Temat numeru:
KOLEJ

Opolskie liderem

Zmian-s. 1

Rozmowa z Andrzejem
Kasiura - s. 2

Szynohusy podbijaja

Polske - s. 3

Autobus szynowy ratuje
polaczenie Dehica-Stalowa
Wola Rozwadoéw - s. 5

Nie na wakacije - 5. 5

Nowe wojewodzkie szynohusy
W 2004 roku - s. 6

Btad, czy chiodna

kalkulacja - s. 6

Kolej na samorzady - s. 7
Regionalne linie kolejowe w
wojewodztwie mazowieckim
zZagrozone zawieszeniem-s. 9

KOMUNIKACJA MIEJSKA

Transport publiczny dia
pasazerow - . 10

Z rowerem do autobusu - s. 12
Obnizka daje zysk - s. 13

FUNDUSZE

Fundusze UE na transport
w latach 2004 - 2006 - s.14
Mozliwosci dofinansowania
inwestycji na kolejach
regionalnych - s. 15

Spoteczny Rzecznik
Niezmotoryzowanych
-s.16

Pozorne oszczednosci PKP
-8.16

Krzysztof Rytel

OPOLSKIE LIDEREM ZMIAN

Przygotowali go wspdlnie przedstawiciele urzédu marsza’kowskiego, Instytutu
Rozwoju i Promocji Kolei - koordynatora przewozéw kolejowych w wojewodztwie i
Zak3adu Opolskiego Przewozéw Regionalnych SA. Celem autordw by2o znalezienie
takich rozwitzaf, aby deficyt spéki by? na poziomie akceptowalnym dla samorzidu,
dajicym sié uzasadnie walorami spoecznymi i ekologicznymi transportu publicznego, a
nie studni® bez dna, jak mato obecnie miejsce w skali kraju.

Zadanie nie by?o 3atwe, tym bardziej, ;e ju¢, obecnie po kilkuletniej dzia3alnoeci IRiPK
wyczerpano wszystkie proste mog liwoeci oszczédnoeci i racjonalizacji. Wystarczy zajrzez
do sieciowego rozk3adu jazdy, by sié przekonaz: na OpolszczyYnie praktycznie nie ma
pocitgéw w godzinach skrajnych przed piltt, po dwudziestej drugiej, wszystkie odjazdy
w cyklu ze sta®ymi koficowkami minutowymi, do wszystkich miast zapewniono dojazdy co
najmniej na 6sm1 i powroty po szkole i po pracy, nie ma przejazdéw suibowych.
Przesiadki zaplanowano modelowo - w miastach wéz3owych w citgu kilku minut zje; d¢ajt
sié pocitgi ze wszystkich kierunkéw i po kilkunastu minutach rozje;d¢ajt sié. Schemat
powtarza sié - najczéeciej w szczycie co godziné, poza szczytem co dwie. Racjonalnie
dobierany jest tabor, by nie traciz na paliwie - sk3ady spalinowe to 2 wagony, elektryczne -
zazwyczaj pojedynczy EZT.

Efekt jest widoczny godym okiem - ka;dy kto dociera pocitgami regionalnymi na
Opolszczyzné, przesiada sié z pustych pocitgéw do pe3nych. Opolskie - najmniejsze
wojewddztwo w Polsce, jest pod wzglédem wielkoeci przewozow dziewilte w kraju i
dogania du;,* Ma3opolské. W zesz®ym roku zanotowaliemy wzrost przewozéw o 3%,
podczas gdy w calym kraju wyst1pi® spadek o 5%, obecnie poréwnujlc kwieciefi do
kwietnia mamy nawet 5% wzrostu - méwi Stanis®aw Biega z IRiPK.

W trakcie szczegé®owej analizy ekonomicznej zwizanej z biznesplanem okaza®o sié,
(e zak3ad ma bardzo wysokie sta3e koszty wiasne. ~ eby zmniejszye ich udzia® w koszcie
pocitgokilometra podjéto doez niecodzienn?, jak na polskie warunki, decyzjé zwiékszenia
pracy przewozowej 0 20%. Dziéki temu udzia® kosztéw wiasnych spad? z 60% do 40%
(poni¢ej 6 z3 za poc. km.). To ucieczka do przodu - tumaczy Biega - dziéki temu
zapewnimy pracé wszystkim dotychczasowym pracownikom, tylko lepiej ich wyko-
rzystamy, zwiékszamy wydajnoez nie przez zwolnienia, lecz przez wzrost oferty. Z drugiej
strony umogliwi to zaproponowanie klientom znacznie lepszej oferty ni; w innych
regionach kraju, wreszcie choz troché poréwnywalnej do poziomu kolei na pewno nie
niemieckich, ale przynajmniej czeskich, czy wégierskich.

/

- Zachodniopomorskie (WS)

Autobus szynowy firmy
KOLZAM w Goleniowie -



Dziéki temu m.in. zostan® wznowione przewozy na dwach,
nieczynnych od kilku lat liniach: Brzeg - Nysa i Opole -
Kluczbork. Do tej pory, whrew temu, co dzieje sié w reszcie kraju
IRIPK nie redukowa® kosztdw przez zawieszanie po3iczefi. To
dyskusyjna oszczédnoez - ttumaczy Biega - obcina sié czéez kosz-
tow, ale réwnieg, i wpdywow, koszty stae pozostajt i rozk3adaj* sié
na mniejszt liczbé pocitgéw, tym bardziej, ;e zawieszeniom
nigdy nie towarzyszy proporcjonalna redukcja zatrudnienia. Jecli
po linii jest nadal prowadzony ruch towarowy to i tak koszty jej
utrzymania pozostajt. A pasa;erowie odciéci od kolei nie dojad*
do bardziej rentownych linii i straty béd? sié pogébiaz.

Tymczasem w3agnie teraz IRiPK planuje zawieszenie dwoch
linii. Pierwsza to linia Nysa - G3ucho®azy. Mimo, ;e tamtejsze
starostwo by3o bardzo zainteresowane jej utrzymaniem, to
réwnoczeenie wyda3o pozwolenie dla konkurencyjnego
przewoYnika autobusowego. Jeeli starostwo nie potrafi prowadziz
spojnej polityki, to my nie widzimy uzasadnienia dla anga;owania
naszych erodkdw w przewozy, z ktorych popyt jest odcitgany
przez taki brak konsekwencji - ucina Biega. Jeeli chodzi o linié
Kluczbork- Fosowskie, to powinna ona byz zamkniéta ju¢, dawno.
Nie dosz% do tego gdy; PKP zamiast kierowagz sié badaniami
frekwencji, zamyka?o linie wed3ug klucza: spalinowe zamykamy,
zelektryfikowane zostawiamy. Fosowskie to wéze? kolejowy, ale
miejscowoez ma’a. Obecnie jeVdzi tam jug tylko jedna para
pocilgéw, a potok zmniejszy? sié ze 120 do 60 osob. Jest jasne, ;e
dla Kluczborka du;0 wagniejsze jest po3iczenie z Opolem ni¢, z
niewielkim Fosowskiem.

Citgle dok3adne pomiary frekwencji to podstawa dobrego

Dlaczego Wojewodztwo Opolskie, jako jedno z

nielicznych, zdecydowalo si¢ na utworzenie spélki kolejowej w
ramach regionalizacji kolei?
- ~eby wreszcie miez pe3ny wp3yw na koszty i rozk3ad jazdy. Do
tej pory byliemy jedynie przekazujicymi dotacjé bud;etow? do
przewozow kolejowych i nie mieliemy wp3ywu na wykorzystanie
tych pieniédzy. Bardzo aktywnie staraliemy sié wplywaz na
kszta®t rozk3adu jazdy, jednak nie mieliemy pe3nej swobody,
bardzo czésto te;, widzimy jak nasze pienildze s marnowane.
Tymczasem opracowany przez nas biznesplan, przewiduje ¢e
spbka bédzie op3acalna przy za%o;eniu dotacji samorzidowej na
poziomie 15 min z® rocznie. Do tej pory Zak®ad Opolski
Przewozoéw Regionalnych przynosi® straté ok. 23-26 min 23
rocznie, z czego ok. 9 min pokrywasa dotacja, a reszta obcil;ala
bilans Przewozéw Regionalnych.

Wojewodztwo Opolskie, jako jedyne w kraju, od lat
powierza koordynowanie przewozéw kolejowych i
autobusowych zewnetrznej firmie. Rozwiazanie to raport
NIK okreslil jako modelowe. Skad ten pomys}?

- Przewozy kolejowe to trudny, specjalistyczny temat i
hermetyczna wiedza. Dla urz&dnika bez kolejowego
doewiadczenia to czarna magia. Oprdcz tego waine st
umiejétnoeci negocjacyjne. Dlatego te;, jeszcze poprzedni zarzid
uznad ;e koordynowanie przewozéw naleiy powierzya
fachowcom i zleci® to zadanie na drodze przetargu Instytutowi
Rozwoju i Promocji Kolei. Dysponuje on wysokiej klasy
specjalistami, w tym kadr® naukowo - technicznt. Uwagam, ;e
bardzo dobrze wywilzuje sié ze swoich obowilzkéw. Majt innt
perspektyweé ni¢, urzédnik.

zarz'dzania przewozami i jednoczegnie pierwsza czynnoez
jak® powinien wykonaz koordynator. Tym bardziej ;e dane
dostarcza-ne przez PKP s na poziomie szczegdidw
niewiarygodne. Ostatnio wysz%0 to na Podlasiu, ktére zleci®o
Instytutowi badania. Dane kolejarzy w dugym stopniu rozmijady
sié z rzeczywistoecit. Wyglida na to, e kolej zawy;a frekwencjé
na liniach g*6wnych, zw?aszcza w godzinach skrajnych, a zaniza
na lokalnych - ma to wspieraz polityké zamykania tych linii.
Generalnie zawyiane s potoki pasaseréw, a zanigane
jednostkowe wpiywy z pasasera. Uzasadnia to potem
prowadzenie sk3addw z du¢? liczb® wagonéw, bez rzeczywistej
potrzeby w liczbie podréinych. Tanie linie lotnicze d*¢* do
wspdiczynnika wykorzystania miejsc siedz*cych na poziomie 90 -
100%, na PKP w wielu regionach ten wspéiczynnik jest ni¢szy nig,
5% np. dwudziestu pasa¢eréw w pocilgu z%o;onym z piétrowego,
czterowagonowego sk3adu bhp

Dok3adne badania pozwalajt na bie;1co oceniaz trafnocz po-
dejmowanych dziaafi i prowadz® do ciekawych wnioskéw. Oka-
zuje sié, ¢e coraz wiékszy popyt wystépuje w godzinach miédzy-
szczytowych w podré;ach fakultatywnych na p6Yniejszt godzi-
né, do rodziny, na zakupy, do urzédu. Na przyk3ad w wakacje w
relacji Kédzierzyn - Nysa najwiéksz® popularnogcit cieszy sié
pocilg po 6smej.

Mamy nadziejé, ;e Opolskiemu, ktére ju;, pokazao, (e jak sié
chce, to mogna zapewniz dobr® i ekonomiczn! komunikacjé
kolejow?, powiedzie sié plan utworzenia sp63ki i pokase dobry
przyk3ad innym wojewddztwom, a take sp6kom PKP.

Nawet laik zdaje sobie sprawe, ze na kolei panuje przerost
zatrudnienia. Czy planujecie zwolnienia?

- Nie. Planujemy zwiékszenie przewozow. Przejmiemy wszys-
tkich dotychczasowych pracownikéw, a w dodatku zatrudnimy 70
maszynistow, ktorzy do tej pory byli wynajmowani z Cargo.
Jak rozumiem bedzie wigcej pociagéw?

- Tak. Na przyk3ad na linii Nysa - Opole do obecnych szeeciu par
od grudnia dodajemy dwie, w tym jedn?® obs3ugiwan® autobusem
szynowym. Bédzie on jeYdzi3 g36wnie na linii Brzeg Nysa, ktora
od kilku lat by3a nieczynna, ale taki,e na innych. Dziéki temu
bédzie 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-
Kluczhork - na razie bédzie tam kursowa3a jedna para pocitgow, a
docelowo kilka par szynobuséw. Oprécz pocilgéw osobowych
uruchomimy w3asne pocilgi pospieszne m.in. natrasie Wroc3aw -
Opole - Krakéw, oraz wreszcie dobre po3tczenie z Warszaw?.

Czy nie obawiacie si¢ problemu przejazdéw ,,na gape” w

kontekscie nieuczciwosci konduktoréw, co ma miejsce na
rézna skale wréznych regionach kraju?
- Przewidujemy podjécie pewnych dzialafi dla uszczelnienia
systemu. Jednak uwagamy, ;e dziéki wydzieleniu sié z molocha
pracownicy béd* zdecydowanie bardziej identyfikowaz sié z firm2
i wszelkie straty firmy béd® bardziej odczuwaz, ni; straty w
wielkim, anonimowym przedsiébiorstwie z odleg3* central?.

notowa3: Krzysztof Rytel
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B Lubelski Szynobus RegioVan z KOLZAM U(MZ,

Autobusy szynowe st coraz liczniejszt grup! taboru
kolejowego w Polsce. Nie wszystkie wojewddztwa zdecydowady
sié kupiz taki pojazd, za to czésto by3y to zamdwienia na wiékszt
ich iloez. Warto zatem przyjrzez sié jeszcze raz ofercie i
mogliwogciom, ktore stwarzajt lokalnym kolejom autobusy
szynowe.

W latach 1991-2002 zamkniéto w Polsce pod pozorem
nierentownoeci ponad 6244 km linii kolejowych. Fakt ten by?3
bardzo bolesny dla wielu mieszkaficow ma3ych miasteczek i wsi,
dla ktérych kolej by3a niekiedy jedynym oknem na ewiat, a przede
wszystkim sposobem na codzienny dojazd do szkody, pracy, na
zakupy(1). Nic dziwnego, ¢e kaide kolejne sygnaly o
planowanym wy31czeniu ruchu kolejowego na lokalnych liniach
kolejowych, a jest ich ostatnio zndw coraz wiécej, spotykaj? sié z
silnym oporem nie tylko mieszkaficow, ale tak;e w3adz

Orientacyjne koszty prowadzenia ruchu ré;nymi rodzajami taboru:

Wojciech Szymalski

samorztdowych. To weaenie zreszt® do nich od 2001 roku powinna
nalesez inicjatywa w koordynacji i organizacji przewozéw
kolejowych, jako ;e otworzydy sié mogliwoeci bezplatnego
przejmowania od PKP zamykanych linii kolejowych, a
wojewddztwa otrzymady prawne podstawy do koordynowania
regionalnych przewozéw kolejowych w swoich granicach
administracyjnych.

Nic zatem dziwnego, ;e sytuacja kolei w wielu miejscach
zacz€3% sié poprawiag, czésto zresztl weaenie za sprawl
autobuséw szynowych. Pod koniec 2003 roku eksploatowano w
Polsce 31cznie 15 szynobuséw, w tym 11 z nich by3 wa3asnoecit
samorztdow, a tylko 4 - PKP (2). Ale ju¢, od pocztku 2004 roku
autobuséw szynowych zacz&3o przybywaz w szybkim tempie, o
czym donosimy nastronie szostej.

Na pojedynczy szynobus, czy nawet kilka, stag niejeden
samorztd wojewddzki, jeeli tylko pozna on korzyeci wynikajice z
jego zakupu. Ceny dotychczasowych autobusdéw szynowych,
wynosidy: od 1,9 min z%tych za niewielk® oszczédnozciow®
wersjé (oko%o 90 miejsc, w tym 30 siedzicych) SA107 z
KOLZAM-u dla wojewodztwa Lubelskiego w 2002 roku, do 5,3
min z%tych za 150 miejscowy (60 siedzicych) SA106 z
Bydgoskiej PESY dla Warmii i Mazur z pocztku 2004 roku. By3y
to jednak zakupy pojedynczych jednostek, ktére ze zrozumiadych
wzglédéw st drogsze, ni¢ zakupy Kilku pojazdéw. Kagdy z 10.
zamowionych zbiorowo szynobuséw dwuczionowych dla
podudniowych wojewddztw kraju kosztowa3 4,6 min z3.

Podstawow? korzyeci* nawet z jednego dro¢szego autobusu
szynowego jest kolosalna ré;nica w kosztach funkcjonowania
taboru na linii kolejowej, przy lepszej jakoeci przewozdéw.
Poréwnanie kosztéw zestawiono w tabeli nr 1. Przede wszystkim
nale;y zwrociz uwagé na fakt, ;e zw?aszcza przy zmianie taboru z
cié;kich lokomotyw typu SU42, czy SP45, na autobus szynowy,
znacznie spada deficyt danej linii kolejowej, je;eli wrécz nie staje
sié ona rentowna. Spowodowane jest to zar6wno ni¢szymi
kosztami zugycia oleju napédowego, ktérego autobus szynowy
spala oko%o 200 litrbw mniej na 100 km ni; lokomotywa
spalinowa, jak i oszczédnogciami zwilzanymi z kosztem op3at za
infrastrukturé.

PKP Przewozy regionalne Operator niezale;ny
Sk3adowe
Lokomotywa + 2 wagony Autobus szynowy

Infrastruktura 74723 2,523 1,578
Lokomotywa z drugyn? trakcyjn® 12,84 73 5,90 3 3,60 23
Wagony 1,40 8 - -
Drugyna konduktorska 1,34z 1,34z 1207

3,00 28 3,003 1,50 8
Inne (Marga centrali, zak3adu PR, nieruchomoci, (administracja, marketing,

sprzitanie zak®adu itp.) ubezpieczenie)

Razem 25,7223 | 12,74 8 7,802

=rod’o: Koleje Samorztdowe, IRiPK, Warszawa 2003;

(1).Taylor Zbigniew, Zamkniécia dla ruchu pasa;erskiego linii kolejowych w Polsce i ich spo’eczne konsekwencje, Przegl*d Geograficzny nr 3/2003 (75), s. 351-383, arszawa

2003.

(2). Biega Stanis®aw, Majewski Jakub, Samorztdowe autobusy szynowe podsumowanie pierwszego roku eksploatacji, Rynek kolejowy nr 2/2004, Warszawa 2004;



Szynobus Lubelskiego Urzedu Marszatkowskiego (MZ)

Przyk3adéw obni;enia kosztow eksploatacji linii kolejowej mo¢na
podaz kilka. Chyba najbardziej obrazowym jest linia kolejowa z
Gorzowa Wielkopolskiego do Miédzyrzecza. Z pomoc? autobusu
szynowego wznowiono tam kursowanie pocitgéw po kilkuletniej
przerwie w funkcjonowaniu linii, zamkniétej jako nierentownej.
Obecnie kursujicy tam jeden najtafiszy szynobus jednoczionowy
o niewielkiej pojemnocci, majtcy tylko krétkie postoje na stacjach
koficowych w celu zwiékszenia czéstotliwoeci kursow, czésto nie
jest ju, w stanie pomiecciz wszystkich pasaieréw, a wpdywy
wzrosdy tak, ¢ e trudno méwiz o deficycie natej linii kolejowe;j.

Przy powyiszych bezpoerednich zaletach autobusu
szynowego nale;y jednak pamiétaz, ;e korzyeci te powinny byz
maksymalizowane. Innymi slowy szynobus powinien byz
wykorzystywany optymalnie do jego przeznaczenia, a to oznacza
co najmniej 500 km dziennego przebiegu, gdy;, najczéeciej takie st
mo¢ liwoeci pojazdu. Wtedy te; wysokie naklady poniesione na
zakup, ubezpieczenie i amortyzacjé oraz koszty stale prowadzenia
pocilgéw, tj.: p3ace pracownikéw, koszty sprzitania itp.,
rozkadajt sié na wiéksz pracé eksploatacyjnt. Przy dziennym
przebiegu autobusu szynowego na poziomie 500 km, prowadzic
pocitgi po linii nale;*cej do PKP PLK S.A., rocznie zap®acimy
2 300 000 z%otych. Przy takim samym przebiegu sk3adu
spalinowego po takiej linii zap3acilibyemy 4 700 000 z3. R nica
pomiédzy wymienionymi kwotami stanowi oszczédnoez rzédu
2 400 000 z%otych. Za tyle mogsemy kupig ju; jeden najtafiszy
autobus szynowy.

Doewiadczenia pokazuj?, ;e oszczédnoeci mogt byz jeszcze
wiéksze i wynosiz nawet 70% dotychczasowych kosztéw
funkcjonowania linii kolejowej. Zakupiony autobus szynowy przy

racjonalnej eksploatacji zwraca sié zatem ju¢, po 1-2 latach.
Przy czym co najmniej podtrzymuje on dotychczasowe wp3ywy,
jeeli zachowuje funkcjonowanie linii kolejowej. Natomiast jecli
autobus szynowy bédzie mia3 przebieg d3ugoeci 150 km dziennie
to zwrot kosztow zakupu autobusu bédzie trwa? nawet ponad 5 lat.

Poza tym wiéksze przebiegi, ni; w rozk3adach jazdy
uk3adanych dotychczas dla cié;kich sk®addw, oznaczaj® przede
wszystkim lepszt obs3ugé pasa;eréw. Nale;y zatem w kaidym
przypadku wprowadzenia autobusu szynowego na linié kolejow*
dostosowaz rozkdad jazdy do mogliwoeci takiego taboru.
Najczéeciej oznacza to do’oienie do pierwotnego rozk3adu
jednego, dwoch, lub wiécej pocitgébw na danej linii. Warto
zauwagya, ;e jeeli pasager ma do wyboru zamiast dwaoch - cztery
lub szeez kurséw dziennie, to jest wiéksze prawdopodobiefistwo,
¢e ktoryme z tych kursdéw pojedzie. Przede wszystkim jednak -
jeeli prowadzenie autobusu szynowego na 50 km linii kolejowej
kosztuje 600 z3, to ju; 150 pasaieréw ktorzy zap3act erednio 4
Z3ote natej trasie za bilet (cena biletow PKP na 50 km trasie wynosi
8 z3) zwraca koszty prowadzenia pocitgu. Kaidy nastépny klient
generuje zysk, a bédzie ich tym wiécej, im lepsza jest obsuga
komunikacj* kolejow(3).

Zebrane jui; w ré;nych miejscach kraju doewiadczenie w
zakresie wykorzystywania szynobuséw do przewozow lokalnymi
kolejami pokazuje, ¢e w3agnie takie optymalne wykorzystanie
tych pojazdéw jest najlepszym rozwilzaniem. Przyk3adowo w
wojewddztwie Kujawsko-Pomorskim dwie sztuki szynobuséw
zostaly skierowane do obsiugi a; trzech linii kolejowych, co
spowodowado, (e ich przebiegi dzienne wynosidy oko3o 500 km.
Dotychczasowy tabor nie by3hy w stanie z tak® intensywnoecit
obs3u¢ya zaproponowanych relacji — nin-Inowroc3aw-Torufi oraz
Grudzitdz-Dzialdowo i prawdopodobnie linie te zostalyby
zamkniéte z powodu niskiej frekwencji w wielkopojemnych
pocitgach oraz wysokich kosztow. Dziéki szynobusom udado sié
te linie uratowaz przed zawieszeniem w?3agnie dlatego, ¢e
zmieniony rozk3ad jazdy wp3yn®? na jakoez obsdugi transportowej,
ktora staa sié zadowalajica dla klientow.

Tymczasem w wojewodztwie wielkopolskim PKP
postanowio 0szczédziz szynobusom du¢ego wysidku i skierowa3o
je na linie o stosunkowo dugych potokach podrégnych, ktore nie
by®y zagro;one zawieszeniem, chog koszty ich funkcjonowania
by3y spore, np.: Wolsztyn-Poznafi-Go3aficz czy Jarocin-Leszno.
Nie zmieniono przy tym jednak rozk®adu jazdy i niewielkie
pojazdy musiady jeYdziz przeci;one pasaserami z uwagi na mast
czéstotliwoez kursdw, w wyniku czego ich przebiegi dzienne nie
przekracza®y 250 km. Nie trudno sié dziwig, ;e w tym wypadku
autobusy szynowe nie spednily pok3adanych w nich nadziei
zw3aszcza w oczach pasagerow, ktorzy czésto musieli jeYdziz
przepe3nionymi pocitgami. Koszty funkcjonowania linii
kolejowej mogy w takim wypadku spaee, ale wplywy tak;e mog3y
zostaz ograniczone.

Dane techniczno - ekonomiczne najpopularniejszych produkowanych w Polsce autobuséw szynowych.

KOLZAM Raciborz PESA Bydgoszcz ZNTK Poman

1cZon 2 cz%ony 3 cZony 1 cz’on 2 cz%ony 1 cZon 2 cz’ony 3 cZfony
Typ 211IM 212M 210M 214M 21 213M 215M 216M
Oznaczenie SA107 SA109 - SA106 - SA105 SA108 -
Moc (kW) 190235 | (2%)190-235 | (2x)235-275 500 500 250 250 250
Masa slugbowa (f) 233 45 do42 do77
Liczba miejsc ogélem 9 170-180 258-270 80-100 200 90 195 292
Liczba migjsc do siedzenia 3044 62-88 106-132 60-80 do 180 38 94-101 137
Prédkose maksynalna (knvh) 100 (120) 120 100 (120)
Maksynalny nacisk zestawu kolowego 16 14
Cena netto (irin 71) 2] 4 ] 45 - 2628 | 5254 | 775
Zdolnosci produkeyjne w cidigu roku 41 pojazdow 3648 pojazdow 20-30 pojazdow

Czas realizacji zamdwienia wynosi od 4 do 6 miesiécy. Zale;y od liczby innych zaméwiefi oraz zdolnoeci produkcyjnych producenta.

«r6d3o Dane producentéw

(3)Chylifiski Pawe?, Apel o racjonaln® gospodarké wagonami motorowymi, Transport i Komunikacja, nr 2-3/2004, Kwidzyn 2004;
(4)Trybada Eugeniusz, Krytycznie o autobusach szynowych, Transport i komunikacja, nr 1/2004, Kwidzyn 2004;



Pozapowy; sz charakterystyk*autobusy szynoweposiadajt
dodatkowe korzystne cechy, widoczne szczeg6lnie na liniach o
z3ym stanie technicznym. Tak?® zalet® jest niska masa pojazdu.
Szynobusy wa;* piéz do szeeciu razy mniej ni;, sk3ady osobowe
prowadzone lokomotywami np.: SU42 i ponad dwa razy mniej ni;,
skdady elektryczne EN57. Wobec tego zugycie infrastruktury
przez taki pojazd jest wielokrotnie mniejsze, ni; przez
dotychczasowo ugywany tabor, co zreszt?t jest odzwierciedlone w
cenach dostépu do infrastruktury PKP PLK S.A. Ni;sza masa
pozwala takie na lepsze parametry przyspieszenia autobusu
szynowego oraz zwiékszenie prédkoeci szlakowej pocitgu. W
2000 roku prébne przejazdy autobusu szynowego SA101 na linii
Lébork-£eba wykazady, ,e mdg? on pokonaz ponad 32 km trasé w
41 minut, podczas gdy cié;ka lokomotywa i sk3ad wagonowy, a;,
w 52 minuty (4). PLK S.A. zdecydowa3a sié tak¢ e na opracowanie
procedury umog¢liwiajicej dopuszczenie podwy¢szonych
prédkoeci dla autobuséw szynowych, ktor wprowadzi®a uchwasa
nr 328 zarzidu PKP PLK S.A. z 10 grudnia 2003 roku. Poza tym
szynobusy znacznie skracaj® czas potrzebny na przygotowanie
pocitgu do drogi powrotnej, gdy¢, nie jest konieczne przetaczanie
lokomotywy na pocztek sk3adu. Pozwala to oszczédzig nawet p6?
godziny, ktére mo; e zawa;y® na wprowadzeniu 1-2 dodatkowych
pocilgoéw w cilgu dnia nadanej linii kolejowej.

Wspomnijmy jednak na koniec o pewnych niedostatkach
rozwilzania probleméw lokalnych linii kolejowych za pomoct
autobuséw szynowych. Przede wszystkim wiele z obecnie
eksploatowanych autobuséw szynowych to konstrukcje
prototypowe, dodatkowo wyprodukowane czésto w
pojedynczych egzemplarzach. Nie jest to korzystne rozwilzanie
giownie ze wzglédu na koszty eksploatacyjne, zw?aszcza po
zakoficzeniu okresu gwarancyjnego. Dlatego te; przy
dokonywaniu zakupéw tego typu taboru warto myeclez
perspektywicznie i zamawiag tabor ju; sprawdzony na torach,
ktory mo¢e byz kupiony seryjnie lub w ramach wspdélnego
zamOwienia z innym kupcem na wiéksza partié pojazdow.
Dobrym przyk3adem jest tu 3tczony zakup szynobuséw dla trzech
wojewddztw z Podkarpacia.

Wiele z tych prototypowych konstrukcji nie cechowa3o sié
tak¢ e niezawodnocci®. W efekcie oszczédnoceci z funkcjonowania
linii kolejowej by3y du;0 ni¢sze, ni¢, oczekiwano. Koszty ros®y ze
wzglédu na naprawy pojazdu oraz koniecznoez b1dY wy3ilczenia
pocitgéw z linii w danym dniu, btdY prowadzenia ich starym,
dro¢szym w eksploatacji taborem. Zawodnogz przewoYnika w
takim przypadku tak¢e negatywnie oddzia®ywa3a na pasa;eréow, z
ktorych wielu mog?o zraziz sié do nierzetelnocci kolei, zw3aszcza,
i¢ zdarzady sié przypadki, kiedy zepsuty szynobus zastépowano
znacznie mniej komfortow? Kolejow2 Komunikacjt Autobu-
sow?,

W ka¢dym razie autobusy szynowe to pozytywny przejaw
nowej jakoeci w zarztdzaniu przewozami kolejowymi
nakierowanej na dobro pasa; era, co dotychczas wydawa?o sié nie

Szynobus z PESY w woj. kujawsko - pomorskim (WS)

byz najwagniejszym czynnikiem wykonywania kolejowych
przewoz6éw regionalnych. Posiadajicy i kupujicy autobusy
szynowe z ca%l pewnotcil mog?l liczyz na wiéksze poparcie
swoich dzia3af, ni¢, Ci, ktérzy nie wymieniaj® taboru ograniczajc
koszty i wp3ywy linii kolejowych zamykajc je i pozbawiajic
ludzi podstawowego prawa do taniej i bezpiecznej podré;y.

1 czerwca tego roku rozpocz13 kursowanie na trasie Débica -
Mielec - Tarnobrzeg - Stalowa Wola nowy szynobus, pochodzcy
ze wspoOlnego zaméwienia wojewodztw: CEliskiego,
Madopolskiego i Podkarpackiego. Jest to pierwszy z
zamoéwionych 10 autobuséw szynowych dla tych wojewdédztw.
Ju, ten jeden pojazd spowodowa3, ;e przewidywane do
zamkniécia po3lczenie Débicy i Stalowej Woli, dotychczas
obs3ugiwane cié;kimi lokomotywami spalinowymi zostanie
utrzymane, mimo i¢, autobus szynowy bédzie jeYdzi® dziennie po
tej trasie tylko dwukrotnie do Rozwadowa i z powrotem.

Podkarpacki szynobus to dwuczionowy model 212M z
raciborskiej fabryki KOLZAM, mogcy przewieYz maksymalnie
180 os6b. Autobus ma przedzia3 baga;owy, w ktérym mog liwy
jest bezpieczny przewéz roweréw. Wysok wygodé zapewniajt
pasac;erom ergonomiczne fotele i ekologiczna kabina WC. Silnik
spenia normy emisji spalin Unii Europejskiej na poziomie
EURO Il, a praca maszynisty jest wspomagana przez komputer

poksa-dowy. Autobus kosztowa3 4,6 mln z%otych.
£.N.

7 czerwca 2004 przyjechad do Léborka dugo oczekiwany
autobus szynowy, skierowany do obs?ugi linii kolejowej Lébork-
£eba. Jakkolwiek w sezonie wakacyjnym na linii tej pocitgi
je¢d¢t wypchane po brzegi pasaierami, to poza sezonem
utrzymanie tego po®lczenia jest bardzo kosztowne. Dlatego
wiadze Wojewddztwa Pomorskiego zdecydowady, ¢e od 1
wrzeenia do kofica roku szkolnego na tej trasie bédzie kursowa?
autobus szynowy. Jest to dwucz3onowy szynobus typu 212M z
KOLZAMU, ktéry kosztowa? 4,7 min z3otych.

Radozz z nowego pojazdu zmicily jednak niesnaski
pomiédzy wsadzami wojewodztwa a PKP, na temat ceny
przejazdu po trasie Lébork-£eba. Silna konkurencja pomiédzy
drobnymi przewoYnikami autobusowymi spowodowa?a, ;e ju;
od dawna bilet kolejowy jest dro¢szy, ni¢, przejazd mikrobusem,
lub autobusem. Cena biletu kolejowego wynosi 6,80 z® podczas
gdy autobusem pojedziemy z Léborka do £eby ju; za 4,50
z3otych. W3adze wojewddztwa proponowa3y obni¢enie ceny do
co najwy¢ej 5 zlotych. Jednak nie wiadomo jak na to
zareagowaliby przewoYnicy autobusowi oraz kto zapacicby za
ewentualn® obni; ké wp3ywdw z biletow.

W okresie wakacji ten autobus szynowy mogna spotkaz na
jednej z pomorskich linii kolejowych w okolicach Koecierzyny,
gdy;, dope3nia on grupé trzech pojazdéw kursujtcych wtamtym
rejonie. ~eby tylko te szynobusy jeVdzily - méwi Eugeniusz
Manikowski z Pomorskiego Urzédu Marsza®kowskiego, -
inaczej nied®ugo na palcach jednej réki policzymy lokalne linie
kolejowe.

M. P.



W wojewodztwie Podlaskim powrdci? na szlak Hajnowka-
Cisdwka ui,ywany wczeeniej szynobus, ktory by? w naprawie
g*éwnej.

Nowy autobus szynowy przyby® do wojewoddztwa
Warmifisko-Mazurskiego i kursuje na trasie Olsztyn-Braniewo-
Elblig-Braniewo-Olsztyn oraz Olsztyn-Miko3ajki-E3k-Gi¢ycko-
Olsztyn. Na trasie Goleniow-Ko3obrzeg zacz2? jeYdziz szynobus
zakupiony przez wojewo6dztwo Zachodniopomorskie.

Wyremontowany autobus szynowy ponownie rozpocz3
kursowanie na trasie Krakéw-Wieliczka. Wojewddztwo
Masopolskie chcia®oby uruchomig dziéki niemu tak;e posiczenie
kolejowe Krakow-Balice Lotnisko.

Nowy pocilg rozpoczi?® kursowanie w wojewodztwie
Podlaskim na linii Bialystok-Czeremcha. A, dziesiéz pojazdow
zamowidy wspdlnie wojewddztwa: Maopolskie, Podkarpackie i
ElLskie.

1 czerwca szynobus uratowa® od zamkniécia linié kolejow
Débica-Mielec-Tarnobrzeg-Stalowa Wola w wojewodztwie
Podkarpackim.

7 czerwca przyby? do Léborska autobus szynowy woje-
wodztwa Pomorskiego dla linii Lébork-£eba.

14 czerwca pierwszy z zamowionych 8 szynobuséw dla
wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego zacz1® kursowanie na linii
Ciechocinek-Aleksandrow Kujawski

Opolski Urzid Marszalkowski za 5 min z%otych kupid
szynobus do obs3ugi linii kolejowych z okolic Nysy.

W wojewoddztwie Lubuskim pojawi? sié autobus szynowy
2NTK Poznafi natrasie Zbtszynek-Gorzédw Wielkopolski.

8 szynobuséw zamdwilo w tym roku Wojewodztwo
kujawsko-Pomorskie w fabryce PESA z Bydgoszczy. Do kofica
roku jeszcze przynajmniej dwa pojawit sié w tym wojewddztwie,
jeden we wrzeeniu, a kolejny (lub dwa) w grudniu. Jug
zapowiedziano, ¢e dziéki nim uratowana zostanie od zamkniécia
linia kolejowa Torufi-Lipno.

Pod koniec roku dwa szynobusy powinny pojawiz sié na
Lolnym Eltsku na szlakach w okolicy Wroc%awia. Byz mo¢e
dziéki nim otwarta zostanie ponownie linia kolejowa Wroc3aw-
Trzebnica.

Wojewodztwa: Eliskie, Mas3opolskie i Podkarpackie
zamowidy w fabryce KOLZAM 10 szynobusdw i kolejne dostawy
dla tych wojewddztw st spodziewane w czwartym kwartale tego
roku.

W tym roku nale;y sié takie spodziewaz dwoch nowych
s.ynobuséw dla Wielkopolski (obecnie w tym wojewodztwie
jeYdzi 7 takich pojazdéw. Natomiast w przysziym roku
wojewddztwo Wielkopolskie zamierza zacitgniz kredyt na zakup
a;, 11 autobuséw szynowych.

Warmifisko-Mazurskie planuje co roku kupowag wspélnie z
k<P nowy szynobus dla wojewddztwa, a zatem oczekiwany jest
zakup takiego pojazdu w 2005 roku.

Zachodniopomorskie zdecydowa?o sié we wrzegniu rozpisaz
kunkurs na zakup szynobuséw z dotacji rztdowej (12,5 min z3).
Planowany jest zakup 3 pojazdéw. Jeden dodatkowo zasili linié
kolejow® Goleniow-Kodobrzeg, a pozosta’e béd® kursowaz
pomiédzy Szczecinkiem i Runowem Pomorskim.

14 czerwca tego roku po raz pierwszy wyruszy® w trasé
szynobus SA106-004 z bydgoskiej PESY. O 12:34 odjecha’ z
dworca Aleksandrow Kujawski, w kierunku stacji Ciechocinek.
Na tej trasie ma kursowag Kilkukrotnie w citgu dnia, jednak
wyrabiajc dziennie jedynie oko3o 200 km przebiegu. Czy zatem
jedno z najbardziej doewiadczonych w wykorzystywaniu
szynobusdw wojewodztw popenio b3ld, nie zapewniajlc
nowemu pojazdowi trasy umogliwiajicej bardziej efektywnego
wykorzystania jego mog¢ liwoeci wynoszicych co najmniej 500 km
dziennie? Zdania st podzielone. Trzeba przyznaz, ;e istnialy
przesianki za takim rozwilzaniem.

Obieg szynobusu na trasie do Ciechocinka zapewnia 15%
rezerwy taborowej, koniecznej do prawidowego funkcjonowania
grupy Kilku pojazdéw. Autobusy szynowe rotacyjnie wymieniajt
sié na liniach obs®ugiwanych nimi w wojewddztwie, dziéki temu
mogliwe jest wyslczenie jednego z nich w celu dokonania
przeglidu, lub naprawy, bez straty tych pojazdéw na najbardziej
potrzebujtcych ich liniach, gdzie je¢d;* one po 500 km moéwi
Piotr £atwik z Urzédu Marszaskowskiego w Toruniu.
Autobus ten kursuje do Ciechocinka tylko w dni powszednie,
poniewa;, w weekendy dwa szynobusy 31czone s* w jeden sk3ad
je¢d¢ ey pomiédzy Toruniem, Grudzitdzem i Dzia3dowem.

£1czenie dwdch szynobuséw w jeden sk3ad to
marnotrawstwo. Jeeli st do dyspozycji dwa mogice kursowaz
niezalesnie na 2 lub 3 liniach sk3ady, to obstugiwanie nimi tylko
jednej linii nie ma sensu, bo mo¢na j* obsugy® innym, bardziej
pojemnym taborem - stwierdzi® Jakub Majewski z Instytutu
Rozwoju i Promocji Kolei.

Jest to pierwszy z zamowionych przez wojewo6dztwo Kujawsko-
Pomorskie na pocztku roku 8 szynobuséw. Zamoéwiono jedno i
dwucz3onowe pojazdy firmy PESA. Pierwszy z nich jest jedno-
cz®onowy i kosztowas 4,9 mIn. We wrzeeniu ma przybya drugi, aw
grudniu bya mo¢e nawet dwa nastépne. Mo¢na spodziewag sié, ;e
dziéki nim zagro;one zawieszeniem linie kolejowe, np.: Torufi
G3dwny- Sierpc, nie zostan zlikwidowane.

S. M.

Szynobus firmy PESA (WS)




Dobrze obeznany z potrzebami mieszkaficow gospodarz,
jakim jest wojewddztwo, powinien lepiej i efektywniej zarz1dzaz
transportem publicznym, zw?aszcza zlokalizowanym na wiasnym
terenie. Wojewddztwa nie mia®y dobrego startu w tym zakresie,
gdy¢ jui w 1998 roku likwidowano kolejne liczne po3lczenia
regionalne. Zamkniéto miédzy innymi linie: Opole-Kluczbork
(linia, ktéra ma byz reaktywowana w rozk®adzie jazdy na rok
2004/2005, dziéki staraniom Wojewodztwa Opolskiego), Sierpc-
Brodnica, Inowrocaw- nin (linia reaktywowana w 2000 roku
dziéki szynobusom zakupionym przez w3adze wojewodztwa
Kujawsko-Pomorskiego), Emigiel-Wielichowo (kolej
wiskotorowa reaktywowana w 2001 roku dziéki staraniom
IRIPK), £apy-Ostro%ka-Szczytno, Bielsk Podlaski-Hajndwka-
Bialowie;a, Ostro’éka-Maskinia-Siedlce. Czy w wyniku coraz
dalej idcej regionalizacji mo¢e bya lepiej?

Po prawie siedmiu latach doewiadczefi urzédéw
marsza3kowskich z koordynacj® przewozéw kolejowych o
charakterze regionalnym, dochodzi do kolejnych zamkniéz linii
kolejowych, czego przyk3adem jest zamkniécie linii kolejowej z
Nasielska do Sierpca. Przyczyn? tego jednak nie s* powszechnie
znane problemy finansowe wojewddztw, czy spéki PKP
Przewozy Regionalne. Raczej goré nad brakiem pieniédzy wzi1?
tym razem brak profesjonalizmu oraz, co ironiczne, brak wiedzy i
chéci wojewddztw do zajmowania sié lokalnym i regionalnym
transportem publicznym. Kolej przyjmowano raczej jako kolejne
kukudcze jajo rzidu, majice na celu zabranie pieniédzy z ich
budcetu, a nie narzédzie rozwoju regionu. Nie by3%a to jednak
sytuacja powszechna, bo niektore z wojewddztw poradzidy sobie z
tym jajem bardzo dobrze.

W kasdym wojewodztwie wyznaczono jednego z
przedstawicieli zarzdu, do zajmowania sié koordynacjt
przewozOw. Sprawuje on zwierzchnictwo nad wydzia’em, ktéry
zajmuje sié sprawami dotyczicymi przewozow kolejowych, a
takee czésto autobusowych. Takie rozwitzanie funkcjonuje np.: w
wojewddztwie Kujawsko-Pomorskim, gdzie przewozami
regionalnymi zajmuje sié Wydzia® Gospodarki i Infrastruktury.
Podobnie w Wojewodztwie Mazowieckim wicemarszasek majicy
w kompetencji sprawy komunikacji kolejowej, pe3ni
zwierzchnictwo nad Wydzia®em Nieruchomoeci i Infrastruktury
Urzédu Marsza3kowskiego.

W wiékszoeci wypadkéw jednak, ani przedstawiciel
zarzdu, ani wydzia® mu podlegdy w tym zakresie nie wykazywa3
¢adnej inwencji i ewiesoeci spojrzenia na problemy kolei
regionalnych, tak jak tego mo¢na by3o oczekiwaz. Powodem
mog3y bya zardwno braki kadrowe, jak i zwyk3dy brak
doewiadczenia pracownikow.

Sztandarowym przyk3adem dba%oeci gospodarzy

wojewddzkich o przewozy regionalne by3y zakupy szynobuséw
dla deficytowych linii kolejowych. Jednak przede wszystkim
samorzdy powinny zajmowaz sié koordynacj® przewozow.

Wojciech Szymalski

Tylko, ¢e zarztdzanie zostawiono w wielu wojewddztwach
niestety w rékach przewoYnika PKP Przewozy Regionalne.
Tymczasem jego polityka przypomina do z3udzenia dziasanie
przedsiébiorstwa, d1;1cego do samozniszczenia i wojewddztwa
powinny sié bacznie przyglidag, i aktywnie wp’ywaz na
proponowane przez niego rozwilzania.

Przede wszystkim PKP PR przedstawia w3adzom
wojewddztwa w3asne obliczenia kosztow funkcjonowania
poszczegolnych linii kolejowych oraz potokéw pasaieréw, np.:
motywujc nimi wniosek o zasttpienie przewozéw kolejowych
Kolejow? Komunikacj® Autobusow? lub wniosek o likwidacjé
przewozow. Dane te jednak, jak pokazady ju¢ nie raz badania
niezale;nych od PKP organizacji, s* wysoce niewiarygodne. Na
przykdad na zlecenie Wojewddztwa Podlaskiego IRiPK zbada?
potoki pasaseréw na liniach wspélnie finansowanych przez
Podlasie z Wojewddztwem Mazowieckim. Okaza’o sié, ;e
wskazywana jako wysoko deficytowa linia Siedlce-Czeremcha,
ktort PKP typuje do zamkniécia, ma wiékszt frekwencjé w
pocitgach, ni¢ linia T3uszcz-Maskinia. Stopniowo na podstawie
takich danych PKP zmusza?o niedogwiadczone wojewodztwa do
przyjmowania niekorzystnych rozk3addéw jazdy,
ograniczajicych liczbé pasaceréw kolei.

Jednak nie bez winy by3y tu wiadze wojewddztw, ktére w
obawie przed nadmiernym zaanga;owaniem weasnych pieniédzy
w niepewn? przyszioez polskich kolei, ktorych restrukturyzacja
przebiega w bardzo wolnym tempie i ma nieokreelony cel, nie
inwestowa3y i nie kontrolowady poczynafi przewoYnika, mimo
ustawowego obowilzku. By?o to trudne, bo ustawowe dotacje do
przewozow regionalnych stale malaly, mimo zapewniefi
ustawowych o corocznym ich wzrocecie. O ile jednak mo¢na
wybaczye brak inwestycji w autobusy szynowe, ktére mog* byz
sporym obcitieniem dla bud¢etu, trudno nie nazwaz
zaniedbaniem oszczédnoeci na prostych analizach, ktore
wiaeciwie bez nakdadu finansowego (w ramach godzin pracy
pracownikow urzédéw), mogna by3o przeprowadziz. Na
podstawie tych analiz zaz mo¢na by3o udo¢ya rozk3ady jazdy na
tyle korzystne dla pasagerow, e deficyt linii kolejowych, ktéry
stale wykazywa3y obliczenia PKP PR by3by du;0 mniejszy.

Tak® analizt mogiyby bya proste poréwnania czaséw
przejazdoéw kolejt i komunikacj* autobusow® pomiédzy
poszczeg6lnymi stacjami i ocena konkurencyjnogci na tej
podstawie. Poza tym oferta organizacji zajmujilcych sié
badaniem przewozéw kolejowych, potokéw pasaseréw i
kosztéw wydaje sié bardzo atrakcyjna zaréwno cenowo, jak i
jakoeciowo. Konstruktywne wnioski uda’o sié poprzee
praktycznie beznak3adow? analizt chociaiby na Mazowszu, co
zrobito Centrum Zréwnowa;onego Transportu, niestety nie
Urztd Marsza®kowski. W raporcie Centrum na ten temat
wykazano, ¢e piéa linii kolejowych zagroionych jest
zawieszeniem na Mazowszu z powodu z3ych rozk3adéw jazdy.
Centrum wskaza®o, ;e priorytetem na tych liniach powinny bya
przewozy lokalne do miast powiatowych do pracy i do szkody
oraz po pracy i ze szko®y. Tymczasem wojewddztwo pozwolido
na uloienie rozkdadu stosownie do potrzeb kolejarzy
doje;d¢ajtcychdo pracy, np.: nastacji Nasielsk, ktérzy stanowi
mniejszoez potencjalnych pasaceréw tych linii.

Bardzo praktycznym rozwilzaniem mogioby byz takce
utworzenie, na wzOr organizacji komunikacji miejskiej,
wojewddzkich zarztdéw przewozow regionalnych. Zarz1d taki,
w ramach wojewodztwa zarztdzalby erodkami pochodztcymi z
dotacji do przewozéw oraz innymi przeznaczonymi na ten cel, i
koordynowa® przewozy kolejowe. Organizacja przewozéw
odbywasaby sié na podobnej zasadzie, jak w miastach, gdzie
powierzenie przewozéw na danej linii jest przedmiotem
przetargu. Nie tylko umogliwioby to stworzenie krajowej
konkurencji na rynku przewozow regionalnych, ale, w krétszej
lub diuiszej perspektywie, do obni¢enia cen za usdugi i



polepszenia jakoeci tych usdug. Warty jest takie polecenia
tzw.: outsourcing zastosowany w wojewoddztwie Opolskim, a
tak; e planowany w Lubelskim oraz Zachodniopomorskim. Dziéki
takiemu rozwitzaniu jug od 2001 roku Wojewodztwo Opolskie, w
najlepszy z mogliwych sposéb wywilzuje sié z ustawowego
obowilzku koordynacji przewozéw regionalnych. Wy3oniono w
przetargu firmé Instytut Rozwoju i Promocji Kolei, zajmujict sié
profesjonalnie w imieniu wojewodztwa tym zadaniem.
Kontrahentowi zlecono uk3adanie rozk3adow jazdy, ale przede
wszystkim rozpoznanie rynku przewozéw, co w znacznym
stopniu poprawido dostosowanie rozk3adu do potrzeb klientéw.
Dziéki dzia®alnotci Instytutu nie tylko zwiékszy?3a sié rentownoez
przewozéw kolejowych w Wojewodztwie Opolskim, ale
praktycznie bez inwestycji zwiékszono liczbé pocitgéw - rzecz
ktéra od dawna nie by3a praktykowania na liniach regionalnych w
Polsce. Praca przewozowa w Wojewodztwie Opolskim od grudnia
2004 roku bédzie wiéksza o 20%, ni; w rozkdadzie jazdy
2003/2004. W jaki sposob sié to udalo?

Dok3adnie przeanalizowano wczeeniejsze rozklady jazdy,
starajic sié wychwyciz te elementy, ktore nie przynosidy zysku.
By3y to przede wszystkim przejazdy siuibowe, czyli pocitgi
niedostépne dla pasa;erdw, siui1ce jedynie przejazdowi do stacji
pocztkowej. Starano sié lepiej dopasowaz pojemnogz pocilgow,
do potokéw pasazerdw, eliminujic np.: bardziej kosztowne
przewozy dwoma sk3adami elektrycznymi, na rzecz przewozéw
jednym sk3adem. Uwolnio to dodatkowy tabor, umogliwiajic
czéstsze kursowanie pocitgow. Wprowadzono takie bardzo
konsekwentnie zasadé taktowania odjazdéw pocitgéw, ktdort
pasa;er mo;e satwiej zapamiétaz od przypadkowo udo;onych kofi-
cowek minut. Starano sié tak¢e skomunikowaz jak najkorzystniej
pocilgi regionalne na stacjach wézlowych, szczegéln® uwagé
zwracajtc naskomunikowania z pocitgami dalekobiegnymi.

Zasada taktowania jest zastosowana na stacji Opole G3wne

np.. w zakresie odjazdéw pocitgéw regionalnych do
Wroc3awia G3wnego. Pocilgi odje;d¢ajt z Opola do Wroc3awia
0 godzinach 5:50, 6:50, 7:50, 9:50, 12:50, 13:50, 14:40, 15:50,
16:50, 17:50 i wyj*tkowo wieczorem o 18:46 oraz 20:56. Bardzo
dobrze udo;one st takie skomunikowania na pocitgi
dalekobie;ne. Na przyk3ad do Opola w obecnym rozk3adzie jazdy
pocilgi regionalne przyje;-d;ajt ze wszystkich kierunkéw przed
godzint 7:00 (6:20 z Fosow-skiego, 6:49 z Wrocawia, 6:41 z
Gliwic, 6:49 z Kédzierzyna-KoYla i 6:40 z Nysy oraz 6:50 z Jelcza
Laskowic) a o 6:59 odje;,d¢a ekspres w relacji Opole G8.-
Warszawa Wsch. Podobna sytuacja ma miejsce takie, np.: w
okolicach godz. 9:00 oraz 16:00.

Stosowano tak;e metodé w 3atwy sposéb 31czict taktowanie
ze skomunikowaniami, polegajict na udoieniu stadych,
powtarzalnych schematéw kursowania pocitgéw. Schematy te st
opracowywane dla poszczegdlnych stacji, i polegajt na tym, ¢e
pocitgi ze wszystkich kierunkow w danym wéVle przyje¢d¢ajt o
podobnej porze, w krotkich odstépach czasu. Kiedy ju¢ pocilgi
zjad® na stacje wéziow?, po krotkim postoju umogliwiajicym
przesiadké odje¢d¢ajt w drogé powrotnt. W jednym z u3o;onych
przez IRiPK rozk®adéw jazdy na OpolszczyYnie, do Kédzierzyna
KoVla zje;d¢ajt sié przed 6:00 nastépujice pocitgi: z Nysy (5:47),
z Raciborza (5:48), z Opola (5:49) i z Katowic (p. Gliwice - 5:50).
Rozje,diajt sié natomiast w nastépujicej kolejnoeci: do
Raciborza (5:52), do Wroc3awia (p. Opole 6:00), do Gliwic
(6:03), do Nysy (6:05).

Na podstawie zgromadzonej wiedzy na temat przewozéw
regionalnych w wojewodztwie opolskim, ale takie w innych
regionach, ktére mo¢e nie tak konsekwentnie, ale chocia,
czéeciowo starajt sié wpdywaz na rozk3ady jazdy, mo¢na podaz
katalog dzia?afi, jakie powinien podejmowaz obecnie wojewodzki
koordynator przewozow regionalnych:

, PORADNIK ,
WOJEWODZKIEGO KOORDYNATORA PRZEWOZOW REGIONALNYCH

1. SzKkél sie i negocjuj. Przede wszystkim nalegy staraz sié negocjowaz z przewoYnikiem kolejowym, zw?aszcza takim jak PKP Przewozy
Regionalne, korzystne warunki i zasady uk®adania rozkadéw jazdy. Wszystkie pocilgi powinny s3u;yz dojazdom najwiékszej ilogci pasa;erow
na danej linii kolejowej, a nie, jak to sié czésto dzieje, g*éwnie pracownikom kolei. Warto szkolig w zakresie uk3adania rozk3adow jazdy i
budowania oferty przewozowej wiasnych pracownikow, aby mogli kontrolowaz poczynania przewoVYnika.

2. Analizuj i buduj. Koordynator powinien pozyskiwaz w2asne dane na temat kosztéw i zyskéw z przewozoéw kolejowych, potokéw pasa;eréw,
a tak¢e dysponowaz innymi analizami, np.: na temat konkurencyjnotci kolei w regionie wobec przewoYnikow autobusowych oraz transportu
samochodowego. Dane te powinny siuiyz weryfikacji wiarygodnoteci danych o kosztach i potokach pasaieréw przedstawianych przez
przewoYnikow oraz budowie korzystnej spo’ecznie i ekonomicznie oferty przewozowej.

3. Likwiduj koszty, powiekszaj wplywy. W zakresie funkcjonowania przewozéw koordynator powinien staraz sié przede wszystkim
likwidowaz koszty, przy utrzymaniu wp3ywéw na dotychczasowym lub wy;szym poziomie. Likwidacja linii kolejowych nie spenia tego
kryterium, bo likwiduje koszty oraz wpdywy. Zmniejszenie kosztéw funkcjonowania linii najczécciej udaje sié niewielkimi inwestycjami oraz
dostosowaniem oferty do potrzeb pasa;erow. Takie u¢ycie posiadanego taboru nale;y dostosowywaz do potokéw pasageréw, np.: kupujic
autobusy szynowe i wprowadzajc je na linie o niskich potokach lub stosujic pojedyncze sk3ady EZT zamiast podwdjnych. Wobec tego konieczna
staje sié rozbudowa oferty przewozowej o wiéksz2 liczhé pocitgéw.

4. Woz pasazeréw ... W ramach redukcji kosztow przede wszystkim powinno sié racjonalizowaz rozk3ad pracy przewozowej w cilgu dnia.
Pierwszym krokiem musi byz likwidacja przejazdow s®ugbowych, nie siu;1cych pasagerom, a tylko i wy3tcznie pracownikom kolei w dojazdach
do stacji poczttkowych. Tak¢e prowadzenie pocitgéw w godzinach skrajnych, czyli przyje;d¢ajtcych przed godzint 6:00 lub po 21:00 do stacji
koficowych zwykle nie przynosi ¢adnych korzyeci. W tym wzglédzie PKS daje przyk3ad, gdy;, najczéeciej dworce autobusowe w mniejszych
miastach st zamykane ju¢, 0 20:00.

5..... wtedy kiedy tego potrzebuja. Koordynator pracujicy na rzecz pasagera kolei regionalnych, powinien pamiétag, ¢e najwagniejsze st
dojazdy na godziny rozpoczécia pracy i nauki szkolnej - 6:00, 7:00, 8:00 (obecnie najczéeciej na 8:00 i coraz rzadziej na 6:00, ale byz mo;e coraz
czéeciej 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 wiékszt
popularnoecit ciesz2 sié réwnie; przewozy pomiédzy godzinami szczytu.

6. Ukladaj prosty rozklad jazdy. W ramach budowania przyjaznej pasa;erowi oferty przewozowej powinno sié bezwzglédnie stosowaz zasadé
taktowania odjazdow pocitgéw, dziéki ktorej pasager *atwo pamiéta rozk®ad jazdy. Im %atwiejszy jest rozk3ad jazdy, im mniej zawiera pocitgéw
kursujtcych tylko w okreelonych dniach tygodnia, kursujicych po ogoszeniu, lub do odwo?ania, tym wiécej pasacerow chce z niego korzystaz,
bo zna oferté.

7. Tworz sie¢ transportows. Stosuj skomunikowania o niedugim czasie oczekiwania na stacji wézowej. Poza tym zwr6e uwagé na
skoordynowanie przewozow kolejowych oraz autobusowych o lokalnym charakterze. Mo; e warto, aby autobusy dowozidy i odwozidy pasa;erow
na pocilg. Nie bezzasadnym byoby te; wprowadzenie 31czonej taryfy na kilka rodzajéw transportu lokalnego, lub stosowanie rozwilzafi
Park&Ride.

8. Reklamuj si¢. Nale;y stosowaz proste erodki marketingowe wychodzce poza teren stacji i pocitgu, np.: umieszczanie rozk*addw jazdy w
lokalnej prasie, w sklepach, umieszczanie reklam. Te czésto niskonak3adowe dziaania przynoszt bardzo du¢e efekty w postaci wzrostu
liczby pasa;erow.




Regionaline linie kolejowe w wojewaddziwie

Przygotowanie:
Wojciech Szymalski
~ Krzysztof Rytel

mazowieckim zagrozone zawieszeniem

Nasielsk - Sierpc (ju; wprowadzono Kolejow?t
Komunikacjé Autobusow? od 1 czerwca),

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

Radom Tomasz6w Mazowiecki,
Siedlce - Czeremcha,

Déblin - Radom.

Radom - Tomaszow Mazowiecki

Stwierdzono, ¢e wszystkie wymienione linie nie prowadz* ruchu
osobowego bezpoerednio do Warszawy. Stan techniczny ka;dej
linii nie wyklucza ich poprawnego i atrakcyjnego funkcjonowania
w ramach przewozdw pasazerskich.

Zaobserwowano jednak skandaliczny stan zarzldzania ofert*
przewozow? na tych liniach. Od poczitku lat 90. nastépuje staa
redukcja pocilgdw zniechécajica skutecznie pasageréw do
korzystania z kolei. Przyk3adowo od 1992 roku na linii Nasielsk-
Sierpc liczba pocitgéw dziennie zmala3a z 8 do 3 par a na linii
Radom-Tomaszéw Mazowiecki z 9 do 3. Likwidowano na tych
liniach pocitgi pospieszne, dalekobie;ne w tym prowadzce
bezpoerednio do Warszawy. Jest to wynik ewiadomej polityki
przewoYnika (PKP PR) zmierzajicej do wygaszenia popytu na
liniach lokalnych i ich stopniowe;j likwidacji. W ramach tej

Tabela 1.

polityki PKP przedstawia organizatorom przewozow dane na
temat kosztow i potokéw pasazeréw niegodne z prawdziwt
sytuacjt, na podstawie ktorych podejmowane st decyzje o
zamkniéciu linii. Wykaza’y to badania jakie wykona® Urzld
Marsza3kowski Wojewddztwa Podlaskiego na liniach biegnicych
czéeciowo po terenie tego wojewddztwa i Mazowsza: Bia®ystok-
Mas3kinia, Siedlce-Czeremcha. Zarzld Wojewodztwa
Mazowieckiego nie sprawdza wiarygodnocci danych
otrzymywanych od PKP i mimo ustawowego obowilzku,
organizowania regionalnych kolejowych przewozow
pasagerskich, nie przeciwdzia’a tej polityce i likwidacji
przewozdw na liniach lokalnych.

Z braku kontroli ze strony Urzédu Marszakowskiego nad
dzia’aniami PKP uogone dla tych linii rozk’ady jazdy nie
uwzglédniajt znaczenia ruchu lokalnego (relacje dowozowe do
miast powiatowych). Poza tym niekonsekwencja w zapewnianiu
relacji dowozowych (np.: zapewnianie powrotu po podudniu, bez
dojazdu rano) zniechécaj* podrognych do kolei. Przykiadowo na
linii Nasielsk - Sierpc pierwszy pocitg przyje;d¢a® do P3ofiska,
najwiékszego miasta na trasie, z kierunku Nasielska o 10:30.
Pierwszy pocilg z Sierpca o 5:36, a nastépny dopiero o 13.46.
Pierwszy pocitg do Sierpca z Nasielska przyje;d¢a® dopiero o
11:5611!

Rozk®ad jazdy nie uwzglédnia réwnie; konkurencji z
przewoYnikami samochodowymi w ramach przejazdow
ponadlokalnych, szczeg6lnie do Warszawy (zbyt d3ugie czasy
przejazdoéw kolejt do Warszawy w stosunku do komunikacji
autobusowej) -co ilustrujt poni¢sze tabele:

Zestawienie czasdw przejazdow komunikacji autobusowej i kolejowej w relacji: wybrane miasta na liniach lokalnych - Warszawa.

Relacja Komunikacja autobusowa Kolej
Czas najkrétszego przepzdu Czas najkrétszego przepzdu
Sierpc-Warszawa 2h 11min. 3h 53 min.
Plofsk-Warszawa 55min-1h 2h 27 min
Przysucha-Warszawa 2h 25min. 2h 40min.
Siemiatycze-Warszawa 3h 12min. 2h 22min.
Stoczek £ukowski-Warszawa 1h 27 min. 1h 26min.

*rod3o: Internetowy rozk®ad jazdy autobusow

Tabela 2.

Zestawienie czasow przejazdow komunikacji autobusowej i kolejowej w relacjach dowozowych pomiédzy miejscowoeciami le;1cy-
mi na trasie lokalnych linii kolejowych..

oraz pocitgow

Relacja Komunikacja autobusowa Kolej
Czas najkrétszego przejazdu Czas najkrétszego przejazdu
Sierpc-Racigz 1h 05 min. 45 minut
Siemiatycze-Siedice 1h 50 min. 1h 15min.
Przysucha-Radom 45 minut 50 minut
£ukow-Stoczek £ukowski 35 minut 26 minut
Przysucha-Drzewica 36 minut 21 minut

*rod3o: Internetowy rozk®ad jazdy autobusow oraz pocitgow

Na stan finansowy linii lokalnych wplywa takie z%y stan
taboru i jego niedostosowanie do potrzeb przewozowych. Zawy;a
to znacznie koszty funkcjonowania takiej linii. Koszt prowadzenia
pocilgu sk3adem piétrowym z lokomotyw? spalinow?, takim jaki
jeYdzi2 na zamkniétej linii Sierpc-Nasielsk, kosztuje 28 z3otych za
kilometr, dwa razy dro;ej, ni¢, koszt prowadzenia pocitgu po linii
kolejowej szynobusem. Wymiana taboru na autobus szynowy
radykalnie obni¢y2aby nierentownoez kaidej z wymienionych
linii, jednak wojewodztwo Mazowieckie nie posiada ani jednego
szynobusu a Zarztd Wojewo6dztwa nie przewiduje ich zakupu.

Podobna sytuacja wystépuje na liniach prowadzcych

bezpoerednio do Warszawy. Nagminne jest prowadzenie
pocilgébw w godzinach skrajnych, np.: odjazdy z Warszawy
Wsch., w kierunku Skierniewic: 3:21, 3:51, 4:21, 4:41, 451 i
niedobor pocitgébw pomiédzy godzinami szczytu. Co wiécej
wszystkie pocitgi prowadzone st podwdéjnymi sk3adami EZT
(nawet w soboty i niedziele!), mimo ¢e czésto wystarczy3aby ob-
sduga jednym skiadem. Poza tym na Mazowszu nale;aloby zlikwi-
dowaz pocilgi sluibowe (jadice bez pasaieréw do stacji poczit-
kowej) obecnie jest ich ponad 100, a w wiékszoeci innych woje-
wodztw zostaly wyeliminowane. Obecnie duga jest tak¢e liczba
pocilgow na trasach o stosunkowo niskiej frekwencji: Warszawa-



T3uszcz (54 pary poc.), Warszawa-Siedlce (39 par poc.), a
niska liczba pocilgdw na trasach o potencjalnie wysokiej
frekwencji: Warszawa-Nasielsk (23 pary poc.), Warszawa-Radom
(19 par poc.). Obnaa to skalé zaniedbafi Zarztdu Wojewddztwa w
zakresie organizacji przewoz6w regionalnych.

Zdziwienie autoréw raportu wywoa? fakt, ;e ws3adze
wojewddztwa, akcentujlc ¢e: ,za najwajniejsze narzédzie
réwnowazenia rozwoju uznaje sié rozwdj i poprawé podiczefi
transportowych i komunikacyjnych w obrébie subregionéw i z

TRANSPORT PUBLIGZNY

krajem” robit coe zupe3nie odwrotnego. W strategii rozwoju
wojewddztwa Mazowieckiego uznano za priorytet, ie ,,rozwdj
transportu miejskiego, regionalnego i lokalnego sprzyjaz bédzie
realizacji wilzki celéw, a zw?3aszcza rdéwnowageniu rozwoju
wojewddztwa”. Tymczasem zamykane s lokalne linie transportu
publicznego, zabierajic mieszkaficom zaplecza miast
powiatowych mogliwoeci taniego dojazdu do pracy, szkody,
lokalnych urzédéw. Dzia3a to wyraYnie na rzecz braku rownowagi
W rozwoju wojewddztwa.

Woijciech Szymalski

Korek drogowy (irédlo: www. arbiter.pl)

Po pierwsze warunki drogowe pogarszaj® sié w zwilzku z
rosnicl iloecit samochodéw powodujicych zatory drogowe,
blokujice takie ruch komunikacji publicznej. Po drugie coraz
wiéksza liczba pasajeréw doewiadcza komfortu jazdy
samochodem i do niego poréwnuje jakoez przewozdw
publicznych, czésto wnioskujic o wiékszej wygodzie podréiy
samochodem. Z tych powodoéw jakoez, jak® oferuje komunikacja
publiczna odgrywa take coraz wiéksz* rolé w grze o klienta.

O ile jednak jad'cy samochodem kierowca, ma wp3yw na jakoez
swojej podrd;y, o tyle pasa;er komunikacji publicznej przewagnie
jest zdany na usiugi, ktére ewiadczy mu przewoYnik. W
wiékszoeci przypadkow pasaier nie ma nawet mogliwoeci
skutecznego zwrocenia przewoYnikowi uwagi na niski standard
usiug. Efektem moe bya spadek liczby pasageréw. Jak zatem
dogodzig coraz bardziej wybrednym klientom, kiedy ograniczono
ich wp3yw na jakoez wykonywanych usiug? Odpowiedzi® moge
byz karta pasacera.

Kiedy przejrzymy regulaminy przewoz6w osob i bagazu w
komunikacji publicznej ré;nych miast Polski, zauwagymy bardzo
wiele podobiefistw. Przede wszystkim na pasa;erow nak®adane st
ro¢nego rodzaju ograniczenia: nakazy, zakazy, obowilzki. St to
od bardzo podstawowych i zrozumia3ych przepiséw, majicych na
celu bezpieczefistwo innych pasagerdw, np.: zakaz palenia tytoniu
i sposywania napojow alkoholowych, wnoszenia materiadow
3atwopalnych, rozszczepialnych itp., po niekiedy doez absurdalne
i niezrozumia3e zapisy o koniecznoeci trzymania sié poréczy, czy
posiadania dowodu szczepienia psa podczas jego przewozu.
Obowitzkow pasagera mo¢na by wyliczya wprost nieograniczont
ilogz, natomiast najczéeciej ani s*owa nie wspomina sié w
regulaminie o prawach pasa;era, atym bardziej o obowilzkach
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przewoVnika. Czésto prawa pasasera s jedynie inaczej
sformudowanymi przepisami, ktdre w innych miastach méwil o
zakazie. Przyk3adem jest tutaj prawo pasaiera do zabierania ze
sob® do pojazdu bagaisu podrécznego, innym razem bédice
zakazem zabierania do pojazdu baga;u innego ni¢, podréczny. Jest
to oczywitcie zabieg werbalny, ale dla niektérych pasa;eréw mo¢e
on mieg znaczenie przy wyborze erodka codziennego transportu.

W kagdym bidY razie pasacer z regulaminu przewozu
najczéeciej dowiaduje sié jedynie o obowilzkach, z jakich
powinien sié wywilzywaz podczas podroiy transportem
publicznym. Przy czym, jak wspomnieliemy obowitzkdw tych nie
ma przewoYnik, choz wynikajl one np.. z ustawy prawo
przewozowe. S1to na przyk3ad:

- obowilzek podania do publicznej wiadomoeci, w sposéb
zwyczajowo przyjéty, ustalonych lub stosowanych przez
przewoYnika taryf lub cennikéw (art. 11, ust. 1);

- zapewnienie zainteresowanym bezplatnego wglidu do
obowizujicych go przepiséw przewozowych (art. 11, ust. 2);

- obowitzek zapewnienia podré;nym odpowiednich warunkdw
bezpieczefistwa i higieny oraz wygody i nale;ytej obsdugi (art. 14,
ust. 1).

Fakt ich istnienia czésto zasygnalizowany jest tylko na koficu
regulaminu stwierdzeniem, ¢ e inne kwestie zwilzane z przewozem
0s6b reguluje ta wa3agnie ustawa. Zrozumiade jest, ie brak
informacji o obowitzkach przewoYnikaw regulaminie przewozow
utrudnia pasacerowi zorientowanie sié, czego mo¢e oczekiwaz od
przewoYnika i poréwnanie tych oczekiwafi ze stanem faktycznym.
Jest to niewtpliwie sytuacja korzystna dla przewoYnika, ale nie
dlapasagera.

Pierwszym krokiem w stroné przyjaznego pasa;erowi ci



transportu publicznego powinno byz zatem rzetelne
informowanie go o tym, jakiej jakoeci uslug mo¢e oczekiwaz on
od przewoYnika. Regulamin powinien zawieraz co najmniej
podstawowe obowilzki przewoYnika wynikajice z ustawy. Daje
to klientowi rékojmié, ;e przewoVYnik stara sié spesniz te standardy,
albo wprost, ;e je spe’nia. Jest to jednak zaledwie pierwszy i
niewystarczajicy krok na drodze do ustanowienia efektywnego
dialogu z klientem na temat jakoeci usiug. Informacja w
regulaminie jest bowiem jedynie monologiem. Aby umogliwig
dojecie do glosu pasaierowi, w regulaminach czésto pojawia sié
prawo do reklamacji wykonanej usiugi. W wiékszoeci polskich
miast regulamin przewozu zawiera mog¢liwoez reklamacji
pasasera wobec Yle wykonanego przewozu. Nie wilse sié to
jednak praktycznie z cadnymi konsekwencjami dla przewoYnika,
podczas gdy niestosowanie sié do przepiséw regulaminu przez
pasacera oznacza najczéceciej karé za brak biletu. Tu wiagnie, w
celu nawitzania dalszej czéeci dialogu pasa;era z przewoYnikiem
pojawiasié pojecie tzw. karty pasazera.

Najogdlniej pojécie karty pasaiera oznacza nawilzanie
skutecznego dialogu z pasaserem, ktéry oprdocz mogliwoeci
otrzymania informacji o minimalnej jakoeci usiug lub z%;enia
reklamacji moge otrzymag rekompensaté za niewykonan® usiugé,
za ktort zapaci?, lub za jej z31 jakoez. Jest to jednak tak;e program
poprawy jakotci wykonywanych ussug przez przewoYnika. Karté
pasasera wprowadzono jak dot'd w niewielu miastach, na
przykdad.: Pary;u, Monachium, Canberze, jednak nalejy sié
spodziewag, ¢e dobre rezultaty osilgane dziéki nim spowodujt
szybkie rozprzestrzenienie sié tego rozwilzania.

Pierwszym rozwilzaniem tego typu by%a karta pasaiera
wprowadzona jug, w 1994 roku w Oslo. W3adze i przewoYnicy
tego norweskiego miasta chcieli za jej pomoc® pokazaz, ;e
powa¢nie podchodz® do problemu jakoeci przewozéw. Dlatego
zdecydowali sié zagwarantowaz pasajerom zwrot kosztow
przejazdu takséwk do wysokoeci 200 Koron (dziesiéciokrotnoez
najtafiszego biletu) w przypadku, gdy opéYnienie pojazdu
komunikacji miejskiej przekroczy’o 20 minut. Poza tym
rekompensata za z31 jakoez usiug by3a proporcjonalna do stopnia
nie wypednienia z umowy przez przewoYnika. Co wiécej
przewoYnicy zachécali podrognych do zg®aszania uwag na temat
jakoeci przewozOw organizujic co miesilc werdd wszystkich,
ktorzy zglosili swoje uwagi losowanie biletu o wartoeci 200
Koron.

Najwagniejsze jednak bydy efekty osilgniéte za pomoct
karty pasa;era. Znacznie wzros3o zadowolenie pasa;eréw z usiug
ewiadczonych przez przewoYnikéw, a przede wszystkim, mimo
praktycznie braku zmian w innych obszarach oferty, liczba
pasa;eréw Oslo Spoorveier wzros®a o 6,4%.

Przygotowanie takiego programu gwarancji jakocci
przewozdw nie jest jednak rzecz?, kt6r® mo;na wprowadziz z dnia
na dziefi, jak na przyk®ad zmiany w regulaminie przewozéw.
Nale¢y bowiem ostro¢nie zaplanowaz przede wszystkim prawne
aspekty tego rozwilzania tak, aby ewentualne luki regulaminowe
nie powodowa3y znacznych strat finansowych lub, co gorsze,
niezadowolenia pasa;eréw z wprowadzanych innowacji. Wa;ne
jest te;, rozpoznanie nastrojéw werdd pasa;erow, mogie bowiem
dojez do sytuacji, w ktérej szersze otwarcie furtki do reklamacji
uruchomi prawdziw? lawiné narzekafi na jakoez przewozéw. Jak
uczy jednak przyk3ad Oslo, nie nale;y obawiaz sié konsekwencji
finansowych dobrze przygotowanej karty pasaiera, bowiem
wplywy ze zwiékszonej liczby pasa;eréw pokry3y z naddatkiem
koszty wykonania reklamacji.

Mo¢na wyrdinie cztery fazy, ktére prowadz! do
uksztadtowania w peni karty pasagera:

Karta intencji - ktora precyzuje jedynie wymagania wobec
przewoYnika oraz og6lne zasady stosowania sié przewoYnikow do
{, chwymagafi.

Karta zobowizafi - ktéra okreela ju; w sposob formalny do
jakich wymagafi przewoYnik zobowilza® sié stosowaz, na
| dstawie karty intencji;

Karta erodkéw dziaania - szczegéiowe okreglenie erodkéw
ikimi dysponuje przewoYnik w celu wywilzania sié ze
zobowizafi podjétych w karcie zobowilzaf;

Karta umowy - ktdra okreela ju; w sposéb ecisy prawa
r~sasera do reklamowania niedostatecznej jakoeci usiug oraz
obowilzki przewoYnika do pokrycia tych roszczefi i poprawy
jakoeci przewozéw;

W wyniku wprowadzenia karty pasagera podréiny ma
mogliwoee skutecznego zwrdcenia uwagi przewoYnikowi na
niedostatki w podrogy jego erodkiem transportu. PrzewoYnik
natomiast otrzymuje od pasa;eréw informacje umogliwiajice
mu znacznie lepsz® organizacjé oferty przewozowej oraz
budowanie jakoeci, ktdre pozytywnie wpdywajl na jego
wizerunek, wiodlc do zwiékszenia sié liczby pasaceréw, a zatem
i wplywlw. Program poprawy jakoeci przewozdw, jaki oferuje
karta pasa;era wiedzie te; czésto do wiékszego zaangaiowania
sié przewoYnika w tworzenie pozytywnych warunkow ruchu dla
transportu zbiorowego w miegcie, np.: tworzenie pasow dla
autobuséw. Warunki te bowiem najczéeciej st niezale;ne od
przewoYnika. Jeeli zbiegnie sié to z dzia*aniami wiadz miasta
zmierzajtcymiw tym samym kierunku, moge to doprowadziz do
zawilzaniatzw. partnerstwa dla jakoSci.

Idel tego partnerstwa jest wspolna dzialalnoez w3adz
miejskich oraz przewoYnikow na rzecz poprawy warunkow
funkcjonowania transportu publicznego w mieccie.
Porozumienie o partnerstwie polega najczéeciej na ustaleniu
podziadu zadaf pomiédzy administracjé publiczn®, ktéra moge
skutecznie zmieniag warunki ruchu na drogach, np.: zapewniajtc
organizacjé ruchu na skrzy;owaniach dajict priorytet dla
pojazdow komunikacji publicznej, a przewoYnikami, ktorzy
zobowizujt sié do wysokiej jakoeci przewozéw (np.:
wprowadzenia karty pasacera) i rzetelnej informacji o nich.

Na szczeg6In® uwagé zasiuguje w tym przypadku miasto
Evora w Portugalii, gdzie w porozumienie o partnerstwie wesz3y
nie tylko wiadze miasta oraz przewoYnicy autobusowi, lecz takee
firm obsdugujict system p3atnego parkowania. Porozumienie to
ma prowadziz do realizacji polityki komunikacyjnej miasta,
polegajicej na promowaniu ruchu pieszego oraz podréd;owania
transportem zbiorowym. W ramach tego porozumienia
postanowiono przeznaczag czéez dochodéw z p3atnego
parkowania, narzecz funkcjonowaniatransportu publicznego.

Tylko w dwoch polskich miastach rozwagano mog liwoez
wprowadzenia karty pasa;era - £0dzi i Bialymstoku. Niestety w
obydwu wstépne konsultacje skoficzyly sié zaniechaniem
wprowadzenia tego typu rozwilzania.

W polskich miastach, mimo ;e koordynacja transportu
publicznego nalecy do obowilzkéw wiadz miejskich trudno
zauwacy®, aby mia%a miejsce szeroka wspoO3praca z
przewoYnikami w zakresie promocji transportu publicznego. Dla
przykdadu w Lublinie jeszcze w 2003 roku Miejskie
Przedsiébiorstwo Komunikacji mia%o k3opoty finansowe z
powodu zalegioeci miasta w przekazywaniu zwrotu za zni¢Kki
ustawowe. Trudno znaleYz w Polsce takce przedsiébiorstwo
komunikacji publicznej, ktére domaga®oby sié tworzenia pasow
dla autobuséw na najbardziej zakorkowanych ulicach. Zaréwno
karta pasa;era, jak i partnerstwo dla jakoeci stwarzajt silne wiézi
pemiédzy pasagerami, wiadzami miast oraz przewoYnikami w
dzia®aniu, ktoére zmierza do poprawy sytuacji wszystkich
zwilzanych ze sob?® stron. Bez tego wspéidziadania kaida ze
stron traci dwoch sojusznikéw. Dzia%ajmy zatem na rzecz ustano-
wiania tego typu relacji stron w sdu¢bie transportu publicznego.
Karta pasasera i partnerstwo dla jakoeci powinny bya podstaw?
tych dzia®ad.

Autor kq =ystal z opracowania prof. Wojciecha Suchorze-
wskiego pt. “Nowe podejscie do jakosci komunikacji miejskiej:
gwarancjaustug, karta pasazera, partnerstwo”



DO AUTOBUSU

Powszechnie znany jest stosowany w Europie Zachodniej
system park&ride integracji komunikacji samochodowej i
publicznej, czasami stosowana jest tak;e jego odmiana:
bike&ride. Wymagaj* one inwestycji w systemy parking6w.
Mo¢na jednak integracjé komunikacji publicznej i rowerowej
przeprowadziz w du;o prostszy sposob. Wystarczy, tak jak w
pocitgach, dopueciz przewoz rowerdw w pojazdach komunikacji
publicznej. Nie tylko czyni to rower bardziej popularnym
erodkiem transportu w mieecie, ale tak,e mo¢e spowodowaz
wiéksz1 popularnoez erodkéw transportu miejskiego.

Obecnie jug, kilka polskich miast zdecydowa3o sié dopueciz
przewdz roweréw w erodkach komunikacji publicznej. Nie ma
zakazu przewo¢enia roweréw w Gdyni, choz jest to uzale;nione
od pozwolenia kierowcy. Takiego zakazu nie ma takie w
Biadymstoku, Toruniu, i Szczecinie, gdzie przewoz roweru jest
uzalegniony tylko i wy3tcznie od mogliwoeci odpowiedniego
zabezpieczenia roweru w pojeYdzie, tak aby nie stwarza
zagrogenia dla innych pasagerow. W Krakowie, mimo i; w
czerwcu 2004 roku odezwady sié giosy za wprowadzeniem zakazu
przewozu roweréw w autobusach, jest to mogliwe od dawna, a
nawet testowane st specjalne zabezpieczenia do przewozu
rower6w. W dodatku przewdz roweru jest bezplatny dla
posiadaczy biletéw okresowych - chozby by?to bilet godzinny.

W Gdafisku zakaz zniesiono w czerwcu 2004 roku, a
ciekawostk® jest takie fakt, i, Szybka Kolej Miejska w
Trojmieccie przez cale wakacje prowadzi®a promocjé, znoszic
opaté za przewdz roweru pocitgami SKM. Dziéki staraniom
Centrum Zréwnowa;,onego Transportu réwnie;, w Warszawie
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Wojciech Szymalski

zakaz przewozu rower6w autobusami i tramwajami
zniesiono z dniem 1 lipca 2004 roku. Wczegniej istniaa
mog liwoez przewogenia roweréw tylko w warszawskim metrze.
W pierwszym projekcie nowego regulaminu, planowano zniegg i
té mogliwoez. Spotkado sié to ze zdecydowan? reakcjt Centrum
Zréwnowagonego Transportu, ktére przygotowa3o raport w tej
sprawie, przedstawi®o go radnym i uczestniczy3o we wszystkich
posiedzeniach w tej sprawie. Okaza’o sié, ¢e CZT umia’
nawilzaz lepszt wspopracé z radnymi ni; Zarzid Transportu
Miejskiego i radni nie tylko odrzucili pomys? zakazu przewo¢enia
rowerdw metrem, ale réwnie;, umogliwili ich transport takie
tramwajami i autobusami. W dodatku bezp3atnie, gdy;
réwnoczeenie zniesiono op3aty za baga;.

Dlaczego warto pozwoliz rowerzystom na przewogenie
roweréw w pojazdach komunikacji miejskiej? Po pierwsze jest to
promocja samej komunikacji publicznej, bo rowerzysta staje sié
tak;e potencjalnym pasaserem transportu publicznego. Dla
komunikacji publicznej waine jest jednak takie to, e dziéki
mo¢ liwoeci przewogenia roweru zwiéksza sié jej zasiég. Innymi
sdowy, pasa;er, ktdry do tej pory miad za daleko do przystanku, bo
szed® na piechoté, moie stwierdzie, e korzystniejsze jest
po3iczenie zalet roweru i komunikacji publicznej. W sytuacji,
kiedy zapewnienie bezpiecznego systemu bike&ride bywa czésto
ducym problemem, takie finansowym, dopuszczenie przewozu
rowerow w autobusach, jest najprostsz® i najtafiszt metod®
integracji roweru i komunikacji publicznej.

Rowerzyeci s oczywikcie grup?, ktora najbardziej korzysta z
mog liwoeci przewozu rowerdw. Myli sié bowiem ten, kto twierdzi,
;e posiadajc rower mogna bya calkowicie niezale;nym od innych
erodkéw transportu, szczego6lnie w Polsce, w sytuacji kiedy
infrastruktura rowerowa jest nieliczna i sabej jakoeci. Rowerzyeci
dopiero w po3iczeniu z komunikacj® miejskl zyskujl penié



Coraz czestszy widok w autobusach? (AS)

niezale,noeci, a przynajmniej przekonanie, ;e zawsze
bezpiecznie przyjad® do domu. Istniejt bowiem sytuacje, w
ktérych rowerzysta nie ma wyboru i musi zrezygnowagz z jazdy
rowerem, np.. W wyniku powagnej awarii, czy warunkow
atmosferycznych. Czésto perspektywa takiej sytuacji
powstrzymuje w ogble przed wyjazdem rowerem w podro;,. Kiedy
awaryjnie istnieje mo¢liwoez przewozu roweru komunikacjt
publiczn®, rower staje sié bardziej atrakcyjny dla podréiy po
mieecie. Z pewnoecil z takiej mog¢liwoeci uciesz?® sié takge ci,
ktérym za daleko do atrakcyjnych miejsc rekreacji rowerowej, a
nie majt mogliwoeci przewiezienia swoich dwoch kédek
samochodem. Korzyez z takiej mog liwoecit odniost réwnie;, ci,
ktérzy bali sié pokonaz rowerem szczegodlnie ruchliwe ulice, a
teraz mog? autobusem pokonag najniebezpieczniejszt czéez trasy .

Na koniec warto jednak podkreeliz, ;e przewdz roweru
komunikacj* publiczn® nie bédzie na pewno zjawiskiem
masowym, ktérego musieliby sié obawiaz pasa;erowie.
Rowerzyeci bowiem, jeeli ju; decydujt sié na wziécie ze sobt
roweru, mog liwoez jego przewozu autobusem traktujt raczej jako
ostatecznoez. Zreszt® i tak w wiékszoeci wymienionych miast
przepisy st tak skonstruowane, ;e rower mogna przewiegz tylko
wtedy, kiedy nie stanowi on problemu dla innych pasageréw.
Mamy nadziejé, ;e to rozwilzanie bédzie coraz popularniejsze w
Polsce.

Wieszaki na rowery w nowym pociqgu 7 PESY dla WKD (KR)

Wojciech Szymalski

OBNIZKA DAJE ZYSK

Jak donosi lubelska prasa, stala si¢ rzecz niestychana. W
wyniku promocyjnej obnizki cen biletow komunikacji
miejskiej w Lublinie, Miejskie Przedsi¢biorstwo Komunikacji
zwigkszylo wplywy o 40%. Co ciekawe, jeszcze rok temu
lubelskie MPK mialo przygody z Urze¢dem Ochrony
Konkurencji i Konsumentdéw, i bylo na skraju bankructwa.
Moze iw innych miastach przydalaby si¢ taka rewolucja?

W czerwcu 2003 roku w wyniku z3j sytuacji finansowej
MPK Lublin zdecydowano sié na podwy;szenie cen biletow.
Zmieniono tak;e znacznie system biletowy. Zmiany te wesz3y w
gycie 1 sierpnia 2003 roku, jakkolwiek uchwa3a miejska w tej
sprawie nie ukazaa sié w przepisowym terminie w miejskim
dzienniku urzédowym. Dziennik urzédowy pojawi® sié w
sprzedagy jui po wprowadzeniu podwyiki. Pasaierowie
praktycznie z dnia na dziefi doznali szoku cenowego i wszczéli
protest. W3agnie zamieszanie z dat® wydania dziennika
urzédowego by3o przedmiotem g2éwnego dochodzenia UOKIK w
Lublinie. Decyzja urzédu by3a na korzyez pasaieréw, gdy;
uznano, ¢e podwy,ka wesz3a w ¢ycie zbyt wczeenie od momentu
jej ogoszenia.

Niezale;nie UOKIK zaj13 sié tak¢e sprawt zmiany taryfy i
systemu biletowego, dochodzlc czy nie godzia ona w interesy
konsumentéw. Ceny biletow jednorazowych w Lublinie wzrosdy
wtedy o ponad 30%, a z taryfy skreelono m.in.: bilety sieciowe i
90-dniowe, wprowadzajlc znacznie dro;sze bilety okresowe tylko
na wybrane linie. W tej sprawie jednak UOKIK nie zd;y? z
interwencjl, bowiem przed ukoficzeniem postépowania w
styczniu 2004 roku sprawca zamieszania - prezes MPK Lublin
zosta3 odwos3any. Nowy prezes szybko zacz3 przygotowywaz
zmiany, ktdre by3y wyra¥nie na korzyez pasa; erow.

Jedn? z nich by wprowadzona w marcu promaocja biletow
jednorazowych, ktérych cené obni;ono z 2 z3 do 1,60 z3. Podobn?
promocjé cenow® wprowadzono tak;e na bilety okresowe, ktére z
powrotem stady sié biletami sieciowymi lub miejskimi. Promocjé
wprowadzono, mimo tego, ¢e MPK Lublin jeszcze w grudniu
2003 roku by%o bliskie bankructwa, takie z powodu nie
przekazywania przez miasto nale;nej dotacji do przejazdéw
ulgowych. Promocja okaza?a sié sukcesem. Po 3 miesitcach MPK
zarobi®o na obnigce biletéw 40% wiécej, ni;, we wczegniejszym
okresie przy poprzedniej taryfie. Obecnie promocjé przed3u;ono o
kolejne 3 miesiice i st giosy, ¢e moie pozostaz na sta’e. Za
zarobione pienitdze ju¢, planuje sié kupiz lepszy tabor.

A mo¢e zatem warto zrobiz podobn® promocjé biletdw w
innych miastach, aby zarobiz na lepszy transport publiczny. W
lecie wielu pasazeréw komunikacji miejskiej przesiada sié do |
samochoddw, korzystajlc z mniejszych korkéw spowodowanych
wakacjami. Mo e warto zachécig ich do zmiany erodka transportu.
Z kolei z miejscowoeci podmiejskich duio ludzi dojeidia
komunikacj® prywatn. Moie wiéc choz promocja cen biletdw
podmiejskich by%aby korzystna. Czas chyba zaczlz myelez o
pasaserach. W koficu to oni dajt zarobiz przewoYnikom
komunikacji publicznej.

Linia srednicowa w Warszawie (KZ)
. il




Fundusze UE na transport w latach 2004-2006

Relacja z konferencji prasowej

Wojciech Szymalski

Centrum Zrownowazonego Transportu z 14 lipca 2004 r.

Erodki na transport w Narodowym Planie Rozwoju na lata
2004-2006 pochodz g36wnie z trzech Yrodes:

Funduszu Spéjnocci;

Sektorowego Programu Operacyjnego Transport (SPOT)

Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju
Regionalnego (ZPORR).

Autorzy raportu przede wszystkim Kkrytycznie ocenili
podzia® erodkdéw na transport w Sektorowym Programie
Operacyjnym - Transportoraz w ZPORR.

To nie do pomyelenia, ¢e w Programie Operacyjnym
Transport istnieje priorytet ,,Zrdwnowa;ony gaéziowo rozwoj
transportu”, podczas gdy fundusze na inwestycje drogowe to 61%
wszystkich erodkow na transport. W taki sposéb jawnie
zignorowano zaoienia Europejskiej Polityki Transportowej,
ktérawyraYnie wskazuije, ;e géownym przedmiotem finansowania
powinna byz kolej, jako alternatywa dla transportu drogowego -
stwierdzi® Krzysztof Rytel.

Okazuje sié, ;e w Sektorowym Programie Operacyjnym -
Transport pierwotnie podzia® erodkéw pomiédzy inwestycje
kolejowe i drogowe mia3 bya rowny - i wynosiz po 460 min Euro.
P6Yniej udado sié znaleYz wiécej pieniédzy na program. Wiéksze
erodki zostaly podzielone jednak tak, ;e po zatwierdzeniu
dokumentu kolej otrzyma3a jedynie 31% erodkéw transportowych
w tym programie, czyli 500 min Euro, natomiast erodki na
inwestycje drogowe wzros3y prawie dwukrotnie - 31cznie do 950
min Euro.

Centrum du¢o lepiej ocenia podzia® Funduszu Spojnocci
pomiédzy kolej i transport drogowy, choz i on nie by?® rowny i
wynosi® 43% na inwestycje kolejowe, a 57% na drogowe.
Skrytykowano wybdr inwestycji kolejowych, ktore zostaly
zaproponowane do finansowania z Funduszu Spdéjnocci.
Przewidziano nastépujice przedsiéwziécia:

modernizacja odcinka linii kolejowej E-20 Siedlce - Terespol
(1aza 1) o0 ddugoeci 120 km, koszt: 150 min €;

modernizacja odcinka linii kolejowej CE-20 £owicz -
Snierniewice £ukéw (pierwszy etap do Czachéwka), o ddugocci
89 km, koszt: 190 mIn€;

modernizacja linii kolejowej E65 Warszawa Gdynia (fazal)
144 km (odcinek Warszawa - Dzia*dowo), koszt: 270 mIn €;

modernizacja linii kolejowej E75 Warszawa Biadystok (faza
1) v ddugoeci 81,5 km (odcinek Warszawa Rembertéw - Zielonka
Maskinia), koszt: 201,3mIn €;

Witpliwoeci wzbudzi® wybo6r do modernizacji w pierwszej
kolejnoeci linii kolejowych Warszawa - Biadystok oraz Siedlce -
Terespol. W prezentowanym raporcie stwierdzono, ;€ linie te st w
znacznie lepszym stanie technicznym, ni¢ np.: linia Katowice -
Krakdéw, ktora taki,e le¢y w europejskim korytarzu transpor-
towym. Pomiédzy Warszaw! a Biaymstokiem czy Terespolem
kursuje znacznie mniej pocitgéw pasacerskich (w tym ani jeden
kwalifikowany), a prédkoeci handlowe pocitgéw wynoszt 70-80
km/h. Natomiast pomiédzy Katowicami i Krakowem pocitgi
pasacerskie i towarowe je;d¢t bardzo czésto (w tym a; siedem
ekspresdw dziennie), a prédkoez handlowa podré¢y wynosi
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jedynie 65 km/h.

Uwaiam, ¢e bardziej efektywnie mogna by wykorzystaz
erodki unijne inwestujtc w linie o najgorszym stanie technicznymi
0 najwiékszym obcit¢eniu ruchem - powiedzia3 Krzysztof Rytel.

Wiele miejsca pocwiécono problemom regionalnego
transportu publicznego. Centrum Zréwnowa;onego Transportu,
dzia®ajic aktywnie w Wojewddztwie Mazowieckim na rzecz
utrzymania regionalnych przewozéw kolejowych, szczegélnie Yle
ocenia brak erodkéw na modernizacjé regionalnej infrastruktury
kolejowej w Narodowym Planie Rozwoju na lata 2004-2006.

Co wiécej istnieje obawa, ¢ e takich erodkow nie bédzie te; w
NPR nalata2007-2013 - doda® Wojciech Szymalski.

W raporcie stwierdzono, ;e w Zintegrowanym Programie
Operacyjnym Rozwoju Regionalnego nie przeznaczono ¢adnych
erodkéw na funkcjonowanie i rozwoj regionalnego transportu
kolejowego, mimo i; transport publiczny w aglomeracjach
miejskich otrzyma3 spore erodki - 336 min Euro. Najwiécej
natomiast pieniédzy z tego programu przeznaczono na
modernizacjé drég - 1024 min Euro. To oznacza zdaniem
Centrum, ¢e tak;e w regionach zréwnowagony rozwdj transportu,
spedniajicy zalosenia Europejskiej Polityki Transportowej nie
bédzie mia® miejsca, przyczyniajic sié do dalszego wzrostu
udzia®u transportu samochodowego w przewozach w kraju.

W zwilzku z tym przedstawiciele Centrum Zréwno-
wagonego Transportu domagaj® sié, aby erodki umogliwiajice
modernizacjé regionalnego transportu publicznego by3y
uwzglédnione w NPR nalata 2007-2013. Szczegdélnie wskazuj® na
koniecznoez przeznaczenia erodkéw na modernizacjé
regionalnych linii kolejowych przejétych przez samorzdy i zakup
taboru. W przeciwnym wypadku istnieje obawa, ¢e niedugo
koleje regionalne w Polsce zostan® zupe3nie zlikwidowane.

Na w2tpliwoeci dziennikarzy zwilzane z jakoccit
zarz'dzania tymi erodkami przez PKP, ktére by3oby obecnie gi6w-
nym ich beneficjentem odpowiedzia® Wojciech Szymalski.
Realizowany jest rzidowy program restrukturyzacji PKP, a w
ramach niego przebiega regionalizacja przewozow regionalnych.
To ju; nie PKP bédzie zarzldzaz erodkami przeznaczonymi na
koleje regionalne, ale samorzidy, ktére mog?* przejmowaz lokalne
linie kolejowe na weasnoee i s zobowilzane organizowaz
regionalne przewozy kolejowe. To w3aenie dla nich powinny bya
te pienitdze.

Przedstawiciele Centrum zauwa;yli, ;e rz1d, ani z wiasnych
erodkéw, ani ze erodkéw unijnych nie wspomaga stosownie do
potrzeb tych dziaafi, ktore wraz z regionalizacj* kolei na
samorzidy naogy?. Wskazano, ;e w priorytetach unijnych tkwit
du¢e mogliwoeci skierowania erodkéw na kolej regionalnt, ale
Narodowy Plan Rozwoju 2004-2006 nie wykorzysta® ich,
koncentrujic sié g*®dwnie na infrastrukturze drogowej.

Na koniec konferencji stwierdzono, i; jedn® z najbardziej
pilnych spraw dla Polski jest stworzenie i uchwalenie
ddugookresowej i bioricej pod uwagé zasady zréwnowa,;onego
rozwoju, polityki transportowej. Posiadanie takiego dokumentu
przez Polské znacznie ulatwisoby i uczytelni’o podejmowanie
decyzji w zakresie funduszy unijnych. Przede wszystkim nie
by%oby miejsca na krotkowzroczne i oparte czésto na doraYnych
analizach potrzeb podejmowanie decyzji, czésto kluczowych dla
rozwoju transportu w kraju.

Raport dostepny jest na stronie internetowej CZT



Pozostaly jednak pewne mog¢liwoeci finansowania
przedsiéwziéz kolejowych w ramach ZPORR, ktdre mog*
zainteresowag szczegOlnie lokalne koleje nastawione na ruch
turystyczny lub dzia®alnoee muzealn®.

Mogliwoeci dofinansowania dzia%alnoeci zabytkowych
kolejek lokalnych oraz obiektow kolejowych znajdujt sié w
priorytecie ZPORR Rozbudowa i modernizacja infrastruktury
siugtcej wzmacnianiu konkurencyjnogci regionéw w dzia*aniu
Rozwdj turystyki i kultury. Na to dzia®anie przeznaczono 264 min
euro i mogt sié o te erodki ubiegaz jednostki samorzidu
terytorialnego, dzia®ajice w ich imieniu jednostki organizacyjne
lub zaloione przez nie instytucje publiczne, organizacje
pozarzidowe, oraz urzédy marszalkowskie wojewodztw. Do
whnioskowanych inwestycji potrzebne jest 25% wk3adu w3asnego,
chyba, ;e inwestycja nastawiona jest na zysk - wtedy wk3ad
w3asny musi wynosiz 50%. Projekty musz® miez minimalnt
wartoez caskowit® 1 min euro oraz ich realizacja powinna miez
znaczicy wplyw ekonomiczny na rozwéj regionalny i prowadziz
do tworzenia sta®ych miejsc pracy.

W zakresie infrastruktury turystycznej w3acciciele
zabytkowej kolei lokalnej mog® wystépowaz z projektami
adaptacji zabytku techniki i architektury w celu zwiékszenia
atrakcyjnoeci turystycznej regionu. Natomiast w ramach
poddzia®ania zwilzanego z kultur®, mo¢na wspomac lokalnt kolej
pod warunkiem zgloszenia wniosku na projekt zwilzany z
rewitalizacj®, konserwacjt, renowacjt, rewaloryzacjt, zacho-
waniem, modernizacjt, adaptacjt historycznych i zabytkowych
obiektow wraz z i ich otoczeniem lub publicznych obiektéw po-
przemysiowych wraz z i ich otoczeniem oraz ich przystosowanie
nacele kulturalne.

Inn® mog liwoeci® dofinansowania inwestycji w kolej lokalnt
(np. pokrycie wk3adu weasnego projektdw zgioszonych do
finansowania z funduszy unijnych), jest wnioskowanie o kredyty
lub dotacje z Narodowego lub Wojewddzkich Funduszy Ochrony
Erodowiska i Gospodarki Wodnej. Na liecie priorytetowych
programéw Narodowego Funduszu Ochrony Erodowiska i
Gospodarki Wodnej planowanych do finansowania w roku 2004
znajduje sié program “Ochrona powietrza przed zanieczysz-
czeniem poprzez zapobieganie i ograniczenie emisji zanieczy-
szczefi oraz oszczédzanie surowcow i energii”. Mogna prébowaz
ubiegaz sié o erodki np.: na wymiané taboru na regionalnej linii
kolejowej na autobusy szynowe, na podobnej zasadzie jak
przyznawane st erodki NFOEIGW lub WFOEIGW na wymiané
taboru komunikacji miejskiej. W tym programie przyznawane st
bowiem fundusze na inwestycje zwilzane z oszczédzaniem
surowcOw i energii oraz ograniczaniem emisji lotnych zwitzkéw
organicznych oraz odoréw.

Podstawowym warunkiem jest wykazanie, ;e inwestycja na
jakt chcemy dostaz wsparcie z WFOEIGW ma konkretny i
mierzalny efekt ekologiczny, np.: w wyniku zakupu szynobusu,
ktéry emituje mniej spalin i spala mniej paliwa, ni; tradycyjna
cié;ka lokomotywa spalinowa. Wskazane jest w zakresie efektu
ekologicznego uzyskanie opinii, np.: wydziatu ochrony
erodowiska. NFOEGIGW oraz WFOGEGIGW oferuje przede
wszystkim kredyty na wspomniane dzia3ania. Kredyt mog¢e pokrya
nawet 90% kwoty ca’ego zadania i jest udzielany na korzystnych
warunkach, przy 15-to letnim okresie splaty z mogliwoeci® czée-
ciowego umorzenia. Mog natak e ubiegaz sié o promesé od

Wojciech Szymalski

funduszy w przypadku organizacji przetargu. Jednak o ile
wnioski o kredyt przyjmowane st przez cady rok, tak o promesé
mo¢ nasié ubiegaz w tym roku tylko do 30 wrzegnia.

NFOGIGW oraz WFOEIGW przyjmuj* takie wnioski o
kredyty na budowé drdg rowerowych. Informacje na temat tych
mogliwoeci wsparcia mogna uzyskaz na stronie internetowej:
www.nfosigw.gov.pl lub ze stron poszczegdlnych wojewodzkich
funduszy.

Kolejnt mog¢liwoee sfinansowania inwestycji w koleje
lokalne stwarza Global Environmental Facility (GEF) UNDP.
GEF stworzy?® program operacyjny w dziedzinie przeciwdzia-
3ania zmianom klimatu, w ktérym zawiera sié program nr 11
promujicy rozwdj transportu odpowiadajlcego zasadom
zréwnowa;,0nego rozwoju. Majt szansé uzyskaz dofinansowanie
inwestycje zmierzajice do modalnych przeksztaicefi prowadz1-
cych do bardziej efektywnych, a mniej szkodliwych dla erodowi-
ska form pasagerskiego i towarowego transportu np. w drodze
usprawniefi w zarztdzaniu ruchem oraz szerszego stosowania
paliw wywierajtcych mniejszy wpdyw na grodowisko. Erodki te
przyznawane st w ramach programu ma3ych dotacji, w ktérym
mog¢na uzyskaz do 50 tys. USD dofinansowania i moge to bya
najwy.ej do 50% wielkoeci zadania. Wiécej na ten temat mo¢na
dowiedziez sié ze strony internetowej: www.gef.undp.org.pl.
Warto dodag, ;e z GEFu Gdafisk otrzyma? dotacjé na budowé
sieci drég rowerowych w mieccie.

Mimo i¢ z funduszy unijnych nie przeznaczono wprost
pieniédzy dla regionalnych kolei, to prawdopodobnie nastpit
korzystne zmiany w priorytecie "Zréwnowa;ony ga3éziowo
rozwdj transportu™ Sektorowego Programu Operacyjnego
Transport. Prawdopodobnie béd® one dotyczyz poddziadania
“Zakup taboru kolejowego oraz lokomotyw interoperacyjnych”
w dzia3aniu "Modernizacja linii kolejowych w relacjach miédzy
aglomeracjami miejskimi i w aglomeracjach”. Wyst1pidy bowiem
formalne problemy z rozdysponowaniem ca’oeci 68,2 min euro z
tego dzia®ania.

Poczitkowo przewidywano z3o;enie jednego zaméwienia
na tabor, opiewajlcego na ca’t kwoté poddziadania, wymaga3oby
to jednak zgody Komisji Europejskiej, gdy, zadania powy¢ej 50
min euro kwalifikowane st jako tzw.: duie projekty. Dlatego
zaproponowano, aby erodki w ramach tego poddzia®ania podzie-
liz natrzy nastépujice cele;

a) zakup lokomotyw;
b) modernizacjaelektrycznych zespo3dw trakcyjnych;
c) zakup autobuséw szynowych;

Jest zatem szansa, ;e erodki unijne nie p6jdt tylko na
wagony i lokomotywy dla PKP InterCity, ale taki,e na linie
regionalne. Pienildze te majt byz rozdysponowane pomiédzy
najbardziej zainteresowane zakupem szynobuséw samorzidy
wojewddzkie Jednak béd® mogdy one z30.y& wnioski do SPO -
Transport tylko za poerednictwem przewoYnikéw kolejowych,
np. samorzidowych spd3ek kolejowych.

Poza tym citgle s jeszcze erodki rztdowe na tabor dla kolei
regionalnych, poza 200 milionami z3otych przekazanymi po
réowno szesnastu wojewoddztwom na zakup szynobusow.
Pozosta’a kwota dotacji rzidowej - 350 min z3 zostanie
prawdopodobnie rozdzielona pomiédzy te wojewddztwa, ktore
przyst1pit do rztdowego programu regionalizacji.

Misja Centrum Zréwnowazonego Transportu jest
wspieranie przygotowywania wnioskéw. Centrum oferuje
pomoc i chce nawigzaé¢ wspolprace przy wypeknianiu
wnioskow o dofinansowanie inwestycji majacych na celu
budowanie zréwnowazonego systemu transportowego.



SPOLECZNY RZECZNIK
NIEZMOTORYZOWANYCH

Krzysztof Rytel

Celem projektu jest poprawa sposobu traktowania niezmoto-
ryzowanych podczas organizacji i eksploatacji infrastruktury
transportowej oraz jej lepsze dostosowanie do potrzeb
niezmotoryzowanych. W Warszawie Rzecznik dzia®ania g*éwnie
na rzecz pieszych, rowerzystdw i pasaserow komunikacji
miejskiej. Szczegolnie jednak interesujica jest ogoélnokrajowa
dzialalnogz Rzecznika, w ktérej zajmuje sié kolejami regional-
nymi oraz wadliwymi przepisami w zakresie projektowania
infrastruktury drogowej czy organizacji ruchu drogowego.

Nowy rozk3ad jazdy pocilgdéw pasagerskich zostanie
wprowadzony w ¢ycie w grudniu 2004 roku. Z uwagi na z3y stan
przewozow kolejowych w Polsce i pojawiajice sié groYby
zamykania kolejnych linii kolejowych, szczeg6lnie lokalnego
znaczenia, Spo’eczny Rzecznik Niezmotoryzowanych zamierza
podejmowaz zdecydowane dziaania przeciwdzia®ajice wszelkim
planom redukowania liczby posiczef kolejowych lub zamykania
linii kolejowych. Ju; obecnie Rzecznik wsiczy?® sié czynnie w
akcjé ratowania linii kolejowych w wojewddztwie Mazowieckim.
Dziéki wspé3pracy z samorztdami, ktdre wykazady sié tak¢e dugt
aktywnoecit i wol* zachowania przebiegajicych przez ich teren
linii kolejowych, by mo¢e uda sié uratowaz linié kolejow?
Nasielsk-Sierpc. Jeeli tylko zaangaiowanie ze strony
samorzidoéw, organizacji spo3ecznych lub osob prywatnych
bédzie miao miejsce w innych miejscach kraju, gdzie wystépuje
groYba zamykania linii kolejowych, Rzecznik na pewno nie
odmoéwi pomocy i oczekuje na zgoszenia.

Drugim ogdlnokrajowym aspektem dzia®alnoeci Rzecznika
jest wp3yw na prawo krajowe w taki sposéb, aby jego zapisy nie
blokowady rozwilzaii projektowych w zakresie infrastruktury,
ktére wzmacniajt bezpieczefistwo i wygodé pieszych,
rowerzystow, pasazeréw komunikacji publicznej. Szczeg6linym
zadaniem dla Rzecznika jest w tym zakresie doprowadzenie do
zmian w Prawie o Ruchu Drogowym. Bowiem niektore zapisy tej
ustawy, dotyczice ruchu rowerowego s obechie niezgodne z
Konwencjt Wiedefisk® o Ruchu Drogowym. Znane st tak:e
Rzecznikowi problemy na jakie napotykajl projektanci
infrastruktury drogowej, w zakresie umiejscawiania progéw
zwalniajtcych czy bezpiecznego projektowania drog
rowerowych, wynikajtce ws3agnie z niekorzystnych zapisow
prawnych.

Spodecznym Rzecznikiem Niezmotoryzowanych jest

Krzysztof Rytel. Interwencje i wnioski moiha zglaszaz pod
numerem telefonu: (22) 621 77 77.

POZORNE
0SZCZEDNOSCI PKP

Krzysztof Majer

W 2005 planuje sié zawieszenie przewozow pasagerskich na
kolejnych liniach:
Nasielsk-Torufi, Pilawa-£ukéw, Tomaszéw-Radom, Tomaszow-
Skar¢ysko (odciécie od kolei Opoczna, Kofiskich, Sttporkowa,
najkrotszego po3lczenia £0dzi i Kielc), Stalowa Wola-Ostrowiec
Ew. (uniemog liwienie dostépu kolejr do Sandomierza od strony
Warszawy, zlikwidowanie najkrétszej drogi kolejowej z £o0dzi,
Warszawy w kierunku Rzeszowa dotychczas dwa pocilgi
pospieszne), Sitkwka-Busko Zdr. (waine uzdrowisko Busko
Zdroj, zostanie pozbawione dojazdu kolejowego), Hajndwka-
Ciséwka, Wysoka Kam.-Kamiefi Pomorski, Stargard-Pyrzyce,
Stragard-Kalisz Pom. Chojnice-Koecierzyna (powa¢ne
ograniczenie dostépu turystbw do Boréw Tucholskich),
Inowrociaw- nin, Bydgoszcz-Kcynia-Wgrowiec, Dzia*dowo-
Brodnica, Képno-Wielufi-Herby, Fosowskie-Kluczbork,
K3odzko-Stronie El. (popularne uzdrowisko Lldek Zdroj
pozostanie bez po3lczenia kolejowego), Boguszéw-Mieroszow
(odciécie posaierskiego dostépu do przejecia granicznego z
Czechami w Mezimesti), Oleenica-Krotoszyn, Inworociaw-
Herby (pozbawienie transportu kolejowego wielu miejscowoeci
centralnej Polski i zamkniécie najkrotszej drogi pocitgow
pasacerskich ze Eliska w kierunku wybrzeia, trzy pocitgi
pospieszne).

Nie zwracamy materia3éw nie zamdéwionych. Redakcja zastrzega sobie prawo do
adjustacji tekstow, dokonywania skrotéw oraz nadawania wiasnych tytuow i erodtytuséw.

Biuletyn Centrum Zréwnowagonego Transportu
Stowarzyszenie Zielone Mazowsze

ul. Nowogrodzka 46 lok. 6, 00 - 695 Warszawa,
tel/fax.: 0-22 6217777
zielone.mazowsze@neostrada.pl
www.fz.eco.pl/czt

redaktor naczelny: Krzysztof Rytel

sekretarz redakacji: Wojciech Szymalski

sk3ad: Dominika Biernacka Krzysztof Rytel (KR).

Przedruk materia3éw publikowanych w,,Zielonym Ewietle” jest dozwolony bezp?atnie i
bez ograniczefi pod warunkiem podania Yrod?a.

Redakcja nie ponosi odpowiedzialnoeci za treez og3oszefi, reklam i artykudow
sponsorowanych. Ceny za reklamé ustalane s* indywidualnie. Preferujemy gotowe
materiady reklamowe (dyskietka, CD). Szczeg6®y do uzgodnienia z redakcj?.

Biuletyn Zielone Ewiat’o jest bezplatny, rozsyany do os6b i instytucji, zw3aszcza samorzidowych,
zainteresowanych otrzymywaniem biuletynu prosimy o kontakt. Nak3ad 1500 egz. Numer zamkniéto 27 sierpnia
2004 r. Zdjécia: Magda Zowsik (MZ), Kuba Zowsik (KZ), Aneta Steépniak (AS), Wojciech Szymalski (WS),

i Niniejszy dokument zosta® opublikowany dziéki pomocy finansowej Unii Europejskiej. Poglidy w nim wyra;one
Faant nale;1 do Stowarzyszenia Zielone Mazowsze i nie odzwierciedlaj® w ;adnym razie stanowiska Unii Europejskiej. |MAEIES]
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