Raport Nr 1/2013

Pasazerskie przewozy kolejowe
na tle Europy

- casus wojewddztwa $élaskiego w kontekscie Kolei Slaskich

Warszawa — Katowice
1 czerwca 2013
Wersja robocza, 27 maja 2013



Autorzy opracowania: Staniskaw Biega i Krzysztof Rytel.

Wydawca: Centrum Zréwnowazonego Transportu, Stowarzyszenie Zielone Mazowsze, ul. Nowogrodzka
46/6, 00-950 Warszawa, tel/fax. 022-6217777, http://czt.zm.org.pl

Projekt ma charakter spoleczny i zostat sfinansowany ze srodkéw wilasnych Stowarzyszenia
Zielone Mazowsze. Warto$¢ opracowania i pozyskania materialow do analiz: 40 tys. zt netto.

Nota biograficzna o autorach:

Stanistaw Biega: ekspert z zakresu transportu publicznego, dzialacz spoleczny, od 1993 zajmuje sie
transportem publicznym, od 1998 r. zawodowo, autor kikudziesieciu analiz, opracowan, studiow z zakresu
transportu publicznego, wspoipracowat przy organizacji przewozow z wojewodztwami opolskim, wielkopolskim,
16dzkim, kujawsko-pomorskim, mazowieckim, Slgskim, m.in. 1998 wspoizalozyciel Instytutu Rozwoju i Promogji
Kolei, 1998 — przygotowat pierwszy w Polsce zintegrowany system kolejowych rozkladéw jazdy dla Slaska,
Wielkopolski, Kujaw, todzkiego, 2001-2005 prowadzit Biuro Koordynacji w Woj. Opolskim, 2006-2010 odpowiadat
za przygotowanie oferty przewozowejw woj. £ddzkim, 2009 jeden z audytordw w tddzkim Zakfadzie Przewozow
Regionalnych (jedyny audyt w PR), 2009-2010 ekspert kluczowy Przewozéw Regionalnych u prezesa
Moraczewskiego, 2010 autor rozkladu jazdy i organizacji przewozéw Kolei Mazowieckich na 2011 w efekcie
ktorego przewoznik uzyskat rekordowy zysk dzieki wprowadzeniu oszczednosci zuzycia energii trakcyjnej po
zmianie obiegéw wg projektu autora, 2011-2012 planowanie przewozow dla Kolei Slaskich, 2010-2013 ekspert
kluczowy przy studiach wykonalnoéci dla pozyskania ze zrédet unijnych 193 min zt dla tdédzkiej Kolei
Aglomeracyjnej (tabor, zaplecze) i 1 013 min zt dla PKP Polskich Linii Kolejowych (modernizacja Rail Baltica na
odc. Warszawa Rembertéw-Sadowne ) (oba projekty zatwierdzone przez Jaspers i CUPT).

Krzysztof Rytel: architekt, urbanista, specjalista z zakresu systeméw transportowych, wspdfautor m.in.
nastepujacych opracowan: Wstepne Studium Wykonalnosci oraz Studium Wykonalnosci Dla Podprojektu I
JIntegracja Systemu Transportu Miejskiego w Toruniu” (BiT-City), odpowiedzialny za zadania: rewitalizacja
dworca Torun Gidwny, wezet przesiadkowy Torun Miasto, modernizacja linii kolejowej nr 353 na odc. Torun
Glowny — Torun Wschodni (2010-12); ,Studium zapotrzebowania na regionalne kolejowe przewozy pasazerskie w
otoczeniu komunikacyjnym sieci kolejowej w wojewddzwie Slgskim” (2011); ,Wykonanie badan potokdw
pasazerskich, struktury biletéw w pociggach spoki ,Koleje Mazowieckie — KM” sp. z 0.0. oraz opracowanie oferty
rozkladu jazdy edycji 2010/2011” (2010); ,Rozwdj infrastruktury kolejowej w powigzaniu ze strukturg osadniczg
we wroclawskim obszarze metropolitalnym na przykladzie wybranej linii kolejowej” (2010); ,Koncepcja
rewtalizacji przewozow kolejowych na linii Pila — Walcz” (2007), ,Analiza uwarunkowan uruchomienia
rownoodstepowej, kolejowej komunikacji pasazerskiej na linii kolejowej Tychy Miasto - Katowice — Sosnowiec”
(pierwsze opracowanie dla SKR, 2006); gidwny projektant koncepcji sieci drog rowerowych dla: Olsztyna, Plocka,
Sandomierza; czionek Komitetu Monitorujacego SPO Transport w latach 2005-2009, zalozyciel i dyrektor Centrum
Zréwnowazonego Transportu od 2006 r., w latach 2008-10 pracownik Zarzadu Transportu Miejskiego w
Warszawie, odpowiedzialny za uzgadnianie rozkladéw jazdy pociaggdw SKM i KM oraz rozwdj komunikacji
kolejowej (w tym projekt zakupu taboru dla linii lotniskowych), czionek stowarzyszenia Zielone Mazowsze od 1997
r., wspoiprojektant 3 budynkéw wielorodzinnych firmy Marvipol w Warszawie, wspdiprojektant kikunastu
budynkéw wielorodzinnych i zespotdw zabudowy szeregowej w Wielkiej Brytanii (Greenwich - Londyn, Somerton)
dla firm: Russell Associates, Alexander-Sedgley, Brittain Hadley, II nagroda wraz z zespofem w konkursach: na
projekt rewitalizacji dworca Wroclaw Glowny, na projekt zagospodarowania otoczenia Stadionu Narodowego w
Warszawie.



Raport nr 1/2013

Pasazerskie przewozy kolejowe
na tle Europy

- casus wojewddztwa $laskiego w kontekécie Kolei Slaskich

Warszawa — Katowice
1 czerwca 2013
Wersja robocza 27 maja 2013

2



Spis tresci

1.  Znaczenie transportu PUDIICZNEEO0. ....ccuuun i e e e e e e 5
1.1.  Znaczenie transportu PUBlICZNEEO .........oiiiiii e 5
1.2.  Polityka transportowa Unii EUropejskie]..........coooeiiiiiiiiiiiiiiiiee 8

2. Petzajacy upadek transportu zbiorowego W POISCE.......uuiiiiiiiieciiie e 10
2.1.  Polskanatle innych KrajOw UE............ooiiiiiiiiiie e 10
2.2, Polskanatle regioNU ......ccoiiiiiiiiiiiii e 14

3. UWarunKOWania PraWine ........eeeeuue i eeiiiii e e ettt e eetteeeeeataeeesataaeeesatan e satanaeesatnneeeentnnaeesasnnaeesnnnns 16
3.1, ROZPOIrzadzeNnie 1370/ WE ......oeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeaeeeeeseeeseseseseseseeeresessasssrsrsrssarsssrsrrnsrsees 16
3.2.  Ustawa o publicznym transporcie zhioroWYm .........ccoovviiiiiiiieieiiieeicciee e e e 17

4. Modele funkcjonowania przewoznikOw kolejowych........ccccoooiiiiiiiiiiiiiiiiiiccc e, 20
o T Y o To [T o o 1] 2 (TP 20
4.2. Model efeKtyWNOSCIOWY .....cciiiiieiiiiiice et e e e e ettt e e e e e e e e ee ittt e e e eeaaeaens 21
I R Vo To [T N TUT oY ] 1 P 22

5. Przyczyny regresu transportu publiczn@go W POISCE......ccvvvuiiiiiiiiiiieee e 25

6. Badania potokdéw pasazerskich na terenie wojewddztwa $1gskieg0 .....vvvvvvvvvriviviiiiiiiiiiiiiiiiiiains 33
L3 B Y/ =1 oo [o] Lo Y= I- PSRt 33
6.2.  Wyniki badani na poszczegdlnych liniach..........coooviiiiiiiiiiii e 34
Linia S1 Gliwice — CzESTOChOWA ..coeeieeeeeeeeeeeeeeeee 34
Linia S13 Czestochowa — LUBIINIEC ....cccuuueiiiiiii et e e 38
Linia S15 BYtOM — GlIWICE . .ccevue ittt e e et e e e et e e e e et e e e e e e e enanns 39
Linia S19 Gliwice —LUBITNIEC . ...cciiiiiiiiiieet ettt e e e e e e e e e 40
Linia S2 SOSNOWIEC = STaWKOW.....coeiiiiiiiiiiee e 40
Linia S31 Katowice — Nowy Bieruf — OSWI€CIM .........ciiiiiiieeiiiic e e e 41
Linia S31 Czechowice-Dziedzice — Dankowice —OSWI€CIM........ceeeeiiiiiiiiiiiiiie e, 42
Linia S4 Sosnowiec —Tychy LOAOWISKO......cccuuuiiiiiiiii e e e 43
Linia S5 Katowice —Bielsko-Biata —Zwardon............ooooiiiiiiiiiii e 45
Linia S52 Bielsko-Biata —Kozy —WadOWiCE.........cceeviiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeee 47



Linia S58 Czechowice-DziedzZiCe — CIESZYN ..euuuui i e et e et e e et e e e e aaa s 48

Linia S6 Katowice —Wista GIEDCE......cuvveeei e e e e e 48
Linia S7 Katowice —RybNik —RaACIDOIZ.......ccceiiiiiiiiiiei e 49
Linia $72 574 Wodzistaw Sl. = RYDNiK = PSZCZYNG......c.eiieiiieieee ettt 50
Linia S78 RaACibOrz — ChatupKi.....cccueiiiii e e 51
Linia S8 S81 582 S83 Katowice — Tarnowskie Géry — Lubliniec/Krzepice/Ktobuck ......................... 52
Linia Racibdrz —Kuznia Rac. —Kedzierzyn KOZIe ........coeevueeiieiieeeeee e 53
Linia Gliwice —Rudziniec — Kedzierzyn KOZIE..........uuiiiiiiiiieeiiccee et e e 54
Linia Gliwice — Kotulin —Strzelce OpolSKie.........couviuiiiiiiiiieeiee e 54
Linia Lubliniec —SierakOw SI. = KIUCZOOTK .........cveuieuieeeieiecieeeeee ettt 55
Linia Czestochowa — Widzdw Teklindw —RadomsKO...........ccoviiiiiiiiiiiiiiiiiieeececeeeeeceeeeeeeeees 56
6.3.  Podsumowanie WynikOW Dadan .........cccoeiiiiiiiiiiiii e 57
6.4. Zapotrzebowanie na przewozy na przyktadzie wojewddztwa $lgskiego..........eeeeeennnniii. 65
7. Skutki finansowe zmian w oferde przewozowej Kolei Slaskich dla systemu pasazerskich
PrZeWOZOW KOIEJOWYCH ... e e e e e et e e e et eseaae e e eaaeas 71
7.1.  Rzeczywiste zapotrzebowanie na przewozy kolejowe ........cceeeeeviieiiiiiiiii i, 71
7.2. Wygaszanie popytu na kolej w regionie $1gskim AD 2013 .........ccoovviiriiiieeeeeieeiiiiie e eeeeeeenns 73
7.3.  Pordwnanie liczby obiegow taborU...........ciiiiiiiiiiiec e 80
7.4.  Koszt funkcgonowania najtariszego obiegu w skali rOKU............ccovvviiiiiiniiiiiicii e, 80
7.5.  Koszty sktadowe uruchomienia POGGEU......cccuuuiiiiiiiiiieiiiie e et e e e et e e e e e eens 80
7.6.  Wygaszanie popytu na przyktadzie linii tyski€j.......cccooeeiiiiiiiiiiii 81
8.  Rozporzadzenie 1370 @ KOl SIgSKIe.......cuevvereeriereeeeeeeeeeeeeeeeeteeeeeeteeteee e et et ese e s e ere s 83
8.1.  Dziatania Niezg0dNe Z 1370/ WE.......uuuuvverreeerrrrreereeereusrssrurrrrsesrrrrrrrrsrrrar.....———————————————. 84
8.2.  lle oszczedzity i ile stracity Koleje slgskie w wyniku ztych decyzji samorzadu wojewddztwa i
zarzadu spPOtki W OKrESiE 15. X131V 2 .t e e e e e e et e e e e e e e ab e e e e e e aaanns 88
S N VAV i g T [ o] L] FS P 98



1. Znaczenie transportu publicznego

1.1. Znaczenie transportu publicznego

Rozwdj transportu publicznego jest kluczowy z uwagi na szereg kluczowych proceséw spoteczno-
ekonomicznych. W przypadku utraty konkurencyjnoéci komunikagji publiznej dochodzi do spietrzenia sie
negatywnych proceséw gospodarczo-spotecznych o wymiarze «zysto finansowym. Poprawa jakoSci
transportu wptywa na poprawe jakosci zycia, jego pogorszenie dowodzi kryzysu jako$d rzadzenia i
powoduje negatywne skutki dla zyjacych w danym kraju obywateli jak wzrost kongestii drogowej, wzrost
liczby wypadkéw, wzrost zaniezyszczenia $rodowiska, wzrost bezrobocia, wykluczenia spoteczne obszardw
pozbawionych ustug transportowych, wzrost przestepczo$cit itp.

Mozna zidentyfikowac nastepujace obszary takiego wptywu. Najwaznigjsze z nich to:

¢ koszty zewnetrzne ponoszone z uwagi na:

1. rosngag kongestie w wyniku wzrostu mobilnosd ludnosci, co skutkuje drastycznymi kosztami wypadkéw
drogowych (Polska jest jednym z lideréw w tej niechlubnej statystyce),

2. zaniezyszazenie Srodowiska (skazenie pylami zawieszonymi PM10, PM2,5, ozonem, tlenkami wegla,
azotu etc. skutkujgce pogorszeniem stanu zdrowia ludnosci i rosngcymi wydatkami na ten cel przy
braku takich rezerw budzetowych),

3. koszty utraconego asu pogdarszajacego efektywnos¢ i konkurencyjnos¢ gospodarki etc.
¢ dostepnos¢ ustug, miejsc pracy, nauki i wypoczynku

1. transport publizny wykazuje wysokq efektywno$¢ energetyczng (niskie zuzycie paliwa na pasazera) —
dotyczy to zwilaszcza komunikacji szynowej i wodnej,

2. wysoki udziat w dojazdach do obszardw cigzenia komunikacji publicznej ogranicza terenochtonnos¢ tych
obszaréw pod inwestycje komunikacyjne az 16 razy,

3. tworzenie weztéw intermodalnych pozwala ograniczy¢ zbedng mobilnoS¢ poprzez koncentracje ustug,
handlu w jednym miejscu i pozwala klientowi taczyé obowiazkowa podréz z domu np. do pracy z
realizaga innych swoich potrzeb?,

4. wzrost jakoSci Zycia przez ograniczenie strat czasu na zbedne podréze nie wynikajace z
zagospodarowania wolnego czasu.
¢ procesy demograficzne i sogalne

1. starzenie sie spoteczerstw europejskich skutkujace wiekszg liczbg 0s6b o ograniczonej sprawnosci
dedykowanych do korzystania z komunikacji zbiorowej®

2. przenoszenie sie o0soOb lepigj sytuowanych na obrzeza aglomeracji i miast, co skutkuje wzrostem
zapotrzebowania na mobilnos¢ i wzrostem odlegtosci pokonywanych przez pasazerdw do pracy, dla
rozrywki etc.,

! Badania nt. temat korela cji miedzy jakos$dg komunikacji publiczneja wysokosdig i iloscg przestepstw zostaty wykonane w
USA i potwierdzity, ze miasta ze stabym wskaznikiem wykorzystania komunikacji publicznej np. Las Vegas, Atlanta, Los
Angeles majg wyzsze wskazniki iloSd zabdjstw i przestepstw na 1000 mieszkancdow niz miasta z dobrze funkcjonujgcym
transportem zbiorowym jak Seatlle, San Frandis co, Boston, czy Nowy Jork.

> Dobrym przykladem takich realizowanych inwestycji jest staga Katowice, gdzie wezet intermodalny z hubem
autobusowym i liniami tramwajowymi faczy funkcje centrum handlowego najtatwiej dostepnego przy korzystaniu z us tug
kolei pasazerskiej.

3 Analizy wykonane przez szwajcarskie agendy rzgdowe poswiecone ilosd oséb o ograniczonej mobilnos$d obejmujgcych
osoby niepemosprawne, ale takie starsze, niedotezne, matki z dzieémi, osoby otyte etc. wskazujg na narastanie tego
problemui objecie nim w niedalekiej przysztosd ok. 40% populacii.
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3. wzrost liczby os6b o ogranizonej sprawnosci fizycznej z ragi na choroby cywilizacyjne, wypadki,
wykluczenie spoteczne,

4. pogorszenie funkcjonowania tkanki spotecznej w zindywidualizowanym modelu spoleznym opartym na
prymacie komunikacji indywidualnej (brak wspodlnoty, tolerowanie przestepczosci i jej wzrost w
obszarach pozbawionych dobrej obstugi komunikacji publicznej’, postawy roszczeniowe nieuzasadnione
interesem ogotu lub wbrew temu interesowi)

+ dewastacja przestrzeni publiznej i pogorszenie jakosci zycia

1. inwestycje dla komunikacji indywidualnej wymagaja kilkanascie razy wiekszej zajetosci terenu niz
inwestycje w transport zbiorowy, co wymusza pod budowe drdg, weztdw komunikacyjnych wyburzenia
kwartatow zabudowy, tworzenie gett odcietych liniami komunikacyjnymi od obszaréw cigzenia,
likwidowanie obszaréw odpoczynku dla mieszkarncéw, pogarszanie dostepnosci dla lokalnych wspdinot,
likwidagie miejsc pracy przenoszonych z poziomu regionalnego do centralnych hubéw komunikacyjnych
lub do innych krajéw,

2. likwidowanie terendw zielonych m.in. parkéw, migjskich laséw, zielencéw,

3. rezerwowanie pod ewentualng zabudowe znaczznych obszaréw terenu, (np. w Warszawie blisko 20%
obszaru miasta), przez dziesigtki lat lezacych odtogiem i czesto zdewastowanych, stanowigcych rezerwy
pod planowane trasy komunikacyjnej a w rzeczywistosci czesto dzikie wysypiska S$mieci i obszary
zagrozone przestepczoscia’,

4. wzrost poziomu hatasu, zanieczyszczen wptywa na pogorszenie zdrowia ludnosci i skutkuje takimi
chorobami jak depresje i choroby psychiczne, choroby uktadu oddechowego, krazenia, howotwory etc.

5. pogtebianie réznic spotecznych — dotowanie z funduszy publicznych oséb korzystajacych bezptatnie lub
ponizej kosztdw rzeczywistych z drég przy braku takiego dofinansowania lub niedostateznym jego
poziomie dla komunikacji publiznej (w Polsce transport regionalny, autobusowy nie jest w ogdle
dofinansowany, co jest ewenementem w unijnej skali i skutkuje wyjatkowo niskim udziatem tego
transportu w przewozach w modal split).

¢ poszanowanie prawa

1. rozktad jazdy pociggdw i z zasady autobuséw jest zgodny z przepisami prawa — pociggi hie
przekraczajg dozwolonej predkosci, a autobusy wykonujgce stuzbe publiczng poruszajg sie zgodnie z
PORD,

2. przewozy stuzby publicznej podlegajg kontroli w zakresie bezpieczerstwa, wyzszego poziomu stanu
technicznego pojazddw i taboru, przestrzegania prawa pracy — skutkuje to m.in. niskimi wskaznikami
wypadkowosci.

W tym miejscu pragniemy przywota¢ monografie wydanej przez PAN prof. Zbigniew Taylora z 2007
r. pt. ,Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce”. Przeprowadzone przy jej okazji badania wykazaty, ze
pozbawienie potazen kolejowych danych obszaréw kraju wptyneto na spadek konkurencyjnosd tych
terendw, pogtebito wykluczenie spotecznosci tam zamieszkatych. Oferta kolejowa na wiekszosci terendw nie
zostata zastgpiona inng komunikacjg publiczng. Atrofia transportu publicznego staje sie rosngcym
problemem pogarszania warunkdéw zycia na rosnacych peryferyjnych obszarach Polski®.
Problem koreladji miedzy dostepnoscig ustug publicznych, a ich brakiem jest w Polsce od lat poza
przedmiotem publicznej debaty. Kwestie te reguluje ustawa p publiznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z
2011r. Nr 5, poz. 13, Nr 228, poz. 1368), ktdrej art. 8 jasno okredla zadania organizatora przewozoéw,

ktore zadaniem jest planowanie rozwoju transportu, organizowanie publicznego transportu publicznego,
zarzadzanie publiznym transportem zbiorowym.

*w tym zakresie odsylamy do doswiadczen amerykanskich dotyczacych aglomeracji z dobrze rozwinietym transportem
publicznym ze znaznie nizszymi wskaznikami przestepczosd (Boston, Waszyngton, San Frandsco) i transportem publicznym
o niskim wskaZniku rozwoju (Atlanta, Los Angeles).

® Problem ten dotyczy zaréwno obszardow pod inwestycje drogowe, ale takze obszardéw zamknietych (powojskowych) i
terendw kolejowych.



Tabela 1. Poréwnanie wptywu na sSrodowisko réznych srodkéw transportu w przeliczeniu na 1 paskm. Samochéd
osobowy bez katalizatora = 100. Zrédio: UPI Repor, Heidelber,t 1989.
Rodzaj pojazdu Samochad Samochad Autobus Rower Samolot Pociag

osobowy bez osobowy z
katalizatora katalizatorem

Kryterium

Zajecie terenu 100 100 10 8 1 6
Zuzycie energii 100 100 30 0 405 34
pierwotnej

Emisja CO, 100 100 29 0 420 30
Emisja NOx 100 15 9 0 290 4
Emisja weglowodoréw 100 15 8 0 140 2
Emisja CO 100 15 2 0 93 1
taczna gmisja zanie- 100 15 9 0 250 3
Czyszczen powietrza

Ryzyko wypadku 100 100 9 2 12 3

Warto zwroci¢ uwage na szczegodlng sytuacje Polski w tym obszarze.

Bardzo wysoki wskaznik wypadkowosci, wynikajacy w duzej mierze z niekonkurencyjnosci komunikaciji
publicznej praktycznie nie ma w swojej skali odpowiednika w Europie oprécz obszaru dawnego ZSRR. W Polsce
od lat jako numer jeden identyfikuje sie problem stuzby zdrowia i brakéw funduszy na ten cel. Z drugiej strony
przechodzi sie nad porzadkiem dziennym nad faktem, ze z naktadow na stuzbe zdrowia finansuje sie praktycznie
w calosci leczenie ofiar wypadkéw drogowych, czy chorych na choroby ukladu oddechowego, krazenia, czy
nowotwory, zaburzenia psychiczne wynikajace bezposrednio lub posrednio z powodu ucigzliwosci w wyniku
przeskalowania indywidualnej komunikacji. Kryzys stuzby zdrowia bedzie sie poglebial w miare spadku
znaczenia komunikacji publicznej w Polsce.

Wiele z chordb cywilizacyjnych jak otylos¢, osteoporoza, zaburzenia prostaty etc. wynika z siedzacego
trybu Zycia SciSle zwigzanego z powszechnym uzywaniem samochodéw przez zdecydowang wiekszoS¢ Polakdow.
Do tego dochodzi na drogach wystepujacy ciagle powszechnie cho¢ z tendencja malejacq brak kultury jazdy,
powszechne niebezpieczne zachowania na drodze. Skutkuje to obecnymi wysokimi wskaznikami wypadkowosci i
koniecznoécig ponoszenia tego koszéw przez pafistwo przy braku egzekwowania tych kosztéw od sprawcéw’. W
przypadku osoby ciezko rannej w wypadku po kilku latach koszty leczenia ofiary wypadku mogaq przekroczy¢
kwote miliona ziotych, nie liczac strat dla panstwa wynikajacych z niezdolnosci do pracy (nizsze PKB) i
koniecznosci wyplaty pensji przez ZUS osobie nie wykonujacej pracy.

Inicjatywa Jaspers opiniujaca z ramienia Komisji Europejskiej projekty krajowe przed udzieleniem im
dofinansowania unijnego, okreslita w przygotowanej na potrzeby projektéw unijnych Niebieskiej Ksiedze koszty
wypadkéw drogowych. Wynoszg one dla 2013 r. z tytulu utraty zycia w wypadku kwote 2 088 tys. z, Sredni koszt
osoby rannej to kwota 307 tys. zt przy stratach materialnych ,tylko” 24 tys. zt.

® Obsza ry ,peryferyjne” coraz czeSdej obejmujg takze nie tylko tereny wiejskie, ale takze miasta. Kolej nie dociera w Polsce,
m.in. do Jastrzebia Zdroju, tomzy, oferta komunikacji publicznej jest szczagtkowa w terenach atrakcyjnych turystycznie np.
Podlasie, Mazury, Bieszczadyitp.

7 Koszty ubezpieczenia komunikacyjnego nie obejmujg kosztow catkowitych leczenia, lecz gtownie pokryde
udokumentowanych szkéd mienia.



1.2. Polityka transportowa Unii Europejskiej

Polityka transportowa nie jest wylaczng domena panstw czionkowskich, gdyz w obszarze tym istnieje
szereg dokumentow wspdlinotowych.

Juz Biala Ksiega (Europejska polityka transportowa do 2010 r., Czas na decyzje)
Zz 2001 r. mowi wyraznie o osiggnieciu rownowagi pomiedzy $rodkami transportu i zwiekszeniu roli
transportu kolejowego kosztem drogowego.

Przeglad sredniookresowy Bialej Ksiegi z 2006 r. tego celu nie zmienia i podkresia:
+Europejska polityka w sprawie zréwnowazonej mobilnosci musi zatem bazowad na szerszym zestawie
narzedzi polityki umozliwiajagcym przejscie na bardziej przyjazne dia srodowiska $rodki transportu, tam,
gdzie jest to wskazane, czyli zwtaszcza na dtugich dystansach, na obszarach miejskich i na zattoczonych
korytarzach. Jednoczesnie kazdy $rodek transportu musi zostaé zoptymalizowany, bardziej przyjazny dla
Srodowiska, bezpieczny i energooszczedny.”

Z kolei Strategia Zrownowazonego Rozwoju Unii Europejskiej (Goteborska) z 2001 r.
potwierdza te cele izapisuje je w formie mierzalnej: aby udziat transportu drogowego w 2010 nie
przekraczat poziomu z 1998 roku. W zakresie $rodkéw wdrazania na poziomie Wspdlnoty wymienia
przyznanie priorytetu dla inwestycji w transport publizny oraz w kolejowy, wodny transport $rodladowy,
krotkodystansowy transport morski i transport intermodalny.

Przeglad Strategii Géteborskiej z 2005 r. w nowych dziataniach dla transportu na pierwszym
miejscu umiesdt nastepujacy punkt: ,UE oraz jej Panstwa Cztonkowskie powinny skoncentrowac sie na
uatrakcyjnieniu alternatyw transportu drogowego jako opdi dla przewozu towardéw i oséb, w tym poprzez
rozwiniecie sieci transeuropejskich oraz potazzen intermodalnych dla ustug logistycznych w zakresie
transportu towarowego, w celu tatwego transferu towarédw miedzy transportem drogowym, kolejowym
i wodnym.”

Strategia Goteborska okreslita wskazniki zréwnowazonego rozwoju, za pomocg ktérych corocznie
monitorowany jest postep jej wdrazania. W dziedzinie zrownowazonego transportu okreSlono m.in.
nastepujace wskazniki: podziat zadan transportowych pomiedzy poszczegdlne Srodki transportu (modal
split) w transporcie pasazerskim i towarowym, wielko$¢ transportu w odniesieniu do produktu krajowego,
energochtonno$¢ transportu, wielkoS¢ inwestycji w poszczegdine gatezie transportu (na razie nie
opracowany przez Eurostat) i inne.

Analiza tych wskaznikow oraz innych danych statystycznych prowadzi do wniosku, Ze Polska nie
przyczynia sie do realizagi przytoczonych celéw Wspdlnoty. Chociaz dla wszystkich 27 krajow Unii udziat
transportu samochodowego w przewozach osdb w 2010 przekrozyt poziom z 2000 roku, to jednak dosc¢
nieznacznie, a wzrost byt bardzo tagodny (z 83% do 84,1%). Tymczasem dla Polski ten udziat wzrdst
bardzo gwattownie (z 72,1% w 1998 roku, do 88,4% w 2010 roku). Szereg innych krajow Unii musiato w
tym samym czasie wlozy¢ ogromny wysitek, aby zréwnowazy¢ negatywny wkiad Polski, dla osiggniecia tak
tagodnego wzrostu w skali wszystkich krajéw.



Ryc. 1. Wzrost udziatu samochodéw osobowych w pracy przewozowej os6b w latach 1998-2010. [%]. Zrédio: Eurostat.
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W rezultacie Polska jest obecnie (dane za 2010 r.) krajem, sposrdd obserwowanych przez Eurostat,
0 prawie najwyzszym udziale samochoddw osobowych w przewozach pasazerskich — 88,4%. Wyprzedzajg
nas tylko: Litwa 91,1%, Islandia (brak kolei publicznej) — 88,7%, Norwegia (7,5 razy nizsza gestos¢
zaludnienia niz w Polsce) ma identyczny poziom, a Wielka Brytania nieco nizszy (87,4%). Co gorsza od tego
czasu nastapito pogorszenie w tym zakresie - ruch samochodowy na drogach rosnie, a komunikaga
publiczna przewozi wykonuje coraz mnigj paskm.

Ryc. 2. Udziat samochodéw osobowych w pracy przew ozowej 0oséb w 2010 r. [%]. Zrddio: Eurostat
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2. Petzajacy upadek transportu zbiorowego w Polsce

2.1. Polska na tle innych krajow UE

Kolej w Polsce w ostatnim 20-leciu doznala marginalizacji o skali bez precedensu na calym kontynencie.
Z kraju, w ktérym udziat kolei w przewozie osdb (pasazerokilometry) byt praktycznie najwyzszy w Europie (pod
tym wzgledem wyprzedza¢ na kontynencie mogla nas tylko Rumunia), staliémy sie krajem, gdzie rola kolei w
transporcie jest znikoma (5,2% przewozéw pasazerskich). Mniejszy udziat kolei w przewozach osdb notuje w UE
tylko kilka krajéw najmniejszych pod wzgledem ludnosci, a zwykle tez i obszaru (czyli ktérych uwarunkowania nie
uzasadniajg znaczacej transportu kolejowego). Zaden ze érednich i duzych krajow UE, zadna z liczacych sie
gospodarek nie ma tak stabej kolei jak Polska. Na dodatek Polska ma charakter nizinny i stosunkowo male
odlegloéci, ktére kolei umozliwiajg konkurencje z lotnictwem, czy komunikacja indywidualna. Zaden z tych atutéw
przestrzennych nie jest wykorzystywany, o czym $wiadczy rosnaca rola transportu lotniczego w relacjach nawet
do 200-300 km np. Bydgoszcz-Warszawa, Trdjmiasto-Warszawa, Katowice-Warszawa etc.

Nigdzie tez kolej nie doznala takiego upadku. Wrecz przeciwnie, w wiekszosci krajéw przewozy kolejowe
systematycznie rosng (pomimo czesto fantastycznie rozwinietej sieci autostrad), a w Wielkiej Brytanii kolej
przewozi obecnie najwiecej pasazeréw od poczatku swego istnienia (jesli wylaczyé okresy wojen).
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Ryc. 3. Udziat kolei w pracy przewozowej 0séb [%]; Polska — czerwona gruba linia, UE-27 - zielona. Zrédio: Eurostat.
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Ryc. 4. Udziat komunikacji autobus owej w pracy przewozowej os6b [%]; Polska — czerwona gruba linia, UE-27 - zielona.
Zrédto: Eurostat.
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Co ciekawe, znacznemu regresowi w przewozach kolejowych w Polsce towarzyszy jeszcze
dynamiczniejszy regres w przewozach autobusowych, tylko nie jest on tak dostrze gany przez opinie publiczna.

Powyzsze dwa elementy pokazuja, ze transport publiczny w Polsce jest traktowany w sposdb $wiadomy
jako niechciane dziecko. Komunikacja autobusowa poza duzymi miastami nie jest dotowana jak w innych krajach
europejskich. Transport kolejowy w ostatnich latach czeSciowo przejmuje potoki z ograniczanej komunikacji
autobusowej zwiaszcza na szczeblu regionalnym. Mimo to jego udzat szybko ulega obnizeniu z powodu
niekonkurencyjnej oferty przewozowej. Jesli uwzglednimy wystepujacy wzrost przewozéw kolejowych na
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Mazowszu, to okaze sie ze resza Polski tym bardziej odstaje od europejskich trenddéw. Niestety stanowi to
drastyczny przyklad nawarstwienia sie zlych praktyk w zakresie organizacji i realizacji usiug transportu
publicznego.

Ryc. 5. Przewozy drogowym i kolejowym transportem publicznym w Polsce [mln pas.]. Zrédfo: GUS
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W okresie 2000 — 2011 przewozy kolejowe osdb spadty o 27%, podczas gdy drogowe
(autobusowe) az 0 43% (przy czym w komunikacji miejskiej praktycznie znacznego spadku nie byto, a wiec
w komunikacji zamiejskiej spadek jest jeszcze gtebszy).

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze dane te na pewno sg niepetne. GUS analizuje dane jedynie od
przedsiebiorcow zatrudniajgcych wiecej niz 9 osob, a czeS¢ przedsiebiorstw komunikacji mikrobusowej nie
zatrudnia tylu pracownikdw, lub nie na umowe o prace, ponadto czeS¢ przejazddw odbywa sie w szarej
strefie®. Na pewno nastepuje proces przejmowania rynku autobusowego przez komunikacgie mikrobusowa,
co mozna odbiera¢ jako dostosowanie wielko$ci taboru do aktualnych niskich potokdw.

W innych krajach unijnych tzw. mikrobusy sg traktowane jako $rodek transportu poza stuzba
publiczng z racji na niska pojemno$¢ i brak standardéw. W Polsce lobbing w tym zakresie PIGTSIS
spowodowat, ze przyjeta ustawa o publicznym transporcie moze obejmowac ten typ taboru. W efekcie
praktycznie niemozliwe jest objecie na znanych obszarach kraju stuzba publiczng komunikagi drogows,
ktdra nie spetnia kryteriéw 1370/WE.

Kolej regionalna z przyznawang rekompensatg na stuzbe publiczng nie dostosowata swojej oferty
do rosnacych potokéw drogowych w ostatnich latach. Przeszkodg okazat sie funkcjonujgcy w Przewozach
Regionalnych (PR) system liczenia stawek wg jednolitych wskaznikéw wynikajacy ze stabej jako$d kadr za

& W celu poprawy ekonomiki przedsiebiorstw mikrobusowych powszechne w takich regionach jak lubelskie, podlaskie,
warminsko-mazurskie, matopolskie, podkarpackie jest brak wystawiania pasazerom biletdéw po ich zakupie. Brak
odpowiedniej kontroli w tym zakresie umozliwia takie procesy.
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to odpowiedzialnych’. W efekcie wzrost efektywnoséci personelu nie przekladat sie na spadek stawek
jednostkowych przy liczeniu kosztdw zmiennych. Wysokie straty PR i wczesniej PK PR wynikaty z procesu
doktadnie odwrotnego zachowywania identycznych stawek jednostkowych niezaleznie od poziomu
zamawianej pracy eksploatacyjnej. W przypadku ograniczania pracy eksploatacyjnej przyjmowano taki sam
poziom uzyskiwanych przychoddw po ograniczaniu oferty (to nie zart!), przy odejmowaniu catosci kosztéw
jednostkowych nawet tych ponoszonych stale jak koszty druzyn konduktorskich, administracyjne, taboru
itd..

Préby wprowadzania wspodlnego biletu podejmowane byty w mikroskali np. w obszarze Bit-City,
aglomeragi wroctawskiej, czy krakowskiej. Stad efekty takich dziatan sg wiecej niz skromne. Dopiero
wspdlny bilet w Warszawie pokazat faktyczne oddziatywanie wspdlnej taryfy na natychmiastowy wzrost
znaczenia kolei w dojazdach. A przeciez model warszawski jest protezg takich modeli wprowadzanych w
Europie, gdyz jego inigatorem jest nizszy szczebel organizatora przewozow niz regionalny.

Powyzsze czynniki sktadaja sie na spadek roli kolei w modal—split na poziomie regionalnym. Na
poziomie krajowym powodem tego sg dwa czynniki staba oferta przewozowa ulegajgca ciggtym zmianom
(czyli ogranizeniom) w wyniku braku kompetentnej i $wiadomej polityki w tym zakresie (planowania) i
wydtuzania czasow jazdy.

2.2. Polska na tle regionu

Wiele do myslenia daje poréwnanie Polski z krajami jej regionu (Europy Centralnej).

Ryc. 6. Udziat kolei w pracy przewozowej oséb [%]. Zrédio: Eurostat.
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Kilka miesiecy temu furore w Internecie zrobito poréwnanie map potazzen kolejowych w Polsce
wykonane przez Szymona Komusinskiego pod hastem ,PKP udato sie wyréwnaé réznice miedzy zaborami”
(w gestoéci potaczen kolejowych). Wojciech Smiech dla Gazety Wyborczej tumaczyt to nastepujaco: ,Kolej
przez ostatnie lata stracita na znaczeniu, i to nie tylko w Polsce. (...) Przed laty utrzymywano linie bez

? pierwsza konferenga o transporde regionalnym w Klonowie we wrzesniu 2001 r. omawiafa wage tego aspektu. Prelegent
reprezentujgcy narodowego przewoznika SNCF udowodnit, ze uruchomienie nowych podagdéw kosztuje tylko 40% stawki
dla dotychczas kursujgcych. Praktyka najwiekszego europejskiego przewoinika w Europie w tym zakresie nie zostafa
implementowana, wrecz odwrotnie zostafa w catosd odrzucona przez polskich specjalistdw kolejowych zaréwno na
poziomie przewoznikow, jaki organizatoréw przewozéw. Skutki tego obserwujemydo dzisiaj.
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ekonomicznego uzasadnienia, bo nie bylo tego, co dzis rozumiemy jako ekonomie. (...) Chciatbym, zebysmy
mieli bardzo gesta sie¢, ale trzeba pamietac, z teraz mamy jedng z gestszych w Europie”.

Otéz to nieprawda. Nigdzie
indziej kolgj nie stracita tak na
znaczeniu jak w Polsce. Jedli
porownamy sie¢ kolejowych potaczen
pasazerskich w krajach naszego
regionu, to wida¢, Zze Polska stata sie
na mapie kolejowej rodzajem biatej
plamy.

Jaki z tego wniosek? Ano taki,
ze stan, w jakim znajduje sie obecnie
polska kolej nie wynika z obiektywnych
przestanek, z jakiegos$ ogdlnoswia-
towego, cywilizacyjnego, czy ekono-
micznego trendu, ktdry najzwyczajniej
nie ma miejsca. Kolgj nie stata sie
przezytkiem jak wczesnij powozy
konne, albo telegraf, telegram, teleks,
czeki czy fotoplastikon.

Ryc. 7. Sie¢ kolejowych potaczer pasazerskich w Europie Srodkowej 2013 (bez sezonowych).

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatow przewoznikow.
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3. Uwarunkowania prawne

3.1. Rozporzadzenie 1370/WE

Podstawowym aktem prawnym regulujgcym publizny transport pasazerski na poziomie unijnym
jest Rozporzadzenie nr 1370/2007 dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego
transportu pasazerskiego'®. Jak kazde rozporzadzenie wspdinotowe obowiazuje ono bezposrednio,
niezaleznie od przepisow prawa krajowego (nie wymaga transpozycji do prawa krajowego jak dyrektywy).

Rozporzadzenie dotyczy pasazerskiego transportu publicznego szynowego i drogowego, z
mozliwoscig stosowania takze do transportu wodnego. Przedmiotem rozporzadzenia sg ustugi transportu
pasazerskiego o charakterze tzw. uzytecznosci publicznej. Celem rozporzadzenia jest umozliwienie
odpowiednim geograficznie wtadzom zapewnienia $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej, ktdre miatyby
m.in. bardziej masowy charakter, bytyby bezpieczniejsze, odznaczalyby sie wyzsza jakoscig lub nizszg cena niz
ustugi $wiadczone tylko na zasadach komercyjnych (np. zapewnienie kursdw w porach nie umoziiwiajgcych
pokrycia kosztéw wplywami z biletédw — np. poza szczytem, w dni wolne od pracy, albo na liniach nie
gwarantujacych dostatecznie wysokich potokow pasazerdw ).

Dla realizacji tego celu Rozporzadzenie przewiduje nastepujace wsparcie przewoznikow:
e mozliwos¢ przyznania rekompensaty z tytutu Swiadczenia uslug publicznych;
e mozliwos¢ udzielenia prawa wylgcznego.

Rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych majg zrekompensowaé przewoznikowi
zmniejszenie wyniku finansowego spowodowane koniecznoscig realizacji zobowiazania z tytutu $wiadczenia usiug
publicznych w stosunku do sytuacji, w ktdrej ustugi prowadziby na zasadach czysto komercyjnych (np.
prowadzenie kursbw w porach lub na liniach albo odcinkach linii nieatrakcyjnych ekonomicznie, nizsze ceny
biletéw tp.)

Prawo wylgczne to prawo $wiadczenia ustugi transportowej na danej trasie lub czesci sieci na
wylaczno$¢, bez moziiwosci $wiadczenia analogicznej ustugi przez jakikolwiek inny podmiot (ochrona przed
konkurencjg komercyjna).

Przyznanie wybranemu przewoznikowi rekompensaty (z pewnymi wyjgtkami) lub prawa wylgcznego
moze nastgpi¢ tylko w drodze umowy o $wiadczenie ustug publicznych (oznacza to takze, z przewozy
komercyjne nie wymagajg uméw).

ZamoOwienia prowadzace do zawarcia uméw o $wiadczenie ustug publicznych mogq by¢ udzielane w
nastepujacych trybach:

1. W drodze przetargu przewoznikowi nie bedacemu podmiotem wewnetrznym.

10 Rozporzadzenie (WE) Nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.
dotyczace uslug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70
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2. Bezposrednio (bezprzetargowo) podmiotowi wewnetrznemu (podleglemu) wiasciwego organu
administracji terytorialnej (organ ten réwniez moze takie uslugi $wiadczy¢ samodzielnie) — o ile nie
zabrania tego prawo krajowe.

3. Bezposrednio (bezprzetargowo) podmiotowi nie bedagcemu podmiotem wewnetrznym - w przypadku
uslug o wartoi nie przekraczajgcej 1 min euro rocznie lub w wymiarze nie przekraczajagcym 300
tys. km rocznie (dla przewoznikéw dysponujacych nie wiecej niz 23 pojazdami wielkosci te sg
podwojone) — o ile nie zabrania tego prawo krajowe.

4. Bezposrednio (bezprzetargowo) podmiotowi nie bedagcemu podmiotem wewnetrznym - w przypadku
zakiocenia w $wiadczeniu ustug lub bezposredniego ryzyka powstania takiej sytuacji, na okres do 2
lat.

5. Bezposrednio (bezprzetargowo) podmiotowi nie bedacemu podmiotem wewnetrznym - w zakresie
transportu kolejowego (ale tramwajowego i metra nie), na okres do 10 lat — o ile nie zabrania tego
prawo krajowe.

W przypadky, gdy zlecanie ustug odbywa sie w trybie bezprzetargowym, zasady kalkulacji wielkosci
rekompensaty w celu zapobiegania jej nadmiernemu poziomowi muszg spethia¢ warunki okreslone w zalgczniku
do Rozporzadzania. Wysoko$¢ rekompensaty nie moze przekroczy¢ kwoty odpowiadajacej wynikowi finansowemu
netto, ktory rownowazny jest sumie wplywow (dodatnich i ujemnych), jakie wypeiianie zobowigzania z tytulu
Swiadczenia uslug publicznych wywiera na koszty i przychody podmiotu $wiadczacego ustugi publiczne - przy
uwzglednieniu tzw. ,rozsadnego zysku”.

Wplyw ten oceniany jest przez poréwnanie stanu, w ktérym zobowigzanie z tytulu Swiadczenia usiug
publicznych jest wypeiniane, ze stanem, jaki istniatby w przypadku niewypehiania zobowigzania z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych. Rozporzadzenie wyjasnia, ze ,rozsadny zysk” nalezy kalkulowac w oparciu o stope
zwrotu z kapitatu, ktéra w danym panstwie czionkowskim uznawana jest za normalng dla tego sektora i w ktérej
uwzgledniono ryzyko lub brak ryzyka ingerencji organu publicznego ponoszone przez podmiot $wiadczacy ustugi
publiczne. W Polsce za rozsadny zysk uznaje sie maksimum 6% zwrotu z z kapitalu. Przy czym Rozporzadzenie
dodaje, ze metoda rekompensowania musi promowac utrzymanie lub rozwoj systemu skutecznego zarzadzania
podmiotu $wiadczacego ustugi publiczne oraz uslug transportu pasazerskiego odpowiednio wysokiej jakosci.

Ponadto Rozporzadzenia nakazuje (przy trybach bezprzetargowych) w celu zwiekszenia przejrzystosci
oraz unikniecia subsydiowania skosnego, w przypadku gdy podmiot $wiadczacy uslugi publiczne $wiadczy
jednoczesnie usiugi rekompensowane podlegajace zobowigzaniom z tytulu $wiadczenia uslug transportu
publicznego i prowadzi inng dziatalnos¢, prowadzenie osobnej rachunkowosci dla obu rodzajow ustug.

Rozporzadzenie dodatkowo narzuca obowiagzek opublikowania w Dzienniku Urzedowym
Unii Europejskiej najpdézniej rok przed wszczeciem procedury przetargowej lub na rok przed
bezposrednim przyznaniem zamoéwienia podstawowych informacji o planowanym zamoéwieniu.

3.2. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym' okreéla zasady organizacji i funkcjonowania
regularnego przewozu 0sob w publicznym transporcie zbiorowym w transporcie drogowym, kolejowym,
innym szynowym, linowym, linowo-terenowym, morskim oraz w Zegludze $rodlgdowej. Ustawa okredla

' Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 r. (Dz. U. nr 5 z 2011 r. z pdzn. zmianami)
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takze zasady finansowania regularnego przewozu o0sdb w publicznym transporcie zbiorowym, w zakresie
przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej.

Ustawa stanowi, ze publiczny transport zbiorowy odbywa sie na zasadach konkurencji regulowanej, o
ktorej mowa w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007, zgodnie z zasadami okreSlonymi w ustawie oraz z
uwzglednieniem potrzeb zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Publiczny transport
zbiorowy moze odbywac sie na podstawie:

1) umowy o $wiadczenie usiug w zakresie publicznego transportu zbiorowego;
2) potwierdzenia zgloszenia przewozu (w transporcie innym niz kolejowy);
3) decyzji o przyznaniu otwartego dostepu (w transporcie kolejowym).

Podmiot $wiadczacy przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej ustawa nazywa operatorem, a
$wiadczacy inne ustugi (komercyjne) przewoznikiem.

Ustawa dopuszcza bezposrednie udzielanie zamdéwien na $wiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego we wszystkich przypadkach przewidzianych w Rozporzadzeniu 1370. Ustawa nie dopuszcza
jednak mozliwosci przyznania prawa wylacznedo.

Organizator moze okreslic w specyfikacji istotnych warunkéw zamdwienia na wykonywanie publicznego
transportu zbiorowego, iz Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na danych liniach
komunikacyjnych, ktére sg nierentowne, bedzie wigzalo sie ze $wiadczeniem takich ustug przez tego samego
operatora na innych liniach komunikacyjnych, ktére sq rentowne.

Organizatorem publicznego transportu zbiorowego jest, zgodnie z obszarem dziatania lub zasiegiem
przewozow: gmina, zwigzek miedzygminny, powiat lub wojewddzwo, a dla miedzywojewddzkich i
miedzynarodowych przewozow pasazerskich w transporcie kolejowym minister wiasciwy do spraw transportu.

Do zadan organizatora nalezy: planowanie rozwoju transportu, organizowanie publicznego transportu
zbiorowego, zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

Plany transportowe majg obowigzek opracowac:
e gminy liczace co najmniej 50 tys. mieszkancow;

e zwigzki gminne i gminy w imieniu porozumienia miedzy gminami obejmujacego obszar liczacy
co najmniej 80 tys. mieszkancow;

e powiaty liczace co najmniej 80 tys. mieszkancéw;

e zwigzki powiatow i powiaty w imieniu porozumienia miedzy powiatami obejmujacego obszar
liczacy co najmniej 120 tys. mieszkancow;

e wojewoOdztwa;

e minister wiasciwy do spraw transportu — w zakresie miedzywojewddzkich i miedzynarodowych
przewozéw kolejowych.

Plan transportowy okresla w szczegdinosci:

1) sie¢ komunikacyjng, na ktorej jest planowane wykonywanie przewozow o charakterze uzytecznosci
publicznej;

2) ocene i prognozy potrzeb przewozowych;

3) przewidywane finansowanie ustug przewozowych;
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4) preferencje dotyczace wyboru rodzaju $srodkéw transportu;

5) zasady organizacji rynku przewozow;

6) pozadany standard uslug przewozowychw przewozach o charakterze uzyteczno<ci
publicznej;

7) przewidywany sposob organizowania systemu informacji dla pasazera.

W przypadku, gdy organizator w celu organizowania przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej
ma obowigzek opracowania planu transportowego, umowa o $wiadczenie uslug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego moze dotyczy¢ tylko linii komunikacyjnych ujetych w planie transportowym danego organizatora (z
wyjatkiem umoéw zawieranych w sytuacjach zakidceniaw $wiadczeniu ustug).

Zgodnie z art. 15 ustawy organizowanie publicznego transportu zbiorowego polega miedzy innymi na
badaniu i analizie potrzeb przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym, z uwzglednieniem
potrzeb oso6b niepetnosprawnych i osdb o ograniczonej zdolnosci ruchowej.

Zgodnie z art. 43 ustawy zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym przez organizatora polega
miedzy innymi na:

e ocenie i kontroli realizacji przez operatora i przewoznika uslug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego;

e kontroli nad przestrzeganiem przez operatora i przewoznika zasad funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego;

e analizie realizacji zaspokajania potrzeb przewozowych wynikajacych z
wykonywania przewozow na podstawie umowy o $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego;

e dokonywaniu zmian w przebiegu istniejacych linii komunikacyjnych;

e zatwierdzaniu rozkladoéw jazdy oraz dokonywaniu ich aktualizacji w przypadku przewozéw
wykonywanych na podstawie potwierdzenia zgloszenia przewozu;

Art. 27 ustawy stanowi, ze organizator ponosi odpowiedzialno$¢ za pogorszenie warunkow
realizowania umowy o s$wiadczenie ustug publicznych w zakresie publicznego transportu
zbiorowego oraz szkody poniesione przez operatora spowodowane zmianami w planie transportowym.

Zgodnie z art. 52 Operatorowi przystuguje rekompensata, jezeli wykaze, ze podstawg poniesionej straty
z tytulu realizacji ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego sa utracone przychody i poniesione koszty
proporcjonalnie do poniesionej straty. W ramach rekompensaty, operatorowi przystuguje rozsadny zysk, o
ktérym mowa w zalgczniku do Rozporzadzenia nr 1370/2007, o ile zaméwienie ustugi nie zostato przyznane
bezposrednio lub podmiotowi bedacemu samorzadowym zakladem budzetowym.

Zgodnie z art. 44 w przypadku wystapienia okolicznosci uniemoziiwiajgcych wykonywanie publicznego
transportu zbiorowego zgodnie z warunkami zawartej umowy, w szczegdlnosci w zakresie przebiegu linii
komunikacyjnej, organizator wyraza zgode na ograniczenie $wiadczenia ustugi w zakresie publicznego transportu
zbiorowego oraz okresla warunki, na jakich moze by¢ ona wykonywana w tych okolicznosciach.

Ustawa do prawa krajowego wprowadza pojecia zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego i
zintegrowanego wezla przesiadkowego, za ktdrych wprowadzenie odpowiada organizator przewozow.
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4. Modele funkcjonowania przewoznikow kolejowych

W celu przyblizenia problemu ekonomiki przedsiebiorstwa kolejowego wykonujacego przewozy
pasazerskie opiszemy modele funkcjonowania takich podmiotdw. W zaleznosci od modelu zmieniajg sie
ramy funkcjonowania przewoznika, jego mozliwosci finansowe i koszty realizagi stuzby publicznej. O ile
duze firmy wywodzace sie z PKP majg zasoby zwtaszcza personalne, techniczno-taborowe znaznie wyzsze
od wiasnych potrzeb, to w przypadku firm europejskich mozemy méwic o zasobach niezwykle skromnych w
poréwnaniu z Polska.

W warunkach polskiego rynku przewozowego mozemy wyrdzni¢ trzy typy modeli funkcjonalnych
przewoznikow:

e Model post-PKP,
e Model efektywnosciowy,

e Model europejski.

4.1. Model post-PKP

Model post-PKP obejmuje wybrane spdtki, wywodzace sie z dawnej jednolitej PKP. W Polsce do
niego nalezy zaliczy¢ takich przewoznikow jak Przewozy Regionalne i PKP Intercity. Przewozy Regionalne
zatrudniajg ok. 12 tys. pracownikéw, PKP Intercity 7 tys. pracownikéw. Sg to ilosci znaznie wieksze niz
uruchamiajacych znacznie wiecej pociagdw kolei czeskich CD, czy kolei dunskich. Dodatkowo obie spdtki
dysponujg przede wszystkim zamortyzowanym taborem, ktorego wiek czesto dochodzi lub przekracza 40
lat. W efekcie w tym modelu liczba nowego taboru jest stosunkowo nieznaczna i nie determinuje kosztéw
realizagji przewozow. Podstawowymi kosztami sg koszty wtasnego persorelu, a takze dostepu do toréw. W
tym modelu z powodu zasztosci historycznych spétki majq ograniczone mozliwosci pozyskania taboru z ragi
na brak wiarygodnosci finansowej. Brak ptynnosci i zalegtosci finansowe uniemozliwiajg nawet zapewnienie
wktadu wiasnego dla projektdw taborowych. Wysokie koszty dzafalnosci sg dgtdwnie wynikiem
rozbudowanej struktury kadrowej wynikajacej z potrzeby zapewnienia spokaju spotecznego w celu unikania
konfliktdw spowodowanych grupowymi zwolnieniami. Jednym z powoddw tego stanu rzeczy jest
utrzymywanie podobnego stanu zatrudnienia w wypadku ograniczania wykonywanej pracy eksploatacyjnej.
Koszty state pozostajg na niezmienionym poziomie, spada tylko efektywno$¢ pracy gdy kursuje mnigj
pociggdw. Mozna to zobrazowaé na prostym przyktadzie: typowy turnus pracownika liniowego druzyny
pociggowej trawa 12 godzin. Procedury w PR i PKP Intercity zakladaja rozpoczynanie pracy w tzw.
sekcjach, a nie w pociggu. W efekcie zanim pracownik obejmie pocigg czesto mija 1 godzina, nawet 2
godziny bezproduktywnego «zasu spedzonego na dojezdzie do stacji poczatku relacji biegu pociggu.
Doktadnie taki sam proces ma miejsce w drodze powrotnej. Mimo, ze pracownik w tym czasie nie wykonuje
pracy, czas ten zaliczany jest do efektywnego czasu pracy. Postojowe obejmuje tylko okres miedzy
kolejnymi kursami na stagi zwrotnej przy odjeciu czasu na zdanie i objecie sktadu. Dla przyktadu pracownik
PR zazzynajacy kurs ok. 4-5 rano w Sieradzu stuzbe zaczyna ok. 23 -ej w todzi Kaliskiej, skad ostatnim
pociggiem udaje sie do Sieradza. Po pieciu-szesciu godzinach «zasu pracy faktycznie dopiero zaczyna
stuzbe. Jesli w trakcie stuzby dziennej pociagi nie kursuja, ( a jest to norma w przewozach regionalnych w
Polsce, a nie wyjatek) druzyna pociggowa np. od 8 rano do 12 lub 7 do 14 czeka na kolejny kurs. Przez ten
czas pracownik ma ptacone, gdyz zgodnie z PUZP obowigzujagcym w PKP i Przewozach Regionalnych nie
mozna wyznazac stuzb przerywanych jak w komunikacji miejskiej. W efekcie efektywno$¢ pracy oficjalnie
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liczona na ponad 60% rzadko kiedy przekracza 30%, gdyz z 12 godzin pracy zwykle tylko 3-4 godziny to
faktycznie czas spedzony w czasie jazdy pociggu. Doktadnie ten sam problem dotyczy kasjerdw biletowych
w kasach. Gdy na danej linii kursuje mato pociggdéw, przez dtugi czas kasjer nie sprzedaje biletéw i jego
efektywnosc jest na wyjatkowo niskim poziomie. Zatrudnienie w sekcjach utrzymania taboru jest zalezne od
ilosci taboru na stanie.

Model post-PKP bazuje w dalszym ciggu na doswiadczeniach okresu PRL-u. Typowe przejawy tego
myslenia na poziomie kolejowym to przeSwiadczenie, ze niezaleznie od okolicznosci pasazer i tak musi
korzystac¢ z naszych (danego przewoznika) ustug, ze nie jest mozliwe pozyskanie nowych pasazeréw, brak
wiedzy na temat modal-split i przyczyn takiego ksztattowania sie wskaznikow w kraju skutkujacy brakiem
rozeznania co do otoczenia konkurencyjnego. W tym modelu kolejarze uznajq sie w dalszym ciggu za
monopolistow, w sytuadji, gdy rynek przez nich obstugiwany jest rynkiem nie masowym, lecz niszowym.
Réwnoczesnie w odrdznieniu od funkcjonowania kolei w okresie PRL-u, gdzie poziom merytoryczny kadr byt
wysoki, gdy wprowadzano czesto rzezywiste projekty racjonalizacyjne i innowadge techniczne (np. budowa
CMK o profilach trasy na 200-250 km/h w czasie, gdy pociagi w Europie kursowaty zwykle do 120-140
km/h), obecnie poziom kadr jest niezwykle niski, brak jest dazenia pracownikdw do poszerzenia wiedzy, do
wymiany informagi w celu doskonalenia wilasnych umiejetnosci zawodowych, do poprawy pozycji
konkurencyjnej zatrudniajgcej ich firmy poprze poprawe oferty, jej dostepnosci i wiarygodnosci.

Mimo zmiany otoczenia rynkowego, szanse dla tego rodzaju przedsiebiorstw upatruje sie w
zachowaniu lub wrecz przywréceniu minionych modeli utrzymania taboru i zarzadzania zasobami. Nowosci
techniczne sprowadzajg sie do reakcji, ze EN57 lub EUO7 to tabor powszechnie dostepny, a wiec
niezawodny i tatwy w obstudze. Brak wyzwan, koncentrowanie sie na zachowaniu status quo, unikanie
odpowiedzialnosci, pogarszanie pozycji konkurencyjnej, postawa roszczeniowa, brak to typowe objawy
funkcjonowania tego modelu. Powszechnemu funkcjonowaniu tego modelu w kraju wtasnie zawdziezamy
dzisiejszg zapas¢ przewozow w kraju.

Funkcjonowanie tego modelu determinuje fakt, ze caty zas jest bardzo duza ilos¢ serii starego
taboru, nawet przy bardzo niskich wskaznikach ich gotowosci do jazdy i tak przewoznik dysponuije rezerwq
taborowq. W polskich realiach naktada sie na to jeszcze fakt, ze okresy miedzyprzegladowe (rewizji taboru)
sg wydtuzane az do 5 lat czesto dla taboru 40-letniego. W1asnie na takich operagjach bazujg przez ostanie
dwa lata Przewozy Regionalne i PKP Intercity wykazujac pozorng poprawe wyniku finansowego. Proces ten
bedzie mégt by¢ kontynuowany, gdyz UTK zgodzi, sie by okres 5 lat wydtuzy¢ np. do 7, a moze i 10 lat. W
innym wypadku w 2014 r. obie firmy stang przed widmem znaczacych brakéw taborowych.

4.2. Model efektywnosciowy

Praktycznie do tego modelu mozna przypisa takze takie firmy jak SKM Trdjmiasto i Koleje
Mazowieckie. Jednak model, ktdre one reprezentujg to model efektywnoSciowy oparty na lepszym
wykorzystaniu zasobdw, racjonalizacji kosztdow i procedur utrzymaniowych. W obu tych spétkach rezerwa
taborowa praktycznie gtdwnie jest dedykowana na naprawy rewizyjne i gtéwne wiekowego taboru EN57 lub
rzadziej EN71. Czesto okazuje sie, ze pociggi zamiast z 2 ezt muszg asami kursowaé w krotszym
zestawienia. Zwtaszcza SKM Trdjmiasto bazuje na ta borze klasy EN57, prowadzac modernizage swojego
parku taborowego w taki sposdb, aby nie zachwia¢ pozycjq finansowg firmy. W efekcie rekompensata do 1
pockm ksztattuje sie ma wyjatkowo niskim poziomie 5 zt/km. gdy dodamy, ze taryfy przewozowe
przewoznika sg nizsze niz Przewozow Regionalnych stanie sie jasne, ze woj. pomorskie moze byc
zadowolone z takiego przewoznika. Spétka do maksimum wykorzystuje swéj potencjat bazujacy na taborze
poprzednich generacji. Koleje Mazowieckie otrzymaty sporo nhowego taboru, jak na warunki krajowe. Jednak
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10 flirtdw, 13 elféw, 11 lokomotyw push&pull z wagonami, kilka autobuséw szynowych dla linii lokalnych
znika w ogolnej iloéd taboru, ktdry wynosi w sumie ok. 250 pojazddw trakcyjnych. KM podobnie jak SKM
Trgjmiasto musi bazowac przez kolejne lata na taborze EN57. W zwigzku z tym prowadzony jest
intensywnie proces odnowy tego taboru do standardu AKM. I tutaj podobnie jak w SKM Trdjmiasto
rekompensata do pockm jest nizsza niz w innych rejonach kraju. Warto zwrdd¢ uwage, ze az ok. 20%
rekompensaty jest przeznaczane na pokrycie kosztow modernizacji nowego taboru. Nawet w sytuadji, gdy
w sumie ok. 35% taboru jest nowe lub po modernizacji, ma to ma znaczacy wplyw na poziom
wykazywanego deficytu.

Obu przewoznikow wyrdznia takze wysoki wskaznik pokrycia kosztow przychodami, ktdry wynosi
60% w Kolejach Mazowieckich i 80% w SKM Tréjmiasto. Jedna w celu uzyskania takich wynikéw jest
niezbedne oprocz masowych przewozdw, dysponowanie odpowiednimi, wysokimi wskaznikami
wykorzystania @aboru i personelu.

Na przestrzeni ostatnich 8 lat obie spdtki zanotowaty tez wzrost liczby pasazeréw, co stanowi
odwrotnos¢ trenddéw w innych czesciach kraju lub u innych przewoznikdw. Rzecz jasna proces ten wigzat sie
Z poprawg oferty przewozowej i jej dostepnosci. Proces wzrostu przewozéw w przypadku SKM zostat
obecnie zahamowany ze wzgledu na modernizacje oddnka Tczew-Gdynia'2. Co wazne SKM Tréjmiasto caty
czas stanowi spotke w grupie PKP S.A. Jak widac efektywne funkcjonowanie przewoznika zalezy nie tylko od
statusu wtasdcielskiego, ale od jakosci kadr zarzadzajacych i zatogi. I w przypadku tej firmy stowo PKP
bynajmniej nie ma negatywnych konotagji.

Model efektywnosciowy charakteryzuje dostosowanie sie przewoznikdw do obecnej sytuacji
rynkowej, wykorzystanie doswiadczen przesztosci nie jako garbu nie do udzwigniecia od strony techniczno-
eksploatacyjnej, finansowej, @y spolecznej, ale jako okolicznosci sprzyjajacej efektywnej realizagi
przewozow.

Do niedawna na takim modelu bazowaty koleje m.in. w Belgii i Szwedji, czy Austrii. Wykonanie
kroku do przodu poprzez szerokie inwestycje taborowe, poszerzenie oferty przewozowej, przyniosto
znakomite rezultaty skutkujace m.in. w Szwedji i Belgii ponad 50% wzrostem liczby paskm.

4.3. Model europejski

W stosunku do modeli krajowych bazujgcych na dawnej PKP, model ten jest tak rézny od
doswiadczen krajowych, ze jest na poziomie kadr zarzadzania $redniego szczebla u przewoznikdw
pasazerskich powszechnie nieakceptowany. Charakteryzuje go silna korelacja miedzy wykonywang praca
eksploatacyjng a posiadanymi zasobami kadrowo-technicznymi. Poniewaz zakup taboru kolgjowego jest
bardzo kosztowny i wymaga dtugoletnich inwestycji, pozyskania finansowania zewnetrznego, wykorzystanie
taboru nowej generagji musi by¢ maksymalnie efektywne. Koszt jego utrzymania zalezy bowiem od dtugosci
wykonywanych w dobie obiegéw. Im przydzielona na jednostke taboru praca eksploatacyjna jest wyzsza
tym jednostkowy koszt jego pozyskania nizszy. Np. przyjmujac leasing pojazdu na okres 10 lat taboru w
cenie rynkowej 20 min z trzeba liczy¢ sie z kosztem ok. 30 min zt, roztozonym na koszt roczny 3 min z.
Gdy poréwnamy to z kosztem np. EN57 wynoszacym dla przewoznika takiego jak Przewozy Regionalne 0,5
min zt, widzimy az ok. 6 krotng roznice w koszcie pozyskania taboru. Dlatego na rynku europejskim tabor
musi by¢ wykorzystany maksymalnie w obiegach dobowych po 500-1200 km. Gdyz obieg usredniony w
Przewozach Regionalnych, czy kiedys w PKP ok. 150 km oznacza dla EN57 tylko 9 zt/km, ale w przypadku

12\ efekde konieznoéd trasowania linia SKM pocdiggdéw dalekobieznych czestotliwos ¢ kursowania w szczyde spadta z 7,5’
do 10 minut.
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nowego taboru w leasingu ... 55 zt/km®. Przy obiegu 1000 km dla nowego taboru koszt pozyskania taboru
spadnie do 8 zt/km, czyli bedzie na poziomie starego ezt. Widac niezaleznie od wszystkiego, ze nowy tabor
stanowi dla przewoznikéw w Europie punkt wyjscia do ksztattowania polityki kosztowej. O ile w modelu
postpkp niskim kosztom pozyskania taboru towarzysza wysokie koszty kadrowe wynikajace z przerostu
zatrudnienia nawet sfabo opfacanych kadr', to te koszty w modelu europejskim przy wyzszych ptacach
personelu sg znacznie nizsze. Dobrze zalezno$¢ te okresla wskaznik liczby pockm na jednego
zatrudnionego. W przedsiebiorstwach w modelu post-PKP jest on nizszy od wskaznikéw europejskich nawet
3-krotnie. Liczba pracownikéw w tym modelu jest SciSle uzalezniona od liczby wykonywa nje pracy
eksploatacyjnej. Im jest wieksza, tym wiecej osdb pracuje u przewoznika kolejowego, gdy maleje z
automatu zatrudnienie. Ale nawet przy wzroscie pracy eksploatacyjnej rezerw upatruje sie w zwiekszaniu
wskaznika wykorzystania taboru np. przez wykonywanie utrzymania poziomu P1 i P2, czyszczenia w nocy w
bazie utrzymaniowej niz w dzien w czasie gdy mozna uruchomic¢ dodatkowy podag. Zasada maksymalnego
wykorzystania taboru i druzyn pociggowych jest okredlana mianem ruchu wahadtowego. Jednostka taboru
przez caty dzien kursuje miedzy punktami A i B na zasadzie wahadta np. wracajac do punktu A co 4-4,5
godziny (wtedy do realizagi oferty na linii kolejowej potrzeba np. 5 jednostek taboru), zy w czasie np. 100
minut wtedy do realizacji oferty na danej linii co 2 godziny potrzeba tylko jednego sktadu.

Efektywno$¢ wykorzystania taboru powoduje, ze tabor zakupiony musi by¢ niezawodny i czesto jest
w tym celu utrzymywany przez producenta. Wdowczas producent taboru ma pewnos$¢ kontroli pracy
podzespotdw, ich zuzycia, a przewoznik jest pewny wysokiego wskaznika gotowosci na poziomie powyzej
95%. Z tego powodu przewoznicy dysponujg stosunkowo niewielkg rezerwq taboru, czesto zresztg
starszych typdw, gdyz koszty takiej rezerwy sg zbyt wysokie w stosunku do korzysci. Np. DB w relacjach
dalekobieznych potrafi mie¢ po 700 km trasy przejscia taboru na 20 minutach. Gdyz wprowadzenie drugiej
jednostki taboru do obstugi tej samej pary pociagdw oznaczatoby koniecznos$¢ jej likwidagi z powodu
nierentownosci.

Wiedza nt. powoduje, ze niezwykle wazny jest proces skracania czasow jazdy, ktory umozliwia
wydtuzanie przejs¢ obiegowych na stagach koficowych (spadek ryzyka wtdrnych opdznien) lub zwiekszania
liczby uruchamianych pociggdw bez potrzeby kolejnych kosztownych inwestycji w tabor. Taka korelacja i
wspOtpraca miedzy zarzadcami tordw i przewoznikami nastepuje w catej Europie. Niechlubnym wyjatkiem
jest tu Polska, gdzie PKP PLK stara sie pielegnowa¢ model post-PKP, poprzez wydtuzanie zasdw jazdy, co
skutkuje zamykaniem drogi wejscia na rynek przewoznikdw w modelu europejskim (dotyczy to takze
sektora towarowego). Nie znamy przypadku, aby przez okres kilku lat z powodu nieznacznych prac
remontowych na sied europejskiej zmuszano przewoznikéw do zwiekszania zapotrzebowania na tabor o 20-
50% do obstugi tej samej sieci potgczen o wezesnie;j.

Dlaczego w przecietnym kraju unijnym istnieje taka korelacja? Gdyz tylko wtedy zarzadca moze
otrzymywac w kolejnych latach zamdwienia na nowe trasy, o ile przewozy np. pasazerskie bedg wzrastaty i
wymuszaty dalsza poprawe oferty. Casus PKP PLK, gdzie zarzad jest dumny i chwali sie o tym na forum
publicznym, Ze nie przyjat tras generujgcych dochdd dla niego wysokosd 50 min zt15 jest tematem na inny
raport.

B Warto te stawki poréwnac z kosztami uruchomienia pociggu w PKP PR w latach 2005-2006 wynoszgcego nawettylko 16
zt/km. Od razu wida¢, ze stawki te nie uwzgledniaty kosztow pozyskania taboru, nawet klasy EN57.

1 po podwyzkach z 2011 r. kos zt miesieczny maszynisty w Przewozach Regionalnych wynosi ponad 6000 zt/miesigc. Jesli to
pordwnamy np. z kos ztem sza cunkowym 7000 z¥/miesiacw Kolejach Slaskich, przy efektywnoéd pracy wyzszej o potowe, to
widaé, ze jednostkowy kos zt maszynisty przynajmniejdo korica maja br. jest nizszyo %.

> 0d kilku lat sg odrzucana masowo trasy przewoznikdw na linii Warszawa-tddz, Warszawa-Krakéw, Warszawa-Katowice,
Warszawa -Gdansk, Krakdw-Przemysl z powodu rzekomo szeroko zakrojonych prac remontowych np. na odc. Warszawa-
Radziwittéw. Inni zarzadcy w Europie nie maja tego problemu. Dysponujemy dokumentacjg fotograficzng prowadzonych
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W Polsce model europejski wdrozyta Arriva RP. Do pracy eksploatacyjnej 2,4 min pockm na liniach
o niskich parametrach technicznych16 potrzeba jej tylko 22 pojazddw (czes¢ kursuje w trakcji ukrotnionej)
i 155 pracownikéw.

Na poczatku istnienia podobny model reprezentowaty Koleje élqskie wykonujac ok. 2,56 min pockm
dysponujac nawet mnigjszg liczbg taboru, ale przy wyzszym dwukrotnie poziomie zatrudnienia wynikajgcym
Z niezbednej wiekszej liczby pracownikdéw druzyn konduktorskich na linii z masowymi przewozami. Po
kolejnych redukcjach oferty przy réwnolegle kontynuowanym wzroscie zatrudnienia po 1.VI br. w przypadku
redukcji pociggdw przewoznik znajdzie sie na poziomie efektywnosci firm w modelu postPKP.

Reasumujac, model europejski determinuje fakt, ze konkurencja drogowa i lotnicza wymusza na
kolei poprawe oferowanych standardéw w tym jakosci taboru i skali oferty przewozowej. Przewoznik
pozyskuje nowoczesny, ale kosztowny tabor w celu konkurowania na rynku. Powoduje to wzrost jego
kosztow jednostkowych, ktdry moze zniwelowac tylko maksymalne wykorzystanie tego taboru (intensywne
obiegi) i obnizenie pozostatych kosztéw statych, w sktad ktdrych wchodzg zatrudnione druzyny pociggowe,
stuzby utrzymania, administracja etc. W efekcie ogranicza sie nieefektywny czas pracy personelu liniowego
(miedzy pociggami), zwiekszajac liczbe kurséw zwtaszcza w okresie miedzyszczytowym w celu zapewnienia
dostepnosci dla réznych grup pasazeréw o réznych potrzebach i prefererencjach”- Taki model skutkuje
pozyskaniem dodatkowym pasazeréw i obnizeniem kosztéw statych do ragonalnego poziomu. Wreszde
tabor nowego typu kosztuje na pockm przy efektywnym obiegowaniu tyle samo, co wystuzony stary ezt.

prac remontowych na jednotorowej linii przez Alpy przy ruchu podagdéw w obu kierunkach co godzine i zwolnieniu
predkosd na oddnku wykonywanych prac do 40 km/h. Czy modemizaga w Niemczech drugiego toru z jego
przeprofilowaniem na linii z ruchem ICE i regionalnym co godzine przy zachowaniu predkosd drogowej 160 km/h. Takie
sytuacje sg standardem, a zamkniecia torowe dotyczg zwykle tylko okreséw weekendowych.

'8 Niska predkos ¢ komunikacyjna wymusza wiekszgliczbe obiegdéw do obstugi tj samejliczby pociggdw , co w przypadku linii
z dobrym stanem technicznym.

7 Zré2nicowanie potrzeb przewozowych wynika z faktu, ze w krajach Unii Europejskiej $redni poziom zatrudnienia w
ustugach przekracza 80%.i potrzeb 4/5 zatrudnionych nie mozna sprowadzi¢ do typowego polskiego wzorca upadajacej
kolei dojazd na 7-3, powrdt po 15-eji19-ej.
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5. Przyczyny regresu transportu publicznego w Polsce

Zwiekszenie finansowania nie przynosi efektow

W ostatnich latach na poziomie decyzyjnym obserwujemy bardzo korzystny trend zwiekszenia
dofinansowania do pasazerskich przewozéw kolejowych. Warto tu przypomnieé, ze zmiany w tym zakresie
nastapity w 2004 r. po decyzji dwezesnego wicepremiera Jerzego Hausnera ktdry przekazat udziaty w CIT
samorzadom wojewddzkim m.in. na utrzymanie drog wojewddzkich i regionalne kolejowe przewozy
pasazerskie. Obecnie samorzady wojewddzkie otrzymujg 14,75% udziatu w podatku CIT z przeznaczeniem
tylko na kolej regionalng i drogi wojewodzkie. W kolejnych latach po decyzji wiceministra Mirostawa
Chaberka dofinansowanie otrzymaty pociggi miedzywojewddzkie.

Za pieniedzmi nie idqg w $lad dziatania organizacyjne i kontrolne, dotyczace racjomalnego
wydatkowania $rodkdw. Mimo zwiekszania z roku na rok szybciej od inflagi naktadéow do pociggow
miedzywojewddzkich, przewozy te, kluczowe dla udziatu kolei w modal Split, szybko spadaja. Oferta PKP
Intercity jest niekonkurencyjna pod wzgledem dostepnosd dla pasazerdw. Brakuje marketingu kolei, co
mozna tumaczy¢é pogarszaniem jakosci oferty, wydtuzaniem czaséw jazdy na skale poréwnywalng w
Europie tylko z Albanig'®. Kolej dalekobiezna nie za bardzo w Polsce ma sie czym chwalic.

Mimo, Ze resort infrastruktury finansuje przewozy w ilosci ok. 33 min pockm rocznie, co powinno
wystarczy¢ do zapewnienia solidnej oferty w kraju na gtéwnych trasach co 2 godziny, a na pozostatych co 4
godziny lub 3 razy dziennie, oferta na gtéwnych liniach jest znacznie stabsza. Jest to spowodowane tym, ze
ok. 25-33% pracy eksploatacyjnej jest przeznaczane na trasy objazdowe lub potaczenia do niedawna
komercyjne. Znowu warto podkreslic, ze rozwigzania takie na skale europejskg sg ewenementem, gdyz
zadnego kraju nie sta¢ na takg rozrzutno$¢. De facto zatem dziatania takie s sprzeczne z rozporzadzeniem
1370/WE.

Regionalna réwnia pochyla

W ruchu regionalnym, ktérego dotyczy ninigjszy raport, problem wystepuje na rdwnie szerokq
skale. Obejmuje on komunikacje autobusowa i kolejowa. Faktyczny upadek komplementarnej i szerokiej w
zakresie funkcjonalnosd sieci autobusowej spowodowat co wspomniano wyzej 40% spadek paskm. Oprécz
dawnych kilku PKS-6w w Polsce jak Zary, Czestochowa, Torun, obecnie w rekach prywatnych, starajacych
sie dostosowaC swojg oferte do zmieniajacych sie potrzeb, nastepuje szybka dezintegracja oferty
przewozowej z racji na stosowany w Polsce model.

W pierwszej kolejnosci sg likwidowane kursy gminne i lokalne, towarzyszy im wzrost cen biletéw do
poziomdw niekonkurencyjnych wzgledem kosztéw posiadania wtasnego samochodu. Ceny sg podnoszone,
aby uzyska¢ jak najwyzszg dotacie do ulg ustawowych za przejazdy szkolne. W efekcie jedynymi
pasazerami pozostaje mtodziez szkolna, ktéra musi korzystaé z tej komunikacji. Dzieri zakonczenia szkoty

18 zasadniczo w Europie nastepuje stopniowe poprawianie konkurencyjnosd kolei, przez skracanie czaséw jazdy w wyniku
inwestycji kolejowych i wprowadzania nowego taboru. Dla przykladu rozkiad jazdy kolei brytyjskich na kilku pierwszych
stronach omawia gtéwne zmiany w oferde. Obejmujg one wzrost czestotliwosd kursowania na wybranych liniach lub
podawane w minutach skracanie czasow jazdy pociggdw na wybranych liniach. Dziafania w kierunku skracania czasow jazdy
maja miejsce na obszarze catej Unii Europejskiej, ale takze na obszarze Szwajcarii, Norwegii, Ukrainy. Znaczgce wydtuzenia
czasOw jazdy pociggdw w ostatnich latach nie sg domeng Polski, w duzej skali wystepujg takze w Rumunii, Serbii (po
wojnie), Albanii, czy Bufgarii. Jednak tylko w dwdch krajach europejskich skala wydiuzen czaséw jazdy przekracza
akceptowalny poziom — jest to Albania i Polska wfasnie. O ile w Albanii powodem jest notoryczny brak Srodkéw i niska
kultura techniczna, to w Polsce na oba te czynniki zrzud ¢ winy nie mozna.
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przez ucznia to zwykle ostatni dzien korzystania przez niego z tego typu transportu. A przewoznicy
autobusowi stosujg powszechnie te taktyke, gdyz przewozy stuzby publicznej nie sq finansowane i jedynym
mozliwym otrzymaniem dofinansowania jest zwrot kwoty za ulgi ustawowe. Zwrot jest tym wigkszy, im
wyzsza cena biletu normalnego.

I koto sie zamyka. Im mniej pasazerow na bilety normalne korzysta z PKS-6w, tym
wyzsze sq ceny biletow, aby uzyska¢ wyzszy zwrot za ulgi ustawowe, co skutkuje jeszcze
mniejsza liczba pasazerow. W efekcie kolejne linie s3 zamykane lub sie¢ potaczen ograniczana
jest do XIX wiecznego poziomu dostepnosci komunikacji publicznej.

Proces ten, silnie wystepujacy w ostatnich 12 latach, paradoksalnie zmniejszyt spadek przewozow
kolejowych. Na wielu liniach lokalnych nastgpita stabilizacja przewozéw lub nawet ich wzrost, mimo braku
wystepowania ragionalnych przestanek ku temu. Mimo braku rozbudowy oferty, czesto wydtuzania czasow
jazdy pociggdéw, przewozy kolejowe pozostawaty na podobnym poziomie lub wzrastaty.

Warto to zlustrowac na przykfadzie Opolszczyzny. Reaktywowana w 2005 r. linia Kluczbork-Opole
stata sie synonimem udanej reaktywagji. Oferta po reaktywadi w liczbie 3 par pociagdw byta
rozbudowywana w kolejnych latach do 6 par w dobie. Realizowana autobusami szynowymi zapewnia
obecnie potoki na poziomie ok. 700 oséb (wskaznik ok. 1,3 pas/km) przy poziomie ok. 300 osdb przy 3
parach. Jak wida¢ wzrost oferty spowodowat szybszy przyrost procentowy liczby pasazeréw niz przyrastata
liczba kursow.

Znaczna czeS¢ potokdw zostata pozyskana na przystankach typu ,las” lub ,pole”, gdzie z racji na
odlegtos¢ od wsi (2-3 km) trudno oczekiwac pasazerow. Jednak pasazerowie, i to liczni, sie pojawili... po
tym jak PKS-y zaczely likwidowac kolejne kursy do tych wsi. Okazato sie, ze kolej stata sie ,oknem da
Swiat” dla wielu okolicznych mieszkancédw. Podobna sytuacja dotyczy np. linii Nysa-Brzeg i wielu innych w
kraju.

Jednak mimo tej niewatpliwej korzysci dla kolei, ktdra jest finansowana w ramach ustug
publicznych w odrdznieniu od autobuséw, przewozy kolejowe w skali kraju szybko spadajg. Dzieje sie tak na
Dolnym Slasku, Wielkopolsce, Gornym Slasku. Dlaczego wskazujemy na te regiony?

Stabe wyniki nawet na gesto zaludnionych obszarach

Gesto$¢ zaludnienia, szczegdlnie w obszarach aglomeracyjnych Wroctawia czy
Poznania i konurbacji $laskiej jest jedna z najwyzszych w Europie, podobnie jak w Belgii,
Holandii, koto Manchesteru i Liverpoolu, Lombardii, czy Toskanii, Zaglebiu Ruhry, gdzie
standardem jest oferta kolejowa co 10-15 minut, rzadziej 30 minut. W Polsce w tych
wojewodztwach na aglomeracyjnych liniach czesto nie ma oferty nawet co godzine. I to jest
podstawowy powdd marginalizacji kolei w Polsce. Brak dostosowania do potrzeb i popytu na
przewozy.
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Ryc. 8. Wojewddztwo Slaskie nalezy do najgesciej zaludnionych obszaréw w Europie. Zrédto: Eurostat.
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Masowy przewoznik musi mie¢ masowq oferte, inaczej jest masowym przewoznikiem tylko pod
wzgledem kosztow, z ktérych znaczna cze$¢ na kolei ma charakter staty. Wskazujemy, ze rozwigzania
przyjete w Polsce z bardzo niskimi wskaznikami efektywnosci personelu kolejowego, gdzie duzemu
zatrudnieniu nie towarzyszy wysoka praca eksploatacyjna naruszajg rozporzadzenie 1370/WE z powodu
nadmiernych rekompensat wyptacanych z powodu przerostu zatrudnienia .

W ww. rozporzadzeniu wspomina o tym preambuta:

(27) Woysokos¢ rekompensatly przyznawanej przez wiascive organy na pokrycie kosztow
wynikajacych z wykonywania zobowigzarn z tytutu swiadczenia ustug publicznych powinna byc obliczana w
Sposob zapobiegajacy przyzrawaniu rekompensat w nadmiernej wysokosci, W przypadku gdy wiascive
organy planujg udzielenie zamowienia prowadzacego do zawarcia umowy o Swiadczenife ustug publicnych z
pominieciem procedury przetargowej, powinny one rowniez pizestizegac szczegotowych zasad,
zapewniajgacych by kwota rekompensaty byta odpowiednia i odzwierciedlata starania o efektywnosc i jakosc
ustug

W artykule 2 rozporzadzenia sg okreslone warunki umowy z przewoznikiem:

i) ,umowa o swiadczenie ustug publicznych” (...)— zawiera warunki, zgodnie z Ktorymi wiasciwy
organ samodzielnie Swiadczy ustugi lub powierza ich swiadczenie podmiotowi wewnetriznemu (...)

b) okreslajg z gory, w sposob obiektywny i przejrzysty,(...) (if) rodzaj i zakres wszelkich
ewentualnie przyznanych praw wyflacznych, w Sposob zapobliegajgcy nadmiernemu  poziomowi
rekompensaty.

Niska efektywno$c¢ przewoznikéw
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Na rynku w Polsce efektywne wskazniki zatrudnienia dotycza praktycznie tylko 3 spotek — Arriva RP
(obstugujaca linie w kujawsko-pomorskim i czeSciowo pomorskim), Warszawska Kolej Dojazdowa (linia
Warszawa —Grodzisk Mazowiecka Radonska), SKM Trgjmiasto (linia (Tczew)Gdansk-Wejherowo(Stupsk).
Pozostate spdtki przewozowe w szczegdinosci Przewozy Regionalne i PKP InterCityl9 majg kilkutysieczny
przerost zatrudnienia wptywajacy na uzyskiwane wyniki finansowe, a raczej permanentny deficyt tych
spotek. Co ciekawe w obu tych spétkach wystepuja chroniczne braki dotyczace takich segmentdw
dziatalnosci jak stan techniczny taboru, jego ysto$¢, informacja pasazerska, przy niezwykle
rozbudowanych strukturach administracyjnych. Wiele cynnosci zlecajg te spotki na zewnatrz (np.
czyszczenie taboru), zamiast jak w przypadku Kolei Mazowieckich problem ten rozwigza¢ samemu,
zapewniajac prace wiasnym pracownikom.

Niska dostepnosc kolei

Innym kluczowym elementem jest staba dostepnos¢ kolei w Polsce. Na dostepnos¢ srodka transportu
publicznego wplywajg m.in. nastepujace czynniki:

e wysoka czestotliwo$¢ kursowania
e konkurencyjny czas jazdy z punktu A do B
e powigzana z punktami cigzenia sie¢ przystankowa
e atrakcyjna taryfa wzgledem komunikagi indywidualnej
e tancuch podrdzy z integracjq rozktadowa i taryfowq
e dostepny system informadi pasazerskiej
e wezy intermodalne, P+R, B4R itp.
e pewnos¢ realizacji ustugi
Brak ruchu statocyklicznego

Ruch rownoodstepowy (statocykliczny) stanowi fundament nowoczesnej oferty przewozowej,
czesto nie wspomina sie o nim, gdyz stanowi przy funkcjonowaniu rozwinietego systemu transportowego
oczywisty element nowoczesnej oferty przewozowej. O ile w Europie zasadniczo oferte przewozowg
opracowuje sie jako standard w ruchu cyklicznym (staty takt co 5, 7,5, 10, 12, 15, 30, 60, 120 minut), to w
Polsce taka oferta wystepuje incydentalnie i na sieci PKP PLK zazwyczaj tam, gdzie swoje prace wykonujq
autorzy tego raportu.

Na takcie bazuje oferta na liniach poza zarzadem PKP PLK na sieci WKD i SKM Tréjmiasto. W maju
2013 r. praktycznie procz warszawskiej linii lotniskowej takt pozostat tylko na linii SKR Tychy i czeSciowo na
fragmentach oferty na innych ciggach $laskich®.

Przyktad SKR Tychy jest dobry pod wzgledem zasadnoSci budowy nowych przystankow dla
poprawy konkurencyjnosci kolei. Mimo, ze na koncu trasy w Tychach przystanki sa $rednio co niecaty
kilometr (nawet co 0,5 km), to ten zynnik poprawy dostepno$ci, obok rozbudowy oferty do taktu 30’
spowodowat wzrost przewozdw w ciggu 1,5 roku z 2300 do 6400 pasazerdw w dobie. W ostatnich latach
oprdcz Tychéw w kraju budowano nowe przystanki tylko w Warszawie (Al. Jerozolimskie, Zwirki i Wigury,

% problem ten niedawno naswietlit prof.Jan Winiecki stawiajgc pytanie, jak moze zarabia¢ spotka PKP Intercity, ktéra na
trasie 4 godzinnej jazdyz Warszawy do Rzepina pociggu d o Berlina zmienia 3 razy druzyne podiggowg, gdy powinna to w
ramach tumusu wykonywa ¢ jedna druzyna.

2 Fenomen $laski polega na tym, ze przez 4 miesigce spotka Koleje Slgskie dokonata wspélnie z PKP PLK praktycznie
kompletnej destrukcji cyklicznego rozkfadu jazdy, ktdry jeszcze w lutym br. byt standardem na liniach w regionie.
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Lotnisko, Zacisze-Wilno — jeszcze niewzytkowany) i Wroctawiu (przy stadionie), realizowane sg nowe
przystanki w ramach projektu tddzkiej Kolei Aglomeracyjnej (m.in. Radogoszcz Zachdd, Dabrowa,
Pabianicka, Zgierz Jaraza® a planowane sg inwestycje w nowe przystanki dla obstugi Pomorskiej Kolei
Regionalnej® (m.in. bardzo potrzebny przystanek Gdansk Srddmiescie). W kilku wypadkach dostosowano
sie¢ przystankdw kolejowych do obecnych potrzeb, poprawiajac usytuowanie ich wzgledem sieci
komunikacyjnej (przebudowa Poznanskiego Wezta Komunikacyjnego). Jak na sie¢ kolejowg blisko 40
milionowego kraju, pozostajacg od kilkudziesieciu lat poza gtdwnym nurtem inwestycji infrastrukturalnych,
przy przystankach oddalonych od osiedli, obszaréw cigzenia, jest to wskaznik wyjgtkowo niski. Ozywisde
niedostosowanie sieci przystankowej do potrzeb skutkuje procesem marginalizacji kolei. W efekcie dochodzi
do sytuacji, gdy stacje potozone w 100-tysiecznych miastach generujg potoki kilkanascie razy nizsze niz we
wsiach, ale z usytuowanym centralnie wzgledem zabudowy przystankiem.

Niekonkurencyjne czasy jazdy

Prawdziwym utrapieniem ostatnich lat na polskiej sied s pogarszajace sie zasy jazdy. Co ciekawe
proces ten nasilit sie po 2004 r. czyli po wstgpieniu Polski do Unii Europejskiej, a doktadniej po odwotaniu
ze stanowiska prezesa PKP PLK Tadeusza Augustowskiego. Oficjalnie PKP PLK ttumaczy swoje zaniedbania
toczacymi sie pracami remontowymi. W praktyce argument ten nie ma nic wspolnego ze stanem
faktycznym, w Polsce w ostatnich latach robi sie remonty 700-1000 km toréw, gdy jeszcze na pod koniec lat
80-tych i na poczatku lat 90-tych byty to liczby 2-3 razy wyzsze bez powodowania permanentnego paralizu
rozktadu jazdy.

Na wielu liniach magistralnych nie robi sie dokfadnie nic. Dla przyktadu czas jazdy na odcinku
Kluczbork-Wrodaw (na odcinku Bierutow-Wroctaw linia aglomeracyjna) wydtuzyt sie w ciggu 13 lat z 1,7 do
2,5 godziny, azyli 0 50’ na odc. 97 km. Przy zgodnym z regutami sztuki utrzymaniu linii kolejowej (biezace
utrzymanie linii, usuwanie sytuagji awaryjnych po ich wystgpieniu np. wychlapy, uszkodzone podktady,
wady defektoskopowe szyn, zanieczyszczona podsypka itp.) proces ten nie miatby migjsca. W takich
nagannych praktykach ,prym wiodg” jednostki organizacyjnej PKP PLK z wojewodztwa dolnoSlaskiego
(stynny z nieudolnosci IZ Watbrzych) i $laskiego (IZ Sosnowiec, IZ Tarnowskie Gory), w mniejszym stopniu
podkarpackiego, czy matopolskiego oraz lubuskiego.

Jesli dodamy do tego fakt wydtuzania rezerw dodawanych do surowego czasu jazdy (np. ekspres
Warszawa - Krakéw z poziomu ok. 10 minut 10 lat temu do 30-40 minut obecnie) jasne sie stanie, dlaczego
pociggi w Polsce sg skazane na utrate konkurencyjnosci.

Modernizacje ciaghace sie w nieskonczonos¢

Procesy inwestycyjne, mimo skutkow w postaci dezintegracji oferty, ciagng sie latami. Dla
przyktadu modernizacja odcinka Wroctaw- Rawicz (64 km) miata zakoriczy¢ sie w 2010 roku, obecnie
szacuje sie jej zakonczenie na 2015 r. Podobna sytuaga dotyczy najdrozszej modernizagi w kraju, linii
Warszawa - Gdansk, ktéra miata by¢ w wiekszosci ukoficzona na Euro 2012, a obecnie nalezy oczekiwac jej
zakonczenia takze w 2015 r. Takie dziatania prowadzg do utraty pozycji kolei w przewozach na liniach do
niedawna zdominowanych przez kolej. Na lini Warszawa - Gdansk kolej utracta ok. 80-90% swoich
pasazerdw na rzecz komunikadji lotniczej, indywidualnej i przewoznika Polski Bus.

2 Pominieto w wykazie nowo budowany przystanek Glinnik Wies, ktéry stanowi ewenement na skale europejskg, gdyz w
efekde tej inwestycji we wsi ponizej 500 mieszkancdw bez wezfa inte rmodalnego bedg dwa przystanki kolejowe. Takie sg
skutki polityki inwestycyjnej PKP PLK — realizowane sginwestycje zbedne, a te potrzebne s3 odktadane ad acta.
22 - . . . . 4, . . . .

Nie wspominamy w raporcie o przystanku przy stadionie w Gdansku ze wzgledu na okazjonalne je go uzytkowanie tylko w
czasie imprez masowych.
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Podobne zjawiska majg miejsce w przypadku m.in. linii Warszawa - £6dz, Poznan - Wroctaw,
Katowice - Krakow, Krakdw - Przemysl. Na dodatek przewozy, nie wymadajace wczesniej dofinansowania,
tylko dla pociagdw miedzy Warszawg i Gdynig, obecnie pochfaniajg ok. 6% rekompensaty, przeznaczanej
na przewozy miedzywojewodzkie w kraju, co wymagato likwidagi ok. 2 min km pociggéw
miedzywojewddzkich w innych obszarach kraju w marcu 2011 r.

Gdy dodamy, ze na zmnigjszenie $redniego spadku przewozéw w Polsce wptywajg wzrosty
przewozOw na Mazowszu generowane przez Koleje Mazowieckie i Szybkg Kolej Migjskga w Warszawie,
mozemy zidentyfikowac przyczyny tego stanu rzeczy. Problem dotyczy przewozdw wykonywanych przez
spotki PKP InterCity, Przewozy Regionalne i posrednio spotki wojewodzkie, o ile suma przewozow
wykonywanych przez Przewozy Regionalne i przewoznika komunalnego w danym wojewddztwie maleje po
podziale rynku przewozowego na dwa podmioty.

Skutkiem jest rdwnie szybki spadek przewozdw regionalnych zaréwno autobusowych, jak i
kolejowych, zardwno dalekobieznych, jak i regionalnych. Krajowy plan transportowy pafstwa przyjety
jesienig 2012 r. pomija wszystkie istotne z punktu jego widzenia i oczekiwan wzgledem takiego dokumentu
aspekty przewozowe”. Co ciekawe nawet te nieliczne aspekty jakosciowe obecne w planie, jak pokazemy
na przykiadzie wojewodztwa Slaskiego sg ignorowane na etapie konstrukgji rozktadow jazdy np. przez PKP
PLK i Koleje élqskie, poczawszy od momentu wejsda w zycie planu transportowego na szczeblu krajowym,
od stycznia 2013 r.

Problem wydtuzonych czaséw jazdy dotyka praktycznie wszystkie wojewddztwa précz pomorskiego.
Nawet na Mazowszu w ostatnich latach «as jazdy na najwazniejszej, bo taczacej dwa gtdwne miasta,
regionalnej linii Warszawa - Radom ulegt wydtuzeniu o ok. 30 minut. Jednak problem ten nie ttumaczy
wszystkich probleméw z utratg pasazeréw. Na oczekiwany czas jazdy sktadajq sie nie tylko czas jazdy
pociggiem, ale takze czas dojscia na peron, oczekiwania na pocigg, dojscia do celu, czasu miedzy dotarciem
do celu, a faktyczng porg wymaganego przybycia.

A moze by¢ inaczej

Ponizsze przyktady pokazujg, ze kolej moze by¢ petnoprawnym, masowym S$rodkiem transportu
nawet przy oferowaniu stosunkowo niskich predkosci komunikacyjnych

W Krakowie komunikacja miejska, zwtaszcza tramwajowa nie ma zbyt wysokich predkosci
komunikacyjnych. Mimo tego, dzieki dobrej dostepnosci komunikacji, ma bardzo wysoki, ok. 70% udziat w
modal split. Wynika to z dobrej dostepnosci sieci komunikacyjnej, atrakcyjnej czestotliwosci kursowania,
sieci wzajemnych powiazan.

W Sydney i Melbourne pociagi poruszajg sie zasadniczo do 80 km/h, mimo tego przewozg setki
milionéw pasazerdw, gdyz zapewniajq czestotliwo$¢ w szczycie co 5-7 minut, poza szzytem 15 minut i
rozne kategorie pociagdw (przyspieszone, czesciowo przyspieszone i ze wszystkimi postojami).

W Szwajcarii na liniach lokalnych podagi kursujg co 60, czesto tylko 30 km/h z ragi na
uksztattowanie terenu, mimo tego majg potoki, o ktérych w polskich warunkach na liniach lokalnych
mozemy tylko pomarzyc.

W czeskim Cieszynie, ktory jest duzo stabszym punktem cigzenia do polskiego Cieszyna, dziennie
kursuje ponad 100 pociggdw w takcie minimum godzinnym w ruchu regionalnym do Frydek-Mistek.

20s oby zainteresowane s zerszym poznaniem zagadnienia odsylamydo naszych uwag do planu, dostepnych pod adresem:
http://czt.zm.org.pl/?a=plan_miedzywoje wodzki-128
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Ostravy, Karwiny, Trzyica. Po polskiej stronie obecnie jest to 12 pociggdw, z ktérych potowa jest zagrozona
zawieszeniem od 1 czerwca.

Co czyni réznice, pomiedzy przykladami zagranicznymi z rosnacymi przewozami mimo
poréownywalnych do Polski predkosci komunikacyjnych, a polska mizeria i ciaglym
narzekaniem oraz twierdzeniem o rzekomej nieuchronnosci spadku przewozéw?

Kluczowa dla roli komunikacji publicznej jest jej obecnosé na wielu szczeblach, w wielu elementach.
W Polsce transport kolejowy jest schowany przed pasazerami za czesto zdewastowanym dworcem, za Zle
oswietlonym i zniszczonym chodnikiem z miasta na peron, za przystankiem pozbawionym poczekalni, czesto
tawki, wiaty i megafonu, czy zegara, za nieczytelnym rozkladem jazdy. Rozktad jazdy przygotowuje sie, nie
Z myslg o przecietnym pasazerze, ale o jednej osobie piszacej skarge lub majacej kontakty u przewoznika
czy zarzadcy infrastruktury.

Poziom niewiedzy na temat struktury podrézy wsrod pracownikdw kolei, ale takze niektorych
organizatorow przewozow jest przygnebiajacy. W potocznym rozumieniu potrzeby przewozowe zasadniczo
ograniczajg sie do dojazdu do pracy na 7-a, rzadziej 8-g, czasem szkoty (jeden pocigg). Jesli pordwnamy te
dane o strukturze liczby oséb zatrudnionych w ustugach (ponad 70%), ktdrzy zaczynajq prace czesto o 5-€j
rano, ale takze 9-ej, 10-gj, 13-ej, czy jeszcze pdzniej, przyjrzymy sie planom zaje¢ na uczelni (petna
rozpietos¢ rozpozynania wyktadéw i cwiczen na przestrzeni dnia), zy nawet w szkotach (zajecia koiczace
sie po 16-gj, czy nawet 18-j, a zaczynajace na 9-g, 7-3, 11), oraz o ilosci podrézy fakultatywnych czesto w
innych porach niz typowe na 7-g i po 15-€j, to stwierdzimy, ze system transportowy wymaga statoSci
oferty, jej réwnomiernego roztozenia w dobie, dostosowania do réznych potrzeb wraz ze zmieniajgcym sie
rynkiem i popytem. Zupetnie pomija sie fakt, ktory notujemy w kazdym przypadku prowadzenia badan
potokéw — w pociggu pozaszczytowym przychody z 50 pasazeréw sg zesto wyzsze niz 150 pasazerdw w
pociggu na 7-3 z 25% udziatem kolejarzy z ulga 99%.

Po pierwsze w kursach pozaszazytowych dominujg drozsze w przeliczeniu na przejazd bilety
jednorazowe (zwykle 2 razy), relacje na biletach tez sg zwykle dtuzsze niz w godzinach szczytu (drozszy
bilet). W efekcie likwidowanie kurséw pozaszczytowych, co proponowat w swoim opracowaniu w 2012 r.
McKinsey dla Przewozow Regionalnych moze powodowaé utrate nawet 50-70% przychoddw z danej linii
mimo duzo nizszego udziatu tych pociggdw w przewozach.

Jak pokazuje wieloletnia praktyka w tym zakresie przy rozrzedzeniu oferty z np. 8 kursujacych par
do 4 par, ale za to najbardziej obtozonych, nalezy oczekiwa¢ w perspektywie 2-3 lat spadku przewozéw o
minimum 50%, zwykle 60-70%. Zbyt staba oferta przewozowa pozostawiona do poziomu tzw. alibi—
zug'éw** skutkuje spadkiem przewozéw do poziomu, ktéry nie uzasadnia utrzymania dalszego obstugi linii.
W Polsce przy zawieszaniu kurséw przyjmuje sie zwykle co$ zupetnie przeciwnego tj. na liniach z
rozrzedzonym rozkladem jazdy uzyskanie takich samych przychoddw jak wczeSniej w mysl zasady, ze
pasazer bedzie i tak zmuszony wybrac pocigg. Taka zasada polskich kolejarzy ma tyle wspdlnego z prawda,
jak to Ze jadacy do obozu koncentracyjnego wiezien mogt wybrac sobie pociag. Praktycznie kazdy program
naprawczy na kolei zakltadajacy redukcje oferty bazuje na przekonaniu, ze pasazer musi korzysta¢ z kolei.
W praktyce w wolnym kraju ilo$¢ alternatyw komunikacyjnych jest tak duza, ze redukcja oferty kolei
regionalnej powoduje natychmiastowy i nieodwracalny spadek przewozéw, ktory szokuje w europejskiej
skali.

2 Pojecie alibi-zug’éw upows zechnit w Polsce dr Andrzej Massel na okreslenie uruchamiania oferty na liniach regionalnych
w liczbie 1-2, czy 3 par. Po niedtugim okresie, po poczatkowym entuzjazmie, takie projekty koriczgsie niepowodzeniem, co
wida¢ na przykladzie zawieszen wczeéniej reaktywowanych linii Etk-Olecko, Zary-Niegostawice, Rzepin-Miedzychéd,
Ztotoryja-Legnica, Bolestawie c-twéwek.
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Z drugiej strony na SKR Tychy zwiekszenie oferty z 17 do 35 par w dobie w ciggu 18 miesiecy
spowodowato wzrost przewozow o 180% z poziomu 2300 do 6400 osob. Srednie napetnienie pociggu
wzrosto z 67 do 9125 osob, czyli dla krotkiej 30 km linii ksztattuje sie na poziomie bliskim Sredniej unijnej.
Sredni wskaznik 3 pas/km zbliza przewozy na tej linii do pozadanych wskaznikéw dla ruchu
aglomeracyjnego 4-6 pas/km.

Nalezy podkreslic, ze metodyka przyjeta przez inicjatywe Jaspers zaktada, ze w modelu ruchu
Zwraca sie uwage na silng korelacje miedzy zwiekszeniem oferty a efektem w postaci wzrostu przewozéw.
Najpewniejsza droga do wzrostu przewozdéw wiedzie przez zwiekszenie ilosd kursujgcych pociggdw. W
ostatnich 4 latach przekonali sie o tym lizni przewoznicy autobusowi na linii Otwock-Warszawa i
Legionowo-Warszawa, ktdrzy po poprawie oferty kolei regionalnych po wprowadzeniu wspdlnego biletu na
SKM Warszawa i KM oraz zaoferowaniu oczekiwanych czestotliwosci musieli znacznie ograniczy¢ swojg
oferte z powodu wyboru przez pasazeréw kolei jako preferowanego $rodka transportu®.

Niepowodzenie projektu taborowego Przewozdw Regionalnych dla przewozéw miedzywojewddzkich
ma przyczyne m.n. w przyjeciu jako zatozenia wzrostu liczby pasazerdw przy utrzymaniu podobnej lub
identycznej liczby pociggdw na danej relacji. Przyjecie takiego zatozenia z zasady czynito projekt
nierealnym.

Reasumujac przyczyny spadku przewozow kolejowych i autobusowych w modal split w Polsce
w latach 2004-2013 nalezy stwierdzic:

1. Spadek przewozow wynika z pogorszenia dostepnosci kolei, na co sklada sie zmniejszanie
czestotliwosci kursowania pociagéw, wydluzanie czas6w jazdy, brak wspdlnego biletu
(oprocz obszaru ZIM), skandaliczna polityka inwestycyjna PKP PLK, dewastacja
przestrzeni kolejowej.

2. Wzrost przewozow na Mazowszu byl S$ciSle skorelowany ze wzrostem liczby
uruchamianych pociagéw i wprowadzeniem wspoélnego biletu. Wzrostowi temu nie
przeszkodzit fakt budowy nowych drdg.

3. Wobec poprawy infrastruktury drogowej i dostepnosci komunikacji indywidualnej brak
jest modelowania zachowan komunikacyjnych na etapie organizacji przewozow.

4. Problemem spadku przewozéw nie jest brak srodkow finansowych, lecz ich zla alokacja
oraz brak efektywnego organizowania stuzby publicznej na szczeblu centralnym i
regionalnym.

5. Istnieje Scistly zwiazek pomiedzy stosowanym w Polsce modelem konkurencji
nieregulowanej, a spadkiem przewozow autobusowych, z powodu zaniechania
prowadzenia przewozow ustugi publicznej w sektorze autobusowych przewozow
regionalnych®.

2 Miasto Tychyplanuje w celu poprawy dostepnosd pocggdw wybudowac jeszcze 3 parkingi P+R, ktdre mogg zapewni¢
wzrost przewozéw w dobie o ok. 50%.

% Jeden z wiodacych na trasie otwockiej przewoznikdw jeszcze na poczatku tego wieku firma Arka zakonczyla swoja
dziafalno$¢ w 2010 r.

77 Ustawa o publicznym transporde zbiorowym czyni objede ustuga publiczng przewozéw autobusowych praktycznie
nierealnym. Co diekawe, takie rozwigzania zostaty wprowadzone do ustawy na wyrazne zyczenie PIGTSIS.
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6. Badania potokow pasazerskich na terenie
wojewodztwa slaskiego

6.1. Metodologia

W celu oceny zmiany przewoznika zostaty przeprowadzone badania polegajace na okresleniu
potokdw pasazerskich w dniu robocze w pociggach spdtek Kolei Slqskich i Przewozdw Regionalnych na
terenie wojewddztwa $laskiego. Pomiary objete zostaty pociggami dofinansowywanymi w ramach stuzby
publicznej ze strony Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Slqskiego oraz kursy realizowane w ramach
porozumienia przez Koleje Slqskie Sp. z 0.0. na terenie wojewddztwa matopolskiego (linia Oswiecim —
Mystowice — Katowice, OSwiecim — Czechowice oraz Bielsko-Biata — Wadowice) bez linii Katowice — Krakdw
oraz Czestochowa - Koniecpol.

Podstawowym zadaniem byto uzyskanie informacji na temat liczby pasazeréw dla poszczegdlnego
pociggu (faczna liczba osdb oraz stan po kazdej stagi), w tym dostosowania taboru do rzezywistych
potrzeb, okreslenie wymiany pasazerskiej na poszczegdlnych stagach i przystankach, uzyskanie informagji o
opdznieniach oraz pracy druzyn konduktorskich.

Badania trwaty w dni powszednie od drugiej potowy marca do drugiej potowy kwietnia, a badania
weryfikacyjne do konca maja 2013 r. Doswiadczeni ankieterzy (bioracy udziat w pomiarach m.in. w
wojewddztwach mazowieckim w 2010 r., wielkopolskim w 2008 r., Slaskim w 2011 r.) jezdzili na podstawie
waznego biletu i na kazdym przystanku zliczali pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych, a takze w celu
weryfikagi pomiardw zliczali pasazerdw przechodzac przez sktad. Na postojach o wiekszej wymianie
pasazerskiej ankieter zlizat pasazerdw tylko pasazerow wsiadajacych lub wysiadajgcych, aby uniknac
pomytek. Brakujace dane uzupetniat przechodzac przez sktad i liczac stan pasazerow.

W razie perturbagji lub zaktécen pomiar byt powtarzany (np. brak mozliwosci przebadania w
zattozonym pociggu 99029 w relagji Czestochowa — Zwardo w pigtek 22 mara sktadajacego sie z 2
wagondw).

W przypadku podwdjnych pomiardw zostat wyliczony Sredni potok. Pomiar zostat zsumowany i
podzielony przez lizbe badan. Nalezy zaznaczy¢, ze pomiary pigtkowe sa wyzsze o okoto 15 % (na linii do
Wisty i Zywca nawet o 50 %), co zostato uwzglednione przy obliczeniach.

Osoby sporzadzajace niniejszy raport na jesieni 2011 r. przygotowywaty na zlecenie Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego  Studium  zapotrzebowania na przewozy kolejowe w
wojewodztwie $laskim, w ramach ktorego przeprowadzone zostaty kompleksowe badania. Tu warto
podkresli¢, ze metodologia badan i prezentacja wynikdw jest identyczna, @ umozliwia poréwnanie danych,
a w tym poznanie zachowan pasazerskich oraz rzeczywistych trendéw w pasazerskim transporde
kolejowym.

Pomiary byty dokonywane na terenie wojewodztwa $laskiego. W przypadku relacji przebiegajacych
przez Katowice i przez linie do Czestochowy (np. Raciborz — Czestochowa, Czestochowa — Zwardon), pomiar
byt dokonywany tylko na odcinku linii objetej badaniem, czuli bez taczenia relacji (np. Racibérz — Katowice,
Katowice — Zwardon). Pociggi na linii S31 Czechowice-Dziedzice — Katowice zostaty przebadane na catej
trasie (w dwdch turach), ale wyniki zaprezentowane w dwdch relacjach rozdzielonych w OSwiecimiu dla
celéw porownawczych (do grudnia 2012 r. pociagi nie kursowaty w takiej relagi taczonej tj. Czechowice-
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Dziedzic — Katowice, a takze przebiegajg przez wojewddztwo matopolskie — odcinek Jawiszowice Jaznik -
Oswiecim). Przebadane zostaty takze w catej relagi pociggi na linii S52 Bielsko-Biata — Wadowice z uwagi
na cigzenie miast znajdujacych sie na terenie sasiedniego wojewodztwa do Bielska-Biatej.

Nie objeto badaniami linii Czestochowa — Koniecpol i Katowice — Krakdw, obstugiwanych przez
Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. ze wzgledu na prowadzone prace modernizacyjne i wydtwzony czas jazdy
lub wprowadzenie na czesci trasy kolejowej komunikadji zastepczej, pomiary nie bytyby miarodajne.

6.2. Wyniki badan na poszczegolnych liniach

Ponizej zaprezentowano wyniki dla poszczegdinych linii. W tabeli zaprezentowane sg napetnienia
dla wszystkich pociggdw z danej trasy, a w przypadku funkcjonowania kolejowej komunikagi zastepczej
takze napetnienie da autobusoéw.

taczma lizba pasazeréw oznacza wszystkich pasazerdw, ktdrzy odbyli przejazd danym pociggiem
(przynajmniej rozpoczeli lub zakonczyli podrdz na terenie wojewoddztwa Slaskiego). Maksymalna liczba
pasazerdw to liczba osob jaka sie znajdowata w maksymalnym momencie napetnia podagu (na terenie
wojewddztwa $laskiego).

Linia S1 Gliwice — Czestochowa
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S1 40611 Czestochowa 3:44 Gliwice 5:54 270 149
S1 40613 Czestochowa 4:44 Gliwice 6:54 620 275
S1 40011 Czestochowa 5:17 Katowice 6:28 566 357
S1 40013 Czestochowa 5:39 Gliwice 7:36 493 239
S1 40615 Czestochowa 5:44 Gliwice 7:54 536 263
S1 40015 Czestochowa 6:14 Gliwice 8:06 486 304
S1 40617 Czestochowa 6:21 Gliwice 8:25 388 182
S1 40619 Czestochowa 6:44 Gliwice 8:57 519 187
S1 40017 Czestochowa 7:17 Katowice 8:28 261 179
S1 40621 Czestochowa 7:44 Gliwice 9:54 454 199
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S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

40019

40623

40625

40021

40627

40629

40023

40631

40633

40025

40635

40027

40637

40029

40639

40115

40641

40031

40643

40645

40647

40649

40113

40933

40935

40937

40931

Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa

Czestochowa

Dabrowa Gormn.

Zabkowice

Dabrowa Gorn.

Zabkowice

Dabrowa Gorn.

Zabkowice

Dabrowa Gorn.

Zabkowice

8:44

9:41

10:11

10:44

11:41

12:11

12:44

13:41

14:11

14:44

15:07

15:42

16:11

16:44

17:24

17:44

18:15

18:44

19:44

20:44

21:45

22:44

10:17

11:10

12:18

13:17
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Katowice
Gliwice
Gliwice

Katowice
Gliwice
Gliwice

Katowice
Gliwice
Gliwice

Katowice
Gliwice

Katowice
Gliwice

Katowice
Gliwice

tazy
Gliwice

Katowice
Gliwice
Gliwice
Gliwice
Gliwice

tazy

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

9:23

10:54

11:54

11:21

12:54

13:54

13:21

14:54

15:54

15:21

16:54

16:18

17:56

17:21

18:54

18:04

19:54

19:27

20:54

21:54

22:54

23:54

23:33

11:25

12:24

13:25

14:25

117

456

389

1%4

437

485

131

427

706

212

685

221

577

252

464

425

110

277

232

150

81

39

97

70

61

103

183

168

83

180

189

188

166

305

153

267

168

247

152

179

108

208

87

131

123

52

37

70

78

54

50



S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

49012
40610
49014
40612
44000/44001
40710/40712
40614
40210
40212

40616

40930

49022

40618

40932

49016

40620

40934

49018

40622

40936

40624
40716
40626
40718
40628
40910

40630

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

3:25

4:05

4:35

5:05

5:12

5:35

6:05

6:35

6:48

7:05

7:35

7:45

8:05

8:35

8:43

9:07

9:35

9:45

10:06

10:35

11:06

11:35

12:05

12:35

13:05

13:35

14:05
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Katowice
Czestochowa
Katowice
Czestochowa
Katowice
Zawiercie
Czestochowa
Zawiercie
Katowice

Czestochowa

Dabrowa Gomn.

Zabkowice
Katowice

Czestochowa

Dabrowa Gorn.

Zabkowice
Katowice

Czestochowa

Dabrowa Gorn.

Zabkowice
Katowice

Czestochowa

Dabrowa Gorn.

Zabkowice
Czestochowa
Zawiercie
Czestochowa
Zawiercie
Czestochowa
Myszkow

Czestochowa

4:03

6:14

5:12

7:14

5:50

7:03

8:14

7:15

7:41

9:14

8:45

8:23

10:14

9:45

9:21

11:14

10:45

10:23

12:14

11:45

13:14

13:00

14:14

14:02

15:14

15:13

16:14

13

1%4

26

465

115

109

499

272

191

807

414

57

474

9%

446

95

29

429

68

445

191

377

259

646

371

733

15

60

21

243

95

45

224

165

168

401

221

54

217

86

37

185

83

24

197

144

100

108

140

280

210

205



S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

S1

KKA

L

40912
49020
40632
40634
40636
40720
40638
40722
40640

40726/40724
40642
40644
40646
40728

44202

40010
40012
49013
40014
40211

444013
40016
40018
40020
40022
40024
40213

40026

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Gliwice

Katowice

Katowice

Katowice

Katowice

Katowice

Katowice

Katowice

Katowice

Katowice

Katowice

Katowice

Katowice

Katowice

14:35

14:45

15:05

15:35

16:05

16:35

17:05

17:38

18:06

18:35

19:05

20:05

21:05

22:05

23:15

5:32

6:33

8:00

8:40

8:45

9:25

10:31

12:31

13:34

14:31

15:33

15:35

16:12
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Myszkow
Katowice
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Zawiercie
Czestochowa
Zawiercie
Czestochowa
Zawiercie
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Zawiercie

Katowice

Wista Uzdrowisko

Czestochowa
Czestochowa
Gliwice
Czestochowa
Gliwice
Gliwice
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Czestochowa
Gliwice

Czestochowa

16:15

15:23

17:11

17:44

18:24

18:02

19:14

19:03

20:14

20:01

21:14

22:14

23:14

23:33

23:53

6:43

7:43

8:37

9:51

9:24

10:02

11:41

13:41

14:43

15:42

16:43

16:14

17:23

470

124

755

490

593

398

380

263

412

165

279

215

177

123

22

115

145

388

55

216

39

26

140

182

254

367

472

144

307

362

113

290

215

269

218

155

121

158

97

124

83

80

73

13

109

116

278

47

116

31

20

77

114

169

246

343

130

180



S1 40028 Katowice 16:40 Czestochowa 17:53 286 233
S1 40030 Katowice 17:33 Czestochowa 18:43 273 234
S1 40217 Katowice 18:45 Gliwice 19:24 57 34
S1 49017 Katowice 19:45 Gliwice 20:22 46 37
S1 L 44209 Katowice 20:47 Gliwice 21:24 44 36
S1 44002/44003 Katowice 21:53 Gliwice 23:27 45 38
S1 49021/49023 Katowice 22:45 Gliwice 23:22 28 24
S1 40110 tazy 4:26 Czestochowa 5:14 60 42
S1 40112 tazy 5:03 Czestochowa 5:43 65 59
S1 L 40911 Myszkow 15:40 Gliwice 17:28 224 140
S1 L 40913 Myszkow 16:44 Gliwice 18:24 143 99
S1 L 40711 Zawiercie 3:57 Gliwice 5:24 123 74
S1 L 40713 Zawiercie 4:57 Gliwice 6:24 342 172
S1 L 40715 Zawiercie 5:57 Gliwice 7:24 571 357
S1 L 40717 Zawiercie 7:57 Gliwice 9:24 308 233
S1 L 40719 Zawiercie 8:57 Gliwice 10:24 219 134
S1 L 40721 Zawiercie 13:57 Gliwice 15:24 207 140
S1 L 40723 Zawiercie 14:57 Gliwice 16:24 242 136

Linia Gliwice — Czestochowa charakteryzuje sie najwiekszymi potokami w regionie. Na linii tej znajdujq
sie takze najbardziej napeinione pociagi.

Linia S13 Czestochowa — Lubliniec

Czestochowa Lubliniec
99513 Czestochowa 7:24 Lubliniec 8:25
17 16
S13
S13 L 99523 Czestochowa 10:24 Lubliniec 11:25 16 15
S13 L 99515 Czestochowa 12:24 Lubliniec 13:25 9 7
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S13 99517 Czestochowa 14:24 Lubliniec 15:25 24 20

S13 99519 Czestochowa 16:24 Lubliniec 17:25 29 29
513 L 99521 Czestochowa 18:24 Lubliniec 19:25 18 14
S13 99510 Lubliniec 4:32 Czestochowa 5:16 14 12
513 99512 Lubliniec 6:32 Czestochowa 7:16 42 35
513 L 99514 Lubliniec 8:32 Czestochowa 9:16 41 38
S13 L 99522 Lubliniec 11:32 Czestochowa 12:16 13 13
513 L 99516 Lubliniec 13:32 Czestochowa 14:16 15 13
513 99518 Lubliniec 15:32 Czestochowa 16:16 20 18
S13 L 99520 Lubliniec 17:32 Czestochowa 18:16 18 15

taczne dobowe potoki w obie strony wynosza 303 osoby. Najwiekszg popularno$¢ ma pocigg dowozacy przed
8:00 i przed 10:00 do Czestochowy. Ogdlna niska frekwencja wynika z faktu ograniczenia w 2012 r. przez Slaski
Zaktad Przewozdéw Regionalnych oferty do 2 par dziennie. Obecnie nastepuje powolna odbudowa potokdw.
Zmniejszenie liczby pasazeréw wynika takze z prac na odcinku Lubliniec — Fosowskie i zawieszenie kursowania
pociagéw do Opola, nawet z przesiadka. Od 1 czerwca 2013 r. Koleje Slaskie planuja zawiesi¢ ponad 50 %
polaczen (4 pary z 7 par — w tabeli oznaczone literkg ,,L").

Linia S15 Bytom - Gliwice
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S15 | L | 99811 Bytom |05:10 Gliwice 05:37 8 8

51 51 w.dniu badania opdznienie 18

S15 | L | 99813 | Bytom | 07:10 Gliwice 07:37 minut
S15 | L | 99815 | Bytom |09:10 Gliwice | 09:37 37 37
S15 | L | 99817  Bytom | 11:10| Gliwice & 11:37 5 5
S15 | L | 99819  Bytom | 13:10 Gliwice 13:37 11 11
S15 | L | 99821 Bytom | 15:10| Gliwice @ 15:37 15 15
S15 | L | 99823  Bytom | 17:10| Gliwice & 17:37 9
S15 | L | 99825 Bytom | 19:10| Gliwice = 19:37 1
S15 | L | 99810 Gliwice | 04:28| Bytom | 04:56 0 0
S15 | L | 99812 Gliwice | 06:28| Bytom | 06:56 10 9
S15 | L | 99814 | Gliwice | 08:28 Bytom | 08:56 4 4
S15 | L | 99816 Gliwice | 10:28| Bytom 10:56 9 9
S15 | L | 99818  Gliwice | 12:28| Bytom 12:56 12 12
S15 L | 99820 Gliwice | 14:28| Bytom @ 14:56 18 18
S15 | L | 99822 Gliwice | 16:28| Bytom 16:56 27 27
S15 | L | 99824 | Gliwice | 18:28) Bytom 18:56 15 15

Potoki reaktywowanejw 2013 r. linii przewyzszaja potoki z jesieni 2011 r. 0 12 %, w okresie badan wynosity 232
osoby dziennie. Obecnie w zwigzku ze skierowaniem pociagdw w relacji Katowice — Gliwice przez Bytom, a wiec

39



zwiekszeniem ilosci pofaczen potoki te sg wyzsze. Najwiekszg frekwencje ma pociag konczacy bieg w Gliwicach
przed 8:00 (ponad 50 osdb), natomiast w relacji Gliwice — Bytom o 16:28 (27 oséb). Od 1 czerwca wszystkie
pociagi ulegajq likwidacji, pozostana jedynie jezdzace objazdem pociagi linii Srednicowej.

Linia S19 Gliwice — Lubliniec

Lubliniec Gliwice pasazerowie na odcinku Pyskowice - Gliwice

S19 44241 Gliwice | 23:14 Lubliniec| 0:07  , | , pasazerowie naodcinku Pyskowice - Gliwice

Linia Gliwice — Lubliniec (poza odcinkiem, na ktdrym gdzie swojg oferte majg Przewozy Regionalne) nie
ma pasazerow. Przyczyng jest nie dostosowanie do potrzeb przewozowych. Obecnie jedna para w
p6znowieczornych porach nie jest atrakcyjna dla pasazerow.

Linia S2 Sosnowiec — Stawkow

49110 Sosnowiec 05:32 Slawkow 06:21
S2 49112 Sosnowiec 07:33 Slawkow 08:22 | 6 5
S2 49114 Sosnowiec 09:34 Slawkow 10:23
S2 49118 Sosnowiec 11:33 Slawkow 12:22 9 6
S2 49116 Sosnowiec 13:34 Slawkéw 14:23 | 12 11
S2 49120 Sosnowiec 15:33 Shawkow 16:22 | 24 21
S2 49122 Sosnowiec 17:33 Slawkow 18:22 | 24 16
S2 49124 Katowice 20:39 Shawkow 21:39 | 7 2
S2 49111 Slawkow 04:38 Sosnowiec 05:25 | 13 12
S2 49113 Slawkoéw 06:39 Sosnowiec 07:26 | 33 29
S2 49115 Slawkow 08:40 Sosnowiec 09:27
S2 49117 Slawkéw 10:39 Sosnowiec 11:26
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S2 49119 Slawkow 12:40 Sosnhowiec 13:27 | 2 2

S2 49121 Slawkéw 14:39 Sosnowiec 15:26 | 2 1

S2 49123 Slawkow 16:39 Sosnowiec 17:26 | 5 4

S2 49125 Slawkéw 19:20 Katowice 20:18 | 3 2
KKA Slawkow 5:30 Soshowiec 37 37 przyspieszony
KKA Slawkdéw 6:50 Sosnowiec 20 20 przyspieszony
KKA Slawkow 6:50 Sosnowiec 15 14
KKA Slawkow 8:21 Sosnowiec 8 8 przyspieszony
KKA Slaw koéw 17:25 Sosnowiec 23 23 przyspieszony
KKA Slawkow 17:25 Sosnowiec 8 8
KKA Sosnowiec 06:19 Slawkéw 15 15 przyspieszony
KKA Sosnowiec 07:50 Slawkow 8 8 przyspieszony
KKA Sosnowiec 10:34 Slawkow 5 5 przyspieszony
KKA Sosnowiec 13:55 Slawkdéw 6
KKA Sosnowiec 15:37 Slawkow 19 19 przyspieszony

pozostale kursy przewozily do 3 0sob, lgcznie KKA na tej trasie dobowo przewozila 189 pasazerdw

Obecnie linie obslugujg Przewozy Regionalne. Rozklad zostat zmieniony, a pociagi kursuja w wydiuzonej
relacji w wojewddzwie malopolskim.

Linia S31 Katowice — Nowy Bierun — Oswiecim

44210/44211 Katowice Czechowice-

S31a Dziedzice
442124421/3 Katowice 7:38 Czechowice- 9:20

S31a Dziedzice 21 20
44214/44215 Katowice 9:39 Czechowice- 11:20

S31a Dziedzice 11 11
44216/44217 Katowice 12:36 Czechowice- 14:16

S31a Dziedzice 19 15
44218/44219 Katowice 14:41 Czechowice- 16:26

S31a Dziedzice 78 68
44220/44221 Katowice 16:37 Czechowice- 18:20

S31a Dziedzice 42 41
44222/44223 Katowice 18:41 Czechowice- 20:36

S31a Dziedzice 23 22
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44224/44225 Katowice 20:37 Czechowice- 22:18

S31a Dziedzice 18 18
44310/44311 Czechowice- 3:37 Katowice 5:26

S31a Dziedzice 26 25
44312/44313 Czechowice- 5:45 Katowice 7:28

S31a Dziedzice 104 99
44314/44315 Czechowice- 7:47 Katowice 9:30

S31a Dziedzice 32 30
44316/44317 Czechowice- 9:46 Katowice 11:27

S31a Dziedzice 21 20
44318/44319 Czechowice- 12:46 Katowice 14:27

S31a Dziedzice 15 14
44320/44321 Czechowice- 14:43 Katowice 16:30

S31a Dziedzice 13 11
44322/44323 Czechowice- 16:46 Katowice 18:27

S31a Dziedzice 12 11
44324/44325 Czechowice- 18:41 Katowice 20:27

S31a Dziedzice 8 8

S31a KKA Katowice Szopienice | 6:36 Oéwiecim 7:34 | 33 31

S31a KKA Katowice Szopienice | 15:36 Oswiecim 16:34| 3 2
KKA Oswiecim 5:24 Katowice 6:22

S31a Szopienice 18 18
KKA Oswiecim 14:24 Katowice 15:22

S31a Szopienice 3 3

Obecnie przewozonych jest 408 oséb dziennie. Linia odnotowuje wzrost liczby pasazeréw dzieki uruchomieniu
polaczen pozaszczytowych.

Linia S31 Czechowice-Dziedzice — Dankowice — Oswiecim

Czechowice-
S31b 44210/44211 Katowice Driedzice
. . Czechowice- .
S31b 442124421/3 Katowice 7:38 Driedzice 9:20 16 16
S31b 44214/44215  Katowice | 9:39 | CZechowice- 14,541 45 15
Dziedzice
. . Czechowice- .
S31b 44216/44217 Katowice 12:36 Driedzice 14:16 22 20
. . Czechowice- .
S31b 44218/44219 Katowice 14:41 Driedzice 16:26 25 23
S31b 44220/44221  Katowice | 16:37| CZEChowice- 140541 29 20
Dziedzice
. . Czechowice- .
S31b 44222/44223 Katowice 18:41 Driedzice 20:36 5 5
. . Czechowice- .
S31b 44224/44225 Katowice 20:37 Driedzice 22:18| 10 9
S31b 44310/44311 Czechowice- | 3:37 Katowice 5:26 0 0 pasazerowie
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Dziedzice od Brzeszcza
Jawiszowic do
Katowice
Czechowice- . : .
S31b 44312/44313 Driedzice 5:45 Katowice 7:28 30 28
Czechowice- . : .
S31b 44314/44315 Driedzice 7:47 Katowice 9:30 18 18
S31b 44316/44317, CZ8Chowice- g 06 | yatowice | 11:27| 17 13
Dziedzice
Czechowice- . . .
S31b 44318/44319 Dziedzice 12:46 Katowice 14:27 19 18
Czechowice- . : .
S31b 44320/44321 Dziedzice 14:43 Katowice 16:30 39 38
S31b 44322/44323 CZEChowice- 1 0 40l atowice | 18:27| 23 22
Dziedzice
Czechowice- . . .
S31b 44324/44325 Dziedzice 18:41 Katowice 20:27 22 22
L . Czechowice- .
S31b 39311 Oswiecim 4:28 Driedzice 5:13 38 35

Linia S4 Sosnowiec — Tychy Lodowisko

S4 40311 Katowice 4:07 Tychy Lodowisko 4:40 | 21,155 16 11
S4 40313 Katowice 4:37 Tychy Lodowisko 5:10 21,155 9 8
S4 40315 Katowice 5:07 Tychy Lodowisko 5:40 | 21,155| 16 11
S4 40317 Katowice 5:37 Tychy Lodowisko 6:10 | 21,155 22 15
S4 9013 Sosnowiec Gidwny 5:52 Tychy Lodowisko 6:40 29,989 107 72
S4 9015 Sosnowiec Gidwny 6:22 Tychy Lodowisko 7:10 | 29989 124 | 71
S4 9017 Sosnowiec Gidwny 6:53 Tychy Lodowisko 7:40 29989 91 53
5S4 9019 Sosnowiec Gidwny 7:21 Tychy Lodowisko 8:10 1 29,989 | 124 80
S4 9021 Sosnowiec Gidwny 7:51 Tychy Lodowisko 8:40 | 29,989 59 36
S4 9023 Sosnowiec Gidwny 8:22 Tychy Lodowisko 9:10 29,989 | 45 27
S4 9025 Sosnowiec Giowny 8:52 Tychy Lodowisko 9:40 | 29,989 55 38
S4 9027 Sosnowiec Gidwny 9:22 Tychy Lodowisko 10:10 29,989 56 29
S4 9029 Sosnowiec Gidwny 9:52 Tychy Lodowisko 10:40 29,989 40 34
S4 9031 Sosnowiec Gidwny 10:22 Tychy Lodowisko 11:10| 29989 | 34 26
S4 9033 Sosnowiec Gidwny 10:51 Tychy Lodowisko 11:40 29,989 50 41

43




5S4
5S4
S4
5S4
5S4
S4
5S4
S4
5S4
54
5S4
5S4
S4
5S4
54
5S4
5S4
S4
5S4
5S4
5S4
5S4
S4
S4
5S4
5S4
5S4
S4
S4
54
5S4
5S4
S4
5S4
5S4
5S4
5S4
S4
5S4
5S4
5S4

S4

5S4
5S4
5S4

9035
9037
9039
9041
9043
9045
9047
9049
9911
9913
9915
9917
9919
9921
9923
9925
9927
9929
9931
9933
9010
9012
9014
9016
9018
9020
9022
9024
9026
9028
9030
9032
9034
9036
9038
9040
9042
9044
9046
9048
9910

9912

9914
9916
9918

Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gldwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gldwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gldwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko

Tychy Lodowisko

Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko

11:21
11:52
12:22
12:51
13:22
13:52
14:22
14:52
15:22
15:52
16:22
16:52
17:21
17:52
18:22
18:52
19:22
20:22
21:22
22:22
4:50
5:20
5:50
6:20
6:50
7:20
7:50
8:20
8:50
9:20
9:50
10:20
10:50
11:20
11:50
12:20
12:50
13:20
13:50
14:20
14:50

15:20

15:50
16:20
16:50

44

Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Gidwny

Sosnowiec Gidwny

Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Gldwny
Sosnowiec Gidwny

12:10
12:40
13:10
13:40
14:10
14:40
15:10
15:40
16:10
16:40
17:10
17:40
18:10
18:40
19:10
19:40
20:10
21:10
22:10
23:10
5:37

6:07

6:38

7:07

7:38

8:07

8:37

9:07

9:39

10:07
10:36
11:07
11:38
12:07
12:36
13:07
13:39
14:07
14:36
15:07
15:38

16:07

16:37
17:10
17:38

29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,989
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506
29,506

29,506

29,506
29,506
29,506

51
84
64
77
122
148
186
175
283
224
197
159
124
145
76
102
69
80
46
77
80
89
179
219
270
289
136
134
162
81
61
51
72
55
58
43
78
74
91
66
122

97

117
70
64

32
63
49
57
89
111
158
134
250
185
169
141
107
98
64
82
64
66
41
59
63
65
135
189
235
263
120
116
136
70
54
43
61
42
44
37
43
53
66
52
85

59

85
56
46



5S4
5S4
5S4
5S4
5S4
S4
5S4
S4
5S4
54

9920
9922
9924
9926
9928
9930
40312
9932
40314
40316

Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko

17:20
17:51
18:20
18:50
19:20
19:50
20:20
21:20
22:20
23:20

Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny
Sosnowiec Giowny
Katowice
Sosnowiec Gidwny
Katowice
Sosnowiec Gidwny
Katowice
Katowice

18:07
18:37
19:07
19:40
19:51
20:37
20:51
22:07
22:51
23:51

29,506
29,506
29,506
29,506
20,672
29,506
20,672
29,506
20,672
20,672

69
31
53
18
14
40
31
30
29
13

50
25
25
16
12
24
28
19
27

Od 1 czerwca zawieszeniu ulegnie polowa pociagdw. Zawieszone majg by¢ 2 pociggi o najwiekszej

frekwencji (9020 o 7:20 z Tychéw Lodowiska oraz 9911 o 15:22 z Sosnowca). Najmniejsze zapelienie majq
pociggi w porach skrajnych, a ponizej 10 osdb tylko jeden (z Katowic o 4:37, ktdry bedzie zlikwidowany).

Warto zaznaczyC, ze dzieki zaangazowaniu Miasta Tychy dokonane zostaly prace polegajace na

dostosowaniu przystankdbw do w miare wspdiczesnych standardéw. Duza liczba przystankdéw dogodnie
polozonych w miescie, nowoczesny tabor oraz cykliczny rozkfad jazdy z czestotliwoscig co 30 minut w dni robocze
zaowocowala zwiekszeniem przewozdw o 39 % w stosunku do jesieni 2011 r. Specyfika powigzan Tychéw z
Katowicami sprawia, ze linia ta ma potencjat rozwoju. Niestety dziatania podjete przez Zarzad Kolei Slaskich o

likwidacji pociggow sprawi, Ze pozostale utracg swojg konkurencyjnosc.

Linia S5 Katowice — Bielsko-Biata — Zwardon

Linia

S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5

S5
S5

Stan po 1 czerwca (L -

likwidacja)

Nr pociagu

90012
90016
90014
90018
90031
99011
90033
90011

99013
90035

Stacja poczatkowa

Bielsko-Biata Gldwna
Bielsko-Biata Gdwna
Bielsko-Biata Gldwna
Bielsko-Biata Gldwna
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice

Katowice
Katowice

Godz. Odjazdu

8:06
15:11
16:15
17:11
4:30
5:30
6:30
6:57

7:31
8:31

45

Stacja docelowa

Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Zywiec
Zwardon
Zywiec
Bielsko-Biata

Gldwna
Zwardon

Zywiec

Godz. Przyjazdu

9:00
16:04
17:08
18:03
6:12
8:22
8:12
7:56

10:21
10:12

Liczba pasazeréw tacznie

N
o

144
134
111
75
240
213
65

179
183

Maksymalna liczba pasazerow

100
86
37

105

132
43

102
121



S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5

S5
S5

S5
S5

S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5
S5

99015
99045
99019
99021
90037
99023
90013

99025
90015

99027
90017

99029
90039
99031
90041
99033
99035
90019
99046
99010
99012
99014
99016
99018
99020
99022
99024
99028
99030
99032
99826
99034
90010
99827
90030
90032
90034
90036
90038

Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice

Katowice
Katowice

Katowice
Katowice

Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Wegierska Gorka

Zwardon
Zwardon
Zwardon
Zwardon
Zwardon
Zwardon
Zwardon
Zwardon
Zwardon
Zwardon
Zwardon
Zwardon
Zwardon
Zywiec
Zywiec
Zywiec
Zywiec
Zywiec
Zywiec
Zywiec

9:31

10:32 | Wegierska Gorka

11:31
12:31
13:01
13:31
14:01

14:31
15:01

15:31
16:01

16:31
17:31
18:31
19:31
20:31
21:31
23:01
12:31
3:45
4:44
5:45
6:45
8:42
10:42
12:40
14:42
15:30
16:41
17:35
18:42
19:42
3:55
4:55
5:28
6:28
8:50
10:48
14:48

46

Zwardon

Zwardon
Zwardon
Zywiec
Zwardon

Bielsko-Biata
Gldwna

Zwardon

Bielsko-Biata
Gidwna
Zwardon

Bielsko-Biata
Gldwna
Zwardon

Zywiec
Zwardon
Zywiec
Zwardon
Zwardon
Zywiec
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Zwardon
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice
Katowice

12:18
12:21
13:50
15:15
14:31
16:24
15:02

17:15
16:05

18:26
17:00

19:14
19:12
21:20
21:11
23:13
0:14
0:36
14:28
6:27
7:27
8:27
9:27
11:27
13:27
15:27
17:27
18:28
19:27
20:25
21:27
22:27
5:27
6:15
6:57
7:57
10:25
12:27
16:27

181
159
296
365
203
475
99

466
228

532
162

363
242
330
109
87
167
50
288
533
423
501
400
276
268
248
209
109
116
79
59
124
107
11
220
378
114
137
176

91
105
141
143
108
308

70

233
190

266
128

211
149
216
77
40
83
40
140
260
224
272
184
123
119
143
107
59
57
39
29
69
85

161
196
61
66
114



Linia S52 Bielsko-Biata — Kozy — Wadowice

39411 Wadowice Bielsko-Biata
Gldwna
S52 39413 Wadowice 5:27 Bielsko-Biata 6:48 32 24
Gldwna
S52 39415 Wadowice 6:26 Bielsko-Biata 7:41 45 43
Gldwna
S52 34917 Kety 8:47 Bielsko-Biata 9:20 14 12
Gldwna
S52 39419 Wadowice 9:05 Bielsko-Biata 10:20 18 12
Gldwna
S52 39421 Wadowice 12:05 Bielsko-Biata 13:20 13 9
Gldwna
S52 39429 Andrychow 14:12 Bielsko-Biata 15:08 3 3
Gldwna
S52 39431 Wadowice 15:24 Bielsko-Biata 16:35 11 7
Gldwna
S52 39423 Wadowice 17:01 Bielsko-Biata 18:19 12 9
Gldwna
S52 93510 Bielsko-Biata 5:07 Wadowice 6:19 9 8
Gldwna
S52 93514 Bielsko-Biata 7:05 W adowice 8:26 8 5
Gldwna
S52 93516 Bielsko-Biata 8:05 Kety 8:39 2 2
Glbwna
S52 93518 Bielsko-Biata 10:40 W adowice 11:56 16 11
Gldwna
S52 93528 Bielsko-Biata 12:43 Andrychow 13:42 15 12
Gldwna
S52 93520 Bielsko-Biata 14:02 Wadowice 15:17 52 33
Gldwna
S52 93522 Bielsko-Biata 15:28 W adowice 16:50 51 42
Gldwna
S52 93524 Bielsko-Biata 16:42 W adowice 17:56 24 24
Gldwna
S52 93526 Bielsko-Biata 18:53 W adowice 20:08 19 17
Gldwna
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Linia S58 Czechowice-Dziedzice — Cieszyn

44112 Zebrzydowice 5:37 Czechowice-Dz. 6:13
S58 44146/44147 Cieszyn 6:12 | Bielsko-Biata Gidwna | 7:45 77 67
S58 L 44120 Cieszyn 8:20 Czechowice-Dz. 9:33 17 13
S58 | | 44122/93530 Cieszyn 11:20 | Bielsko-Biata Gidwna & 12:56 20 11
S58 44124 Cieszyn 14:20 Czechowice-Dz. 15:33 49 30
S58 44126 Cieszyn 15:49 Czechowice-Dz. 17:01 41 22
S58 44128 Cieszyn 17:20 Czechowice-Dz. 18:34 18 13
S58 L 44130 Cieszyn 19:04 Czechowice-Dz. 20:17 13 10
S58 44111 Czechowice-Dz. 5:00 Zebrzydowice 5:30 2 2
S58 44121 Czechowice-Dz. 6:22 Cieszyn 7:40 77 40
S58| L | 39424/44123| Bielsko-Biata Gidbwna | 9:01 Cieszyn 10:36 21 13
S58| L 44125 Czechowice-Dz. 12:22 Cieszyn 13:34 26 23
S58 44148/44149  Bielsko-Biata Gldowna | 14:03 Cieszyn 15:42 98 78
S58 44127 Czechowice-Dz. 15:42 Cieszyn 16:57 55 50
S58 44129 Czechowice-Dz. 17:42 Cieszyn 18:57 49 46
S58 L 44131 Czechowice-Dz. 19:44 Cieszyn 20:55 18 14

Linia S6 Katowice — Wista Glebce

44000/44001 Gliwice tylko dla odcinka Katowice -
Uzd row |sko Wista

S6 44011 Katowice 7:53 Wista 10:07| 113 | 98 | wynik usredniony dla kilku
Glebce pomiaréw

S6| L 44013 Katowice 10:48 Wista 13:01 55 41 wynik usredniony dla kilku
Glebce pomiarow

S6 44015 Katowice 13:46 Wista 16:00| 211 | 188  wynik usredniony dla kilku
Glebce pomiardw
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S6| L 44017 Katowice 16:48 Wista 19:03| 236 | 196, wynik usredniony dla kilku

Glebce pomiaréw
S6 44014 Wista Glebce | 5:04 | Katowice | 7:16 | 148 | 112
S6 44012 Wista 8:16 | Katowice | 10:31 53 50
Uzdrowisko
S6| L 44014 Wista Glebce | 11:02| Katowice | 13:13 51 42 wynik usredniony dla kilku
pomiarow
S6 44016 Wista Glebce | 14:01| Katowice | 16:11) 30 20

S6| L 44018 Wista Glebce | 16:10| Katowice | 18:14 51 28
S6 44002/44003 | Wista Glebce | 19:34 Gliwice 22:30, 38 26 | tylko dla odcinka Katowice -

Wista
Najwieksze potoki wystepuja na popotudniowych kursach wyjezdzajacych z Katowic.
Linia S7 Katowice — Rybnik — Raciborz
8 S © 3 S
0 5 E 5 £ € B
[5) 3 X N ° N [} =3
8 C g t"; (] o} -Eg N o © ~2 —
s 5% g g 3 8 R %€ E@9 8
s - E 8 o © o ad ®%N 3
= g a % N ® . c® Eo =]
- [ © {5 N a b 1]
= z oy 3 el 3 N E a
8 < 8 (Y ﬁ (G} = ©
(7] 7} = =
S7 90911 Rybnik 4:25 Racibdrz 5:19 17 11
S7 44811/90913 Katowice 4:20 Raciborz 6:21 65 29
S7 44813/90915 Katowice 5:00 Raciborz 7:21 176 99
S7 44815/90917 Katowice 6:20 Racibdrz 8:21 145 80
S7 44817/90919 Katowice 7:18 Raciborz 9:20 150 79
S7 L 94011 Katowice 8:22 Rybnik 9:22 68 54
S7 L 44819/90921 Katowice 9:25 Raciborz 11:23 84 47
S7 L 94013 Katowice 10:27 Rybnik 11:24 51 37
S7 44821/90923 Katowice 11:22 Racibdrz 13:20 123 59
S7 94015/90925 Katowice 12:24 Racibdrz 14:21 99 60
S7 44823/90927 Katowice 13:22 Raciborz 15:20 236 115
S7 44825/90929 Katowice 14:21 Racibdrz 16:23 | 223 151
S7 44827/90931 Katowice 15:22 Raciborz 17:21 . 230 167
S7 44829/90933 Katowice 16:24 Raciborz 18:21 133 100
S7 44831/90935 Katowice 17:22 Racibdrz 19:21 151 102
S7, L 44833 Katowice 18:22 | Wodzislaw SI. | 19:50 | 82 106
S7 L 94017 Katowice 19:20 Rybnik 20:21 60 52
S7 44835/90939 Katowice 21:22 Raciborz 23:19 70 50
S7 94019 Katowice 22:55 Rybnik 23:54 15 12
S7 L 90937 Rybnik 19:25 Racibdrz 20:21 8 5
S7 44810 Rybnik 4:36 Katowice 5:37 59 42
S7 90910/44812 Raciborz 4:34 Katowice 6:35 163 87
S7 90912/44814 Racibdrz 5:38 Katowice 7:35 269 194
S7 90914/44816 Raciborz 6:38 Katowice 8:37 164 116
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S7 90914/94010 Raciborz 7:38 Katowice 9:36 123 70
S7 90918/44818 Raciborz 8:38 Katowice 10:43 188 98
S7 L 94012 Rybnik 10:36 Katowice 11:33 55 39
S7 90920/44820 Raciborz 10:38 Katowice 12:42 | 139 85
S7 94016 Rybnik 12:41 Katowice 13:38 50 36
S7 90922/44822 Raciborz 12:38 Katowice 14:42 | 128 58
S7 90924/44824 Racibdrz 13:38 Katowice 15:34 148 72
S7 90926/44826 Raciborz 14:38 Katowice 16:39 202 105
S7 90928/94018 Raciborz 15:38 Katowice 17:32 | 138 69
S7 L 90930/44828 Racibdrz 16:38 Katowice 18:41 165 86 Lna
odcinku
Rybnik -
Katowice
S7 90932/94020 Racibérz 17:38 Katowice 19:37 45 25
S7 90934/44830 Raciborz 18:38 Katowice 20:37 34 18
S7 L 94022 Wodzistlaw SI. | 20:18 Katowice 21:35 30 23
S7 94024 Rybnik 21:36 Katowice 22:35 25 18
S7 90936 Racibdrz 19:38 Rybnik 20:32 8
S7 L 90938 Raciborz 21:38 Rybnik 22:32 10
Linia S72 S74 Wodzistaw S$l. — Rybnik — Pszczyna
o
'S 2
ET 3 2 R : § 33 22§
wd — —
s U3 g ¥ & g ® Bup mioz
s < E 8 g ° © o NG T > ®
- 8= e = N © 859 £3%
o= » © . N e~ 50 .
1 2 . -g G‘ N7 I~
5o o 8 g g oce” 83%
& ~ o (7] (U] g - g g
8 2
) -l
S72 L 90713/90712 Czechowice-Dz. 8:29 Wodzistaw Slaski 10:00 13 8
S72 90716/90717 Czechowice-Dz. 11:28 Wodzistaw élaski 12:55 9 5
S72 L 90720/90721 Czechowice-Dz. 14:26| Wodzistaw élqski 15:54 60 37
S72 90611 Pszczyna 5:33 Wodzistaw Slaski 6:51 13 9
S72 90613 Pszczyna 16:38  Wodzislaw Slaski | 17:54| 11 7
S72 90615 Pszczyna 20:01 Rybnik 20:59 8 7
S72 90610 Rybnik 4:02 Pszczyna 5:02 7 7
S72 L 90811 Rybnik 4:32 Wodzislaw Slaski 4:50 0 0
S72 L 90813 Rybnik 5:32 Wodzislaw Slaski 5:50 2 2
S72 90815 Rybnik 7:32 Wodzislaw Slaski 7:51 4 4
S72 L 90817 Rybnik 14:32  Wodzislaw élaski 14:50 13 13
S72 L 90819 Rybnik 16:32  Wodzislaw Slaski 16:50 7 7
S72 L 90810 Wodzislaw Slaski 5:01 Rybnik 5:25 22 21
S72 L 90710/90711 Wodzistaw Slqski 6:01 Czechowice-Dz. 7:48 29 21
S72 90812 Wodzislaw Slaski 7:01 Rybnik 7:24 22 21
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S72 90714/90715 Wodzistaw Slaski 9:01 Czechowice-Dz. 10:46 21 11
S72 90718/90719 Wodzislaw Slaski 12:06 Czechowice-Dz. 13:54 19 11
S72 90816 Wodzislaw Slaski 14:01 Rybnik 14:24 5 5
S72 90612 Wodzislaw Slaski 15:01 Pszczyna 16:30 16 12
S72 90818 Wodzislaw Slaski 16:01 Rybnik 16:24 4 4
S72 90814 Wodzislaw Slaski | 17:01 Rybnik 17:24 2 2
S72 90614 Wodzislaw Slaski | 18:01 Pszczyna 19:34 12 8

Linia S78 Raciborz — Chatupki

Chatupki Raciborz 29
573 44343 Racibdrz 5.51 Chalupki 6.27 8 6
578 44328 Chatlupki 6:43 Racibérz 7:06 92 87
578 99131 Raciborz 8:51 Chalupki 9:23 7 7
578 44336 Chalupki 9:43 Racibérz 10:06 | 27 25
S78 99133 Racibérz 12:03 Chatupki 12:38 43 40
578 44348 Chalupki 13:44 Racibérz 14:07 @ 25 23
578 99137 Racibérz 14:51 Chalupki 15:27 | 94 | 93
578 44338 Chatlupki 15:43 Racibérz 16:06 2 2
S78 44345 Racibérz 16:51 Chatupki 17:27 43 43
578 99136 Chalupki 17:43 Raciborz 18:07 13 12

99139 Raciborz 18:51 Chatupki 19:23 31 29 po 1 czerwca 40

S78 minut pdzniej
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Linia S8 S81 S82 S83 Katowice — Tarnowskie Gory — Lubliniec/ Krzepice/Klobuck

44613 92 | 53

Katowice 5:34 Lubliniec 7:23
44615 Katowice 6:40 Lubliniec 8:27 | 66 | 47
44617 Katowice 7:40 Lubliniec 9:28 50 | 24
44411 Katowice 8:40 Kiobuck 10:31| 25 | 12
44619 Katowice 9:40 Lubliniec 11:29| 51 | 27
44621 Katowice 11:40 Lubliniec 13:27| 98 | 69
44441 Katowice 12:52 | Tarnowskie Gdry | 13:52| 31 | 25
44623 Katowice 13:38 Lubliniec 15:25 259/ 231

44413 Katowice 14:40 Kiobuck 16:38 126| 96 do Krzepic za 44521

S8

S8 44627 Katowice 15:40 Lubliniec 17:28 160 97
S8 L | 44629 Katowice 16:40 Lubliniec 18:27| 148 91
S8 44631 Katowice 17:40 Lubliniec 19:27 1 111 63
sg L | 44415 Katowice 18:40 Kiobuck 20:36 38 | 25
S8 44635 Katowice 20:42 Lubliniec 22:30 37 | 24
sg| L | 44410 Kiobuck 5:03 | Tarnowskie Gory | 6:10 | 39 | 37

sg| L 44412 Kiobuck 12:18 Katowice 14:27| 38 | 28
sg L 44414 Kiobuck 17:04 | Tarnowskie Gory | 18:10 | 15 | 10

S8 44510 Krzepice 4:01 | Tarnowskie Gory | 5:14 | 128 128
S8 44514 Krzepice 6:03 Katowice 8:30 | 211/ 160
S8 44516 Krzepice 8:08 | Tarnowskie Gory | 9:21 | 63 | 47
) L 44632 Krzepice 14:00  Tarnowskie Gory | 15:12| 24 | 22
S8 44520 Krzepice 15:19 | Tarnowskie Gdry | 16:34| 38 | 35
S8 44550 Krzepice 17:59 | Tarnowskie Gory | 19:12 13 | 7

S8 44610 Lubliniec 3:30 Katowice 5:27 1 9 | 7

S8 44612 Lubliniec 4:32 Katowice 6:30 158 88
S8 44614 Lubliniec 5:32 Katowice 7:30 | 175|112
S8 44616 Lubliniec 6:31 | Tarnowskie Gory | 7:34 | 108 100
sg L | 44618 Lubliniec 7:32 Katowice 9:29 | 121 106
S8 44620 Lubliniec 9:32 Katowice 11:28| 81 | 66
S8 L 44622 Lubliniec 11:30 Katowice 13:28 71 | 29
S8 44624 Lubliniec 13:32 Katowice 15:29| 72 | 39
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S8
S8
S8
S8
S8
S8
S8
S8
S8

S8
S8
S8

44626
44628
44630
44634
44611
44511
44515
44517
44625
44521

44523
44525

Lubliniec
Lubliniec
Lubliniec
Lubliniec
Tarnowskie Gory
Tarnowskie Gory
Tarnowskie Gory
Tarnowskie Gory
Tarnowskie Gory
Tarnowskie Gory

Tarnowskie Gory
Tarnowskie Gory

14:31
15:34
16:31
18:33
5:33

6:24

12:45
14:03
15:30
16:47

18:47
21:50

Linia Raciborz — Kuznia Rac. — Kedzierzyn Kozle

Linia

160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160

Stan po 1 czerwca
(L - likwidacja)

Nr pociagu

44227
44255
44253
44207
44259
44261
44229
44263
44265
44231
44271
44270
44272
44290
44274
44276
44234
44236
44278
44290
44307
44242

Stacja poczatkowa

Kedzierzyn-Kozle
Kedzierzyn-Kozle
Kedzierzyn-Kozle
Kedzierzyn-Kozle
Kedzierzyn-Kozle
Kedzierzyn-Kozle
Kedzierzyn-Kozle
Kedzierzyn-Kozle
Kedzierzyn-Kozle
Kedzierzyn-Kozle
Kedzierzyn-Kozle

Raciborz
Raciborz
Raciborz
Raciborz
Raciborz
Raciborz
Raciborz
Raciborz
Raciborz
Raciborz
Raciborz

Katowice 16:29 54 | 29
Katowice 17:30 87 | 47
Katowice 18:29| 58 | 33
Katowice 20:30| 42 | 26
Lubliniec 6:21 | 33 21
Krzepice 7140 | 68 | 51
Krzepice 13:50 50 | 46
Krzepice 15:09 171/ 148
Lubliniec 16:18 go 74
Krzepice 17:52

45 | 39
Krzepice 19:51| 60 @ 58
Krzepice 22:55 ¢ 5
©

3 -

B T

5:02 Raciborz

7:02 Raciborz

8:02 Raciborz

9:02 Raciborz

11:14 Raciborz

13:02 Raciborz

14:02 Raciborz

15:02 Raciborz

17:02 Raciborz

18:02 Raciborz

21:12 Raciborz

5:12 Kedzierzyn-Kozle

6:12 Kedzierzyn-Kozle

7:12 Kedzierzyn-Kozle

8:16 Kedzierzyn-Kozle

10:12 Kedzierzyn-Kozle

12:12 Kedzierzyn-Kozle

13:12 Kedzierzyn-Kozle

14:12 Kedzierzyn-Kozle

16:12 Kedzierzyn-Kozle

18:12 Kedzierzyn-Kozle

20:12 Kedzierzyn-Kozle
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po 1 czerwca z Katowic o
14:40, godzine wczesniej

Godz. Przyjazdu

5:46

7:46

8:46

9:46

11:58
13:46
14:46
15:46
17:46
18:46
21:56
5:53

6:53

7:53

8:57

10:53
12:53
13:53
14:53
16:53
18:53
20:53

Liczba pasazeréow tacznie

© o & O N (pa terenie woj. $laskiego)

R W N B~ BDRDMOONOGOOOTU N W 2 WO
ANO R N O I~ OIN W N D W o NN

Maksymalna liczba

7

pasazerow

(na terenie woj.

slaskiego)



Linia Gliwice — Rudziniec — Kedzierzyn Kozle

220a Gliwice Kedzierzyn-Kozle

220a 44257 Gliwice 6:16 Kedzierzyn-Kozle 6:53 39 34
220a 44247 Gliwice 8:16 Kedzierzyn-Kozle 8:53 24 20
220a 44269 Gliwice 10:16 Kedzierzyn-Kozle 10:53 32 28
220a 44245 Gliwice 12:16 Kedzierzyn-Kozle 12:53 32 31
220a 44278 Gliwice 14:16 Kedzierzyn-Kozle 14:53 89 85
220a 44233 Gliwice 15:24 Kedzierzyn-Kozle 16:03 90 90
220a 44251 Gliwice 16:16 Kedzierzyn-Kozle 16:53 52 50
220a 44329 Gliwice 18:16 Kedzierzyn-Kozle 18:53 32 27
220a 44327 Gliwice 20:13 Kedzierzyn-Kozle 20:51 18 16
220a 44238 | Kedzierzyn-Kozle 5:03 Gliwice 5:45 45 44
220a 44332 | Kedzierzyn-Kozle 5:54 Gliwice 6:36 70 70
220a 44302 Kedzierzyn-Kozle 7:01 Gliwice 7:43 103 101
220a 44298 | Kedzierzyn-Kozle 9:03 Gliwice 9:45 37 36
220a 44330 = Kedzierzyn-Kozle 11:13 Gliwice 11:57 21 20
220a 44300 | Kedzierzyn-Kozle 13:03 Gliwice 13:45 30 26
220a 44328 | Kedzierzyn-Kozle 15:03 Gliwice 15:45 50 45
220a 44304 = Kedzierzyn-Kozle 17:03 Gliwice 17:45 32 26
220a 44308 @ Kedzierzyn-Kozle 19:03 Gliwice 19:45 28 27
220a 44334 | Kedzierzyn-Kozle | 21:21 Gliwice 22:03 9 8

Linia Gliwice — Kotulin — Strzelce Opolskie

220b 64200 Opole 4:42 Gliwice 6:13

220b 64214 | Strzelce Opolskie 6:27 Gliwice 7:21 47 44
220b 64202 Opole 6:32 Gliwice 8:05 26 25
220b 64216 Opole 7:48 Gliwice 9:13 39 38
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220b 64204 Opole 9:22 Gliwice 10:50 32 28
220b 64218 | Strzelce Opolskie 12:06 Gliwice 12:59 19 14
220b 64206 Opole 12:38 Gliwice 14:06 37 25
220b 64242 Opole 13:13 Gliwice 14:40 42 34
220b 64244 Opole 14:22 Gliwice 15:59 58 45
220b 64210 Opole 15:25 Gliwice 16:57 64 59
220b 64246 Opole 16:20 Gliwice 17:58 29 23
220b 64210 Opole 18:34 Gliwice 20:08 46 41
220b 64212 Opole 21:02 Gliwice 22:38 24 20
220b 46203 Gliwice 4:47 Opole 6:26 14 13
220b 46209 Gliwice 5:51 Opole 7:27 35 27
220b 46205 Gliwice 6:59 Opole 8:27 54 45
220b 46219 Gliwice 7:46 Opole 9:18 44 38
220b 46207 Gliwice 9:27 Opole 10:04 43 30
220b 46241 Gliwice 10:49 Opole 12:23 21 16
220b 46211 Gliwice 12:37 Opole 14:16 34 26
220b 46243 Gliwice 14:00 Opole 15:31 60 53
220b 46213 Gliwice 15:18 Opole 16:55 86 78
220b 46201 Gliwice 16:26 Strzelce Opolskie 17:18 25 22
46215 Gliwice 17:15 Opole 18:45 34 33
220b
220b 46217 Gliwice 18:42 Opole 20:20 30 24
220b 46245 Gliwice 20:28 Opole 22:08 25 25

Linia Lubliniec — Sierakéw SI. — Kluczbork

46931 Lubliniec 06:35 Kluczbork 07:39 do Wroclawia
180 46933 Lubliniec 07:32 Kluczbork 08:36 22 19
180 46935 Lubliniec 09:32 Kluczbork 10:39 29 25
180 46937 Lubliniec 13:32 Kluczbork 14:40 48 44
180 46939 Lubliniec 15:32 Kluczbork 16:35 55 50
180 46941 Lubliniec 17:32 Kluczbork 18:36 44 37
180 46943 Lubliniec 19:32 Kluczbork 20:40 23 22
180 46945 Lubliniec 21:32 Kluczbork 22:37 4 3
180 64930 Kluczbork 04:57 Lubliniec 06:06 37 36
180 64932 Kluczbork | 06:00 Lubliniec 07:11 38 35
180 64935 Kluczbork | 07:56 Lubliniec 09:05 37 33
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180 64937 Kluczbork 10:47 Lubliniec 11:58 12 9
180 64938 Kluczbork 12:47 Lubliniec 13:58 15 13
180 64941 Kluczbork 14:44 Lubliniec 15:56 68 62
180 64942 Kluczbork 16:40 Lubliniec 17:48 34 28
180 64945 Kluczbork 18:47 Lubliniec 19:58 18 17
Linia Czestochowa — Widzéw Teklinow — Radomsko
(] o H
g & o =] © 5 & N> =3o
s Jm g <1 = § E‘ g3 E g S E
E 2 3 g o o o Bo% T3w
A= iy = N o N scs ET&
c z o) B g 3 f8° g&°
g5 8 o & (0] g o) 5 0
(%)) (7)) - s g
102 14201 Radomsko 4:32 Czestochowa 5:14 107 106
102 11201/14203 Piotrkow Tryb. 4:45 Czestochowa 6:11 150 144
102 14323 Piotrkdw Tryb. 5:41 Czestochowa 7:13 108 99
102 14207 Radomsko 6:38 Czestochowa 7:20 108 107
102 14021 Koluszki 6:01 Czestochowa 8:15 184 182
102 11215/14209 Koluszki 7:12 Czestochowa 9:20 113 110
102 14215 Radomsko 9:39 Czestochowa 10:21 47 47
102 14025 £6dz Kaliska 8:25 Czestochowa 11:28 98 78
102 14027 Koluszki 11:25 Czestochowa 13:39 111 100
102 14211 Radomsko 13:34 Czestochowa 14:16 36 32
102 14205 Radomsko 15:12 Czestochowa 15:54 51 42
102 11213/14212 Koluszki 14:25 Czestochowa 16:46 41 37
102 14033 Koluszki 16:28 Czestochowa 18:40 69 52
102 11235/14213 Koluszki 17:26 Czestochowa 19:32 26 19
102 14037 Koluszki 19:21 Czestochowa 21:36 37 34
102 41208/11218 Czestochowa 4:18 Koluszki 6:39 18 17
102 41022 Czestochowa 5:38 £4dz Kaliska 8:58 48 35
102 41200/11202 Czestochowa 6:39 Koluszki 9:00 55 39
102 41210 Czestochowa 7:42 Radomsko 8:27 18 11
102 41202/11204 Czestochowa 8:41 Koluszki 11:01 34 26
102 41212 Czestochowa 9:35 Radomsko 10:20 17 15
102 41206/11206 Czestochowa 10:41 Koluszki 13:04 53 50
102 41030 Czestochowa 12:40 Koluszki 15:04 136 136
102 41032 Czestochowa 13:39 Koluszki 16:18 137 136
102 41034 Czestochowa 14:39 £6dz Kaliska 18:12 167 165
102 41216/11216 Czestochowa 15:40 | Piotrkéw Tryb. 17:23 199 189
102 41038 Czestochowa 16:45 Koluszki 19:11 169 163
102 41218 Czgstochowa 17:35 Radomsko 18:20 63 61
102 41040 Czestochowa 18:28 Koluszki 20:50 122 122
102 41204 Czestochowa 20:36 Radomsko 21:21 62 57
102 41214 Czgstochowa 22:34 Radomsko 23:20 76 74
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6.3. Podsumowanie wynikow badan

Tabela 2. Najpopularniejsze pociggi w regionie (bez linii S-1 Gliwice — Katowice - Czestochowa).

s 5 g S ~§ .g ’a g [}
3 2 X 3 R ogge 2&3
E & © S g 3 Se¥E £33
35 g g S 3 s B8E8F §g¢
- =3 o N © . o £ N g
= & 3 g § g§cv 2is

8 o o () 2y s ©

[7) = =
1 S5 99010 Zwardon 3:45 Katowice 6:27 533 260
2 S5 99027 Katowice 15:31 Zwardon 18:26 532 266
3 S5 99014 Zwardon 5:45 Katowice 8:27 501 272
4 S5 99023 Katowice 13:31 Zwardon 16:24 475 308
5 S5 99025 Katowice 14:31 Zwardon 17:15 466 233
6 S5 99012 Zwardon 4:44 Katowice 7:27 423 224
7 S5 99016 Zwardon 6:45 Katowice 9:27 400 184
8 S5 90032 Zywiec 6:28 Katowice 7:57 378 196
9 S5 99021 Katowice 12:31 Zwardon 15:15 365 143
10 | S5 99029 Katowice 16:31 Zwardon 19:14 363 211
11 S5 99031 Katowice 18:31 Zwardon 21:20 330 216
12 | S5 99019 Katowice 11:31 Zwardon 13:50 296 141
13 S5 99018 Zwardon 8:42 Katowice 11:27 276 123
14 | s4 9018 Lozgg‘gko 6:50 S‘ggev"‘r’]"jc 7:38 270 235
15 | S7 | 90912/44814 Raciborz 5:38 Katowice 7:35 269 194
16 | S5 99020 Zwardon 10:42 Katowice 13:27 268 119
17 S8 44623 Katowice 13:38 Lubliniec 15:25 259 231
18 S5 90039 Katowice 17:31 Zywiec 19:12 242 149
19 | S5 99011 Katowice 5:30 Zwardon 8:22 240 105
20 S6 44017 Katowice 16:48 Wista Giebce 22:30 236 196
21 S7 | 44823/90927 Katowice 13:22 Raciborz 15:20 236 115
22 | S7 | 44827/90931 Katowice 15:22 Raciborz 17:21 230 167
23 | 4 9913 SOSNOWIEC | 15.57 | Tychy Lodowisko | 16:40 224 185
Gldwny

24 | S7 | 44825/90929 Katowice 14:21 Raciborz 16:23 223 151
25 S5 90030 Zywiec 5:28 Katowice 6:57 220 161
26 S5 90033 Katowice 6:30 Zywiec 8:12 213 132
27 | S6 44015 Katowice 13:46 Wista Giebce 16:00 211 188
28 S8 44514 Krzepice 6:03 Katowice 8:30 211 160
29 | S5 99024 Zwardon 14:42 Katowice 17:27 209 107
30 S5 90037 Katowice 13:01 Zywiec 14:31 203 108
31 S7 | 90926/44826 Raciborz 14:38 Katowice 16:39 202 105
32 | 102 | 41216/11216 | Czestochowa & 15:40 Piotrkéw Tryb. 17:23 199 189
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33
34

35

36
37
38

39
40
41

42
43
44
45

46

47

48

S7
102

S4

S5
S5
S7

S4
S8
S8

102
102
S5
S7

S4

S5

S8

90918/44818

14021

9014

99013
90038

44813/90915

9049
44614
44517

41038
41034
99035

90910/44812

9026

90017

44627

Raciborz 8:38 Katowice 10:43
Koluszki 6:01 Czestochowa 8:15
Tychy . Sosnowiec .
Lodowisko 2:30 Gidwny 6:38
Katowice 7:31 Zwardon 10:21
Zywiec 14:48 Katowice 16:27
Katowice 5:00 Raciborz 7:21
Sosnowiec . .
GHWnY 14:52 | Tychy Lodowisko | 15:40
Lubliniec 5:32 Katowice 7:30
Tarnowskie . . .
Gory 14:03 Krzepice 15:09
Czestochowa | 16:45 Koluszki 19:11
Czestochowa | 14:39 £6dz Kaliska 18:12
Katowice 21:31 Zwardon 0:14
Raciborz 4:34 Katowice 6:35
Tychy ) Sosnowiec .
Lodowisko 8:50 Gidwny 39
. . Bielsko-Biata .
Katowice 16:01 Gwna 17:00
Katowice 15:40 Lubliniec 17:28

188
184

179

179
176
176

175
175
171

169
167
167
163

162

162

160

Tabela 3. Pociggi o najwiekszej frekwencji, ktére zostang zlikwidowane 1 czerwca (poza linig S1)

Linia

54
S5
54
S5
S5
S6
54
54
54
S5
S5
S8

Stan po 1 czerwca
(L - likwidacja)

Nr pociagu

9020
99046
9911
99022
90015
44017
9016
9915
9047
90035
99015
44629

Stacja poczatkowa

Tychy Lodowisko
Wegierska Gorka
Sosnowiec Gidwny
Zwardon
Katowice
Katowice
Tychy Lodowisko
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Giowny
Katowice
Katowice
Katowice

Godz. Odjazdu

7:20
12:31
15:22
12:40
15:01
16:48
6:20
16:22
14:22
8:31
9:31
16:40
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Stacja docelowa

Sosnowiec Gidwny
Katowice
Tychy Lodowisko
Katowice
Bielsko-Biata Giowna
Wista Giebce
Sosnowiec Gldwny
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Zywiec
Zwardon
Lubliniec

Godz. Przyjazdu

8:07

14:28
16:10
15:27
16:05
19:03
7:07

17:10
15:10
10:12
12:18
18:27

Liczba pasazerow tacznie
(na terenie woj. $laskiego)

289
288
283
248
228
228
219
197
186
183
181
148

98
182

135

102
114
99

134
112
148

163
165
83
87

136

128

97

6w (na terenie woj.
slaskiego)

Maksymalna liczba
pasazerow

263
140
250
143
190
187
189
169
158
121
91
91



S5
54
S5

S7
5S4
54
54
54
S8
S5
S5
S8
54
S78
54
S7
S7
54
54
54
54
S8
54

S5

54
54
S7
54
S5
54
S6
S7

rrr - rrrrr0rr|\/rrrr OO, |\ — 7n—

—

r.r - O O - - -

90016
9024
90014

90922/44822
9919
9019
9015
9043
44618
99045
90013
44621
9912
99137
9012
44819/90921
44833
9028
9923
9044
9034
44622
9916

90012

9927
9920
94011
9048
90011
9039
44014
94017

Bielsko-Biata
Gldwna

Tychy Lodowisko

Bielsko-Biata
Gldwna

Raciborz
Sosnowiec Gldwny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Giowny
Sosnowiec Gidwny

Lubliniec

Katowice

Katowice

Katowice
Tychy Lodowisko

Raciborz
Tychy Lodowisko

Katowice

Katowice
Tychy Lodowisko
Sosnowiec Giowny
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko

Lubliniec
Tychy Lodowisko

Bielsko-Biata
Gldwna

Sosnowiec Gidwny
Tychy Lodowisko
Katowice
Tychy Lodowisko
Katowice
Sosnowiec Gidwny
Wista Giebce
Katowice

15:11
8:20
16:15

12:38
17:21
7:21

6:22

13:22
7:32

10:32
14:01
11:40
15:20
14:51
5:20

9:25

18:22
9:20

18:22
13:20
10:50
11:30
16:20

8:06

19:22
17:20
8:22

14:20
6:57

12:22
11:02
19:20

59

Katowice
Sosnowiec Gidwny
Katowice

Katowice
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko
Tychy Lodowisko

Katowice
Wegierska Gorka

Bielsko-Biata Gidwna

Lubliniec
Sosnowiec Gldwny
Chatupki
Sosnowiec Gidwny
Raciborz
Wodzislaw Slaski
Sosnowiec Gldwny
Tychy Lodowisko
Sosnowiec Gldwny
Sosnowiec Gidwny
Katowice
Sosnowiec Gldwny

Katowice

Tychy Lodowisko
Sosnowiec Giowny
Rybnik
Sosnowiec Gidwny

Bielsko-Biata Gidwna

Tychy Lodowisko
Katowice
Rybnik

16:04
9:07
17:08

14:42
18:10
8:10

7:10

14:10
9:29

12:21
15:02
13:27
16:07
15:27
6:07

11:23
19:50
10:07
19:10
14:07
11:38
13:28
17:10

9:00

20:10
18:07
9:22

15:07
7:56

13:10
13:13
20:21

144
134
134

128
124
124
124
122
121
113
99
98
97
94
89
84
82
81
76
74
72
71
70

70

69
69
68
66
65
64
61
60

89
116
100

58
107
80
71
89
106
60
70
69
59
93
65
47
106
70
64
53
61
29
56

52

64
50
54
52
43
49
50
52



Tabela 4. Pociagi o najwiekszej frekwencji, ktore zostang zlikwidowane na linii Gliwice — Czestochowa (S1)

S1 40715 Zawiercie 5:57 Gliwice 7:24 571 357
S1 40912 Gliwice 14:35 Myszkdw 16:15 470 362
S1 40627 Czestochowa 10:44 Gliwice 12:54 437 180
s1 40930 Gliwice 7:35 Da;;g‘l’(":vv?g"' 8:45 414 221
S1 40720 Gliwice 16:35 Zawiercie 18:02 398 218
S1 40012 Katowice 6:33 Czestochowa 7:43 388 278
S1 40910 Gliwice 13:35 Myszkdw 15:13 371 210
S1 40713 Zawiercie 4:57 Gliwice 6:24 342 172
S1 40717 Zawiercie 7:57 Gliwice 9:24 308 233
S1 40026 Katowice 16:12 Czestochowa 17:23 307 180
S1 40722 Gliwice 17:38 Zawiercie 19:03 263 121
S1 40718 Gliwice 12:35 Zawiercie 14:02 259 140
S1 40029 Czestochowa 16:11 Katowice 17:21 252 152
S1 40723 Zawiercie 14:57 Gliwice 16:24 242 136
S1 40911 Myszkdw 15:40 Gliwice 17:28 224 140
S1 40719 Zawiercie 8:57 Gliwice 10:24| 219 134
S1 40014 Katowice 8:40 Czestochowa 9:51 216 116
S1 40721 Zawiercie 13:57 Gliwice 15:24 207 140
S1 40021 Czestochowa 10:11 Katowice 11:21 194 83
S1 40212 Gliwice 6:48 Katowice 7:41 191 168
S1 40716 Gliwice 11:35 Zawiercie 13:00 191 100
S1 40018 Katowice 12:31 Czestochowa 13:41 182 114
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Tabela 5. Pociagi o najnizszej frekwencji, ktore nadal beda kursowac (Przew ozy Regionalne)

Inie Gliwice - Kedzierzyn 220, Raciborz - Kedzierzyn 160, Gliwice - Strzelce Opol, 220, Lubliniec - Kluczbork 180,
Czestochowa - Radomsko 102, nie uwzgledniono linii Katowice - Stawkow - Olkusz, Czestochowa - Koniecpol oraz
Katowice — Krakow

44274 Racibérz 8:16 Kedzierzyn-Kozle 8:57
220a 44334 Kedzierzyn-Kozle 21:21 Gliwice 22:03
180 64937 Kluczbork 10:47 Lubliniec 11:58 12
160 44242 Racibdrz 20:12 Kedzierzyn-Kozle 20:53 14 11
220b 46203 Gliwice 4:47 Opole 6:26 14 13
180 64938 Kluczbork 12:47 Lubliniec 13:58 15 13
160 44207 Kedzierzyn-Kozle 9:02 Raciborz 9:46 16 15
160 44227 Kedzierzyn-Kozle 5:02 Raciborz 5:46 17 14
102 41212 Czestochowa 9:35 Radomsko 10:20 17 15
160 44259 Kedzierzyn-Kozle 11:14 Raciborz 11:58 18 17
220a 44327 Gliwice 20:13 Kedzierzyn-Kozle 20:51 18 16
102 | 41208/11218 Czestochowa 4:18 Koluszki 6:39 18 17
102 41210 Czestochowa 7:42 Radomsko 8:27 18 11
180 64945 Kluczbork 18:47 Lubliniec 19:58 18 17
160 44234 Raciborz 12:12 Kedzierzyn-Kozle 12:53 19 18
220b 64218 Strzelce Opolskie 12:06 Gliwice 12:59 19 14

Tabela 6. Pociagi o najnizszej frekwencji, ktére nadal beda kursowaé (Koleje Slaskie)

S31b | 44310/44311 | Czechowice-Dziedzice 3:37 Katowice 5:26 0 0
S52 93516 Bielsko-Biata Gidwna 8:05 Kety 8:39 2 2
S78 44338 Chalupki 15:43 Raciborz 16:06 2 2
S58 44111 Czechowice-Dz. 5:00 Zebrzydowice 5:30 2 2
S19 44372 Lubliniec 20:29 Gliwice 21:32 2 2
S52 39429 Andrychdéw 14:12 | Bielsko-Biata Giéwna | 15:08 3 3
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90610
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44224/44225
44318/44319
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90612
44316/44317
41212

44214/44215

Katowice Szopienice
Oswiecim
Rybnik
Katowice

Tarnowskie Gory
Rybnik
Bielsko-Biata Gldwna
Czechowice-Dziedzice
Pszczyna
Raciborz
Racibdrz
Bielsko-Biata Gldwna
Czechowice-Dz.
Czechowice-Dz.
Lubliniec

Katowice

Katowice

Pszczyna
Wadowice
Zywiec
Czechowice-Dziedzice
Wadowice
Wodzislaw Slaski
Chatupki
Czechowice-Dziedzice
Krzepice
Pszczyna
Tychy Lodowisko
Wadowice
Kety
Lubliniec
Bielsko-Biata Gidwna

Katowice
Czechowice-Dziedzice
Katowice
Bielsko-Biata Gdwna

Katowice
Katowice

Katowice

Wodzislaw Slaski
Czechowice-Dziedzice

Czestochowa

Katowice

15:36
14:24
7:32

18:41

21:50
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7:05
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20:01
19:38
5:51
5:07
10:55
11:28
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5:29

9:39

16:38
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16:46
17:01
18:01
17:43
14:43
17:59
5:33
23:20
12:05
8:47
4:32
12:43
20:37
12:46
22:55
10:40
4:07
5:07
7:38

15:01
9:46
9:35

9:39
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S7 90911 Rybnik 4:25 Raciborz 5:19 17 11
S58 44128 Cieszyn 17:20 Czechowice-Dz. 18:34 18 13
S31b | 44314/44315 @ Czechowice-Dziedzice 7:47 Katowice 9:30 18 18
102 | 41208/11218 Czestochowa 4:18 Koluszki 6:39 18 17
102 41210 Czestochowa 7:42 Radomsko 8:27 18 11
S31a | 44224/44225 Katowice 20:37 Caechowice- 22:15 | 18 18
S31la KKA Oswiecim 5:24 Katowice Szopienice 6:22 18 18

S4 9926 Tychy Lodowisko 18:50 Sosnowiec Gidowny 19:40 18 16
S52 39419 Wadowice 9:05 | Bielsko-Biata Gidwna | 10:20 18 12
S52 93526 Bielsko-Biata Giéwna 18:53 Wadowice 20:08 19 17
S31b | 44318/44319 @ Czechowice-Dziedzice 12:46 Katowice 14:27 19 18
S31a | 44216/44217 Katowice 12:36 Cf)ezclgg;’:’c'ge 14:16 19 15

Tabela 7. Poréwnanie wynikéw pomiaréw pasazeréw w 2005, 2011 i 2013 r.

Widzéw-Czestochowa 3398 3196 2557 -6% -20%
Kat. Szop. Ptd-Stawkow 2810 1046 343 -63% -67%
(Oswigcim)-Mystowice 850 322 509 -62% 58%
Gliwice-Kotulin 2107 1338 1043 -36% -22%
Gliwice tabedy -Rudziniec 1819 922 838 -49% -9%
K-ce Piotrowice-Rybnik 3624 3154 3185 -13% 1%
Rybnik — Wodzistaw 839 592 203 -29% -66%
Wodzistaw-Chatupki 451 196 0 -57% -100%
Chatupki-Racibérz 459 490 405 7% -17%
Nedza-Raciborz 2103 1652 1519 -21% -8%
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Kuznia — Nedza
Nedza-Rybnik
Pszczyna-Rybnik
Chorzéw Bat.-Tarnowskie Gory
Wazne Mtyny-Czestochowa
Lubliniec-Czestochowa
Sierakow-Lubliniec
Kalety-Tarnowskie Gory
Kalety-Lubliniec
Herby Nowe-Kalety
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Zebrzydowice-Cieszyn
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-100%
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41%
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-50%
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0%
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-40%

12%
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6.4. Zapotrzebowanie na przewozy na przykladzie wojewodztwa
slaskiego

Wojewddztwo $laskie w Polsce charakteryzuje sie najwiekszg gestoscig zaludnienia oraz najwiekszg
gestoscig sieci kolejowej. Ta korelaga sprawia, ze region, a przynajmniej najbardziej zurbanizowana czes¢
powinna by¢ obstugiwana transportem szynowym. Konurbada Slaska charakteryzuje sie wystepowaniem
cigzenia do Katowic, ale takze do innych o$rodkdw uzupetniajgcych funkcje gtdwnego miasta tj. Gliwice,
Zabrze, Bytom, Sosnowiec, Bielsko-Biata, Rybnik, Czestochowa. W drugiej potowie XX wieku w mysl Karty
Atenskiej rozpoczeto budowe wielkich osiedli mieszkaniowych potozonych z dala od o$rodkow
przemystowych. Spowodowato to zwiekszenie potrzeby przewozowej i mobilnosci czesci mieszkancow.
Oproécz rozbudowy miast powstawaty nowe osrodki z czasem wyposazone w funkcje ustugowe, a nawet
przemystowe (m.in. Tychy).

Duza gestos$¢ zaludnienia i charakterystyczne kilkutysieczne miejscowosci (m.in Zebrzydowice,
Koszecin, Mildwka, Wegierska Gérka, czy najwieksza wies w Polsce — Kozy o liczbie mieszkancéw ponad 10
tys.) sprawiaja, ze transport publiczny oprocz powigzan miedzy miastami, posiada duzy potencja w
dojazdach wie$ — miasto.
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Ryc. 9. Gestos¢ Zaludnienia w gminach wojewédztwa $laskiego. Zrédio: Bank Danych Lokalnych GUS

3

Zrédto: GUS, Bank Danych Lokalnych

Przewozy aglomeracyjne charakteryzujg sie masowoscia. Wojewddztwo Slaskie jest jednym z
najbardziej zurbanizowanych regiondw w Europie. Duza gesto$C zaludnienia sprawia, ze wiele linii w
regionie kwalifikuje sie do tego, aby takie przewozy wystepowaty. I wystepujq ,ale w ruchu indywidualnym.
Standardem jest liczba aut w obie na drodze ponad 20 tys. odpowiadajaca 30 tys. pasazerdw.

Jedng z propozycji wskaznikowego podejéda od czestotliwosci kolei aglomeracyjnej jest tabela,
ktorg opublikowat w swoim opracowaniu Railway Business Forum w ramach analizy pt. ,Biata Ksiega. Mapa

66



problemdéw polskiego kolejnictwa” w 2009 roku. Przyjeta w nim metodyka jest zgodna z przyjetymi w tym
obszarze rozwigzaniami w rozwinietych systemach komunikacyjnych, gdzie zapotrzebowanie na publiczny
transport kolejowy okreslane jest w zaleznosci od natezenia ogdlnego ruchu. Metodyka ta okresla
zapotrzebowania na przewozy wzgledem faktycznego potencjaty danej linii komunikacyjnej i przy niskim
udziale komunikacji publicznej zwieksza jej atrakcyjnoS¢ przez konkurencyjne asy jazdy, wyzszg
czestotliwos¢, wspdlna taryfe, powigzania miedzy srodkami transportu itd.

Tabela 8. Docelowa czestotliwosé kursowania pociagéw pasazerskich. Zrédto: Zasadnicze zatozenia modernizacji i rozwoju sieci
kolejowej zarzqdzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe, za: Biata Ksiega. Mapa problemow polskiego kolejnictwa, Forum Kolejowe —
Railway Business Forum pod patronatem Komitetu Transportu Polskiej Akademii Nauk, Warszawa —Krakéw, grudzieri 2009

W godzinach Odcinki z ruchem aglomeracyjnym - lizba Linie Linie lokalne Linie lokalne
pociagow zaleznie od obciazenia drég kotowych dowozowe — autobusy — autobusy
g[;zj:)zdéw samochodowych w jednym kierunku na S)'_;r_em szynowe *) :zzzrlc))v\e lub

ciazenia
20 000 i wiecej 16 000 —20 000 8000 —16 000 aglomeracji)

03-04

04-05 2 1 1 1

05-06 3 3 2 2 1 1

06-07 6 3 3 3 1 2

07-08 6 3 3 3 1 2

08-09 6 3 3 3 1 2

09-10 6 3 3 3 1 1

10-11 3 2 1 1

11-12 3 2 1 1 1 1

12-13 3 2 1 1

13-14 3 2 1 1 1 1

14-15 6 3 3 3 1 2

15-16 6 3 3 3 1 2

16-17 6 3 3 3 1 2

17-18 6 3 3 3 1 2

18-19 6 3 3 3 1 1

19-20 3 2 1 1

20-21 3 2 1 1 1 1

21-22 3 2 1 1

22-23 3 2 1 1 1 1

23-00 2 1 1 1

00-01

01-02

02-03

Razem w dobie:
Par pociagow: 85 47 39 39 14 21
Pociagow: 170 924 78 78 28 42

*) Dla linii lokalnych zaproponowano 2 podwarianty oferty przewozowej (pierwszy: linie lokalne -
autobusy szynowe, drugi: linie lokalne — autobusy szynowe lub EZT) uzaleznionej od stosunkowo licznych
czynnikow. Wynika to z dazenia do odrdznienia typowych linii lokalnych (przebiegajacych przez tereny malo
zaludnione, nieprzebiegajacych przez wazniejsze osrodki regionalne, najczesciej o trakcji spalinowej, dla ktérych
optymalnym rozwigzaniem jest wykorzystywanie autobuséw szynowych), od linii lokalnych (przebiegajacych przez
tereny o relatywnie umiarkowanym zaludnieniu, czesto faczace lub przebiegajace przez wazne osrodki regionalne,
czesto o trakcji elektryczne, dla ktérych optymalnym rozwigzaniem moze by¢ sktad pociagu w postaci 1 EZT, ale
rowniez spalinowy zespdt trakcyjny, w zaleznosci od tego czym dysponuje przewoznik lub organizator
przewozow).
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Gdyby te metodyke zastosowaé do transportu kolejowego na terenie wojewddztwa $laskiego to
zapotrzebowanie dla przyktadowych relacji zostanie znacznie zwiekszone wzgledem rzekomo ,.ambitnego”
rozktadu jazdy obowigzujgcego do grudnia w woj. $laskim. Lizba pociagdw w celu faktycznego
dostosowania oferty do zapotrzebowania na wiekszosci linii winna by¢ zwiekszona dwukrotnie wzgledem
stanu istniejacego przed 1 czerwca br. O zmnigjszeniu nie moze by¢ mowy oprécz sytuacji $wiadomego
wygaszania popytu.

Tabela 9. Czestotliwos¢ kursowania pociggéw na przykladowych relacjach wojewddztwa s$laskiego wynikajaca z
natezenia ruchu drogowego na drogach krajowych i wojew édzkich oraz rzeczywista wg rozktadu jazdy pociagéw. Zrédto:
Opracowanie wtasne, rozktad jazdy pociggéw Kolei Slgskich.

Przykltadowe relacje Natezenie ruchu Zapotrzebo- Faktyczna liczba par
drogowego w wanie na kolej pociagow w dobie
jednastrone [parpoc./dobe] Vv.2012  VI.2013
[poj./dobe]

Katowice — Bielsko-Biala 18,5 tys. 47 24 18

Bielsko-Biata — Zywiec 8,510 tys. 39 20 17

Katowice — Dabrowa Gdrnicza 19,5 — 20 tys. 47

Katowice — Mikolow 18 tys. 47 18 13

Mikoow - Rybnik 12,5 — 17 tys. 39-47 18 13

Katowice - Zabrze 25-27 tys. 85 43 24

Bielsko-Biata — Kety 8,6 tys. 14 9 9

Ryc. 10. Pomiar ruchu na drogach krajowych i drogach wojew 6dzkich w rejonie Katowic Zrédfo: Generalny Pomiar Ruchu
2010, GDDKiA.
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Tabela 10. Poréwnanie potokéw na kordonach w woj. $laskim w 2011 r. Zrédto: Studium zapotrzebowania na regionalne
kolejowe przewozy pasazerskie w otoczeniu komunikacyjnym sieci kolejowej w wojewddztwie slgskim, Zielone Mazowsze dla Urxgd

Marszatkowski Wojewddztwa Slgskiego 2011

Relacja kordonowa

Komunikacja

Komunikacja

Komunikacja indywidualna

kolejowa autobusowa

Czestochowa//Kiomnice 5709 4187 16839
Korwindw/Czestochowa 8050 338 60837
Poraj/Czestochowa 7834 252 60837
Myszkow/Zaw iercie 7440 282 7332

tazy/Zawiercie 14646 420 15179
Dabrowa/Sosnowiec 15882 18701 81486
Bedzin/Dabrowa 15176 8512 29060
Bedzin/Sosnowiec 15180 7127 30724
Katowice/Sosnowiec 16759 26999 203482
Chorzéw/Swietochlowice 17246 12004 78400
Ruda/Zabrze 17630 9074 16338
Zabrze/Gliwice 15148 13243 14845
Chorzow/Katowice 19088 38491 57400
Sosnowiec/Staw kéw 915 658 34030
Stawkdw/Olkusz 662 906 24165
Czestochowa/Koniecpol 741 1008 9157

Zywiec/Pewel Wielka KKZ 3821 14198
Bielsko Biata/Kozy 626 3663 23737
Ustron/Skoczéw 385 2088 17004
Ustron/Wista 205 3231 17004
Myslowice/Imielin 305 1640 18032
Katowice/Myslowice 6057 19041 55126
Czechowice/Zabrzeg 1116 934 5239

Cieszyn/Zebrzydowice 290 702 5104

Cieszyn/Kaczyce 282 1994 6732

Zabrzeg/Skoczow 417 384 8734

Tychy/Pszczyna 6987 252 49897
Pszczyna/Czechowice 6603 308 52128
Czechowice/Bielsko 5256 4516 65680
Bielsko Biala/Wilkowice 4185 2972 24501
Wilkowice/Zywiec 3804 1606 26551
Zywiec/Radziechowy 1701 6493 15179
Radziechowy/Wegierska Gorka 1620 2380 12498
Wegierska Gorka/Mildwka 1193 1876 12498
Tychy/Katowice 8418 8852 76815
Miko 16w /Katowice 1929 5561 50099
taziska/Mikoiow 2180 1994 6920

Orzesze/Czemwionka 2313 716 11700
Rybnik/Czerwionka 2355 1050 20320
Rybnik/Rydutowy 1182 853 9247

Rybnik/Wodzistaw 1007 2409 23237
Raciborz/Ryduttowy 1329 552 14815
Wodzistaw /Chalupki 196 1468 14745
Rybnik/Zory 307 2231 10053
Zory/Suszec 331 839 13297
Pszczyna/Suszec 394 308 10003
Racibdrz/Nedza-Rybnik 1652 1411 8212
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Nedza/Kuznia Rac 997 713 4126
Racibdrz/Chatupki 490 592 6593
Bytom/Zabrze 207 1769 25858
Twordg/Tarnowskie Gory 107 1853 12988
Czestochow a/Cykarzew 97 742 6763
Czestochowa/Blachow nia 1595 3400 17850
Lubliniec/Kochanowice 1530 592 12594
Lubliniec/Pawonkéw 1150 502 9372
Tarnowskie G/Miasteczko Sl. 2905 3636 10877
Kalety/Lubliniec 1442 252 8652
Ciasna/Lubliniec 898 237 5082
Gliwice/Pyskowice 2090 4509 20721
Pyskowice/Paczyna 2047 462 7102
Bytom/Chorzow 1252 14441 43400
Bytom/Tarnowskie gory 1454 6938 21364
Gliwice/Rudziniec 7701 490 11739

Rozpatrujac kwestie niskiego udziatu kolei w przewozach na Gornym Slqsku nie sposdb pomingc
przyczyn takiego stanu rzeczy. A powod tego jest niezwykle prosty — malejagca praca eksploatacyjna. Do
konca lat 90-tych praca eksploatacyjna w ruchu regionalnym w waoj. Slaskim byla wieksza niz w waj.
mazowieckim®. W 2012 r. byta juz ponad dwa razy nizsza po spadku o ponad 4 min pockm, gdy w tym
samym czasie na Mazowszu wzrosta o blisko 6 min pockm. W kontekscie tego nie dziwi wzrost potokdw w
woj. mazowieckim i spektakularny spadek w woj. $lagskim. Planowana zgodnie z umowg trzyletniq praca
Kolei élqskich miata wynies¢ blisko 10 min pockm, co miato zapoczatkowaé zmiane niekorzystnego trendu.
Wyniesie w przypadku wdrozenia plandw zawieszen od czerwca br. juz tylko 8,2 min pockm! Wszystko
wskazuje, ze w perspektywie 2015 r. w woj. mazowieckim praca eksploatacyjna pociggéw bedzie juz 3 razy
wieksza niz w woj. Slaskim (20 min pockm — mazowieckie w stosunku do 6,5-7 min pockm - $lgskie).
Scenariusz taki jest niezwykle prawdopodobny zwazywszy, ze skutkiem tzw. planu naprawczego Kolei
élqskich po 1 czerwaa br. bedzie dalszy wzrost wymaganej rekompensaty, co wykazemy w dalszej czeSci
raportu.

Tabela 11. Poréwnanie pracy eksploatacyjnej pociggéw o charakterze regionalnym w woj. slaskim i mazowieckim w 1999

ri 2012 r. Zrédio: Opracowanie wtasne.

woj. Slaskie woj. mazowieckie
Pockm [mIn km] Przewomicy Pockm [min km] Przewoznicy
1999 13,2 PKP 12,7 PKP
2012 89 Koleje Slaskie, Przewozy Regionalne 18,6 Koleje Mazowieckie, SKM Warszawa

% Nie uwzgledniamy, w tym WKD funkcjonujgcejna Mazowszu na oddzielnejsied jak tramwaje w KZK GOP w woj. $laskim.
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7. Skutki finansowe zmian w ofercie przewozowej
Kolei Slaskich dla systemu pasazerskich przewozéw
kolejowych

W ramach niniejszego raportu postaramy sie pokaza¢ skutki ograniczania oferty przewozowej dla
finanséw realizowanych przewozdw regionalnych.

Z ragi na fakt, ze raport dotyczy przewozdéw regionalnych, a najwiekszy problem na obecnym
etapie przewozy te majg na obszarze wojewodztwa Slaskiego, whasnie ten casus jest poddany analizie.

7.1. Rzeazywiste zapotrzebowanie na przewozy kolejowe

Organizator przewozow jest zobowigzany zapewni¢ oferte przewozowa odpowiadajaca
zapotrzebowaniu na przewozy, w okreslenie ktérego wchodzi dysponowanie aktualnymi danymi o
przewozach, z podziatem na poszczegdlne potaczenia, analiza gestosci zaludnienia, uwarunkowania
spoteczno-gospodarcze itd.

Ponizej dofgczamy dane poréwnawcze, pokazujgce wielkoS¢ pracy eksploatacyjnej w ruchu
regionalnym, realizowanej w ramach uzytecznosci publicznej w Niemazech. tazna praca eksploatacyjna w
tym segmencie w ruchu regionalnym wynosi ok. 650 min pockm, gdy w Polsce wynosi 70 min pockm, przy
dwukrotnej réznicy liczby ludno$d. Oznacza to, ze przy porownywalnej gestosci zaludnienia, podobnym
zapotrzebowaniu na przewozy, w Niemczech jest realizowana oferta $rednio 5 razy wieksza niz w Polsce.
Dodatkowo zgodnie z zapisami 1370/WE przewozy uzytecznosci publicznej w Niemczech, podobnie jak w
innych krajach za wyjatkiem Polski, obegjmujg komunikagje autobusowa, dzieki zemu wspdine taryfy
przewozowe sg powszechne i naturalne. Zgodnie z kolei 1371/WE jako$¢ tej komunikacji jest stale
poprawiana, trudno za takie wznac pozbawianie catych potaci kraju konkurencyjnego transportu
publicznego.

Dla regiondw o porownywalnej do woj. $laskiego liczbie mieszkancdw praca eksploatacyjna wynosi
ok. 4-5 razy wiecej, czyli juz na obecnym etapie region ten ma zbyt matg oferte przewozowa w stosunku do
zapotrzebowania na przewozy, wynikajacego z gestosci zaludnienia. W przypadku wprowadzenia planu
naprawczego wielko$¢ ta ulegnie dalszej obnizeniu i bedzie ok. 5-6 razy mnigjsza od poréwnywalnych
landéw w Niemczech.

Tabela 12. Praca eksploatacyjna w wy branych landach niemieckich o woj. $lagskim w r. 2012 Zrédto: Opracowanie wiasne na
podstawie danych wikipedia, internet ze zwiqzkéw przewozowych.

Zwiazek komunalny VBB VMV NASA NVS LNVG ZRL RMV Slaskie

Pockm [min km] 68,93 14,32 24,33 21,18 37,17 9,68 41,53 8,9
Liczba mieszkancdw 5 957 1,745 2,520 2,392 5,690 1,660 5,000 4,7
[mlin os.]

Obszar [tys. km2] 304 23,2 20,4 16,2 40,2 51 14,0 12,3
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Nawet obszary sasiadujgce z Polskg, ktdre stanowig najbiedniejsze obszary Niemiec o dochodach
poréwnywalnych np. z Mazowszem, zy Slaskiem - np. ZVON zamieszkaty przez 0,49 min mieszkaricow ma
prace eksploatacyjng 4,63 min pockm, wyzsza np. od woj. tédzkiego. Zwigzek komunikacyjny ZRL obejmuje
obszar dwa razy mnigjszy od Slaskiego i ma 3 razy mniej mieszkancéw. Mimo tego liczba pracy
eksploatacyjnej jest zmaczaco wyzsza niz w 2012, czy obecnie w waj. Slaskim i jest praktycznie réwna
bardzo ambitnemu rozktadowi jazdy Kolei Slaskich, ktdry miat wejé¢ w zycie 9.XIL.2012 r.

Odpowiadajacy i wielkoscig, i obszarem wojewodztwu $laskiemu zwigzek komunikacyjny RMV,
obejmujacy tereny wokoét Frankfurtu nad Menem, zamawia prace eksploatacyjng na poziomie 41,5 min
pockm, tj. w 2012 r. na poziomie blisko 5 razy wyzszym niz czyni to wojewddztwo Slaskie.

Tylko wzrost pracy eksploatacyjnej umozliwia pozyskiwanie dla kolei oczekiwanych potokéw
pasazerdw i poprawia ekonomike tych przewozdw. Proces ten od wielu lat trwajacy w Niemczech przyjat
postac statego trendu. Innej drogi do poprawy ekonomiki przewozéw nie ma. Po drugiej stronie jest
ostateczna likwidacja kolei jako $rodka transportu.

Ograniczanie oferty przewozowej, planowane do wprowadzenia wspdlnie przez Slaskiego
organizatora przewozoéw i wewnetrznego przewoznika, jest w planowanej skali przedsiewzieciem bez
precedensu w historii polskiej kolei, moze poza okresem wybuchu obu wojen $wiatowych. Zmniejszenie
pracy eksploatacyjnej z przewidywanego poziomu 4,45 min pockm do poziomu 3,07 min pockm, czyli
ogdtem o 31%, w tym na gtownych liniach o najwiekszych przewozach o 40%, jest typowym wygaszaniem
popytu na przewozy. Jak pokazaty nasze badania, wybdr pociggdw do likwidacji postepuje wg prostego
klucza: likwidowa¢ kursy na liniach o najwiekszych przewozach, a zostawia¢ tam, gdzie pasazerowie
korzystaja z kolei rzadko lub wcale.

W tym migjscu musimy opisac proces, ktdry w polskich realiach przyjat nazwe wygaszania popytu.
Definicja WYGASZANIA POPYTU:

- dziatania w celu ograniczenia wielkosci przewozdéw poprzez stosowane wszechstronne dziatania
ograniczajace popyt na przewozy, stosowane na szeroka skale w PKP w latach 90-tych i obecnie w spdtkach
kolejowych przewozowych (wczedniej Przewozy Regionalne, obecnie Koleje Slaskie) i infrastrukturalnych
(PKP PLK).

CEL:

Likwidacja podsystemu komunikacji kolejowej, sprowadzenie kolei do niszowego, socjalnego srodka
transportu dla nieprzystosowanych spotecznie.

METODA:

Ograniczanie dostepnosci komunikacji kolejowej:

a) Likwidowanie potaczen;

b) Wydtuzanie zasow jazdy;

) Zrywanie skomunikowan pomiedzy pociagami;

d) Wprowadzenie nieatrakcyjnych taryf dla ptacacych normalne bilety pasazerdéw;

e) Pogarszanie dostepnosci stacji kolejowych (zamykanie kas, poczekalni, likwidowanie krétkich
stref dojscia etc.);

f) Nieczytelny rozktad jazdy (brak rozktadow liniowych, zmiany rozktadu jazdy kilka razy w roku,
kasowanie a potem uruchamianie po utracie pasazerdw pociggow etc.);
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g) Podnoszenie poziomu niekonkurencyjnosci kolei;

h) Brak wspdinego biletu.

Pasazer w obliczu dziatart w celu wygaszenia popytu nie uwaza kolei za wygodny i sprawny, szybki i
pewny $rodek transportu, tylko dopust Bozy. Niestety istnieje wieloletnie doswiadzenie w tym zakresie
polskich ,specjalistow kolejowych”. Dla przyktadu osoby z zespotu Kolei Slqskich, ktdre przygotowaty zakres
zawieszen od czerwca 2013 r. bedq ograniczaty zakres oferty przewozowej na SKR Tychy juz trzeci raz w
ciggu 4 lat, zawieszac linie na Bytom-Gliwice 3 raz, ograniczac oferte na Wista-Katowice po raz 4.

W przypadku linii z nizszg liczbg kurdw np. 8-10 par w dobie, ograniczenie oferty o potowe
powoduje spadek liczby pasazerdw nawet o 70%. Odbudowanie oferty, nawet po krotkotrwatym okresie jej
ograniczenia lub zawieszenia wymaga ok. 5 lat procesu odzyskiwania pasazeréw do wyjsciowego poziomu.

7.2,

Wygaszanie popytu na kolej w regionie slaskim AD 2013

Zidentyfikujemy ponizej procesy prowadzone w okresie 15.XI1.2012 r. - 8.V1.2013 r. prowadzace
do wygaszania popytu na przewozy:

Zwiekszanie kosztow uruchomienia pociggdw — np. zastepowanie tanich szynobuséw
drozszymi sktadami wagonowymi w celu wykazania wyzszego deficytu.

Wydtuzanie czaséw jazdy w celu ograniczenia konkurencyjnosci kolei (np. w okresie
grudzien —kwiecien na linii Raciborz - Rybnik srednio o 6 minut, Rybnik - Katowice $rednio
0 7 minut, na linii Zwardon - Katowice $rednio o 15 minut).

W obiegach szynobuséw i ezt wprowadzanie sktadéw wagonowych, ktére wymadajq
dtuzszych zmian zofa, skutkujgce notorycznymi opdznieniami tych samych pociagdw dzien
w dzien.

Pozyskiwanie taboru z zewnatrz bez takiej potrzeby, w celu zwiekszenia deficytu
niezgodnie z 1370/WE.

Dysponowanie najwieksza w Europie rezerwg sprawnego taboru w wysokosci 48% w dniu
1 stycznia i 63% poczawszy od 1 marca (rezerwy w UE sg na poziomie 10%, wg horm
PKP z ery parowozdéw 20%) — brak uzasadnienia w okresie do 31.V wynajmu 9 sztuk ET22
i od 2 do 5 sztuk EN57 z Przewozdw Regionalnych.

Rezerwa taborowa na poziomie 33% (od 1 VI) niezaleznie od liczby uruchamianych
pociggow.

Przy redukcji oferty pozostawienie liczby obiegdw na tym samym poziomie — brak
oszczednosci wynikajacych z réznicy kosztdw dostepu do infrastruktury i energii trakcyjnej
pomniejszonych o utracone przychody.

Likwidacja oferty przewozowej do niekonkurencyjnego poziomu.

W celu omdwienia tego aspektu dziatalnosci sprzecznego zaréwno z prawem krajowym, jak i
implementowanym na szczeblu krajowym prawem unijnym w pigutce przedstawimy aspekty tego procesu.

Warto nadmieni¢, ze w okresie realizacji naszych badan, takze byty prowadzone badania napetnien
przez pracownikéw Kolei Slaskich. Polegaty one na tym, ze pracownicy wydelegowani przez przewoznika do
prowadzenia badan wykonywali swoje obowigzki niezgodnie z przyjetq w tym zakresie metodyka. Pomiary
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prowadzone byty przez ankietera z miejsa siedzacego na poczatku sktadu, bez wstawania z miejsca
prowadzenie ocen, ile osdéb wsiada lub wysiada na kolejnej stacji. Wezesniej Koleje élqskie wzorem
Przewozow Regionalnych zorganizowaty tygodniowe pomiary napetnien wykorzystujac druzyny
konduktorskie, obcigzone w tym czasie sprzedazg biletow, odprawianiem pociggéw, udzielaniem informagji i
nieprzeszkolonych w zakresie profesjonalnych badan potokéw. Pomijajac zenujacy poziom wiarygodnosci
takich pomiaréw, zapotrzebowanie na przewozy lezy w zakresie obowigzkdéw organizatora przewozdw i
scedowanie tego obowigzku na przewoznika jest niedozwolone. Swiadczy to bowiem o braku wykonania
kontroli przez organizatora przewozow nad rzetelnoscig podawanych danych i dowodzi faktycznego
przekazania obowigzku organizadji przewozow na przewoznika.

Jak pokazuje praktyka ostatnich lat w Polsce, proceder taki jest powszechny, wiasne badania
organizatorow przewozow sg wykonywane tylko w kilku wojewoddztwach, zazwyczaj tylko przez podmiot
zewnetrzny, ale zaledwie raz na 5 lat lub nawet rzadziej (wielkopolskie 2008, 2013, kujawsko-pomorskie
2011, mazowieckie 2010, lubelskie 2012, Slgskie 2011, toédzkie 2006 itd.). Niektdre regiony takich pomiaréw
w ogdle nie wykonujq (podkarpackie, podlaskie, warminsko-mazurskie) i sg to zazwyczaj regiony, ktére
traktuja kolej niezgodnie z postawionymi przez ustawodawce zadaniami, marginalizujac jej role.

Generalnie przy planowaniu oferty przewozowej organizatorzy przewozdéw polegajg na badaniach
wiasnych przewoznika. Skutkuje to w przypadku ograniczaniu oferty kuriozalnymi sytuacjami zostawiania
pociggow potrzebnych do przewozow technologiznych (dojazdy kolejarzy do pracy), a nie pociggdow o
najwyzszych przychodach i potokach. Skutek zostat opisany na wstepie - jest nim bezprecedensowy spadek
przewozdw w Polsce na tle Europy.

Weryfikujac prace poszczegdinych urzeddw marszatkowskich pod katem wypetniania obowigzkow
organizatora przewozow mozemy wskazac jako spetniajace kryteria tylko 3 wojewddztwa:

e Dolnoslaskie
e Opolskie
e Lubelskie

W przypadku jednego wojewddztwa z ragi na rosngcq prace eksploatacyjng w ostatnich latach
problem ten nie ma znazenia dla przewozdw — jest to casus Mazowsza.

Na Dolnym Slasku personel wiasny organizatora przewozéw co roku organizuje proces koordynacji
oferty przewozowej, sq prowadzone konsultacje oferty przewozowej, jest poprawiana oferta na liniach o
najwiekszym potencjale przewozowym.

W Lubelskiem role podmiotu okreslajacego zapotrzebowanie na przewozy petni, wytoniony w
drodze zamdwienia publicznego, Instytut Rozwoju i Promocji Kolei. Efektem jest reaktywacja kolejnych linii
(m.in. Lublin-Zamos¢, Lublin-Lubartdw) i generalnie poprawa oferty przewozowej, warunkujga wzrost
przewozow.

W Opolskiem prace nad organizacja przewozéw sg prowadzone w oparciu o wczeshiejsze
doswiadczenia Biura Koordynacji Kolejowej, dziatajacego w latach 2001-2005, obejmujace weryfikage
wnioskow pasazerow, ankietowanie pasazerdw co do zmian oferty, uczestnictwo przy konstrukcji rozktadu
jazdy, etc.

Tylko w tych trzech wojewodztwach organizatorzy (lub ich przedstawidele) aktywnie uczestniczg
przy przygotowaniu roznego rozktadu jazdy pociggéw. Gdzie indziej organizator przewozdw biernie
przyjmuje oferte przygotowang przez PKP PLK przy udziale lub nawet tylko biernej asyscie przewoznika.

74



Zestawienie to nie oznaza, ze inne wojewodztwa kolej traktujg po macoszemu. W wielu regionach
w ostatnich latach prowadzono i prowadzi sie inwestycje kolejowe sfinansowane z RPO zy zakupy taboru.
Mamy tak duze projekty taborowe jak zakupy nowego taboru w Mazowieckim, zy Wielkopolskim, mnigjsze
w Matopolskim, élqskim, modernizaga ezt w tddzkiem, Pomorskim. Inwestyge w infrastrukture sg
prowadzone w Zachodniopomorskim, Pomorskim, Warminsko-Mazurskim, nawet Podlaskim, Lubelskim,
Dolnoslaskim, Wielkopolskim, Lubuskim, Kujawsko-Pomorskim itd. W wielu regionach praca obejmujaca
rozne zadania z zakresu kolei jest jednym z priorytetow. Polska w wyniku inwestycji taborowych w
nowe autobusy szynowe jest jedynym krajem, ktéry na wszystkich liniach lokalnym o trakcji
spalinowej ma tabor nowej generacji. Podkreslamy, jest to ewenement na skale europejska.

Ale praca u podstaw stanowigca podstawe ksztattowania zapotrzebowania na przewozy i potem
oferty przewozowej kuleje. Samorzady zadania wiasne cedujg na przewoznikow i tylko reagujg wobec
protestdw spotecznych na etapie wprowadzania niekorzystnych zmian lub wprowadzania zmian
naruszajacych interesy waskiej, ale gtosnej grupy pasazerdw. Wowezas dokonuje sie korekt, nawet jesli s
one sprzeczne z interesem wiekszosci. Badania ankietowe wsrdd pasazerdw sg ewenementem, mimo ze ich
koszt jest niezwykle niski i pozwala poznaé opinie wszystkich pasazerdw, a nie tylko wnioskodawcy skargi. I
tutaj mamy przyktady takich praktyk w obszarze dziatania Kolei Slqskich. Na wniosek wojta Rajczy (nomen
omen silnie promujgcego komunikacje mikrobusowa konkurencyjna wobec kolei) zmieniono rozkiad jazdy
kilku pociagdéw ze Zwardonia, wprowadzajac im 20-30 minutowe postoje w Zywcu w sytuacji, gdy ponad
70% pasazerdw tych pociagéw korzysta z pociagdw w relacjach z gdrnej Zywiecczyzny do Bielska-Biatej z
przelotem w Zywcu. Oczywiécie nikt nie spytat pasazerdw o zasadno$¢ takich zmian, ani organizator ani
przewoznik. Straty na tej operacji szacunkowo nie sg duze, wynoszg w okresie dwoch miesiecy ok. 30 tys.
zt dodatkowych kosztéw i bedzie ona skutkowata utratg ok. 15 tys. zt przychoddw. I tak brak organizagji
przewozow prowadzi do jednorazowej straty 45 tys. zt., czyli kosztu rocznego zatrudnienia pracownika w
urzedze. A takich przyktadéw przy okazi planu zawieszen s setki, na duzo wieksze kwoty.

Jednak, nawet w regionach dobrze sprawujacych swoje obowigzki organizatora, mamy do czynienia
Z oczywistymi pomytkami, ktdre $wiadezzg o braku kontroli nad wykonywaniem przewozéw. Wspomniane
Dolnoslaskie zamawia postoje na przystanku Gtogdéw Huta na podstawie danych z Przewozdw Regionalnych.
Tymczasem na umieszczonym zdjeciu ponizej w okresie 3 tygodni zalegania pokrywy $nieznej widac, ze nikt
z tego przystanku nie skorzystat (na zdjeciu wida¢ tylko $lad kierownika pociggu, ktdry wyskoczyt na
peron).
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Fot. 1. Peron Gtogéw Huta w woj. dolnoslaskim to stacja bez wymiany pasazeréw. Nikt jednak tego nie weryfikuje. Tak

wyglada w grafienym skrdécie doktadnos¢ planowania przew ozéw w naszym kraju

Opolskie zamawia pocigg Lubliniec 21:32 - Kluczbork, z ktdrego korzysta 4 pasazeréw na 51 km
trasie. Oczywiscie nie stanowi to problemu w innych krajach, gdzie obowigzuje zasada: ostatni podag
kursuje po to, aby przedostatnim jechato duzo pasazerdw - w celu zapewnienia niezawodnosd komunikadji
publicznej. Ale Opolskie niedawno zawiesito pociggi z braku $rodkéw z CIT w budZecie, wozace duzo wiecej
pasazerdw, m.in. pociag na tej linii o 11:32.

Powyzsze przyktady pokazuja, ze nawet w regionach z dobrym poziomem organizagi wystepujq
pojedyncze btedy, mozliwe do wykluczenia przy poprawnej metodyce organizacji przewozow i aktywnej
kontroli organizatora przewozéw.

Co w takim razie powiedzie¢ o regionach, ktére nic w tej sprawie nie robig, w catosci polegajac na
danych przewoznika?

Przyktad $laski jest bardzo dobry pod wzgledem poznawczym. Stanowi on przyktad ztych praktyk,
jak nie nalezy organizowac przewozdw. Bledy, popetnione przy sporzadzonej w pospiechu umowie z
Przewozami Regionalnymi i zerwaniu umowy trzyletniej z Kolejami élqskimi, sq przyczyng obecnych
probleméw finansowych. Z jednej strony Przewozy Regionalne realizujg kontrakt, ktory jest dla przewoznika
wysoko opfacalny, otrzymujac stawke ok.23 zi/km. Marszatek Slaski hojnq rekg finansuje przewozy w
sgsiednim wojewddztwie (todzkie, opolskie) pociggow, ktdre w oblizu zmiany przewoznika nie powinny
kursowac, ze wymienimy np. Gliwice 4:16 -Kedzierzyn Kozle, Kedzierzyn Kozle 21:14 - Gliwice. Dochodzi do
absurdu, gdy likwiduje sie kursy wozace 100, 200, 300, 400, czy nawet 500 (sic!) pasazerdw, by zostawic
kursy wozace 3-20 osob.

Z drugiej strony Koleje Slaskie na zmianie zasad przyznawania rekompensaty stracity 23 min zt.
Zmiana stawki za pockm o ponmad 1 zt (z 15,3 na 14,2) stanowi jawne potwierdzenie braku kalkulagji
finansowej takiej decyzji.
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Teraz po tym jak na wielu obszarach popetnione bledy skutkujg rosnacq stratq finansowg, podjeto
decyzje krytyczng dla przysztosci kolei w regionie $Slaskim. Organizator przewozow postawit przed
przewoznikiem cel — ograniczy¢ prace eksploatacyjng o ponad 30%, bez wzasadnienia, jaki to bedzie miato
skutek dla systemu transportowego i czy przyniesie jakikolwiek efekt finansowy. Ja wykazemy ponizej, to
zdanie z punktu widzenia zasadnosci likwidacji pociggdw jest kluczowe.

Pierwszy przyktad pokazuje poziom niekompetencji stanowigcy podstawe podejmowanych decyzji.
Koleje Slqskie wybraty, a organizator przewozéw zaakceptowat, likwidacje 2 linii: Bytom — Gliwice i Ktobuck
- Herby Stare, réwnocze$nie zostawiajac pare pociagéw Lubliniec - Gliwice. Na tej trasie wg
naszych badan korzysta po dwach pasazerow!!!! Problem w tym, ze para Lubliniec - Gliwice to praca
eksploatacyjna w okresie VI-XII 33,5 tys. km. Réwnocze$nie na Gliwice - Bytom potoki sg juz w kwietniu
Znaczaco wyzsze niz w pazdzierniku 2011 r., mimo reaktywadi potaczenia w lutym, gdzie praca
eksploatacyjna jest tylko 2 razy wyzsza niz na odc. Gliwice - Lubliniec.

Inne przyktady obejmuja plany likwidagi pociagdw o najwyzszej frekwengji z obecnie kursujgcych
(przypadek linii Tychy - Sosnowiec, czy Wista - Katowice - powdd wyjasniony w podrozdziale Prywatna
kolej).

Jak wspomnieliSmy wczesniej, pociagi pozaszazytowe generujgq wyzsze przychody niz kursy
szczytowe, z racji na dominacje biletow jednorazowych. Poza tym pasazer, ktdry nie ma jak dojechac
fakultatywnie, rezygnuje z wyboru kolei jako Srodka transportu. Dodatkowo przewoznik ponosi w
miedzyszczycie tylko koszty energii trakcyjnej i dostepu do infrastruktury. Inne zasoby, jak tabor, jego
utrzymanie, druzyna pociggowa sg i czekajg bezczynnie, ale przy normalnym wynagrodzeniu za ten czas,
nawet jesli pociag nie kursuje. W efekcie oszczednosci na likwidagi na przyktad przyspieszonego pociggu
Katowice - Rybnik wynosza ok. 7 zt/km, przy przychodach ok. 7-10 zi/km (frekwenga ok. 45-60 oséb). O ile
frekwencja wynosi 90 osdb, to przychody utracone przekraczajg dwukrotnie uzyskane oszczednosd. A
wilasnie na tej linii zlikwidowano kursy z Katowic o 8, 9, 10, 18, 19, wozace $rednio ok. 70-80 osdb.
.Niestety” dla ekonomiki przewozdw, ale ,oczywiscie” przy zatozeniu zamierzonego wygaszania przewozow,
zostawiono pociagi na tej trasie zdecydowanie najstabsze pod wzgledem notowanej frekwencji: Katowice
22:55 - Rybnik i Rybnik 21:34 — Katowice, wozace po kilkunastu pasazerow.

Inny przyktad, duzo bardziej bulwersujacy, dotyczy linii $rednicowej, SKR i linii zwardonskiej.
Planowany do likwidagi pociag ze Zwardonia po 12-ej, w Katowicach po 15-ej (m.in. powroty z pracy i szkét
Z Bielska —Biatej i Czechowic-Dziedzic) przewozi ponad 300 os6b. Oszczednosci na km wyniosg 11,6 zt/km,
gdy przychody nalezy szacowa¢ na ok. 15-16 zt/km. Oznacza to, ze do konca rozktadu jazdy strata na
likwidadji tego pociggu wyniesie 100tys. zt. Poniewaz kurs zwrotny z Katowic o 9:31 do Zwardonia wozi
ponad 180 osdb z wyzszym przychodem na pasazera w miedzyszczycie (przychody ok.13 zt/km). Likwidaga
pary pociagdw przyniesie wzrost straty o ok. 130 tys. zt tylko do korica rozktadu jazdy”.

Przypadki takie mozma mnozy¢. Na linii tyskiej likwidowany jest pocigg Tychy 7:21 — Sosnowiec,
wozacy ponad 280 osob. Oszczednosci na likwidagi wyniosg dla tego kursu od 1.VI ok. 50 tys. zt, a
utracone przychody ok. 110 tys. zt. Koleje Slaskie powiekszg swojq strate o 60 tys. z na tym jednym kursie.

Nawet likwidaga kurséw na liniach lokalnych, ktdre obstuguje autobus szynowy, pokazuje nonsens
takich dziatan. Dobowe oszczednoSci na jednym pociggu na linii Bytom - Gliwice wynoszg ponizej 120 zt, w
sumie oszczedno$ci na kosztach wyniosg do konca rozkladu jazdy tylko 330 tys. zt. Mimo niskich potokdw
(mimo tego zanotowano wzrost w stosunku do 2011 r. 0 12%) przychody w tym czasie winny zapewnic ok.
100 tys. zt. W efekcie linia przewidziana do likwidagi zapewni Kolgjom élqskim saz" 230 tys. 2

29 . . S
Strata ta uwzglednia zmiany cen biletéw wprowadzane od 1 zerwa br.
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oszczednosci. A jest to linia, gdzie poziom oszczednosci jest najwyzszy w przeliczeniu na kilometr trasy. Dla
poréwnania jest to koszt utrzymania 7 pracownikéw administracyjnych przewoznika w tym czasie.

Dla poréwnania likwidaga jednej pary Gliwice - Lubliniec (bez ani jednego pasazera) databy ok.
245 tys. zt oszczednosd, czyli wiecej niz zawieszenie przewozdw na catej linii w aglomeracji GOP-u.

Casus likwidagi pociggdw, planowanej do wdrozenia na linii Srednicowej, przekracza ramy
jakiekolwiek logiki. Linia generujgca potowe przychoddw w regionie, ktdéra w ostatnich dwdch latach
zanotowata ok. 25%-30% wzrost przewozow, dzieki zemu zostat przetamany wieloletni trend spadkowy
przewozOw i przewozy obecnie sg na wyzszym poziomie niz w 2006 r., ma mieC ograniczong oferte
przewozowg o 40%. Dziatanie takie nalezy okresli¢ w kategoriach klasycznego wygaszania popytu. Nawet
jesli pociagi Zawiercie - Gliwice, Katowice - Gliwice, Czestochowa - Gliwice miatyby zosta¢ zawieszone na
6,5 miesiaca, to praktyka w tym zakresie pokazuje, ze okres przywrdcenia obecnych potokdéw bedzie trwat
minimum 4-5 lat, i to przy zatozeniu zwiekszenia czestotliwosci ponad obecny stan. Przez kolejne lata
deficyt z przewozéw bedzie znaznie wyzszy z powodu ich spadku.

Na przyktad kasowane sg pociagi Zawiercie 5:57 - Gliwice 7:25 z frekwengjq ... ponad 570 osdb.
Warto przypomnieé, ze Srednia unijna frekwencji w pociggu wynosi ok. 110 pasazerdw. W tym wypadku
jest kasowany pocigg wozacy 5 razy wiecej ludzi niz wozi przecietny pocigg w Unii Europejskiej! W tym
wypadku oszczednosci ograniczg sie do kwoty na kurs ok. 11,5 z/km, czyli 800 zt. Straty z powodu
traconych przychoddw szacowaé nalezy na 1700 zt w dobie. Do konca rozkladu jazdy przewoznik straci na
likwidagi tego kursu ok. 120 tys. zt. Niestety takich kurséw na tej trasie jest duzo wiecej.

W efekcie sytuacja linii $rednicowej jest klasycznym przyktadem wygaszania popytu. W celu
uzyskania hipotetycznych oszczednosci doprowadza sie do pogtebienia deficytu z przewozow.
Przypomnijmy, ze Koleje élqskie nie odzyskajq ani jednego obiegu taboru na tej trasie w wyniku likwidadji
40% oferty. Mimo ograniczonej drastycznie liczby pociggdw, przewoznik potrzebuje takiej samej liczby i
taboru, i druzyn pociagowych. Zadne oszczedno$d nie nastapig w segmencie dziatu handlowego (kasy).
Wrecz odwrotnie, ulegnie pogorszeniu sprzedaz w kasach i pociggach, gdyz personel w obecnej obsadzie
nie bedzie w stanie sprosta¢ wystawianiu biletéw, co znacznie powiekszy lizbe przejazddéw bezbiletowych.
W niektorych przekrojach doby zamiast 3 pociggéw pojedzie 1. Brak jest mozliwosci zmieszczenia wiekszej
liczby pasazeréw w pociggach pozostawionych w rozktadzie jazdy. Mozna to zilustrowac na przyktadzie
pociagu kursujacego o 15:15 z Katowic do Myszkowa. Pocigg ten miat ponad 350 oséb frekwendi za stacjq
Szopienice. Jak organizator przewozéw wyobraza sobie przerzucenie tych pasazerdw do pociggu w ktdrym
obecnie nie ma miejsc siedzacych? Zdajemy sobie sprawe, ze dla obecnych kadr, zarzadzajacych Kolejami
Slqskimi, ten problem nie istnieje, skoro to przewoznik zaproponowat takie, a nie inne pociagi do likwidacji.

Jak widaé¢ na wybranych kilku przyktadach pociggdw informowanie opinii publicznej o rzekomych
wysokich oszczednosciach z powodu ograniczania oferty przewozowej jest mrzonkg i ozywistym btedem
metodologicznym.

Kluczowe koszty state w firmie pozostajg na dotychczasowym poziomie. Kadry przewoznika (ponad
950 0sdb) sg dedykowane do realizacji oferty na poziomie ok. 10 min pockm. Wobec zmnigjszenia zakresu
pracy eksploatacyjnej, gdyby przewoznik chciat uzyskaé wymierne oszczednosci, musiatby ograniczyc
zatrudnienie w stopniu odpowiadajacym cieciom oferty, czyli o ok. 31%. Nic takiego nie nastepuje, a
medialna wiadomos$¢ o rzekomym ograniczeniu kosztéw spotki z powodu redukcji liczby dyrektorédw budzi
uSmiech w sytuacji, gdy osoby objete tymi zmianami sg na umowach na czas nieokreSlony i zmianie
stanowiska nie towarzyszy zmiana uposazenia. W efekcie spétka dysponuje nawisem ok. 30% przerostu
zatrudnienia, ktory w tej sytuacji oznacza dodatkowe koszty, nie wymagane wielkoscig wykonywanej pracy
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eksploatacyjnej w wysokosci 7 min km. W ujeciu roznym te zbedne koszty w sytuacji ograniczania oferty
wynoszg ponad 16 min zt.

Przypomnijmy, ze kluzowe w sytuacji Kolei Slaskich sq koszty taboru. W tak trudnej sytuacji
przewoznika nie sta¢ go na trzymanie 33% rezerwy taborowej. Na taka rozrzutno$é nie stac ani DB, ani
zadnego przewoznika liczacego sie z finansami.

Zarzad Kolei Slaskich w porozumieniu z zarzadem wojewddztwa (w UMWS za transport kolejowy
odpowiada rolnik p. Stanistaw Dabrowa) postanowit oszczednosci szukaé, w miegjscu, gdzie pozyskuje sie
dochody. Inne obszary faktycznie generujace state i idqce w dziesigtki miliondw koszty pozostaty
nienaruszone.

Warto podkreéli¢, ze model funkcjonowania Kolei Slaskich ze wzgledu na proces powstawania firmy
jest Scisle zwigzany z koniecznosdy funkcjonowania spdtki jako typowego przewoznika europejskiego.
Oznacza to ograniczenie do minimum wiasnych z zasobdw kadrowych, zlecanie ustug na zewnetrz w
zakresie dotyczacym utrzymania taboru, efektywne wykorzystanie taboru i druzyn pociagowych w celu
minimalizagji kosztdw jednostkowych jego pozyskania, wysokg jako$¢ zarzadzania.

W Polsce obecnie w tym modelu funkcjonuje Arriva RP i w poczatkowym stadium rozwoju Koleje
élqskie. Co ciekawe mimo, ze Koleje Mazowieckie stanowig przyktad firmy w modelu postPKP, niektorymi
poziomami parametrow efektywnosciowych spetniajg wskazniki przewoznika w modelu europejskim.
Efektywny model charakteryzuje sie takimi wskaznikami jak:

« dysponowanie nie wiecej niz liczba ok. 6-10 pojazdéw na 1 min wykonywanych pockm®
(lub 20 pojazdéw na 1 min km w przypadku stosowania jako podstawowej podwdinej
trakcji w przewozach masowych)*;

e liczba personelu wtasnego na 1 min pockm ponizej 75 osdb/1 min pockm, z podmiotami
zewnetrznymi 100 osdb/1 min pockm®;

e poziom rekompensaty z przychodami z biletéw pokrywajgcy uzasadnione wynikajace z ww.
wskaznikdw kosztow przewoznika.

Przy pracy eksploatacyjnej Kolei Mazowieckich w wysokosci ponad 16 min pockm i liczbie pojazdéw
trakcyjnych ok. 250, zatrudnieniu 2,6 tys. osdb, spdtka ta ma wskazniki 16 pojazdéw na 1 min pockm przy
stosowaniu zazwyczaj podwdjnej trakgi ezt, dos¢ wysoki poziom zatrudnienia 160 osob/1 min pockm i
zapewniong rekompensate na odpowiednim poziomie przy przychodach z biletédw ok. 50%.

Arriva RP wykonujac przewozy ok. 2,5 min km, posiada 22 pojazdy trakcyjne, czeSciowo kursujace
w podwaijnej trakcji, przy tylko 0,15 tys. wtasnego personelu. Spdtka ustugi utrzymania taboru Swiadczy na
zewnatrz. Wskazniki taboru wynosza 9 pojazdéw na 1 min pockm, niski poziom zatrudnienia 80-90 osdb/1
min pockm z pracownikami zewnetrznymi i zapewniong rekompensate na odpowiednim poziomie, dzigki
stosunkowo wysokiemu dofinansowaniu do pockm. W polskich realiach jest to model wzorcowy.

Koleje Slaskie mieszczg sie we wskaznikach tylko w kategorii taboru. Wykorzystanie jego
wynositoby po redukdi oferty 10 pojazddw na 1 min pockm, wysoki poziom zatrudnienia 155-165 osdb/1
min pockm z pracownikami zewnetrznymi i brak rekompensaty na odpowiednim poziomie.

30 Koleje Slaskie przy zatozonej pracy eksploatacyjnej 7,05 min pockm powinny dys ponowa¢ maksymalnie 70 pojazdami
trakcyjnymi, gdy faktycznie jestich

3 Wskaznik ten dotyczy Kolei Mazowieckich mimo, ze stanowig one firme w modelu postpkp. Kolej Ma zowieckie ze
ws kaznikiem w tym obs zarze na poziomie ok. 18 spetniaja ten warunek..

2w przypadku Kolei Mazowieckich wiele ustug w innych spétkach poddanych outsourcingowi, jest wykonywanych w
ramach spétki np.. czyszczenie taboru, jego utrzymanie i serwis .
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Dla rentownosci funkcjonowania Kolei Slqskich kluczowy jest zbyt niski poziom rekompensaty,
ZWazywszy na poziom zatrudnienia, o oznacza niepokrycie przez organizatora przewozow kosztdw statych
funkcjonowania przewozdéw. Kazdy wiascidel spétki, decydujac sie na powotanie jej do zycia, musi byc
Swiadomy, ze przewoznik kolejowy w modelu europejskim ma wysoki poziom kosztéw wynikajacych z
dysponowania nowym lub pozyskanym na komercyjnych zasadach taborem.

W przypadku modelu post-PKP, ktdrego pozytywnym przyktadem jest SKM Trdjmiasto mamy
rekompensate do pockm na poziomie tylko 5 zt. Jest to mozliwe, gdyz spotka na razie nie dysponuje
nowym taborem, nie musi uwzgledniac kosztdw jego pozyskania i efektywnie dysponuje swoimi zasobami
taborowymi i kadrowymi. Przy posiadaniu starego taboru nie ma kosztow jego amortyzagi i oczywisde
kosztéw rynkowego pozyskania. W przypadku Kolei Slaskich najtariszy obieg taboru, przy wynajmie taboru z
Przewozow Regionalnych, kosztuje rocznie ok. 2,2 min zt.

7.3. Pordéwnanie liczby obiegéw taboru

Tabela 13. Poréwnanie liczby obiegéw Kolei Slaskich. Zrédfo: opracowanie wtasne.

Stan na dzien Liczba . Liczba obiegéw, uwagi
obiegéw KS%
10 grudnia 2012 56
15 grudnia 2012 46 Po przejeciu obslugi stykdw przez PR powinno by¢ 46: 10 obiegéw

przejely Przewozy Regionalne (2 na odc. Radomsko - Czestochowa, 2
na odc. Czestochowa - Kielce, 2 na odc. Gliwice - Strzelce Opolskie, 2
na odc. Racibdrz - Kedzierzyn KoZle, 2 na odc. Kedzierzyn KoZle -

Gliwice)
1 lutego 2013 47 po uruchomieniu Bytom-Gliwice
1 czerwca 2013 463* | Ma by¢ nadal 46-47 — po skasowaniu 1/3 oferty (1)

7.4. Koszt funkcjonowania najtanszego obiegu w skali roku

e Pozyskanie EN57 z Przewozdw Regionalnych = 1,5 min zt

e  Koszt maszynistéw (5 etatow) — 80 000zt x 5 = 0,4 min zi

e Koszt kierownikow pociggu (4 etaty) — 60 000 x 4 = 0,24 min zt
e Czyszazzenie taboru (biezace i codzienne, okresowe = 0,06 min zt

Majtanszy obieg taboru z druzyna pociagowa kosztuje rocznie 2,2 min zt

7.5. Koszty sktadowe uruchomienia pociagu

Podstawowe szacowane koszty dla $laskiego samorzadowego przewoznika w ujeciu roznym po VI
2013 r. wynosza;

A. Koszty personelu — minimum 57 min z

33 . .
Szacunki wiasne autordw

* Na forum inte metowy www.skys crapercity.com pojawita sieinformacja, ze od 1 czerwca bedzie 45 obiegdw, co oznacza
jeszcze wiekszg rezerwe taborowa.
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B. Koszty taboru — minimum 83 min zt

C. Koszty energii trakcyjnej — érednio 3,5 zt /km — 10 min km 35 min zt, 7 min km 24,5 min z

D. Koszty dostepu do infrastruktury- $rednio 5,7 zt/km — 10 min km 57 min z, 7 min km 40 min z
E. Inne koszty state np. za wynajem, system informatyczny etc.

Jak wida¢ z powyzszego likwidaga pociggdw bez ograniczenia kosztdw taboru i ptac jest réwnie
skuteczna jak w celu ograniczenia kosztdw uzytkowania samochodu zamiana go na ciezaréwke. Zresztg
takie dziatania w wymiarze kolejowym sg prowadzone w Kolejach élqskich, tanie niskopojemne autobusy
szynowe sg zastepowane pojazdami cigzszymi 1,5-4 razy.

Jak przewoznik ma wyj$¢ na prostg skoro w swoim planie naprawcazym pomija najwieksze pozycje
kosztowe? Likwidaga kursujacych pociggdw, co wykazaliSmy na poczatku raportu zawsze ogranicza
wielko$¢ przewozow w stopniu nie mniejszym niz procent likwidowanej pracy eksploatacyjnej. Polskie
doswiadczenia sg tutaj niestety doskonatym przyktadem.

7.6. Wygaszanie popytu na przykiadzie linii tyskiej

Na linii tyskiej przewozy rosng lub spadajq w zaleznosci do tego, czy pociagi sie uruchamia, azy
kasuje. Reaktywadji linii jesienig 2008 r. towarzyszyty ogromne nadzieje. Potoki rosty, ale nie tak szybko jak
tego oczekiwaty wtadze samorzadowe i Przewozy Regionalne. W efekcie, gdy w 2009 r. korzystato z ustug
SKR ok. 4,5 osdb w dzien roboczy, to po skasowaniu pociggdw w kolejnych dwdch partiach w 2010 i 2011
r. juz tylko 2,3 tys. osdb. Wprowadzenie taktu co 30 minut i otwarcie nowych przystankéw zapewniajgc w
kwietniu br. 6,4 tys. pasazerow w dobie. A poziom ten caty czas rosnie, potoki w maju w wybranych
kursach przekraczajg 300 osdb, gdy w kwietniu to byto maksimum 280 oséb.

Tabela 14. Potoki na linii SKR w poszczegélnych latach po reaktywaciji przewozéw w 2008 r. Zrédto: opracowanie wiasne.

Rok Potoki dobowe Liczba par pociagow w Uwagi
dni robocze
2009 4500 37 Kursy co 20'-45'
2011 2300 17 Takt 60'
2013 6400 35 Takt 30'

Jak widac istnieje Scista korelacja miedzy liczbg kursujacych pociggéw (dostepnos¢ oferty), a liczbg
pasazerow korzystajacych z oferty. Po ograniczaniu lizby pociggdw na linii nastgpit skokowy spadek
potokdw, wyzszy niz procentowy spadek liczby kurséw (w szczycie pociggi byty np. co 45' w 2009 i co 60' w
2011 r.). Z kolei wprowadzenie na linii wyzszej czestotliwosci (takt co 30 minut) przy otwarciu nowych
przystankéw w Tychach oraz zapewnieniu obstugi linii lepszym taborem, dato w ciggu roku skokowy 178%
wzrost przewozow.

Warto zwréci¢ uwage, ze wzrost lizby pasazerdw w 2013 r. nastgpit mimo wzrostu ceny biletu
pomaranczowego na tej linii z 3 z w pazdzierniku 2012 r. na 3,6 z. Kluczowa okazata sie poprawa
dostepnosci linii po otwarciu nowych przystankdw i zwiekszeniu 0 100% liczby pociggow.

CIT wydatkowany niezgodnie z przeznaczeniem

Wracajac do kwestii finansowania przewozéw zwracamy uwage, Ze samorzad dysponuje wolnymi
$rodkami na ten cel. Dochody z CIT szacowane br. na 453 min z stuzg dwém rodzajom wydatkdw:
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regionalnym przewozom kolejowym i drogom wojewddzkim. W 2004 r. przekazano samorzadom
wojewodzkim  czes$¢ dochoddw z CIT na te wtasnie cele. Mimo to cze$¢ dochoddw idzie z tego tytutu na
finansowanie innych zadan. W sumie kwota 11,3 min zt zostata przeznaczona na inny cel, niezgodnie z
przeznaczeniem. Dodatkowo kwota 162,6 min z na cele kolgjowe obejmuje umowe z Kolejami élqskimi na
kwote 119,8 min zt, a dla Przewozéw Regionalnych na kwote 35,9 min zt. W sumie wydatki na te umowy
wynosza 155,7 min zt. Uwzgledniajac inne wydatki - na opracowania i analizy w kwocie np. 0,4 min zi, w
budzecie zostaje kwota 6,5 min zt. W sumie przewoznik regionalny moze zosta¢ dofinansowany jeszcze
rekompensatg w kwocie 17,8 min zt. Kwota ta nie réwnowazy Kolejom Slaskim strat z tytutu zerwania
umowy trzyletniej, ale jest bliska wyrédwnania jej deficytu (23 min zt) powstatego z powodu tego dziatania.

Tabela 15. Dochody z CIT i wydatki budzetu woj. $laskiego na kolej i drogi wojewddzkie w 2008 r. Zrédto: budzet
wojewodztwa slgskiego

Przychody z CIT Wydatki z CIT na Wydatki z CIT na Dochody z CIT Zaplanowane
(14,75%) Drogi regionalne przewozy wydatkowane wydatki w
wojewaddzkie kolejowe na inny cel budzecie
453 333 000 279 355570 162 638 500 11338930 2 227 502 992
(12,5%) (7,3%) (0,5%) (100%)

Nierealnos¢ planu naprawczego Kolei élaskich tak naprawde sprowadzonego do redukgcji
kursujgcych pociggdw, charakteryzujg nastepujace szacunkowe wielkosci:

e QOgraniczenie liczby obiegéw taboru — 1 — szacowana oszczedno$¢ - brak, gdyz spétka nie
planuje zmniegjszy¢ liczby taboru w dyspozygji.

e Zmniejszenie pracy eksploatacyjnej o 31% , w tym na liniach o najwiekszych przewozach o
40%.

e Obnizenie kosztow dostepu do infrastruktury - 8,65 min zt
e Obnizenie kosztow dostepu energii trakcyjnej - 5,00 min zt

e Spadek przewozéw osob o ok. 45% w perspektywie listopada br. — $rednia wazona dla
tego okresu 33% - 13,94 min zt.

o Wyzsze koszty energii trakcyjnej na pozostawionych do kursowania pociggach z powodu
koniecznosci zmiany kategorii podagu po wprowadzeniu postojow

e Pogorszenie wyniku finansowego w wyniku dokonanych redukcji oferty przewozowej o 0,3
min zt.

Reasumujac, spotka Koleje élqskie w porozumieniu z jej wlascicielem, samorzadem
wojewodztwa Slaskiego, planuje poprzez redukcje 31% oferty przewozowej uzyskaé
pogorszenie wyniku finansowego o 0,3 min z}, w sytuacji dysponowania przez UMWS kwota 18
min zi dedykowanych do wydatkowania na regionalne przewozy pasazerskie. Poniewaz
redukcja oferty ma skutek diugofalowy — przewozy beda z miesiaca na miesiac malaly.
Skutkowa¢ to bedzie pogorszeniem wyniku finansowego spotki w 2014 r. w wysokosci
szacowanej na 9-10 min zt. O tyle dodatkowo spadna przychody w 2014 r. powyzej kosztow
zmiennych spotki z tytutu likwidacji pociagow.

82



8. Rozporzadzenie 1370 a Koleje Slaskie

Poziom rekompensaty nalezy oszacowa¢ zgodnie z zasadami podanymi w zatgczniku 1370/WE.
Zmiany wykonywanej pracy eksploatacyjnej wptywajg na zmiany stawki rekompensaty, ktéra maleje duzo
wolnigj niz wynikatoby to z redukcji pracy eksploatacyjnej. Kluczowe w tym aspekcie jest wykorzystanie
obiegdw taboru.

Tabela 16. Poréwnanie liczby obiegéw Kolei $Slaskich. Zrédfo: opracowanie wtasne.

Stan na dzien Liczba obiegéw KS$% Liczba obiegéw, uwagi
10 grudnia 2012 56
15 grudnia 2012 46 Po przejeciu obslugi stykdow przez PR powinno by¢ 46: 10

obiegdw przejely Przewozy Regionalne (2 na odc. Radomsko
- Czestochowa, 2 na odc. Czestochowa - Kielce, 2 na odc.
Gliwice - Strzelce Opolskie, 2 na odc. Racibérz - Kedzierzyn
KoZle, 2 na odc. Kedzierzyn KoZle - Gliwice)

1 lutego 2013 47 po uruchomieniu Bytom-Gliwice
1 czerwca 2013 463° Ma by¢ nadal 46-47 — po skasowaniu 1/3 oferty (1)

Do realizacji peinej oferty zaré6wno wedtug rozktadu jazdy z dnia 15 grudnia 2012 r.,
jak i drastycznie ograniczonego po 1 czerwca br., bedzie potrzebna ta sama liczba taboru.
Koleje Slaskie nie oszczedza praktycznie ani miliona zlotych na obstudze taboru i druzynach
pociagowych po likwidacji 1/3 oferty przewozowej, mimo teoretycznego skasowania 2
obiegéw na SKR, 4 obiegéw na Zawiercie - Gliwice, 1 na Bytom - Gliwice, 1 na Wodzistaw SI. -
Czechowice-Dziedzice.

Jak to jest mozliwe? Zmiany oferty na linii zwardorskiej (postoje wszystkich podagéw na Ligode i
précz kilku kursow Czechowicach —Dziedzicach Przystanek) spowodujg wprowadzenia 2 dodatkowych
obiegdw, na Srednicy z racji na zte zobiegowanie: 4 obiegéw, na Tarnowskich Gorach: 2 obiegéw. Warto
zauwazyc, ze wytaczenie z eksploatacji lokomotyw Traxx spowoduje, wg naszych szacunkéw, koniecznosé¢
wprowadzenia 4 dodatkowych z wyzej wymienionych obiegdw na lokomotywy PKP Cargo. Stare
lokomotywy PKP, o gorszych parametrach eksploatacyjnych, majq gorsze parametry trakcyjne, co skutkuje
wydtuzaniem czaséw jazdy i niemozliwoscig utrzymania dotychczasowego czasu przejscia sktadu. Przejsda
sktaddw, ktdre w rocznym rozktadzie jazdy, wchodzacym w grudniu, wynosity 13-20 minut, teraz na
Raciborzu zostaty skrdcone o ok. 8 minut. W Lublifcu i Katowicach wynoszg 7-10 minut.

35 . .
Szacunki wiasne autordw

* Na forum www.skys craperdty.com pojawita sieinformacja, ze od 1 czerwca bedzie 45 obiegéw, co oznacza jeszcze
wieksza rezerwe taborowa.
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8.1. Dzialania niezgodne z 1370/ WE

Innym zapisami 1370/WE ztamanymi przez zarzad spotki i samorzad wojewddztwa sg zapisy art. 4
ust. 2, 5i zatacznika do 1370/WE:

ust. 2: ,Umowy o swiadczenie ustug publicnych oraz zasady ogoine okreskja zasady podziatu
przychodow ze sprzedazy biletow, tzn. @y moze je zatrzymac podmiot swiadzacy ustugi publiczne, czy
maja byc przekazywane wiasciwym organom lub dzielone pomieazy obie strony”.

Ust. 5: ,Bez uszczerbku dla prawa krajowego i wspdinotowego, ,a takze dla uktadow zbiorowych
pomiedzy partnerami spofecznymi, wilasciwe organy mogq wymagac, by wybrany podmiot swiadczacy
ustugi publizne przyznat pracownikom zatrudnionym waesniej w celu Swiadczenia ustug prawa, z ktorych
mogliby oni korzysta¢ w przypadku przejecia przedsiebiorstwa w rozumieniu dyrektywy 2001/23/WE. W
przypadku gdy wilasciwe organy wymagaja, by podmioty swiadzace ustugi publiczne zastosowaly sfke do
okreslonych standardow sogalnych, dokumenty przetargowe i umowy o swiadczenie ustug publicznych
zawierajg liste pracownikow, ktorych to dotyczy, jak rowniez jasne i szczegotfowe informacje na temat
umownych praw pracownikow oraz warunkow, na jakich pracownikow uzraje sie za zwigzanych ze
Swiadczonymi ustugami.”

Pkt. 7 zatacznika: ,,Metoda rekompensowania musi promowac utrzymanie lub rozwoj:

o systemu skutecznego zarzadzania podmiotu swiadczacego ustugi publiczne,
ktory to system mozZe zostac podany obiektywniej ocenie, oraz

o ustug transportu pasaZerskiego odpowiednio wysokiej jakosci”

W okresie podpisywania umowy w IX. 2012 r. spdtka Koleje Slqskie miata przyjety uchwatg sejmiku
system pozyskiwania przychoddw (cennik biletdw i taryfe przewozowg), na bazie ktdrego nalezy wylicza¢
nalezng rekompensate.

Brak jest podstaw do zatozenia, ze ponownie podpisana umowa byta zgodna z 1370/WE. Dowodem
na to jest pogarszajacy sie po jej podpisaniu wynik finansowy przewoznika i jak to okre$la sam organizator
przewozow uzyskiwany zbyt niski poziom przychoddw.

Zbyt niski poziom przychoddw jest wynikiem ww. zmian w zakresie przejazddw ulgowych, ktdry
wprowadzony do lutego znaczaco pogorszyt strone przychodowg przewozdw. Ponownie podpisana umowa
naruszyta ww. zapisy 1370/WE,1371/WE i ustawg o publicznym transporcie zbiorowym. Nie uwzglednita
wptywu ograniczenia oferty przewozowej (ok. 1,5 min km) po przejeciu czesci linii przez Przewozy
Regionalne na standing przewoznika wojewddzkiego (wzrost deficytu o ok. 23 min zt) i nie uwzglednita
straty z tytutu respektowania ulg 80 i 99% dostepnych w ramach ZPK. (wzrost deficytu o0 6-9 min zt).

Zmniejszenie zakresu realizagi przewozéw przez Koleje Slqskie i przyznanie bezposrednio
pomiotowi nie bedacemu podmiotem wewnetrznym (Przewozy Regionalne) spowodowato zerwanie umowy
trzyletniej z Kolejami Slqskimi i zmniejszenie naleznej rekompensaty, w obecnym rozktadzie jazdy z ok.
150,7 min z do ok. 119,8 min zt. Spdtka stracita 31 min zt rekompensaty w sytuacji, gdy ograniczenie
kosztow spotki z tego tytutu (objeto zmniejszenie kosztdw realizacji przewozdw pomniejszonych o utracone
przychody) stanowito tylko ze$¢ tej kwoty. Przewoznik zaprzestat Swiadzenia ustug na odcinkach Strzelce
Opolskie - Gliwice, Gliwice - Kedzierzyn Kozle - Radbdrz, Radomsko — Czestochowa - Koniecpol. Zasadniczo
oszczednosci dotyczyty zmniejszenia kosztow paliwa trakcyjnego i optat za infrastrukture po 40 dniach od
daty zaprzestania przewozéw. Koleje élqskie ani nie zmniejszyty zapotrzebowania na tabor do realizagji
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stuzby publiznej, ani nie zmnigjszyty swoich prognoz zatrudnienia. Co wazne, do dzisigj mimo planowania
ograniczenia oferty przewozowej o blisko 40% caty czas powieksza sie koszty dziatalnosci przewozow
poprzez przyjmowania nowych pracownikow, bardzo czesto w pionach administracyjnych. W efekcie
dziatania takie prowadzone przez zarzad Kolei élqskich wyczerpujg typowe przestanki do uznania takich
dziatan jako wystgpienia zadania przyznania nadmiernej rekompensaty.

Tabela 17. Szacowane poziomy pracy eksploatacyjnej Kolei élaskich w obecnym rozkladzie jazdy.
Zrodio: opracowanie wiasne.

Stan na Praca eksploatacyjna objeta Kwota rekompensaty
rekompensata

Wrzesien 2012 r. | 9,85 min pockm 151 min z

Styczen 2013 r. | 8,42 min pockm 120 min z

Czerwiec 2013 r. | 7,05 min pockm 120 min zt

Dodatkowo organizator przewozéw w sposOb bezpodstawny na przetomie roku zmienit
dofinansowanie do pockm zmnigjszajac je przy okazji zerwania umowy trzyletniej i zamiany na roczng z
15,3 zt/km do 14,2 z/km, nie wykazujac zadnych przestanek zgodnych z 1370/WE do takiego kroku.
Wiecej, jak wiemy, przy utracie efektu skali koszty pozostajgce poza sktadowymi zmiennymi powoduja, ze
koszt uruchomienia pociggu w przeliczeniu na kilometr gwattownie rosnie. Pozorny wzrost dofinansowania z
14,2 na 17,0 z/km w wyniku redukgji oferty planowanej od czerwca jest pozorny, gdyz stawki od kosztdw
statych wzrosng od grudnia ub.r. 0 60% i nie pokryjg uzyskanych oszczednosci.

Dla przyktadu stawka maszynisty w Kolejach Slqskich szacunkowo przy umowie wg pierwotnego
ksztattu wynositaby 2,7 z za pockm, a w przypadku zawieszenia 1/3 oferty juz 4,5 zt/km. Podobne wzrosng
stawki o ponad 60% za druzyny konduktorskie, koszty administracyjne, czyszczenie taboru (liczba obiegdw
pozostanie praktycznie na tym samym poziomie). Praktycznie pozorny wzrost stawki o 2,8 zt /km zostanie
skonsumowany przez wzrost stawek maszynistow i druzyn konduktorskich. A gdzie inne koszty? Kto zaptaci
za jednostkowy wzrost stawek utrzymania kas biletowych, biletomatdw, zarzadu spdtki i jego biur,
zatrudniajacych obecnie ponad 100 osdb, kosztow wynajmu powierzchni, medidw etc.?

Podobne skutki bedg dotyczy¢ taboru. Oczywiscie spotka po 1 «erwca nie wynajmuje 15
lokomotyw Traxx, co stanowi obnizenie rezerwy taborowej z 62% do 33%. Tylko, Ze podobna lizba
obiegow jest potrzebna wg naszych szacunkow i do oferty obecnej (47) i do oferty po 1 czerwca (46).
Oznacza to, ze koszt pozyskania taboru na 1 pockm przy analizie dwdch wariantéw — a) z dotychczasowg
ofertg i b) z planowanymi cieciami, oznacza stawke na kilometr wyzszag nawet ponad 5 zt/km w przypadku
b). Oznacza to, ze efekty najwiekszej w historii polskich kolei redukcji oferty przewozowej nie przyniosg
zaktadanych oszzednosci. W skrajnym wypadku wynik spétki moze sie jeszcze pogorszyc.

Dopoki nie znaliSmy szczegdtdw tych redukcji, szacunkowe wyliczenia wskazywaty, ze jest mozliwe
w skrajnie optymistycznym wariancie uzyskanie do konca roku 4-6 milionéw oszczednosci. Po poznaniu
szczegotow tego planu, z likwidacjg pociggdw wozacych 100-550 osdb, a pozostawieniu bez zmian
kursowania pociagdw o najmniejszej lizbie pasazerdw, stato sie jasne, ze ,gora urodzi mysz”.

Zamiast oszczednosci spotka uzyska w wyniku planu naprawczego jeszcze wieksze
straty na poziomie wzrostu deficytu o 0,3-1 min zt. O rezultatach ,rzezi” potazen szerzej piszemy w
dalszej czesci raportu.
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Mimo tego, ze po zaprzestaniu obstugi odcinka Radomsko - Czestochowa spdtka dysponowata
wolnymi 5 lokomotywami Traxx bez przyznanych obiegdw trakcyjnych®, spdtka postanowita pozyskaé
dodatkowe lokomotywy z PKP Cargo, mimo, ze w tym samym zasie dysponowata 5 lokomotywami Traxx
bez przyznanej im pracy eksploatacyjnej. Do konca maja wg naszych szacunkéw az 4 lokomotywy Traxx nie
byly przez Koleje Slaskie wykorzystane, mimo ponoszenia kosztéw ich pozyskania. O bulwersujacych
szczegobtach tego procederu szerzej piszemy w podrozdziale ,,Prywatna kolej”.

W sumie zmniejszenie obszaru funkcjonowania Kolei Slqskich ograniczy koszty wobec braku
oszczednosci na taborze i kadrach tylko do pozycji kosztowych obejmujacych nizsze stawki dostepu do
infrastruktury i energii trakcyjnej. Stawki te wynoszg szacunkowo za energie trakcyjng od 2 z/km
(spalinowe autobusy szynowe) do 6,4 zt/km (sktad wagonowy z trzema wagonami) i za dostep do
infrastruktury (dostep do torow, optaty postojowe etc.) na ww. liniach od 4,6 zt/km do 6,8 zt/km. W efekcie
spotka zmniejszyta swoje koszty w wyniku zmiany zakresu umowy o ok. 7,5 min zt na energii trakcyjnej i 9
min zt na infrastrukturze. Niestety procesowi temu towarzyszyfa utrata przychodéw z biletdw, szacowana na
kwote ok. 8-9 min zt roznie. W efekcie spdtka oszczedzita na przejeciu kilku linii przez Przewozy Regionalne
,Az" 7,5 - 8,5 miliondw ztotych, przy pomniejszeniu naleznej rekompensaty o ,tylko” 31 min zt. Zgodnie z
wymogami rozporzadzenia 1370/WE samorzad $laski powinien zmieni¢ dofinansowanie do przewozow
wykonywanych przez Kolgje élqskie w wyniku zmiany zakresu umowy o ok. 8 min zt do kwoty 143 min z.
Tak sie jednak nie stato, co stanowi podstawowa_ przyczyne obecnych ktopotow finansowych Kolei Slqskich.

Reasumujac, nieprzestrzeganie rozporzadzenia 1370/ WE przez obie strony umowy -
zarzad wojewodztwa $laskiego i zarzad spétki, doprowadzito w 2013 r. Koleje Slaskie do
utraty 23 min z} naleznej rekompensaty.

Powyzszy przyktad pokazuje, jak wrazliwym i wymagdajacym znajomosci przepisdw oraz ekonomiki
transportu jest obszar realizacji ustug publiznych w przewozach pasazerskich. W Polsce, jak widzimy na
przyktadzie wojewddztwa Slaskiego, panuje pod tym wzgledem zaiste nieprawdopodobna beztroska. Gdy do
tego dodamy, ze w innych wojewddztwach umowy zasadniczo sg podpisywane niezgodnie z 1370/WE i
ustawq o transporcie kolejowym, ktdra wymaga podpisania umowy 6 miesiecy przed wejsciem rozktadu
jazdy w zycie. Samorzady np. tddzki i matopolski ogtosity przetargi na realizacje przewozéw w rozktadzie
jazdy 2012/2013 na 2-3 miesigee przed wejsciem tego rozktadu jazdy bez wczesnigjszego anonsowania
takiego zamiaru. Niektdre inne samorzady nie ogtaszajg postepowan o zamdwienie publiczne w ogodle (np.
Wielkopolska), mimo, ze Przewozy Regionalne nie sg spotka wewnetrzng i udzielenie jej zamdwienia
wymaga postepowania przetargowego. Istniejgce umowy wieloletnie np. w woj. pomorskim, opolskim,
zostaty podpisane przed implementadga 1370/WE do prawa krajowego.

Jesli spojrzymy na to z tej strony widaé, jak ogromnym problemem jest kwestia zgodnosci uméw
na przewozy stuzby publiznej oraz trybu wyboru przewoznikdw z prawem unijnym i krajowym w tym
zakresie. Poniewaz brak jest sankcji za nieprzestrzeganie tych przepisdw, sg one zesto pomijane. Jednak
przyktad wojewddztwa $laskiego pokazuije, ze istnieje ryzyko, ze dziatania w tym zakresie opisane powyzej
beda objete sankcjami... z zakresu kodeksu karnego®. Wiaénie ta beztroska i pomijanie prawa, brak
kompetencji zawodowej jest praprzyczyng opisywanego w raporcie spadku przewozdw kolejowych w Polsce
na niespotykang w Europie skale. W efekcie zamiast ekonomii pojawia sie antyekonomia, ktorej przejawem
jest proponowanie zawieszen 1/3 oferty w celu uzyskania nierealnych oszczednosci. To jakie faktycznie

7w p&zniejs zym okresie wprowadzono na obieg szynobusu SN82 o pojemnosd 60 oséb sktad traxx+ 2 wagony o
pojemnosd 160 0s6b z koszte m e nergii trakcyjnejwyzszym o ok. 4,5 zt/kmiinfrastruktury o blisko 1,5 zt/km.

38 Wyrzgdzenie s zkody majatkowej w wielkich rozmiarach, a za taka nalezy uzna¢ utrate 30 min zt przez spétke Koleje Slaskie
w wyniku niedoszacowania naleznej rekompensaty i pomniejszenia naleznych przychodow, stanowi przestepstwo
zagrozone karg wiezienia od roku do 10latzart. 296 kk.
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efekty dla sytuacji finansowej Kolei Slaskich bedzie miat program zawieszen, omawiamy w dalszej czesci
raportu

A mozna inaczej
Od strony prawnej modelowe w tym obszarze sa dwa przyktady.

Jeden dotyczy takze wojewddztwa todzkiego i obejmuje podpisanie umowy wieloletniej z £ddzka
Kolejg Aglomeracyjng. Umowa zostata podpisana na 10 lat, przed przyznaniem dofinansowania na zakup
taboru i praktycznie 2 lata przed rozpoczzeciem przewozow przez przewoznika. Pozwala to spoice
przewozowej uzyska¢ niezbedne dofinansowanie pod model dziatania. W tym wypadku w br. nastgpito
przyznanie dofinansowania na budowe zaplecza taborowego i zakup taboru. Znany jest w otoczeniu
rynkowym zakres obstugi przyznania bezposredniego LKA, co pozwala dostosowac innym przewoznikom, w
tym gtownie Przewozom Regionalnym zakres dziatania wtasnej spotki.

Drugi przyktad dotyczy kujawsko-pomorskiego, gdzie przetarg na przewozy, co prawda tylko na 2
lata, na 3 pakiety, obejmujace wszystkie linie* oprécz Bit-City, zostat ogtoszony ok. 1,5 roku przed ich
rozpoczeciem. Pozwolito to uzyska¢ w przetargu konkurencyjne oferty, gdyz wystartowato w postepowaniu
o to zaméwienie 2 przewoznikéw — Przewozy Regionalne i Arriva RR (spdtka cérka koncernu DB).

Problemu zgodnosci z prawem w tym zakresie nie majg Mazowsze i Warszawa, ktdre majg podmiot
wewnetrzny $wiadezacy w catym regionie przewozy tj. Koleje Mazowieckie w regionie i SKM Warszawa w
aglomeradji warszawskie;j.

I tak sie sktada, ze sq to jedyne obszary kraju, gdzie udzat kolei w modal split nie tylko nie spada
gwattownie, ale i powoli rosnie zgodnie z europejskimi trendami.

W przypadku wojewddztwa $Slaskiego wpadka z pomnigjszeniem naleznej rekompensaty nie byta
bynajmniej jedyna. Katalog zidentyfikowanych dziatan w okresie 15.XII - 31.V powiekszajacych deficyt
spotki jest doprawdy szeroki. Ogdtem szacujemy, ze ok. 80% obecnego deficytu spdtki jest wynikiem
btednych decyzji, zaniechann i $wiadomych dziatan w okresie ostatniego okresu 5,5 miesigca. Ponizej
zamieszczona tabela zawiera te zidentyfikowane obszary.

* Na liniach spalinowych obowigzuje wczesniej podpisana umowa wieloletnia takze z Arriva RP.
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8.2. Ile oszczedzily i ile stracily Koleje slaskie w wyniku ztych
decyzji samorzadu wojewoddztwa i zarzadu spotki w okresie
15.XII-31.V?

Tabela 18. Szacowane straty w ujeciu rocznym z powodu bte dnych decyzji skutkujacych zwigkszeniem deficytu

samorzadowego przew oznika $laskiego w obecnym rozktadzie jazdy. Zrédlo: opracowanie wtasne.

Straty Poniesione w wyniku
22-24 minzt  |Koleje Slaskie utracity 22-24 min zt z powodu zerwania umowy trzyletniej przez
samorzad wojewddztwa. Nowa, jednoroczna umowa zostata zawarta z
pomniejszong 0 31 min zt rekompensatg. Problem w tym, ze wynik spétki w wyniku
zmiany poprawit sig nie 0 31 min zt, a tylko 8 min zt. Zmiana zakresu sieci do obstugi
spowodowata spadek kosztow o ok. 16-17 min zt (dzieki nizszym kosztom energii
infrastruktury), ale rownoczes$nie przewoznik utracit 8-9 planowanych przychodéw
na liniach przekazanych do obstugi Przewozom Regionalnym. W efekcie spotka
zaoszczedzita na tej operacji ok,. 8 min zt, a organizator pomniejszyt jej deficyt o 31
min zt. Roznica zgodnie z 1370/WE powinna by¢ pokryta przez omanizatora
przewozow, lecz nie zostata. Stad spotka zaczeta ponosi¢ idace w dziesigtki
milionow straty.
6-9 min zt Uznanie ulg 99% dla kolejarzy i 80% dla ich rodzin na wniosek zarzadu spoki Koleje
Slaskie w miejsce stosowanych w 2012 . biletéw normalnych i z ulgg 33/50% oraz z
ulgami ustawowymi
3,8 min zt Zbedne koszty uméw z PKP Cargo na lokomotywy w okresie 1.1-31.V (straty w
okresie 24.11-31.V 2,5 min z})

1,2 min zt Zbedne koszty pozyskania 6 ezt z Przewozéw Regionalnych po otrzymaniu 6
pojazdow 27 WE w okresie 1.1lI-31.V, w okresie 1.1I-1.11 4 ezt
3 min zt Wzrost kosztow finansowych w 2013 r. w wyniku zerwania umowy ftrzyletniej

spowodowany powstaniem odsetek kamych za opdznione ptatnosci PKP PLK, PKP
Energetyka efc., wyzszymi kosztami finansowymi zwigzanymi z konieczno$cig
pozyskania Srodkow obrotowych i utratg ptynnosci w wyniku zmniejszenia w grudniu
2012 r. rekompensaty o ok. 3 min zt oraz odebrania zaliczki w kwocie 5 min zt.

0,2 min zt Kary z tytutu opdznien na taborze prowadzonym lokomotywami ET22/EUQ7 zamiast
szynobusami
7 min zt Brak porozumienia z firmg Heros na korzystanie z wagondw — umowa nie jest

rozwigzana, a wagony nie sg wykorzystane. W przypadku utrzymania takiej postawy

Koleje Slaskie przegraja w arbitrazu sprawe i poniosa koszty dodatkowych odsetek

0,2 min zt Korzystanie z wagonéw PKP Intercity po 1.1.2013 r. w sytuacji dysponowania

wystarczajacq iloscig parku wagonowego

0,5 min zt Zmiany rozktadow jazdy w frybie IRJ

1,2 min zt WyZsze koszty energii frakcyjnej w wyniku zastapienia szynobusow lokomotywami

elekirycznymi (potudnie regionu)

0,40 min zt WyZsze koszty stawek dostepu do torow w wyniku zmiany stawek z przedziatu do

150 t na przedziat do 300 t dla kursow na liniach lokalnych o niskich potokach i jazdy,

na rozktad indywidualny

0,20 min zt Kara z UTK za zly system informacji pasazerskiej w wyniku tamania rozporzadzenia

z stycznia 2013 r.(wobec braku srodkdw zaradczych spétce grozi kara do 4 min zt)
Po stronie strat polizy¢ trzeba utrate mozliwoéci zakupu pojazdéw z POILS z mozliwym

dofinansowaniem z UE 75% przez Koleje Slqskie do 2015 r. Przy zakupie 30-50 elektrycznych zespotow
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trakcyjnych za kwote ok. 660-1100 min z dofinansowanie unijne mogto wynie$¢ do 495-825 min zt pomocy
unijnej. Po zerwaniu umowy wieloletniej z Kolgjami Slqskimi mozliwos¢ taka przestata istniec.

Rozwiazanie umowy wieloletniej przyczyna kiopotéw Kolei Slaskich

Jak wida¢ kluczowa z punktu widzenia spdtki wojewddzkiej byta decyzja o zmianie umowy
trzyletniej na roczng zamiast jej aneksowania. Straty w ujeciu rocznym wynoszg z tego tytutu ok. 23 min zt.
Drugq pozycjq po stronie strat jest wprowadzenie ulg wynikajacych z ZPK. Oszacowanie tej kwoty jest
orientacyjne. W 2008 r. w biznesplanie przy okazji usamorzadowienia PKP Przewozy Regionalne szacowano
przewozy 0sdb z ulgami ZPK na ponad 22%. Przy przyjedu takiego wskaznika straty Kolei Slqskich
wyniostyby rocznie ok. 12 min z (czyli 1 min zt miesiecznie). W ostatnich latach w zwigzku z ograniczaniem
oferty w woj. $laskim udziat ten nie spadat, gdyz po ogranizaniu oferty spadajq potoki w pierwszej
kolejnosci osob ptacacych za bilety normalne stawki. Nasze do$wiadczenia z lat 2001-2012 pokazujg, ze
redukcja oferty doprowadza do nawet 50% udziatu takich oséb na liniach z ubogg oferta przewozowa.
Jednak w tym wypadku utracone przychody szacujemy ostroznie na 6-9 min zt w ujeciu roznym. Nawet
kwota 0,5 mIn zt miesiecznie nizszych przychodéw ma wptyw na sytuacje przewoznika i grozi postawieniem
jego w stan upadtosci zwazywszy, ze kapitat zakkadowy spétki wynosit w grudniu tylko 15 min zt.

Miliony utraconych przychodéw z powodu zmiany ulg handlowych

Warto podkredli¢, ze Koleje Slaskie nie respektowaty do lutego br. ulg ZPK. W okresie przejsciowym
po inauguracji przewozow w pazdzierniku 2011 r. do stycznia 2012 r. spdtka stracita ponad min zt na
czesciowym respektowaniu takich ulg. Od lutego 2013 r. jednak ich zakres stosowania jest duzo szerszy,
obejmuje bilety jednorazowe, ulgi dzieci kolejarzy i rodzin kolejarskich, za ktérych wykup odpowiada
pracodawca zrzeszony w ZPK. Dla przyktadu w ub.r. ulgi handlowe 33% i 50% w Kolejach élqskich
wykupowaty m.in. PKP PLK, PKP Cargo, Przewozy Regionalne. Gdy przyjmiemy, ze z samego PKP Cargo w
wojewddztwie Slaskim korzysta stale ok. 4 tys. pracownikdw w dojazdach do pracy, to nalezy szacowac w
skali roznej straty z tego tytutu na 4 min z. Tylko w przypadku jednej spotki kolejowej, a lizba
pracownikow z PKP PLK jest podobna. A uwaga ta dotyczy jeszcze PKP SA, PKP Informatyka, PKP InterCity i
kilkunastu innych firm oraz pasazeréw z takimi uprawnieniami z catej Polski. A do tego dochodza rodziny
pracownikow i ich dzied.

Oczywisde inng kwestig jest, czy te przywileje winny by¢ utrzymane, czy nie. Jednak, gdy takie
zasady obowigzuja, spdtka przewozowa musi mie¢ zmieniong kwote rekompensaty, ktéra uwzgledni
poniesione z tego tytutu straty. Gdy dziatania takie nastepujg na wniosek zarzadu spoétki Koleje Slqskie,
whniosek taki powinien by¢ uzgodniony z organizatorem przewozow, a poniewaz wptywa to na uzyskiwany
deficyt, powinien by¢ zatwierdzony jako zmiana taryfowa przez sejmik wojewddztwa. Nic takiego nie
nastapito, a spdtka po styczniu br. zanotowata spadek przychoddw mimo wzrostu przewozdw™.

W dniu podpisania umowy rocznej z Kolejami élqskimi inne byty zasady ogdlne podziatu
przychodéw ze sprzedazy biletdw, niz to miato miejsce w lutym. Artykut 4 ust. 5. 1370/WE Okredla
zamkniety katalog uprawnionych do osdb wczesdniej zatrudnionych u innego przewoznika przy warunku, ze
organizator to uwzgledni i jest sporzadzona lista takich osdb. Nie ma miejsca tutaj na przywileje, dotyczace
0s0b spoza kategorii bytych pracownikéw regionalnego sektora pasazerskiego. W umowie rocznej brak byto
zobowigzania spotki Koleje élqskie do oferowania ulg 80 i 99% z tytutu Swiadczenia ustug publicznych.
Wprowadzenie tego przywileju pogorszyto sytuacje przewoznika, co wymaga zmiany umowy na $wiadczenie
ustug publiznych i pokrycia rdznicy utraconych przychodéw z tego tytutu. Nic takiego nie nastgpito.

40 Dys ponujemy badaniami z kilu linii ze stycznia br. i kwietnia br., ktore wykazuja trend wzrostowy w tym okresie (m.in.
znaczny wzrost na linii tyskiej).
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Przywilej dotyczy oséb z firm zrzeszonych w ZPK, co ciekawe sami pracownicy Kolei Slqskich nie majg takich
ulg w pociagach innych przewoznikow respektujacych ulgi ZPK.

Kolejng kwotg obcigzajaca sytuacje finansowg przewoznika jest umowa na wynajem wagondw w
spotce Heros Rail. W zaméwieniu publicznym na wynajem tych wagondw spotka zaoferowata 17 sztuk
wagondw, identycznych do taboru kursujgcego na pociggu IR Mare Balticum po polskich torach w latach
90-tych do przetomu obecnego wieku. Wagony te trafity do Gliwic na poczatku grudnia i do dnia
dzisiejszego nie byty wykorzystane mimo réwnolegtego wypozyczenia podobnej liczby wagondw z PKP
Intercity w grudniu i styczniu br. Przewoznik nie podjat krokdw w celu wykorzystania wagondw, ani w celu
zerwania lub niepodpisania umowy z dostawag taboru. Dziatania te mozna skwitowaé stwierdzeniem, ,nie
chce, ale musze”. Z jednej strony spétka nie planowata wykorzystac tego taboru, z drugiej go przyjefa na
stan.

Faktycznie, mimo braku wykorzystania taboru, Koleje Slaskie jako czeé¢ straty wykazujq szacowane
na 7 min zt rocznie koszty realizagji tej umowy. Jak pokazuje okres od lutego do maja liczba 50 wagondw
wypozyczonych ze spdtki Ceske Drahy pokrywa petne zapotrzebowanie na wykorzystanie lokomotyw
elektrycznych, przy faktycznym wykorzystaniu ich w ok. 18 obiegach (11 obiegdw Traxx i 7 PKP Cargo). W
praktyce liczba uzytkowanych jest wieksza niz potrzeby, gdyz na 4 obiegach kursuja pociagi ztozone z 2
wagondw zamiast 1, odpowiadajacego pojemnosci notowanych potokdéw. Nalezy rozumieé, ze obecny
zarzad spdtki Koleje Slaskie prowadzit pozorne dziatania wzgledem spdtki Heros Rail, ktére mozna okresli¢
jako spychanie problemu w blizej nieokreslong przyszto$¢ wobec faktu, ze tabor taki dopuszczony juz byt do
kursowania po polskich torach i miat certyfikaty UIC. Gdyby tak nie byto umowa taka powinna by¢
rozwigzana ze skutkiem natychmiastowym przez Koleje Slaskie, co nie nastapito.

Innym elementem, szerzej opisanym w rozdziale ,Prywatna kolej” jest kwestia wynajmu lokomotyw
z PKP Cargo. Spétka dysponuje obecnie 9 lokomotywami, ktdre praktycznie w okresie styczen-maj byty
zbedne z punktu widzenia potrzeb taborowych spdtki. W obiegach wykorzystane jest obecnie 7 lokomotyw
ET22 i EUO7. Réwnolegle az 4 lokomotywy Traxx pozostajg niewykorzystane, a koszty ich majmu obciazajq
przewoznika. Oznacza to, ze juz na wstepie 6 z 9 lokomotyw PKP cargo jest spdice zwyczajnie
niepotrzebne. Warto zwrdci¢ uwage, ze koszt tego dziatania oznacza w okresie 10.I - 31.V az 3,8 min zt
zbednych kosztéw (z tego 2,5 min zt od 24.1I).

Pod pozorem rzekomego niedoboru taboru spedjalisci, wywodzacy sie z Przewozdw Regionalnych,
obecnie decydujacy o polityce taborowej spotki Koleje Slaskie, doprowadzili do sytuacji, w ktdrej rezerwa
taborowa w lutym br. siegnefa 53%, by rosna¢ dalej w kolejnych miesigcach. Caty tabor w zasobach Kolei
Slqskich ma wazne dopuszczenia techniczne, rewizje taboru. Jest to ewenement na skale krajowa i zapewne
zagraniczng. W 2011 r. Przewozy Regionalne w regionie $laskim miaty na 145 elektrycznych zespotéw
trakcyjnych tylko 103 pojazdy z wazng dokumentacjq techniczng pojazdu, reszta oczekiwata naprawy
rewizyjnegj lub gtéwnej. W praktyce przy ok. 90 obiegach oznaczato to, ze teoretyczna rezerwa zaktadu
$laskiego wynosita ok. 15%. Teoretyczna, gdyz znaczna ze$¢ taboru miata niesprawne silniki trakcyjne, czy
sprezarki, nie méwiac o drzwiach zewnetrznych, oknach, czy ogrzewaniu.

W czasach PRL w epoce parowozéw na polskich torach przyjmowano 20% wskaznik rezerwy
sprawnego taboru z waznymi dopuszczeniami. W warunkach przedsiebiorstwa kolejowego w modelu
europejskim (opisanym w rozdziale o modelach przedsiebiorstw) rezerwa taborowa, obgjmujaca rzecz jasna
tylko sprawny tabor, ksztattuje sie na poziomie ok. 10%. Wyzsze wskazniki sg wykluczone z ragi na
wysokie koszty pozyskania taboru. PrzewoZznikom nie optaca sie utrzymywac zbednego tabor, ktory jest
powazng pozycjg kosztowa i nie generuje przychoddw w postad uruchamianych pociggdw i pozyskiwanej
rekompensaty lub w przypadku pociggdw komercyjnych przychodéw z biletdw wyzszych od kosztu
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uruchomienia pociggu. Przewoznicy koncentrujg sie na zapewnieniu kompetentnych i wyszkolonych kadr,
ktorych utrzymanie jest duzo tansze niz pozyskiwanie kosztem milionowych inwestycji kolejnych sztuk
taboru stojgcego na bocznicy

Jesli spojrzymy na wskazniki rezerwy taborowej, jasnym sie stanie deficyt tego przewoznika
wygenerowany w I pdtroczu 2013 r. O ile wg raportu ZDG Tor w krytycznym okresie 2 dekady grudnia
2012 r. spotka posiadata 36% rezerwe taborowg, to poziomy te, i tak niezwykle wysokie, w kolejnych
miesigcach jeszcze wzrosty. W styczniu przewoznik dysponowat juz 49% rezerwa taboru, w lutym
poziom ten wzrést do 53%, by po dostarczeniu pozostatych pojazdow 27WE z Pesy siegnac
63%. Koleje Slqskie dysponujg przez ostatnie 3 miesigce ogdlem 77 pojazdami trakcyjnymi na 47
koniecznych do realizagji obiegdw. Na takim wskazniku rezerwy taborowej spdtka funkcjonowata w marcu,
kwietniu i maju. Nawet po zakonczeniu umowy o wynajmie lokomotyw Traxx wskaznik ten spadnie do
poziomu 33%. Czyli w dalszym ciggu poziomu zabdjczego dla finanséw firmy.

Jesli istnigje jakieS stowo opisujace ten poziom niekompetendi stuzb odpowiedzialnych w Kolejach
Slaskich za realizacje przewozéw to jest to stowo zapewne niecenzuralne. Dziat przewozéw, za ktéry ponosi
odpowiedzialno$¢ p. wiceprezes Renata Rogowska, osiggnat tak niskie wskazniki efektywnosci sprawnego
taboru, za ktdrymi pozostaje spdtce tylko ogtosi¢ upadtosc.

Spotka, zwazywszy na publikowane komunikaty o rzekomym braku taboru w celu obstugi obecnej
oferty, nie jest w zaden sposdb skutecznie monitorowana przez swojego wiasdciela. Wydaje sie, jakby
nikomu nie przeszkadzata sytuacgja, w ktdrej w grupie autobuséw szynowych nie jest wykorzystane
codziennie od 8 do 10 pojazddw z 12 szt. na stanie. Na obiegi dedykowane z ragi ma krotkie przejéda
taboru i liczbe pasazeréw do obstugi przez tabor niskopojemny, wysytany jest tabor lokomotyw z wagonami
- np. 3 obiegi na linii lublinieckiej, 2 obiegi na Wodzistaw —Czechowice-Dziedzice, 1 obieg na Wadowice -
Bielsko-Biata. A kazda taka zmiana, wprowadzona na okres wielu miesiecy, oznacza wyzsze koszty paliwa
trakcyjnego (3-4 zt na kilometr trasy), wyzsze stawki ponoszone w PKP PLK (ok.1-1,5 zt na kilometr trasy,
przy konieczno$ci zmiany rozkladu jazdy z rocznego na indywidualny, co powoduje dodatkowy koszt),
ponoszenie kosztéw opdznien (ok. 5 z za minute spdznienia pociggu powodujgcego opdznienia i wszystkich
pociggow innych przewoznikdw z tego tytutu opdznionych).

Na stacji Katowice od kilku miesiecy mozna obserwowac sytuacje, w ktdrej pociagi z kierunku
Tarnowskich Gor doznajg nawet 20-30’ opdznienia z racji na zmiane czota lokomotywy ET22. Rownoczesnie
pociggi obstugiwane taborem ezt kursujg planowo. A wystepujace na tej linii potoki sq dedykowane do
obstugi taborem o mnigjszej pojemnosci.

Réwnoczesnie, gdy pojawia sie pytanie o sprawnos¢ techniczng taboru, okazuje sie, ze spdtka ten
tabor odebrata, nie wnoszac do jego stanu uwag. Jak informuje pismo zarzadu spétki stanowiace reakcje na
audyt ZDG Tor w Kolejach Slqskich, z 8 autobuséw szynowych, pozyskanych drogg zamodwienia
publicznego, od 8 grudnia do 19 grudnia odebrano 7 autobuséw szynowych (w tym 4 przed wejsciem w
zycie rozktadu jazdy) i przekazano do eksploatadi, ésmy pojazd zostat odebrany 15 stycznia. Spdtka mimo
odbioru bez uwag tego taboru, trwale zastgpi#ta go taborem drozszym w eksploatacji i wymagajacym
dodatkowych inwestycji.

Szwankujaca informacja

Innym problemem jest zty system informacji pociggowej dla pasazeréw. W styczniu br. weszto w
zycie rozporzadzenie regulujgce te kwestie m.in. wielkos¢ zcionki na tablizkach wagonowych w celu
zapewnienia ich &zytelnosci, usytuowanie tablic, wymagane na nich informacje, informacje na czole
pociagu etc. Koleje Slqskie zostaty pierwszym przewoznikiem ukaranym za nieprzestrzeganie tego
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rozporzadzenia kwotg 198 tys. z. Mimo wymierzenia kary, spétka dalej nie prébuje opanowac problemu,
czego dowodem jest szeroka dokumentaga fotograficzna wykonana w czasie pomiardw z
nieprawidtowosciami po 1 maja br. Wszystko wskazuje na to, ze ostatecznym skutkiem moze by¢
wymierzenie kary do 2% roaznego obrotu spotki, czyli kwoty ok. 4 min zt. Wobec braku widocznych
symptomoéw poprawy nie nalezy oczekiwa¢ wobec tego darowania juz wymierzonej kary.

Fot. 2. Pociag bez oznaczenia stacji docelowej - widok na Slgsku normalny, Katowice, 27.03.2013, 10:17.
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Fot. 3. Brak informacji na wyswietlaczu bocznym, Katowice, 11.12.2012, 10:10.
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Fot. 4. Pociag bez oznaczenia stacji docelowej, 11.05.2013, 13:19.
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Fot. 6. Rozktad jazdy na peronie stacji Sosnowiec Gt. 4.01.2013, 11:41.

Fot. 7. Podawanie nieaktualnej informacji o wielkosci op6z nienia, Katowice, 16.04,2013.

Gliwice

1 i%JZO_S

94



Fot. 8. Pocigg nr 40026 Wista - Czestochowa, stacja Katowice, bardzo dtugo nie ma informacji o o péZnieniu, jak juz jest,
to opdznienie wynosi 19 min, mimo, ze wyswietlacz podaje nadal 15.

g Czestochowa
1,3;:? Osobowa

preez /vl Sosnowiec Giwny, B
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Fot. 10. Jeden kierownik pociggu w szczycie na linii tyskiej nie nadaza z wypisywaniem biletow.

Fot. 11. Stan taboru zastepczego Sigma Tabor.
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Fot. 12. Stan czystosci w toalecie.

Fot. 13. Brak wysuwania stopni na przystanku — sytuacja notoryczna. Tutaj Katowice Piotrowice 11.05.2013 r.
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9. Prywatna kolej

Pojecie prywatnej kolei funkcjonuje w wojewddztwie $laskim i na jego obrzezach jako okreslenie
postawy pracownikdw kolejowych w spdtkach publicznych nastawionej na uzyskanie dodatkowych korzysci
majatkowych lub osobistych, kosztem zatrudniajacej ich spotki. Jej przejawem od lat byty tzw. ,Swagry”,
czyli osoby korzystajgce z ustug kolei bezptatnie m.in. na odcinku Bielsko-Biata — Zwardon, po odpowiedzi
na pytanie o bilet, ze "my som $wagry ...."” ( tu nastepowato nazwisko pracownika kolejowego). Pojawienie
sie Kolei Slqskich w poczatkowym etapie po pazdzierniku 2011 r. wyeliminowato tolerowanie takich postaw
przez pracownikow kolejowych.

Mozna stwierdzi¢, ze wtasnie takie naganne (kryminalne?) praktyki legty u podstaw ograniczania
oferty Przewozéw Regionalnych na linii Sedziszéw-Katowice. Znany jest wypadek jednorazowej kontroli w
2010 r., ktora wykazata ok. 60 przejazdow bezbiletowych u praktycznie wszystkich osdb poddanych
kontroli. Dopiero widmo redukcji personelu w zaktadzie $wietokrzyskim, gdzie nasi wspdtpracownicy byli
$wiadkami pobierania optat za bilety do reklaméwki w mys| zasady ,,co taska”, spowodowato zmiane postaw
pracownikdw Przewozdw Regionalnych. W ciagu jednego roku (2011) przychody w tym zaktadzie wzrosty o
78%, mimo braku poprawy oferty, co $wiadczyto o wyeliminowaniu wieloletniej patologii. Niestety nastapito
to dopiero w przeddzien redukdi personelu.

Ponizej podajemy przyktady takich nagannych praktyk, ktore powodujg straty przewoznika
samorzadowego. Czasem to sg kwoty kilku ztotych, ale w skrajnym wypadku méwimy o dziataniu na szkode
spotki w kwocie kilku milionéw ziotych.

Pani wiceprezes Rogowska dba o interes zewnetrznych dostawcow

Dotarliémy do osoby zatrudnionej w Kolejach Slaskich, ktdra byta $wiadkiem rozmowy, ktdrej
ustalenia zaowocowaty milionowymi stratami przewoznika. Osoba ta wskutek tego, ze dziatanie to na
szkode spdtki byto tolerowane przez reszte zarzadu (m.in. obecnego prezesa firmy) podjeta decyzje o
rezygnagi z pracy w Kolejach Slaskich. Osoba ta przekazata nam szczegdly tego zdarzenia. Opis tej
sytuacji wyjasnit nam powstate w czasie przygotowania raportu watpliwosci, ktdre dotyczyty
niezrozumiatego z logicznego punktu widzenia kilku pozycji kosztowych, ktdre byty catkowicie zbedne da
spotki Koleje élqskie i pogtebity znaczaco deficyt przewoznika.

W grudniu 2012 r. po zmianie zarzadu nowa wiceprezes spdtki p. Renata Rogowska, wzesniej
zatrudniona jako dyrektor Slqskiego Zaktadu Przewozdw Regionalnych przyjefa na spotkaniu przedstawicieli
PKP Cargo, w obecnosci kilku pracownikéw Kolei Slaskich. Pomimo, ze spdtka ta nie miala jeszcze
podpisanej umowy na wynajem lokomotyw, pani wiceprezes zadecydowata o zwiekszeniu liczby
wynajmowanych lokomotyw do 9 z 3 wczesniej uzgodnionych przez poprzedniego wiceprezesa, Artura
Nastate. Wiecej, pani wiceprezes polecita pracownikowi PKP Cargo wybrac sobie obiegi, ktére jemu ze
wzgleddw eksploatacyjnych najbardziej pasuja. W efekcie spdtka PKP Cargo wybrata sobie te obiegi, ktore
wg pierwotnych zatozen miaty byé obstugiwane tanimi autobusami szynowymi tj.

e (Od stycznia 1 obieg na trasie Wadowice — Bielsko-Biata z krétkimi przejéciami moziwymi
do uzyskania tylko przez tabor nie wymagajgcy manewrdw na stacji.

e 1 obieg na trasie Wodzistaw Sl - Rybnik — Pszczyna - Czechowice-Dziedzice, ktdéry ma
krotkie przejscia na stacjach zwrotnych, mozliwe do realizacji tylko przez tabor nie
wymadajacy manewrdw na stacji.
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e 3 obiegi na trasie Lubliniec / Krzepice - Tarnowskie Gory - Katowice, ktdre majq krotkie
przejscia na stacjach zwrotnych, mozliwe do realizagi tylko przez tabor nie wymadajacy
manewrdw na stacji.

Wszystkie obiegi wybrane przez przedstawiciela PKP Cargo zostaty zaakceptowane przez
wiceprezes spotki. Ustalenia te znalazty swoj epilog w umowie z PKP Cargo zawartej w pdznigjszym okresie
oraz zamowieniu publiznym na okres po 24 lutego 2013 r. Oprdcz kosztow tej umowy, ktdre byty zbedne
w sytuacji dysponowania juz w grudniu 36% rezerwg taboru i odebranymi bez uwag autobusami
szynowymi. W styczniu rezerwa taborowa wyniostaby bez tej umowy z PKP Cargo na 9 lokomotyw: 37%, w
lutym: 38%, w marcu: 43% i na identycznym poziomie w kolejnych 2 miesigcach. Warto doda¢, ze w
przypadku Lotos Kolej spotka Koleje Slaskie spotkania nt. przyznania poszczegdlnych obiegéw dla
lokomotyw toczyta po podpisaniu umowy w wyniku rozstrzygnietego zamdéwienia publicznego.

Dodatkowo spétka Koleje Slaskie poniosta po 1.I br. nastepujace straty wynikajace z tego powodu:

e wyzsze koszty w PKP PLK dostepu do infrastruktury, spowodowane zamiang pojazdéw
zamowionych do 150 t, lokomotywami z 2 wagonami z optatg za przedziat 151-300 t;

e dodatkowo optata w PKP PLK za indywidualny rozktad jazdy w okresie do 8 czerwca br. z
powodu zamiany zestawienia;

e wyzsze koszty paliwa trakcyjnego — w przypadku autobuséw szynowych kwota ok. 1 zt/km
w przypadku SN82 i ok. 2 z na km w przypadku SN83 i SA109 zostata zamieniona na
kwote ok. 5,5 z /km;

e wyzsze koszty czyszczenia i utrzymania taboru wagonowego (przeglady, pozyskanie taboru
z PKP Intercity).

W efekcie zsumowane straty w okresie styczen - maj spowodowane dziataniami p. wiceprezes
Renaty Rogowskiej - tylko w tym jednym wypadku, narazity Koleje élqskie na ok. 5 min zt strat. Ich
beneficjantem byty spdtki z grupy PKP — gtéwnie PKP Cargo, ale tez PKP PLK oraz PKP Energetyka.

Zostawic pociagi dla naszych

Likwidacja podagdw od 1 czerwca uwzglednia prywatne preferencje badz tez nieche¢ pracownikdw
Kolei élqskich, wywodzacych sie z Przewozow Regionalnych. I tak na linii bielskiej skasowano pociag o
14:01 i 15:01 z Katowic do Bielska-Biatej, zostawiajac pociag o nizszej lizbie pasazeréw o 16:01. Powodem
tego jest fakt, ze kursem o 16:01 wraca sporo pracownikéw administracyjnych Kolei Slaskich, m.in. obecna
dyrektor dyspozytury, Wanda Lapczyk.

Mimo kasowania pociggdw wozacych po kilkaset osdb na gtéwnych liniach regionu, jest jedna linia
obstugiwana przez Koleje Slqskie, chroniona przed jakimikolwiek cieciami. Wszystkie pociagi bedq dalej
kursowaty, zostanie zachowana komunikacja autobusowa, ktéra na dwoch kursach wozi 2 i 3 osoby. Pociggi
wozg tam nawet kilkanaséde razy mniej pasazerdw niz pociggi kasowane na linii tyskiej, bielskiej,
wislarskiej, rybnickiej, czy na $rednicy. Jest to linia Katowice — OSwiecim - Czechowice-Dziedzice, z ktdrej
korzystaja m.in. Jozef Zamarlik, obecnie odpowiedzialny w dziale przewozéw Kolei élqskich za obiegi taboru
i kilka pracownic biurowych Kolei Slaskich oraz naczelnik Krystian Mazelon, odpowiedzialny za rozktad jazdy
w IDDE Sosnowiec z ramienia PKP PLK.

Podobny casus mamy na linii tyskiej, gdzie pozostawione sg podagi, ktorymi dojezdzajq do pracy
pracownicy KS m.in. biura handlowego oraz konstruktorzy rozktadéw jazdy z PKP PLK, pracujacy w
Sosnowcu. Tak sie sktada, ze akurat te pociggi w przekrojach godzinowych majgq zawsze nizszg frekwengje
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niz pociagi, ktore sg kasowane. Tak jest w odjazdach na 6-g , 7-3 , 8-3 i 9-3 i z powrotami po 14-€j, 15-¢j,
16-€ej. Do skasowania to wybiera sie te pociagi, z ktdrych nie korzystajg kolejarze.

Na linii zwardonskiej kasuje sie pociagi wozace po kilkaset osdb. Problem z nimi polega na tym, ze
nie korzystaja z nich ani pracownicy biurowi Kolei élaskich, ani PKP PLK, gdyz kursujg poza zmianami 12-to
godzinnymi. W efekcie pracownicy zmianowi w pracy nie bedq mieli dojazdu na 14-tq do pracy, z Katowic i
z powrotem skasowane zostajg pociggi wozace w sumie blisko 1000 oséb z Katowic o 8:31, 9:31, 10:34,a z
Bielska- Biatej po 11-gj, 13-ej, 14-ej. Zostawia sie za to wszystkie kursy, ktorymi podrdézuijg kolejarze na
zmiany 7-19, 8-20, 6-18. Przypomnijmy, ze kurs pozaszczytowy z 100 pasazeréow moze odpowiadad
kursowi szczytowemu z potokami po 200 osob, a tutaj likwiduje sie kursy np. ze Zwardonia po 12-gj (ok.
400 pasazerow), zostawiajac kursy z niecalg setka.

Linia do Wisty to zawsze byt ,konik” p. Rogowskiej i élqskiego Zaktadu Przewozow Regionalnych.
Na pewno wiemy, ze rodziny tych oséb pochodza z Zywiecczyzny i Podbeskidzia, wiec kierunek do Wisty nie
jest traktowany jako atrakcyjny. Juz kilka razy obecna wiceprezes prébowata zawiesi¢ kursy na linii do
Wisty. Raz sie prawie udato, gdy wymyslono pociagi kursujace tylko w dni stoneczne, przy likwidacji catej
oferty na linii. Teraz pani Rogowska z p. Andrzejem Gottasem, odpowiedzialnym za oferte przewozowg w
Kolejach Slqskich, likwidujg kursy o najwyzszej frekwencji i przychodach, pozostawiajac te najstabsze.
Likwidowany sg pociagi kursujace na tej linii od zawsze po 11-tej z Wisty i po 16-tej, z powrotem kursy z
Katowic po 10-tej i 16-tej. Zostajq kursy najstabsze na tej linii: po 20-tej z Katowic i po 5-€j i 19-¢j z Wisty.
Pociag na 7:16 z Wisty zostaje, gdyz dojezdza nim do pracy kilkanaécie oséb z Kolei Slaskich, w tym wyzej
wspomniana Wanda Lapczyk.

Takie sytuacje budza zdumienie, gdy stwierdzimy, ze Koleje Slaskie postanowity pozostawié¢ po 1
czerwca bez zmian 2 pociagi, ktdére wozg 2 pasazerédw! A organizator przewozéw, ktdry ma obowigzek
oferte przygotowac w oparciu o zapotrzebowanie na przewozy i sie¢ osadnicza regionu, to zaakceptowat!

Na liniach stykowych nie jest likwidowany ani jeden pocigg, mimo, ze wiasnie te pociagi majg
najmniejsze znaczenie dla systemu komunikacyjnej regionu. Pozostawione sg pociagi wozace po 3
pasazeréw m.in. Lubliniec 21:35-Kluczbork, Kedzierzyn Kozle 4:16-Gliwice, gdy kasuje sie pociagi ze
stojacymi z braku miejsca pasazerami. Ten pozorny brak logiki ma jednak gtebszy sens. Jest nim
zachowanie dobrej kondycji Przewozdw Regionalnych za wszelkg cene , nawet za cene bankructwa Kolei
élqskich (samorzad $laski ptaci za pockm wykonywane poza wojewodztwem przez Przewozy Regionalne, a
nie ma $rodkdow na pociagi jezdzace wewnatrz wojewddztwa). Gdy spojrzymy na CV pracownikéw,
decydujacych obecnie o rozktadzie jazdy, pracy taborowej w Kolejach élqskich, nie znajdziemy ani jednej
osoby spoza dawnej grupy PKP. Prawie wszystkie obecne osoby decyzyjne catg kariere zawodowq byty
zwigzane z PKP, pdzniej Przewozami Regionalnymi.

Pan naczelnik awansowany za grudniowy chaos na dyrektora.

Prawg reka poprzedniego wiceprezesa ds. taboru, Artura Nastaty byt naczelnik Bernard Hassa. W
dniu 10 grudnia naczelnik ten, wraz drugim naczelnikiem odpowiedzialnym za tabor, p. Adrianem Dziubg nie
przyszli do pracy koordynowa¢ wprowadzania rozktadu jazdy od strony taborowej. W kolejnych dniach
takze ich nie bylo, gdyz udali sie bez powiadomienia w podréz stuzbowa do Nowego Sacza. W efekcie w
kluczowym okresie chaosu na Slqsku osoby kierownicze Sredniego szczebla byty nieobecne w spétce.

Jak wykazat raport ZDG Tor wtasnie kwestie zwiazane z kompetengjami obu tych pracownikow jak
plany pracy maszynistow i druzyn konduktorskich, przygotowanie szkolen ze znajomosd szlaku dla
maszynistow, poziom sprawnoéci taboru byty powodem gigantycznych probleméw Kolei Slaskich od 10
grudnia.
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Po uptywie kilku miesiecy p. Bernard Hassa zostat awansowany na dyrektora biura taboru przez
nowy zarzad. Obecnie jest odpowiedzialny m.in. za to, ze spdtka ma problemy taborowe przy 62% rezerwie
taboru, a rezerwa taboru w wysokosci 33% jest uznawana za niewystarczajacg do realizacji obecnej oferty.

Grosz do grosza

W ramach przygotowania raportu sprawdzaliSmy poziom aktywnos$ci druzyn konduktorskich przy
sprawdzaniu biletdw na poszczegdlnych odcinkach. Generalnie pracownicy Kolei Slaskich wywiazujg sie
lepiej ze swoich obowigzkow niz to ma miejsce np. na odcinku Kedzierzyn KoZle — Racibdrz, obstugiwanym
przez Przewozy Regionalne, lub tak samo dobrze jak to migjsce na linii Kluczbork - Lubliniec. Obawy
wyrazane przez marszatka Mirostawa Sekute, co do traconych przychodoéw przez Koleje Slqskie, nie znajdujq
tutaj potwierdzenia. Nie to stanowi, jak wykazaliSmy w raporcie, gtéwny problem.

Jednak na linii zwardonskiej zaobserwowalismy dziwny proces. Mianowicie obstuga pociagow,
wywodzaca sie gtéwnie z Przewozéw Regionalnych, bilety na odcinku Katowice - Bielsko-Biata kontroluje w
sposdb catkowicie satysfakgonujacy pod katem uszczelnienia przychoddéw (tylko jeden przypadek na
kilkadziesigt braku kontroli biletow, w wiekszosd przypadkdéw kontrole wtdrne po kolejnych stacjach).
Natomiast na odcinku Bielsko-Biata — Zwardorh mamy do czynienia z prawdziwg niemocg kontrolujgcych,
ktorzy potrafig nie sprawdzac biletdw nawet wcale, nawet po pojawieniu sie nowych 200 pasazeréw na
stacjach w Bielsku-Biatej. W rozmowie z pasazerami dowiedzielismy sie o zestej mozliwosci przejazdu np.
odcinka todygowice — Bielsko-Biata za 5 zt za dwie osoby, przy koszcie takiego biletu 8 zt (ozywiscie przy
braku wypisania biletu). Oczywiscie nie mozemy okresli¢ skali tego procederu, ani jego czestotliwosci, ale
sam fakt braku kontroli na odcinkach dawnych ,$wagrow” budzi gtebokie zastanowienie.

Istnieje mozliwos¢ okredlenia skali tego zjawiska. Dane takie mozna sporzadzi¢ poréwnujac dane z
naszych badan o potokach, ktére umozliwiajg okreslenie wiezby ruchu, wymiany na stagjach, z przychodami
przewoznika z odc. Zwardon - Bielsko-Biata pod katem liczby pasazerdw. Przy takiej krzyzowej kontroli
bedzie mozna okresli¢ skale tego zjawiska, badz tez je wykluczyc.

Mundury dla zarzadu

Przyjed do pracy w ostatnim pdiroczu pracownicy Kolei Slaskich korzystajg ze starych, juz
wycofanych nawet w Przewozach Regionalnych mundurdw. Wiele z tych munduréw nie spetnia minimalnych
wymagan w zakresie estetyki pracownika kolejowego, o co nie mozna wini¢ personelu. Jak sie okazuje
problem dotykajacy pracownikdw majacych codzienny kontakt z pasazerami, nie jest obecny u osoéb, ktére
potrzebujg munduru tylko do pary lub kolejowego $wieta. Wiceprezes spotki Renata Rogowska ma uszyty
na miare nowy mundur Kolei élqskich, mimo, ze do tej pory nie byt jej potrzebny.

Powyzszy przyktad pokazuje, ze Srodki finansowe nawet w spétce w glebokim kryzysie finansowym
zawsze sie znajdg, ale nie dla zwyktych pracownikéw wypracowujgcych dochdd spéiki, ale dla osoby, ktéra
tej spotce co pokazaliSmy na przyktadzie lokomotyw PKP Cargo potrafi za jednym zamachem dorzuci¢ 5
min deficytu.
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