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» CYTAT NUMERU
§,,W najblizszych wyborach nie przegram z opozycja,

i bo jest staba, ale moge przegra¢ z kolejami paristwowymi
i — i nie bede ich pierwsza ofiarg”

Donald Tusk, PREMIER,
W rozmowie z tygodn . Przekréj”

SKOMUNIKOWANIA

» INDEKS
688 ,90/ 0 -w 2009 1. o tyle wieksze byty naktady
inwestycyjne na 1 km sieci drogowej zarzadzanej przez :

Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad od
naktadéw na 1 km sieci kolejowej zarzadzanej przez

PKP Polskie Linie Kolejowe. 716 rajowa Izba Gospodar

PKP PLK zabiera
cenne sekundy

Podréze koleja po Polsce znow sie wydtuza:
spotka PKP Polskie Linie Kolejowe zmusza
przewoznikow do wydtuzenia postojow pociggow
pasazerskich na matych stacjach i przystankach.

Od 11 grudnia 2011 r. — czyli wraz z wejsciem w zycie rozktadu jazdy
2011/2012 — znikna 18-sekundowe postoje pociagéw na mniejszych
stacjach 1 przystankach.

W, Regulaminie przydzielania tras pociagéw 1 korzystania z
przydzielonych tras pociagéw przez licencjonowanych przewoznikow
kolejowych” — na podstawie ktorego tworzony jest rozklad jazdy na
sezon 2011/2012 — pojawit si¢ zapis moéwiacy, ze ,,zamawiany przez
przewoznika czas postoju pociagu pasazerskiego nie moze byc krotszy
niz 0,5 min.”. Regulamin PKP PLK 2011/2012 na krétsze postoje
zezwala wylacznie w przypadku pociagéw obstugiwanych krotkimi
autobusami szynowymi (jedno- i dwuczlonowymi) — tylko one w
dalszym ciagu bgda mogly zatrzymywac si¢ na 18 sekund (0,3 min.).

To bedzie nowos¢. W obowiazujacym jeszcze rozkladzie jazdy
2010/2011 stosowanie 18-sekundowego czasu postoju na stacjach i
przystankach jest bowiem dozwolone w przypadku wszystkich pociagéw
pasazerskich. I przewoznicy chgtnie korzystaja z tej mozliwosci. 18-
sekundowe postoje stosowane sa przez Koleje Mazowieckie migdzy
innymi na linii Warszawa — Radom (na takich przystankach jak
Warszawa Dawidy, Warszawa Jeziorki, Go$niewice czy Krgzel). Spotka
Przewozy Regionalne 18-sekundowe postoje stosuje w rdéznych
czesciach kraju: np. na wszystkich stacjach i przystankach posrednich na
trasach Gliwice — Kgdzierzyn-Kozle czy Koluszki — Tomaszéw Maz.

Kilkunastosekundowe postoje na posrednich stacjach i przystankach
pozwalaja na wyraznie krétsze pokonanie catej relacji. Od grudnia — gdy
na calej sieci kolejowej do tysigcy postojow zostanie doliczonych co
najmniej 12 sekund — na wielu trasach laczne czasy przejazdu wydtuza
si¢ nawet o kilka minut.

IR bez nowego taboru
Tabor

Pociagi do obstugi przewozow miedzywojewddzkich, ktére chca
kupi¢ Przewozy Regionalne, nie beda obstugiwac tras InterRegio.
Obecnie trwaja konsultacje migdzy spotka Przewozy Regionalne a
samorzadami wojewddztw na temat tras, na ktére miatyby zosta¢
skierowane nowe pociagi. I okazuje sig, ze sklady ktorych zakup ma
zosta¢ sfinansowany w ramach Programu Operacyjnego ,,Infrastruktura i
Srodowisko”, maja obstugiwaé relacje biegnace przez teren jedynie
dwoch wojewodztw, a wige np. Poznan — Zielona Gora, Poznan — Torun,
Szczecin — Stupsk czy Krakow — Kielce.

Matgorzata Kuczewska-ELaska, prezes spolki Przewozy Regionalne,
wprost poinformowala portal ,,Rynek Kolejowy”, ze nowoczesne sktady
— osiagajace predkos¢ 160 km/h — nie zostana skierowane do obstugi
potaczen InterRegio. Nowoczesne pociagi nie pojawia si¢ rowniez na
ciagu Gdynia — Warszawa — Katowice/Krakéw (w tym na Centralnej
Magistrali Kolejowej). Trasy, do ktoérych przypisany zostanie nowy
tabor, maja obowiazywac przez 10 lat.

Siedmioletnie
oczekiwanie
na wygodna przesiadke

Integracja transportu publicznego

Linia warszawskiego metra dotarta do stacji Dworzec
Gdanski siedem lat temu, ale dopiero teraz zostato
otwarte przejscie podziemne taczace stacje
podziemnej kolei z peronami dworca Warszawa
Gdarniska.

Metro dotarto do stacji Dworzec Gdanski w grudniu 2003 r.
i juz wtedy zapowiadano, ze wkrotce powstanie przejscie
podziemne, zapewniajace mozliwo$¢ sprawnych przesiadek
z metra do pociagow odjezdzajacych ze stacji Warszawa
Gdanska.  Porozumienie  migdzy spotkami  Metro
Warszawskie oraz PKP Polskie Linie Kolejowe w sprawie
budowy przejscia podziemnego zostalo zawarte dopiero w
maju 2008 r.

We wrzeéniu 2009 r. PKP PLK i warszawski Zarzad
Transportu Miejskiego podpisaly umoweg z konsorcjum
Skanska na modernizacje stacji Warszawa Gdanska. Jednym
z elementow tej inwestycji byla wiasnie budowa przejscia
podziemnego. Jak wowczas zapowiadal Grzegorz
Kosowski, menadzer projektu ze strony konsorcjum
Skanska, przejscie miato zosta¢ oddane do uzytku we
wrzesniu 2010 .

Ostatnie miesiace to ciagle przesuwanie terminu otwarcia.
Jeszcze w styczniu przedstawiciele PKP PLK zapowiadali,
ze otwarcie podziemnego ciagu pieszego to kwestia kilku
dni. Ostatecznie przejscie podziemne udalo sig¢ udostgpnic
pasazerom dopiero 28 lutego 2011 r. Podziemny ciag pieszy
nie tylko utatwil przesiadki miedzy metrem a pociagami, ale
réwniez poprawito dostgpno$¢ migdzy poludniowa czescia
dzielnicy Zoliborz a dworcem kolejowym i stacja metra.

Ze stacji Warszawa Gdanska odjezdzaja pociagi Kolei
Mazowieckich w kierunku Legionowa, Nowego Dworu
Mazowieckiego, Nasielska, Ciechanowa, Dzialdowa i
Sierpca oraz sktady linii kolei miejskiej S9 do Legionowa i
Wieliszewa.
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Szybka kolej
(nie)mile
widziana

Podtodzkie gminy nie chca wytyczenia
przez ich teren kolei duzych predkosci.
Na Mazowszu zdania sg podzielone

Trwaja prace nad studium wykonalnosci kolei duzych
predkosci, ktora po 2020 r. polaczy¢ ma Warszawg z
Lodzia, Poznaniem oraz Wroctawiem. Studium opracowuje
hiszpanska firma IDOM — koszt sporzadzenia dokumentu
wynosi 49 min zt. Planisci juz na etapie prac studialnych
napotkali na opor samorzadéw lokalnych przeciwko
wytyczeniu szybkiej kolei przez podtoédzkie gminy.

W powiecie brzezinskim kolej duzych predkosci nie jest
mile widziana w trzech gminach: Brzeziny, Dmosin i
Rogéw. A to oznacza, ze moga by¢ problemy z
wytyczeniem akceptowanego spolecznie wlotu szybkiej
kolei do aglomeracji tddzkiej. Samorzadowcy z gminy
Brzeziny boja sig, ze linia szybkiej kolei, przecinajac Park
Krajobrazowy Wzniesienia Lodzkie z dolinami Mrogi i
Mrozycy, obnizy atrakcyjno$¢ przyrodnicza tego terenu.

Mieszkancy trzech podlodzkich gmin zwracaja takze
uwagg na to, ze linia polskiego TGV przetnie lokalng
tkanke, nie dajac wlasciwie nic w zamian. — Ludzie traktujq
te inwestycje jak kolejne przeciecie tereniu, ktore nic im nie
da, bo przeciez ten szybki pociqg si¢ tu nie zatrzyma —
stwierdzil starosta brzezinski Edmund Kotecki na tamach
,,Dziennika £.0dzkiego”.

Jak wida¢, mieszkancy gmin w regionie todzkim
obawiaja si¢ tzw. ,efektu tunelu”, czyli zjawiska
charakteryzujacego si¢ tym, ze inwestycja infrastrukturalna
nie daje mijanym terenom poprawy dostgpnosci
komunikacyjnej, ani wyZzszego poziomu rozwoju, lecz
przede wszystkim niesie ucigzliwosci zwiazane najpierw z
budowa, a nastgpnie eksploatacja takiego ciagu: halas,
pogorszenie lokalnych powigzan komunikacyjnych oraz
obnizenie ogolnej jakosci zycia.

A jak sytuacja wyglada w mazowieckich gminach, przez
ktore moze przebiec kolej duzych predkosci? Jedna z takich
gmin jest Baranéw w powiecie grodziskim. — Niestety nikt z
nami nic nie uzgadnial i o niczym nie informowal —
powiedzial dwumiesigcznikowi ,,Z Biegiem Szyn” Dariusz
Dabrowski, sekretarz gminy Baranéw, dodajac, ze po
ewentualnym przebiegu szybkiej kolei przez teren swojej
gminy spodziewa si¢ przede wszystkim nastgpstw
negatywnych.

Podejscie przychylne dla kolei duzych predkosci
prezentuja natomiast wladze gminy Grodzisk Mazowiecki.
Jan Pazio, sekretarz gminy: — Gmina Grodzisk Mazowiecki
byta informowana o mozliwosci przebiegu linii kolei duzych
predkosci przez jej teren. Podobnie jak w przypadku
przebiegu autostrady A2, jak i obwodnicy miasta uwazamy,
ze budowa nowoczesnych linii komunikacyjnych jest
koniecznosciq cywilizacyjnq. Wierzymy, ze wraz z budowq
linii, podobnie jak w krajach wysoko rozwinietych, dziatania
ochronne w maksymalnym stopniu skompensujq ingerencje
w otoczenie naturalne. Nasze poparcie dla idei kolei duzych
predkosci oznacza tez z zasady akceptacje jej przebiegu
przez teren gminy.
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Mazowieckie powiaty
uzaleznione od samochodow

Region

ke

Powiaty wojewodztwa mazowieckiego - pod wzgledem nasycenia
motoryzacja - zajmuja czotowe pozycje w Polsce. Najwyzszy
wskaznik liczby samochodéw na 1000 mieszkancow wystepuje w
powiecie sierpeckim.

W pierwszej dwudziestce polskich powiatow o najwyzszym wskazniku
liczby samochod6éw osobowych na 1000 mieszkancow znalazto sig az 11
powiatow z wojewodztwa mazowieckiego — wynika z danych Gtownego
Urzedu Statystycznego.

Krajowym liderem ,usamochodowienia” jest lezacy na podinocno-
zachodnim Mazowszu powiat sierpecki, w ktorym na 1000 mieszkancow
przypada az 658,1 samochodow osobowych. — Wiedziatem, ze w powiecie
sierpeckim rejestruje si¢ duzo samochodow. Jednak faktem, zZe jestesmy
ogolnopolskim rekordzistq pod wzgledem stosunku liczby samochodow do
liczby mieszkancow, jestem zaskoczomy — nie ukrywa w rozmowie z
dwumiesigcznikiem ,,Z Biegiem Szyn” Szczepan Okonkowski, naczelnik
wydziatu komunikacji starostwa powiatowego w Sierpcu.

Na Mazowszu wysoki wskaznik nasycenia samochodami zostat
osiagnigty rowniez w powiatach: grojeckim (585,8), ptockim (577,1) oraz
zyrardowskim (548,1). W Warszawie na 1000 mieszkancow przypada
535,5 samochodow.

W ostatnich latach na Mazowszu — tak jak i w calej Polsce — nastapit
znaczacy wzrost liczby samochodow: w 2002 r. w wojewddztwie
mazowieckim na 1000 mieszkancow przypadato 328,6 samochodow
osobowych, w 2009 r. wskaznik ten wyniost juz 483,5.

W ujeciu ogdlnopolskim wskaznik nasycenia motoryzacja w 2002 r.
wyniost 288,6, by do 2009 r. wzrosna¢ do 432,2. Na Mazowszu najblizej
$redniej krajowej liczby samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow
znajduja si¢ powiaty otwocki (431,6) i zurominski (432,6).

Najnizszy w wojewodztwie mazowieckim wskaznik nasycenia
samochodami wystgpuje w trzech miastach na prawach powiatu: w
Radomiu (383,3), Siedlcach (354,9) oraz w Ostrolece, gdzie na 1000
mieszkancow przypada 344,7 samochodow osobowych. Miasto Ostrolgka
to jedyny mazowiecki powiat, ktory znalazt si¢ w ogodlnopolskiej
dwudziestce powiatdow o najnizszej liczbie samochodéw osobowych na
1000 mieszkancow. W calej setce powiatow o najmniejszym
,-usamochodowieniu” znalazly si¢ jedynie trzy powiaty z Mazowsza.

— Mozna zaryzykowad stwierdzenie, ze wysokos¢ wskaznika liczby
samochodow osobowych na 1000 mieszkancow jest do pewnego stopnia
wynikiem oddziatywania dwoch czynnikow: zamoznosci spoleczenstwa oraz
dostepnosci do komunikacji publicznej, w tym kolei, w danym powiecie.
Wyrazna nadreprezentacja powiatow z Mazowsza wskazuje, zZe wilasnie tu
nie dba sie dostatecznie o komunikacje publiczng — komentuje Wojciech
Szymalski z Instytutu na rzecz Ekorozwoju. I dodaje: — W skali calego
kraju w pierwszej dwudziestce wysokiego nasycenia motoryzacjq sq
zaledwie dwa miasta na prawach powiatu (czyli wigksze osrodki miejskie),
w pierwszej piecdziesiqgtce tylko trzy, a w pierwszej setce tylko piec takich
miast. Fakt, ze to powiaty ziemskie majq szczegolnie duzy wspolczynnik
motoryzacji, wyzszy niz wiele duzych miast, moze byé zwiqzany ze
zjawiskami przestrzennymi, takimi jak rozprzestrzenianie si¢ miast
(suburbanizacja, ktora notabene idzie w parze z zamoznosciq) czy duze
rozproszenie zabudowy wiejskiej.
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TLK: podr6z na samo dno

taczna liczba pasazerow PKP Intercity spadta ponizej poziomu przewozéw
pociggami pospiesznymi przed ich przejsciem ze spotki PKP Przewozy Regionalne

To juz prawdziwy kryzys. Spadek liczby klientow PKP
Intercity jest dramatyczny. Portal internetowy ,,Rynek
Kolejowy”, powolujac si¢ na dane przewoznika,
poinformowat: ,,Z ustug PKP Intercity w 2010 r.
skorzystatlo niewiele ponad 37 mln pasazerow. W
catym 2009 r. byto to 51,8 mln 0s6b. Oznacza to utratg
28,4% pasazerow”.

30% pasazerow mniej

Laczna  liczba  pasazerow  przewiezionych
wszystkimi pociggami uruchamianymi przez spolke
PKP Intercity spadla ponizej poziomu przewozow
pociagami pospiesznymi przed ich przejsciem ze
spolki PKP Przewozy Regionalne do PKP Intercity.

W 2008 r., czyli w ostatnim roku kursowania
pociagéw pospiesznych pod bandera spotki PKP
Przewozy Regionalne, skorzystaly z nich 42,4 min
pasazerow. Tymczasem wynoszaca 37 mln liczba
pasazerow przewiezionych przez PKP Intercity w
2010 r. obejmuje nie tylko przejety przez spotke przed dwoma laty
segment polaczen pospiesznych, ale rowniez tradycyjny trzon oferty
PKP Intercity, czyli pociagi kwalifikowane taczace najwigksze
aglomeracje oraz sktady obstugujace relacje migdzynarodowe.

Prawie 30-procentowy spadek liczby pasazeréw PKP Intercity
pokazuje, jak bardzo ten przewoznik nie byt przygotowany do
przejecia przed dwoma laty segmentu polaczen pospiesznych. I nie
byl w stanie stworzy¢ spojnej sieci potaczen dalekobieznych opartej
na uzupelniajacych sig ofertach pospiesznej oraz ekspresowe;j.

Silna marka?

Jeszcze nieco ponad rok temu moglo si¢ wydawaé, ze PKP
Intercity do przejgtego segmentu potaczen pospiesznych wniesie
zupelnie nowa jakosc.

W listopadzie 2009 r. PKP Intercity na specjalnej konferencji
prasowej zapowiedziato, ze wraz z wejSciem w zycie rozktadu jazdy
2009/2010 wszystkie uruchamiane przez spolke pociagi nizszej
kategorii zostana zjednoczone pod jedna marka Tanie Linie
Kolejowe. Chodzito o — jak wowczas informowalo PKP Intercity —
~stworzenie silnej, aktywnej, zabiegajacej o pasazera marki
pierwszego wyboru w segmencie ekonomicznych przewozow
dalekobieznych”. Celem zmian — jak glosita prezentacja na temat
marki TLK — mial by¢ nie tylko ,,wzrost liczby podréznych i
wielkosci przychodow”, ale rowniez ,,poprawa wizerunku spotki”.

PKP Intercity zapowiadalo nie tylko intensywna kampanig
reklamowa marki TLK, ale przede wszystkim zwigkszenie liczby
polaczen migdzy glownymi aglomeracjami, wprowadzenie szerokiej
palety promocji taryfowych, modernizacje wagondéw, a nawet zakupy
nowego taboru.

Dzi$§ juz wiadomo, ze zapowiadane stworzenie silnej marki w
segmencie  ekonomicznych  przewozow  dalekobieznych w
rzeczywisto$ci sprowadzito si¢ do ograniczania oferty i coraz gorszej
jakosci ustug przewozowych.

Coraz mniej wagonow

Spotke PKP Intercity przytloczyly problemy taborowe. Przewoznik
poinformowat, Zze na 2738 posiadanych wagondéw, w ruchu
wykorzystywanych jest jedynie 1200, a wigc tylko niespelna potowa
parku taborowego! Media obiegly zdjecia i filmy z réznych stacji
postojowych, przedstawiajace rzgdy wagonow oczekujacych na
naprawy.

W efekceie krytycznej sytuacji taborowej na trasy wyruszaja nawet
sktady zaledwie dwu-, trzywagonowe, do ktorych pasazerowie nie sa
w stanie si¢ zmiesci¢. Dantejskie sceny przy wsiadaniu, podroze w
toaletach i przejsciach migdzywagonowych, druzyny konduktorskie
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e Przez ostatni rok liczba pasazeréw korzystajacych z ustug PKP Intercity spadta
o prawie jedna trzecia. Pierwsza reakcja spotki przewoznika na dane informujace
o dramatycznym spadku liczby pasazeréw byto... podwyzszenie cen biletow.

bezradnie rozktadajace rgce na widok pasazeré6w zostajacych na
stacjach, a przy tym ciagle cigcia w ofercie przewozowej — to
skutecznie zniechgcito Polakéw do polegania na tanszych
potaczeniach spotki PKP Intercity.

W PKP Intercity problemy rozwiazuje si¢ tworzeniem kolejnych
problemoéw. Recepta, jaka spotka zastosowata w obliczu problemow
taborowych, jest... likwidacja kolejnych potaczen. Od 1 marca z
oferty spotki PKP Intercity znikngto 21 pociagéw TLK, kolejnym 18
pociagom TLK skrocono relacje.

Likwidacje jednych pociagéw maja pozwoli¢ na wzmocnienie
sktadow innych pociagéw — przedstawiciele spotki nawet nie probuja
ukrywa¢ karkotomno$ci przyjetej ,.strategii”: — Korekta przewozow
miedzywojewodzkich pozwoli ,,zaoszczedzi¢” 49 wagonow. Zostang
one wykorzystane w pociqgach w innych relacjach — stwierdzita
Katarzyna Zimnicka-Jankowska, cztonek zarzadu PKP Intercity
(cytat za ,,Kurierem Kolejowym”).

Tanie Linie Kolejowe juz nie tanie

Problemem oferty Tanie Linie Kolejowe jest nieatrakcyjna taryfa.
Z zapowiadanych licznych ofert promocyjnych — jak tansze bilety
powrotne czy duze pule tanich biletow — wigkszosci ostatecznie
wcale nie wprowadzono. Co prawda, spotka PKP Intercity
zaoferowata ,,Bilet fioletowy”, ktorego celem bylo obnizenie cen w
relacjach Warszawa — Krakow oraz Przemysl — Wroctaw, objgtych
bogata oferta pociagow InterRegio uruchamianych przez spotke
Przewozy Regionalne. A wigc gdyby nie konkurencja ze strony
potaczen InterRegio, to segment TLK prawdopodobnie pograzyltby
si¢ w zupelnej stagnacji marketingowej.

Pierwsza reakcja spolki PKP Intercity na dane informujace o
dramatycznym spadku liczby pasazeréw byto... podwyzszenie cen
biletow. Najpierw, z poczatkiem 2011 r., bilety zdrozaty w zwiazku
ze wzrostem podatku VAT, ale juz w polowie lutego dokonano
kolejnej podwyzki. W efekcie za 300-kilometrowa podroz pociagiem
TLK pod koniec ubieglego roku trzeba bylo zaptaci¢ 51 zt, nastgpnie
od poczatku 2011 r. — 52 z}, a od 15 lutego juz 54 zt. W ostatnim
czasie pasazerowie byli wigc co kilka tygodni zaskakiwani
wzrastajacymi cenami biletow.

W tej sytuacji spotka PKP Intercity zdecydowala sig
przemianowac nazwe segmentu polaczen pospiesznych: z poczatkiem
2011 r. Tanie Linie Kolejowe staly si¢ Twoimi Liniami Kolejowymi.
Juz malo kto wierzyl bowiem w to, ze Tanie Linie Kolejowe sa
rzeczywiscie tanie. Ale czy ktokolwiek bedzie w stanie utozsamiac¢
si¢ z nazwa Twoje Linie Kolejowe?

Karol Trammer
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Radom

w kolejowym starorzeczu

INFRASTRUKTURA o 5

Po przegranej Platformy Obywatelskiej w radomskich wyborach samorzadowych,
rzad okroit plany modernizacji linii kolejowej taczacej Warszawe z Radomiem

Jeszcze niedawno wszystko wskazywato na to, ze linia kolejowa
taczaca dwa najwigksze miasta wojewddztwa mazowieckiego —
Warszawg i Radom — wreszcie doczeka si¢ modernizacji. Zapewniat
o tym sam minister infrastruktury Cezary Grabarczyk podczas
listopadowej wizyty w Radomiu: — Czekamy tylko na podpis ministra
finansow w sprawie wkladu wiasnego, bo linia kolejowa jest wpisana
na liste projektow kluczowych. To powinno sta¢ sie w ciqgu kilku
tygodni. Wowczas bedzie ogloszony przetarg na dokumentacje.
Realnie prace moglyby ruszy¢é na przetomie 2011 i 2012 r., a
zakonczyé siew 2014 r.

Powyzsza deklaracje minister Grabarczyk ztozyt 17 listopada 2010
r., podczas swojego przyjazdu do Radomia, gdzie na kilka dni przed
wyborami samorzadowymi wspieral Piotra Szprendalowicza,
partyjnego kolege z Platformy Obywatelskiej kandydujacego na
prezydenta Radomia. Ostatecznie Szprendatowiczowi nie udalo sig
zdoby¢ prezydenckiego fotela. Po dwoch miesigcach od wyborczej
porazki PO w Radomiu, okazalo sig, ze — wbrew temu, co
Grabarczyk obiecywat podczas kampanii wyborczej — calego odcinka
z Warszawy do Radomia w najblizszych latach jednak nie uda si¢
zmodernizowac.

Modernizacja podwarszawska

Rzad podjat decyzjg o wycofaniu sig z projektow realizowanych w
ramach Programu Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko”,
ktorych harmonogramy nie gwarantuja zakorficzenia rob6t do konca
2014 r. oraz rozliczenia wydatkow do konca 2015 r. Przekroczenie
tych terminéw grozi bowiem utrata srodkéw z Komisji Europejskie;j.
Dlatego fundusze, z ktorych mialy by¢ finansowane zapdznione
projekty, maja zosta¢ przekazane na bardziej zaawansowane
inwestycje infrastrukturalne — przede wszystkim na remonty drog.

Andrzej Massel, wiceminister infrastruktury ds. kolei, pod koniec
stycznia 2011 r. przyznal, ze modernizacja linii Warszawa — Radom
jest wérod tych inwestycji, z ktorych realizacja w terminie spotka
PKP Polskie Linie Kolejowe moze sobie nie poradzié.

Ministerstwo Infrastruktury poinformowato, iz zaktada, ze w
catosci uda si¢ zmodernizowa¢ jedynie 24-kilometrowy odcinek
Warszawa Okgcie — Czachowek Potudniowy. To oznacza, ze w
najblizszych latach kompleksowe prace modernizacyjne nie
przekrocza rogatek aglomeracji warszawskiej. Na dalszym odcinku z
Czachowka do Warki wykonana zostanie tylko czg$¢ prac, a migdzy
Warka i Radomiem prace rozpoczna si¢ dopiero w nastgpnej
perspektywie finansowania ze $rodkéw unijnych, a wigc w latach
2014-2020. Problem w tym, ze to wlasnie 45-kilometrowy odcinek z
Warki do Radomia — ktéry na modernizacj¢ bgdzie musiat jeszcze
zaczeka¢ — jako jednotorowy stanowi najpowazniejsze waskie gardio
na calym ciagu taczacym Warszawg, Radom, Kielce oraz Krakow.

Projekt wiecznie przygotowywany

Linia kolejowa taczaca Warszawg z Radomiem po raz kolejny stata
si¢ ofiarq opieszatosci pracownikow PKP PLK odpowiedzialnych za
przygotowanie projektow inwestycyjnych. — Dokladnie taka sama
sytuacja byla z funduszami na lata 2004-2006. Wtedy pieniqdze na
kolej udato sie wydac¢ tylko dlatego, ze ktos wpadt na pomyst, ze kolej
to takze metro. Przesunigto srodki na projekt Metra Warszawskiego,
bo PKP PLK nie zdazyly przygotowacé modernizacji linii Warszawa —

Radom. Dzisiaj, po pieciu latach, okazuje sie, ze projekt ten nadal nie
jest przygotowany — zwraca uwagg Krzysztof Rytel z Centrum
Zroéwnowazonego Transportu stowarzyszenia Zielone Mazowsze.

Ciagnace sig juz latami problemy z przygotowaniem modernizacji
ciagu z Warszawy do Radomia obnazaja fakt, iz w spotce PKP PLK
linia Warszawa — Radom — Kielce — Krakow, cho¢ taczy kilka
duzych miast, traktowana jest jako trasa drugorzedna. Funkcjonuje
ona bowiem w cieniu biegnacej rownolegle Centralnej Magistrali
Kolejowej, zbudowanej w latach 70. XX wieku.

— Paradoksem jest, ze poltora razy diuzszq trase Krakow —
Warszawa przez CMK (300 km) pociqg pokonuje co najmniej pot
godziny krocej niz trase Krakow — Radom (200 km) — moéwi Lukasz
Zaborowski, inzynier transportu, pracownik Biura Planowania
Regionalnego w Radomiu. — Mimo to dla Ministerstwa Infrastruktury
i PKP PLK priorytetem jest dalsze podwyzszanie parametrow CMK,
zamiast  zapobiegania  postepujqcej  degradacji  innych  linii
magistralnych.

Efekt starorzecza

Coraz gorszy stan infrastruktury to coraz slabsza oferta
przewozowa. Problem dotyczy szczegélnie ruchu dalekobieznego —
nie tylko na linii Warszawa — Radom — Kielce — Krakow, gdzie
pociagdéw jest coraz mniej, ale takze na poprzecznym ciagu £6dz —
Radom — Lublin, na ktérym ruch dalekobiezny faktycznie przestal juz
funkcjonowac.

— W promieniu 200 km od Radomia znajdujq si¢ — oprocz
Warszawy — Krakow, Lublin, £odz i konurbacja slasko-dabrowska.
Racjonalnym oczekiwaniem jest, by Radom posiadal szybkie i czeste
polqczenia z tymi osrodkami — podkresla Lukasz Zaborowski. —
Najwiekszym problemem — nie tylko Radomia — jest obstuga relacji
poprzecznych w stosunku do warszawskich. Do Lodzi nie ma zadnego
pociqgu pospiesznego. Jest to Swiadectwo nieudolnosci polskich
kolei, ktore twierdzq, ze obstuga tej relacji jest nieoptacalna.

Na koniec Zaborowski dodaje: — Mozna mowié¢ o rosnqcej
dysproporcji obstugi relacji przez CMK i lini¢ Warszawa — Radom —
Kielce — Krakow.

Radom (223 tys. mieszkancow) i Kielce (205 tys. mieszkancow) —
wraz ze wzmacnianiem oferty przewozowej na Centralnej Magistrali
Kolejowej — zostaly zepchnigte do kolejowego starorzecza. Coraz
wigcej pociagow kursuje przez szybsza CMK, a coraz mniej potaczen
trasowanych jest tradycyjna linia biegnaca przez duze miasta. Wraz z
wejsciem w zycie rozkladu jazdy 2010/2011 kolejne pociagi TLK
(relacji Krakéw — Olsztyn oraz Krakow — Biatystok) z trasy przez
Kielce, Radom przeniesiono na Centralng Magistralg Kolejowa.

Ogoétem z Krakowa do Warszawy wyruszaja 22 pociagi na dobg —
jednak zaledwie cztery z nich kursuja trasa przez Kielce i Radom.

Jak wida¢, do przestrzennych zjawisk zwiazanych z ukladem i
stanem sieci kolejowej — obok efektu tunelu (tranzytowa linia
kolejowa, pozbawiona stacji pasazerskich, nie obshuguje przecigtych
przez nia regionéw) — czas dopisa¢ efekt starorzecza. Efekt ten
cechuje si¢ ,,wysysaniem” potaczen przez szybsze i zmodernizowane
trasy. Kosztem tradycyjnych linii kolejowych — obstugujacych duze
miasta — jednak zdegradowanych brakiem biezacego utrzymania, a
przy tym wciaz wypadajacych z programéw modernizacyjnych.

Karol Trammer
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Dworcowy monopol

Spotka Dworzec Polski. Nowy kolejowy monopolista rozpoczyna dziatalnosc

Od grudnia 2011 r. przewoznicy
kolejowi do kosztow dziatalno$ci beda
musieli doliczy¢ optatg dworcowa. Tg
obowiazkowa optatg od wszystkich
przewoznikow  pasazerskich bedzie
pobiera¢ nowa spotka Grupy PKP:
Dworzec  Polski. Podmiot bedzie
zarzadza¢ nie  tylko  budynkami
dworcowymi, ale takze peronami,
ktadkami, przejSciami podziemnymi
oraz placami przydworcowymi.

Nowa spotka ma zarzadza¢ catym
dworcowym majatkiem, ktory obecnie
administrowany jest przez rdzne
kolejowe podmioty: obiekty dworcowe
znajduja si¢ w gestii PKP S.A., perony
naleza do spotki PKP Polskie Linie
Kolejowe, a za zegary i wyswietlacze
odpowiada Telekomunikacja Kolejowa.

Inkasowana przez Dworzec Polski
oplata ma by¢ przeznaczana na biezace
utrzymanie ogdlnodostgpnych przestrzeni i urzadzen na dworcach
kolejowych. Srodkami zbieranymi od przewoznikéw Dworzec Polski
ma dzieli¢ si¢ rowniez ze spotkami Grupy PKP, do ktérych obecnie
naleza poszczegodlne czgsci dworcowego majatku.

Prezesem Dworca Polskiego jest Jacek Przesluga, cztonkiem
zarzadu Lucyna Roszyk. Oboje, rownolegle do kierowania Dworcem
Polskim, pelnia funkcje w PKP S.A.: Przesluga jest wiceprezesem ds.
rewitalizacji dworcow kolejowych, a Roszyk szefowa biura zarzadu.

Podatek Przeslugi

Spotka Dworzec Polski stworzyta juz cennik stawek za korzystanie
z infrastruktury dworcowej. Optaty — ochrzone juz mianem ,,Podatku
Przeslugi” — beda uzaleznione od kategorii dworca oraz dtugosci
pociagu. Za zatrzymanie krotkiego sktadu (autobusu szynowego) na
matym przystanku przewoznicy beda ptaci¢ Dworcowi Polskiemu
1,29 zi, ale juz za postdj dluzszego sktadu (przynajmniej
o$miowagonowego) na jednym z najwigkszych dworcow przyjedzie
zaptaci¢ az 66,82 zt.

Cho¢ oplata dworcowa jeszcze nie weszta w zycie, to jej
prognozowane stawki juz rosna. W potowie 2010 r. Jacek Przesluga,
prezentujac zalozenia nowego podmiotu zarzadzajacego dworcami
kolejowymi, zapowiedzial, ze najwyzsza oplata — za postoj dlugiego
sktadu na najwazniejszych dworcach zaliczonych do kategorii ,,A” —
wyniesie 32,60 zt. Dzi$§ okazuje sig, Ze stworzony projekt cennika
zaktada, ze za postdj dlugiego sktadu na dworcu kategorii ,,A” bedzie
trzeba zaplaci¢ az 66,82 zt, czyli ponad dwukrotnie wigcej niz
pierwotnie zapowiadano.

Spotka Dworzec Polski tlumaczy, ze wzrost prognozowanych
stawek optaty dworcowej wynika z nieuwzglgdnionego wczesniej
doliczenia optat za post6j przy peronach, ktore obecnie pobierane sa
przez spotkg PKP Polskie Linie Kolejowe w ramach udostgpniania
infrastruktury liniowej. Jednakze istniejaca optata peronowa PKP
PLK wynosi 1,05 zt za minutg postoju pociagu na stacji posredniej
oraz 5,25 7z za postd) na stacji poczatkowej lub koncowe;j.
Tymczasem prognozowane stawki jednostkowe optaty dworcowej po
doliczeniu optaty peronowej wzrosty nawet o 34,22 zt — taki wzrost
dotyczy postoju najdtuzszych pociagéw na dworcach kategorii ,,A”.

Planowane stawki optaty dworcowej w ciagu minionego potrocza
znacznie podskoczyly rowniez w przypadku postojow na dworcach
nizszych kategorii. Na przyktad optata za postdj na dworcu kategorii
,.B” wstepnie miata wynosi¢ — zaleznie od dtugosci pociagu — od 3,76
zt do 15 zt, tymczasem opublikowany juz projekt cennika przewiduje

KRAKOW GLOWNY

e Jacek Przesluga, prezes nowej spotki Dworzec Polski, chce uzyskiwac¢ od przewoznikéw
kolejowych 200 min zt rocznie na utrzymanie dworcow. Od grudnia 2011 r. spotki przewozowe
beda musiaty ptaci¢ nawet kilkadziesiat ztotych za jedno zatrzymanie pociagu na stacji.

oplatg na poziomie od 5,07 zI do 20,27 zl. Postdj pociagu na
dworcach kategorii ,,E” (peron z wiata) mial kosztowa¢ od 1,39 zt do
5,58 zl, jednak przewidywana oplata wzrosta w tym przypadku do
poziomu 3,22 zt — 12,89 zt

Za postdj na przystanku najnizszej kategorii ,,F” stawki okreslono
na poziomie od 1,29 zt do 5,16 zt. W przypadku stacji kategorii ,,F”
spolka Dworzec Polski — zgodnie z zaloZzeniami ,,Regulaminu
korzystania przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych z
infrastruktury dworcowej zarzadzanej przez Dworzec Polski S.A.” —
zobowiazuje si¢ jedynie do zapewnienia informacji o rozkladzie
jazdy. Dworce najnizszej kategorii ,,F” to zatem ,.gote” perony
niewyposazone nawet w wiaty.

133 miliony, czyli 200 milionéw

Spotka Dworzec Polski ujawnita przewidywana wysokos¢
wplywoéw od przewoznikow w pierwszym roku obowiazywania
optaty dworcowej. Prognozy te — podobnie jak planowane stawki
jednostkowe — rdwniez znaczaco w ostatnim czasie wzrosly.

W czerwcu 2010 r. — jeszcze przed utworzeniem spotki Dworzec
Polski — zapowiadano, ze wpltywy z oplaty dworcowej wyniosa 132,7
mln zt rocznie. Pod koniec stycznia 2011 r. — gdy funkcjonujaca
spolka Dworzec Polski utworzyla oficjalny projekt cennika — nagle
okazalo sig, ze optata dworcowa tacznie ma zapewnia¢ az 199,8 min
zt rocznie, czyli o 67 mln zt wigcej niz zapowiadano.

Przewoznicy musza wigc liczy¢ sig z jeszcze wyzszymi wydatkami
na optatg dworcowa niz wynikato to z poczatkowych kalkulacji.
Przyktadowo PKP Intercity, wedlug zapowiedzi z czerwca 2010 r.,
miato rocznie uiszcza¢ 28 mln zt — dzi$§ okazuje sig, ze ma by¢ to juz
39 min zt. W przypadku Kolei Mazowieckich optatg pierwotnie
skalkulowano na poziomie 31 miln zl, by w ciagu nieco ponad po6t
roku podwyzszy¢ ja do 36,9 min zl. Najwigkszy wzrost dotyczy
spotki Przewozy Regionalne — wedlug wyliczen z czerwca 2010 r.
miata ona uiszcza¢ z tytulu oplaty 58 min zi. Jednak wedlug
kalkulacji z kofica stycznia 2011 r., spotka musi liczy¢ sig¢ z
wydatkami siggajacymi juz 99,3 min zt rocznie.

Przewoznicy powinni szykowaé si¢ na kolejne podwyzki
niewprowadzonej jeszcze optaty dworcowej. Spotka Dworzec Polski
zastrzega bowiem, ze do podawanych dotychczas stawek nie
doliczylta jeszcze ,,10% marzy godziwego zysku”.

Kolej bez dworcow

Najwigkszy strumien gotowki — bowiem az potowa calkowitych »
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» przychodow z oplaty dworcowej — pltyna¢ ma ze spolki
Przewozy Regionalne. To zapewni Grupie PKP milionowe
wplywy, mimo Ze Przewozy Regionalne — bgdace najwigkszym
polskim przewoznikiem pasazerskim — szukajac oszczgdnosci,
oparty swoja strategi¢ na likwidowaniu punktow obshugi
pasazerow na dworcach i zastgpowaniu ich nowymi sposobami
dystrybucji biletow: sprzedaza internetowa oraz odprawa
podréznych przez druzyny konduktorskie wyposazone w
mobilne terminale. Ta strategia Przewozéw Regionalnych
skutkuje masowym wypowiadaniem umoéw najmu powierzchni
dworcowych pod kasy biletowe. Dla przyktadu w
wojewddztwie lubelskim Przewozy Regionalne zachowaty
swoje kasy biletowe na 13 stacjach, a w wojewodztwie
$wictokrzyskim jedynie na pieciu. Na Slasku spotka
zlikwidowata swoje punkty kasowe nawet na tak duzych
dworcach jak Bytom czy Sosnowiec Glowny. W Czeremsze na
Podlasiu — dla zmniejszenia kosztow najmu — kasa biletowa
zostata przeniesiona... poza dworzec kolejowy.

Takze inni przewoznicy — jak Koleje Dolnoslaskie czy
dziatajaca w wojewodztwie kujawsko-pomorskim Arriva Rail
Polska — dystrybucje biletow prowadza glownie przez druzyny
konduktorskie, a sie¢c dworcowych kas biletowych ograniczaja do
minimum. Mimo to Koleje Dolnoslaskie na oplatg dworcowa beda
musiaty przeznaczy¢ 966 tys. zt rocznie, a Arriva Rail Polska — 2,52
min zt.

Optata dworcowa — ktéra kazdy przewoznik pasazerski bedzie
zmuszony przekazywac spotce Dworzec Polski — to sprytny sposob
na zabezpieczenie milionowych przychodow Grupy PKP z
posiadanych nieruchomosci dworcowych, i to mimo trendu
rezygnowania przez spotki przewozowe z najmu powierzchni na
dworcach. Przewoznicy coraz bardziej otwarcie przyznaja, ze
budynki dworcowe nie sg niezbedne do prowadzenia dzialalno$ci
PIZEwozowej.

Pulapka dworcowa

Dzialajaca w aglomeracji warszawskiej Szybka Kolej Miejska
bedzie musiata na optatg¢ dworcowa przeznaczac¢ 9,49 min zt rocznie.
Spotka SKM realizuje jednak przewozy typowo aglomeracyjne
(codziennie dojazdy do pracy i szkoly), wigc jej pasazerowie — tak
jak poruszajacy si¢ tramwajami czy metrem — nie potrzebuja
rozwinigtej infrastruktury dworcowej (jak kasy biletowe czy
wydzielone poczekalnie). Mimo to warszawska Szybka Kolej
Miejska ma pokrywaé prawie 5% kwoty na utrzymanie polskich
dworcow kolejowych. Wszystko dlatego, ze trasy SKM przebiegaja
przez duze warszawskie dworce obstugujace ruch dalekobiezny,
ktore zaliczone zostana do najwyzszych kategorii naliczania oplaty
dworcowej. Warszawska kolej miejska niejako wpada wigc w
dworcowa putapke.

Inna sprawa, ze najwigksze dworce kolejowe — zlokalizowane w
atrakcyjnych punktach wielkich miast — za sprawa wynajmu
powierzchni handlowo-ustugowych oraz udostgpniania no$nikow
reklamowych nie tylko powinny same na siebie zarabia¢, ale ponadto
finansowa¢ utrzymanie dworcow 1 przystankow w mniejszych
miejscowosciach. Jak jednak wynika z ,Regulaminu korzystania
przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych z infrastruktury
BN 2ors r e

e Optata dworcowa bedzie naliczana za kazdy postoj pociagu - zaréwno,
jesli dworzec bedzie zarabiajacym na siebie centrum handlowym,
jak i zabita dechami ruina. Dworzec kolejowy w tochowie.

e Wprowadzenie optaty dworcowej grozi podwyzkami cen biletow,
wzrostem dotacji do przewozow oraz likwidacja postojow pociagow w
mniejszych miejscowosciach. Stacja Hotowki Duze na Podlasiu.

dworcowej zarzadzanej przez Dworzec Polski S.A.”, do najwyzszych
— czyli najdrozszych dla przewoznikow — kategorii ,,A” i ,,B” zostana
zaliczone te dworce, na ktorych dostepny bedzie najszerszy zakres
ustug komercyjnych.

Biznes, czyli monopol

Oparcie nowego systemu zarzadzania dworcami kolejowymi na
obowiazkowej optacie pobieranej od przewoznikow pokazuje, ze
zatozona przez PKP S.A. spotka Dworzec Polski nie ma biznesowego
pomystu na zarabianie na dworcach kolejowych. Caly pomyst
sprowadza si¢ do wprowadzenia na rynek kolejowy nowego
monopolu. Bo jak inaczej nazwa¢ wymuszanie na przewoznikach
zaplaty za to, ze wlasciciel nieruchomos$ci dworcowych — czyli PKP
S.A. — doprowadzit wlasne obiekty do katastrofalnego stanu, latami
nie potrafigc atrakcyjnie zagospodarowac nawet gtéwnych dworcow
potozonych w centrach duzych miast.

Daleki od rynkowego jest proponowany przez spotke¢ Dworzec
Polski sposob naliczania oplaty dworcowej. Po pierwsze, optaty beda
inkasowane za kazdy postoj pociagu — zaréwno, jesli dworzec bedzie
zabita dechami ruina, jak 1 zarabiajacym na siebie centrum
handlowym. Po drugie, oplata nie bgdzie wynikata z rzeczywistej
liczby o0s6b korzystajacych z konkretnej stacji — podstawa wyliczenia
bedzie bowiem dlugos¢ zatrzymujacego si¢ pociagu, niezaleznie od
tego, ilu pasazerow na danej stacji bedzie wysiadac i wsiada¢. Oplata
za postoj dlugiego pociagu na mniejszej stacji posredniej moze by¢
wigc niewspotmierna do rzeczywistego jej wykorzystania.

Cho¢ Jacek Przesluga, prezes Dworca Polskiego, snuje wizje
komercyjnego wykorzystania dworcow pod sklepy, hotele czy
powierzchnie reklamowe, to wymieniajac zroédla finansowania
infrastruktury dworcowej, zawsze na pierwszym miejscu stawia
przychody z obowiazkowej optaty dworcowej. I jako alternatywe dla
pobierania $rodkow od przewoznikow widzi jedynie finansowanie
utrzymania obiektow dworcowych wprost z budzetu panstwa.

Nie ma cudow

Za wprowadzenie obowiazkowych dla przewoznikoéw optat,
czyli stworzenie dworcowego monopolu kosztujacego 200 mln zt
rocznie, w rzeczywistosci przyjdzie zaptaci¢ duzo wigceej.

Przewoznicy, chcac pokry¢ milionowe wydatki na pokrycie
optaty dworcowej, beda probowali ratowac si¢ podwyzkami cen
biletow, co zmniejszy popyt na podroze koleja. Rownolegle
przewoznicy beda zadali od samorzadow coraz wyzszych dotacji
do realizowanych przewozow. W koncu spoétki przewozowe,
chcac zmniejszy¢ wydatki na optatg dworcowa, beda uciekaty sig
nie tylko do likwidowania postojow pociagéw w mniejszych
miejscowosciach, ale zapewne rowniez do cig¢ w sieci potaczen.
Optata dworcowa moze wigc doprowadzi¢ do tapnigcia na i tak
stabo dziatajacym rynku kolejowych przewozow pasazerskich.

Co wigc da wprowadzenie optaty? Jacek Przesluga, prezes
spotki Dworzec Polski, odpowiadajac na pytania czytelnikow
portalu ,,Rynek Kolejowy”, stwierdzit: ,,Optata dworcowa
pozwoli utrzymaé dworce w przyzwoitym stanie — prosz¢ jednak
nie oczekiwaé cudow z dnia na dzien”.

Karol Trammer
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UTK na zakrecie

Resort infrastruktury: czas na rozszerzenie uprawnien Urzedu Transportu Kolejowego

— Zaobserwowany powazny spadek liczby osob

przewozonych transportem kolejowym w Polsce
potwierdza brak akceptacji dla poziomu jakosci
Swiadczonych ustug.  Ostatnio, w okresie
trudnych warunkow atmosferycznych i zmiany
rozkladu jazdy jakos¢ ta ulegla dalszemu
obnizeniu — powiedzial Krzysztof Jaroszynski,
prezes Urzgdu Transportu Kolejowego.

Jeszcze niedawno tak wyraziste opinie nie
padtyby z ust przedstawiciela UTK. Urzad nie
nalezat do twardych urzedow regulacyjnych. W
kierownictwie UTK zasiadaly bowiem osoby
wczesniej zwigzane zawodowo z Polskimi
Kolejami Panstwowymi: poprzedni szef UTK
Wiestaw Jarosiewicz wczesniej byl prezesem
spotki PKP Informatyka, a wiceszef urzgdu ds.
regulacji  rynku  kolejowego = Mirostaw
Antonowicz wywodzit sig¢ z PKP Cargo.

Nowe wiadze urzedu nie sa juz obciazone
takim bagazem zawodowym. Krzysztof
Jaroszynski, powotany na prezesa UTK w pazdzierniku 2010 r., jest
specjalista prawa gospodarczego i ekspertem regulacji rynkow
zwigzanym z warszawskimi uczelniami. Krzysztof Dyl — przed
powolaniem w styczniu 2011 r. na stanowisko wiceprezesa UTK
odpowiedzialnego za regulacje rynku kolejowego — byl zastgpca
prezesa Urzgdu Komunikacji Elektronicznej, czyli urzgdu zwykle
stawianego za wzor silnego organu regulacyjnego.

Ferie na dworcach

Pod nowym kierownictwem Urzad Transportu Kolejowego stat sig
aktywniejszy. Ferie zimowe pracownicy urzgdu spedzili na stacjach
kolejowych, gdzie obserwowali jakos$¢ ustug $wiadczonych przez
przewoznikow kolejowych. Na stronie internetowej UTK regularnie
pojawialy si¢ sprawozdania z dziatan kontrolnych.

Urzednicy donosili: ,Liczba o0s6b zamierzajacych wsias¢ w
Warszawie do pociagu relacji Bialystok — Zakopane byta tak duza, ze
kilka osob nie byto w stanie wejs¢ do wagonow.”; ,,Czas oczekiwania
na zakup biletu w kasach znajdujacych si¢ w holu gléwnym i
galeriach dworca Warszawa Centralna w piatek po potudniu wynosit
okoto 30 minut.”; ,,W pociagu relacji Szczecin — Zakopane nie
oznaczono 19 przedziatow zarezerwowanych dla grup mtodziezy, w
zwiazku z czym zostaly one zajgte przez innych podréznych.
Zapewnienie miejsc dla grup wymagalo wzmocnienia sktadu pociagu
o dwa dodatkowe wagony, a wykonanie tej czynnosci zajgto
przewoznikowi az dwie godziny.”; ,,Ogrzewanie i o$wietlenie w
kontrolowanych pociagach bylo z reguty sprawne, w wielu wagonach
brakowato natomiast wody w toaletach”.

Urzad Transportu Kolejowego — cho¢ jego aktywnos¢ wzrasta —
wcigz zostaje w tyle za innymi regulatorami rynku. Kolejowy urzad
chwali sig, ze jego urzednicy obserwuja sytuacj¢ na dworcach
kolejowych, podczas gdy inne urzgdy regulacyjne wymierzaja
dotkliwe kary gigantom naduzywajacym swojej pozycji.

Slaba laurka

Urzad Regulacji Energetyki na poczatku 2011 r. natozyl na
dystrybutora energii, spotkg Enion, 1 min zl kary za niewywiazanie
si¢ z obowiazku utrzymania sieci w nalezytym stanie technicznym,
przez co na mroznym przetomie 2009 i 2010 r. w okolicach Krakowa
doszto do ponad 3,5 tys. awarii, a zasilania nawet przez kilka tygodni
pozbawionych byto ponad 100 tys. gospodarstw domowych.

Urzad Komunikacji  Elektronicznej natozyt na  firmy
telekomunikacyjne, ktore naduzywaty swojej pozycji lub nieuczciwie
potraktowaty klientow, juz kilkadziesiat kar finansowych — nierzadko

e Urzad Transportu Kolejowego, choé
jego aktywnos$¢ wzrasta, wciaz zostaje
w tyle za innymi regulatorami rynku.

bardzo dotkliwych. W tym samym czasie Urzad
Transportu Kolejowego pracowal na miano
regulatora nie rozumiejacego swojej roli. Gdy
tygodnik ,,Polityka” dokonat na swych tamach
trzystronicowego przegladu urzedow
regulacyjnych, UTK zastuzyt na zaledwie jedno
zdanie: ,,Urzad Transportu Kolejowego dziata po
cichu, pilnujac, aby prywatni konkurenci nie
odbierali mozliwosci zarobku panstwowej PKP
Cargo”. To ,laurka” najgorsza z mozliwych dla
urzgdu regulacyjnego, ktory powinien dbaé¢ o
uczciwa konkurencje 1 rowne traktowanie
wszystkich  przewoznikéw  dzialajacych na
liberalizujacym sig rynku kolejowym.

Dotychczas spotki  kolejowe bardziej niz
Urzedu Transportu Kolejowego obawialy sig
Urzgdu Ochrony Konkurencji i Konsumentow.
UOKIK nie cofal si¢ przed naktadaniem kar na
spotki kolejowe: PKP Cargo (60 mln zl) za
nierdwne traktowanie kontrahentow, Przewozy
Regionalne (100 tys. zl) oraz PKP Intercity (2,2 min zl) za
niekorzystne dla pasazerow warunki ofert taryfowych.

Jedyne, czego UOKiK moégt dotychczas spodziewac sig ze strony
UTK, to.. utrudniania dziatalnosci. Gdy w 2006 r. UOKiK
przystgpowal do wyjasnienia sprawy zawyzonych odlegtosci
taryfowych na kolei, UTK natychmiast zazadal przekazania mu tego
postepowania. Dalsze wyjasnianie sprawy w Urzedzie Transportu
Kolejowego wlokto si¢ prawie cztery lata, a pasazerowie wciaz
ptacili za kilometry, ktérych w rzeczywistosci nie pokonywali.

Urzad regulujacy czy ingerujacy?

Pod nowym kierownictwem UTK prébuje zmieni¢ swoje oblicze.
Urzad zaprosit prywatnych przewoznikow towarowych, by
wystuchaé¢ ich uwag nie tylko na temat funkcjonowania polskiego
rynku kolejowego, ale rowniez na temat dziatalnosci urzedu. UTK
otwiera si¢ rowniez na kontakt z pasazerami. Urzad uruchomit adres
mailowy pasazer@utk.gov.pl, pod ktéorym pracownicy UTK czekaja
na sygnaly dotyczace jakosci obstugi podréznych na polskiej kolei.

Mimo zmian na goérze, wérdd urzednikéw $redniego szczebla w
Urzedzie Transportu Kolejowego wciaz mozna spotka¢ ludzi
weczesniej zwiazanych z PKP: naczelnikiem wydzialu praw pasazera
UTK jest Jan Tereszczuk, w PKP zatrudniony w 1985 r., w latach
2006-2009 prezes spotki PKP Przewozy Regionalne.

Ministerstwo Infrastruktury mimo wszystko uznato, ze nadszedt
juz czas na rozszerzenie uprawnien Urzgdu Transportu Kolejowego.
Wedle projektu zmian w ustawie o transporcie kolejowym, UTK ma
mie¢ mozliwos¢ ingerowania w proces konstrukcji rozktadu jazdy,
dysponujac decydujacym zdaniem w przypadku, gdy dana trasg o tej
samej porze beda chcieli obstugiwaé roézni przewoznicy. Urzad
bedzie mogl rowniez zabroni¢ nowemu przewoznikowi kursowania
linia, ktora obstuguje juz spotka otrzymujaca publiczne dotacje.

— Nie nalezy zamyka¢ mozliwosci wjazdu przewoznikom, ktorzy sq
gotowi  jezdzi¢ komercyjnie na liniach obstugiwanych przez
przewoznika  dotowanego.  Spotki  otrzymujqce  publiczne
dofinansowanie czesto nie w petni wykorzystujq potencjal tkwigcy w
liniach kolejowych — méwi Patryk Skopiec z Instytutu Rozwoju i
Promocji Kolei. — UTK powinien by¢ bezstronny, tymczasem po
proponowanym rozszerzeniu uprawnien urzqd bedzie mogt stanqc po
stronie spolek, ktore otrzymujq dotacje, utrudniajgc jednoczesnie
dziatalnos¢ przedsigbiorstwom, ktore chcialyby dziata¢ na rynku
kolejowym na zasadach komercyjnych.

Karol Trammer
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Kolej w reformach

Koncepcje reform kolei ogtaszaja ludzie, ktorzy doprowadzili ja do obecnego stanu

Wkroétce po grudniowym chaosie na
torach Krajowa Izba Gospodarcza
ogtosita ,,Program dla kolei”, ktory
wskazuje, jakich zmian potrzebuje
polska kolej. Izba postuluje migdzy
innymi utworzenie jednego silnego
zarzadcy infrastruktury kolejowej na
bazie zasobow spotek PKP S.A. i PKP
Polskie Linie Kolejowe. Eksperci izby
uwazaja rowniez, ze najwigksze spotki
przewozowe z Grupy PKP — PKP
Cargo i PKP Intercity — powinny trafi¢
na gietde. Jednocze$nie KIG sugeruje
utworzenie nowej panstwowej spotki
realizujacej przewozy pospieszne, a
takze oparcie potaczen regionalnych
oraz aglomeracyjnych na spotkach
nalezacych do samorzadow
wojewodztw i duzych miast.

Autorem ,,Programu dla kolei” Krajowej Izby Gospodarczej jest
Jozef Marek Kowalczyk, ktory w izbie przewodniczy komitetowi
infrastruktury gospodarczej. Kowalczyk w swojej prezentacji
podkreslit, ze ,kolej w obecnym stanie obniza konkurencyjno$é
polskiej gospodarki” oraz ,,wplywa negatywnie na poziom zycia
obywateli”. Tyle tylko, Zze obecny stan kolei to w duzej mierze
zashuga Kowalczyka, ktory — zanim zostat ekspertem Krajowej Izby
Gospodarczej — petnit kluczowe stanowiska w PKP.

Zgodnie z planem, czyli coraz gorzej

Jozef Marek Kowalczyk trafit do PKP w listopadzie 1999 r., a wigc
w przededniu wielkiej restrukturyzacji. Poczatkowo byt doradca
owczesnego prezesa Krzysztofa Celinskiego, by nastgpnie zostaé
dyrektorem  biura  przeksztalcen, prywatyzacji i nadzoru
wiascicielskiego w centrali PKP S.A. Biuro  koordynowato
restrukturyzacjg kolei, wdrazajac migdzy innymi podzial PKP na
spolki.

Najwazniejsi pracownicy biura przeksztalcen zostawali prezesami
nowotworzonych podmiotow. Tak Kowalczyk zostal pierwszym
prezesem PKP Cargo — pelnit t¢ funkcj¢ w latach 2001-2005. Dla
panstwowego przewoznika towarowego byl to okres spadku
przewozoéw: w 2001 r. przewiezionych zostalo 162,2 mln ton
tadunkow, a w 2005 r. juz tylko 144,7 mln ton (dane za raportami
rocznymi Grupy PKP).

Mimo spadku przewozoéw, PKP Cargo z satysfakcja informowato,
ze spolce udaje sig realizowac zatozony plan przewozow. Sgk w tym,
ze plany przewozoéw z roku na rok okre$lane byly na poziomie
wyraznie nizszym od rzeczywistego wyniku przewozowego za
poprzednie lata. W efekcie kierownictwo PKP Cargo chwalito sig
osiagnigciem lub nawet przekroczeniem planu, a w rzeczywistosci
spotka odnotowywala ciagly spadek przewozoéw — metody rodem z
ksigzycowej gospodarki niedoboréw PRL-u... Nawiasem mowiac, w
latach 80. Jozef Marek Kowalczyk byt szefem planowania w
zaktadach Ursus.

Nazwisko Kowalczyka wciaz pojawia si¢ na gietdach nazwisk
podczas zmian personalnych na najwyzszych stanowiskach
zwiazanych z koleja. Jozef Marek Kowalczyk pod koniec 2010 r. byt
wymieniany w mediach jako kandydat na wiceministra infrastruktury
ds. kolei. Wczesniej — w potowie 2010 r. — mowilo si¢ o jego
powolaniu na prezesa spotki Przewozy Regionalne.

Mapa probleméw
Glo$nym dokumentem recenzujacym sytuacj¢ na kolei bylta ,,Biata
ksigga — mapa problemdéw polskiego kolejnictwa”, opublikowana na

o Jozef Marek Kowalczyk (z lewej), autor ,,Programu
dla kolei”, i Tadeusz Syryjczyk, tworca ,,Biatej ksiegi
- mapy probleméw polskiego kolejnictwa”.

poczatku 2010 r. z inicjatywy Forum
Kolejowego — Railway Bussines Forum.
Opracowanie powstalo pod kierunkiem
Tadeusza Syryjczyka, senior-eksperta w
Zespole Doradcéw Gospodarczych TOR.

Z ,Biatej ksiggi” mozna dowiedzie¢ sig,
ze podczas opracowywania programu
restrukturyzacji kolei rozwazano
wydzielenie z PKP spolek przewozowych
oraz spotki zarzadzajacej infrastruktura
kolejowa bez jednoczesnego tworzenia
spotki-matki PKP S.A.: ,Ministerstwo
Skarbu i Ministerstwo  Finansow
wskazywaly na niebezpieczenstwo, jakie
wiaze si¢ z powotywaniem PKP S.A. i
powierzaniem jej  procesu  reform,
polegajace na utrwaleniu si¢ struktury, w
ktorej partykularnym interesie lezato
odktadanie w czasie zaprogramowanych zmian”. Jednak — jak
czytamy w ,,Bialej ksigdze” — ,,Ministerstwo Transportu i Gospodarki
Morskiej wskazywato, ze powotanie PKP S.A. pozwoli na
uproszczenie procedur, zlagodzi spoleczne obawy towarzyszace
reformie, zagwarantuje rozsadne poszanowanie  uprawnien
pracowniczych w procesie prywatyzacji, ztagodzi sprzeciw i w koncu
zapewni polityczne poparcie dla reform”.

Nie widaé pozytywnych aspektow

Tadeusz Syryjczyk jasno stwierdza w ,Bialej ksigdze”, iz ,nie
wida¢ juz zadnych pozytywnych aspektow wariantu” forsowanego
przez Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej: ,,Majatek
uzytkowany przez spotki kolejowe nie zostal wniesiony jako aport,
lecz jest dzierzawiony, natomiast zakltady, ktore — logicznie rzecz
biorac — powinny zosta¢ juz dawno sprywatyzowane, pozostaja nadal
w strukturze PKP S.A. W rezultacie spotki kolejowe ptaca PKP za
wynajem majatku, a PKP obstuguje dlug, jednak nie wida¢ realnej
perspektywy jego redukcji”.

Powyzszymi stowami Tadeusz Syryjczyk krytykuje... samego
siebie, bowiem to on z ramienia Unii Wolnosci petnit funkcjg
ministra transportu i gospodarki morskiej od grudnia 1998 r. do
czerwca 2000 r. Wtedy wlasnie w resorcie powstatl ,,Program
restrukturyzacji Polskich Kolei Pafstwowych”, na bazie ktdrego
powstata ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
PKP, uchwalona 8 wrze$nia 2000 r.

Syryjczyk zwraca ponadto uwagg w ,,Bialej ksigdze”, iz ,,w latach
1990-2009 powotywano przewaznie do zarzadow panstwowych
spotek  kolejowych osoby nieprzygotowane do pelnienia
kierowniczych funkcji. (...) Za szeroko pojgta polityke kadrowa
odpowiadaja kolejne rzady RP”. Odpowiedzialnos¢ ponosi rowniez
rzad Jerzego Buzka, w ktérym Tadeusz Syryjczyk byt ministrem. Dla
przyktadu w czasie jego kadencji na szefa PKP powolany zostat
Krzysztof Celinski, ktérego jednym z najwazniejszych ,,0siagni¢c” na
tym stanowisku byly masowe likwidacje potaczen, jak chocby te z 3
kwietnia 2000 r., kiedy jednego dnia pociagi przestaty kursowacé na
1028 km linii kolejowych.

Bez krzty zlosliwosci mozna by¢ jednak pod szczerym wrazeniem
tego, jak Tadeusz Syryjczyk — co prawda nie wprost — przyznaje si¢
do podejmowania niefortunnych decyzji personalnych oraz
forsowania blednych kierunkéw programu restrukturyzacji kolei
panstwowych.

Pozostaje jednak pytanie, czy za ekspertow od reformowania kolei
powinni by¢ uznawani ludzie, ktérzy doprowadzili polskie drogi
zelazne do obecnego stanu.

Karol Trammer
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Johannes Hahn,
Komisja Europejska

Wedtug wypowiedzi premiera i ministréw, rzad
Polski zamierza w najblizszym czasie dokonac¢
przesunie¢ Srodkéw w Programie
Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko.
Planowane jest zwiekszenie wydatkéw w osi
priorytetowej VI. o ok. 4,7 mid zt z
przeznaczeniem na budowe drog
ekspresowych S3 i S17. Kwota ta ma by¢
przeniesiona z osi priorytetowej VII. Transport
przyjazny srodowisku, dziatanie 7.1 Rozwqj
transportu kolejowego. Wedlug zapewnien
premiera $rodki te majg pochodzic z
oszczednosci poprzetargowych na projektach
kolejowych, a wszystkie zaplanowane
inwestycje majq by¢ zrealizowane. Jednak juz
wedtug wypowiedzi wiceministra
odpowiedzialnego za kolej na pewno nie uda
sie zrealizowa¢ wszystkich zaplanowanych
inwestycji kolejowych z Listy Projektow
Indywidualnych Programu. W szczegdlno$ci
zagrozona jest modernizacja linii Warszawa —
Radom (projekt nr POII§ 7.1-19.1) i Warszawa
— Biatystok, odcinek Warszawa Rembertéw —
Tluszcz — Sadowne (projekt nr POIiS 7.1-
22.1).

(-..)

Nizej podpisane organizacje sprzeciwiajg sie
zmniejszeniu srodkéw w dziataniu 7.1. W
naszej opinii nie ma ku temu Zzadnych
przestanek. Nie ma jasnosci, czy rzeczywiscie
przesuniete majg by¢ jedynie oszczednosci
przetargowe, czy tez jak wynika z niektérych
wypowiedzi, nie zostanie zrealizowana czes$¢
projektow. Niezaleznie od tego problemu,
stoimy na stanowisku, ze srodki przeznaczone
w Programie Operacyjnym na transport
przyjazny $rodowisku powinny zostaé w
catoéci wydane zgodnie ze  swoim
przeznaczeniem. W przeciwnym razie tak
znaczaca zmiana Programu naszym zdaniem

wymaga przeprowadzenia ponownej oceny
oddziatywania na $rodowisko.
Zwracamy uwage, ze stan infrastruktury

kolejowej w Polsce jest znacznie gorszy niz
drogowej i réznica ta sie pogtebia. W efekcie
udziat ruchu drogowego wzrasta, a
kolejowego spada. Powoduje to, ze Polska nie
wypetnia celéw Strategii Goteborskiej w
zakresie zrownowazonego transportu.
Przesuniecie $rodkéw z kolei na drogi z
pewno$cig zmianie tych trendéw sie nie
przystuzy.

W zwigzku z tym prosimy o nie wyrazanie

zgody na proponowane  przesuniecie.
Ewentualne  zaoszczedzone w  trakcie
przetargéw Srodki powinny zostaé

przeznaczone na projekty kolejowe — przede
wszystkim z listy rezerwowe;j.

(..)
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Nalezy podkresli¢, ze stosunek miedzy
Srodkami wydawanymi na inwestycje drogowe
i kolejowe jest obrazem faktycznie
prowadzonej polityki w zakresie transportu, i
zatozen co do jej oczekiwanego docelowego
modelu. Polityka ta nie jest wytaczng domeng
panstw cztonkowskich, gdyz w obszarze tym
istnieje szereg dokumentéw wspdinotowych.

Juz Biata Ksiega (Europejska polityka
transportowa do 2010 r., Czas na decyzje) z

2001 r. mowi wyraznie o osiggnieciu
réownowagi pomiedzy Srodkami transportu i
zwiekszeniu roli  transportu  kolejowego

kosztem drogowego.

Przeglad $redniookresowy Biatej Ksiegi z
2006 r. tego celu nie zmienia i podkresla:
Europejska polityka w sprawie zréwnowazonej
mobilnosci musi zatem bazowaé na szerszym
zestawie narzedzi polityki umozliwiajacym
przejscie na bardziej przyjazne dla Srodowiska
srodki transportu, tam, gdzie jest to wskazane,
czyli zwlaszcza na dtugich dystansach, na

obszarach miejskich i na zattoczonych
korytarzach. Jednoczesnie kazdy $rodek
transportu musi zosta¢ zoptymalizowany,

bardziej przyjazny dla srodowiska, bezpieczny
i energooszczedny.

()

Z powazaniem,
- Zielone Mazowsze, Warszawa
- Stowarzyszenie Ekologiczno-Kulturalne
Klub Gaja, Wilkowice
- Instytut na rzecz Ekorozwoju, Warszawa
- Stowarzyszenie Ekologiczne EKO-UNIA,
Wroctaw
- Federacja Zielonych — Grupa Krakowska,
Krakow
- Instytut Spraw Obywatelskich, Lodz
- Fundacja Towarzystwo Ulepszania
Swiata, Bialystok
- Stowarzyszenie Federacja Zielonych w
Biatymstoku
- ldea 2000, Rudno
- Fundacja Aeris Futuro, Krakoéw,
- Stowarzyszenie Eko Mazowsze,
Radziejowice-Parcel
- Bractwo Rowerowe, Radom
- Klub Mitosnikéw Kolei, Radom
- Klub Przyrodnikéw, Swiebodzin
- Fundacja Partnerstwo dla Srodowiska,
Krakow
- Osrodek Dziatar Ekologicznych "Zrédta",
todz
- Polski Klub Ekologiczny, Okreg
Mazowiecki, Warszawa
- Stowarzyszenie Przyjazna Komunikacja,
Milanéwek
- Fundacja Wspierania Inicjatyw
Ekologicznych, Krakow
- Lad na Mazowszu - Stowarzyszenie
Ochrony i Promociji Miast-Ogrodéw i
Historycznych Miejscowosci Centralnego
Mazowsza, Warszawa,
- Chomiczéwka Przeciw Degradacji,
Warszawa

FULARZ e pozdrowienia z wolnego rynkul
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Przyczyny porazki

Wystarczy wzigé pierwszg z brzegu ksiazke
do ekonomii, by przekona¢ sie ze ,nowa
ekonomia instytucjonalna” jest w gtéwnym
nurcie ekonomii od co najmniej dekady. Juz w
2002 roku jej gtowni przedstawiciele, Vernon
Smith i Daniel Kahneman otrzymali nagrode
Nobla. Co glosi ta nauka w bardzo wielkim
skrocie? Ano, ze wyniki i dziatanie rynku
zalezy od jego struktury. | przemozng role w
dziataniu rynku odgrywajg instytucje istniejace
W jego otoczeniu.

Mozliwe ze gtébwng przyczyng porazki
reform sektora kolei jest stan instytucji
skladajacych sie na jego otoczenie.
Rozmawiajgc o tym z partnerkg z zespotu
badawczego jako przyktad podatem np. stan
sektora czasopism tej branzy. Jest z nimi tak
Zle, ze jako ekonomista wole publikowaé na
blogu. ,Papierowe” wydawnictwa przestanych
im prac zwykle ani myslg udostepnia¢ w sieci,
co w dzisiejszych czasach dla ekonomisty
oznacza mniej cytowan, ba, niemalze brak
szans na zapoznanie sie¢ z jego tekstem. W
ogole brakuje na polskim rynku tej sterty
miesiecznikow i dwutygodnikéw piszacych o
kolei, jak choéby w Niemczech. Z tym ze
wiekszo$¢ objetosci tamtejszych czasopism
zajmujg doniesienia z petnego innowacji rynku
mniejszych, niepanstwowych przewoznikéw
pasazerskich, ktérego w Polsce praktycznie
brak. Ostatnio z tej grupy przedsiebiorstw np.
kolej UBB zbudowata linie do Swinoujscia. W
Niemczech podobnego rozwoju jest znacznie
wiecej, jest wiec o czym pisac.

Rynek kolejowy i ogdlnie sektor transportu

w Polsce nie ma takze Zadnego
znaczniejszego  think-tanku,  branzowego
instytutu napakowanego wytrawnymi
ekonomistami. Instytut Studiéw

Transportowych w Leeds to instytucja ktéra
mogtaby  byé  wzorem  kompetentnego
zaplecza intelektualnego dla reform kolei. M¢j
byly przetozony Chris Nash i inni ekonomisci
odegrali kluczowg role w sukcesie, jakim pod
wzgledem liczby podrézy czy wzrostu
przewozow (liczonych w
pasazerokilometrach) okazato sie rozbicie
monopolu kolei British Rail. Owo otoczenie to
takze  zasoby ekonomicznej literatury
branzowej w bibliotekach  (kluczowych
podrecznikébw dla branzy w  polskich
bibliotekach nie us$wiadczymy), to zasoby
ludzkie: wiedza specjalistéw i ekspertow.
Adam Fularz

Co porusza Mazowsze.
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