
OPOLSKIE LIDEREM ZMIAN

 Przygotowali go wspólnie przedstawiciele urzêdu marsza³kowskiego, Instytutu 
Rozwoju i Promocji Kolei - koordynatora przewozów kolejowych w województwie i 
Zak³adu Opolskiego Przewozów Regionalnych SA. Celem autorów by³o znalezienie 
takich rozwi¹zañ, aby deficyt spó³ki by³ na poziomie akceptowalnym dla samorz¹du, 
daj¹cym siê uzasadniæ walorami spo³ecznymi i ekologicznymi transportu publicznego, a 
nie  studni¹  bez dna, jak ma to obecnie  miejsce w skali kraju.

Zadanie nie by³o ³atwe, tym bardziej, ¿e ju¿ obecnie po kilkuletniej dzia³alnoœci IRiPK 
wyczerpano wszystkie proste mo¿liwoœci oszczêdnoœci i racjonalizacji. Wystarczy zajrzeæ 
do sieciowego rozk³adu jazdy, by siê przekonaæ: na OpolszczyŸnie praktycznie nie ma 
poci¹gów w godzinach skrajnych przed pi¹t¹, po dwudziestej drugiej, wszystkie odjazdy  
w cyklu ze sta³ymi koñcówkami minutowymi, do wszystkich miast zapewniono dojazdy co 
najmniej na ósm¹ i powroty po szkole i po pracy, nie ma przejazdów s³u¿bowych. 
Przesiadki zaplanowano modelowo - w miastach wêz³owych w ci¹gu kilku minut zje¿d¿aj¹ 
siê poci¹gi ze wszystkich kierunków i po kilkunastu minutach rozje¿d¿aj¹ siê. Schemat 
powtarza siê - najczêœciej w szczycie co godzinê, poza szczytem co dwie. Racjonalnie 
dobierany jest tabor, by nie traciæ na paliwie - sk³ady spalinowe to 2 wagony, elektryczne  - 
zazwyczaj pojedynczy EZT.

Efekt jest widoczny go³ym okiem - ka¿dy kto dociera poci¹gami regionalnymi na 
Opolszczyznê, przesiada siê z pustych poci¹gów do pe³nych. Opolskie - najmniejsze 
województwo w Polsce, jest pod wzglêdem wielkoœci przewozów dziewi¹te w kraju i 
dogania du¿¹ Ma³opolskê. W zesz³ym roku zanotowaliœmy wzrost przewozów o 3%, 
podczas gdy w ca³ym kraju wyst¹pi³ spadek o 5%, obecnie porównuj¹c kwiecieñ do 
kwietnia  mamy nawet 5% wzrostu - mówi Stanis³aw Biega z IRiPK.

W trakcie szczegó³owej analizy ekonomicznej zwi¹zanej z biznesplanem okaza³o siê, 
¿e zak³ad ma bardzo wysokie sta³e koszty w³asne. ¯eby zmniejszyæ ich udzia³ w koszcie 
poci¹gokilometra podjêto doœæ niecodzienn¹, jak na polskie warunki, decyzjê  zwiêkszenia 
pracy przewozowej o 20%. Dziêki temu udzia³ kosztów w³asnych spad³ z 60% do 40% 
(poni¿ej 6 z³ za poc. km.). To ucieczka do przodu - t³umaczy Biega - dziêki temu 
zapewnimy pracê wszystkim dotychczasowym pracownikom, tylko lepiej ich wyko-
rzystamy, zwiêkszamy wydajnoœæ nie przez zwolnienia, lecz przez wzrost oferty. Z drugiej 
strony umo¿liwi to zaproponowanie klientom znacznie lepszej oferty ni¿ w innych 
regionach kraju, wreszcie choæ trochê porównywalnej do poziomu kolei na pewno nie 
niemieckich, ale przynajmniej czeskich, czy wêgierskich.
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W NUMERZE

Temat numeru:
KOLEJ

Opolskie liderem 
zmian - s. 1

Rozmowa z Andrzejem 
Kasiur¹ - s. 2

Szynobusy podbijaj¹ 
Polskê - s. 3

Autobus szynowy ratuje 
pol¹czenie Dêbica-Stalowa 

Wola Rozwadów - s. 5 
Nie na wakacje - s. 5

Nowe wojewódzkie szynobusy 
w 2004 roku - s. 6
B³¹d, czy ch³odna 

kalkulacja - s. 6
Kolej na samorz¹dy - s. 7

Regionalne linie kolejowe w 
województwie mazowieckim 

zagro¿one zawieszeniem - s. 9

KOMUNIKACJA MIEJSKA

Transport publiczny dla 
pasa¿erów - s. 10

Z rowerem do autobusu - s. 12
Obni¿ka daje zysk - s. 13

FUNDUSZE

Fundusze  UE na transport
 w latach 2004 - 2006 - s.14
Mo¿liwoœci dofinansowania 

inwestycji na kolejach 
regionalnych - s. 15

Spo³eczny Rzecznik 
Niezmotoryzowanych 

- s. 16
Pozorne oszczêdnoœci PKP 

- s.16
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Rz¹dowy program regionalizacji spó³ki Przewozy Regionalne SA nie porwa³ 
samorz¹dów. Wiêkszoœæ podesz³a do niego nieufnie, pamiêtaj¹c ¿e zwykle 
przejmowaniu kolejnych zadañ od rz¹du nie towarzyszy³o przekazywanie 
wystarczaj¹cego finansowania. Zainteresowanie zawi¹zaniem regionalnych spó³ek 
kolejowych wyrazi³y cztery województwa. Wygl¹da jednak na to, ¿e w 
Podkarpackiem i Kujawskopomorskiem sprawa ugrzêz³a. Tymczasem 29 lipca 
Mazowieckie podpisa³o umowê z PR SA, a Opolskie koñczy negocjacje. Jednak tylko 
województwo opolskie ma gotowy biznesplan przysz³ej spó³ki.
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Dziêki temu m.in. zostan¹ wznowione przewozy na dwóch, 

nieczynnych od kilku lat liniach: Brzeg - Nysa i Opole - 
Kluczbork. Do tej pory, wbrew temu, co  dzieje siê w reszcie kraju 
IRiPK nie redukowa³ kosztów przez zawieszanie po³¹czeñ. To 
dyskusyjna oszczêdnoœæ - t³umaczy Biega - obcina siê czêœæ kosz-
tów, ale równie¿ i wp³ywów, koszty sta³e pozostaj¹ i rozk³adaj¹ siê 
na mniejsz¹ liczbê poci¹gów, tym bardziej, ¿e zawieszeniom 
nigdy nie towarzyszy proporcjonalna redukcja zatrudnienia. Jeœli 
po linii jest nadal prowadzony ruch towarowy to i tak koszty jej 
utrzymania pozostaj¹. A pasa¿erowie odciêci od kolei nie dojad¹ 
do bardziej rentownych linii i straty bêd¹ siê pog³êbiaæ.

Tymczasem w³aœnie teraz IRiPK planuje zawieszenie dwóch 
linii. Pierwsza to linia Nysa - G³ucho³azy. Mimo, ¿e tamtejsze 
starostwo by³o bardzo zainteresowane jej utrzymaniem, to 
równoczeœnie wyda³o pozwolenie dla konkurencyjnego 
przewoŸnika autobusowego. Jeœli starostwo nie potrafi prowadziæ 
spójnej polityki, to my nie widzimy uzasadnienia dla anga¿owania 
naszych œrodków w przewozy, z których popyt jest odci¹gany 
przez taki brak konsekwencji - ucina Biega. Jeœli chodzi o liniê 
Kluczbork- Fosowskie, to powinna ona byæ zamkniêta ju¿ dawno. 
Nie dosz³o do tego gdy¿ PKP zamiast kierowaæ siê badaniami 
frekwencji, zamyka³o linie wed³ug klucza: spalinowe zamykamy, 
zelektryfikowane  zostawiamy. Fosowskie to wêze³ kolejowy, ale 
miejscowoœæ ma³a. Obecnie jeŸdzi tam ju¿ tylko jedna para 
poci¹gów, a potok zmniejszy³ siê ze 120 do 60 osób. Jest jasne, ¿e 
dla Kluczborka du¿o wa¿niejsze jest po³¹czenie z Opolem ni¿ z 
niewielkim Fosowskiem.

Ci¹g³e dok³adne pomiary frekwencji to podstawa dobrego  

zarz¹dzania przewozami i jednoczeœnie pierwsza czynnoœæ 
jak¹ powinien wykonaæ koordynator. Tym bardziej ¿e dane 
dostarcza-ne przez PKP s¹ na poziomie szczegó³ów 
niewiarygodne. Ostatnio wysz³o to na Podlasiu, które zleci³o 
Instytutowi badania. Dane kolejarzy w du¿ym stopniu rozmija³y 
siê z rzeczywistoœci¹. Wygl¹da na to, ¿e kolej zawy¿a frekwencjê 
na liniach g³ównych, zw³aszcza w godzinach skrajnych, a zani¿a 
na lokalnych - ma to wspieraæ politykê zamykania tych linii. 
Generalnie zawy¿ane s¹ potoki pasa¿erów, a zani¿ane 
jednostkowe wp³ywy z pasa¿era. Uzasadnia to potem 
prowadzenie sk³adów z du¿¹ liczb¹ wagonów, bez rzeczywistej 
potrzeby w liczbie podró¿nych. Tanie linie lotnicze d¹¿¹ do 
wspó³czynnika wykorzystania miejsc siedz¹cych na poziomie 90 - 
100%, na PKP w wielu regionach ten wspó³czynnik jest ni¿szy ni¿ 
5% np. dwudziestu pasa¿erów w poci¹gu z³o¿onym z piêtrowego, 
czterowagonowego  sk³adu bhp 

Dok³adne badania pozwalaj¹ na bie¿¹co oceniaæ trafnoœæ po-
dejmowanych dzia³añ i prowadz¹ do ciekawych wniosków. Oka-
zuje siê, ¿e coraz wiêkszy popyt wystêpuje w godzinach miêdzy-
szczytowych  w podró¿ach fakultatywnych  na póŸniejsz¹ godzi-
nê, do rodziny, na zakupy, do urzêdu. Na przyk³ad w wakacje w 
relacji Kêdzierzyn - Nysa najwiêksz¹ popularnoœci¹ cieszy siê 
poci¹g po ósmej.

Mamy nadziejê, ¿e Opolskiemu, które ju¿ pokaza³o, ¿e jak siê 
chce, to mo¿na zapewniæ dobr¹ i ekonomiczn¹ komunikacjê 
kolejow¹, powiedzie siê plan utworzenia spó³ki i poka¿e dobry 
przyk³ad  innym województwom, a tak¿e spó³kom PKP.

notowa³: Krzysztof Rytel

Dlaczego Województwo Opolskie, jako jedno z 
nielicznych, zdecydowa³o siê na utworzenie spó³ki kolejowej w 
ramach regionalizacji kolei?

-  ¯eby wreszcie mieæ pe³ny wp³yw na koszty i rozk³ad jazdy. Do 
tej pory byliœmy jedynie przekazuj¹cymi dotacjê bud¿etow¹ do 
przewozów kolejowych i nie mieliœmy wp³ywu na wykorzystanie 
tych pieniêdzy. Bardzo aktywnie staraliœmy siê wp³ywaæ na 
kszta³t rozk³adu jazdy, jednak  nie mieliœmy pe³nej swobody, 
bardzo czêsto te¿ widzimy jak nasze pieni¹dze s¹ marnowane. 
Tymczasem opracowany przez nas biznesplan, przewiduje ¿e  
spó³ka bêdzie op³acalna  przy za³o¿eniu dotacji samorz¹dowej na 
poziomie 15 mln z³ rocznie. Do tej pory Zak³ad Opolski 
Przewozów Regionalnych przynosi³ stratê ok. 23-26 mln z³ 
rocznie, z czego ok. 9 mln pokrywa³a dotacja, a reszta obci¹¿a³a 
bilans Przewozów Regionalnych.  

Województwo Opolskie, jako jedyne w kraju, od lat 
powierza koordynowanie przewozów kolejowych i 
autobusowych zewnêtrznej firmie. Rozwi¹zanie to raport 
NIK okreœli³ jako modelowe. Sk¹d ten pomys³?

- Przewozy kolejowe to trudny, specjalistyczny temat i 
hermetyczna wiedza. Dla urzêdnika bez kolejowego 
doœwiadczenia to czarna magia. Oprócz tego wa¿ne s¹ 
umiejêtnoœci negocjacyjne. Dlatego te¿ jeszcze poprzedni zarz¹d 
uzna³, ¿e koordynowanie przewozów nale¿y powierzyæ 
fachowcom i zleci³ to zadanie na drodze przetargu Instytutowi 
Rozwoju i Promocji Kolei. Dysponuje on wysokiej klasy 
specjalistami, w tym kadr¹ naukowo - techniczn¹. Uwa¿am, ¿e 
bardzo dobrze wywi¹zuje siê ze swoich obowi¹zków. Maj¹ inn¹ 
perspektywê ni¿ urzêdnik.

Nawet laik zdaje sobie sprawê, ¿e na kolei panuje przerost 
zatrudnienia. Czy planujecie zwolnienia?

- Nie. Planujemy zwiêkszenie przewozów. Przejmiemy wszys-
tkich dotychczasowych pracowników, a w dodatku zatrudnimy 70 
maszynistów, którzy do tej pory byli wynajmowani z Cargo.

Jak rozumiem bêdzie wiêcej poci¹gów?

-  Tak. Na przyk³ad na linii Nysa - Opole do obecnych  szeœciu par 
od grudnia dodajemy dwie, w tym jedn¹ obs³ugiwan¹ autobusem 
szynowym. Bêdzie on jeŸdzi³ g³ównie na linii Brzeg  Nysa, która 
od kilku lat by³a nieczynna, ale tak¿e na innych. Dziêki temu 
bêdzie to najlepiej wykorzystany szynobus w Polsce - o dziennym 
przebiegu ok. 900 km.  Na przysz³y rok zamawiamy z dotacji na 
tabor jeszcze dwa szynobusy. Wznowimy te¿ ruch na linii Opole-
Kluczbork - na razie bêdzie tam kursowa³a jedna para poci¹gów, a 
docelowo kilka par szynobusów. Oprócz poci¹gów osobowych 
uruchomimy w³asne poci¹gi pospieszne  m.in. na trasie Wroc³aw - 
Opole - Kraków, oraz wreszcie dobre po³¹czenie z Warszaw¹. 

Czy nie obawiacie siê problemu przejazdów „na gapê” w 
kontekœcie nieuczciwoœci konduktorów, co ma miejsce na 
ró¿n¹ skalê w ró¿nych regionach kraju?

- Przewidujemy podjêcie pewnych dzia³añ dla uszczelnienia 
systemu. Jednak uwa¿amy, ¿e dziêki wydzieleniu siê z molocha 
pracownicy bêd¹ zdecydowanie bardziej identyfikowaæ siê z firm¹ 
i wszelkie straty firmy bêd¹ bardziej odczuwaæ, ni¿ straty w 
wielkim, anonimowym przedsiêbiorstwie z odleg³¹ central¹. 

Rozmowa Zielonego Œwiat³a z 
Andrzejem Kasiur¹ 
cz³onkiem zarz¹du 
Województwa Opolskiego
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SZYNOBUSY PODBIJAJ¥ POLSKÊ

      Po spektakularnej akcji w lecie 2003 roku „Szynobusy dla 
gmin”, która przyci¹gnê³a rzesze potencjalnych pasa¿erów na 
ka¿d¹ stacjê odwiedzon¹ przez promocyjny poci¹g, ju¿ tylko krok 
do upowszechnienia siê tego typu pojazdów na polskiej kolei. 

      Autobusy szynowe s¹ coraz liczniejsz¹ grup¹ taboru 
kolejowego w Polsce. Nie wszystkie województwa zdecydowa³y 
siê kupiæ taki pojazd, za to czêsto by³y to zamówienia na wiêksz¹ 
ich iloœæ. Warto zatem przyjrzeæ siê jeszcze raz ofercie i 
mo¿liwoœciom, które stwarzaj¹ lokalnym kolejom autobusy 
szynowe.

   W latach 1991-2002 zamkniêto w Polsce pod pozorem 
nierentownoœci ponad 6244 km linii kolejowych. Fakt ten by³ 
bardzo bolesny dla wielu mieszkañców ma³ych miasteczek i wsi, 
dla których kolej by³a niekiedy jedynym oknem na œwiat, a przede 
wszystkim sposobem na codzienny dojazd do szko³y, pracy, na 
zakupy(1). Nic dziwnego, ¿e ka¿de kolejne sygna³y o 
planowanym wy³¹czeniu ruchu kolejowego na lokalnych liniach 
kolejowych, a jest ich ostatnio znów coraz wiêcej, spotykaj¹ siê z 
silnym oporem nie tylko mieszkañców, ale tak¿e w³adz 

samorz¹dowych. To w³aœnie zreszt¹ do nich od 2001 roku powinna 
nale¿eæ inicjatywa w koordynacji i organizacji przewozów 
kolejowych, jako ¿e otworzy³y siê mo¿liwoœci bezp³atnego 
przejmowania od PKP zamykanych linii kolejowych, a 
województwa otrzyma³y prawne podstawy do koordynowania 
regionalnych przewozów kolejowych w swoich granicach 
administracyjnych. 

    Nic zatem dziwnego, ¿e sytuacja kolei w wielu miejscach 
zaczê³a siê poprawiaæ, czêsto zreszt¹ w³aœnie za spraw¹ 
autobusów szynowych. Pod koniec 2003 roku eksploatowano w 
Polsce ³¹cznie 15 szynobusów, w tym 11 z nich by³o w³asnoœci¹ 
samorz¹dów, a tylko 4 - PKP (2). Ale ju¿ od pocz¹tku 2004 roku 
autobusów szynowych zaczê³o przybywaæ w szybkim tempie, o 
czym donosimy na stronie szóstej. 

    Na pojedynczy szynobus, czy nawet kilka, staæ niejeden 
samorz¹d wojewódzki, jeœli tylko pozna on korzyœci wynikaj¹ce z 
jego zakupu. Ceny dotychczasowych autobusów szynowych, 
wynosi³y: od 1,9 mln z³otych za niewielk¹ oszczêdnoœciow¹ 
wersjê (oko³o 90 miejsc, w tym 30 siedz¹cych) SA107 z 
KOLZAM-u dla województwa Lubelskiego w 2002 roku, do 5,3 
mln z³otych za 150 miejscowy (60 siedz¹cych) SA106 z 
Bydgoskiej PESY dla Warmii i Mazur z pocz¹tku 2004 roku. By³y 
to jednak zakupy pojedynczych jednostek, które ze zrozumia³ych 
wzglêdów s¹ dro¿sze, ni¿ zakupy kilku pojazdów. Ka¿dy z 10. 
zamówionych zbiorowo szynobusów dwucz³onowych dla 
po³udniowych województw kraju kosztowa³ 4,6 mln z³. 

     Podstawow¹ korzyœci¹ nawet z jednego dro¿szego autobusu 
szynowego jest kolosalna ró¿nica w kosztach funkcjonowania 
taboru na linii kolejowej, przy lepszej jakoœci przewozów. 
Porównanie kosztów zestawiono w tabeli nr 1. Przede wszystkim 
nale¿y zwróciæ uwagê na fakt, ¿e zw³aszcza przy zmianie taboru z 
ciê¿kich lokomotyw typu SU42, czy SP45, na autobus szynowy, 
znacznie spada deficyt danej linii kolejowej, je¿eli wrêcz nie staje 
siê ona rentowna. Spowodowane jest to zarówno ni¿szymi 
kosztami zu¿ycia oleju napêdowego, którego autobus szynowy 
spala oko³o 200 litrów mniej na 100 km ni¿ lokomotywa 
spalinowa, jak i oszczêdnoœciami zwi¹zanymi z kosztem op³at za 
infrastrukturê. 

•ród³o: Koleje Samorz¹dowe, IRiPK, Warszawa 2003;

Orientacyjne koszty prowadzenia ruchu ró¿nymi rodzajami taboru:

(1).Taylor Zbigniew, Zamkniêcia dla ruchu pasa¿erskiego linii kolejowych w Polsce i ich spo³eczne konsekwencje, Przegl¹d Geograficzny nr 3/2003 (75), s. 351-383, Warszawa 
2003.
(2). Biega Stanis³aw, Majewski Jakub, Samorz¹dowe autobusy szynowe  podsumowanie pierwszego roku eksploatacji, Rynek kolejowy nr 2/2004, Warszawa 2004;
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Lubelski Szynobus RegioVan z KOLZAMU (MZ)

7,4 z³ 2,5 z³ 

5,90 z³ 

1,5 z³

  
3,60 z³

  

12,84 z³

1,40 z³

1,34 z³

3,00 z³

-

1,34 z³

3,00 z³

-

1,20 z³

1,50 z³

PKP Przewozy regionalne Operator niezale¿ny

Lokomotywa + 2 wagony Autobus szynowy
Sk³adowe

Infrastruktura

Lokomotywa z dru¿yn¹ trakcyjn¹

Wagony

Dru¿yna konduktorska

Inne (Mar¿a centrali, zak³adu PR, nieruchomoœci, 
sprz¹tanie zak³adu itp.)               

(administracja, marketing,
ubezpieczenie) 

Razem 25,72 z³ 12,74 z³                                7,80 z³
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(3)Chyliñski Pawe³, Apel o racjonaln¹ gospodarkê wagonami motorowymi, Transport i Komunikacja, nr 2-3/2004, Kwidzyn 2004;
(4)Tryba³a Eugeniusz, Krytycznie o autobusach szynowych, Transport i komunikacja, nr 1/2004, Kwidzyn 2004;

Dane techniczno - ekonomiczne najpopularniejszych produkowanych w Polsce autobusów szynowych.

Czas realizacji zamówienia wynosi od 4 do 6 miesiêcy. Zale¿y od liczby innych  zamówieñ oraz zdolnoœci produkcyjnych producenta.
•ród³o Dane producentów

Przyk³adów obni¿enia kosztów eksploatacji linii kolejowej mo¿na 
podaæ kilka. Chyba najbardziej obrazowym jest linia kolejowa z 
Gorzowa Wielkopolskiego do Miêdzyrzecza. Z pomoc¹ autobusu 
szynowego wznowiono tam kursowanie poci¹gów po kilkuletniej 
przerwie w funkcjonowaniu linii, zamkniêtej jako nierentownej. 
Obecnie kursuj¹cy tam jeden najtañszy szynobus jednocz³onowy 
o niewielkiej pojemnoœci, maj¹cy tylko krótkie postoje na stacjach 
koñcowych w celu zwiêkszenia czêstotliwoœci kursów, czêsto nie 
jest ju¿ w stanie pomieœciæ wszystkich pasa¿erów, a wp³ywy 
wzros³y tak, ¿e trudno mówiæ o deficycie na tej linii kolejowej.

Przy powy¿szych bezpoœrednich zaletach autobusu 
szynowego nale¿y jednak pamiêtaæ, ¿e korzyœci te powinny byæ 
maksymalizowane. Innymi s³owy szynobus powinien byæ 
wykorzystywany optymalnie do jego przeznaczenia, a to oznacza 
co najmniej 500 km dziennego przebiegu, gdy¿ najczêœciej takie s¹ 
mo¿liwoœci pojazdu. Wtedy te¿ wysokie nak³ady poniesione na 
zakup, ubezpieczenie i amortyzacjê oraz koszty sta³e prowadzenia 
poci¹gów, tj.: p³ace pracowników, koszty sprz¹tania itp., 
rozk³adaj¹ siê na wiêksz¹ pracê eksploatacyjn¹. Przy dziennym 
przebiegu autobusu szynowego na poziomie 500 km, prowadz¹c 
poci¹gi po linii nale¿¹cej do PKP PLK S.A., rocznie zap³acimy 
2 300 000 z³otych. Przy takim samym przebiegu sk³adu 
spalinowego po takiej linii zap³acilibyœmy 4 700 000 z³. Ró¿nica 
pomiêdzy wymienionymi kwotami stanowi oszczêdnoœæ rzêdu 
2 400 000 z³otych. Za tyle mo¿emy kupiæ ju¿ jeden najtañszy 
autobus szynowy. 

Doœwiadczenia pokazuj¹, ¿e oszczêdnoœci mog¹ byæ jeszcze 
wiêksze i wynosiæ nawet 70% dotychczasowych kosztów 
funkcjonowania linii kolejowej. Zakupiony autobus szynowy przy 

racjonalnej eksploatacji zwraca siê zatem ju¿ po 1-2 latach. 
Przy czym co najmniej podtrzymuje on dotychczasowe wp³ywy, 
jeœli zachowuje funkcjonowanie linii kolejowej. Natomiast jeœli 
autobus szynowy bêdzie mia³ przebieg d³ugoœci 150 km dziennie 
to zwrot kosztów zakupu autobusu bêdzie trwa³ nawet ponad 5 lat. 

Poza tym wiêksze przebiegi, ni¿ w rozk³adach jazdy 
uk³adanych dotychczas dla ciê¿kich sk³adów, oznaczaj¹ przede 
wszystkim lepsz¹ obs³ugê pasa¿erów. Nale¿y zatem w ka¿dym 
przypadku wprowadzenia autobusu szynowego na liniê kolejow¹ 
dostosowaæ rozk³ad jazdy do mo¿liwoœci takiego taboru. 
Najczêœciej oznacza to do³o¿enie do pierwotnego rozk³adu 
jednego, dwóch, lub wiêcej poci¹gów na danej linii. Warto 
zauwa¿yæ, ¿e jeœli pasa¿er ma do wyboru zamiast dwóch - cztery 
lub szeœæ kursów dziennie, to jest wiêksze prawdopodobieñstwo, 
¿e którymœ z tych kursów pojedzie. Przede wszystkim jednak - 
jeœli prowadzenie autobusu szynowego na 50 km linii kolejowej 
kosztuje 600 z³, to ju¿ 150 pasa¿erów którzy zap³ac¹ œrednio 4 
z³ote na tej trasie za bilet (cena biletów PKP na 50 km trasie wynosi 
8 z³) zwraca koszty prowadzenia poci¹gu. Ka¿dy nastêpny klient 
generuje zysk, a bêdzie ich tym wiêcej, im lepsza jest obs³uga 
komunikacj¹ kolejow¹(3).

Zebrane ju¿ w ró¿nych miejscach kraju doœwiadczenie w 
zakresie wykorzystywania szynobusów do przewozów lokalnymi 
kolejami pokazuje, ¿e w³aœnie takie optymalne wykorzystanie 
tych pojazdów jest najlepszym rozwi¹zaniem. Przyk³adowo w 
województwie Kujawsko-Pomorskim dwie sztuki szynobusów 
zosta³y skierowane do obs³ugi a¿ trzech linii kolejowych, co 
spowodowa³o, ¿e ich przebiegi dzienne wynosi³y oko³o 500 km. 
Dotychczasowy tabor nie by³by w stanie z tak¹ intensywnoœci¹ 
obs³u¿yæ zaproponowanych relacji ¯nin-Inowroc³aw-Toruñ oraz 
Grudzi¹dz-Dzia³dowo i prawdopodobnie linie te zosta³yby 
zamkniête z powodu niskiej frekwencji w wielkopojemnych 
poci¹gach oraz wysokich kosztów. Dziêki szynobusom uda³o siê 
te linie uratowaæ przed zawieszeniem w³aœnie dlatego, ¿e 
zmieniony rozk³ad jazdy wp³yn¹³ na jakoœæ obs³ugi transportowej, 
która sta³a siê zadowalaj¹ca dla klientów. 

Tymczasem w województwie wielkopolskim PKP 
postanowi³o oszczêdziæ szynobusom du¿ego wysi³ku i skierowa³o 
je na linie o stosunkowo du¿ych potokach podró¿nych, które nie 
by³y zagro¿one zawieszeniem, choæ koszty ich funkcjonowania 
by³y spore, np.: Wolsztyn-Poznañ-Go³añcz czy Jarocin-Leszno. 
Nie zmieniono przy tym jednak rozk³adu jazdy i niewielkie 
pojazdy musia³y jeŸdziæ przeci¹¿one pasa¿erami z uwagi na ma³¹ 
czêstotliwoœæ kursów, w wyniku czego ich przebiegi dzienne nie 
przekracza³y 250 km. Nie trudno siê dziwiæ, ¿e w tym wypadku 
autobusy szynowe nie spe³ni³y pok³adanych w nich nadziei 
zw³aszcza w oczach pasa¿erów, którzy czêsto musieli jeŸdziæ 
przepe³nionymi poci¹gami. Koszty funkcjonowania linii 
kolejowej mog³y w takim wypadku spaœæ, ale wp³ywy tak¿e mog³y 
zostaæ ograniczone.
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Szynobus Lubelskiego Urzêdu Marsza³kowskiego (MZ)

 KOLZAM Racib PESA Bydgoszcz ZNTK Pozna 
 1 cz 2 cz 3 cz 1 cz 2 cz 1 cz 2 cz 3 cz 
Typ 211M 212M 210M 214M 217M 213M 215M 216M 
Oznaczenie SA107 SA109 - SA106 - SA105 SA108 - 
Moc (kW) 190-235 (2x)190-235 (2x)235-275 500 500 250 250 250 
Masa sluzbowa (t) 23,3 45 60 do 42 do 77    
Liczba miejsc ogólem 90 170-180 258-270 80-100 200 90 195 292 
Liczba miejsc do siedzenia 30-44 62-88 106-132 60-80 do 180 38 94-101 137 
Predkosc maksymalna (km/h) 100 (120) 120 100 (120) 
Maksymalny nacisk zestawu kolowego 16   14 
Cena netto (mln zl) 2 4 5,5 4-5 - 2,6-2,8 5,2-5,4 7-7,5 
Zdolnosci produkcyjne w ciagu roku 41 pojazdów 36-48 pojazdów 20-30 pojazdów 
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        Poza powy¿sz¹ charakterystyk¹ autobusy szynowe posiadaj¹ 
dodatkowe korzystne cechy, widoczne szczególnie na liniach o 
z³ym stanie technicznym. Tak¹ zalet¹ jest niska masa pojazdu. 
Szynobusy wa¿¹ piêæ do szeœciu razy mniej ni¿ sk³ady osobowe 
prowadzone lokomotywami np.: SU42 i ponad dwa razy mniej ni¿ 
sk³ady elektryczne EN57. Wobec tego zu¿ycie infrastruktury 
przez taki pojazd jest wielokrotnie mniejsze, ni¿ przez 
dotychczasowo u¿ywany tabor, co zreszt¹ jest odzwierciedlone w 
cenach dostêpu do infrastruktury PKP PLK S.A. Ni¿sza masa 
pozwala tak¿e na lepsze parametry przyspieszenia autobusu 
szynowego oraz zwiêkszenie prêdkoœci szlakowej poci¹gu. W 
2000 roku próbne przejazdy autobusu szynowego SA101 na linii 
Lêbork-£eba wykaza³y, ¿e móg³ on pokonaæ ponad 32 km trasê w 
41 minut, podczas gdy ciê¿ka lokomotywa i sk³ad wagonowy, a¿ 
w 52 minuty (4). PLK S.A. zdecydowa³a siê tak¿e na opracowanie 
procedury umo¿liwiaj¹cej dopuszczenie podwy¿szonych 
prêdkoœci dla autobusów szynowych, któr¹ wprowadzi³a uchwa³a 
nr 328 zarz¹du PKP PLK S.A. z 10 grudnia 2003 roku. Poza tym 
szynobusy znacznie skracaj¹ czas potrzebny na przygotowanie 
poci¹gu do drogi powrotnej, gdy¿ nie jest konieczne przetaczanie 
lokomotywy na pocz¹tek sk³adu. Pozwala to oszczêdziæ nawet pó³ 
godziny, które mo¿e zawa¿yæ na wprowadzeniu 1-2 dodatkowych 
poci¹gów w ci¹gu dnia na danej linii kolejowej.

Wspomnijmy jednak na koniec o pewnych niedostatkach 
rozwi¹zania problemów lokalnych linii kolejowych za pomoc¹ 
autobusów szynowych. Przede wszystkim wiele z obecnie 
eksploatowanych autobusów szynowych to konstrukcje 
prototypowe, dodatkowo wyprodukowane czêsto w 
pojedynczych egzemplarzach. Nie jest to korzystne rozwi¹zanie 
g³ównie ze wzglêdu na koszty eksploatacyjne, zw³aszcza po 
zakoñczeniu okresu gwarancyjnego. Dlatego te¿ przy 
dokonywaniu zakupów tego typu taboru warto myœleæ 
perspektywicznie i zamawiaæ tabor ju¿ sprawdzony na torach, 
który mo¿e byæ kupiony seryjnie lub w ramach wspólnego 
zamówienia z innym kupcem na wiêksza partiê pojazdów. 
Dobrym przyk³adem jest tu ³¹czony zakup szynobusów dla trzech 
województw z Podkarpacia.

Wiele z tych prototypowych konstrukcji nie cechowa³o siê 
tak¿e niezawodnoœci¹. W efekcie oszczêdnoœci z funkcjonowania 
linii kolejowej by³y du¿o ni¿sze, ni¿ oczekiwano. Koszty ros³y ze 
wzglêdu na naprawy pojazdu oraz koniecznoœæ b¹dŸ wy³¹czenia 
poci¹gów z linii w danym dniu, b¹dŸ prowadzenia ich starym, 
dro¿szym w eksploatacji taborem. Zawodnoœæ przewoŸnika w 
takim przypadku tak¿e negatywnie oddzia³ywa³a na pasa¿erów, z 
których wielu mog³o zraziæ siê do nierzetelnoœci kolei, zw³aszcza, 
i¿ zdarza³y siê przypadki, kiedy zepsuty szynobus zastêpowano 
znacznie mniej komfortow¹ Kolejow¹ Komunikacj¹ Autobu-
sow¹.

W ka¿dym razie autobusy szynowe to pozytywny przejaw 
nowej jakoœci w zarz¹dzaniu przewozami kolejowymi 
nakierowanej na dobro pasa¿era, co dotychczas wydawa³o siê nie 
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Szynobus z PESY w woj. kujawsko - pomorskim (WS)

      1 czerwca tego roku rozpocz¹³ kursowanie na trasie Dêbica -
Mielec - Tarnobrzeg - Stalowa Wola nowy szynobus, pochodz¹cy 
ze wspólnego zamówienia województw: Œl¹skiego, 
Ma³opolskiego i Podkarpackiego. Jest to pierwszy z 
zamówionych 10 autobusów szynowych dla tych województw. 
Ju¿ ten jeden pojazd spowodowa³, ¿e przewidywane do 
zamkniêcia po³¹czenie Dêbicy i Stalowej Woli, dotychczas 
obs³ugiwane ciê¿kimi lokomotywami spalinowymi zostanie 
utrzymane, mimo i¿ autobus szynowy bêdzie jeŸdzi³ dziennie po 
tej trasie tylko dwukrotnie  do Rozwadowa i z powrotem.        

  Podkarpacki szynobus to dwucz³onowy model 212M z 
raciborskiej fabryki KOLZAM, mog¹cy przewieŸæ maksymalnie 
180 osób. Autobus ma przedzia³ baga¿owy, w którym mo¿liwy 
jest bezpieczny przewóz rowerów. Wysok¹ wygodê zapewniaj¹ 
pasa¿erom ergonomiczne fotele i ekologiczna kabina WC. Silnik 
spe³nia normy emisji spalin Unii Europejskiej na poziomie 
EURO II, a praca maszynisty jest wspomagana przez komputer 
pok³a-dowy. Autobus kosztowa³ 4,6 mln z³otych.

Szynobus ratuje po³¹cze-
nie Dêbica-Stalowa Wola  

 7 czerwca 2004 przyjecha³ do Lêborka d³ugo oczekiwany 
autobus szynowy, skierowany do obs³ugi linii kolejowej Lêbork-
£eba. Jakkolwiek w sezonie wakacyjnym na linii tej poci¹gi 
je¿d¿¹ wypchane po brzegi pasa¿erami, to poza sezonem 
utrzymanie tego po³¹czenia jest bardzo kosztowne. Dlatego 
w³adze Województwa Pomorskiego zdecydowa³y, ¿e od 1 
wrzeœnia do koñca roku szkolnego na tej trasie bêdzie kursowa³ 
autobus szynowy. Jest to dwucz³onowy szynobus typu 212M z 
KOLZAMU, który kosztowa³ 4,7 mln z³otych. 

 Radoœæ z nowego pojazdu zm¹ci³y jednak niesnaski 
pomiêdzy w³adzami województwa a PKP, na temat ceny 
przejazdu po trasie Lêbork-£eba. Silna konkurencja pomiêdzy 
drobnymi przewoŸnikami autobusowymi spowodowa³a, ¿e ju¿ 
od dawna bilet kolejowy jest dro¿szy, ni¿ przejazd mikrobusem, 
lub autobusem. Cena biletu kolejowego wynosi 6,80 z³ podczas 
gdy autobusem pojedziemy z Lêborka do £eby ju¿ za 4,50 
z³otych. W³adze województwa proponowa³y obni¿enie ceny do 
co najwy¿ej 5 z³otych. Jednak nie wiadomo jak na to 
zareagowaliby przewoŸnicy autobusowi oraz kto zap³aci³by za 
ewentualn¹ obni¿kê wp³ywów z biletów.

 W okresie wakacji ten autobus szynowy mo¿na spotkaæ na 
jednej z pomorskich linii kolejowych w okolicach Koœcierzyny, 
gdy¿ dope³nia on grupê trzech pojazdów  kursuj¹cych w tamtym 
rejonie. ¯eby tylko te szynobusy jeŸdzi³y - mówi Eugeniusz 
Manikowski z Pomorskiego Urzêdu Marsza³kowskiego, -  
inaczej nied³ugo na palcach jednej rêki policzymy lokalne linie 
kolejowe. 

 Nie na wakacje

byæ najwa¿niejszym czynnikiem wykonywania kolejowych 
przewozów regionalnych. Posiadaj¹cy i kupuj¹cy autobusy 
szynowe z ca³¹ pewnoœci¹ mog¹ liczyæ na wiêksze poparcie 
swoich dzia³añ, ni¿ Ci, którzy nie wymieniaj¹ taboru ograniczaj¹c 
koszty i wp³ywy linii kolejowych zamykaj¹c je i pozbawiaj¹c 
ludzi podstawowego prawa do taniej i bezpiecznej podró¿y.

  M. P.
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Styczeñ:

Luty: 

Marzec:

Kwiecieñ:

Czerwiec:

Lipiec:

Sierpieñ:

Planowane dostawy:

     W województwie Podlaskim powróci³ na szlak Hajnówka-
Cisówka u¿ywany wczeœniej szynobus, który by³ w naprawie 
g³ównej.

Nowy autobus szynowy przyby³ do województwa 
Warmiñsko-Mazurskiego i kursuje  na trasie Olsztyn-Braniewo-
Elbl¹g-Braniewo-Olsztyn oraz Olsztyn-Miko³ajki-E³k-Gi¿ycko-
Olsztyn. Na trasie Goleniów-Ko³obrzeg zacz¹³ jeŸdziæ szynobus 
zakupiony przez województwo Zachodniopomorskie. 

Wyremontowany autobus szynowy ponownie rozpocz¹³ 
kursowanie na trasie Kraków-Wieliczka. Województwo 
Ma³opolskie chcia³oby uruchomiæ dziêki niemu tak¿e po³¹czenie 
kolejowe Kraków-Balice Lotnisko.

Nowy poci¹g rozpocz¹³ kursowanie w województwie 
Podlaskim na linii Bia³ystok-Czeremcha. A¿ dziesiêæ pojazdów 
zamówi³y wspólnie województwa: Ma³opolskie, Podkarpackie i 
Œl¹skie. 

1 czerwca szynobus uratowa³ od zamkniêcia liniê kolejow¹ 
Dêbica-Mielec-Tarnobrzeg-Stalowa Wola w województwie 
Podkarpackim. 

7 czerwca przyby³ do Lêborska autobus szynowy woje-
wództwa Pomorskiego dla linii Lêbork-£eba.

14 czerwca pierwszy z zamówionych 8 szynobusów dla 
województwa Kujawsko-Pomorskiego  zacz¹³ kursowanie na linii 
Ciechocinek-Aleksandrów Kujawski 

Opolski Urz¹d Marsza³kowski za 5 mln z³otych kupi³ 
szynobus do obs³ugi linii kolejowych z okolic Nysy. 

W województwie Lubuskim pojawi³ siê autobus szynowy 
ZNTK Poznañ na trasie Zb¹szynek-Gorzów Wielkopolski.

8 szynobusów zamówi³o w tym roku Województwo 
Kujawsko-Pomorskie w fabryce PESA z Bydgoszczy. Do koñca 
roku jeszcze przynajmniej dwa pojawi¹ siê w tym województwie, 
jeden we wrzeœniu, a kolejny (lub dwa) w grudniu. Ju¿ 
zapowiedziano, ¿e dziêki nim uratowana zostanie od zamkniêcia 
linia kolejowa Toruñ-Lipno.

Pod koniec roku dwa szynobusy powinny pojawiæ siê na 
Dolnym Œl¹sku na szlakach w okolicy Wroc³awia. Byæ mo¿e 
dziêki nim otwarta zostanie ponownie linia kolejowa Wroc³aw-
Trzebnica.

Województwa: Œl¹skie, Ma³opolskie i Podkarpackie 
zamówi³y w fabryce KOLZAM 10 szynobusów i kolejne dostawy 
dla tych województw s¹ spodziewane w czwartym kwartale tego 
roku.

W tym roku nale¿y siê tak¿e spodziewaæ dwóch nowych 
szynobusów dla Wielkopolski (obecnie w tym województwie 
jeŸdzi 7 takich pojazdów. Natomiast w przysz³ym roku 
województwo Wielkopolskie zamierza zaci¹gn¹æ kredyt na zakup 
a¿ 11 autobusów szynowych.

Warmiñsko-Mazurskie planuje co roku kupowaæ wspólnie z 
PKP nowy szynobus dla województwa, a zatem oczekiwany jest 
zakup takiego pojazdu w 2005 roku.

Zachodniopomorskie zdecydowa³o siê we wrzeœniu  rozpisaæ 
konkurs na zakup szynobusów z dotacji rz¹dowej (12,5 mln z³). 
Planowany jest zakup 3 pojazdów. Jeden dodatkowo zasili liniê 
kolejow¹ Goleniów-Ko³obrzeg, a pozosta³e bêd¹ kursowaæ 
pomiêdzy Szczecinkiem i Runowem Pomorskim.

                                                                                       

14 czerwca tego roku po raz pierwszy wyruszy³ w trasê 
szynobus SA106-004 z bydgoskiej PESY. O 12:34 odjecha³ z 
dworca Aleksandrów Kujawski, w kierunku stacji Ciechocinek. 
Na tej trasie ma kursowaæ kilkukrotnie w ci¹gu dnia, jednak 
wyrabiaj¹c dziennie jedynie oko³o 200 km przebiegu. Czy zatem 
jedno z najbardziej doœwiadczonych w wykorzystywaniu 
szynobusów województw pope³ni³o b³¹d, nie zapewniaj¹c 
nowemu pojazdowi trasy umo¿liwiaj¹cej bardziej efektywnego 
wykorzystania jego mo¿liwoœci wynosz¹cych co najmniej 500 km 
dziennie? Zdania s¹ podzielone. Trzeba przyznaæ, ¿e istnia³y 
przes³anki za takim rozwi¹zaniem. 

 Obieg szynobusu na trasie do Ciechocinka zapewnia 15% 
rezerwy taborowej, koniecznej do prawid³owego funkcjonowania 
grupy kilku pojazdów. Autobusy szynowe rotacyjnie wymieniaj¹ 
siê na liniach obs³ugiwanych nimi w województwie, dziêki temu 
mo¿liwe jest wy³¹czenie jednego z nich w celu dokonania 
przegl¹du, lub naprawy, bez straty tych pojazdów na najbardziej 
potrzebuj¹cych ich liniach, gdzie je¿d¿¹ one po 500 km  mówi 
Piotr £atwik z Urzêdu Marsza³kowskiego w Toruniu.

Autobus ten kursuje do Ciechocinka tylko w dni powszednie, 
poniewa¿ w weekendy dwa szynobusy ³¹czone s¹ w jeden sk³ad 
je¿d¿¹cy pomiêdzy Toruniem, Grudzi¹dzem i Dzia³dowem.  

£¹czenie dwóch szynobusów w jeden sk³ad to 
marnotrawstwo. Jeœli s¹ do dyspozycji dwa mog¹ce kursowaæ 
niezale¿nie na 2 lub 3 liniach sk³ady, to obs³ugiwanie nimi tylko 
jednej linii nie ma sensu, bo mo¿na j¹ obs³u¿yæ innym, bardziej 
pojemnym taborem - stwierdzi³ Jakub Majewski z Instytutu 
Rozwoju i Promocji Kolei. 

Jest to pierwszy z zamówionych przez województwo Kujawsko-
Pomorskie na pocz¹tku roku 8 szynobusów. Zamówiono jedno i 
dwucz³onowe pojazdy firmy PESA. Pierwszy z nich jest jedno-
cz³onowy i kosztowa³ 4,9 mln. We wrzeœniu ma przybyæ drugi, a w 
grudniu byæ mo¿e nawet dwa nastêpne. Mo¿na spodziewaæ siê, ¿e 
dziêki nim zagro¿one zawieszeniem linie kolejowe, np.: Toruñ 
G³ówny-  Sierpc, nie zostan¹ zlikwidowane. 

                                             

B³¹d, czy ch³odna kalkulacja?Nowe wojewódzkie 
szynobusy w 2004 roku

S. M.
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Szynobus firmy PESA (WS)



KOLEJ NA SAMORZ¥DY
Wojciech Szymalski

Tylko, ¿e zarz¹dzanie zostawiono w wielu województwach 
niestety w rêkach przewoŸnika  PKP Przewozy Regionalne. 
Tymczasem jego polityka przypomina do z³udzenia dzia³anie  
przedsiêbiorstwa, d¹¿¹cego do samozniszczenia i województwa 
powinny siê bacznie przygl¹daæ, i aktywnie wp³ywaæ na 
proponowane przez niego rozwi¹zania.

Przede wszystkim PKP PR przedstawia w³adzom 
województwa w³asne obliczenia kosztów funkcjonowania 
poszczególnych linii kolejowych oraz potoków pasa¿erów, np.: 
motywuj¹c nimi wniosek o zast¹pienie przewozów kolejowych 
Kolejow¹ Komunikacj¹ Autobusow¹ lub wniosek o likwidacjê 
przewozów. Dane te jednak, jak pokaza³y ju¿ nie raz badania 
niezale¿nych od PKP organizacji, s¹ wysoce niewiarygodne. Na 
przyk³ad na zlecenie Województwa Podlaskiego IRiPK zbada³ 
potoki pasa¿erów na liniach wspólnie finansowanych przez 
Podlasie z Województwem Mazowieckim. Okaza³o siê, ¿e 
wskazywana jako wysoko deficytowa linia Siedlce-Czeremcha, 
któr¹ PKP typuje do zamkniêcia, ma wiêksz¹ frekwencjê w 
poci¹gach, ni¿ linia T³uszcz-Ma³kinia. Stopniowo na podstawie 
takich danych PKP zmusza³o niedoœwiadczone województwa do 
p rzy jmowan ia  n i ekorzys tnych  rozk ³adów j azdy ,  
ograniczaj¹cych liczbê pasa¿erów kolei. 

Jednak nie bez winy by³y tu w³adze województw, które w 
obawie przed nadmiernym zaanga¿owaniem w³asnych pieniêdzy 
w niepewn¹ przysz³oœæ polskich kolei, których restrukturyzacja 
przebiega w bardzo wolnym tempie i ma nieokreœlony cel, nie 
inwestowa³y i nie kontrolowa³y poczynañ przewoŸnika, mimo 
ustawowego obowi¹zku. By³o to trudne, bo ustawowe dotacje do 
przewozów regionalnych stale mala³y, mimo zapewnieñ 
ustawowych o corocznym ich wzroœcie. O ile jednak mo¿na 
wybaczyæ brak inwestycji w autobusy szynowe, które mog¹ byæ 
sporym obci¹¿eniem dla bud¿etu, trudno nie nazwaæ 
zaniedbaniem oszczêdnoœci na prostych analizach, które 
w³aœciwie bez nak³adu finansowego (w ramach godzin pracy 
pracowników urzêdów), mo¿na by³o przeprowadziæ. Na 
podstawie tych analiz zaœ mo¿na by³o u³o¿yæ rozk³ady jazdy na 
tyle korzystne dla pasa¿erów, ¿e deficyt linii kolejowych, który 
stale wykazywa³y obliczenia PKP PR by³by du¿o mniejszy.

Tak¹ analiz¹ mog³yby byæ proste porównania czasów 
przejazdów kolej¹ i komunikacj¹ autobusow¹ pomiêdzy 
poszczególnymi stacjami i ocena konkurencyjnoœci na tej 
podstawie. Poza tym oferta organizacji zajmuj¹cych siê 
badaniem przewozów kolejowych, potoków pasa¿erów i 
kosztów wydaje siê bardzo atrakcyjna zarówno cenowo, jak i 
jakoœciowo. Konstruktywne wnioski uda³o siê poprzeæ 
praktycznie beznak³adow¹ analiz¹ chocia¿by na Mazowszu, co 
zrobi³o Centrum Zrównowa¿onego Transportu, niestety nie 
Urz¹d Marsza³kowski. W raporcie Centrum na ten temat 
wykazano, ¿e piêæ linii kolejowych zagro¿onych jest 
zawieszeniem na Mazowszu z powodu z³ych rozk³adów jazdy. 
Centrum wskaza³o, ¿e priorytetem na tych liniach powinny byæ 
przewozy lokalne do miast powiatowych do pracy i do szko³y 
oraz po pracy i ze szko³y. Tymczasem województwo pozwoli³o 
na u³o¿enie rozk³adu stosownie do potrzeb kolejarzy 
doje¿d¿aj¹cych do pracy, np.:  na stacji Nasielsk, którzy stanowi¹ 
mniejszoœæ potencjalnych pasa¿erów tych linii. 

Bardzo praktycznym rozwi¹zaniem mog³oby byæ tak¿e 
utworzenie, na wzór organizacji komunikacji miejskiej, 
wojewódzkich zarz¹dów przewozów regionalnych. Zarz¹d taki, 
w ramach województwa zarz¹dza³by œrodkami pochodz¹cymi z 
dotacji do przewozów oraz innymi przeznaczonymi na ten cel, i 
koordynowa³ przewozy kolejowe. Organizacja przewozów 
odbywa³aby siê na podobnej zasadzie, jak w miastach, gdzie 
powierzenie przewozów na danej linii jest przedmiotem 
przetargu. Nie tylko umo¿liwi³oby to stworzenie krajowej 
konkurencji na rynku przewozów regionalnych, ale,  w krótszej 
lub d³u¿szej perspektywie, do obni¿enia cen za us³ugi i 

Wprowadzony ustaw¹ o kolei w 1997 roku obowi¹zek 
koordynacji przewozów regionalnych przez samorz¹dy 
szczebla wojewódzkiego, wydawa³ siê logicznym i dobrym 
posuniêciem. 

Dobrze obeznany z potrzebami mieszkañców gospodarz, 
jakim jest województwo, powinien lepiej i efektywniej zarz¹dzaæ 
transportem publicznym, zw³aszcza zlokalizowanym na w³asnym 
terenie. Województwa nie mia³y dobrego startu w tym zakresie, 
gdy¿ ju¿ w 1998 roku likwidowano kolejne liczne po³¹czenia 
regionalne. Zamkniêto miêdzy innymi linie: Opole-Kluczbork 
(linia, która ma byæ reaktywowana w rozk³adzie jazdy na rok 
2004/2005, dziêki staraniom Województwa Opolskiego), Sierpc-
Brodnica, Inowroc³aw-¯nin (linia reaktywowana w 2000 roku 
dziêki szynobusom zakupionym przez w³adze województwa 
Kujawsko-Pomorskiego), Œmigiel-Wielichowo (kolej 
w¹skotorowa reaktywowana w 2001 roku dziêki staraniom 
IRiPK), £apy-Ostro³êka-Szczytno, Bielsk Podlaski-Hajnówka-
Bia³owie¿a, Ostro³êka-Ma³kinia-Siedlce. Czy w wyniku coraz 
dalej id¹cej regionalizacji mo¿e byæ lepiej?

Po prawie siedmiu latach doœwiadczeñ urzêdów 
marsza³kowskich z koordynacj¹ przewozów kolejowych o 
charakterze regionalnym, dochodzi do kolejnych zamkniêæ linii 
kolejowych, czego przyk³adem jest zamkniêcie linii kolejowej z 
Nasielska do Sierpca. Przyczyn¹ tego jednak nie s¹ powszechnie 
znane problemy finansowe województw, czy spó³ki PKP 
Przewozy Regionalne. Raczej górê nad brakiem pieniêdzy wzi¹³ 
tym razem brak profesjonalizmu oraz, co ironiczne, brak wiedzy i 
chêci województw do zajmowania siê lokalnym i regionalnym 
transportem publicznym. Kolej przyjmowano raczej jako kolejne 
kuku³cze jajo rz¹du, maj¹ce na celu zabranie pieniêdzy z ich 
bud¿etu, a nie narzêdzie rozwoju regionu. Nie by³a to jednak 
sytuacja powszechna, bo niektóre z województw poradzi³y sobie z 
tym jajem bardzo dobrze.

W ka¿dym województwie wyznaczono jednego z 
przedstawicieli zarz¹du, do zajmowania siê koordynacj¹ 
przewozów. Sprawuje on zwierzchnictwo nad wydzia³em, który 
zajmuje siê sprawami dotycz¹cymi przewozów kolejowych, a 
tak¿e czêsto autobusowych. Takie rozwi¹zanie funkcjonuje np.: w 
województwie Kujawsko-Pomorskim, gdzie przewozami 
regionalnymi zajmuje siê Wydzia³ Gospodarki i Infrastruktury. 
Podobnie w Województwie Mazowieckim wicemarsza³ek maj¹cy 
w kompetencji sprawy komunikacji kolejowej, pe³ni 
zwierzchnictwo nad Wydzia³em Nieruchomoœci i Infrastruktury 
Urzêdu Marsza³kowskiego. 

W wiêkszoœci wypadków jednak, ani przedstawiciel 
zarz¹du, ani wydzia³ mu podleg³y w tym zakresie nie wykazywa³ 
¿adnej inwencji i œwie¿oœci spojrzenia na problemy kolei 
regionalnych, tak jak tego mo¿na by³o oczekiwaæ. Powodem 
mog³y byæ zarówno braki kadrowe, jak i zwyk³y brak 
doœwiadczenia pracowników. 

Sztandarowym przyk³adem dba³oœci gospodarzy 
wojewódzkich o przewozy regionalne by³y zakupy szynobusów 
dla deficytowych linii kolejowych. Jednak przede wszystkim 
samorz¹dy powinny zajmowaæ siê koordynacj¹ przewozów. 
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polepszenia jakoœci tych us³ug. Warty jest tak¿e polecenia 
tzw.: outsourcing zastosowany w województwie Opolskim, a 
tak¿e planowany w Lubelskim oraz Zachodniopomorskim. Dziêki 
takiemu rozwi¹zaniu ju¿ od 2001 roku Województwo Opolskie, w 
najlepszy z mo¿liwych sposób wywi¹zuje siê z ustawowego 
obowi¹zku koordynacji przewozów regionalnych. Wy³oniono w 
przetargu firmê Instytut Rozwoju i Promocji Kolei, zajmuj¹c¹ siê 
profesjonalnie w imieniu województwa tym zadaniem. 
Kontrahentowi zlecono uk³adanie rozk³adów jazdy, ale przede 
wszystkim rozpoznanie rynku przewozów, co w znacznym 
stopniu poprawi³o dostosowanie rozk³adu do potrzeb klientów. 
Dziêki dzia³alnoœci Instytutu nie tylko zwiêkszy³a siê rentownoœæ 
przewozów kolejowych w Województwie Opolskim, ale 
praktycznie bez inwestycji zwiêkszono liczbê poci¹gów - rzecz 
która od dawna nie by³a praktykowania na liniach regionalnych w 
Polsce. Praca przewozowa w Województwie Opolskim od grudnia 
2004 roku bêdzie wiêksza o 20%, ni¿ w rozk³adzie jazdy 
2003/2004. W jaki sposób siê to uda³o?

Dok³adnie przeanalizowano wczeœniejsze rozk³ady jazdy, 
staraj¹c siê wychwyciæ te elementy, które nie przynosi³y zysku. 
By³y to przede wszystkim przejazdy s³u¿bowe, czyli poci¹gi 
niedostêpne dla pasa¿erów, s³u¿¹ce jedynie przejazdowi do stacji 
pocz¹tkowej. Starano siê lepiej dopasowaæ pojemnoœæ poci¹gów, 
do potoków pasa¿erów, eliminuj¹c np.: bardziej kosztowne 
przewozy dwoma sk³adami elektrycznymi, na rzecz przewozów 
jednym sk³adem. Uwolni³o to dodatkowy tabor, umo¿liwiaj¹c 
czêstsze kursowanie poci¹gów. Wprowadzono tak¿e bardzo 
konsekwentnie zasadê taktowania odjazdów poci¹gów, któr¹ 
pasa¿er mo¿e ³atwiej zapamiêtaæ od przypadkowo u³o¿onych koñ-
cówek minut. Starano siê tak¿e skomunikowaæ jak najkorzystniej 
poci¹gi regionalne na stacjach wêz³owych, szczególn¹ uwagê 
zwracaj¹c na skomunikowania z poci¹gami dalekobie¿nymi. 

Zasada taktowania jest zastosowana na stacji Opole G³ówne 

P O R A D N I K    
 W O J E W Ó D Z K I E G O    K O O R D Y N A T O R A     P R Z E W O Z Ó W     R E G I O N A L N Y C H

1.  Szkól siê i negocjuj. Przede wszystkim nale¿y staraæ siê negocjowaæ z przewoŸnikiem kolejowym, zw³aszcza takim jak PKP Przewozy 
Regionalne, korzystne warunki i zasady uk³adania rozk³adów jazdy. Wszystkie poci¹gi powinny s³u¿yæ dojazdom najwiêkszej iloœci pasa¿erów 
na danej linii kolejowej, a nie, jak to siê czêsto dzieje, g³ównie pracownikom kolei. Warto szkoliæ w zakresie uk³adania rozk³adów jazdy i 
budowania oferty przewozowej w³asnych pracowników, aby mogli kontrolowaæ poczynania przewoŸnika.

2.  Analizuj i buduj.  Koordynator powinien pozyskiwaæ w³asne dane na temat kosztów i zysków z przewozów kolejowych, potoków pasa¿erów, 
a tak¿e dysponowaæ innymi analizami, np.: na temat konkurencyjnoœci kolei w regionie wobec przewoŸników autobusowych oraz transportu 
samochodowego. Dane te powinny s³u¿yæ weryfikacji wiarygodnoœci danych o kosztach i potokach pasa¿erów przedstawianych przez 
przewoŸników oraz budowie korzystnej spo³ecznie i ekonomicznie oferty przewozowej.

3.  Likwiduj koszty, powiêkszaj wp³ywy. W zakresie funkcjonowania przewozów koordynator powinien staraæ siê przede wszystkim 
likwidowaæ koszty, przy utrzymaniu wp³ywów na dotychczasowym lub wy¿szym poziomie. Likwidacja linii kolejowych nie spe³nia tego 
kryterium, bo likwiduje koszty oraz wp³ywy. Zmniejszenie kosztów funkcjonowania linii najczêœciej udaje siê niewielkimi inwestycjami oraz 
dostosowaniem oferty do potrzeb pasa¿erów. Tak¿e u¿ycie posiadanego taboru nale¿y dostosowywaæ do potoków pasa¿erów, np.: kupuj¹c 
autobusy szynowe i wprowadzaj¹c je na linie o niskich potokach lub stosuj¹c pojedyncze sk³ady EZT zamiast podwójnych. Wobec tego konieczna 
staje siê rozbudowa oferty przewozowej o wiêksz¹ liczbê poci¹gów.

4.  WoŸ pasa¿erów … W ramach redukcji kosztów przede wszystkim powinno siê racjonalizowaæ rozk³ad pracy przewozowej w ci¹gu dnia. 
Pierwszym krokiem musi byæ likwidacja przejazdów s³u¿bowych, nie s³u¿¹cych pasa¿erom, a tylko i wy³¹cznie pracownikom kolei w dojazdach 
do stacji pocz¹tkowych. Tak¿e prowadzenie poci¹gów w godzinach skrajnych, czyli przyje¿d¿aj¹cych przed godzin¹ 6:00 lub po 21:00 do stacji 
koñcowych zwykle nie przynosi ¿adnych korzyœci. W tym wzglêdzie PKS daje przyk³ad, gdy¿ najczêœciej dworce autobusowe w mniejszych 
miastach s¹ zamykane ju¿ o 20:00.

5. … wtedy kiedy tego potrzebuj¹.  Koordynator pracuj¹cy na rzecz pasa¿era kolei regionalnych, powinien  pamiêtaæ, ¿e najwa¿niejsze s¹ 
dojazdy na godziny rozpoczêcia pracy i nauki szkolnej - 6:00, 7:00, 8:00 (obecnie najczêœciej na 8:00 i coraz rzadziej na 6:00, ale byæ mo¿e coraz 
czêœciej na 9:00), oraz konsekwentne powroty po 8. godzinach, czyli po 14:00, 15:00, 16:00, 17:00. Wiele wskazuje na to, ¿e coraz wiêksz¹ 
popularnoœci¹ ciesz¹ siê równie¿ przewozy pomiêdzy godzinami szczytu.

6.  Uk³adaj prosty rozk³ad jazdy. W ramach budowania przyjaznej pasa¿erowi oferty przewozowej powinno siê bezwzglêdnie stosowaæ zasadê 
taktowania odjazdów poci¹gów, dziêki której pasa¿er ³atwo pamiêta rozk³ad jazdy. Im ³atwiejszy jest rozk³ad jazdy, im mniej zawiera poci¹gów 
kursuj¹cych tylko w okreœlonych dniach tygodnia, kursuj¹cych po og³oszeniu, lub do odwo³ania,  tym wiêcej pasa¿erów chce z niego korzystaæ, 
bo zna ofertê.

7.  Twórz sieæ transportow¹. Stosuj skomunikowania o nied³ugim czasie oczekiwania na stacji wêz³owej. Poza tym zwróæ uwagê na 
skoordynowanie przewozów kolejowych oraz autobusowych o lokalnym charakterze. Mo¿e warto, aby autobusy dowozi³y i odwozi³y pasa¿erów 
na poci¹g. Nie bezzasadnym by³oby te¿ wprowadzenie ³¹czonej taryfy na kilka rodzajów transportu lokalnego, lub stosowanie rozwi¹zañ 
Park&Ride.

8.  Reklamuj siê. Nale¿y stosowaæ proste œrodki marketingowe wychodz¹ce poza teren stacji i poci¹gu, np.: umieszczanie rozk³adów jazdy w 
lokalnej prasie, w sklepach, umieszczanie reklam. Te czêsto niskonak³adowe dzia³ania przynosz¹ bardzo du¿e efekty w postaci wzrostu 
liczby pasa¿erów.

np.: w zakresie odjazdów poci¹gów regionalnych do 
Wroc³awia G³ównego. Poci¹gi odje¿d¿aj¹ z Opola do Wroc³awia 
o godzinach 5:50, 6:50, 7:50, 9:50, 12:50, 13:50, 14:40, 15:50, 
16:50, 17:50 i wyj¹tkowo wieczorem o 18:46 oraz 20:56. Bardzo 
dobrze u³o¿one s¹ tak¿e skomunikowania na poci¹gi 
dalekobie¿ne. Na przyk³ad do Opola w obecnym rozk³adzie jazdy 
poci¹gi regionalne przyje¿-d¿aj¹ ze wszystkich kierunków przed 
godzin¹ 7:00 (6:20 z Fosow-skiego, 6:49 z Wroc³awia, 6:41 z 
Gliwic, 6:49 z Kêdzierzyna-KoŸla i 6:40 z Nysy oraz 6:50 z Jelcza 
Laskowic) a o 6:59 odje¿d¿a ekspres w relacji Opole G³.-
Warszawa Wsch. Podobna sytuacja ma  miejsce  tak¿e, np.: w 
okolicach godz. 9:00 oraz 16:00.

Stosowano tak¿e metodê w ³atwy sposób ³¹cz¹c¹ taktowanie 
ze skomunikowaniami, polegaj¹c¹ na u³o¿eniu sta³ych, 
powtarzalnych schematów kursowania poci¹gów. Schematy te s¹ 
opracowywane dla poszczególnych stacji, i polegaj¹ na tym, ¿e 
poci¹gi ze wszystkich kierunków w danym wêŸle przyje¿d¿aj¹ o 
podobnej porze, w krótkich odstêpach czasu. Kiedy ju¿ poci¹gi 
zjad¹ na stacje wêz³ow¹,  po krótkim postoju umo¿liwiaj¹cym 
przesiadkê odje¿d¿aj¹ w drogê powrotn¹. W jednym z u³o¿onych 
przez IRiPK rozk³adów jazdy na OpolszczyŸnie, do Kêdzierzyna 
KoŸla zje¿d¿aj¹ siê przed 6:00 nastêpuj¹ce poci¹gi: z Nysy (5:47), 
z Raciborza (5:48), z Opola (5:49) i z Katowic (p. Gliwice - 5:50). 
Rozje¿d¿aj¹ siê natomiast w nastêpuj¹cej kolejnoœci: do 
Raciborza (5:52), do Wroc³awia (p. Opole  6:00), do Gliwic 
(6:03), do Nysy (6:05). 

     Na podstawie zgromadzonej wiedzy na temat przewozów 
regionalnych w województwie opolskim, ale tak¿e w innych 
regionach, które mo¿e nie tak konsekwentnie, ale chocia¿ 
czêœciowo staraj¹ siê wp³ywaæ na rozk³ady jazdy, mo¿na podaæ 
katalog dzia³añ, jakie powinien podejmowaæ obecnie wojewódzki 
koordynator przewozów regionalnych:
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Regionalne linie kolejowe w województwie
mazowieckim zagro¿one zawieszeniem
Skrót Raportu nr 1/2004 

Przygotowanie:
Wojciech Szymalski

Krzysztof Rytel

Centrum Zrównowa¿onego Transportu opracowa³o 
Raport na temat regionalnych linii kolejowych w 
województwie mazowieckim zagro¿onych zamkniêciem, tj.:

Nasielsk  - Sierpc (ju¿ wprowadzono Kolejow¹ 
Komunikacjê Autobusow¹ od 1 czerwca), 

£uków - Pilawa (planowane wprowadzenie Kolejowej 
Komunikacji Autobusowej od 21 lipca), 

Radom  Tomaszów Mazowiecki, 

Siedlce - Czeremcha, 

Dêblin  - Radom. 

Radom  - Tomaszów Mazowiecki

Stwierdzono, ¿e wszystkie wymienione linie nie prowadz¹ ruchu 
osobowego bezpoœrednio do Warszawy. Stan techniczny ka¿dej 
linii nie wyklucza ich poprawnego i atrakcyjnego funkcjonowania 
w ramach przewozów pasa¿erskich. 

Zaobserwowano jednak skandaliczny stan zarz¹dzania ofert¹ 
przewozow¹ na tych liniach. Od pocz¹tku lat 90. nastêpuje sta³a 
redukcja poci¹gów zniechêcaj¹ca skutecznie pasa¿erów do 
korzystania z kolei. Przyk³adowo od 1992 roku na linii Nasielsk-
Sierpc liczba poci¹gów dziennie zmala³a z 8 do 3 par a na linii 
Radom-Tomaszów Mazowiecki z 9 do 3. Likwidowano na tych 
liniach poci¹gi pospieszne, dalekobie¿ne w tym prowadz¹ce 
bezpoœrednio do Warszawy. Jest to wynik œwiadomej  polityki 
przewoŸnika (PKP PR) zmierzaj¹cej do wygaszenia popytu na 
liniach lokalnych i ich stopniowej likwidacji. W ramach tej 

polityki PKP przedstawia organizatorom przewozów dane na 
temat kosztów i potoków pasa¿erów niegodne z prawdziw¹ 
sytuacj¹, na podstawie których podejmowane s¹ decyzje o 
zamkniêciu linii. Wykaza³y to badania jakie wykona³ Urz¹d 
Marsza³kowski Województwa Podlaskiego na liniach biegn¹cych 
czêœciowo po terenie tego województwa i Mazowsza: Bia³ystok-
Ma³kinia, Siedlce-Czeremcha. Zarz¹d Województwa 
Mazowieckiego nie sprawdza wiarygodnoœci danych 
otrzymywanych od PKP i mimo ustawowego obowi¹zku, 
organizowania regionalnych kolejowych przewozów 
pasa¿erskich, nie przeciwdzia³a tej polityce i likwidacji 
przewozów na liniach lokalnych.

Z braku kontroli ze strony Urzêdu Marsza³kowskiego nad 
dzia³aniami PKP u³o¿one dla tych linii rozk³ady jazdy nie 
uwzglêdniaj¹ znaczenia ruchu lokalnego (relacje dowozowe do 
miast powiatowych). Poza tym niekonsekwencja w zapewnianiu 
relacji dowozowych (np.: zapewnianie powrotu po po³udniu, bez 
dojazdu rano) zniechêcaj¹ podró¿nych do kolei. Przyk³adowo na 
linii Nasielsk - Sierpc pierwszy poci¹g przyje¿d¿a³ do P³oñska, 
najwiêkszego miasta na trasie, z kierunku Nasielska o 10:30. 
Pierwszy poci¹g z Sierpca o 5:36, a nastêpny dopiero o 13.46. 
Pierwszy poci¹g do Sierpca z Nasielska przyje¿d¿a³ dopiero o 
11:56!!! 

Rozk³ad jazdy nie uwzglêdnia równie¿ konkurencji z 
przewoŸnikami samochodowymi w ramach przejazdów 
ponadlokalnych, szczególnie do Warszawy (zbyt d³ugie czasy 
przejazdów kolej¹ do Warszawy w stosunku do komunikacji 
autobusowej)  - co  ilustruj¹ poni¿sze tabele:

Relacja Komunikacja autobusowa Kolej

Czas najkrótszego przejazdu Czas najkrótszego przejazdu

Sierpc-Raciaz 1h 05 min. 45 minut
Siemiatycze-Siedlce 1h 50 min. 1h 15min.
Przysucha-Radom 45 minut 50 minut

Luków-Stoczek Lukowski 35 minut 26 minut
Przysucha-Drzewica 36 minut 21 minut

Tabela 1.
Zestawienie czasów przejazdów komunikacji autobusowej i kolejowej w relacji: wybrane miasta na liniach lokalnych - Warszawa.

•ród³o: Internetowy rozk³ad jazdy autobusów oraz poci¹gów   www.rozklady.com.pl www.rozklad.pkp.pl 

Na stan finansowy linii lokalnych wp³ywa tak¿e z³y stan 
taboru i jego niedostosowanie do potrzeb przewozowych. Zawy¿a 
to znacznie koszty funkcjonowania takiej linii. Koszt prowadzenia 
poci¹gu sk³adem piêtrowym z lokomotyw¹ spalinow¹, takim jaki 
jeŸdzi³ na zamkniêtej linii Sierpc-Nasielsk, kosztuje 28 z³otych za 
kilometr, dwa razy dro¿ej, ni¿ koszt prowadzenia poci¹gu po linii 
kolejowej szynobusem. Wymiana taboru na autobus szynowy 
radykalnie obni¿y³aby nierentownoœæ ka¿dej z wymienionych 
linii, jednak województwo Mazowieckie nie posiada ani jednego 
szynobusu a Zarz¹d Województwa nie przewiduje ich zakupu. 

Podobna sytuacja wystêpuje na liniach prowadz¹cych 

bezpoœrednio do Warszawy. Nagminne jest prowadzenie 
poci¹gów w godzinach skrajnych, np.: odjazdy z Warszawy 
Wsch., w kierunku Skierniewic: 3:21, 3:51, 4:21, 4:41, 4:51 i 
niedobór poci¹gów pomiêdzy godzinami szczytu. Co wiêcej 
wszystkie poci¹gi prowadzone s¹ podwójnymi sk³adami EZT 
(nawet w soboty i niedziele!), mimo ¿e czêsto wystarczy³aby ob-
s³uga jednym sk³adem. Poza tym na Mazowszu nale¿a³oby zlikwi-
dowaæ poci¹gi s³u¿bowe (jad¹ce bez pasa¿erów do stacji pocz¹t-
kowej)  obecnie jest ich ponad 100, a w wiêkszoœci innych woje-
wództw zosta³y wyeliminowane. Obecnie du¿a jest tak¿e liczba 
poci¹gów na trasach o stosunkowo niskiej frekwencji: Warszawa-

9

Relacja Komunikacja autobusowa Kolej

Czas najkrótszego przejazdu Czas najkrótszego przejazdu

Sierpc-Warszawa 2h 11min. 3h 53 min.

Plonsk-Warszawa 55min-1h 2h 27 min

Przysucha-Warszawa 2h 25min. 2h 40min.

Siemiatycze-Warszawa 3h 12min. 2h 22min.
Stoczek Lukowski-Warszawa 1h 27 min. 1h 26min.

•ród³o: Internetowy rozk³ad jazdy autobusów  oraz poci¹gów  

Tabela 2. 
Zestawienie czasów przejazdów komunikacji autobusowej i kolejowej w relacjach dowozowych pomiêdzy miejscowoœciami le¿¹cy-
mi na trasie lokalnych linii kolejowych..

www.rozklady.com.pl www.rozklad.pkp.pl
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T³uszcz (54 pary poc.), Warszawa-Siedlce (39 par poc.), a 
niska liczba poci¹gów na trasach o potencjalnie wysokiej 
frekwencji: Warszawa-Nasielsk (23 pary poc.), Warszawa-Radom 
(19 par poc.). Obna¿a to skalê zaniedbañ Zarz¹du Województwa w 
zakresie organizacji przewozów regionalnych.

Zdziwienie autorów raportu wywo³a³ fakt, ¿e w³adze 
województwa, akcentuj¹c ¿e: „za najwa¿niejsze narzêdzie 
równowa¿enia rozwoju uznaje siê rozwój i poprawê po³¹czeñ 
transportowych i komunikacyjnych w obrêbie subregionów i z 

krajem” robi¹ coœ zupe³nie odwrotnego. W strategii rozwoju 
województwa Mazowieckiego uznano za priorytet, ¿e „rozwój 
transportu miejskiego, regionalnego i lokalnego sprzyjaæ bêdzie 
realizacji wi¹zki celów, a zw³aszcza równowa¿eniu rozwoju 
województwa”. Tymczasem zamykane s¹ lokalne linie transportu 
publicznego, zabieraj¹c mieszkañcom zaplecza miast 
powiatowych mo¿liwoœci taniego dojazdu do pracy, szko³y, 
lokalnych urzêdów. Dzia³a to wyraŸnie na rzecz braku równowagi 
w rozwoju województwa. 

TRANSPORT PUBLICZNY DLA PASA¯ERÓW
 

Wojciech Szymalski

Po pierwsze warunki drogowe pogarszaj¹ siê w zwi¹zku z 
rosn¹c¹ iloœci¹ samochodów powoduj¹cych zatory drogowe, 
blokuj¹ce tak¿e ruch komunikacji publicznej. Po drugie coraz 
wiêksza liczba pasa¿erów doœwiadcza komfortu jazdy 
samochodem i do niego porównuje jakoœæ przewozów 
publicznych, czêsto wnioskuj¹c o wiêkszej wygodzie podró¿y 
samochodem. Z tych powodów jakoœæ, jak¹ oferuje komunikacja 
publiczna odgrywa tak¿e coraz wiêksz¹ rolê w grze o klienta. 

O ile jednak jad¹cy samochodem kierowca, ma wp³yw na jakoœæ 
swojej podró¿y, o tyle pasa¿er komunikacji publicznej przewa¿nie 
jest zdany na us³ugi, które œwiadczy mu przewoŸnik. W 
wiêkszoœci przypadków pasa¿er nie ma nawet mo¿liwoœci 
skutecznego zwrócenia przewoŸnikowi uwagi na niski standard 
us³ug. Efektem mo¿e byæ spadek liczby pasa¿erów. Jak zatem 
dogodziæ coraz bardziej wybrednym klientom, kiedy ograniczono 
ich wp³yw na jakoœæ wykonywanych us³ug? Odpowiedzi¹ mo¿e 
byæ karta pasa¿era.

Kiedy przejrzymy regulaminy przewozów osób i baga¿u w 
komunikacji publicznej ró¿nych miast Polski, zauwa¿ymy bardzo 
wiele podobieñstw. Przede wszystkim na pasa¿erów nak³adane s¹ 
ró¿nego rodzaju ograniczenia: nakazy, zakazy, obowi¹zki. S¹ to 
od bardzo podstawowych i zrozumia³ych przepisów, maj¹cych na 
celu bezpieczeñstwo innych pasa¿erów, np.: zakaz palenia tytoniu 
i spo¿ywania napojów alkoholowych, wnoszenia materia³ów 
³atwopalnych, rozszczepialnych itp., po niekiedy doœæ absurdalne 
i niezrozumia³e zapisy o koniecznoœci trzymania siê porêczy, czy 
posiadania dowodu szczepienia psa podczas jego przewozu. 
Obowi¹zków pasa¿era mo¿na by wyliczyæ wprost nieograniczon¹ 
iloœæ, natomiast najczêœciej ani s³owa nie wspomina siê w 
regulaminie o prawach pasa¿era, a tym bardziej o obowi¹zkach 

przewoŸnika. Czêsto prawa pasa¿era s¹ jedynie inaczej 
sformu³owanymi przepisami, które w innych miastach mówi¹ o 
zakazie. Przyk³adem jest tutaj prawo pasa¿era do zabierania ze 
sob¹ do pojazdu baga¿u podrêcznego, innym razem bêd¹ce 
zakazem zabierania do pojazdu baga¿u innego ni¿ podrêczny. Jest 
to oczywiœcie zabieg werbalny, ale dla niektórych pasa¿erów mo¿e 
on mieæ znaczenie przy wyborze œrodka codziennego transportu.

 W ka¿dym b¹dŸ razie pasa¿er z regulaminu przewozu 
najczêœciej dowiaduje siê jedynie o obowi¹zkach, z jakich 
powinien siê wywi¹zywaæ podczas podró¿y transportem 
publicznym. Przy czym, jak wspomnieliœmy obowi¹zków tych nie 
ma przewoŸnik, choæ wynikaj¹ one np.: z ustawy prawo 
przewozowe. S¹ to na przyk³ad: 

-   obowi¹zek podania do publicznej wiadomoœci, w sposób 
zwyczajowo przyjêty, ustalonych lub stosowanych przez 
przewoŸnika taryf lub cenników (art. 11, ust. 1);

-  zapewnienie zainteresowanym bezp³atnego wgl¹du do 
obowi¹zuj¹cych go przepisów przewozowych (art. 11, ust. 2);

-    obowi¹zek zapewnienia podró¿nym odpowiednich warunków 
bezpieczeñstwa i higieny oraz wygody i nale¿ytej obs³ugi (art. 14, 
ust. 1). 

Fakt ich istnienia czêsto zasygnalizowany jest tylko na koñcu 
regulaminu stwierdzeniem, ¿e inne kwestie zwi¹zane z przewozem 
osób reguluje ta w³aœnie ustawa. Zrozumia³e jest, ¿e brak 
informacji o obowi¹zkach przewoŸnika w regulaminie przewozów 
utrudnia pasa¿erowi zorientowanie siê, czego mo¿e oczekiwaæ od 
przewoŸnika i porównanie tych oczekiwañ ze stanem faktycznym. 
Jest to niew¹tpliwie sytuacja korzystna dla przewoŸnika, ale nie 
dla pasa¿era.

Pierwszym krokiem w stronê przyjaznego pasa¿erowi ci 

Obecnie w coraz bardziej zmotoryzowanych 
miastach, transport publiczny napotyka na wiele 
trudnoœci z zapewnieniem jakoœci przewozów 
zadowalaj¹cej dla pasa¿era. 
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transportu publicznego powinno byæ zatem rzetelne 
informowanie go o tym, jakiej jakoœci us³ug mo¿e oczekiwaæ on 
od przewoŸnika. Regulamin powinien zawieraæ co najmniej 
podstawowe obowi¹zki przewoŸnika wynikaj¹ce z ustawy. Daje 
to klientowi rêkojmiê, ¿e przewoŸnik stara siê spe³niæ te standardy, 
albo wprost, ¿e je spe³nia. Jest to jednak zaledwie pierwszy i 
niewystarczaj¹cy krok na drodze do ustanowienia efektywnego 
dialogu z klientem na temat jakoœci us³ug. Informacja w 
regulaminie jest bowiem jedynie monologiem. Aby umo¿liwiæ 
dojœcie do g³osu pasa¿erowi, w regulaminach czêsto pojawia siê 
prawo do reklamacji wykonanej us³ugi. W wiêkszoœci polskich 
miast regulamin przewozu zawiera mo¿liwoœæ reklamacji 
pasa¿era wobec Ÿle wykonanego przewozu. Nie wi¹¿e siê to 
jednak praktycznie z ¿adnymi konsekwencjami dla przewoŸnika, 
podczas gdy niestosowanie siê do przepisów regulaminu przez 
pasa¿era oznacza najczêœciej karê za brak biletu. Tu w³aœnie, w 
celu nawi¹zania dalszej czêœci dialogu pasa¿era z przewoŸnikiem 
pojawia siê pojecie tzw. karty pasa¿era.

Najogólniej pojêcie karty pasa¿era oznacza nawi¹zanie 
skutecznego dialogu z pasa¿erem, który oprócz mo¿liwoœci 
otrzymania informacji o minimalnej jakoœci us³ug lub z³o¿enia 
reklamacji mo¿e otrzymaæ rekompensatê za niewykonan¹ us³ugê, 
za któr¹ zap³aci³, lub za jej z³¹ jakoœæ. Jest to jednak tak¿e program 
poprawy jakoœci wykonywanych us³ug przez przewoŸnika. Kartê 
pasa¿era wprowadzono jak dot¹d w niewielu miastach, na 
przyk³ad.: Pary¿u, Monachium, Canberze, jednak nale¿y siê 
spodziewaæ, ¿e dobre rezultaty osi¹gane dziêki nim spowoduj¹ 
szybkie rozprzestrzenienie siê tego rozwi¹zania. 

Pierwszym rozwi¹zaniem tego typu by³a karta pasa¿era 
wprowadzona ju¿ w 1994 roku w Oslo. W³adze i przewoŸnicy  
tego norweskiego miasta chcieli za jej pomoc¹ pokazaæ, ¿e 
powa¿nie podchodz¹ do problemu jakoœci przewozów. Dlatego 
zdecydowali siê zagwarantowaæ pasa¿erom zwrot kosztów 
przejazdu taksówk¹ do wysokoœci 200 Koron (dziesiêciokrotnoœæ 
najtañszego biletu) w przypadku, gdy opóŸnienie pojazdu 
komunikacji miejskiej przekroczy³o 20 minut. Poza tym 
rekompensata za z³¹ jakoœæ us³ug by³a proporcjonalna do stopnia 
nie wype³nienia z umowy przez przewoŸnika. Co wiêcej 
przewoŸnicy zachêcali podró¿nych do zg³aszania uwag na temat 
jakoœci przewozów organizuj¹c co miesi¹c wœród wszystkich, 
którzy zg³osili swoje uwagi losowanie biletu o wartoœci 200 
Koron. 

Najwa¿niejsze jednak by³y efekty osi¹gniête za pomoc¹ 
karty pasa¿era. Znacznie wzros³o zadowolenie pasa¿erów z us³ug 
œwiadczonych przez przewoŸników, a przede wszystkim, mimo 
praktycznie braku zmian w innych obszarach oferty, liczba 
pasa¿erów Oslo Spoorveier wzros³a o 6,4%.

Przygotowanie takiego programu gwarancji jakoœci 
przewozów nie jest jednak rzecz¹, któr¹ mo¿na wprowadziæ z dnia 
na dzieñ, jak na przyk³ad zmiany w regulaminie przewozów. 
Nale¿y bowiem ostro¿nie zaplanowaæ przede wszystkim prawne 
aspekty tego rozwi¹zania tak, aby ewentualne luki regulaminowe 
nie powodowa³y znacznych strat finansowych lub, co gorsze, 
niezadowolenia pasa¿erów z wprowadzanych innowacji. Wa¿ne 
jest te¿ rozpoznanie nastrojów wœród pasa¿erów, mo¿e bowiem 
dojœæ do sytuacji, w której szersze otwarcie furtki do reklamacji 
uruchomi prawdziw¹ lawinê narzekañ na jakoœæ przewozów. Jak 
uczy jednak przyk³ad Oslo, nie nale¿y obawiaæ siê konsekwencji 
finansowych dobrze przygotowanej karty pasa¿era, bowiem 
wp³ywy ze zwiêkszonej liczby pasa¿erów pokry³y z naddatkiem 
koszty wykonania reklamacji. 

Mo¿na wyró¿niæ cztery fazy, które prowadz¹ do 
ukszta³towania w pe³ni karty pasa¿era:

     Karta intencji - która precyzuje jedynie wymagania wobec 
przewoŸnika oraz ogólne zasady stosowania siê przewoŸników do 
tych wymagañ.

Karta zobowi¹zañ - która okreœla ju¿ w sposób formalny do 
jakich wymagañ przewoŸnik zobowi¹za³ siê stosowaæ, na 
podstawie karty intencji;

Karta œrodków dzia³ania - szczegó³owe okreœlenie œrodków 
jakimi dysponuje przewoŸnik w celu wywi¹zania siê ze 
zobowi¹zañ podjêtych w karcie zobowi¹zañ;

Karta umowy - która okreœla ju¿ w sposób œcis³y prawa 
pasa¿era do reklamowania niedostatecznej jakoœci us³ug oraz 
obowi¹zki przewoŸnika do pokrycia tych roszczeñ i poprawy 
jakoœci przewozów;

W wyniku wprowadzenia karty pasa¿era podró¿ny ma 
mo¿liwoœæ skutecznego zwrócenia uwagi przewoŸnikowi na 
niedostatki w podró¿y jego œrodkiem transportu. PrzewoŸnik 
natomiast otrzymuje od pasa¿erów informacje umo¿liwiaj¹ce 
mu znacznie lepsz¹ organizacjê oferty przewozowej oraz 
budowanie jakoœci, które pozytywnie wp³ywaj¹ na jego 
wizerunek, wiod¹c do zwiêkszenia siê liczby pasa¿erów, a zatem 
i wp³ywów. Program poprawy jakoœci przewozów, jaki oferuje 
karta pasa¿era wiedzie te¿ czêsto do wiêkszego zaanga¿owania 
siê przewoŸnika w tworzenie pozytywnych warunków ruchu dla 
transportu zbiorowego w mieœcie, np.: tworzenie pasów dla 
autobusów. Warunki te bowiem najczêœciej s¹ niezale¿ne od 
przewoŸnika. Jeœli zbiegnie siê to z dzia³aniami w³adz miasta 
zmierzaj¹cymi w tym samym kierunku, mo¿e to doprowadziæ do 
zawi¹zania tzw. partnerstwa dla jakoœci. 

Ide¹ tego partnerstwa jest wspólna dzia³alnoœæ w³adz 
miejskich oraz przewoŸników na rzecz poprawy warunków 
funkcjonowania transportu publicznego w mieœcie. 
Porozumienie o partnerstwie polega najczêœciej na ustaleniu 
podzia³u zadañ pomiêdzy administracjê publiczn¹, która mo¿e 
skutecznie zmieniaæ warunki ruchu na drogach, np.: zapewniaj¹c 
organizacjê ruchu na skrzy¿owaniach daj¹c¹ priorytet dla 
pojazdów komunikacji publicznej, a przewoŸnikami, którzy 
zobowi¹zuj¹ siê do wysokiej jakoœci przewozów (np.: 
wprowadzenia karty pasa¿era) i rzetelnej informacji o nich. 

Na szczególn¹ uwagê zas³uguje w tym przypadku miasto 
Evora w Portugalii, gdzie w porozumienie o partnerstwie wesz³y 
nie tylko w³adze miasta oraz przewoŸnicy autobusowi, lecz tak¿e 
firm¹ obs³uguj¹c¹ system p³atnego parkowania. Porozumienie to 
ma prowadziæ do realizacji polityki komunikacyjnej miasta, 
polegaj¹cej na promowaniu ruchu pieszego oraz podró¿owania 
transportem zbiorowym. W ramach tego porozumienia 
postanowiono przeznaczaæ czêœæ dochodów z p³atnego 
parkowania, na rzecz funkcjonowania transportu publicznego. 

Tylko w dwóch polskich miastach rozwa¿ano mo¿liwoœæ 
wprowadzenia karty pasa¿era - £odzi i Bia³ymstoku. Niestety w 
obydwu wstêpne konsultacje skoñczy³y siê zaniechaniem 
wprowadzenia tego typu rozwi¹zania. 

W polskich miastach, mimo ¿e koordynacja transportu 
publicznego nale¿y do obowi¹zków w³adz miejskich trudno  
zauwa¿yæ, aby mia³a miejsce szeroka wspó³praca z 
przewoŸnikami w zakresie promocji transportu publicznego. Dla 
przyk³adu w Lublinie jeszcze w 2003 roku Miejskie 
Przedsiêbiorstwo Komunikacji mia³o k³opoty finansowe z 
powodu zaleg³oœci miasta w przekazywaniu zwrotu za zni¿ki 
ustawowe. Trudno znaleŸæ w Polsce tak¿e przedsiêbiorstwo 
komunikacji publicznej, które domaga³oby siê tworzenia pasów 
dla autobusów na najbardziej zakorkowanych ulicach. Zarówno 
karta pasa¿era, jak i partnerstwo dla jakoœci stwarzaj¹ silne wiêzi 
pomiêdzy pasa¿erami, w³adzami miast oraz przewoŸnikami w 
dzia³aniu, które zmierza do poprawy sytuacji wszystkich 
zwi¹zanych ze sob¹ stron. Bez tego wspó³dzia³ania ka¿da ze 
stron traci dwóch sojuszników. Dzia³ajmy zatem na rzecz ustano-
wienia tego typu relacji stron w s³u¿bie transportu publicznego. 
Karta pasa¿era i partnerstwo dla jakoœci powinny byæ podstaw¹ 
tych dzia³añ. 

Autor korzysta³ z opracowania prof. Wojciecha Suchorze-
wskiego pt. “Nowe podejœcie do jakoœci komunikacji miejskiej: 
gwarancja us³ug, karta pasa¿era, partnerstwo”
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Z ROWEREM DO AUTOBUSU Wojciech Szymalski

W najwiêkszych aglomeracjach miejskich Polski, 
pomimo starañ œrodowisk spo³ecznych oraz czêsto w³adz 
miast nie uda³o siê na sta³e zintegrowaæ systemu komunikacji 
publicznej i kolei. Mo¿liwe s¹ jednak bardzo proste dzia³ania, 
przynosz¹ce  spore efekty. 

Powszechnie znany jest stosowany w Europie Zachodniej 
system park&ride integracji komunikacji samochodowej i 
publicznej, czasami stosowana jest tak¿e jego odmiana: 
bike&ride. Wymagaj¹ one inwestycji w systemy parkingów. 
Mo¿na jednak integracjê komunikacji publicznej i rowerowej 
przeprowadziæ w du¿o prostszy sposób. Wystarczy, tak jak w 
poci¹gach, dopuœciæ przewóz rowerów w pojazdach komunikacji 
publicznej. Nie tylko czyni to rower bardziej popularnym 
œrodkiem transportu w mieœcie, ale tak¿e mo¿e spowodowaæ 
wiêksz¹ popularnoœæ œrodków transportu miejskiego.

Obecnie ju¿ kilka polskich miast zdecydowa³o siê dopuœciæ 
przewóz rowerów w œrodkach komunikacji publicznej. Nie ma 
zakazu przewo¿enia rowerów w Gdyni, choæ jest to uzale¿nione 
od pozwolenia kierowcy. Takiego zakazu nie ma tak¿e w 
Bia³ymstoku, Toruniu, i Szczecinie, gdzie przewóz roweru jest 
uzale¿niony tylko i wy³¹cznie od mo¿liwoœci odpowiedniego 
zabezpieczenia roweru w pojeŸdzie, tak aby nie stwarza³ 
zagro¿enia dla innych pasa¿erów. W Krakowie, mimo i¿ w 
czerwcu 2004 roku odezwa³y siê g³osy za wprowadzeniem zakazu 
przewozu rowerów w autobusach, jest to mo¿liwe od dawna, a 
nawet testowane s¹ specjalne zabezpieczenia do przewozu 
rowerów. W dodatku przewóz roweru jest bezp³atny dla 
posiadaczy biletów okresowych - choæby by³ to bilet godzinny. 

W Gdañsku zakaz zniesiono w czerwcu 2004 roku, a 
ciekawostk¹ jest tak¿e fakt, i¿ Szybka Kolej Miejska w 
Trójmieœcie przez ca³e wakacje prowadzi³a promocjê, znosz¹c 
op³atê za przewóz roweru poci¹gami SKM. Dziêki staraniom 
Centrum Zrównowa¿onego Transportu równie¿ w Warszawie 
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zakaz przewozu rowerów autobusami i tramwajami 
zniesiono z dniem 1 lipca 2004 roku. Wczeœniej istnia³a 
mo¿liwoœæ przewo¿enia rowerów tylko w warszawskim metrze. 
W pierwszym projekcie nowego regulaminu, planowano znieœæ i 
tê mo¿liwoœæ. Spotka³o siê to ze zdecydowan¹ reakcj¹ Centrum 
Zrównowa¿onego Transportu, które przygotowa³o raport w tej 
sprawie, przedstawi³o go radnym i uczestniczy³o we wszystkich 
posiedzeniach w tej sprawie. Okaza³o siê, ¿e CZT  umia³o 
nawi¹zaæ lepsz¹ wspó³pracê z radnymi ni¿ Zarz¹d Transportu 
Miejskiego i radni nie tylko odrzucili pomys³ zakazu przewo¿enia 
rowerów metrem, ale równie¿ umo¿liwili ich transport tak¿e 
tramwajami i autobusami. W dodatku bezp³atnie, gdy¿ 
równoczeœnie zniesiono op³aty za baga¿. 

Dlaczego warto pozwoliæ rowerzystom na przewo¿enie 
rowerów w pojazdach komunikacji miejskiej? Po pierwsze jest to 
promocja samej komunikacji publicznej, bo rowerzysta staje siê 
tak¿e potencjalnym pasa¿erem transportu publicznego. Dla 
komunikacji publicznej wa¿ne jest jednak tak¿e to, ¿e dziêki 
mo¿liwoœci przewo¿enia roweru zwiêksza siê jej zasiêg. Innymi 
s³owy, pasa¿er, który do tej pory mia³ za daleko do przystanku, bo 
szed³ na piechotê, mo¿e  stwierdziæ, ¿e korzystniejsze jest 
po³¹czenie zalet roweru i komunikacji publicznej. W sytuacji, 
kiedy zapewnienie bezpiecznego systemu bike&ride bywa czêsto 
du¿ym problemem, tak¿e finansowym, dopuszczenie przewozu 
rowerów w autobusach, jest najprostsz¹ i najtañsz¹ metod¹ 
integracji roweru i komunikacji publicznej.

Rowerzyœci s¹ oczywiœcie grup¹, która najbardziej korzysta z 
mo¿liwoœci przewozu rowerów. Myli siê bowiem ten, kto twierdzi, 
¿e posiadaj¹c rower mo¿na byæ ca³kowicie niezale¿nym od innych 
œrodków transportu, szczególnie w Polsce, w sytuacji kiedy 
infrastruktura rowerowa jest nieliczna i s³abej jakoœci. Rowerzyœci 
dopiero w po³¹czeniu z komunikacj¹ miejsk¹ zyskuj¹ pe³niê  
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Jak donosi lubelska prasa, sta³a siê rzecz nies³ychana. W 
wyniku promocyjnej obni¿ki cen biletów komunikacji 
miejskiej w Lublinie, Miejskie Przedsiêbiorstwo Komunikacji 
zwiêkszy³o wp³ywy o 40%. Co ciekawe, jeszcze rok temu 
lubelskie MPK mia³o przygody z Urzêdem Ochrony 
Konkurencji i Konsumentów, i by³o na skraju bankructwa. 
Mo¿e  i w innych miastach przyda³aby siê taka rewolucja?

W czerwcu 2003 roku w wyniku z³ej sytuacji finansowej 
MPK Lublin zdecydowano siê na podwy¿szenie cen biletów. 
Zmieniono tak¿e znacznie system biletowy. Zmiany te wesz³y w 
¿ycie 1 sierpnia 2003 roku, jakkolwiek uchwa³a miejska w tej 
sprawie nie ukaza³a siê w przepisowym terminie w miejskim 
dzienniku urzêdowym. Dziennik urzêdowy pojawi³ siê w 
sprzeda¿y ju¿ po wprowadzeniu podwy¿ki. Pasa¿erowie 
praktycznie z dnia na dzieñ doznali szoku cenowego i wszczêli 
protest. W³aœnie zamieszanie z dat¹ wydania dziennika 
urzêdowego by³o przedmiotem g³ównego dochodzenia UOKIK w 
Lublinie. Decyzja urzêdu by³a na korzyœæ pasa¿erów, gdy¿ 
uznano, ¿e podwy¿ka wesz³a w ¿ycie zbyt wczeœnie od momentu 
jej og³oszenia. 

Niezale¿nie UOKIK zaj¹³ siê tak¿e spraw¹ zmiany taryfy i 
systemu biletowego, dochodz¹c czy nie godzi³a ona w interesy 
konsumentów. Ceny biletów jednorazowych w Lublinie wzros³y 
wtedy o ponad 30%, a z taryfy skreœlono m.in.: bilety sieciowe i 
90-dniowe, wprowadzaj¹c znacznie dro¿sze bilety okresowe tylko 
na wybrane linie. W tej sprawie jednak UOKIK nie zd¹¿y³ z 
interwencj¹, bowiem przed ukoñczeniem postêpowania w 
styczniu 2004 roku sprawca zamieszania - prezes MPK Lublin 
zosta³ odwo³any. Nowy prezes szybko zacz¹³ przygotowywaæ 
zmiany, które by³y wyraŸnie na korzyœæ pasa¿erów.

Jedn¹ z nich by³a wprowadzona w marcu promocja biletów 
jednorazowych, których cenê obni¿ono z 2 z³ do 1,60 z³. Podobn¹ 
promocjê cenow¹ wprowadzono tak¿e na bilety okresowe, które z 
powrotem sta³y siê biletami sieciowymi lub miejskimi. Promocjê 
wprowadzono, mimo tego, ¿e MPK Lublin jeszcze w grudniu 
2003 roku by³o bliskie bankructwa, tak¿e z powodu nie 
przekazywania przez miasto nale¿nej dotacji do przejazdów 
ulgowych. Promocja okaza³a siê sukcesem. Po 3 miesi¹cach MPK 
zarobi³o na obni¿ce biletów 40% wiêcej, ni¿ we wczeœniejszym 
okresie przy poprzedniej taryfie. Obecnie promocjê przed³u¿ono o 
kolejne 3 miesi¹ce i s¹ g³osy, ¿e mo¿e pozostaæ na sta³e. Za 
zarobione pieni¹dze ju¿ planuje siê kupiæ lepszy tabor.

A mo¿e zatem warto zrobiæ podobn¹ promocjê biletów w 
innych miastach, aby zarobiæ na lepszy transport publiczny. W 
lecie wielu pasa¿erów komunikacji miejskiej przesiada siê do 
samochodów, korzystaj¹c z mniejszych korków spowodowanych 
wakacjami. Mo¿e warto zachêciæ ich do zmiany œrodka transportu. 
Z kolei z miejscowoœci podmiejskich du¿o ludzi doje¿d¿a 
komunikacj¹ prywatn¹. Mo¿e wiêc choæ promocja cen biletów 
podmiejskich by³aby korzystna. Czas chyba zacz¹æ myœleæ o 
pasa¿erach. W koñcu to oni daj¹ zarobiæ przewoŸnikom 
komunikacji publicznej.
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niezale¿noœci, a przynajmniej przekonanie, ¿e zawsze 
bezpiecznie przyjad¹ do domu. Istniej¹ bowiem sytuacje, w 
których rowerzysta nie ma wyboru i musi zrezygnowaæ z jazdy 
rowerem, np.: w wyniku powa¿nej awarii, czy warunków 
atmosferycznych. Czêsto perspektywa takiej sytuacji 
powstrzymuje w ogóle przed wyjazdem rowerem w podró¿. Kiedy 
awaryjnie istnieje mo¿liwoœæ przewozu roweru komunikacj¹ 
publiczn¹, rower staje siê bardziej atrakcyjny dla podró¿y po 
mieœcie. Z pewnoœci¹ z takiej mo¿liwoœci uciesz¹ siê tak¿e ci, 
którym za daleko do atrakcyjnych miejsc rekreacji rowerowej, a 
nie maj¹ mo¿liwoœci przewiezienia swoich dwóch kó³ek 
samochodem. Korzyœæ z takiej mo¿liwoœci¹ odnios¹ równie¿ ci, 
którzy bali siê pokonaæ rowerem szczególnie ruchliwe ulice, a 
teraz mog¹ autobusem pokonaæ najniebezpieczniejsz¹ czêœæ trasy .

Na koniec warto jednak podkreœliæ, ¿e przewóz roweru 
komunikacj¹ publiczn¹ nie bêdzie na pewno zjawiskiem 
masowym, którego musieliby siê obawiaæ pasa¿erowie. 
Rowerzyœci bowiem, jeœli ju¿ decyduj¹ siê na wziêcie ze sob¹ 
roweru, mo¿liwoœæ jego przewozu autobusem traktuj¹ raczej jako 
ostatecznoœæ. Zreszt¹ i tak w wiêkszoœci wymienionych miast 
przepisy s¹ tak skonstruowane, ¿e rower mo¿na przewieœæ tylko 
wtedy, kiedy nie stanowi on problemu dla innych pasa¿erów. 
Mamy nadziejê, ¿e to rozwi¹zanie bêdzie coraz popularniejsze w 
Polsce. 

OBNI¯KA DAJE ZYSK
Wojciech Szymalski

Coraz czêstszy widok w autobusach? (AS)

Linia œrednicowa w Warszawie (KZ)



jedynie 65 km/h.
Uwa¿am, ¿e bardziej efektywnie mo¿na by wykorzystaæ 

œrodki unijne inwestuj¹c w linie o najgorszym stanie technicznym i 
o najwiêkszym obci¹¿eniu ruchem  - powiedzia³ Krzysztof Rytel.

Wiele miejsca poœwiêcono problemom regionalnego 
transportu publicznego. Centrum Zrównowa¿onego Transportu, 
dzia³aj¹c aktywnie w Województwie Mazowieckim na rzecz 
utrzymania regionalnych przewozów kolejowych, szczególnie Ÿle 
ocenia brak œrodków na modernizacjê regionalnej infrastruktury 
kolejowej w Narodowym Planie Rozwoju na lata 2004-2006.

Co wiêcej istnieje obawa, ¿e takich œrodków nie bêdzie te¿ w 
NPR na lata 2007-2013 - doda³ Wojciech Szymalski.

W raporcie stwierdzono, ¿e w Zintegrowanym Programie 
Operacyjnym Rozwoju Regionalnego nie przeznaczono ¿adnych 
œrodków na funkcjonowanie i rozwój regionalnego transportu 
kolejowego, mimo i¿ transport publiczny w aglomeracjach 
miejskich otrzyma³ spore œrodki - 336 mln Euro. Najwiêcej 
natomiast pieniêdzy z tego programu przeznaczono na 
modernizacjê dróg - 1024 mln Euro. To oznacza zdaniem 
Centrum, ¿e tak¿e w regionach zrównowa¿ony rozwój transportu, 
spe³niaj¹cy za³o¿enia Europejskiej Polityki Transportowej nie 
bêdzie mia³ miejsca, przyczyniaj¹c siê do dalszego wzrostu 
udzia³u transportu samochodowego w przewozach w kraju.

W zwi¹zku z tym przedstawiciele Centrum Zrówno-
wa¿onego Transportu domagaj¹ siê, aby œrodki umo¿liwiaj¹ce 
modernizacjê regionalnego transportu publicznego by³y 
uwzglêdnione w NPR na lata 2007-2013. Szczególnie wskazuj¹ na 
koniecznoœæ przeznaczenia œrodków na modernizacjê 
regionalnych linii kolejowych przejêtych przez samorz¹dy i zakup 
taboru. W przeciwnym wypadku istnieje obawa, ¿e nied³ugo 
koleje regionalne w Polsce zostan¹ zupe³nie zlikwidowane.

Na w¹tpliwoœci dziennikarzy zwi¹zane z jakoœci¹ 
zarz¹dzania tymi œrodkami przez PKP, które by³oby obecnie g³ów-
nym ich  beneficjentem odpowiedzia³ Wojciech Szymalski. 
Realizowany jest rz¹dowy program restrukturyzacji PKP, a w 
ramach niego przebiega regionalizacja przewozów regionalnych. 
To ju¿ nie PKP bêdzie zarz¹dzaæ œrodkami przeznaczonymi na 
koleje regionalne, ale samorz¹dy, które mog¹ przejmowaæ lokalne 
linie kolejowe na w³asnoœæ i s¹ zobowi¹zane organizowaæ 
regionalne przewozy kolejowe. To w³aœnie dla nich powinny byæ 
te pieni¹dze.

Przedstawiciele Centrum zauwa¿yli, ¿e rz¹d, ani z w³asnych 
œrodków, ani ze œrodków unijnych nie wspomaga stosownie do 
potrzeb tych dzia³añ, które wraz z regionalizacj¹ kolei na 
samorz¹dy na³o¿y³. Wskazano, ¿e w priorytetach unijnych tkwi¹ 
du¿e mo¿liwoœci skierowania œrodków na kolej regionaln¹, ale 
Narodowy Plan Rozwoju 2004-2006 nie wykorzysta³ ich, 
koncentruj¹c siê g³ównie na infrastrukturze drogowej.

Na koniec konferencji stwierdzono, i¿ jedn¹ z najbardziej 
pilnych spraw dla Polski jest stworzenie i uchwalenie 
d³ugookresowej i bior¹cej pod uwagê zasady zrównowa¿onego 
rozwoju, polityki transportowej. Posiadanie takiego dokumentu 
przez Polskê znacznie u³atwi³oby i uczytelni³o podejmowanie 
decyzji w zakresie funduszy unijnych. Przede wszystkim nie 
by³oby miejsca na krótkowzroczne i oparte czêsto na doraŸnych 
analizach potrzeb podejmowanie decyzji, czêsto kluczowych dla 
rozwoju transportu w kraju.

FU
ND

US
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Fundusze UE na transport w latach 2004-2006 
szansa, czy zagro¿enie 
dla zrównowa¿onego rozwoju kraju?

W œrodê 14 lipca 2004 odby³a siê konferencja prasowa 
Centrum Zrównowa¿onego Transportu. Przedstawiciele Centrum 
- Krzysztof  Rytel oraz Wojciech Szymalski, zaprezentowali 
raport pt.: „Fundusze UE na transport w latach 2004-2006  szansa, 
czy zagro¿enie dla zrównowa¿onego rozwoju Polski?”.

Œrodki na transport w Narodowym Planie Rozwoju na lata 
2004-2006 pochodz¹ g³ównie z trzech Ÿróde³:

Funduszu Spójnoœci;
Sektorowego Programu Operacyjnego  Transport (SPOT)
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju 

Regionalnego (ZPORR).

Autorzy raportu przede wszystkim krytycznie ocenili 
podzia³ œrodków na transport w Sektorowym Programie 
Operacyjnym - Transport oraz  w ZPORR.

To nie do pomyœlenia, ¿e w Programie Operacyjnym 
Transport istnieje priorytet „Zrównowa¿ony ga³êziowo rozwój 
transportu”, podczas gdy fundusze na inwestycje drogowe to 61% 
wszystkich œrodków na transport. W taki sposób jawnie 
zignorowano za³o¿enia Europejskiej Polityki Transportowej, 
która wyraŸnie wskazuje, ¿e g³ównym przedmiotem finansowania 
powinna byæ kolej, jako alternatywa dla transportu drogowego - 
stwierdzi³ Krzysztof Rytel.

Okazuje siê, ¿e w Sektorowym Programie Operacyjnym - 
Transport pierwotnie podzia³ œrodków pomiêdzy inwestycje 
kolejowe  i drogowe mia³ byæ równy - i wynosiæ po 460 mln Euro. 
PóŸniej uda³o siê znaleŸæ wiêcej pieniêdzy na program. Wiêksze 
œrodki zosta³y podzielone jednak tak, ¿e po zatwierdzeniu 
dokumentu kolej otrzyma³a jedynie 31% œrodków transportowych 
w tym programie, czyli 500 mln Euro, natomiast œrodki na 
inwestycje drogowe wzros³y prawie dwukrotnie -  ³¹cznie do 950 
mln Euro.

Centrum du¿o lepiej ocenia podzia³ Funduszu Spójnoœci 
pomiêdzy kolej i transport drogowy, choæ i on nie by³ równy i 
wynosi³ 43% na inwestycje kolejowe, a 57% na drogowe. 
Skrytykowano wybór inwestycji kolejowych, które zosta³y 
zaproponowane do finansowania z Funduszu Spójnoœci. 
Przewidziano  nastêpuj¹ce przedsiêwziêcia:

  

modernizacja odcinka linii kolejowej E-20 Siedlce - Terespol 
(faza II) o d³ugoœci 120 km, koszt: 150 mln €;

modernizacja odcinka linii kolejowej CE-20 £owicz - 
Skierniewice  £uków (pierwszy etap do Czachówka), o d³ugoœci 
89 km, koszt: 190 mln €;

modernizacja linii  kolejowej E65 Warszawa  Gdynia (faza I) 
144 km (odcinek Warszawa - Dzia³dowo), koszt: 270 mln €;

modernizacja linii kolejowej E75 Warszawa  Bia³ystok (faza 
I) o d³ugoœci  81,5 km (odcinek Warszawa Rembertów - Zielonka  
Ma³kinia), koszt: 201,3 mln €;

  
W¹tpliwoœci wzbudzi³ wybór do modernizacji w pierwszej 

kolejnoœci linii kolejowych Warszawa - Bia³ystok oraz Siedlce -
Terespol. W prezentowanym raporcie stwierdzono, ¿e linie te s¹ w 
znacznie lepszym stanie technicznym, ni¿ np.: linia Katowice -
Kraków, która tak¿e le¿y w europejskim korytarzu transpor-
towym. Pomiêdzy Warszaw¹ a Bia³ymstokiem czy Terespolem 
kursuje znacznie mniej poci¹gów pasa¿erskich (w tym ani jeden 
kwalifikowany), a prêdkoœci handlowe poci¹gów wynosz¹ 70-80 
km/h. Natomiast pomiêdzy Katowicami i Krakowem poci¹gi 
pasa¿erskie i towarowe je¿d¿¹ bardzo czêsto (w tym a¿ siedem 
ekspresów dziennie), a prêdkoœæ handlowa podró¿y wynosi 

Wojciech Szymalski

Relacja z konferencji prasowej 
Centrum Zrównowa¿onego Transportu z 14 lipca 2004 r.
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funduszy w przypadku organizacji przetargu. Jednak o ile 
wnioski o kredyt przyjmowane s¹ przez ca³y rok, tak o promesê 
mo¿na siê ubiegaæ w tym roku tylko do 30 wrzeœnia.

NFOŒiGW oraz WFOŒiGW przyjmuj¹ tak¿e wnioski o 
kredyty na budowê dróg rowerowych. Informacje na temat tych 
mo¿liwoœci wsparcia mo¿na uzyskaæ na stronie internetowej:

lub ze stron poszczególnych wojewódzkich 
funduszy.

Kolejn¹ mo¿liwoœæ sfinansowania inwestycji w koleje 
lokalne stwarza Global Environmental Facility (GEF) UNDP. 
GEF stworzy³ program operacyjny w dziedzinie przeciwdzia-
³ania zmianom klimatu, w którym zawiera siê program nr 11 
promuj¹cy rozwój transportu odpowiadaj¹cego zasadom 
zrównowa¿onego rozwoju. Maj¹ szansê uzyskaæ dofinansowanie 
inwestycje zmierzaj¹ce do modalnych przekszta³ceñ prowadz¹-
cych do bardziej efektywnych, a mniej szkodliwych dla œrodowi-
ska form pasa¿erskiego i towarowego transportu np. w drodze 
usprawnieñ w zarz¹dzaniu ruchem oraz szerszego stosowania 
paliw wywieraj¹cych mniejszy wp³yw na œrodowisko. Œrodki te 
przyznawane s¹ w ramach programu ma³ych dotacji, w którym 
mo¿na uzyskaæ do 50 tys. USD dofinansowania i mo¿e to byæ 
najwy¿ej do 50% wielkoœci zadania. Wiêcej na ten temat mo¿na 
dowiedzieæ siê ze strony internetowej:  
Warto dodaæ, ¿e  z GEFu Gdañsk otrzyma³ dotacjê na budowê 
sieci dróg rowerowych w mieœcie.

Mimo i¿ z funduszy unijnych nie przeznaczono wprost 
pieniêdzy dla regionalnych kolei, to prawdopodobnie nast¹pi¹ 
korzystne zmiany w priorytecie "Zrównowa¿ony ga³êziowo 
rozwój transportu" Sektorowego Programu Operacyjnego 
Transport. Prawdopodobnie bêd¹ one dotyczyæ poddzia³ania 
“Zakup taboru kolejowego oraz lokomotyw interoperacyjnych” 
w dzia³aniu "Modernizacja linii kolejowych w relacjach miêdzy 
aglomeracjami miejskimi i w aglomeracjach". Wyst¹pi³y bowiem 
formalne problemy z rozdysponowaniem ca³oœci 68,2 mln euro  z 
tego dzia³ania.

Pocz¹tkowo przewidywano z³o¿enie jednego zamówienia 
na tabor, opiewaj¹cego na ca³¹ kwotê poddzia³ania, wymaga³oby 
to jednak  zgody Komisji Europejskiej, gdy¿ zadania powy¿ej 50 
mln euro kwalifikowane s¹ jako tzw.: du¿e projekty. Dlatego 
zaproponowano, aby œrodki w ramach tego poddzia³ania podzie-
liæ na trzy nastêpuj¹ce cele; 

a) zakup lokomotyw;

b) modernizacja elektrycznych zespo³ów trakcyjnych;

c) zakup autobusów szynowych;

Jest zatem szansa, ¿e œrodki unijne nie pójd¹ tylko na 
wagony i lokomotywy dla PKP InterCity, ale tak¿e na linie 
regionalne. Pieni¹dze te maj¹ byæ rozdysponowane pomiêdzy 
najbardziej zainteresowane zakupem szynobusów samorz¹dy 
wojewódzkie Jednak bêd¹ mog³y one z³o¿yæ wnioski do SPO - 
Transport tylko za poœrednictwem przewoŸników kolejowych, 
np. samorz¹dowych spó³ek kolejowych. 

Poza tym ci¹gle s¹ jeszcze œrodki rz¹dowe na tabor dla kolei 
regionalnych, poza 200 milionami z³otych przekazanymi po 
równo szesnastu województwom na zakup szynobusów. 
Pozosta³a kwota dotacji rz¹dowej - 350 mln z³, zostanie 
prawdopodobnie rozdzielona pomiêdzy te województwa, które 
przyst¹pi¹ do rz¹dowego programu regionalizacji.

Misj¹ Centrum Zrównowa¿onego Transportu jest 
wspieranie przygotowywania wniosków. Centrum oferuje 
pomoc i chce nawi¹zaæ wspó³pracê przy wype³nianiu 
wniosków o dofinansowanie inwestycji maj¹cych na celu 
budowanie zrównowa¿onego systemu transportowego.   

 
 www.nfosigw.gov.pl

www.gef.undp.org.pl.

 

Pozosta³y jednak pewne mo¿liwoœci finansowania 
przedsiêwziêæ kolejowych w ramach ZPORR, które mog¹ 
zainteresowaæ szczególnie lokalne koleje nastawione na ruch 
turystyczny lub dzia³alnoœæ muzealn¹. 

Mo¿liwoœci dofinansowania dzia³alnoœci zabytkowych 
kolejek lokalnych oraz obiektów kolejowych znajduj¹ siê w 
priorytecie ZPORR Rozbudowa i modernizacja infrastruktury 
s³u¿¹cej wzmacnianiu konkurencyjnoœci regionów w dzia³aniu 
Rozwój turystyki i kultury. Na to dzia³anie przeznaczono 264 mln 
euro i mog¹ siê o te œrodki ubiegaæ jednostki samorz¹du 
terytorialnego, dzia³aj¹ce w ich imieniu jednostki organizacyjne 
lub za³o¿one przez nie instytucje publiczne, organizacje 
pozarz¹dowe, oraz urzêdy marsza³kowskie województw. Do 
wnioskowanych inwestycji potrzebne jest 25% wk³adu w³asnego, 
chyba, ¿e inwestycja nastawiona jest na zysk - wtedy wk³ad 
w³asny musi wynosiæ 50%. Projekty musz¹ mieæ minimaln¹ 
wartoœæ ca³kowit¹ 1 mln euro oraz ich realizacja powinna mieæ 
znacz¹cy wp³yw ekonomiczny na rozwój regionalny i prowadziæ 
do tworzenia sta³ych miejsc pracy.

W zakresie infrastruktury turystycznej w³aœciciele 
zabytkowej kolei lokalnej mog¹ wystêpowaæ z projektami 
adaptacji zabytku techniki i architektury w celu zwiêkszenia 
atrakcyjnoœci turystycznej regionu. Natomiast w ramach 
poddzia³ania zwi¹zanego z kultur¹, mo¿na wspomóc lokaln¹ kolej 
pod warunkiem zg³oszenia wniosku na projekt zwi¹zany z 
rewitalizacj¹, konserwacj¹, renowacj¹, rewaloryzacj¹, zacho-
waniem, modernizacj¹, adaptacj¹ historycznych i zabytkowych 
obiektów wraz z i ich otoczeniem lub publicznych obiektów po-
przemys³owych wraz z i ich otoczeniem oraz ich przystosowanie 
na cele kulturalne.

Inn¹ mo¿liwoœci¹ dofinansowania inwestycji w kolej lokaln¹ 
(np. pokrycie wk³adu w³asnego projektów zg³oszonych do 
finansowania z funduszy unijnych),  jest wnioskowanie o kredyty 
lub dotacje z Narodowego lub Wojewódzkich Funduszy Ochrony 
Œrodowiska i Gospodarki Wodnej. Na liœcie priorytetowych 
programów Narodowego Funduszu Ochrony Œrodowiska i 
Gospodarki Wodnej planowanych do finansowania w roku 2004 
znajduje siê program ”Ochrona powietrza przed zanieczysz-
czeniem poprzez zapobieganie i ograniczenie emisji zanieczy-
szczeñ oraz oszczêdzanie surowców i energii”. Mo¿na próbowaæ 
ubiegaæ siê o œrodki np.: na wymianê taboru na regionalnej linii 
kolejowej na autobusy szynowe, na podobnej zasadzie jak 
przyznawane s¹ œrodki NFOŒiGW lub WFOŒiGW na wymianê 
taboru komunikacji  miejskiej. W tym programie przyznawane s¹ 
bowiem fundusze na inwestycje zwi¹zane z oszczêdzaniem 
surowców i energii oraz ograniczaniem emisji lotnych zwi¹zków 
organicznych oraz odorów. 

Podstawowym warunkiem jest wykazanie, ¿e inwestycja na 
jak¹ chcemy dostaæ wsparcie z WFOŒiGW ma konkretny i 
mierzalny efekt ekologiczny, np.: w wyniku zakupu szynobusu, 
który emituje mniej spalin i spala mniej paliwa, ni¿ tradycyjna 
ciê¿ka lokomotywa spalinowa. Wskazane jest w zakresie efektu 
ekologicznego uzyskanie opinii, np.: wydzia³u ochrony 
œrodowiska. NFOŒiGW oraz WFOŒiGW oferuje przede 
wszystkim kredyty na wspomniane dzia³ania. Kredyt mo¿e pokryæ 
nawet 90% kwoty ca³ego zadania i jest udzielany na korzystnych 
warunkach, przy 15-to letnim okresie sp³aty z mo¿liwoœci¹ czêœ-
ciowego umorzenia. Mo¿na tak¿e ubiegaæ siê o promesê od 
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Jak wynika z raportu Centrum Zrównowa¿onego 
Transportu na temat funduszy unijnych ze Zintegrowanego 
Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego wykreœlono 
mo¿liwoœæ wykorzystania funduszy dla potrzeb regionalnych 
kolei.
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SPO£ECZNY RZECZNIK 
NIEZMOTORYZOWANYCH

POZORNE 
OSZCZÊDNOŒCI PKP

Krzysztof Rytel

Od 1 czerwca 2004 roku  rozpocz¹³ dzia³alnoœæ Spo³eczny 
Rzecznik Niezmotoryzowanych - nowy projekt stowar-
zyszenia “Zielone Mazowsze”. Projekt jest wspó³finanso-
wany przez Fundacjê im. Stefana Batorego w ramach 
programu „Organizacje stra¿nicze: spo³eczna odpowie-
dzialnoœæ w ¿yciu publicznym”. 

Celem projektu jest poprawa sposobu traktowania niezmoto-
ryzowanych podczas organizacji i eksploatacji infrastruktury 
transportowej oraz jej lepsze dostosowanie do potrzeb 
niezmotoryzowanych. W Warszawie Rzecznik dzia³ania g³ównie 
na rzecz pieszych, rowerzystów i pasa¿erów komunikacji 
miejskiej. Szczególnie jednak interesuj¹ca jest ogólnokrajowa 
dzia³alnoœæ Rzecznika, w której zajmuje siê kolejami regional-
nymi oraz wadliwymi przepisami w zakresie projektowania 
infrastruktury drogowej czy organizacji ruchu drogowego. 

Nowy rozk³ad jazdy poci¹gów pasa¿erskich zostanie 
wprowadzony w ¿ycie w grudniu 2004 roku. Z uwagi na z³y stan 
przewozów kolejowych w Polsce i pojawiaj¹ce siê groŸby 
zamykania kolejnych linii kolejowych, szczególnie lokalnego 
znaczenia, Spo³eczny Rzecznik Niezmotoryzowanych zamierza 
podejmowaæ zdecydowane dzia³ania przeciwdzia³aj¹ce wszelkim 
planom redukowania liczby po³¹czeñ kolejowych lub zamykania 
linii kolejowych. Ju¿ obecnie Rzecznik w³¹czy³ siê czynnie w 
akcjê ratowania linii kolejowych w województwie Mazowieckim. 
Dziêki wspó³pracy z samorz¹dami, które wykaza³y siê tak¿e du¿¹ 
aktywnoœci¹ i wol¹ zachowania przebiegaj¹cych przez ich teren 
linii kolejowych, byæ mo¿e uda siê uratowaæ liniê kolejow¹ 
Nasielsk-Sierpc. Jeœli tylko zaanga¿owanie ze strony 
samorz¹dów, organizacji spo³ecznych lub osób prywatnych 
bêdzie mia³o miejsce w innych miejscach kraju, gdzie wystêpuje 
groŸba zamykania linii kolejowych, Rzecznik na pewno nie 
odmówi pomocy i oczekuje na zg³oszenia.

Drugim ogólnokrajowym aspektem dzia³alnoœci Rzecznika 
jest wp³yw na prawo krajowe w taki sposób, aby jego zapisy nie 
blokowa³y rozwi¹zañ projektowych w zakresie infrastruktury, 
które wzmacniaj¹ bezpieczeñstwo i wygodê pieszych, 
rowerzystów, pasa¿erów komunikacji publicznej. Szczególnym 
zadaniem dla Rzecznika jest w tym zakresie doprowadzenie do 
zmian w Prawie o Ruchu Drogowym. Bowiem niektóre zapisy tej 
ustawy, dotycz¹ce ruchu rowerowego s¹ obecnie niezgodne z 
Konwencj¹ Wiedeñsk¹ o Ruchu Drogowym. Znane s¹ tak¿e 
Rzecznikowi problemy na jakie napotykaj¹ projektanci 
infrastruktury drogowej, w zakresie umiejscawiania progów 
zwalniaj¹cych czy bezpiecznego projektowania dróg 
rowerowych, wynikaj¹ce w³aœnie z niekorzystnych zapisów 
prawnych.

Spo³ecznym Rzecznikiem Niezmotoryzowanych jest 
Krzysztof Rytel. Interwencje i wnioski mo¿na zg³aszaæ pod 
numerem telefonu: (22) 621 77 77.

W planach spó³ki PKP PR na przysz³oroczny rozk³ad 
jazdy przewidywana jest likwidacja kolejnych linii i po³¹czeñ. 
Poci¹gi przestan¹ nie tylko docieraæ do kolejnych miast i 
miejscowoœci, ale równie¿ ucierpi spójnoœæ ca³ej sieci 
kolejowej. Postêpuj¹ca degradacja rozk³adu jazdy prze³o¿y 
siê niew¹tpliwie na spadek atrakcyjnoœci tej ga³êzi transportu 
- a to na spadek wp³ywów i kolejne likwidacje. Co warte 
podkreœlenia, wraz ze zmniejszeniem skali dzia³alnoœci nie ma 
w planach likwidacji zbêdnego maj¹tku i zasobów 
(zatrudnienia, taboru etc.) a wiêc zmniejszenie iloœci poci¹gów 
tak naprawdê nie prze³o¿y siê na realne oszczêdnoœci. 

W 2005 planuje siê zawieszenie przewozów pasa¿erskich na 
kolejnych liniach:
Nasielsk-Toruñ, Pilawa-£uków, Tomaszów-Radom, Tomaszów-
Skar¿ysko (odciêcie od kolei Opoczna, Koñskich, St¹porkowa, 
najkrótszego po³¹czenia £odzi i Kielc), Stalowa Wola-Ostrowiec 
Œw. (uniemo¿liwienie dostêpu kolej¹ do Sandomierza od strony 
Warszawy, zlikwidowanie najkrótszej drogi kolejowej z £odzi, 
Warszawy w kierunku Rzeszowa  dotychczas dwa poci¹gi 
pospieszne), Sitkówka-Busko Zdr. (wa¿ne uzdrowisko Busko 
Zdrój, zostanie pozbawione dojazdu kolejowego), Hajnówka-
Cisówka, Wysoka Kam.-Kamieñ Pomorski, Stargard-Pyrzyce, 
Stragard-Kalisz Pom. Chojnice-Koœcierzyna (powa¿ne 
ograniczenie dostêpu turystów do Borów Tucholskich), 
Inowroc³aw-¯nin, Bydgoszcz-Kcynia-W¹growiec, Dzia³dowo-
Brodnica, Kêpno-Wieluñ-Herby, Fosowskie-Kluczbork, 
K³odzko-Stronie Œl. (popularne uzdrowisko L¹dek Zdrój 
pozostanie bez po³¹czenia kolejowego), Boguszów-Mieroszów 
(odciêcie posa¿erskiego dostêpu do przejœcia granicznego z 
Czechami w Mezimesti), Oleœnica-Krotoszyn, Inworoc³aw-
Herby (pozbawienie transportu kolejowego wielu miejscowoœci 
centralnej Polski i zamkniêcie najkrótszej drogi poci¹gów 
pasa¿erskich ze Œl¹ska w kierunku wybrze¿a, trzy poci¹gi 
pospieszne).

Krzysztof Majer

Na stacji (WS).

Niniejszy dokument zosta³ opublikowany dziêki pomocy finansowej Unii Europejskiej. Pogl¹dy w nim wyra¿one
nale¿¹ do Stowarzyszenia Zielone Mazowsze i nie odzwierciedlaj¹ w ¿adnym razie stanowiska Unii Europejskiej.
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