. Urzad cofnat zaskarzong
decyzje, ale wkroétce wydat kolejng o niemal identycznym brzmieniu.

— Niestety w naszym kraju jest tak, ze Urzad Transportu Kolejowego
majgc szerokie prerogatywy, postugujgc sie jezykiem, ktory nie wszyscy
rozumiejg, moze stwierdzic w dowolnej sprawie, Ze istnieje zagrozenie
bezpieczenstwa i w sposob arbitralny utrudnia¢ dziatalno$¢ dowolnemu
przewoznikowi — komentowat sprawe Milczarski, ktéry okresla siebie jako
zwolennika prostoty i przejrzystosci systemoéw politycznych i gospodarczych.

Konflikt miedzy Urzedem Transportu Kolejowego i firma Freightliner
spowodowat interwencje ambasady Wielkiej Brytanii oraz kontrole ministra
infrastruktury w UTK, podczas ktorej w urzedzie stwierdzono szereg
nieprawidtowosci.

W PKP Cargo bardzo szybko powstata spiskowa teoria na temat
przyczyn powstania zwiazku. Teoria ta zostala opublikowana w
specjalnie wydanym o$wiadczeniu: ,,Spotka, dzialajac zgodnie z
zasadami wolnego rynku, wchodzi z konkurencyjnymi ofertami w
obszary zdominowane dotychczas przez przewoznikéw prywatnych,
co naturalnie budzi ich sprzeciw, objawiajacy si¢ dyskredytowaniem

spotki PKP Cargo w oczach klientow i opinii publicznej”.

Jednak PKP Cargo samo $wietnie potrafi si¢ zdyskredytowa¢ w
oczach opinii publicznej. W czasie gdy rozbrzmiewaly apele o
udzielenie pomocy publicznej panstwowemu przewoznikowi, ktory w
obliczu kryzysu gospodarczego znalazl si¢ w tarapatach, forum
infokolej.pl ujawnito, ze pracownikom centrali PKP Cargo zostaty
wyplacone pokazne nagrody — w sumie wynoszace ponad milion
zlotych. Najwigcej, bo az 19 tys. zt, otrzymat jeden z dyrektoréow w
centrali spotki. Nagrody trafity do 435 osob — przede wszystkim do
zastgpcow dyrektorow biur, naczelnikow wydziatow, specjalistow, a
takze do... kierowcow samochodow stuzbowych. Jeden z kierowcow
otrzymat az 14,9 tys. zt nagrody. — Na podstawie tego, Ze zliczono na
koniec roku miesieczne premie i nagrody, wyszto dla pracownika np.
19 tys. zt albo 11 tys. zt w skali calego roku. Prosze bardzo, ponad
1000 zt brutto premii czy nagrody za miesiqc pracy — to dopiero

. krezusi” w PKP Cargo — cho¢ Ryszard Jacek
Wnukowski, rzecznik prasowy PKP Cargo,

Pocigg prywatnego przewoznika towarowego Freightliner PL.

bagatelizuje sprawg, to jednak nasuwa sig tu
poréwnanie z sytuacja, gdy banki — takie jak
Goldman Sachs, Lehman Brothers czy Royal Bank
of Scotland — ktore otrzymaty od rzadow dotacje
na wyjscie z kryzysu, swoim pracownikom
wyplacity sowite premie.

Przekazanie pomocy publicznej PKP Cargo
bedzie oznaczato, Ze podatnicy zaptaca rowniez za
przero$nigta administracje w tej spotce, licznych
etatowych  dziataczy  zwiazkowych, niskie
standardy obstugi klienta czy nieefektywna
logistykg przewoznika. Zaplacimy za problemy,
ktorych kierownictwo PKP Cargo — mimo
podejmowanych prob — nie potrafi rozwigzac.

Karol Trammer

(Fot. KTx 2) =
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Jak linia kolejowa Siedlce -

Ostroteka trafita na ztom

Wschod bez kolei

Dwa najwigksze miasta wschodniej czgSci wojewddztwa
mazowieckiego — Siedlce i Ostrolgkg — w prostej linii dzieli nieco
ponad 100 km, ale bezposrednia linia kolejowa, taczaca te dwa byte
osrodki wojewodzkie, niszczeje. W zwiazku tym podréz pociagiem z
Siedlec do Ostrolgki wymaga obecnie nadtozenia drogi przez
Warszawg, czyli okoto sze$ciu godzin podrdzy i dwoch przesiadek.

Nie ma szans na reaktywacje bezposredniego potaczenia
kolejowego z Siedlec do Ostroleki — podjgta zostata bowiem
ostateczna decyzja o demontazu toréw taczacych te miasta.

Rozwéj niezrownowazony

Decyzje o demontazu toré6w paradoksalnie przyspieszyto
opublikowanie przez samorzad wojewodztwa mazowieckiego listy
kluczowych projektow, ktore beda realizowane w ramach
wspolfinansowanego przez Uni¢ Europejska Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewodztwa Mazowieckiego 2007-2013.

Na tg listg trafit wart 100 min zt projekt przebudowy drogi
wojewodzkiej nr 627 (Ostrotgka — Sokolow Podlaski). — Jest fo
pierwszy projekt drogowy w Regionalnym Programie Operacyjnym.
Projekt niezmiernie wazny z uwagi na sytuacje spoteczng w tamtej
czesci wojewodztwa — mowi Piotr Szprendatowicz, czlonek zarzadu
wojewodztwa mazowieckiego, odpowiedzialny za infrastrukturg.

W ramach przebudowy drogi wojewodzkiej nr 627 jej 16-
kilometrowy odcinek z Kosowa Lackiego do Malkini zostanie
poprowadzony po $ladzie nieczynnej linii kolejowej Siedlce —
Ostrolgka. Ponadto w ramach tego projektu rozebrany zostanie
obecnie nieczynny most kolejowo-drogowy na Bugu w Matkini. Na
jego miejscu zostanie zbudowana nowa przeprawa, ale juz tylko dla
samochodow. — Linia kolejowa jest nieczynna i nie przewiduje si¢
przywrocenia tam funkcji kolejowej — méwi Monika Burdon, rzecznik
prasowy Mazowieckiego Zarzadu Drog Wojewodzkich.

Jak wida¢, Regionalny Program Operacyjny Wojewodzkiego
Mazowieckiego, ktory promowany jest sloganem ,dla rozwoju
Mazowsza” 1 zawiera migdzy innymi takie hasta jak ,,zréwnowazony
rozwoj sektora transportu” i ,,zapewnienie obstugi transportowej dla
ludnosci regionu”, de facto przypieczgtowal ostateczna likwidacjg
linii kolejowej taczacej najwazniejsze osrodki na $cianie wschodniej
regionu mazowieckiego: Siedlce (77 tys. mieszkancow), Sokotow
Podlaski (18 tys. mieszkancow), Ostrow Mazowiecka (23 tys.
mieszkancow) oraz Ostroteke (59 tys. mieszkancow).
Zawieszenie, likwidacja, demontaz

Decyzja o likwidacji linii kolejowej, wymuszona — skadinad
oczekiwang na wschodnim Mazowszu — modernizacja drogi
wojewodzkiej nr 627 stanowi zwienczenie trwajacego od kilkunastu
lat procesu upadku linii Siedlce — Ostrotgka.

W 1994 r. zlikwidowano ruch pociagéw pasazerskich z Siedlec do
Ostrotgki. Z poczatkiem 1998 r. most kolejowo-drogowy na Bugu z
powodu ztego stanu technicznego zamknigto dla pociagéw. Wkrotce

Kolej, ktora jezdzi

Nie wszedzie linie znaczenia regionalnego lgdujg na ztomie

Do 122-kilometrowej linii Siedlce — Ostroteka mozna poréwnac¢ niemiecka linie
Fulda — GieBen. Rowniez jest ona jednotorowa oraz niezelektryfikowana.
Liczaca 106 km niemiecka trasa taczy pie¢ miast: Fulde (74 tys. mieszkancow),
Lauterbach (14 tys.), Alsfeld (17 tys.), Griinberg (14 tys.) oraz GieBen (63 tys.)
— sg to miasta poréwnywalnej wielkosci co Siedlce, Sokotéw Podlaski, Kosow

Lacki, Ostrow Mazowiecka oraz Ostroteka.

Miedzy polskg oraz niemieckg linig kolejowg jest jedna zasadnicza réznica.
Na linii Fulda — GieBen Deutsche Bahn w aktualnym rozktadzie jazdy
codziennie uruchamia 30 par pociagdw — nie tylko osobowych, ale takze
ekspresoéw regionalnych (potaczen przyspieszonych). Pociagi na linii Fulda —
GieBen kursujg od godz. 4.42 do 22.12 — $rednio co godzine, a w szczycie
nawet czesciej niz co pot godziny. Natomiast na linii Siedlce — Ostroteka zostat
nie tylko zlikwidowany ruch pociagéw pasazerskich, ale takze demontowana

jest infrastruktura kolejowa.

Most kolejowo-drogowy na Bugu w Matkini — od 1998 r. nieczynny
dla pociggdw, a od 2008 r. zamkniety dla samochodow i pieszych —
wkrotce zostanie rozebrany. Za unijne pienigdze na jego miejscu
powstanie nowa przeprawa. Ale juz tylko dla samochoddéw. (Fot. KT)

— zamiast zabraC si¢ za remont przeprawy — rozpoczgto procedure
likwidacji linii kolejowej na odcinku Sokotéw Podlaski — Matkinia,
co przerwalo caly ciag taczacy Siedlce i Ostrolgke. — Proces ten
odbywal si¢ w czasie stagnacji i kryzysu Polskich Kolei Panstwowych
i byl efektem braku srodkow finansowych na utrzymanie linii
kolejowych — ttumaczy Andrzej Kmiecik, dyrektor Zakladu Linii
Kolejowych w Siedlcach.

W 2004 r. — 10 lat po zawieszeniu przewozow pasazerskich —
minister infrastruktury Marek Pol, na wniosek spotki PKP Polskie
Linie Kolejowe, wyrazil zgodg na likwidacje linii kolejowej migdzy
Sokotowem Podlaskim oraz Malkinia.

Pod koniec 2004 r. zarzad PKP S.A. przekazat odcinek linii
kolejowej migdzy Sokotowem Podlaskim i Matkinia samorzadowi
wojewodztwa mazowieckiego. Wladze wojewddztwa, juz w
momencie przejmowania linii kolejowej na odcinku Matkinia —
Kosow Lacki, zakladatly demontaz torow i wytyczenie ich $ladem
nowego przebiegu drogi wojewddzkie;j.

Ogryzki donikad?

Dzi§ z dawnej 122-kilometrowej linii Siedlce — Ostrolgka
przejezdne pozostaly zaledwie krotkie ,,ogryzki”: 30-kilometrowy z
Siedlec do Sokotowa Podlaskiego oraz 21-kilometrowy z Malkini do
Ostrowi Mazowieckiej. — Odcinki te utrzymywane sq przychodami z
przewozow towarowych i zalezq od perspektywy ich utrzymania —
wyjasnia Andrzej Kmiecik. Ruch pociagéow towarowych jest jednak
bardzo maty — migdzy Siedlcami i Sokolowem oraz Malkinia i
Ostrowig kursuje zaledwie po jednym pociagu na dobg.

Mimo, jak wida¢, niepewnej sytuacji na pozostatosciach
linii Siedlce — Ostrolgka, od czasu do czasu pojawiaja si¢
nawet szanse na zwigkszenie ruchu na jej wciaz istniejacych
odcinkach. — Wraz ze wzrostem przewozow towarowych

zwiqzanych z budowq nowego bloku energetycznego
Elektrowni Ostroleka, przewiduje sie udroznienie szlaku
Ostrow Mazowiecka — Ostroleka — zapowiada Andrzej

Kmiecik. Ze strony wtadz Sokotowa Podlaskiego pojawila si¢
natomiast koncepcja uruchomienia autobuséw szynowych na
odcinku Siedlce — Sokotéw Podlaski. Jak na razie temat ten
nie zostal jednak podjety przez samorzad wojewddztwa
mazowieckiego, ktory odpowiada za potaczenia kolejowe w
regionie.

Karol Trammer
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Wojewodztwo w kryzysie

Czy aglomeracja
warszawska stanie sie
siedemnastym polskim
wojewodztwem?

— Mazowsze stawia na nowy wizerunek. Juz w drugiej polowie roku
ruszq  kampanie  wizerunkowa i promocyjna  akcentujqce
najmocniejsze strony regionu: nowoczesnos¢, dynamiczny rozwoj i
atrakcyjnos¢ dla inwestorow — zapowiada Marta Milewska, rzecznik
prasowy Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Mazowieckiego.

Problem w tym, ze te mocne cechy odnosza si¢ nie do calego
regionu, lecz wylacznie do aglomeracji warszawskiej. I nowa
kampania wizerunkowa nie uda si¢ ukry¢ faktu, ze tak naprawdg
istnieja dwa wojewodztwa mazowieckie: jedno to bogata Warszawa
Wwraz z otaczajacymi ja miastami, natomiast drugie to obszary
wykluczenia woko6t Radomia, Siedlec, Ostroteki czy Ciechanowa.
Region kontrastow

Sposrod  wszystkich 379 polskich powiatow, to na terenie
wojewddztwa mazowieckiego lezy powiat z najmniejszym
bezrobociem (Warszawa — 2,1%), jak i najwigkszym bezrobociem
(powiat szydtowiecki — 33,1%). Cho¢ wladze wojewodztwa
mazowieckiego szczyca si¢ niskim w skali calego regionu
wskaznikiem bezrobocia, to jednak w ponad jednej trzeciej powiatow
przekracza on 15%. Problem bezrobocia powaznie dotyka takze duze
miasta — w Ostrolgce stopa bezrobocia wynosi 15,3%, a w Radomiu
az 21,2%. Niskie bezrobocie — nie przekraczajace 5% — wystepuje
jedynie w powiatach aglomeracji warszawskiej. Zaden polski region
nie charakteryzuje si¢ takimi rozpigtoSciami  spoteczno-
gospodarczymi jak wojewodztwo mazowieckie.

Coraz czgstsze sa glosy, aby z tego niejednorodnego wojewodztwa
wydzieli¢ wojewodztwo warszawskie, ktore objetoby jedynie
Warszawg i okoliczne gminy. Wowczas przerwana zostalaby iluzja,
zbudowana na bazie wysokich wskaznikow rozwojowych
aglomeracji warszawskiej, jakoby caly obszar wojewodztwa
mazowieckiego byt najbogatszym polskim regionem.

Wiadze wojewodztwa jednoznacznie sprzeciwiaja si¢ koncepcji
podzialu regionu na dwa wojewddztwa. — Wprowadzenie tego
projektu w Zycie moze nies¢ za sobq niekorzystne skutki zarowno dla
Warszawy, jak i regionu. Olbrzymim zagroZeniem jest poglebienie
roznic rozwojowych wewnqtrz wojewodztwa. Biedni bedq jeszcze
biedniejsi, a bogaci jeszcze bogatsi — mowi Adam Struzik, marszatek
wojewddztwa mazowieckiego. Prof. Zbigniew Strzelecki, dyrektor
podlegajacego samorzadowi Mazowieckiego Biura Planowania
Regionalnego, uwaza, ze Warszawg nalezy traktowa¢ jako potencjat
dla calego wojewddztwa: — Region powinien dysponowaé
potencjatem po to, aby ten potencjal przelewal si¢ z obszarow
bogatszych na obszary biedniejsze. Strzelecki uwaza, ze wytyczenie
nowej granicy wojewodzkiej wokot aglomeracji warszawskiej bedzie
tama dla rozprzestrzeniania sig¢ rozwoju.

Rowniez wicemarszatek wojewodztwa Stefan Kotlewski twierdzi,
ze dla calego wojewodztwa mazowieckiego korzystne jest posiadanie
w swoich granicach Warszawy: — Zyskujemy na dochodach do
budzetu wojewodztwa z bogatej Warszawy.

Lepsi i pozostali

Jednak — mimo juz dziesigcioletniego okresu funkcjonowania
duzego wojewddztwa mazowieckiego — na licznych peryferyjnych
obszarach regionu wcigz trudno dostrzec zjawisko rozprzestrzeniania
si¢ potencjalu z Warszawy. Lukasz Zaborowski, doktorant w
Instytucie Geografii i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu
Jagiellonskiego, cztonek stowarzyszenia ,,Kocham Radom”, pyta na
tamach radomskiej ,,Gazety Wyborczej™: Co konkretnego
Warszawa zrobita, by polepszyc¢ sytuacje w regionie radomskim? 1
dlaczego mamy wierzy¢, ze zrobi cokolwiek w przysztosci?

W funkcjonowaniu wojewodztwa mazowieckiego rzeczywiscie da
si¢ dostrzec czgste dzielenie regionu na lepsza i gorsza czg$¢. Widac
to chociazby w misji Kolei Mazowieckich, ktéra brzmi:
~Prowadzenie pasazerskiego transportu kolejowego, o wysokim
standardzie, w aglomeracji warszawskiej oraz na pozostatym
obszarze wojewodztwa mazowieckiego”. Przedstawicielom Kolei
Mazowieckich zdarza si¢ wprost stwierdzi¢, ze priorytetem jest dla
nich obstuga okolic Warszawy. Grzegorz Kucinski, cztonek zarzadu
Kolei Mazowieckich, tak powiedziat o linii Radom — Dgblin: — To
Jest catkiem tam z boku, gdzies na obrzezach Mazowsza.

Nie tylko brakuje przyspieszonych pociagéw, zapewniajacych
szybki dojazd do Warszawy z odleglych czgéci wojewoddztwa, ale
takze bezposrednich potaczen migdzy osrodkami subregionalnymi.
Co wigceej, na licznych liniach przebiegajacych przez peryferyjne
powiaty, ruch pociagéw zostal zlikwidowany. A przeciez
zapewnienie dobrej komunikacji dla calego regionu powinno by¢
priorytetem Kolei Mazowieckich — tym samym dla wladz
wojewddztwa wiasny przewoznik kolejowy winien by¢ zasadniczym
narzedziem zapewniajacym spojnos¢ catego regionu.

Biednie, ale na swoim?

W kolejnych miastach wojewodztwa coraz czgsciej pojawiaja sig
opinie, ze czas przesta¢ by¢ zdanym na laske Warszawy. — Jest
zasadniczq roznicq, czy sami prowadzimy polityke regionalng, czy w
najmniejszej sprawie musimy liczy¢é na laske z gory — uwaza
Zaborowski. — Z punktu widzenia Radomia trudno wyobrazi¢ sobie
uktad gorszy od obecnego: bezwzgledna dominacja Warszawy,
spychanie Radomia do roli osrodka subregionalnego i peryferyjne
polozenie. Jan Maczewski, starosta ptonski, nazwat powiaty lezace
poza aglomeracja warszawska ,.kraing za wielkim miastem”. Kraina
ta, cho¢ lezy w bogatym regionie, to jednak boryka sig¢ z problemami
typowymi dla stabo rozwinigtych wojewddztw: bezrobociem, mata
atrakcyjno$cia inwestycyjna czy niska jakosScia infrastruktury.

Podstawowym argumentem na rzecz podzialu wojewodztwa i
jednoczesnie punktem zapalnym dla calej dyskusji stata si¢ grozba
utraty dostgpu do srodkéw Unii Europejskiej przeznaczonych dla
biednych regionow. Wojewddztwo mazowieckie — za sprawa
wysokich wskaznikow Warszawy — wychodzi juz z grupy regionéw o
wskazniku PKB mniejszym od 75% $redniej unijnej. A opuszczenie
tej grupy skutkuje znacznym zmniejszeniem pomocy finansowej.

— Liczenie, Ze fundusze unijne nas zbawiq jest jednym z
najwiekszych bledow popelnianych w naszym kraju. Wazniejszy jest
rozwoj wewnqtrz regionu i liczenia na wlasne sily i mozliwosci, niz
czekanie na unijnq manne z nieba — moéwi prof. Grzegorz Gorzelak,
dyrektor Centrum Europejskich Studiow Regionalnych i Lokalnych
EUROREG na Uniwersytecie Warszawskim. Gorzelak dodaje, ze
funkcjonowanie bogatej aglomeracji stotecznej i biednych peryferii w
granicach tego samego regionu moze przynosi¢ dobre efekty. —
Wspolna administracja pozwala na zwigkszenie koordynacji roznych
dziatan. Jeden sejmik calego wojewddztwa moze spojrze¢ na caly
region [ widzie¢, jakie sq zwiqzki poszczegolnych miast w
wojewodztwie mazowieckim i starac sie lagodzi¢ , odrywanie si¢”
metropolii od jej regionalnego otoczenia.

— Przestrogq dla nas moze by¢ przykiad rozdzielonej
Brandenburgii i Berlina, ktore dzis myslq o polqczeniu — mowi
wicemarszatek Stefan Kotlewski. Argument o tyle chybiony, Ze
mimo podejmowanych od kilkunastu lat préb zjednoczenia Berlina z
Brandenburgia, koncepcji tej wcigz nie udato sig zrealizowa¢. Pomyst
zostal nawet odrzucony w referendum. Oddzielnymi regionami sa
réwniez inne europejskie stolice: Bruksela, Dublin, Kopenhaga,
Londyn, Madryt, Praga, Sztokholm czy Wieden.

Adam Struzik przekonuje, ze po utworzeniu wojewodztwa
mazowieckiego bez Warszawy, powstalby obszar caly pograzony w
kryzysie: — Bytby to najbiedniejszy region w Polsce.

— Jest to prawda — zgadza si¢ Lukasz Zaborowski, ale szybko
dodaje: — Tviko zZe teraz ta czes¢ wojewodztwa tez jest
najbiedniejszym regionem. Jedyna roznica, ze po usrednieniu nie
widac tego w statystyce.

Karol Trammer
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+Nie dam sie odizolowac”

Rozmowa ze ZBIGNIEWEM SZAFRANSKIM,
prezesem zarzqdu spotki PKP Polskie Linie Kolejowe

»Z Biegiem Szyn”: Setki kilometrow linii zagroZonych $miercia
techniczna, coraz dluzsze czasy jazdy, chaos w zarzadzaniu — po
objeciu na poczatku roku stanowiska szefa PKP PLK publicznie
opisal pan porazajacy, ale prawdziwy obraz spélki. Czy
wymiecenie $mieci spod dywanu bylo konieczne? Nie latwiej bylo
kontynuowaé prowadzona przez poprzednich prezeséw
propagande sukcesu?

Zbigniew Szafranski: Prowadzenie propagandy sukcesu byloby
sprzeczne z intencja mojego przyjscia do zarzadu PKP PLK. Znam
kolej od podszewki, ale wiem tez, ze w spoleczenstwie, wsrod
parlamentarzystow wiedza na temat tego, co si¢ dzieje w
infrastrukturze kolejowej, jest wyrywkowa. Parlamentarzysci z
wojewddztwa dolnoslaskiego wiedza, ze bardzo powoli jedzie sig z
Wroctawia do Jeleniej Gory. Mieszkancy Podkarpacia, wiedza z
kolei, ze wolno jedzie si¢ do Jasta czy Przemysla. Natomiast nikt do
tej pory nie zaprezentowat obrazu catosci. Obrazu, ktory jest bardzo
kiepski. W tej chwili rocznie wymieniamy kilkanascie rozjazdow,
kiedy$ tyle si¢ robito dziennie. Juz to pokazuje skale zapasci. Nie
pokazujac tej prawdy, nie dajemy szans na poprawg sytuacji.

odpowiedzialno§¢  gospodarcza  zarzadu PKP PLK od
odpowiedzialno$ci politycznej, ktoéra powinna by¢ domena rzadu i
wtadz samorzadowych. Powinnismy wiedzie¢ w jakim stanie i jakiej
dlugosci sie¢ kolejowa mamy utrzymac — i jesli skutecznie to robimy,
powinnis$my mie¢ za to zaptacone. Natomiast ustalenie, ktore linie sa
potrzebne, jest domena sfery polityki transportowej kraju. Jezeli
deficytowa linia kolejowa jest ze wzgledow spotecznych potrzebna,
to mozemy taka linig¢ utrzymac, tylko rzad lub samorzad musi pokry¢
ten deficyt.

Od poczatku promuj¢ podejscie zgodne z regulacjami Komisji
Europejskiej, z ktorym zreszta zgodzil si¢ minister infrastruktury, ze
powinnis$my zmieni¢ zasady finansowania spotki. Obecnie naszymi
podstawowymi przychodami sa optaty od przewoznikéw. To
powoduje, ze gdy jeden z nich — tak jak obecnie PKP Cargo — ma
ktopoty, to juz chwieje si¢ nasz system finansowy. Obecny system, w
ktorym koszty PKP PLK sa sprzedawane przewoznikom w formie
stawek dostgpu, moim zdaniem jest nieracjonalny. Naszym gléwnym
przychodem powinna by¢ zaplata za utrzymanie sieci kolejowej na
podstawie kontraktu zawartego pomigdzy ministrem infrastruktury i

— W ostatnich latach byl juz pan we wladzach
PKP PLK - jako wiceprezes, potem szef rady
nadzorczej. Dlaczego wige alarmu nie wszczal
pan wczesniej?

— Gdy w latach 2005-2006 bytlem wiceprezesem
PKP PLK, byl to dla mnie przede wszystkim
okres budowania diagnozy. Jednak w 2006 r.
zostalem odwotany z zarzadu i tak wowczas
skonczyta si¢ moja przygoda z PKP PLK.
Niestety, po moim odwotaniu nikt mnie nie
zapytal, jakie sa wyniki mojej diagnozy i co
zamierzalem w spolce zrobi¢. Gdy bylem
wiceprezesem znakomicie mnie odizolowano od
calej reszty spolki — przynoszono, wynoszono,
przyprowadzono, wyprowadzano.

Ta przygoda rozpoczgla sig¢ powtdrnie w
styczniu 2008 r., gdy zostatem przewodniczacym
rady nadzorczej PKP PLK. Jednak to zarzad, a nie
rada nadzorcza reprezentuje spotke na zewnatrz.
W zwiazku z tym nie miatem prawa wypowiadaé
si¢ publicznie o sytuacji w spoélce, natomiast

Zbigniew Szafranski, prezes PKP PLK [~

PKP PLK. Nie bylaby to dotacja, tylko oplata
za ustuge. Wtedy podstawa funkcjonowania
PKP PLK bytyby S$rodki publiczne, a
przychody od przewoznikéw dodatkiem do
nich. W takim uktadzie stawki dostgpu moga
by¢ ustalane niezaleznie od naszych kosztow.
PodjeliSmy juz prace nad oszacowaniem
jednostkowych naktadow na utrzymanie linii
kolejowych w przeliczeniu na kilometr toru —
z uwzglednieniem migdzy innymi rodzaju
nawierzchni, jej wieku, elektryfikacji czy
systemu sygnalizacji. Gdy opracujemy te
stawki, wowczas przeliczymy, ile trzeba
wyda¢ na utrzymanie wszystkich linii
kolejowych, ktore sa w naszym zarzadzie.
Wyjdzie ogromna suma, ktorej
najprawdopodobniej nikt nie bgdzie w stanie
sfinansowac — i wtedy wlasnie przystgpujemy
do negocjacji z Ministerstwem Infrastruktury,
by odpowiedzie¢ na pytanie, czy rzeczywiscie
mamy zarzadza¢ 19 tys. km sieci. I czy catosé¢

podejmowalem pewne dzialania w stosunku do
zarzadu. Efekt w koncu byt taki, ze minister infrastruktury Cezary
Grabarczyk powiedzial, ze w sumie byloby lepiej, gdybym po prostu
pokierowat zarzadem, a nie probowal wymusza¢ konkretne dziatania
z pozycji szefa rady nadzorczej. To on mnie przekonat do powrotu do
zarzadu PKP PLK.

Wyciagnatem wnioski z poprzedniej lekcji. Powiedziatem sobie, ze
przede wszystkim nie dam si¢ odizolowa¢ od pracownikow i kadry
szczebla podstawowego. Ponadto muszg stworzy¢ zespot ludzi
utozsamiajacy sig z celami spotki.

Z czystym sumieniem mogg powiedzie¢, ze przez caly okres, kiedy
bylem zwiazany z PKP PLK — czy poprzez funkcjonowanie w
zarzadzie, czy jako przewodniczacy rady nadzorczej — usitowalem
wplywa¢ na poprawg sytuacji w spolce, a co za tym idzie, na
poprawe stanu infrastruktury kolejowej. Jednak nie zawsze osoby
zainteresowane chcialy stucha¢, Ze na kolei sa problemy z
infrastruktura. Obaj obecni panowie ministrowie sg otwarci, to mnie
réwniez sktonito do podjgcia wyzwania pokierowania PKP PLK.

— Jaki jest pana pomysl na rewitalizacj¢ infrastruktury
kolejowej? Wigksze dotacje z budzetu panstwa?

— My nie potrzebujemy dotacji. Raczej postawmy pytanie, czy PKP
PLK powinny by¢ traktowane jako typowa spolka biznesowa.
Twierdze, ze nie. Nawet jezeli dziatamy w formie spotki akcyjnej, to
jednak zarzadzamy publiczna infrastruktura. Nalezy wigc oddzieli¢

z tych 19 tys. km ma by¢ utrzymywana w
perfekcyjnym stanie. Bo by¢ moze na liniach, ktére maja znaczenie
tylko towarowe, wystarczy predkos¢ 30-40 km/h. Z drugiej strony
trzeba bedzie odpowiedzie¢ na pytanie, czy utrzymywanie linii tylko
po to, zeby jechaly nia trzy autobusy szynowe na dobg ma sens
ekonomiczny. Musimy mowi¢ o konkretach — o wykazie linii
kolejowych do utrzymania w okreslonym stanie, a nie o ogdlnym
bilansie ekonomicznym PKP PLK, ktéry w opinii publicznej
najlepiej, zeby zamknal si¢ w okolicach zera.

— A kiedy pasazerowie odczuja efekty nowej filozofii utrzymania
linii kolejowych? O ktérych trasach wkrotce bedzie mozna
powiedzie¢ — linia byla zapuszczona, ale przyszedl Zbigniew
Szafranski, wymieniono spréchniale podklady, dokre¢cono Sruby i
bez wielkiej modernizacji jezdzimy kilkanascie minut szybciej?

— W obecnej sytuacji finansowej recepta jest koncentracja srodkow.
Jednym z elementéw mojej diagnozy sytuacji w PKP PLK bylo to, ze
$rodki, ktore mieliSmy do dyspozycji, byly zbytnio rozproszone i
przez to wiele prac nie dawato widocznego efektu. Teraz chcemy to
zmieni¢ — zamierzamy patrze¢ na cate ciagi. W tym roku zamierzamy
zrealizowa¢ wigkszo$¢ robot migdzy Tunelem a Krakowem, aby
skroci¢ czas jazdy z Warszawy do Krakowa do 2,5 godziny. Stacje
Tunel oraz Zawiercie to specyficzne punkty na naszej sieci. Juz
ponad 20 lat jezdzimy po Centralnej Magistrali Kolejowej 160 km/h,
ale jak do Zawiercia wjezdzalismy 40 km/h, tak dalej wjezdzamy. =
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= Podobnie w Tunelu, gdzie w ukladzie stacji glowny kierunek
przejazdu trzeba dostosowaé do relacji kursujacych tamtedy
pociagow pospiesznych i ekspresowych z Warszawy do Krakowa —
to da 3-4 minuty oszczgdnosci w czasie przejazdu.

Nie jesteSmy jednak w stanie poprawi¢ infrastruktury w catej
Polsce, w zwiazku z tym musimy powiedzie¢ sobie, ktore ciagi
wyremontujemy w pierwszej kolejnosci. Jestem przekonany, ze jezeli
uzyskamy efekt widoczny dla spoteczenstwa, to wkrotce odezwa sig
mieszkancy sasiednich regionow i powiedza, ze chcieliby, aby
pociagi na ich trasie rowniez jechaty szybciej. Gdy pokazemy, ze
otrzymane pieniadze zostaly przez nas tak wykorzystane, ze
widoczny jest efekt w postaci krotszego czasu jazdy, bedziemy mogli
oczekiwa¢ finansowania prac na kolejnych liniach. Do tej pory
trudno bylo prosi¢ o wigksza ilo$¢ pienigdzy w sytuacji, gdy efektow
modernizacji czgsto po prostu nie byto widac.

— No dobrze, ale czy juz w tym roku zobaczymy wig¢ksza liczbe
robotnikéw likwidujacych od lat nie ruszane, a czesto zupelnie
podstawowe uszkodzenia infrastruktury kolejowej?

— To nie bedzie takie proste. Proszg uwzgledni¢, ze PKP PLK
wlasciwie zostaly pozbawione zasobow do utrzymania wlasnej sieci.
W swoim czasie utworzono sekcje eksploatacji i sekcje utrzymania.
Potem na bazie sekcji utrzymania utworzono osiem spotek — cztery sa
wlasnoscia PKP PLK (poprzez nadzor wtascicielski), natomiast
cztery zostaty scalone i zostalo utworzone Przedsigbiorstwo Napraw
Infrastruktury, ktore, uczestniczac w konsorcjach, startuje gtownie w
przetargach na duze modernizacje. Cztery spoiki, ktore sa nasza
wlasnoscia, powinny by¢é przeznaczone wilasnie do prac
utrzymaniowych. Problem jednak polega tym, ze nasze wydatki na
utrzymanie sg znacznie mniejsze niz $rodki, jakie tym spotkom
potrzebne sa na przezycie. I w zwiazku z tym one, chcac nie chcac,
wchodza w konsorcja jako podwykonawcy na duzych robotach
inwestycyjnych, nie mogac jednoczesnie poswigei¢ si¢ w pehi
utrzymaniu.

Nam nie sa potrzebne wigksze srodki na inwestycje, bo — biorac
pod uwagg ogrom alokowanych pienigdzy unijnych — dodatkowych
srodkow nie bylibySmy w stanie wykorzysta¢. Nam sa potrzebne
aktualnie wigksze $rodki na utrzymanie, ale to wymaga zmiany
formuty finansowania PKP PLK — $rodki na utrzymanie powinny
wynika¢ z kontraktu z Ministerstwem Infrastruktury. Wowczas
moglibySmy opracowa¢ kilkuletni plan utrzymania — poszczegdlne
uwzglednione w nim roboty przydzielalibySmy czterem spotkom
nalezacym do PKP PLK. Bez przetargu, bo zezwala na to prawo
zamoéwien publicznych.

Chcemy np. odstapi¢ od duzego projektu modernizacyjnego
Katowice — Zebrzydowice, umieszczonego w programie operacyjnym
,JInfrastruktura i Srodowisko”. Nawierzchnia na tej linii wcale nie jest
taka stara, natomiast na skutek zaniedban w utrzymaniu sg czgste
wychlapy, z powodu ktoérych pociag kilkunastokrotnie zwalnia do 50
km/h. Samo oczyszczenie podsypki i podbicie toru, gdzieniegdzie
naprawa podtorza, pozwoli na przywrocenie predkosci 120 km/h. To
wszystko na co na razie nas sta¢, ale dzigki temu czas przejazdu w
relacji Katowice — Zebrzydowice wyniesie — tak jak kiedy$ — niecata
godzing.

— Czy w obliczu tak powaznych zaniedban w biezacym
utrzymaniu linii kolejowych nie powinno si¢ wszystkich mocy
skierowa¢ na rozwigzanie tych probleméw? A budowe Kkolei
duzych predkosci odlozy¢ na dalsza przysztosé?

— Kolei duzych predkosci nie postrzegam jako konkurenta dla sieci
kolei konwencjonalnych, ale jako jej wazne uzupelnienie. Stan
techniczny istniejacej infrastruktury musimy poprawia¢ teraz,
natomiast na budowe linii duzych predkosci koparki nie wjada
weczesniej niz za siedem lat. Sie¢ istniejaca i kolej duzych predkosci
moga si¢ znakomicie uzupelnia¢, jesli szybkie pociagi beda
wyjezdzaty poza taczaca Warszawe, Poznan i Wroctaw linig ,,igrek”,
a takie sg plany.

Jesli chodzi o kolej duzych predkosci, na razie jesteSmy na etapie
prac studialnych, sa one pdki co prowadzone sa przez PKP PLK. Dla
samego prowadzenia prac przygotowawczych powolywanie
oddzielnego podmiotu nie ma bowiem sensu. Jednak budowa linii
powinien zaja¢ sig juz niezalezny od PKP PLK podmiot zewngtrzny.
Projekt ten bgdzie musiat mie¢ wlasny budzet.

Teraz musimy opanowac sytuacj¢ na istniejacych liniach. Pewien
proces degradacji i zamykania linii kolejowych jest mimo wszystko

nieunikniony. Pytanie jest takie, czy sprobujemy nad tym procesem
zapanowac, czy pozwolimy mu si¢ rozwija¢ w sposob zywiotowy.

Sadze, ze gdy faktycznie bedzie si¢ rozpoczyna¢ budowa kolei

duzych predkosci, to bedziemy juz mieli na koncie pewne osiagnigcia
w zakresie zakonczenia widocznych etapéw modernizacji oraz w
zakresie rewitalizacji przynajmniej niektorych ciagow.
— Co dalej z oSmioma oddzialami regionalnymi PKP PLK? Czy
przeksztalcenie ich przez poprzedniego prezesa w jednostki
zajmujace si¢ wylacznie inwestycjami bylo dobrym posuni¢ciem?
— Z uwagi na rozlegto$¢ realizowanych zadan inwestycyjnych z
pewnoscia potrzebne sa nam terenowe placowki, niekoniecznie
jednak funkcjonujace w formule oddziatéw regionalnych — w dobie
komputeryzacji utrzymywanie posredniego szczebla zarzadzania nie
ma sensu. Nalezy wigc spodziewa¢ si¢ zmian organizacyjnych
dotyczacych oddziatéw — zamierzamy je dokonac¢ w potowie roku.

Planujemy réwniez zmiany dotyczace zaktadow linii kolejowych.
Gdy zaawansujemy juz przygotowanie kontraktu wieloletniego z
Ministerstwem Infrastruktury, bedziemy wiedzieli, gdzie i ile jakiej
pracy mozemy si¢ spodziewa¢ i to powinno by¢ podstawa do
ustalenia nowych obszaréw dzialania zaktadow linii kolejowych.

— W zeszlym roku w oddziale warszawskim byl jeden zastgpca
dyrektora ds. projektow inwestycyjnych. Dzi$ jest ich czterech.
Im wigcej dyrektoréw, tym sprawniejsza realizacja inwestycji?

— Z ta teza na pewno nie mogg si¢ zgodzi¢. Trzeba jednak wzia¢ pod
uwage fakt, ze obciazenie praca oddziatldw regionalnych jest bardzo
nierdbwnomierne. Oddzial warszawski realizuje 40% wszystkich
inwestycji na terenie Polski, a sa oddziaty, ktore tych inwestycji
realizuja bardzo mato. To jest jeden z elementow decyzji, jak ta praca
ma by¢ zorganizowana. Oddzialy niekoniecznie musza realizowac
zadania na z gory Scisle okreslonym obszarze, nalezy bardziej
elastycznie przypisywac im zadania inwestycyjne do nadzorowania.

By¢ moze nie powinno by¢ rowniez mowy o zastgpcach dyrektora
oddziatu ds. projektow inwestycyjnych, tylko o dyrektorach
kierujacych  konkretnymi projektami 1 majacych stosowne
kompetencje. Ale jesli inwestycja na tym projekcie nie begdzie
posuwata si¢ odpowiednio sprawnie, to dana osoba przestanie by¢
dyrektorem.

Sprawne funkcjonowanie calego procesu inwestycyjnego oznacza,
ze kazdy musi wiedzie¢, jakie ma uprawnienia i za co odpowiada. A
jesli sprawa przekracza jego kompetencje, to do kogo ma sig zwrocié.
Ciagle zbyt czesto decyzje przesuwane sa od jednej osoby do drugie;j,
a wykonawcy narzekaja, Ze stoja z robota.

— Przyjmujac stanowisko prezesa zarzadu PKP PLK, postawil
pan warunek, Ze chce pan mie¢ swobode w doborze najblizszych
wspoélpracownikoéw — czlonkoéw zarzadu. Czy caly skompletowany
juz siedmioosobowy zarzad PKP PLK to pana druzyna?

— Tak. Osoby, ktore rekomendowalem radzie nadzorczej, okazaty sig
na tyle dobrymi kandydatami, Zze rada nadzorcza faktycznie tych
ludzi powotata. To jednak dopiero poczatek budowania koalicji —
teraz do niej musza dolaczy¢ dyrektorzy biur w centrali, jednostek
inwestycyjnych oraz zakltadéw. Nie tylko zarzad, ale i kadra
sredniego szczebla musi wiedzie¢, jakie sa cele spoiki i je realizowac.
Albo gramy w jednej druzynie, albo sig rozstajemy.

— Administracja nie lubi, gdy prezes glosSno méwi o problemach i
zaniedbaniach. Czy kadra Sredniego szczebla nie mysli tylko o
tym, jak si¢ pana pozby¢?

— Janigdy nie traktujg tego w takich kategoriach, ze ja si¢ chcg kogos
pozby¢, albo ktos chce pozby¢ sig mnie. Sa jednak osoby na
stanowiskach kluczowych, do ktorych zarzad musi mie¢ zaufanie i
niektére zmiany personalne w centrali spotki juz zostaly dokonane.
Co do dyrektorow zaktadow, bedziemy sig im przyglada¢. Maja czas
na wpisanie si¢ w oczekiwania zarzadu. Jesli nie, wtedy poszukamy
innego dyrektora. Nie ma innej metody — tak duza spotka nie da sig
sterowaé recznie.

Oczywiscie, trzeba mie¢ na wzgledzie, ze niezyczliwych ludzi nie
brakuje 1 na mdj temat moga si¢ na przyklad pojawi¢ si¢ rozne
anonse na forach internetowych. I wiem, ze jesli zapadnie decyzja o
likwidacji ktorego$ z zaktadow linii kolejowych, to skutkiem beda
réznego rodzaju protesty. Jestem przygotowany, ze wOwczas moga
si¢ pojawia¢ rozne informacje na moj temat. Mam nadziejg, Ze osoby,
ktore nadzoruja moja pracg, odniosg si¢ do tego z dystansem, a
przynajmniej sprawdza prawdziwo$¢ tych informacji.

rozmawiat Karol Trammer
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v’ Zielonke sta¢
na wiecej pociagow

LZielonke sta¢ na wiecej!”, niezalezny portal
poswiecony rozwojowi miasta i gminy
Zielonka (www.znsw.waw.pl), walczy o
poprawe oferty Kolei Mazowieckich miedzy
powiatem wotominskim a centrum
Warszawy.

Obecnie wiekszos$¢ pociggéw z Tluszcza,
Wotomina i Zielonki kursuje na dworzec
Warszawa Wilenska — bezposredni dojazd
z tych miejscowosci do dworca Warszawa
Srédmiescie jest mozliwy jedynie o$mioma
pociagami dziennie, kursujacymi wytacznie
w godzinach szczytu.

LPowiat wotominski jest najliczniejszym
powiatem sasiadujagcym bezposrednio z
Warszawg. Wedtug danych Gtéwnego
Urzedu Statystycznego, jest nas 207 tys. To
prawie o 50% wiecej niz w powiecie
minskim i blisko dwa razy wiecej niz w
powiecie otwockim. Mimo tego, jesteSmy
praktycznie odcieci od lewobrzeznej
Warszawy i skazani na podréz z
przesiadkami. Do centrum stolicy mozemy
dojecha¢ albo wczesnym rankiem, albo
wczesnym popotudniem” — argumentujg
dziatacze portalu ,Zielonke sta¢ na wigcej!”
i domagajq sie uruchomienia dodatkowych
pociggow zapewniajgcych bezposrednie
potaczenie  powiatu  wotominskiego z
centrum Warszawy: co godzine przez caty
dzien, z dodatkowymi kursami w godzinach
szczytu.

v Nierychliwy Biuletyn
Informacji Publicznej

bip biuletyn

informacji publicznej

Ustawa o dostepie do informacji publicznej
naktada na instytucje publiczne (oraz inne
podmioty wykonujgce zadania publiczne lub
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dysponujace publicznym majatkiem)
obowigzek stworzenia Biuletynu Informacji
Publicznej (BIP) na swoich stronach
internetowych. Obowigzek ten obejmuje
miedzy innymi spétki, ktérych udziaty
nalezg do jednostek samorzadu
terytorialnego.

Obowigzek prowadzenia na swoich
stronach dziatu BIP dotyczy zatem takze
Kolei Mazowieckich. Juz w 2005 r.
pisalimy, ze spotka ta — nie posiadajac
podstrony BIP — nie wywigzuje sie z
postanowien ustawy. Wowczas sprawa
pozostata bez echa.

Dopiero po uptywie... czterech lat, pod
koniec marca 2009 r. — na polecenie
Departamentu Skarbu i Finanséw Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa
Mazowieckiego — Koleje Mazowieckie
zamiescity na swojej witrynie internetowej
Biuletyn Informacji Publicznej. Departament
zajat sie tg sprawg po monicie Jakuba
Kluzinskiego, radnego miasta Radomia,
ktory zwrdcit sie do zarzadu wojewddztwa
mazowieckiego z wnioskiem o]
skuteczniejsze egzekwowanie postanowien
ustawy o dostepie do informacji publicznej
od samorzadowyh Kolei Mazowieckich.

Jak na razie, Biuletyn Informaciji
Publicznej Kolei Mazowieckich prowadzony
jest w szczatkowej formie. Brakuje w nim
wielu informacji wymaganych ustawa.
Docelowo powinny sie tam znalez¢ réwniez
materialty na temat: oséb sprawujacych
funkcje kierownicze, ofert pracy i przebiegu
rekrutaciji, finansoéw spotki czy
zarzgdzanego majatku publicznego.

v Wirtualna
biblioteka Linkforum

S ink’

Stowarzyszenie Zielone Mazowsze -
partner w ramach Europejskiego Forum
Pasazerskich Przewozéw Intermodalnych —
zaprasza do korzystania z wirtualnej
biblioteki na stronie internetowej
www.linkoforum.eu. Mozna tam znalez¢
wiele opracowan i materiatdbw na temat
transportu publicznego — przede wszystkim
dotyczacych systemow informaciji
pasazerskiej, integracji taryf biletowych,
integracji réznych srodkéw transportu oraz
weztéw  komunikacyjnych.  Wiekszo$¢
publikacji w wirtualnej bibliotece dostepnych
jest w jezyku angielskim.

FULARZ e pozdrowienia z wolnego rynkul

Monopole i etatysci

Warszawska komunikacja miejska jest
Swietnym przyktadem tego jak etatyzm
prowadzi do katastrofy ekonomicznej i
ekologiczne;j.

Panstwowe monopole komunikacyjne w
takim systemie nie majg bodZzcow rynkowych
by dba¢ o jakos¢ oferowanych ustug.
Wracajgc raz z targéw, ubratem sie
zdecydowanie za schludnie jak na podréz
autobusem prawnie chronionego monopolu
(Miejskie Zaktady  Autobusowe majg
zagwarantowane w umowach 85 % rynku
przewozow w Warszawie).

Siedzenia tego nowoczesnego
niskopodtogowego autobusu byty catkowicie
juz wytarte, obicia byly tak brudne ze siadato
sie na smotowatej czarnej plamie, na
szczescie juz nie lepigcej sie. Te autobusy
winny zostaé wycofane przez jaki$ nadzor
higieny. Tak drastyczne sceny nie sg
rzadkoscig — nie podrozuje wiele, a niedtugo
potem trafiem na ten sam obrazek w
autobusie monopolisty.

Jaki jest argument etatystow? Ze wystarczy
da¢  panstwowym monopolom wiecej
subwencji, tak by miaty srodki na poprawe
jakosci. Ale przeciez to tylko zyczeniowe
myslenie etatystycznych politykéw. Skad niby
owe czarne od brudu, od lat niewymienialne
obicia w nowoczesnych przeciez pojazdach, i
to w sytuacji gdy prawnie chroniony
monopolista dostaje nawet o 25 % wyzsze
stawki za kilometr od innych przewoznikéw?

Skutkiem polityki etatystow jest pozbycie
sie z pojazdow komunikacji miejskiej
wszystkich tych wrazliwych na niewygody, na
brzydki zapach, na brudny fotel, na
obdrapane wnetrze. Tymczasem komunikacja
miejska w wielu miastach Europy jest zywym
przyktadem tego ze nawet stary tabor moze
byé¢ schludny.

W Warszawie prym w chamskiej, wsiowej

estetyce wiedzie monopol Tramwaj
Warszawskich. Plastikowe, obdrapane
siedzenia. Rdza, odtazgca farba, brud, do

tego niebywaty Scisk.

To takze dlatego ci co bardziej wytworni
przerzucili sie na samochody osobowe. Mimo
coraz wiekszych korkoéw nic ich nie wpedzi w
ramiona monopolistéw.

Adam Fularz

Co porusza Mazowsze.
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