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SEJMIK WOJEWODZTWA
Kontrola wymkneta sie spod kontroli

Kontrola dziatan wtadz wojewoédztwa w zakresie nadzoru nad Kolejami
Mazowieckimi, cho¢ powinna zakonczy¢ sie rok temu, wciaz nie zostata
zrealizowana. A radna sejmiku  wojewodztwa bezposrednio
odpowiedzialna za te kontrole zaczeta chowa¢ gtowe w piasek. Olga Lyjak
(na zdjgciu), szefowa zespolu kontrolnego, radna Platformy Obywatelskiej, w
ogoéle nie pojawila si¢ na posiedzeniach komisji rewizyjnej sejmiku 2 i 6
pazdziernika 2008 r., na ktorych to — zgodnie z harmonogramem prac — osobiscie
miata omawiac¢ realizacje kontroli w sprawie Kolei Mazowieckich.

— Jestesmy z tematem bardzo opdznieni.
Terminowos¢ dziatan nie nalezy do najlepszych.
Cigzko mi bedzie przedstawi¢ w korzystnym swietle
prace naszej komisji — Andrzejowi Rafalowi
Wojciechowskiemu (PO), przewodniczacemu komisji
rewizyjnej sejmiku wojewddztwa, juz trudno ukry¢,
ze kontrola realizowana przez radng Lyjak catkowicie
wymkngta mu si¢ spod — nomen omen — kontroli.

— Trzeba podjgé jakies kroki dyscyplinujqce —
domaga si¢ Agnieszka Gorska, opozycyjna radna
Prawa i Sprawiedliwosci.

Olga Lyjak nie odpowiedziala na zadane przez nas pytanie o powdd jej
nieobecnosci na pazdziernikowych posiedzeniach komisji rewizyjnej, na ktorych
miata omawia¢ przebieg kontroli w zakresie nadzoru zarzadu wojewoddztwa i
urzgdu marszatkowskiego nad Kolejami Mazowieckimi. A jej nieobecnos¢ — jako
przewodniczacej zespotu kontrolnego powotanego dla wyjasnienia tej wiasnie
sprawy — uniemozliwita zajgcie sig ta sprawa przez pozostalych radnych.

Przypomnijmy, ze impulsem dla przeprowadzenia kontroli byto wyjécie na jaw
w czerwcu 2007 r. 43-milionowego dtugu Kolei Mazowieckich wobec spotki PKP
Przewozy Regionalne za dzierzawe taboru. O tej przeciagajacej si¢ kontroli
opublikowali$my juz kilka tekstow: ,,Taborowa pajeczyna” (,,Z Biegiem Szyn” nr
31, lipiec-sierpien 2007), ,,Struzik nie chce kontroli” (nr 34, styczen-luty 2008),
,,Gra na czas” (nr 36, lipiec-pazdziernik 2008). (KT)

KOLEJE DUZYCH PREDKOSCI
Suchorzewski w radzie szybkich kolei

»Jezeli skupimy sie na budowie jednej, rozgatezionej linii duzych
predkosci, to odbedzie sie to kosztem wszystkich istniejacych,
pozostatych potaczen” - za tego typu krytyczne uwagi na temat budowy kolei
predkosci w Polsce jeden z najaktywniejszych polskich specjalistow zajmujacych
si¢ transportem, prof. Wojciech Suchorzewski (na zdjeciu) z Politechniki
Warszawskiej nie byt dopuszczany do sktadu dzialajacej od pazdziernika 2007 r.
Rady Naukowej Kolei Duzych Predkosci przy spoice PKP Polskie Linie Kolejowe.
Bez znaczenia bylo, ze Suchorzewski, zajmujacy si¢ w swojej dziatalnosci
naukowej i konsultingowej inzynieria komunikacyjna, inzynieria ladowa i
transportem, jest autorem licznych dokumentdéw strategicznych — byl m.in.
przewodniczacym zespotu eksperckiego opracowujacego ,,Polityke transportowa
panstwa na lata 2005-2025” oraz tworzyt ekspertyzy transportowe do Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju. Suchorzewski jest przy tym czlonkiem
Komitetu Transportu PAN, Panstwowej Rady Gospodarki Przestrzennej i Rady ds.
Autostrad. a i

Do Rady Naukowej Kolei Duzych Predkosci byli
zapraszani wylacznie entuzjasci budowy polskiego
TGV. Tak opisywaliSmy ten problem w tekscie
,» TGV po polsku” (,,Z Biegiem Szyn” nr 35, marzec-
kwiecien 2008): ,,Starannie zadbano, aby wsrod
cztonkow rady nie znalezli sig krytycy budowy kolei “
duzych predkosci. W skladzie rady nie znalazt sig
chociazby prof. Wojciech Suchorzewski z Wydzialu
Inzynierii Ladowej Politechniki Warszawskiej, ¢
ktory w wywiadzie dla tygodnika ,,Kurier PKP” w
sierpniu 2007 r. odwazyt si¢ nazwac koncepcjg
igreka” dyskusyjnym pomystem”.

Po naszym marcowym teksécie sytuacja ulegta
zmianie — w czerwcu 2008 r. Wojciech
Suchorzewski zostal wilaczony w prace Rady
Naukowej Kolei Duzych Predkoscei. (KT)

NA OKLADCE: Modernizacja magistrali E65 Warszawa — Gdynia. Fot. (KT)

SZYBKA KOLEJ MIEJSKA
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Warszawska Szybka Kolej Miejska to jeden z
najbardziej upolitycznionych przewoznikéw
kolejowych. Az czterech z pigciu cztonkow rady
nadzorczej zostalo bowiem mianowanych wylacznie
na podstawie klucza partyjnego.

Zasiadajacy w radzie nadzorczej SKM Krzysztof
Bugla i Krzysztof Piotr Skolimowski to cztonkowie
Platformy Obywatelskiej, natomiast Tadeusz
Gajewski 1 Grzegorz Pietruczuk to dziatacze
Sojuszu  Lewicy = Demokratycznej.  Jedynie
przewodniczacy rady Piotr Machlejd — na co dzien
naczelnik wydziatu spotek i przedsigbiorstw III w
biurze nadzoru wtlascicielskiego Urzedu m.st.
Warszawy — pozostaje bezpartyjny.

Krzysztof Bugla z PO, obok zasiadania w radzie
nadzorczej Szybkiej Kolei Miejskiej, jest zastgpca
burmistrza warszawskiej dzielnicy Targowek — w
tamtejszym ratuszu nadzoruje wydziat edukacji i
kultury. Bugla pochodzi ze Slaska — w latach 1990-
1994 byt wiceprezydentem Raciborza.

Kolejny czlonek rady nadzorczej SKM =z
Platformy — Krzysztof Piotr Skolimowski — z
wyksztatcenia historyk, jest radnym sejmiku
wojewddztwa mazowieckiego. W swojej karierze
byt harcerzem, nauczycielem, a nastgpnie
urzgdnikiem m.in. w stolecznym samorzadzie,
Ministerstwie Edukacji Narodowej oraz w Urzgdzie
ds. Kombatantow i Os6b Represjonowanych.

Tadeusz Gajewski dziala w Sojuszu Lewicy
Demokratycznej. W 2002 r., w czasie gdy petnit
funkcjg wiceprezydenta Warszawy, Gajewski zostat
zatrzymany za naruszenie ciszy wyborczej,
poniewaz rozklejal swoje plakaty cztery godziny
przed otwarciem lokali wyborczych.

Rowniez do SLD nalezy zasiadajacy w radzie
nadzorczej SKM Grzegorz Pietruczuk, ktory na co
dzien jako zastgpca burmistrza warszawskich Bielan
odpowiada za wspotprace z Policja, Straza Miejska,
Straza Pozarna, a takze nadzoruje wydziaty kultury
oraz sportu i rekreacji. Pietruczuk jest absolwentem
Wydziatu Dziennikarstwa i Nauk Politycznych
Uniwersytetu Warszawskiego, byt
przewodniczacym mlodziezowki SLD, petnit
réowniez funkcje szefa gabinetu politycznego
ministra spraw wewngtrznych 1 administracji
Ryszarda Kalisza.

— Partie opozycyjne widzq zagrozenia plynqce z
upartyjnienia organow zarzqdzajqcych instytucjami
nalezqcymi do skarbu panstwa czy samorzqdow.
Pietnujq takie postepowanie. Z chwilq przejecia
wladzy diametralnie zmieniajq zdanie. Pamietajmy
o tym przy nastgpnych wyborach — méwi Grazyna
Kopinska, dyrektor programu Przeciw Korupcji,
powolanego przez Fundacj¢ Batorego. (KT)
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LIKWIDACJE POLACZEN
Pilawa — Lukow
i Radom — Drzewica bez pociagow

Jak dowiedziat sie¢ dwumiesiecznik ,Z Biegiem Szyn”, od 14
grudnia 2008 r. przestaja kursowac¢ pociagi regionalne miedzy
Pilawa a tukowem. To wcale nie jedyna linia kolejowa w regionie
mazowieckim zagrozona likwidacja przewozoéow pasazerskich.

Ruch pociagdéw na laczacej Mazowsze z Lubelszczyzng linii Pilawa —
Lukow po czteroletnim okresie zawieszonych przewozoéw zostat z duza
pompga reaktywowany zaledwie nieco ponad rok temu — 20 sierpnia 2007
r. Wowczas w Lukowie marszalek wojewodztwa lubelskiego Jarostaw
Zdrojkowski 1 czlonek zarzadu wojewddztwa mazowieckiego Piotr
Szprendatowicz podkreslali, ze reaktywacja pociagéw to jeden z
przyktadow bardzo dobrej wspotpracy obydwu regionow.

Coraz glosniej mowi sig takze o wycofaniu pociagéow z linii Radom —
Drzewica, rowniez reaktywowanej w 2007 r. Piotr Szprendatowicz
zapowiedzial na spotkaniu z dziennikarzami w Radomiu, Zze dazy do
likwidacji tego potaczenia przy okazji korekty rozktadéw jazdy w marcu
2009 r. Powodem ma by¢ mata liczba pasazerow, korzystajacych z
potaczenia. — Grzechem pierworodnym tej reaktywacji bylo to, ze prawie
wszystkie pociqgi uruchomiono na trasie z Radomia do liczqcej 4 tys.
mieszkancow Drzewicy, zamiast dociqgnqc je 36 kilometrow dalej — do
66-tysiecznego  Tomaszowa Mazowieckiego — moOwi  Sebastian
Pawlowski ze stowarzyszenia ,,Kocham Radom”. — Ponadto na trase od
poczatku mialy zosta¢ skierowane szynobusy, jednak wciqz jest ona
obstugiwana energochtonnymi elektrycznymi zespotami trakcyjnymi. (KT)

NIETRZEZWOSC
Zakrapiany , Bezpieczny przejazd”

Nie ma miesigca, aby Policja nie zatrzymata pijanego dréznika
przejazdowego - ten niebezpieczny trend utrzymat sie réwniez
podczas ostatniej kampanii ,Bezpieczny przejazd”, organizowane;j
przez spotke PKP Polskie Linie Kolejowe, pracodawcg droznikow.

15 lipca 2008 r. dréznik na przejezdzie kolejowym w Btloniu (na
magistrali Warszawa — Poznan) pelnit stuzbg, majac 2 promile alkoholu
we krwi. Policj¢ wezwali kierowcy, ktorzy zaniepokoili si¢ widokiem
zataczajacego si¢ kolejarza, wychodzacego ze straznicy przejazdowe;.
Miesiac pozniej — 9 sierpnia 2008 r. — dréznik na przejezdzie potozonym
na skrzyzowaniu linii kolejowej Krakow — Zakopane z droga krajowa
Krakow — Gliwice mial 2,8 promila w wydychanym powietrzu. Policja,
wezwana przez kierowcow zniecierpliwionych dtugim oczekiwaniem na
otwarcie szlabanu, w straznicy przejazdowej zastata droznika $piacego
na biurku.

Do powyzej opisanych przypadkow doszto, cho¢ wiadze spotki PKP
Polskie Linie Kolejowe obiecywaly, ze tegoroczna kampania
.Bezpieczny przejazd”, obok apeli do kierowcow, obejmie takze
dyscyplinowanie droznikow przejazdowych. — Zaostrzamy kontrole
pracownikow odpowiedzialnych z naszej strony za obstuge przejazdow —
deklarowat w potowie czerwca 2008 r. Krzysztof Lancucki, rzecznik
prasowy PKP PLK, na konferencji prasowej inaugurujacej kampanig
.Bezpieczny przejazd”. Te zapewnienia niestety jednak okazaly sig
pustymi stowami.

8 wrzesnia 2008 r. — na konferencji prasowej podsumowujacej
trwajaca w lipcu i sierpniu kampani¢ ,,Bezpieczny przejazd” — cztonek
zarzadu PKP PLK Zbigniew Zarychta podat doktadna statystyke
odnosnie kierowcéw ukaranych w ramach tegorocznej akcji, a
jednoczesnie kompletnie nie potrafit udzieli¢ informacji, ilu w tym
samym czasie zostato zatrzymanych dréznikow petniacych shuzbe pod
wplywem alkoholu. Jak wida¢, kierownictwo spotki PKP Polskie Linie
Kolejowe posiada doktadng wiedzg na temat wykroczen popetnianych
przez kierowcoéw, a nie ma pojecia o jakosci pracy podleghych
pracownikow.

Brak tej wiedzy $wiadczy o tym, ze w spolce PKP Polskie Linie
Kolejowe nie prowadzi si¢ systemowych dziatan przeciwko
nietrzezwosci  droznikéw  przejazdowych. Potwierdzeniem braku
skutecznych kontroli jest chociazby fakt, iz od kilku lat wszystkie
zatrzymania nietrzezwych dréznikow dokonywane sa przez Policj¢ nie w
efekcie zgloszen od ich przelozonych, lecz po sygnalach od
zaniepokojonych przypadkowych kierowcow lub przechodniow. (KT)

»,Kolej duzych predkosci
przyczyni sie
do wzrostu emisji CO,"

Czy kolej duzych predkosci mozna uwazac za
przyjazny przyrodzie srodek transportu?

Komentuje dr ANDRZEJ KASSENBERG,

prezes Instytutu na rzecz Ekorozwoju:

Podstawowym zatozeniem zréwnowazonego transportu jest
przede wszystkim takie zarzadzanie popytem na ushugi
transportowe, jak i ksztaltowanie zaspakajania tych potrzeb,

aby ogranicza¢ zuzycie zasobow naturalnych oraz
odprowadzanie zanieczyszczen do skali, jaka pozwala na
sprawne funkcjonowanie ukladoéw przyrodniczych
podtrzymujacych zycie na kuli ziemskiej. W zwiazku z tym po
pierwsze nalezy ogranicza¢ potrzeby, racjonalizowac je, a po
drugie tak je ksztaltowac i zaspakaja¢, aby ogranicza¢ zuzycie
energii, a w konsekwencji w takim kraju jak Polska (93,5%
energii elektrycznej wytwarza si¢ z wggla), zmniejsza¢ emisjg
CO,. Niestety koleje duzych predkosci (rzgdu 350 km/h) nie
odpowiadaja tym zalozeniom, sa niezrownowazonym
rodzajem transportu. Przede wszystkim przy podobnym
napelnieniu zuzywaja wigcej energii na pasazerokilometr niz
koleje tradycyjne (do 200 km/h) — 2-2,5 razy wigeej, a nawet
niz samochdd matolitrazowy — 1,5-2 razy wigcej, ponadto
wydtuzajq skalg dojazdow. W konsekwencji przyczyniaja sig
do dalszego wzrostu emisji CO,. Jednocze$nie wydrenuja
srodki na rozw¢j kolei regionalnych i lokalnych, ktore
przyczyniajq si¢ do ograniczania wykorzystania samochodu w
dojazdach aglomeracyjnych i lokalnych, przyczyniajac si¢ do
zmniejszenia zuzycia energii i emisji gazow cieplarnianych w
stosunku do samochodu czy kolei duzych predkosci. Rozwoj
tych kolei na nowych trasach to nowe konflikty z obszarami
chronionymi, jak Natura 2000, przy zasadniczym
niewykorzystaniu istniejacej infrastruktury, ktoéra z braku
zainteresowania i sSrodkow dalej ulega degradacji.

»Liczba wysokoptatnych stanowisk dyrektorskich na
PKP, obsadzonych gtéwnie przez nickompetentnych
dziataczy zwigzkowych, idzie juz w tysiace,
a jednoczesnie brakuje ludzi do prac liniowych”
Krzysztof Rytel, dyrektor Centrum
Zréwnowazonego Transportu, w ,,Angorze”

»Mieszkancy Warszawy musza, jak w catej Europie,
zapomnie¢ o dojazdach do pracy samochodami”
Hanna Gronkiewicz-Waltz,
prezydent Warszawy, w , Trybunie”

,»Celem catej braci kolejarskiej jest zapewnienie
i pasazerom, i sobie jak najlepszych warunkow
przejazdu”
Grzegorz Siewiera, zastepca dyrektora Oddziatu
Regionalnego PKP PLK w Poznaniu, w ,Gazecie Wyborczej”
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Zakup push-pulli byt festiwalem nieudolnosci

Zrealizowanie przez koncern Bombardier dostawy pigtrowych
wagonow push-pull zakupionych przez samorzad wojewddztwa
mazowieckiego dla Kolei Mazowieckich wcale nie zakonczylo
ciagnacej si¢ od dwoch lat afery zwiazanej z zakupem tego taboru.
Afery, ktora zyskata juz przydomek ,,push-pull gate”. Kolejne jej
watki zaczgly pojawia¢ si¢ przed 1 wrzesnia 2008 r. — data
wprowadzenia nowoczesnych wagonéw do ruchu.

Przetarg na Bombardiera

Po raz pierwszy zakup pigtrowych wagonéw push-pull wzbudzit
watpliwosci juz w momencie oglaszania przetargu 9 listopada 2006 r.
Wiele bowiem wskazuje na to, ze postgpowanie przetargowe zostato
wowczas ustawione pod kanadyjski koncern Bombardier.

Przemawia za tym chociazby fakt, ze oficjalne informacje
samorzadu wojewodztwa mazowieckiego 1 Kolei Mazowieckich
dotyczace zamowienia na dostawg skladéow push-pull juz w
listopadzie 2006 r., czyli tuz po ogloszeniu przetargu, a wigc az
ponad po6t roku przed uplywem terminu skladania ofert, byly
ilustrowane wizualizacjami taboru firmy Bombardier w barwach
Kolei Mazowieckich (np. na tamach wydawanego przez Koleje
Mazowieckie miesiecznika ,,Moja Kolej”). Oznacza to, ze
samorzadowi wojewodztwa nawet nie chciato si¢ udawaé, ze w
przetargu moze zwycigzy¢ ktokolwiek inny anizeli Bombardier.

Rowniez zdaniem innych producentéw taboru, warunki na to
zamOwienie z gory sugerowaly wygrana Bombardiera. — Glownym
dostawcq takich pociqgow jest w Europie kanadyjski Bombardier. My
i inne firmy produkujemy pietrowe elektryczne zespoly trakcyjne,
ktore nie potrzebujq lokomotywy — mowita w listopadzie 2006 r., tuz
po ogloszeniu przetargu na wagony push-pull, na tamach ,,Gazety
Prawnej” Teresa Wisniewska, przedstawicielka szwajcarskiego
koncernu Stadler.

Jeszcze nie push-pull

Pomyst samorzadu wojewddztwa mazowieckiego, by zamiast
pigtrowych elektrycznych zespolow trakcyjnych, zakupi¢ pigtrowe
wagony push-pull, dlugo jeszcze bgdzie odbijac sig czkawka.

Zwtaszcza, ze Koleje Mazowieckie nie posiadaja chocby jednej
lokomotywy. A samorzad wojewoddztwa mazowieckiego od podjgcia
5 wrzesnia 2006 r. wiazacej decyzji o zaciagnigciu kredytu na zakup
wagonow push-pull az po dzi§ dzien nie potrafit zakupi¢
dostosowanych do nich lokomotyw.

Do obstugi sktadéow push-pull konieczne sa elektrowozy, ktore
oprocz podstawowej mozliwosci ciagnigcia wagondw, cechowatyby
sig rowniez umiejgtnoscia pchania sktadu za posrednictwem zdalnego
sterowania z kabiny sterowniczej pierwszego wagonu. Dopiero po
zakupie takich lokomotyw mozna bgdzie mowi¢ o nowych wagonach
pigtrowych Kolei Mazowieckich jako o pociagach push-pull (z
angielskiego: pchaj-ciagnij).

Na wynajem jedenastu lokomotyw do obstugi wagondw push-pull Koleje

Mazowieckie przeznaczyly jedng piatg dotacji samorzgdowej za 2008 r.

Afera pietrowa

Oficjalne przekazanie wagonow push-pull Kolejom Mazowieckim.
Janusz Ku¢min z Bombardiera i marszatek wojewddztwa Adam Struzik.
Kredyt na zakup tych sktadéw bedzie sptacany do 2031 r.

Jak na razie mamy do czynienia z kompletnie prowizorycznym
rozwigzaniem problemu obstugi trakcyjnej nowych wagonow -
Koleje Mazowieckie na okres od 1 wrze$nia 2008 r. do 31 sierpnia
2010 r. wynajety od PKP Cargo lokomotywy EU07 (z Zaktadu
Taboru w Skarzysku-Kamiennej). Elektrowozy te — produkowane od
1965 r. — nie maja mozliwosci pchania sktadu za pomoca zdalnego
sterowania, co powoduje, ze podstawowa cecha zakupionych za 254
mln zt wagonéw push-pull (przekazanych na przelomie sierpnia i
wrzesnia 26 wagonow Srodkowych i aktualnie dostarczanych 11
wagonow sterowniczych) jak na razie pozostanie niewykorzystana.
W efekcie Koleje Mazowieckie zyskuja wstydliwe miano jedynego
przewoznika na $wiecie, ktory eksploatuje wagony push-pull, ale
kazdorazowo po dojechaniu do stacji docelowej przestawia
lokomotyweg na drugi koniec sktadu.

Spirala kosztow

Jakby tego bylo malo, ta prowizorka bardzo duzo kosztuje. Za
wynajgcie na dwa lata 11 lokomotyw EU07 Koleje Mazowieckie
zaptacity spotce PKP Cargo 35,5 mln zt.

Pozyskanie tych lokomotyw mogto by¢ jednak wyraznie tansze.
Poprzedni przetarg, ogloszony w kwietniu 2008 r., w ktérym PKP
Cargo zadeklarowato wynajgcie lokomotyw za 26,5 mln zl, zostat
przez Koleje Mazowieckie uniewazniony. Ostatecznie kontrakt
migdzy Kolejami Mazowieckimi a PKP Cargo — opiewajacy na 35,5
mln zt — zostal zawarty dopiero w wyniku drugiego postgpowania
przetargowego, ktore zostalo ogloszone w czerwcu 2008 r. W efekcie
zaptacono 9 min zt wigcej. Dodatkowo 100 tys. zt pochtongto
malowanie wynajgtych lokomotyw w barwy Kolei Mazowieckich.
Koszt prowizorycznego wynajmu 11 starych lokomotyw (35,5
mln z}) na okres zaledwie dwoch lat wyniost 14% ceny zakupu 37
nowoczesnych wagonéw push-pull (254 min zl) i az jedna piata
dotacji samorzadowej dla Kolei Mazowieckich za 2008 r. (165 min
zt). To wszystko pokazuje, jak bezmyslnie prowadzone zakupy
taborowe napedzaja spiralg kosztow — zamiast od razu zainwestowac
w nowoczesne lokomotywy, ktore technologicznie w pehi
odpowiadalyby wagonom push-pull i mogtyby shuzy¢ przez nawet
kilkadziesiat lat, zdecydowano si¢ wyrzuci¢ w btoto 35 min zt na
przejsciowa obstuge trakcyjna nowych pociagéw leciwymi
lokomotywami EUOQ7, ktére juz za dwa lata przestana by¢ do
dyspozycji Kolei Mazowieckich.

Przetarg na dostaweg lokomotyw w pelni dostosowanych do
obstugi skladow push-pull zostal ogloszony na poczatku =
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= pazdziernika 2008 r. — czyli az dwa lata po ogloszeniu przetargu
na wagony. Koszt zakupu jedenastu lokomotyw samorzad
wojewodztwa mazowieckiego szacuje na 149,3 min zh. Oferty
zostang otwarte 12 listopada 2008 r. — zwycigzca przetargu begdzie
miat 700 dni na dostarczenie elektrowozow. Jesli przegrani oferenci
nie beda odwotywaé si¢ od wynikow przetargu i bedzie mozliwe
szybkie podpisaniec umowy ze zwycigskim dostawca, nowe
lokomotywy trafia na Mazowsze najwczes$niej w pazdzierniku 2010
r., a wigc juz po wygasnigciu obecnej umowy z PKP Cargo na
wynajem lokomotyw EU07. Moze si¢ zatem okaza¢, ze za dwa lata
nowe lokomotywy jeszcze nie zostang dostarczone, a okres wynajmu
starych juz si¢ zakonczy. I tak pojawi si¢ kolejny ,,nieprzewidziany
wydatek” zwiazany z zapewnieniem lokomotyw do nieprzerwanej
obshugi sktadow push-pull.
Wagony tanie niestychanie

Dzi$, gdy nieracjonalne wydatki, towarzyszace wprowadzaniu do
eksploatacji wagonoéw push-pull, liczone sa juz w dziesiatkach
miliondéw ztotych, mato kto pamigta, ze wagony te zapowiadano
jako tabor wyjatkowo oszczedny.

25 lipca 2007 r., tuz po podpisaniu kontraktu z Bombardierem,
biuro prasowe Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa

Koleje Mazowieckie to jedyny przewoznik na Swiecie, ktory eksploatuje
wagony push-pull, ale kazdorazowo po dojechaniu do stacji docelowej
przestawia lokomotywe na drugi koniec skfadu.

Mazowieckiego opublikowato komunikat, w ktérym informowano
o oszczednosciach, jakie przyniesie eksploatacja pociagéw push-pull:
»Analizie poddane zostaty koszty utrzymania (koszty przegladow
codziennych i okresowych, napraw biezacych, planowanych, koszty
energii trakcyjnej, koszty dostgpu do infrastruktury 1 koszty
osobowe). Jak wynika z przeprowadzonej analizy, 11 sztuk nowych
push-pulli moze zastapi¢ 20 elektrycznych zespotow trakcyjnych.
Generalne oszczgdnosci w kosztach utrzymania pociagéw wynies¢
moga nawet 1,5 mln euro w skali roku na korzys¢ push-pulli”.

— Obnizenie kosztow zwiqzane jest glownie z energiq trakcyjng,
gdzie zachodzi zjawisko rekuperacji (odzyskiwania) prqdu zuzytego
do wprowadzenia pociqgu w ruch oraz przy hamowaniu — wyjasniata
Halina Sekita, prezes Kolei Mazowieckich, zapominajac, iz
mozliwo$¢ odzyskiwania pradu zalezy od lokomotywy, a nie od
doczepionych do niej wagonow. A dopoki do obstugi pociagdw push-
pull beda wykorzystywane wiekowe elektrowozy EU07, to o zadnym
zjawisku rekuperacji nie moze by¢ mowy.

Jak na razie wigc decyzja o zakupie wagondéw push-pull, zamiast
dawa¢ zapowiadane 1,5 miliona euro oszczgdnosci rocznie, skutkuje,
koniecznos$ciag wydawania przez Koleje Mazowieckie rownowartosci
5,2 mln euro na wynajem lokomotyw, ktore do niedawna w ogble
temu przewoznikowi nie byly potrzebne — przed wprowadzeniem
push-pulli park taborowy Kolei Mazowieckich opierat si¢ wytacznie
na elektrycznych zespotach trakcyjnych oraz autobusach szynowych.

Takich ,,niedomoéwien” bylo wigcej. Gdy oglaszany byt przetarg,
Janusz Kuémin z Bombardiera zapowiadal na tamach ,,Gazety
Prawnej”: — Wygrana oznaczataby, ze w produkcje bylyby
zaangazowane polskie zakiady Bombardiera. Prawda jest jednak
taka, ze push-pulle dla Kolei Mazowieckich zostaty wyprodukowane
przez zaktady w niemieckim Gorlitz.

Kregostup bez push-pulli

Do festiwalu nieudolnosci, jakim za sprawa wtadz wojewodztwa

mazowieckiego oraz Kolei Mazowieckich stat sig zakup wagonow

Koleje Mazowieckie od morza do Tatr

Mazowiecki przewoznik chce wejs¢ z wagonami
push-pull w rynek potgczen dalekobieznych

Koleje Mazowieckie rozwazajg wykorzystanie wagonéw push-pull
ekspansji na rynek potaczen dalekobieznych — tak wynika z dokumentu, do

ktérego dotarta redakcja ,Z Biegiem Szyn”.

Czestaw Sulima, cztonek zarzadu Kolei Mazowieckich ds. technicznych i
rozwoju, w pismie skierowanym w maju 2008 r. do dziatajacego w strukturach
spotki PKP Polskie Linie Kolejowe Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym
przekazat wykaz linii, na ktérych mazowiecki przewoznik planuje uruchamiaé
pociagi zestawione z wagonow push-pull. W wykazie, oprécz linii obecnie juz
obstugiwanych przez Koleje Mazowieckie, znalazly sig trasy do najwigekszych
osrodkéw w promieniu niecatych 200 km od Warszawy — do todzi,

Biategostoku i Lublina.

Ale to nie wszystko — Koleje Mazowieckie zadeklarowaty takze chec¢
obstugi pietrowymi wagonami push-pull dystanséw rzedu 300 km - do
Trojmiasta i do Krakowa (zaréwno przez Radom oraz Kielce, jak i przez
Centralng Magistrale Kolejowa). Co wiecej, przewoznik mysli o uruchomieniu

pociagéw push-pull z Warszawy do Zakopanego i Kotobrzegu.

do

push-pull, a nastgpnie wprowadzanie ich do eksploatacji, aktywnie
przylaczyty sig¢ rowniez PKP Polskie Linie Kolejowe.

Zaledwie miesiac przed inauguracja ruchu wagonéw push-pull
niespodziewanie okazalo sig, ze wyremontowana na przetomie 2006 i
2007 r. za 50 mln zt podmiejska nitka warszawskiego tunelu
$rednicowego nie spetnia skrajni dla linii zelektryfikowanych. Skrajni
okreslonej nie tylko w przepisach migdzynarodowego zwiazku kolei
UIC oraz w rozporzadzeniu ministra infrastruktury, ale takze w
,»Warunkach technicznych Id-1" spétki PKP Polskie Linie Kolejowe.
A zatem zarzadca infrastruktury kolejowej — dziatajac niezgodnie
nawet z wlasnymi normami — uniemozliwil kursowanie nowych
pociagow pigtrowych na kregostupie sieci Kolei Mazowieckich,
jakim jest podmiejska linia §rednicowa migdzy Warszawa Wschodnia
i Warszawa Zachodnia.

W efekcie nowoczesny tabor, zamiast przyczyni¢ si¢ do wzrostu
atrakcyjnosci oferty przewozowej, wprowadzit chaos w rozktadzie
jazdy na trasie Warszawa — Radom, do obshugi ktorej skierowano
wigkszos¢ sktadow push-pull — 11 par pociagéw Kolei Mazowieckich
w i z kierunku linii radomskiej kursuje przez Warszaweg Centralna, a
11 par pociagéw (nadal obstugiwanych zespotami EN57) kursuje tak
jak dawniej przez warszawskie przystanki Stadion, Powisle,
Srédmiescie i Ochota.

Robienie sensacji i szukanie winnych

Cho¢ wagony push-pull kosztowaty 254 mln zi, a kredyt udzielony
samorzadowi wojewodztwa mazowieckiego przez Europejski Bank
Inwestycyjny na sfinansowanie tego zakupu bedzie sptacany do 2031
r., przedstawiciele wladz wojewddztwa odpowiedzialni za zakup
pigtrowych sktadow, zamiast sprawnie przeciwdziala¢ wciaz
pojawiajacym si¢ problemom, zwigzanym z nowym taborem,
wykazuja jedynie obojetnosé.

Gdy stalo sig¢ juz pewne, ze samorzad nie zdota na czas kupié
lokomotyw dostosowanych do obstugi pociagéw push-pull, Piotr
Szprendatowicz, cztonek zarzadu wojewddztwa mazowieckiego,
ktory 24 lipca 2007 r. osobiScie podpisal umowg z
Bombardierem na dostawg wagonow pigtrowych, stwierdzil: —
Pasazerowi jest wszystko jedno, jaki elektrowoz ciqgnie pociqg.
Gdy natomiast okazato sig, ze nowoczesne wagony pigtrowe nie
beda mogly kursowaé przez podmiejska nitke warszawskiego
tunelu $rednicowego, Szprendatowicz, zamiast domagac si¢ od
spolkki PKP Polskie Linie Kolejowe jak najszybszego
rozwigzania tego problemu, wypalil tylko: — Dla pasazerow
Kolei Mazowieckich nie ma wigkszego znaczenia, czy zakonczq
swoj przyjazd do Warszawy na stacji Warszawa Centralna czy
Warszawa Srédmiescie.

W  przeddzien premiery wagonow push-pull marszalek
wojewddztwa mazowieckiego Adam Struzik zostal poproszony
na antenie TVP Warszawa o komentarz odno$nie probleméw
zwiazanych z wprowadzeniem nowych wagonow do ruchu.
Rzucit tylko: — Trudno z tego powodu robic¢ sensacje i szukac
winnych.

Karol Trammer
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Jak PKP Cargo zjechato na dno k

Rownia pochyia™ =

,,Cargo — czotowy przewoznik w Europie” — brzmial tytul na oktadce
tygodnika ,,Nowe Sygnaty” z 29 lutego 2004 r. Dzi$ okazuje sig, ze
realizujaca kolejowe przewozy towarowe spotka PKP Cargo z roku
na rok osiagala coraz gorsze wyniki i obecnie stoi na krawedzi
bankructwa. Tak brzmi wniosek z wewngtrznej prezentacji
omawiajacej sytuacje¢ spolki. Prezentacja wyciekta poprzez forum
internetowe infokolej.pl i ostatecznie obalita misternie budowany mit,
jakoby PKP Cargo bylo jedna z najlepszych spotek kolejowych nie
tylko w Polsce, ale w calej Europie. Pierwsze potrocze 2008 r.
przewoznik zamknal ze strata wynoszaca 85 min zt.

Coraz gorzej

Spotka PKP Cargo powstala w 2001 r. z przeksztatlcenia dwoch
dawnych sektorow przedsigbiorstwa panstwowego PKP — Dyrekcji
Kolejowych Przewozéw Towarowych oraz Dyrekcji Trakcji i
Zaplecza Warsztatowego. Nowa forma organizacyjna miata umocnic¢
pozycj¢ Grupy PKP na rynku transportu towarow. W rzeczywistosci
jednak siedmioletnia historia PKP Cargo to okres dramatycznego
spadku przewozow i coraz gorszych wynikow ekonomicznych.

Na poczatku swojej dziatalnosci PKP Cargo jeszcze moglo
pochwali¢ si¢ dominujaca pozycja na rynku — w 2002 r. siedem na
kazde dziesig¢ ton przewozonych koleja byto transportowanych przez
PKP Cargo. Dzi$ spotka ta przewozi juz mniej niz polowe masy
towarowe] transportowanej koleja. Nawet podstawowy ladunek,
jakim jest wegiel, masowo odptynat do konkurencji — do
rozwijajacych si¢ prywatnych przewoznikéw kolejowych, ale tez na

3 — —

Pierwszy szef PKP Cargo Jozef M. Kowalczyk (po lewej) — w jego
propagande sukcesu uwierzyt nawet minister infrastruktury. Obecny
prezes Wojciech Balczun (z prawej) kreuje sie na konsekwentnego

reformatora. Zaczat od zmiany logo spoftki. (Fot. PKP Cargo)

naczepy TIR-6w. W 2002 r. PKP Cargo przewiozto 75,8 min ton
wegla, a w 2007 r. tylko 51,7 mln ton — w tym segmencie nastapit
wigc spadek o ponad jedna trzecia.

W fatalnym stanie jest majatek PKP Cargo — $redni wiek wagonow
wynosi 25 lat, a lokomotyw az 31 lat. Wiele lokomotyw od lat jest
niesprawnych, a setki wagondw niszczeja na bocznych torach
peryferyjnych stacji.

Minister dat sie ztapac

W PKP Cargo, zamiast otwiera¢ si¢ na nowe segmenty przewozow
oraz nowych klientéw, a przy tym konsekwentnie cia¢ koszty,
skupiano si¢ na prowadzeniu propagandy sukcesu. Przodowat w tym
pierwszy szef tej spotki — Jozef Marek Kowalczyk, prezes PKP Cargo
w latach 2001-2006. Kowalczyk, przez ponad 20 lat zatrudniony w
przedsigbiorstwach mechanicznych Ursus i Bumar-Warynski, z
koleja zwiazal sig w 1999 r. Poczatkowo byt doradca 6wczesnego
prezesa PKP Krzysztofa Celinskiego. W 2000 r. zostat dyrektorem
biura przeksztalcen, prywatyzacji i nadzoru wiascicielskiego w
Dyrekcji Generalnej PKP, gdzie przygotowywat utworzenie PKP
Cargo, by nastgpnie stac si¢ szefem tej spotki.

Kowalczyk, jako prezes PKP Cargo, kolekcjonowat najrozniejsze
nagrody, statuetki i puchary — takie jak ,,Wybitny Polski Eksporter”,
Indywidualno$¢ rynku — Merkury”, ,,Ztoty Pegaz” czy ,,Mazowiecka
Firma Roku”. Tajemnica poliszynela jest to, ze wigkszos$¢ ,,nagrod”
kupuje sig¢ od sprytnych firm. Kowalczyk po otrzymaniu kolejnych

wyrdznien, zawsze jednak sugerowal, ze sa one konsekwencja
swietnych wynikow: — Ta nagroda to efekt dobrych wynikow
przewozowych i ekonomicznych w 2004 r. — mowit po otrzymaniu
,Lidera Polskiego Biznesu” w rozmowie z tygodnikiem ,Kurier
PKP”. Jozef M. Kowalczyk zawsze tryskal optymizmem. — PKP
Cargo zostato drugim przewoznikiem w Unii Europejskiej. Jestesmy
najbardziej dochodowq kolejg w Europie — chwalit si¢ w polowie
2005 r. Mimo ze wowczas bylo juz jasne, ze pierwsze trzy lata
dziatalnoéci PKP Cargo to spadek udziatu tego przewoznika w rynku
kolejowych przewozéw towarowych o prawie jedna czwarta.

Propagandzie Kowalczyka dal si¢ oszuka¢ nawet minister
infrastruktury w rzadzie Marka Belki, Krzysztof Opawski (obecnie
przewodniczacy rady nadzorczej PKP S.A.), ktory w potowie 2004 1.
stwierdzil: — Spotka PKP Cargo pomysinie przeszta pierwszy, trudny
okres funkcjonowania na rynku. Potwierdzajq to zarowno wyniki
ekonomiczne, jaki i przyznawane nagrody i wyroznienia.

Zgodnie z planem

Do propagandowych metod Jozefa M. Kowalczyka nalezato
réwniez nieustanne powolywanie si¢ na ,plan przewozow”. W
biuletynie informacyjnym PKP Cargo ,,Aktualno$ci” regularnie
informowano, ze spotce udaje si¢ realizowac przewozy zgodnie z
zalozonym planem lub nawet nieco go przekraczajac.

Se¢k w tym, Ze co roku plany okreslane byly na poziomie wyraznie
nizszym od rzeczywistego wyniku przewozowego za ubiegle lata.
Dla przyktadu plan na 2003 r. zostat okre§lony na poziomie 154 min
ton — bylo to o 4,7 mln ton mniej niz faktycznie zrealizowane
przewozy PKP Cargo w 2002 r. (wynoszace 159,7 min ton) i o 10,7
mln ton mniej niz przewozy w 2001 r. (165,7 mln ton).

Przyjmowane plany po prostu zakladaty dalsze zmniejszanie masy
przewozonych tadunkow, ale kuriozalnie realizacjg tych zalozen
przekuwano w sukces. Efekt byt taki, ze kierownictwo spotki z duma
informowato o osiagnigciu lub nawet przekroczeniu planu, podczas
gdy w rzeczywistosci PKP Cargo odnotowywato spadek przewozow.

Specyficzne podejscie do ekonomii Jozef M. Kowalczyk wyniost
jeszcze z zaktadow Ursusa, gdzie w czasach ksigzycowej gospodarki
niedobordw drugiej potowy lat 80. byt szefem planowania.
Ekonomia czy Kogut?

W styczniu 2008 r. za reformowanie PKP Cargo wzial sig
Wojciech Balczun. Na razie jego najbardziej widocznym
osiagnigciem jest wprowadzenie nowego logo spolki. Ale
zapowiadane sa wigksze zmiany, ktorych celem jest otwarcie si¢ na
klientow przy réwnoczesnym cigciu kosztow. — Nowe, prostsze i
bardziej przyjazne dla klienta zasady sprzedazy ustug w styczniu
2009 r. przyjmq forme nowej polityki handlowej PKP Cargo —
zapowiada Wojciech Balczun. Tyle ze w 2008 r. wprowadzono juz
dwie podwyzki cen ustug PKP Cargo, co oczywiscie thumaczy sig
rosnacymi kosztami. Walka z kosztami nie jest jednak konsekwentna.
Symboliczne znaczenie ma fakt, ze za kadencji Balczuna — mimo
kryzysu — sktad zarzadu zwigkszono z pigciu do siedmiu osob.

Duze emocje budzi rozpoczynajacy si¢ proces zmniejszania liczby
zakladow PKP Cargo. Pig¢ zakltadow z Wielkopolski i Ziemi
Lubuskiej faczy si¢ w gigantyczny Zaktad Wielkopolski PKP Cargo,
swym zasiggiem obejmujacy Poznan, Gorzow Wlkp., Zielona Gorg,
Kalisz, Leszno, Pife i Zary. Réwnocze$nie w Nowym Saczu dziataé
bedzie niewielki Zaklad Poludniowy, ktory obejmie stabo
uprzemystowiony obszar wzdhuz linii Tarnéw — Muszyna i Stroze —
Zagorz oraz ich kilku krétkich odndg. Wyglada na to, Zze zarzad PKP
Cargo nie chcial reforma drazni¢ szarej eminencji na kolei, senatora
Prawa i Sprawiedliwosci Stanistawa Koguta, zwiazkowca
wywodzacego si¢ z Zakladu Taboru w Nowym Saczu. W tym
przypadku deklarowane kryteria tworzenia zaktadow (m.in. wielkos¢
przewozow czy liczba klientow) nie miaty istotnego znaczenia.

Czy wigc Wojciech Balczun jest na tyle zdeterminowany, aby
przeprowadzi¢ prawdziwa reformg, ktora odbije PKP Cargo od dna?

Karol Trammer
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Kolej na ztom

Od 1990 r. siec kolejowa catej Unii Europejskiej skrocita
sie o0 16 tysiecy kilometrow. W tym czasie w Polsce
zdemontowano 7 tysiecy kilometrow linii kolejowych

Sie¢ kolejowa Unii Europejskiej (liczacej 27 panstw) ma dtugos¢
215,4 tys. kilometrow. W 1990 r. na tym samym terytorium sie¢
czynnych linii kolejowych liczyta 231,6 tys. kilometrow. A zatem
przez minionych kilkanascie lat ,,wspolnotowa” sie¢ drog zelaznych
skurczyla si¢ o 16,2 tys. kilometrow. Az 6,7 tys. kilometrow
zdemontowanych europejskich linii kolejowych
lezy w Polsce.

Dane na ten temat ujawnia raport ,,Energia i

Liderzy i kilerzy

towarowych Niemcy bedq jeszcze gorzko zatowaé¢ kazdego
zlikwidowanego kilometra szyn — grzmial Dirk Flege, prezes
stowarzyszenia ,,Allianz pro Schiene” (Sojusz dla szyn).

,~Niemiecka sie¢ kolejowa migdzy 1990 a 2005 r. skurczyta sig¢ o
jedna szosta” — donosila stoteczna gazeta ,Berliner Zeitung” na
stronach gospodarczych. O sprawie
informowat réwniez dziennik
,,Tageszeitung”: ,,Niemiecka panstwowa

transport w liczbach 20077, opracowany przez
funkcjonujaca w strukturze Komisji Europejskiej
Dyrekcje Generalna ds. Energetyki i Transportu
we  wspoOlpracy z  unijnym  urzgdem
statystycznym Eurostat.

Najgorzej w Europie

Jak wynika z raportu, polska sie¢ kolejowa,
ktora w 1990 r. liczyta 26,2 tys. kilometréw, do
2005 r. skurczyta si¢ do 19,5 tys. kilometrow.
Polskie panstwo zlikwidowato zatem az 25,6%
swojej sieci drog zelaznych. Likwidacji
infrastruktury kolejowej na tak ogromna skalg
nie przeprowadzono w zadnym innym kraju Unii
Europejskie;j.

Na 27 krajéw Unii Europejskiej w pigtnastu
sie¢ kolejowa skrocita sig, ale w dziesigciu
ulegta wydtuzeniu. Dla porzadku nalezy dodac,
ze dwa kraje cztonkowskie — Cypr i Malta —
nigdy nie posiadaly kolei.

Najwigksze likwidacje, ktore objety ponad
10% sieci, przeprowadzono na Litwie (-11,8%),
we Francji (-14%) oraz w Niemczech (-16,5%).
Jak widaé, Polska — z 25,6% zlikwidowanej sieci
drog kolejowych — samotnie odstaje na szarym
koncu.

W dziesigciu panstwach Unii Europejskiej
przybylo czynnych linii kolejowych. Listg
otwiera Wielka Brytania (+18%). Liczace az 3
tys. kilometrow wydluzenie brytyjskiej sieci

rozwoju sieci kolejowej
Dtugos¢ czynnej sieci kolejowej
w parnistwach Unii Europejskiej

Panstwo: 1990 2005

1. Wielka Brytania 16 914 19956  +18,0%
. Grec'la 2 484 2 576 .

4. Stowenia

1196 1228

6. Luksemburi 271 275 .

8. Austria 5624 5691 +1,2%

10. Holandia 2798 2811 +0,5%

12. Slowac'ia 3668 3626 -1,2%
14. Szwec'la 11193 11017 ,69

18. Lotwa

20. Dania 2838 2644

—-6,8%

22. Litwa 2 007 17711 -11,8%
23.Francja 34070 29286 -14,0%
24. Niemc 40981 34221 -16,5%
25. POLSKA 26228 19507 -—25,6%
Dane w kilometrach. Sposréd 27 panstw UE dwa —

Malta i Cypr — nie posiadajg kolei. * - dane z roku 1995.
Zrédio: Komisja Europejska — Dyrekcja Generalna ds.

sie¢ kolejowa od 1990 r. skurczyta sig o
16%. Tylko w Polsce kurczenie sig sieci
kolejowej bylo znacznie silniejsze”.
Mimo to w Polsce unijny raport nie tylko
przeszedl bez echa, ale w ogdle nie
zostal zauwazony.
Wierzymy w likwidowana kolej
Polska, likwidujac przez minionych
kilkanascie lat jedna czwarta sieci
kolejowej, stata si¢ niekwestionowanym
europejskim  antyliderem  rozwoju
infrastruktury kolejowej. Mimo to sa
eksperci, ktorzy dopinguja spotkg PKP
Polskie Linie Kolejowe do dalszego
demontowania drég zelaznych. — Sgdze,
ze siec¢ kolejowa w Polsce jest generalnie
za duza — stwierdzil w rozmowie z
,Polska Gazeta Transportowa” Henryk
Klimkiewicz, prezes Zespotu Doradcow
Gospodarczych TOR, a jednocze$nie
szef  Railway  Bussines  Forum,
organizacji skupiajacej przedsigbiorstwa
z szerokiej branzy kolejowej. Moze
trudno w to uwierzy¢, ale hasto
organizacji Railway Bussines Forum
brzmi ,,Wierzymy w kolej”...
Zarzadzajaca infrastruktura kolejowa
spolka PKP Polskie Linie Kolejowe
sama oficjalnie o$wiadcza, ze nalezy

kolejowej w latach 1990-2005 jest zwiazane z | Energii i Transportu
reaktywacjami linii kolejowych, ktore zostaty
zamknigte juz w latach 50., 60. i 70.

Poza Wielka Brytania swoje sieci kolejowe od 1990 r. wyraznie
wydhuizyty réwniez Grecja (+3,7%), Wiochy (+3%) oraz Stowenia
(+2,7%). Belgia, Luksemburg, Wegry, Austria, Czechy i Holandia —
to pozostate pafistwa, w ktorych od 1990 r. przybyto czynnych linii
kolejowych.

Warto wspomnie¢, ze coraz wigcej czynnych drog zelaznych jest
takze we wszystkich krajach majacych status panstw kandydujacych
do Unii Europejskiej — od 1990 r. wydtuzeniu ulegly sieci kolejowe
w Chorwacji (+12,2%), w Turcji (+3,2%) oraz w Macedonii (+0,4%).

Coraz dtuzszymi sieciami kolejowymi moga rowniez pochwali¢ sig
lezace poza Unia Europejska: Szwajcaria (+5,7%) oraz Norwegia
(+1,1%).

Raport bez echa

W Niemczech raport unijnej Dyrekcji Generalnej ds. Energii i
Transportu — ujawniajacy, ze od 1990 r. niemiecka sie¢ kolejowa
skrocita sig¢ o 16,5% — wywotlat niemalq sensacjg. — Przy rosnqcych
cenach benzyny oraz prognozowanym wzroscie przewozow

dazy¢ do dalszego demontowania drog
zelaznych: ,,Przeprowadzone przez nas
analizy ekonomiczne wykazaly, ze dopiero ograniczenie dtugosci
sieci kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK do okolo 16,5 tys.
kilometréow linii moze zapewni¢ pokrycie kosztow utrzymania
zarzadzanych linii”.
Czerwonoarmisci w Polskich Liniach Kolejowych

Jesli powyzsze zalozenia spotki PKP Polskie Linie Kolejowe
zostang zrealizowane i likwidacji ulegna dalsze 3 tys. kilometrow
linii, wowczas polska sie¢ drog zelaznych stanie sig o prawie 10 tys.
kilometréw krétsza niz w 1990 r. A to bedzie oznaczaé, ze Polska
zdemontowata ponad jedna trzecia swojej sieci kolejowe;.

— Co roku PKP Polskie Linie Kolejowe zamykajq kolejne trasy, w
likwidowaniu linii sq skuteczniejsze niz Armia Czerwona — Patryk
Wild, ktory wypowiadat te stowa jako czlonek zarzadu wojewodztwa
dolnoslaskiego, wcale nie przesadzit, porownujac spotke PKP Polskie
Linie Kolejowe do ,trofiejnych batalionow” Armii Czerwonej, ktore
w latach 1944-1948 rozgrabitly na ziemiach polskich i nastgpnie
wywiozty do ZSRR kilka tysigcy kilometrow toréw kolejowych.

Karol Trammer
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W spotce PKP Polskie Linie Kolejowe za inwestycje
odpowiada juz kilkudziesieciu dyrektorow

Chaos

Byty funkcjonariusz Strazy Ochrony Kolei, byty
rzecznik prasowy, wieloletni dyspozytor — ludzie
z takim dos$wiadczeniem zajmuja kierownicze
stanowiska w jednostkach PKP Polskich Linii
Kolejowych odpowiedzialnych za realizacje
projektow finansowanych przez Unig Europejska.

DOTACJA Z FUNDUSZU SPOJNOSCI  113BMLNEURD 7151,

SRODKI KRAJOWE:

25 %

UNIA EUROPEJSKA

Spotka PKP Polskie Linie Kolejowe corocznie publikuje ,,Wykaz
prac modernizacyjnych na liniach zarzadzanych przez PKP PLK
S.A.””. W wykazie podawane sa dokladne terminy, w ktorych na
danej stacji czy na danym odcinku maja by¢ realizowane roboty.
Chodzi o poinformowanie przewoznikow kolejowych, kiedy
doktadnie maja spodziewac si¢ utrudnien w kursowaniu pociagéw w
zwiazku z przeprowadzanymi remontami linii kolejowych.

Wykaz ten jest jednak niewiele wart. Spotce PKP Polskie Linie
Kolejowe praktycznie nigdy bowiem nie udaje sig realizowac robot w
tych terminach, ktére sama zaplanowala i sama opublikowata w
wykazie prac modernizacyjnych — to efekt nasilajacego si¢ chaosu w
jednostkach PKP PLK odpowiedzialnych za inwestycje.

Przyczyny tego chaosu leza w przeprowadzonych zmianach w
strukturze organizacyjnej spotki, ktore w zatozeniu zostaly
ukierunkowane na wsparcie procesow rozbudowy i modernizacji
infrastruktury kolejowej. W praktyce jednak okazuje sig, ze
utworzono tak wiele biur, wydziatow, zespolow, stanowisk
kierownikéw, dyrektorow i pelnomocnikéow, w dodatku czgsto
obsadzanych ludzmi bez do$wiadczenia, ze w efekcie
odpowiedzialno$¢ za inwestycje wspotfinansowane ze srodkow Unii
Europejskiej zaczeta sig¢ zupelie rozmywac.

Chaos na wysokim poziomie

Do 2006 r. w zarzadzie spotki PKP Polskie Linie Kolejowe
funkcjonowalo stanowisko cztonka zarzadu ds. wspoétpracy z Unia
Europejska, ktéremu podlegato Biuro Inwestycji — zajmowato si¢ ono
planowaniem, przygotowywaniem i monitorowaniem procesow
inwestycyjnych. Z kolei w o$miu oddziatach regionalnych dziataly
wydziaty realizacji inwestycji. Wedlug Krzysztofa Celinskiego,
prezesa PKP PLK, struktura ta w obliczu wzrostu s$rodkéw na
modernizacje sieci kolejowej stata si¢ nieefektywna: — Struktura
zarzqdzania przebiegiem inwestycji z czasem zaczela przypominac
zbyt ciasny garnitur, niby speiniajqcy swoje funkcje, ale krepujacy
ruchy i grozqcy awariq. Doraznie sprawe rozwiqzywato zwiekszanie
zatrudnienia w Biurze Inwestycji, ale powstaly problemy z
kierowaniem tak duzq komorkq organizacyjnq centrali.

Biuro Inwestycji zostalo wigc podzielone na cztery niezalezne
jednostki: Biuro Planowania Inwestycji, Biuro Przygotowania
Inwestycji, Biuro Realizacji Inwestycji oraz Biuro Monitorowania
Projektéw Unii Europejskiej. Rownoczesnie liczba cztonkow Scistego
kierownictwa spotki, odpowiedzialnych za procesy inwestycyjne,
zwigkszyta si¢ z jednej do trzech oséb — czlonka zarzadu ds.
projektow unijnych, czlonka zarzadu ds. przygotowania inwestycji
oraz cztonka zarzadu ds. realizacji inwestycji.

Wprowadzone w 2006 r. zmiany szybko zaczelty zy¢ wlasnym
zyciem — Biuro Monitorowania Projektow Unii Europejskiej wkrotce
zmienito nazwg i stato si¢ Biurem Funduszy Unijnych. W maju 2008
r. doszto do matej rewolucji w zarzadzie spotki. Stanowisko cztonka
zarzadu ds. realizacji inwestycji (zajmowane przez Agnieszke Safute-
Pawlak) przeistoczylo si¢ w stanowisko czlonka zarzadu ds.
inwestycji, a stanowisko czlonka zarzadu ds. przygotowania
inwestycji przeksztalcono w stanowisko cztonka zarzadu ds. strategii
i rozwoju (co wiazato si¢ z zastapieniem Andrzeja Tregbickiego przez
Marka Pawlika).

Biuro ze specjalng dedykacja

Problematyka modernizacji infrastruktury kolejowej zajmuja sig
réwniez takie biura, jak Biuro Ochrony Srodowiska, Biuro Zamowien
Publicznych czy Biuro Geodezji Kolejowej. Przesledzenie zmian
wlasnie w obszarze geodezji pokazuje, jak dziwne podloze maja
decyzje organizacyjne podejmowane w spotce PKP Polskie Linie
Kolejowe.

Do maja 2007 r. geodezja zajmowato si¢ Centrum Diagnostyki i
Geodezji PKP PLK, jednak zostalo ono przeksztalcone w Centrum
Diagnostyki PKP PLK, co — jak sama nazwa wskazuje — wiazato sig z
wylaczeniem z tej jednostki spraw geodezyjnych — trafily one do
Biura Drog Kolejowych w centrali spotki. Ale tylko na pig¢ miesigcy
— bowiem juz w pazdzierniku 2007 r. zadania z zakresu geodezji
zostaty przekazane do nowoutworzonego Biura Geodezji Kolejowe;.
Jak twierdza ztosliwi, biuro to zostato stworzone specjalnie dla =
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= Ewy Swiniarskiej, od lat zajmujacej sig
geodezja na kolei, ktora nie mogta pogodzi¢
si¢ z utrata dyrektorskiego stanowiska.
Oddziaty kontra centrala
Sztandarowym elementem
.proinwestycyjnych” reform w spotce PKP
Polskie Linie Kolejowe byto przeksztatcenie

w  pazdzierniku 2007 r. oddziatow
regionalnych w jednostki odpowiedzialne
wylacznie za procesy inwestycyjne.
Wczesniej oddziaty regionalne PKP PLK,
begdac posrednim szczeblem w strukturze,
byly odpowiedzialne za zarzadzanie
operacyjne w terenie — przepltyw
informacji migdzy centrala spotki i
zaktadami linii kolejowych,

Agnieszka Safuta-Pawlak, cztonek zarzgdu PKP PLK
ds. inwestycji (z lewej), i Teresa Zwiernik, cztonek
zarzgdu PKP PLK ds. projektéow unijnych. (Fot. KT x 3)

Sokista, czyli specjalista

W poznanskim oddziale regionalnym zastgpca
dyrektora ds. projektow inwestycyjnych jest
Grzegorz Siewiera, ktory cho¢ na kolei pracuje
od 1968 r. i w strukturach PKP robit juz prawie
wszystko, to jednak nie zajmowal sig...
inwestycjami. Siewiera byt dyzurnym ruchu,
kontrolerem  ruchu, kierownikiem  dziatu
rozktadéw jazdy, zastgpca naczelnika w
zarzadzie ruchu Slaskiej Dyrekcji Okregowej
Kolei Panstwowych, dyrektorem Zachodniej
DOKP, petnomocnikiem zarzadu PKP ds.
organizacji sektora pasazerskiego,
dyrektorem Biura Wspoétpracy z Zagranica,
a nastgpnie czlonkiem zarzadu PKP PLK.
Przez dwa lata Siewiera byl nawet

przygotowywanie budzetow zaktadow, obsluge przewoznikow
kolejowych, utrzymywanie odpowiednich standardéow na liniach
kolejowych oraz realizacjg remontow.

Obecnie oddziaty regionalne maja skupia¢ sig¢ na planowaniu
dziatalnodci inwestycyjnej, przygotowywaniu dokumentacji i
nadzorowaniu realizacji inwestycji. Nowe funkcje przekazane
oddzialom w wielu przypadkach pokrywaja si¢ jednak z zadaniami
centrali — brakuje wyraznego rozgraniczenia, o ktoérych sprawach ma
decydowac centrala spotki, a o ktorych oddziaty regionalne. Dla
przyktadu w centrali funkcjonuja Biuro Przygotowania Inwestycji i
Biuro Realizacji Inwestycji, a rownoczesnie w o$miu oddziatach
regionalnych dzialaja wydzialty przygotowania inwestycji oraz
wydziaty realizacji inwestycji — nawiasem mowiac, funkcje tych
dwoch wydzialow jeszcze kilka miesigcy temu spelniane byly w
oddzialach  regionalnych  przez  niepodzielone  wydziaty
przygotowania i realizacji inwestycji.

We znaki daje sig takze rownolegle funkcjonowanie na poziomie
oddziatow regionalnych zaré6wno zastgpcow dyrektorow ds.
projektow inwestycyjnych, jak i ,,0dgérnych” petnomocnikéw
zarzadu PKP PLK ds. inwestycji.

Dyrektor doswiadczony inaczej

Z przeksztatceniami w oddziatach regionalnych — cho¢ radykalnie
zmieniony zostat zakres dziatalno$ci tych jednostek — nie wigzaty sig
zauwazalne zmiany personalne. W efekcie zarzadzaniem
inwestycjami zajmuja si¢ osoby bez doswiadczenia w tej kwestii.

Szefem Oddziatu Regionalnego PKP PLK w Warszawie od 2006 r.
pozostaje Jacek Nowak, ktérego cate wczesniejsze doswiadczenie
wiaze si¢ z kierowaniem ruchem kolejowym. Nowak od 1982 r.
pracowat jako dyspozytor, czyli, mowiac w skrocie, osoba
odpowiedzialna za sprawna realizacj¢ rozktadu jazdy. W 1997 r.
Nowak zostal zastgpca naczelnego dyspozytora PKP, nastgpnie w
1998 r. przeszedl na stanowisko gtéwnego dyspozytora w Dyrekcji
Infrastruktury Kolejowej, w koncu od 2001 do 2006 r. byl szefem
Centrum Kierowania Przewozami PKP PLK. Brak do$wiadczenia
Jacka Nowaka przy realizacji procesow inwestycyjnych dla nikogo z
kierownictwa PKP Polskich Linii Kolejowych nie stanowit
przeszkody, aby pozostal on na fotelu dyrektora — mimo
przeksztatcania oddziatu z jednostki ogodlnej w jednostke zajmujaca
si¢ wylacznie inwestycjami.

Pozycji Jacka Nowaka nie pogorszylo nawet to, ze jedna z
pierwszych inwestycji, jaka nadzorowat jako dyrektor Oddziatu
Regionalnego PKP PLK w Warszawie, okazala si¢ totalna
kompromitacja catej spotki. Chodzi oczywiscie o prowadzony w
2006 r. remont stotecznego tunelu $rednicowego, ktory trwat o dwa i
pot miesiaca dhuzej niz planowano. Termin zakonczenia robot byt
czterokrotnie przesuwany — najpierw otwarcie tunelu miato nastapic¢
1 listopada 2006 r., potem 10 grudnia, w koncu 18 grudnia.
Ostatecznie tunel zostat otwarty dopiero 15 stycznia 2007 r. — i to
mimo braku dopuszczenia Wojewodzkiego Inspektoratu Nadzoru
Budowlanego. Tuz po przejezdzie pierwszych pociagéw okazalo sig,
ze o sklady zahacza jedna z =zainstalowanych w tunelu rur
wodociagowych. Co wigcej, poltora roku po zakonczeniu
podziemnych prac wyszto na jaw, ze w tunelu nie dochowano
wymiardw skrajni, zawartych w przepisach migdzynarodowego
zwiazku kolei UIC, rozporzadzeniu ministra infrastruktury oraz
,»Warunkach technicznych Id-1" spétki PKP Polskie Linie Kolejowe.
W efekcie tunelem wyremontowanym za 50 mln zl nie moga
kursowac nowoczesne wagony pigtrowe Kolei Mazowieckich.

komendantem Strazy Ochrony Kolei.

Na odcinek ,,inwestycyjny” Grzegorz Siewiera zostal skierowany
zgodnie z jakze prosta zasada, ze kazdy, kto na przetomie wrzesnia i
pazdziernika 2007 r. (a wigc w chwili przeksztalcania oddziatow
regionalnych w jednostki inwestycyjne) byl w danym oddziale
zastgpca dyrektora ds. eksploatacyjno-technicznych, automatycznie
przeistaczat si¢ w zastgpce dyrektora ds. projektow inwestycyjnych.
To pokazuje, ze wigkszo$¢ ,,proinwestycyjnych” przeksztatcen opiera
si¢ na wymianie tabliczek na drzwiach gabinetéw, zajmowanych
przez wciaz te same osoby.

Rzuceni na inwestycje

Doswiadczeniem w zarzadzaniu inwestycjami czgsto jednak nie
moga wykaza¢ si¢ nawet te osoby, ktore specjalnie S$ciagano do
nowotworzonych zespotéw inwestycyjnych.

Jedna z takich oso6b jest Kazimierz Peryt, obecnie petniacy funkcje
dyrektora Zespolu ds. Euro 2012 (dziatajacego w ramach Biura
Realizacji Inwestycji). Zespol ten faktycznie zajmuje sig
przekonywaniem opinii publicznej, ze inwestycje, ktore bylyby
realizowane nawet bez Euro 2012, maja bezpo$redni zwigzek ze
zblizajacymi sig pitkarskimi mistrzostwami. Zapewne dlatego szefem
tego zespotu zostat cztowiek dotychczas zajmujacy sig nie procesami
inwestycyjnymi, lecz marketingiem i promocja. Kazimierz Peryt,
zanim trafit do Zespolu ds. Euro 2012, byt bowiem rzecznikiem
prasowym Oddzialu Regionalnego PKP PLK w Warszawie oraz
naczelnikiem marketingu w Kolejach Mazowieckich.

Tymczasem projektowaniem linii duzych predkosci zajmuje sig
specjalista od promocji i spraw pracowniczych. Bogdan Ciszewski,
bo o nim mowa, zanim zostal szefem Zespolu Projektowego Linii
Duzych Predkosci, byt zastgpca dyrektora Biura Spraw
Pracowniczych PKP PLK. Wcze$niej petnil funkcje dyrektora Biura
Informacji i Promocji PKP S.A. — wowczas jego najwigkszym
osiagnigciem bylo sprawne wyciszenie dokonanej jednego dnia — 3
kwietnia 2000 r. — likwidacji przewozow pasazerskich na 1028
kilometrach linii kolejowych.

Paczkowanie i dublowanie

Trudno oprze¢ si¢ wrazeniu, ze w spotce PKP Polskie Linie
Kolejowe panuje przekonanie, ze sprawna realizacja procesow
modernizacyjnych zalezy od jak najwigkszej liczby jednostek
zajmujacych si¢ inwestycjami — kolejne biura i wydzialy mnoza sig
przez paczkowanie, nowotworzone stanowiska dubluja te juz
wczesniej istniejace, a kierownicze funkcje bardzo czgsto powierzane
sq osobom bez do$wiadczenia w inwestycjach.

W spotce PKP Polskie Linie Kolejowe wylacznie za inwestycje
odpowiada juz kilkudziesigciu dyrektoréw: dwoch cztonkow zarzadu,
dziewigciu dyrektorow biur w centrali, czterech dyrektorow zespotow
inwestycyjnych, o$miu dyrektoréw oddzialow regionalnych wraz ze
swoimi zastgpcami ds. projektow inwestycyjnych i ekonomiczno-
finansowych. Kolejnych dyrektorow maja najwigksze z projektow,
jak np. modernizacja wschodniego odcinka linii E20. Dodatkowo za
wdrazanie mniejszych projektow — realizacjg poszczegdlnych zadan
inwestycyjnych — sa odpowiedzialni kierownicy kontraktow.

— Utworzylismy strukture organizacyjng pozwalajqcq na efektywne
wykorzystanie powierzonych nam srodkow unijnych i budzetowych
przeznaczonych na modernizacje polskiej sieci kolejowej — Krzysztof
Celinski, tworca chaosu w kierowanej przez siebie spotce PKP
Polskie Linie Kolejowe, jak na razie nie traci dobrego samopoczucia.

Karol Trammer
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KLAMSTWO
DUZYCH
PREDKOSCI

W rzqdowych dokumentach
ukrywane sq fakty niewygodne
dla idei budowy polskiego TGV

,,Budowa kolei duzych predkosci to nie fanaberia, lecz konieczno$é
zgodna ze §wiatowymi trendami. Przejazd z Gdanska do Wroctawia
bedzie trwatl zaledwie 4 godziny 15 minut. Bylyby to czasy
rewelacyjne” — Robert Wyszynski, niezalezny ekspert do spraw kolei,
na tamach tygodnika ,,Newsweek” az zachtystuje si¢ idea budowy
kolei duzych predkosci (KDP) w Polsce. Jesli jednak wzia¢ pod
uwage, ze w 1996 r. pociag ekspresowy pokonywat trasg z Gdanska
do Wroclawia w 5 godzin 17 minut, to warto powaznie rozwazy¢, czy
budowa polskiego TGV to jednak nie fanaberia.

WIELKA BUDOWA KAPITALIZMU

Dzi§ stoimy przed wyborem — rozpoczaé ,wielka budowg
kapitalizmu” i zaangazowa¢ miliardy ztotych w budowg, a nastgpnie
utrzymanie zupetnie nowej, rozgatgzionej linii kolejowej z Warszawy
przez £6dz do Poznania i Wroctawia (tzw. linii ,,igrek”), czy
wreszcie zrealizowa¢ ogolnokrajowy program przywracania dawnych
parametréw na istniejacych liniach kolejowych.

Zwolennicy budowy kolei duzych predkosci probuja jednak
wmawiaé, iZ powyzszy problem nie istnieje i mozliwa jest budowa
linii ,,igrek”, przy réwnoczesnym inwestowaniu w dotychczasowa
sie¢ kolejowa. Entuzjasci kolei high-speed powtarzaja banaly, ze
,konieczna jest rownowaga pomigdzy naktadami na wdrazanie kolei
duzych predkosci, a naktadami na modernizacj¢ kolei tradycyjnej”
tudziez, ze ,,osiagnigcie efektu w skali sieci bedzie mozliwe dzigki
synergii wynikajacej z rownoczesnej realizacji nowych inwestycji
oraz z modernizacji linii istniejacych” — jak mozna przeczyta¢ w
,Programie budowy i uruchomienia przewozéw Kolejami Duzych
Predkosci w Polsce” Ministerstwa Infrastruktury.

Nikt jednak nawet nie stara si¢ pokazac, jak stworzy¢ fundamenty
finansowe remontowania istniejacej sieci w dokladnie tym samym
czasie, kiedy kolej duzych predkosci bedzie rokrocznie wysysaé
miliardy ztotych — na budowg linii, a potem na jej utrzymanie.

Budowa linii ,,igrek” ma trwa¢ od 2014 r. do 2019 r. Jak glosi
program dla kolei duzych predkosci, przez tych sze$¢ lat budowa
bedzie pochtania¢ okoto 5 mld zt rocznie.

,»Wyasygnowanie kilku miliardéw zlotych rocznie przy znacznym
udziale srodkow z UE to nie sa jakie$ kosmiczne sumy” — stwierdza
Robert Wyszynski na tamach ,,Newsweeka”. Jak na polskie warunki,
kilka miliardow zlotych rocznie to jednak jak najbardziej kosmiczna
suma. W latach 2000-2007 na inwestycje w polska infrastrukturg
kolejowa przeznaczano $rednio 1,07 mld z rocznie — tacznie ze
wszystkich mozliwych zrodet, a wigc ze srodkow wiasnych zarzadcy
infrastruktury, budzetu panstwa, Funduszu Kolejowego, $rodkow
unijnych oraz kredytéw bankéw EBI i EBOIR (z tych samych zrodet
ma by¢ finansowana kolej duzych predkosci).

Rokrocznie na budowe polskiej linii high-speed trzeba bedzie
zatem wydawac pigciokrotnie wyzsza sume niz w minionych latach
rocznie przeznaczano na ogél prowadzonych remontow i
modernizacji infrastruktury kolejowej. Co wigcej, mato kto ma
$wiadomos¢, iz ukonczenie budowy ,igreka” wecale nie bedzie
oznaczato, ze linia ta nie bedzie potrzebowata dalszych doptat. Jej
eksploatacja — wedlug programu — bgdzie wymaga¢ dofinansowania

poczatkowo przekraczajacego 1 mld zl rocznie, czyli sumy rownej
$rednim rocznym wydatkom na inwestycje w cala sie¢ kolejowa.

Skutek bedzie taki, ze od rozpoczgcia procesu przygotowan do
budowy linii ,,igrek” w 2010 r. az do lat 2029-2034, kiedy to na linii
duzych predkosci ,,moze zosta¢ osiagnigty zysk” (stowa ,,moze”
uzyto w programie budowy kolei duzych predkosci), szykuje sig
martwych 25 lat dla istniejacej sieci kolejowe;.

A przeciez juz teraz sytuacja na sieci kolejowej jest dramatyczna.
Jak informuje spotka PKP Polskie Linie Kolejowe w swoim
najnowszym raporcie rocznym, 37 % podkladow eksploatowanych
jest mimo przekroczonego okresu zywotnosci. Smiercia techniczna
zagrozone sa rowniez setki kilometrow torow oraz tysiace rozjazdow.
Cho¢ roczne potrzeby oceniane sa przez PKP PLK na 1390 km w
zakresie wymiany toréw oraz na 2490 sztuk nowych rozjazdow, to w
latach 2000-2006 $rednio w jednym roku wymieniano zaledwie 307
km toréw i 166 sztuk rozjazdow. Dla pordéwnania, w 1990 r.
wymieniono az 1267 km torow i 3666 sztuk rozjazdow.

W 2007 r. wymieniono 453 rozjazdy, czyli zaledwie jedna piata
potrzeb. Jakby tego byto mato, az 409 z tych rozjazdéw zostato
zainstalowanych na glownych magistralach, lezacych w korytarzach
transeuropejskich — na resztg sieci pozostaly raptem 44 rozjazdy,
czyli tyle liczy ich jedna $redniej wielkosci stacja kolejowa!

Paradoksalnie jednak, kryzysowy stan polskiej infrastruktury
kolejowej zwolennikom kolei duzych predkosci spadt z nieba.
Gléwnym efektem tego kryzysu sa bowiem drastycznie obecnie
wydtuzone czasy jazdy koleja, co dla lepszej propagandy na rzecz
polskiego TGV skrzetnie sig¢ wykorzystuje. W rzadowych
dokumentach ukrywany jest fakt, ze podréze po istniejacej sieci
kolejowej — gdyby tylko byla ona na biezaco konserwowana — bylyby
znacznie krotsze. Ta skrywana informacja w licznych przypadkach
wregcz podwaza sens budowy linii ,,igrek”.

W promujacym kolej high-speed ,Programie budowy i
uruchomienia przewozéw Kolejami Duzych Predkosci w Polsce” —
przy poréwnaniu mozliwosci istniejacej kolei z potencjalem kolei
duzych predkosci — nie sa ujawniane czasy jazdy z okresu, kiedy
infrastruktura kolejowa byta znacznie lepiej utrzymana. A przeciez te
czasy jazdy sa mozliwe do osiagnigcia, jesli tylko spotka PKP Polskie
Linie Kolejowe przeprowadzi naprawy (nawet nie modernizacje),
ktore przywroca dawne parametry istniejacych linii kolejowych. W
ich efekcie podr6z z Gdanska do Wroctawia znow — tak jak w 1996 r.
— moze trwa¢ 5 godzin 17 minut, zamiast obecnych 6 godzin 54
minut. Jak wida¢, samo wyremontowanie istniejacych linii do stanu z
1996 r. daje ponad pottorej godziny skrocenia obecnego czasu jazdy.
Tym samym nie da sig¢ ukry¢, ze kolej duzych predkosci — z
przejazdem w 4 godziny 15 minut — bytaby w stanie tylko o godzing
pobi¢ czas jazdy po istniejacej infrastrukturze, gdyby tylko byta ona
utrzymana tak jak w 1996 r.

Najbardziej jednak rzuca si¢ w oczy manipulacja zwigzana z
poréwnaniem czasoéw jazdy z Warszawy do Lodzi. W ministerialnym
programie podawany jest 45-minutowy czas dla ,igreka” oraz
pottoragodzinny czas jazdy po istniejacej infrastrukturze. W ten
sposob zostalo zupehie przemilczane znaczace skrocenie czasu jazdy
migdzy stolica i Lodzia, ktore nastapi dwa lata przed rozpoczeciem
budowy linii high-speed i az osiem lat przed jej planowanym
uruchomieniem. Bo przeciez spotka PKP Polskie Linie Kolejowe
sama zapowiada, ze w 2012 r. — po zakofczeniu modernizacji
istniejacej linii — podréz z Warszawy do Lodzi trwa¢ bedzie 65
minut. A to oznacza, ze ,igrek” w rzeczywistosci skroci podroz
migdzy tymi miastami o 20 minut, a nie az o 45 minut, jak sugeruje
si¢ w ,,Programie budowy i uruchomienia przewozéw Kolejami
Duzych Predkosci w Polsce”. Oto, dla skuteczniejszej promocji idei
budowy kolei duzych predkosci, pomijane sa takie ,,szczegdly” jak
aktualnie prowadzona — za ponad 2 mld zI — modernizacja linii
Warszawa — £0dz i efekty, ktore juz za cztery lata ma ona przyniesc.

Znamienne jest, ze podejmowaniu decyzji o tak gigantycznej
inwestycji towarzysza — zamiast gruntownych analiz — propagandowe
chwyty. A eksperci, entuzjastycznie odpowiadajacy si¢ za budowa
polskiego TGV, rzadko postuguja si¢ faktami i liczbami, a znacznie
czgsciej powtarzaja slogany gloszace, iz ,.kolej duzych predkosci to
koniecznos$¢ zgodna ze $wiatowymi trendami”, niepowaznie przy tym
zapewniajac, ze ,,to nie sa jakie$ kosmiczne sumy”.

Karol Trammer
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Warszawski transport publiczny potrzebuje ogromnej reformy

Sprzedac ro

Od lat z zatroskaniem spogladam na coraz to gorszy stan
warszawskiej komunikacji miejskiej. Przez lata kilkakrotnie
LHinterweniowatem”, piszac rézne apele oraz wspotorganizujac

konferencje prasowe pokazujace np. mozliwosci plynace z
wprowadzenia w aglomeracji warszawskiej wzorowanej na
rozwigzaniach zachodnioeuropejskich szybkiej kolei miejskiej.

Niestety kolejne rzady to po prostu rzady etatystow, czasami
skrajnych. I wlasnie do mocno etatystycznych w dziedzinie reformy
warszawskiej komunikacji miejskiej zaliczytbym dotychczasowy
dorobek Hanny Gronkiewicz-Waltz, kolejnej prezydent miasta.

Liberalizm gospodarczy zaklada, ze panstwo powinno by¢ tylko
bocznym graczem na rynku, i pilnowac jedynie przestrzegania regut
gry rynkowej oraz takowe ustala¢. Nie powinno interweniowac, ani w
budowg metra, ani nawet w budowg drog, torow, lotnisk etc.
Wszystko to moze dokona¢ kapitat prywatny, jesli stworzy sig
odpowiednie ramy dla jego dziatalnosci. Jedynie w przypadkach gdy
dana inwestycja jest potrzebna spolecznie, a nierentowna, mozna
zaoferowa¢ podmiotom prywatnym odpowiednia doptatg i rozpisaé
przetarg, szukajac podmiotu, ktory zrealizuje ja najmniejszym dla
spoleczenstwa kosztem.

Praktyka pokazuje, ze je§li wygania si¢ sektor panstwowy z
interwencjonizmu w  sektorze transportu, to na terenach
zurbanizowanych dominowaé¢ zaczyna komunikacja miejska, bo
budowa drog w terenie zurbanizowanym jest bardzo droga. Pojazdy
musza placi¢ myto za wjazd do centrow i zajgcie odcinka drogi,
poniewaz przepustowos¢ ulic nie jest dobrem nieskonczonym i musi
by¢ racjonowana przez niewidzialna reke rynku.

Zaangazowanie  pienigdzy = podatnikow mozna  znaczaco
zminimalizowa¢. W Wielkiej Brytanii komunalna spoétka kolejowa
Docklands Light Railway buduje swoje linie kolejowe w catosci
kosztem sektora prywatnego. W drodze przetargu najmuje prywatne
firmy, ktore buduja dla niej linie kolejowe i eksploatuje je jeszcze
przez 30 lat eksploatuja. Potem dopiero linia przechodzi na wtasnos¢
kolei komunalnej. W Polsce takie zaangazowanie Kkapitatu
prywatnego bytoby nie do pomyslenia. Po co si¢ mgczy¢, skoro
pieniadze mozna zabra¢ podatnikom? Tak wlasnie postgpuje miasto
Warszawa. Wedlug ostatniej decyzji tutejszych wladz, koszt zakupu
taboru dla linii kolei miejskiej na lotnisko Okgcie spadnie na
podatnikow. Dlaczego? Po co?

Dlaczego po Warszawie do dzi$ jezdza stare tramwaje 1 autobusy?
Poniewaz i Tramwaje Warszawskie, i Miejskie Zaklady Autobusowe,
sa komunalne, czyli panstwowe. Czemu Szybka Kolej Miejska
kursuje tak rzadko (co 30 minut), ze prawie wcale? Bo jest
komunalna, czyli panstwowa. Czemu metro obstuguje tylko jedna
lini¢ mimo, ze na terenie miasta jest kilkaset kilometrow zwykle
niewykorzystanych torowisk? Bo jest komunalne, czyli pafnstwowe!
Czemu nie moze powsta¢ drugie lotnisko dla Warszawy? Bo za jego
tworzenie zabraty si¢ same podmioty komunalne i panstwowe.

Szefowie warszawskiego Zarzadu Transportu Miejskiego to,
wnioskujac z ich decyzji, zaprzysiggli etatysci. By¢ moze brak im
wiedzy ekonomicznej, by¢ moze nie sa specjalistami z tego tematu.
Odmiennie niz w innych miastach, tutejsze wtadze odpowiedzialne za
transport miejski nie maja nalezytych kwalifikacji, nie sa znane ze
swoich publikacji naukowych, jak szefowie zarzadow transportu
innych miast, niekiedy majacy nawet tytul doktorski. W Warszawie
wygraly wida¢ inne, nienazwane wprost kwalifikacje.

Warszawa moglaby rozwija¢ i modernizowaé swoj system
transportu miejskiego bez obcigzania podatnika. Nowy tabor, nowe
linie — to wszystko moze, i buduje na zachodzie kapital prywatny. W
zamian chce tylko godziwych zyskow, ale tez nie godzi sig, by jego
firmy byly pozywka dla krewnych i znajomych krolika. Co nalezy
zrobi¢ w Warszawie, to zburzy¢ krolestwo w ktéorym dziataja
ksigzycowe prawa ekonomii nakazowo-rozdzielczej, i wprowadzi¢
normalny, liberalny rynek transportowy.

Nalezy sprywatyzowa¢ spotke Szybka Kolej Miejska, poprzez
sprzedaz jej na rzecz inwestora branzowego. Juz dzis, zamiast co 30

dowe srebra

minut, jedyna lini¢ kolei miejskiej moznaby ta sama iloscia taboru
obshugiwa¢ co 15-20 minut. ZTM rozpisywalby przetargi na obstugg
poszczegdlnych linii, przewoznicy kolejowi skltadaliby oferty, a
nastgpnie obstugiwali te linie. Tabor moze by¢ wtasnoscia ZTM, taka
sytuacja wystgpuje w wielu krajach.

Jest skrajnie nieodpowiedzialnym samo dopuszczenie do
egzystencji firmy majacej tak wysoka pozycje monopolistyczna jak
warszawskie Miejskie Zaktady Autobusowe. Sita monopolu dla
warszawskiego rynku autobusowego jest alarmujaco wysoka.
Wystarczy jeden strajk pracownikow tej firmy, by sparalizowac
Warszawg. Ponadto MZA 7zadaja najwyzszych stawek za
wozokilometr sposrod grona firm obstugujacych warszawskie linie
autobusowe. Jak ujawnita ,,Gazeta Prawna”, MZA za wozokilometr
$rednio licza sobie 6,99 zl, podczas gdy ITS Michalczewski — 5,55 zt,
PKS Grodzisk Maz. — 4,25 zt, a Mobilis — 4,03 zt. Pokazuje to, ze o
wyborze oferty MZA decyduja inne wzgledy niz ekonomiczne.

Obecnie w Warszawie, gdzie wigkszos¢ ustug swiadcza dwa
komunalne przedsigbiorstwa — MZA (ma zagwarantowane minimum
75% rynku) i Tramwaje Warszawskie (jedyny przewoznik
tramwajowy w stolicy), monopol jest tragicznie wysoki, zwlaszcza
jesli oba komunalne podmioty potraktujemy razem.

MZA nalezy podda¢ gruntownej reformie — kazda zajezdnia
stataby si¢ odrgbna firma. Miasta, ktore rozbity swoje komunikacyjne
monopole na mniejsze podmioty, z czasem zbudowaty mechanizmy
konkurencji pomigdzy nimi. Przewoznicy autobusowi konkuruja w
przetargach zlecanych przez zarzad transportu stawka wozokilometra
i np. jakoscia taboru. W Warszawie tego elementu wciaz jest zbyt
mato, ponadto wysokie stawki, jakich zadaja przedsigbiorstwa
nalezace do miasta, powoduja, ze liczba zamawianych
wozokilometréw jest mniejsza, przez co autobuséw w ruchu jest
mniej. Stad wieczny $cisk w godzinach szczytu. Stad biate plamy na
mapie komunikacyjnej miasta. W systemie wolnorynkowym
podmioty bylyby zainteresowane ich wypelnieniem bardziej niz
obecnie. W Wielkiej Brytanii w miastach, gdzie transport
autobusowy jest zliberalizowany calkowicie, takich biatych plam
niemal brak.

Tramwaje Warszawskie musi spotka¢c podobna reforma.
Poszczegblne zajezdnie tramwajowe bylyby sprywatyzowane, kazda
stalaby si¢ odrgbna firma. Tramwaje Warszawskie jako spotka
zarzadzataby juz tylko siecia tramwajowa, otwarta dla wszystkich
przewoznikow. Wymiana tramwajow i zaciagnigcie kredytow na
zakup nowego taboru byloby juz zadaniem prywatnych podmiotow.
Samorzad w drodze przetargu organizowanego przez ZTM
kontraktowalby jedynie ilos¢ wozokilometréw jakie wykonywatby na
sieci tramwajowe]j kazdy przewoznik. Epoka brzydkich, starych i
obdrapanych tramwajow z plastikowymi siedzeniami odesztaby
szybko do lamusa.

Reasumujac, w Warszawie konieczny jest odwrét od wilasnosci
publicznej w transporcie i1 przyciagnigcie podmiotow prywatnych na
ten domagajacy sig kapitatu rynek. Dzi$§ tramwaje pgkaja w szwach, a
coraz wigcej pasazerow odptywa do motoryzacji indywidualne;j.
Takze dlatego, Zze nie mieszcza si¢ w przepelnionych autobusach i
tramwajach. Trudno si¢ dziwi¢ korkom na warszawskich ulicach,
skoro kto$ chcacy dojezdzac¢ do pracy komunikacja miejska, nie ma
szans na znalezienie miejsca siedzacego.

Mowienie o konieczno$ci przesiadki na komunikacjg zbiorowa dla
dobra $rodowiska 1 przysztych pokolen jest w obecnej sytuacji czysta
demagogia — w niej nie ma wolnych miejsc. Warszawa potrzebuje
obalenia dogmatu panstwowych monopoli i wystawienia publicznych
srodowych sreber” na sprzedaz. Inaczej miasto pozostanie z
systemem transportowym poglebiajacym proces upadku centrum
miasta i odptywu zamoznych mieszkancow na przedmiescia, poza
granice ngkanego korkami i halasem motoryzacyjnym miasta.

Adam Fularz
Autor jest ekonomista transportu, zwigzanym z Instytutem Nauk
Ekonomicznych Polskiej Akademii Nauk, felietonistg ,Z Biegiem Szyn”
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v" Miasto w ruchu
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— Dodawanie kolejnych paséw ruchu na
autostradach i innych  drogach dla
zlikwidowania zattoczenia na nich jest jak
luzowanie pasa w celu leczenia otyto$ci —
stwierdzit Louis Mumford, amerykanski
historyk architektury.

Z tym  nieskutecznym  sposobem
Jeczenia otytosci” mamy aktualnie do
czynienia w polskich miastach — wytycza
sie nowe arterie, asfaltuje kolejne
przestrzenie, buduje sie bezkolizyjne
skrzyzowania. Jednak mimo tych
wszystkich niezwykle kosztownych dziatan,
korki dziwnie jako$ nie znikaja.

Ksigzka ,Miasto w ruchu” Jacka
Wesotowskiego, urbanisty z Politechniki
tédzkiej, wreszcie rozprawia sie z mitem,
ze odpowiedzig na korki jest budowanie
nowych drég dla samochodoéw.

Miasta sa w ruchu, a nie w ciggtym
korku, dopiero woéwczas, gdy wydziela sie
strefy piesze, obstugiwane nowoczesnym —

a wiec odseparowanym od ruchu
samochodowego - transportem
publicznym.

Miasta sg w ruchu, gdy dworce kolejowe
sg wkomponowane w przestrzenie piesze,
a nie brutalnie oddzielone od tkanki
miejskiej wielopasmowymi arteriami dla
samochodéw. Dworzec kolejowy, ktory
staje sie atrakcyjnym weztem
komunikacyjnym potaczonym z centrum
handlowo-ustugowym,  zamiast  dzieli¢
miasto, skutecznie integruje jego dzielnice
potozone po dwdéch stronach torow.

Miasta sg w ruchu wbéwczas, gdy
integruje sie poszczegdlne podsystemy
komunikacji zbiorowej, w efekcie czego

tworzy sie mozliwo$¢ szybkiej i wygodnej
podrézy z dalekich przedmie$s¢ do samego
centrum miasta. Chocby tak jak w
Karlsruhe, gdzie pociggi regionalne,
opuszczajg tory kolejowe, by w centrum
miasta sta¢ sie tramwajami i dowozi¢ bez
przesiadki pasazeréw z promienia nawet 84
kilometrow bezposrednio pod samg brame
uniwersytetu lub na gtéwny deptak.

Dworce kolejowe, ktére nie szpecag miast,
ale czynig je atrakcyjniejszymi oraz model
integracji kolei regionalnej i tramwajow w
regionie Karlsruhe to tylko niektére z
dobrych praktyk w organizowaniu
transportu miejskiego, jakie prezentowane
sg w ksigzce ,Miasto w ruchu”.
Przedstawione dobre praktyki to konkretne
przyktady pomystéw wdrozonych w licznych
miastach $wiata — od Halle w bytym NRD
az po japonskie Tokio. Jak podkresla Jacek
Wesotowski, ksiazka zostata napisana po
to, aby zainspirowa¢ i doda¢ odwagi
wszystkim, ktérzy chcg zmieniaC oblicze
polskich miast.

Ksigzka zostata wydana przez Instytut
Spraw Obywatelskich (ul. Wieckowskiego
33/127, 90-734 todz, tel. 0-42 630-17-49,
e-mail:  miastowruchu@iso.edu.pl). Na
stronie internetowej www.miastowruchu.pl
mozna bezptatnie Sciggna¢ elektroniczng
wersje publikacji.

v Miasto

bez kolejowych barier

— Warszawe przecina wiele kilometrow linii
kolejowych. Biegng one roéwniez przez
obszary zabudowane, gdzie tworzg bariere
utrudniajgcqg  ruch  pieszy. Kolejowi
urzednicy najczesciej ,radzg sobie” z tym
problemem przy pomocy tablic z zakazem —
po linii najmniejszego oporu — moéwi Marcin
Jackowski ze stowarzyszenia Zielone
Mazowsze. — Poprzestawanie na tablicach
poprawia samopoczucie zarzgdcy terenu,
ale wcale nie zmniejsza zagrozenia, wrecz
przeciwnie. Ryzyko wypadku na dzikim
przejsciu jest o wiele wigksze niz na
legalnym — prawidtowo oznakowanym,
utwardzonym i o$wietlonym.

Przedstawiciele Zielonego Mazowsza
zamierzajg upomnie¢ sie w spotce PKP
Polskie Linie Kolejowe oraz u wiadz
Warszawy, zeby dzikie Sciezki przez tory
zostaty przeksztatcone w legalne i
odpowiednio utrzymane przejscia.

Na stronie internetowej stowarzyszenia
(www.zm.org.pl)  zamieszczony  zostat
formularz do zgtaszania dzikich przej$¢
przez tory kolejowe. — Zebrang w ten
sposob liste przekazemy decydentom z
PKP PLK i urzedu miasta — informuje
Marcin Jackowski.

FULARZ e pozdrowienia z wolnego rynku

W uscisku monopoli

To, czy dany sektor mozna prawnie uznac za
monopol, czy tez nie, zalezy od definicji jego
,odpowiedniego rynku” (ang. relevant market).

W Polsce widocznie uznano ze koleje nie
sg monopolem, bo przeciez do wyboru mamy
samochdd, rower, samolot, autobus. Ale gdy
6w ,odpowiedni rynek” zdefiniujemy jako
,wygodne i szybkie podréze transportem
zbiorowym”, odkryjemy ze w wiekszosci
przypadkéw kolej, majac do dyspozyciji
korytarze transportowe z pierwszenstwem
przejazdu, jest monopolista. Nie musi nawet
za bardzo w te korytarze inwestowa¢ aby
utrzymac udziat w rynku — konkuruje jedynie z
autobusami  utykajacymi  w  korkach i
zmuszonymi  do  dluzszych postojow,
umozliwiajacych pasazerom skorzystanie z
toalety. Kolej nie musi walczy¢ o pasazeréw
samochodéw  osobowych, wazne aby
,ktostam jeszcze” korzystat, bo gdy pociagi
pojada puste, dotacje sie skonczg. Wiec sili
sie co najwyzej na konkurencje z autobusami.

W Polsce na kolejach mamy socjalizm,
podczas gdy tego socjalizmu nie ma nawet w
Szweciji, gdzie wolnorynkowe podejscie do
kolei sie zresztg narodzito juz 20 lat temu.
Moze w wielu stawianych za wzér krajach
Europy Zachodniej nie ma wielkiej konkurenc;ji
na kolejach, ale i tak jest jej bez poréwnania
wiecej niz w Polsce. Nawet w Niemczech,
kraju regulowanej przetargami konkurencji na
torach, rocznie rozpisuje sie przetargi na 25
milionéw pociggokilometréw. W Polsce zakres
konkurencji jest niewielki. Dla prywatnych
przewoznikéw jest to rynek bardzo trudny.
Przypadek Podlasia pokazuje ze nie moga
nawet uzyska¢ prawa do stacjonowania
swoich pojazdéow w  obiektach  wcigz
nalezacych do PKP. Przewoznicy nie wiedza,
czy w Kkolejnych latach w ogdle zostang
dopuszczeni do uzytkowania infrastruktury. A
kontrola nad kluczowymi jej elementami,
»Szyjkami butelek” w ktérych popyt przekracza
podaz, daje wladze nad rynkiem.

Reformy ktére w Polsce wprowadzono,
wcale nie wprowadzity rynku na kolei
pasazerskiej. Nawet w Czechach tylko jeden
region to monopol panstwowego przewoznika,
inne korzystaja z ustug wielu przewoznikow.
Polske od Czech dzieli chocby trzykrotnie
nizsza liczba podrézy na mieszkanca rocznie.

Adam Fularz
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