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Z ostatniej chwili

RUSZA SIYNOBUSY OD UNII

Komitet Sterujagcy SPOT zaakceptowal wnioski 6 samorzadéw na dofinansowanie zakupu
tacznie 29 autobuséw szynowych. Szynobusy od Unii dostang: Dolnoslaskie i Wielkopolskie - po
8 szt., Kujawsko-Pomorskie - 5 szt., Lubuskie - 4 szt., Warminisko-Mazurskie i Podlaskie - po 2 szt.
Informacja ta bardzo nas cieszy, gdyz sami informowaliSmy o mozliwosci sktadania wnioskéw do

Wojciech Szymalski

Dzialania Rzecznika w statystyce

(okres 1. VI 2004 - 31. V 2005)
Liczba podjetych interwencji - 49

w tym:

— interwencje pogigbione -14
— interwencje zwykle -35
tematyka:

— transport publiczny -13
— kolej regionalna -7
— transport miejski -13
— piesi -16
— rowerzysci -8
— inne -5
Dzialania

— udzial w spotkaniach publicznych,
debatach, posiedzeniach rad i komisji

samorzadowych -28

SPOT wspomniane samorzady, a wojew6dztwo Dolnoslaskie konsultowato z nami wtasny wniosek.

Szynobus ZNTK Poznaii podczas akcji “Szynobusy dla gmin” w 2003 roku

cigg dalszy na str. 5

— bezposrednie rozmowy z urze¢dnikami -9
— relacje z dziatalnosci w mediach -61
Rezultaty

— interwencje zakoniczone sukcesem

Najwieksze sukcesy

— Umozliwienie przewozenia rowerow
w komunikacji miejskiej - zadarmo

— State konsultowanie projektéw inwestycji drogowych

— udziat w naradach technicznych Zarzadu Drég Miejskich

— Utworzenie pasa autobusowego w ulicy Modliriskiej

— Utworzenie nowej linii autobusowej - 511

— Przedtuzenie linii nocnej - 608

— Zmiana polityki kolejowej na Mazowszu na rzecz
ratowania lokalnych linii kolejowych i zakupu
SZynobusow

— Przywrécenie pociggéw na liniach kolejowych:
Wszawa Gdanska-Legionowo, Ostrot¢ka-Thuszcz,
Tomaszéw Maz.-Opoczno

-18 (36%)



Krzysztof Rytel

W wyniku tzw. konsultacji spotecznych NPR do Planu dopisano
kilka catkowicie nieefektywnych ekonomicznie inwestycji. W
pierwszej kolejnosci rzad postanowil zmieni¢ cele w zakresie
budowy autostrad: do 2013 r. ma by¢ gotowe nie 80%, ale 100%
planowane;j sieci. Wiec autostrady A2 i A4 zostang dociagnigte az
do wschodniej granicy, mimo iz specjalisci méwili, ze A2 na wschod
od Warszawy i A4 na wschéd od Tarnowa powinny powstaé za
kilkanascie lat. Obecny i prognozowany ruch w tych kierunkach nie
uzasadnia ich budowy. Podobnie ministerialni urzednicy nieoficjalnie
przyznaja, ze budowa drogi ekspresowej Biatystok — Lublin —
Rzeszéw nie ma uzasadnienia w wystepujacych tam potokach ruchu.
Inwestycje jednak dopisano jako spetnienie postulatéw tamtejszych
samorzagdowcéw. W wyniku presji samorzadéw i do inwestycji
kolejowych dopisano nowy projekt — kolej wysokiej predkosci
Warszawa — £.6dZ — Wroclaw, o ktdrej szerzej piszmy na str. 10 - 11.

Zatem tzw. konsultacje spoleczne przerodzity si¢ w forum populizmu
i naciskéw na Warszawe w celu dopisania inwestycji i pienigdzy dla
swojego regionu. Doskonale znamy to z czaséw realnego socjalizmu i
centralnego planowania. Tak jak i wtedy wykorzystywane sg nieformalne
wplywy i osobiste kontakty w centrali. Swiadczy o tym
chocby to, ze zwykly obywatel, czy przedstawiciel organizacji
spofecznej, ktéry przyszedt na spotkanie konsultacyjne,
mogt najwyzej wyshucha¢ komunatéw premiera Nie
mial mozliwosci przebicia si¢ ze swoim stanowiskiem do 1y,
mediéw, czy choéby uzyskania od decydentéw odpowiedzi V.
na swoje pytanie, bowiem z reguty nie doczekiwali oni
do dyskusji. Profesor Hausner potrafil przedstawiciela VL
prestizowej organizacji proekologicznej wyzwaé od
fanatykéw, po czym szybko opusci¢ salg. Z jednej
strony ciggle ta sama arogancja wiadzy, z drugiej ciagle
ten sam brak opierania si¢ na analizach ekonomicznych.
Nie jest istotne co si¢ zgtasza, wazne kto zgtasza. Jesli to
wplywowy ,towarzysz” to natychmiast spetia si¢ jego T.
postulat, bez przeprowadzenia jakichkolwiek kalkulacji. II.
Chyba nie tak powinny wyglada¢ konsultacje spoteczne?
Obecna lista inwestycji  kolejowych  zostata
przedstawiona w ramce obok.

Powyzszy zestaw nie bylby moze najgorszy — umozliwia
powstanie sieci laczacej najwigksze osrodki kraju (cho¢ jednak
duzo skromniejszej niz sie¢ autostrad i drég ekspresowych), gdyby
nie jeden szczegdt. Catkowity koszt zaproponowanych inwestycji
wynosi 10 424 min EUR. Tymczasem w NPR na Program
Operacyjny przeznaczono jedynie 5 833 min EUR, czyli prawie
dwukrotnie mniej. Lista, jest wiec lista poboznych zyczen, z ktdrej
uda si¢ zrealizowaé najwyzej potowe zamierzen.

Ale okazuje sig, ze jest jeszcze gorzej. W kwietniu br. podczas
konsultacji NPR na Mazowszu, dyrektor Pasek z Ministerstwa
Infrastruktury zapewniat, ze faktyczny podziat srodkéw migdzy kolej
i drogi bedzie nieco inny, gdyz z Programu Operacyjnego Drogi bedg
finansowane takze inne galezie transportu poza koleja: transport morski
i lotniczy. Lecz w najnowszym projekcie NPR, Program Operacyjny
Kolej zostal zastapiony Programem Operacyjnym Konkurencyjnosé
Transportu, do ktérego wpisano zadania z zakresu lotnictwa, zeglugi

morskiej 1 srédladowej — bez zwigkszania srodkéw. Tak wige, na
kolej bedzie jeszcze mniej, niz 5 833 min EUR. Czy na konsultacjach
$wiadomie sktamano, czy tez péZniej zmienity si¢ pierwotne zalozenia?

Amoze jest tak, Ze dobry Hausner i Belka szczodrze rozdajq Inflanty,
a przyszly zly rzad bedzie musiat sprowadzaé na ziemi¢ wykreSlajac
inwestycje ze zbyt dtugiej w stosunku do Srodkéw listy?

Tak, czy inaczej, oswajajmy si¢ z mysla, ze za kilka lat z kolei
w Polsce pozostanie jaki§ marny karzelek. Znowu pseudoliberalni
madrale beda wypisywac, ze kolej jest niekonkurencyjna, przestarzata
1 ze nowoczesnosc to dobre drogi. Jak mozna by¢ konkurencyjnym
otrzymujac wielokrotnie nizszg pomoc publiczng? Z analizy NPR
wynika, Ze taka jest polityka rzadu, a autorzy projektu podjeli decyzje
0 postawieniu na transport drogowy.

Co ciekawe, decyzja ta nigdzie nie jest napisana wprost. Dlaczego?
Pewnie dlatego, Ze jest sprzeczna z polityka Unii Europejskiej, gdzie
przekonano sig, ze ,,postawienie na drogi” kilkadziesiat lat temu bylo
bledem. Dzi§ wida¢, ze budowa nowych dr6g nie zmniejsza korkéw
na istniejacych, a koszty spoleczne i srodowiskowe sg ogromne. Koszty
te, zwane zewnetrznymi — czyli nie ponoszonymi przez uzytkownikow
transportu, s3 przedmiotem naukowych analiz. W jednej z nich koszty
zewnetrzne transportu za 2000 rok wyceniono na 12,6 mld euro rocznie,
zczego az 90% (11,7 mld euro) powoduje transport drogowy (1). Dlatego
stare kraje Unii obecnie inwestujg przede wszystkim w kolej. Jasna jest
tez polityka unijna zawarta w Bialej Ksigdze. Pisze si¢ o przestawianiu
transportu na kolej i inne mniej szkodliwe dla srodowiska formy
transportu. Co wigcej, projekt NPRu w obecnej formie jest sprzeczny z
zapisami Traktatu Akcesyjnego méwigcymi o podziale srodkéw migdzy
kolej 1 drogi w proporcji 40% - 60%. Czy ktos si¢ o to upomni?

Jak uzasadnia si¢ tak wazng decyzj¢? O zgrozo tym, ze w Polsce
transport drogowy powoduje bardzo duze koszty wypadkéw i
zniszczenia Srodowiska. I wlasnie budujac ,.bezpieczne” autostrady

Zadania do realizacji przy wspélfinansowaniu ze srodkéw Funduszu Spéjnosci:
I. E 20 (Rzepin — Terespol)

1709 mln EUR

II. E 65 (Gdynia — Zebrzydowice/Zwardon) 2292 min EUR
III. E 59 (Szczecin — Poznan oraz Rawicz — Poznan) 1470 mln EUR
E 30 (Opole — Mystowice) 375 min EUR
E 30/CE 30 (Mystowice — Krakéw Podleze
i Krakow Mydliniki — Krakéw — Krakéw Podleze) 375 min EUR
CE 59 (Rzepin — Wroctaw) 650 mln EUR
VII. E 75 ,,Rail Baltica” (Warszawa — Sokétka) — I etap 380 mln EUR
VIII. Linia duzych predkosci Warszawa — Wroctaw — I etap 1700 mln EUR
IX. Poprawa stanu infrastruktury kolejowej 350 mln EUR
RAZEM 9 301 min EUR
Projekty przewidywane do wspélfinansowania ze Srodkéw
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego:
Linia Warszawa — £.6dZ — II etap 303 mln EUR
Linia Warszawa — Radom — Kielce 520 mln EUR
III. Linia Psary — Krakéw 300 mln EUR

RAZEM 1123 min EUR
osiggniemy zmniejszenie tych kosztéw. To nonsens. By¢é moze
poruszanie si¢ autostradg jest bezpieczniejsze niz drogg przez wioski,
ale potowa wypadkéw ma miejsce w miastach, po ktérych przeciez
nie jeZdzi si¢ autostradami. W krajach zachodnich wypadkéw jest duzo
mniej nie z powodu autostrad, lecz ograniczenia predkosci do 30 km/
hna 70 — 80% ulic w miastach (o strefach tempo 30 czytaj na stronie
4 ....), a na pozostatych do 50 km/h. Kierowcy nie tylko przestrzegaja
tych ograniczeri, ale ustgpuja pieszym i rowerzystom, zapinaja pasy
1 nie jezdza po pijanemu. Wigcej autostrad, a gorsza kolej, to wigcej
samochodéw, ruchu drogowego, spalin i wypadkéw. Argument, Ze
autostrady roztadujg korki w miastach jest skrajng niedorzecznoscia.
Autostrada, nawet przechodzac przez miasto umozliwia alternatywny,
wygodny przejazd na jednym kierunku niewielkiej grupie mieszkacow.
Jednak liczba nowych samochodéw zakupiona w tym miescie, aby
mdéc nig podrézowaé spowoduje dodatkowy ruch i niewygodne korki.
Jednoznacznie potwierdzaja to badania brytyjskie (2).



Koronnym argumentem rzadu jest, ze
nowe drogi powodujg wzrost gospodarczy
i przyciagaja inwestycje. Takze wplyw
inwestycji drogowych na rozwdj gospodarczy
byl  wielokrotnie  przedmiotem  badan
naukowych. Zadne z nich jednoznacznie
nie stwierdzito takiego zwigzku. W 2001
roku Europejska Konferencja Ministréw
Transportu (3) oficjalnie stwierdzila, Ze nie
udowodniono do tej pory jakiegokolwiek
zwigzku migdzy budowa nowych drég, a
rozwojem gospodarczym i najczesciej wplyw
ten jest przeceniany.

Jednak naprawd¢ gtéwng przyczyng
rzadowych decyzji jest przekonanie, ze
autostrady musza by¢, bo tak jest na zachodzie.
Czyli ideologia zamiast rozumu. Podobnie
uwazal Kwame Nkrumah — wédz Ghany,
ktéry w tym pigknym, lecz ubogim kraju juz w
latach 60. wybudowat autostrade — bo widziat takie w Zjednoczonym
Krélestwie, bedac studentem. Dzis tg autostrady przejezdza jeden
samochdd na 5—-10 minut. Nasi decydenci niestety majg mentalnosé
afrykariskiego przywddcy. Zachwycili si¢ zachodnimi autostradami,
znanymi z wakacyjnych wyjazdéw. Nie wiedza, ze teraz buduje si¢
juz co innego. Zachodnimi kolejami si¢ nie zachwycili, bo nimi nie
jeZzdzili - nie sta¢ ich na bilet.

Wracajac do przedstawionej listy inwestycji kolejowych,
dobrze, ze znikla z niej szybka kolej do Bialegostoku,
co postulowaliSmy. Mimo, ze Rail Baltica jest na liscie
priorytetowych inwestycji transportowych Unii (obok linii
Gdynia — Zebrzydowice), to jednak dla ruchu krajowego nie
ma ona duzego znaczenia. Biatystok jest dopiero jedenastym
pod wzgledem liczby mieszkaicéw miastem Polski. Popyt
migdzynarodowy tez jest raczej niewielki. W wakacje(!),
InterCity  zastgpilo jedyne potaczenie kolejowe na Litwe
autobusem, w ktérym mieszczg si¢ wszyscy chetni. W planie do
2013 przewidziano 380 mln EUR na I etap modernizacji Rail
Baltiki. Te pienigdze powinny zapewni¢ modernizacj¢ odcinka od
Warszawy do np. Thuszcza, gdzie stan toréw ogranicza predkos¢é
do 70km/h lub miejscowo 50 km/h. Po tym odcinku jeZdzi koleja
najwiecej pasazerdw w aglomeracji warszawskiej. Za Thuszczem
stan tordw jest dobry, obowigzujg predkosci 100 - 120 km/h.
Wydawanie setek milionéw euro na podniesienie tej predkosci do
160 km/h byloby nieefektywne. Tak wtasnie rzad reprezentujacy
w pierwszej kolejnosci polski interes, powinien postgpowaé w
przypadku priorytetéw unijnych, ktére nie do korica pokrywaja si¢ z
krajowymi —realizowac je, ale maksymalnie opieszale. Wielokrotnie
okazywalo si¢, ze Polska nie liczac si¢ z kosztami spetnia swoje
obowiazki, a inne kraje potrafig si¢ wymigac. Tak jest chocby z
linig kolejowa Legnica — Zgorzelec, ktéra ma niewielkie znaczenie
w Polsce. Jej modernizacja jest zaawansowana, natomiast strona
niemiecka oglosita, ze odsuwa modernizacj¢ swojej czgsci.

Szkoda, ze podobnej taktyki, jak w przypadku Rail Baltiki nie
zastosowano, np. dla linii do Zgorzelca czy linii E-20 od Warszawy
do Terespola, ktérg nie jeZdzit zaden pociag kwalifikowany.
Zauwazmy, ze na prace przy E-20 przewidziano jeszcze az 1,7 mld
EUR, a przeciez t¢ lini¢ juz prawie w catosci zmodernizowano.
Pozostaly tylko niektére stacje weztowe, ktdrych modernizacja
nie moze przynies¢ skrécenia czasu przejazdu. Czy naprawde na
polskich kolejach nie ma juz nic do zrobienia? A moze jest tak,
ze zaptacono za odbudowe jednego z dworcéw kolejowych, lecz
zostal jedynie odmalowany lub zaptacono za wymiang¢ starych
toréw, ale faktycznie zamontowano nie zupelnie nowe, wigc teraz
wszystko trzeba robi¢ jeszcze raz?

CZT kwestionuje potrzebe dalszych prac nad linig E-20, bo
jest ona modernizowana od 10 lat i jest to obecnie jedna, z trzech
linii w kraju w najlepszym stanie. Czas zaja¢ si¢ tymi, ktore
pozostajg w stanie najgorszym.

Pozytywnie oceniamy wpisanie do
NPR odcinka E-30 Opole — Krakéw,
czego si¢ domagaliSmy. Jest to
prawdopodobnie zaréwno najbardziej
obcigzony ruchem, jak i zniszczony
| fragment linii magistralnej w kraju.
Warto rozwazy¢ modernizacje linii
E-30 dalej, do Tarnowa i Rzeszowa.
Pozytywnie takze oceniamy
planowang modernizacj¢ linii Psary
— Krakéw — odgalezienia CMK, na
ktérej obowiagzuja ograniczenia do 50
km/h. Jej wyremontowanie znacznie
mniejszym kosztem przyniesie
skrécenie czasu przejazdu na trasie
Warszawa — Krakow, niz dostosowanie
CMK do predkosci 200 km/h.

Pozytywna jest tez spora liczba
inwestycji w poludniowo — zachodniej
Polsce. Wystepuja tam najwigksze przewozy towarowe w kraju i
znaczne przewozy pasazerskie. Modernizacja obu linii do Szczecina
— przez Rzepin i przez Poznan jest bardzo potrzebna. Dobra
inwestycja jest modernizacja linii E-65 Gdynia — Zebrzydowice.
Warto poréwnac jej koszt z projektem szybkiej kolei Warszawa —
Wroctaw. Ciekawe, ze ceng¢ modernizacji kilometra E-65 na odcinku
Warszawa — Gdynia oblicza si¢ na tylko 4 mln EUR/km, podczas
gdy modernizacja linii E-59 Wroctaw — Poznaii ma kosztowa¢ 4,6
mln EUR za km, mimo, ze na E-59 planuje si¢ predkos¢ 160 km/h, a
na E-65 w przewazajacej czesci 200 km/h, co oznacza koniecznos¢
przebudowy wszystkich przejazdéw na bezkolizyjne (7 razy wigcej
wiaduktéw na 100 km niz na E-59).

Nastepnym dobrym pomyslem jest zarezerwowanie srodkow
na poprawe stanu infrastruktury kolejowej w Polsce, czyli
likwidowanie punktowych ograniczefi predkosci. Tylko, ze
na ten cel powinno si¢ przeznaczy¢ znacznie wigcej funduszy.
Naszym zdaniem, przy skromnych srodkach na kolej powinno
si¢ ograniczy¢ petne modernizacje, w ktérych wigkszos¢ Srodkéw
pochlania sterowanie, interoperacyjnos¢, przejazdy, ktére nie
wplywaja na skrécenie czasu podrézy. Lepiej te srodki przeznaczyé
na prosta wymiang toréw, ktéra jest odczuwalna dla uzytkownika.
Na pewno nie ma sensu modernizowa¢ odcinka Radom — Kielce
do predkosci 160 km/h z zapewnieniem interoperacyjnosci, skoro
nie jezdza po nim pociagi kwalifikowane.

Reasumujac proponujemy nastg¢pujace zmiany:

1. Wykreslenie linii E-20 (-1709 mln EUR) oraz linii E-26
Warszawa — Wroctaw (-1700 mln EUR)

2. Dodanie linii E-30 Krakéw — Tarnéw (+600 min EUR) oraz
linii Opole — Wtoszczowa (+640 mln EUR)

3. Skrécenie odcinka Warszawa — Kielce do Radomia i by¢ moze
dodanie w zamian odcinka Warszawa — De¢blin (bez zmian)

4. Zwigkszenie srodkdw na poprawe infrastruktury kolejowej do
1 mld EUR (+650 mln EUR)

5. Zapewnienie finansowania dla wszystkich projektéw z
uaktualnione;j listy — tacznie 8 905 mln EUR

Odrebng sprawg jest zadbanie o to, zeby z Regionalnych
Programéw Operacyjnych byly dostgepne Srodki na linie
kolejowe znaczenia regionalnego i lokalnego. Pamigtamy, ze
w obecnym ZPORR z priorytetu infrastruktura transportowa
mozna finansowac jedynie drogi, bo koleje w pewnym momencie
zostaly wykreslone. Wazne, aby tak si¢ nie stalo i tym razem.
Srodki takie powinny by¢ ,,marchewkq” zachgcajaca samorzady
do przejmowania linii kolejowych od PKP.

(1) — Raport Rynku Kolejowego, Zewnetrzne koszty transportu,
Rynek Kolejowy nr 2/2004

(2) The Standing Advisory Committee on Trunk Road Asses
ment, May 1994, London HMSO

(3) ECMT, Assessing the benefits of transport, 2001



Tadeusz Kopta

TEMPO 30, czyli ograniczenie predkosci do 30 km/h w
obszarach zurbanizowanych zaczeto masowo wprowadzaé w
Europie Zachodniej w latach 80. Takze w polskich miastach,
szczegdlnie w Krakowie, powstaly ciagi uliczne z ograniczeniem
predkosci do 30 km/h.

Przez ostatnie 15 lat przeprowadzono w Niemczech wiele badan.
W ich wyniku rekomenduje si¢ do realizacji wielkoobszarowe
ograniczenia predkosci do 30 km/h. Wigeej, z wynikéw tych badani
wynika koniecznos¢ generalnego ograniczenia predkosci w miastach
do 30 km/h z wyjatkiem gléwnych ulic, na ktérych predkos¢ nie
powinna przekracza¢ 40 - 50 km/h. Ograniczenie predkosci na
wiekszych obszarach ma za zadanie: ograniczy¢ ilos¢ wypadkéw,
poprawi¢ warunki zamieszkania (ograniczenie hatasu i spalin),
uniemozliwi¢ przemieszczanie si¢ ruchu tranzytowego na obszary
mieszkaniowe w przypadku korkéw na gtéwnych ulicach, stworzy¢
lepsze warunki dla najstabszych uczestnikéw ruchu (pieszych
1 rowerzystow). Dzialania te przybraty forme stref szybkosci
ograniczonej do 30 km/h (30 km zone). Ta wiasnie szybkos¢ uznana
zostala za optymalny kompromis migdzy wymogami bezpieczenstwa
ruchu a hatasem i zanieczyszczeniem powietrza przez samochody.
Ograniczenie predkosci do 30 km/h odnosi si¢ do wszystkich ulic
zawartych w obszarze danej strefy, z wyjatkiem ulic gléwnych,
ktére oznakowane sg wéwczas odrebnie. Do 1994 roku wyznaczono
w Stuttgarcie 239 takich stref, pokrywajac nimi niemal wszystkie
obszary mieszkaniowe. Z istniejacych w tym miescie okoto 1400 km
ulic, az 65% ich dhugosci zostato wigczonych do strefy 30 km/h.

W 1992 roku rozpoczgto dwuletnie badania wprowadzonego w
Grazu (Austria) TEMPA 30. Wtadze miasta podzielity sie¢ uliczng
na dwie kategorie. Na gtéwnych ulicach dopuszczono maksymalng
predkos¢ 50 km/h a na pozostatych ulicach wprowadzono 30 km/
h. Oznacza to w przypadku Grazu, ze 23% sieci ulicznej stanowig
ulice z TEMPEM 50 przejmujacych 75% ruchu a pozostate 77% ulic
zostato wiaczonych do strefy 30 km/h. W wyniku badar stwierdzono
wiele pozytywnych efektéw uzasadniajacych pozostawienie
TEMPA 30 na zawsze. Zdecydowanie poprawilo si¢ bezpieczefistwo
ruchu dzigki niewielkiemu zréznicowaniu predkosci przy poprawie
warunkéw ruchu wszystkich uzytkownikéw ulic. Liczba wypadkow
w skali calego miasta zmniejszyta si¢ 0 18% a w strefach TEMPO 30
jeszcze wiecej. Zdecydowanie obnizyt si¢ poziom hatasu, gdyz przy
30 km/h hatas nie jest tak dokuczliwy jak w przypadku wigkszych
predkosci. W strefach TEMPO 30 nastapil zdecydowany spadek
skazenia powietrza tlenkami azotu.

Analizy belgijskie pokazuja, ze 45% wszystkich pieszych
potraconych przez samochody jadace z predkoscig 50 km/h umiera.
Tymczasem tylko 5% pieszych umiera potraconych przez samochody
jadace z predkoscia 30 km/h. Po wprowadzeniu ograniczenia
predkosci z 50 km/h do 30 km/h liczba wypadkéw spada o okoto
20%. Liczba powaznych wypadkéw spada jeszcze bardziej. W
Munster np. po wprowadzeniu ograniczenia predkosci do 30 km/h
liczba wypadkéw z powaznym uszkodzeniem ciata spadta o 72%.
Tylko 10% ograniczenie predkosci powoduje spadek wypadkéw
Smiertelnych o 30%. W Heidelbergu po wprowadzeniu ograniczenia
predkosci z 40 km/h do 30 km/h liczba wypadkéw spadta o 31%
a liczba poszkodowanych o 44%. W Hamburgu w 263 strefach z
TEMPEM 30 liczba wypadkéw obnizyta sie 0 23%.

Wolniejsze  przemieszczanie si¢ samochodem jest
zwigzane z mniejszym zapotrzebowaniem na przestrzefi w celu
zareagowania na zdarzenia drogowe wymagajace hamowania.
Przy predkosci 50 km/h samochdd potrzebuje blisko 28 m do
zatrzymania pojazdu a przy 30 km/h tylko 13 m.

Typowym zachowaniem matych dzieci jest wybieganie na
ulicg okoto 15 m przed nadjezdzajacym samochodem. Przy 50
km/h kierowca nie ma szans uniknig¢cia potracenia dziecka ale przy
30 km/h samochdd zatrzyma si¢ przed dzieckiem. Nastepna grupa
spoleczna, ktdra najbardziej zyskuje na ograniczeniach predkosci sa
ludzie starsi i niepelnosprawni. W ciggu roku 7850 ludzi powyzej
65 roku zycia w krajach UE traci zycie w wyniku potracenia przez
samochody. Kolejna grupa zyskujaca na mniejszej szybkosci w
miastach sg rowerzysci. Wszystkie korzystne efekty ograniczenia
predkosci do 30 km/h dla pieszych dotycza takze rowerzystow.
Mniejsza predkosé samochodéw oznacza predkos¢ bardziej zblizong
do predkosci rowerzystow a przez to rowerzysci mogg czué si¢
bardziej bezpiecznie. Nie trzeba wowczas zabiega¢ o budowe zbyt
rozleglych sieci drég rowerowych, gdyz ulice z ograniczong do 30
km/h predkoscig stanowig bezpieczng propozycj¢ dla rowerzystow.

Ograniczenie predkosci do 30 km/h powoduje znaczace
zmniejszenie halasu w obszarze miejskim, redukujac poziom
hatasu o 3 decybele. 5 samochodéw jadacych z predkoscia 50 km/h
powoduje taki sam hatas jak 10 samochodéw jadacych z predkoscia
30 km/h. Dzigki ograniczeniu predkosci mozliwa staje si¢ rozmowa
naulicy i w mieszkaniu przy otwartym oknie. Tym samym zapewnia
sie mieszkaricom mozliwos¢ spokojnego wypoczynku i snu.

Samochody emitujag mniej skazedi przy predkosci 30 km/h
niz przy 50 km/h, gdyz poruszaja si¢ bardziej ptynnie, wystepuje
mniej korkéw i zatrzyman. Ograniczenie emisji tlenkéw azotu jako
prekursora ozonu jest szczegllnie istotne. Badania wykazaty, ze
ograniczenie predkosci z 50 do 30 kmv/h ogranicza emisj¢ o okoto:
a. 15% w przypadku dwutlenku wegla co réwnoznaczne jest z
ograniczeniem zuzycia paliwa;

b. 40% w przypadku tlenkéw azotu;
c. 45% w przypadku tlenku wegla.

Doswiadczenia zachodnioeuropejskie pokazaly, ze tylko
ograniczenie predkosci do 30 km/h w catym obszarze miejskim jest w
stanie wyeliminowac problemy jakie powoduje ruch samochodowy.
TEMPO 30 odbierane jest przez wielu kierowcéw jako szykana,
tymczasem srednia predkos¢ ruchu drogowego w miastach nie
przekracza 30 km/h. W miastach ruch samochodowy najbardziej
ptynnie odbywa si¢ przy predkosci 20 - 30 km/h. Wynika to z faktu,
ze przy nizszych predkosciach odstepy miedzy samochodami sa
mniejsze. Zyskuje si¢ takze na przestrzeni, gdyz mniej potrzebuja
jej samochody. Ta dodatkowo uzyskana dzigki redukeji predkosci
przestrzen moze by¢ wykorzystana na inne cele np. dla pieszych,
rowerzystow, komunikacji zbiorowej, zieleni pochtaniajgcej
emitowany przez samochody dwutlenek wegla. Nizsze predkosci
umozliwiaja takze ptynne wiaczanie si¢ do ruchu z bocznych ulic.

Badania dostosowania si¢ ruchu do predkosci 30 km/h na duzej
sieci ulicznej przeprowadzono w Szwajcarii i stwierdzono lepsze
wykorzystanie sieci ulicznej niz w przypadku wyzszych predkosci.
Stwierdzono takze, ze przy 30 km/h sie¢ uliczna przepuscita wiecej
samochodéw niz przy wyzszych predkosciach. Dla specjalistow
Inzynierii Ruchu wyedukowanych na amerykaiskim HCM
moze to by¢ szokujace, gdyz wg HCM przepustowos¢ drég jest
osiggana przy predkosci 50 km/h. Dopiero szwajcarski eksperyment
udowodnit, ze przy 30 km/h najwiecej oséb moze skorzysta¢ z
samochodu w krétszym czasie podrézy dla wszystkich. Eksperci
szwajcarscy ocenili coroczne oszczednosci z tytuthu mniejszej liczby
poszkodowanych dzigki wprowadzeniu TEMPA 30 na 180-200
milionéw frankéw szwajcarskich.

(Artykut jest fragmentem Koncepcji drég rowerowych dla dzielnicy
Ursus w Warszawie opracowanej przez Centrum Zréwnowazonego
Transportu pod kierownictwem Aleksandra Buczyriskiego)



dokoriczenie ze str. 1

Generalnym celem projektu jest poprawa sposobu traktowania
niezmotoryzowanych podczas organizacji 1 eksploatacji
systeméw i obiektéw transportowych oraz ich dostosowanie do
potrzeb niezmotoryzowanych. Byt on realizowany w ramach
dwdch podprojektéw. W podprojekcie lokalnym w Warszawie
podejmowano interwencje na wniosek mieszkaricéw miasta lub z
wlasnej inicjatywy dotyczace poprawy bezpieczeristwa ruchu lub
sytuacji drogowej pieszych i rowerzystéw oraz funkcjonowania
komunikacji  zbiorowej. W  podprojekcie ogdlnopolskim
interweniowano w sprawie komunikacji kolejowej, poprawy
uregulowari prawnych dotyczacych ruchu drogowego i
infrastruktury drogowej. Giéwnymi odbiorcami projektu sg piesi
i rowerzysci oraz pasazerowie komunikacji zbiorowe;.

Niezmotoryzowanym, jako stabszym uczestnikom ruchu,
w sytuacjach konfliktowych specjalisSci przyznaja szczegllne
traktowanie i prawa. Tymczasem, w Polsce praktyka jest
catkowicie odmienna. Srodowisko czlowieka, jest w wielu
wypadkach ksztaltowane jako catkowicie podporzagdkowane
potrzebom kierowcdéw, kosztem niezmotoryzowanych. Problem
ten, przejawia si¢ w nastepujacych dziedzinach zycia, na ktére
Rzecznik wptywa w swoich dziataniach
A. Projektowanie, organizacja i eksploatacja infrastruktury
transportowej i przestrzeni miejskiej
B. Pogarszanie si¢ jakosci i dostgpnosci komunikacji publiczne;j.
C. Niespdjne i sprzeczne z prawem mi¢dzynarodowym akty prawne

Akcja protestacyjna zorganizowana 3 grudnia 2004 na Dworcu Gdariskim
przez Rzecznika Niezmotoryzowanych przeciwko likwidacji pociggow
min. na liniach Warszawa-Legionowo, Ttuszcz-Ostroteka w rozktadzie
Jjazdy na lata 2005/2006 (AB)

W pierwszym roku osiggnigto znaczace sukcesy. Zdradzajac niektére
tajniki dziatania opisujemy kilka ciekawszych, interwencji.

Taryfairegulamin ZITM
interwencja pogtebiona
transport miejski

W styczniu 2004 projekty nowych uchwat w sprawie
regulaminu i taryfy optat w komunikacji publicznej wplynety
do Rady Warszawy. Przewidywaty one niekorzystne zmiany dla
pasazeréw m.in. likwidacj¢ mozliwosci przewozenia roweréw
metrem oraz biletéw czasowych umozliwiajacych przesiadki
przy przejazdach jednorazowych, podwyzszenie cen biletéw
nawet 0 300% (niektére rodzaje).

Przedstawiciele Rzecznika uczestniczyli w wigkszosci posiedzert
Rady Warszawy dotyczacych ww. uchwal. W kwestii regulaminu
przewozu 0séb postulatem Rzecznika bylo wprowadzenie mozliwosci
przewozu roweréw we wszystkich rodzajach transportu publicznego.
Odnoshnie taryf postulowano zaniechanie podwyzki oraz promocjg biletow
czasowych. 13 maja 2004 Rada Warszawy ostatecznie zatwierdzita
nowy regulamin przewozu oséb, ktéry umozliwit przewdz roweréw we
wszystkich srodkach komunikacji publiczne;.

Na kolejnych posiedzeniach Rady dzieki wspdétdziataniu
z radnymi, m.in. Maciejem Wnukiem, skutecznie oddalono
niekorzystne zmiany w taryfie.
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Pierwsze posiedzenie Komisji Infrastruktury Sejmu z udziatem

przedstawicieli  Rzecznika nt.
10 marca 2005. (WS)

Ratowanie linii kolejowej Nasielsk-Sierpc
interwencja pogtebiona
kolej regionalna

Dzialania na rzecz ratowania linii kolejowej Nasielsk-
Sierpc rozpoczgto 1 czerwca 2004 - w dniu wstrzymania
przewozow pasazerskich. Juz 15 czerwca Rzecznik spotkat si¢ z
Wicemarszatkiem Wojewddztwa Mazowieckiego ds. transportu
— Bogustawem Kowalskim. Na spotkaniu oméwiono stanowisko
wicemarszatka w tej sprawie. Bylo ono niekorzystne, gdyz
chcial on jedynie zachowania linii magistralnych biegnacych
bezposrednio do Warszawy.

infrastruktury — rowerowej

Kilka dni pdzZniej 21 czerwca w Plonisku, Rzecznik
zorganizowal spotkanie z przedstawicielami samorzadéw
lokalnych zainteresowanych funkcjonowaniem linii Nasielsk-
Sierpc. Po nim, w szczegélnosci dzigki pomocy radnej
Aleksandry Obrebskiej, wprowadzono do porzadku obrad sesji
sejmiku wojewddzkiego w dniu 4 lipca punkt dotyczacy kolei
regionalnych. Podczas sejmiku Rzecznik przedstawil swoje
stanowisko, podkreslajac koniecznos¢ zachowania przewozéw
na wszystkich dotychczas funkcjonujacych liniach kolejowych
w wojewddztwie, szczegdlnie na linii Nasielsk-Sierpc. W
trakcie obrad mieszkancy Sierpca i Ploriska pikietowali w
obronie swojej linii kolejowej. Wicemarszalek Kowalski po
raz pierwszy zadeklarowal wtedy che¢é zakupu szynobuséw
dla linii lokalnych — byta to znaczna zmiana dotychczasowego
stanowiska przynajmniej na poziomie deklaracji.

W okresie letnim Rzecznik inspirowal dzialania podjgte
przez staroste¢ Sierpeckiego - Pawla Ambora oraz wicestaroste
Ploriska - Jana Maczewskiego. Doprowadzili oni do spotkania
z Marszatkiem Adamem Struzikiem w Sierpcu 15 lipca 2004.
Zadeklarowal on znaczng pomoc na rzecz linii Nasielsk-Sierpc,
m.in. zabiegi o zakup szynobuséw. Marszalek obiecat rozwazy¢
wprowadzenie tymczasowych przewozow starym taborem na tej
linii do czasu ich zakupu. W zwigzku z tym Biuro Rzecznika w
uzgodnieniu z samorzgdem opracowato projekt rozktadu jazdy,
ktéry Rzecznik osobiscie przekazat Marszatkowi Struzikowi
pod koniec lipca 2004.

Pé6zniej doszto kilkukrotnie do wystapiei Rzecznika w tej
sprawie, w tym do konfrontacji z Marszatkiem Bogustawem



Kowalskim w Radiu Dla Ciebie 26 wrzesnia 2004. WyraZne
deklaracje o zakupie szynobuséw pojawily si¢ 4 listopada
2004 podczas konferencji prasowej Urzedu Marszatkowskiego
Mazowsza nt. zakupu taboru dla sp6tki Koleje Mazowieckie.

Mimo opozycji wobec dziatlad samorzadu wojewddztwa
sg duze nadzieje na odnowienie przewozow na linii Nasielsk-
Sierpc. Apele z 2004 roku o kupno szynobuséw i ratowanie linii
lokalnych po utworzeniu spétki samorzadowo-kolejowej Koleje
Mazowieckie sg realizowane. 23 maja 2005 Urzad Marszatkowski
donidést o podpisaniu wstgpnych uméw na zakup uzywanych
szynobuséw z Niemiec dla potrzeb Kolei Mazowieckich. W
sierpniu pierwsze niemieckie szynobusy przyjechaty do Polski na
testy, w celu dopuszczenia do ruchu. Szynobusy te miatyby nie tylko
kursowa¢ na linii Nasielsk-Sierpc, ale takze Siedlce-Czeremcha,
Radom-Tomaszéw Mazowiecki czy przyczynic si¢ do otwarcia linii
lokalnych poza aglomeracja warszawska zamknietych kilka lat temu,
jak Legionowo-Thuszcz. Oznacza to duzy sukces tej kampanii.

Nowy rozkiad PKP na Mazowszu
interwencja pogtgbiona
kolej regionalna

Sledzac przebieg regionalizacji na Mazowszu, Rzecznik z
niepokojem obserwowal zaniedbania Urzedu Marszatkowskiego
w kwestii rozktadu jazdy, ktéry Koleje Mazowieckie mialy
obstugiwaé. Podczas rozmowy z Marszatkiem Kowalskim
15 czerwca 2004, wstepnie podjeto ten temat. Marszatek
utrzymywal, ze bez utworzenia wsp6lnej spétki samorzgdowo-
kolejowej nie ma wplywu na rozktad jazdy na lata 2004/2005.
Rzecznik twierdzil, ze istnieje mozliwos$¢ znacznego wplywu
na rozklad juz w ramach obowigzujacego Swczesnie stanu
prawnego. Takie skutecznie dziatania podejmowaly inne
wojewddztwa, np. Opolskie. Rozmowa z Marszatkiem nie
przyniosta skutku i Urzad Marszatkowski nadal nie podejmowat
jakichkolwiek dziatari na rzecz korzystnego rozktadu jazdy.

Kiedy we wrzesniu projekt nowego rozkladu jazdy stawat
si¢ coraz bardziej niekorzystny zaczgto akcje protestacyjng. Jej
kulminacjg byta demonstracja, ktéra odbyta si¢ w dniu prezentacji
nowego rozkladu jazdy dla Mazowsza - 3 grudnia 2004 na stacji
Warszawa Gdariska. Co ciekawe prezentacjarozktadu miata si¢ odby¢
27 listopada, ale wladze wojewddztwa w ostatniej chwili przesunety
ja o 7 dni, gdyz zauwazyty wady nowego rozktadu. Przewidywat
on drastyczne ograniczenia liczby kurséw na niektdrych liniach, a
na kilku catkowite zawieszenie przewozéw. W demonstracji wzigto
udziat kilkaset os6b — pasazeréw pociagéw odjezdzajacych ze
stacji. Demonstracja odbyta si¢ w czasie, kiedy odjezdzaty dwa
pociagi przeznaczone do likwidacji w nowym rozktadzie jazdy.
Brak tych pociggéw oznaczat migdzy godzinami 16.26 i 17.19
— W porze najwigkszego szczytu — uniemozliwienie powrotu
koleja z pracy do domu.

Po protescie, kiedy stalo si¢ jasne, ze niektére pociagi
zostang 12 grudnia 2004 niestusznie zlikwidowane, Rzecznik
zdecydowat si¢ przeprowadzi¢ w nich badania frekwencji. Badania
przeprowadzono 8 i 9 grudnia na najbardziej zagrozonych liniach,
tj. Thuszcz-Ostrolgka, gdzie ograniczano liczbe pociagéw o 50%,
oraz Warszawa-Legionowo, gdzie likwidowano bardzo popularne
pociagi przyspieszone RegioPlus. Badania umozliwita wspétpraca
z zarzadem spotki Koleje Mazowieckie, w szczegdlnosci z Prezes
Haling Sekita oraz czlonkiem zarzadu Ryszardem Kuciriskim.
Zapewnili oni wolontariuszom Rzecznika darmowe przejazdy
pociagami podczas badar.

Wyniki badan przekazano do Urzedu Marszatkowskiego oraz
Kolei Mazowieckich. Postuzyty one juz w kilka dni po wprowadzeniu
nowego rozkladu, byty bardzo pomocne w rozmowach z
mieszkaficami miejscowosci Dalekie na linii kolejowej Tluszcz-
Ostroleka. Bowiem 13 grudnia zablokowali oni tory w protescie
przeciwko likwidacji pociagéw. Po protescie juz 17 grudnia 2004
rozktad jazdy na linii Thuszcz-Ostrolgka zostal przywrécony zgodnie
z sugestiami z badaf. Natomiast od 7 lutego 2005 przywrécono

pociagi kursujace w godzinach szczytu pomigdzy Warszawa
Gdanska i Legionowem, cho¢ juz nie jako pociagi przyspieszone.

Od czerwca 2004 roku Rzecznik gromadzil informacje o
niekorzystnych regulacjach prawnych dla ruchu rowerowego,

pieszego oraz komunikacji publicznej w prawie polskim w celu
szczegblowego opracowania. Nawigzano kontakt m.in. z Polskim
Klubem Ekologicznym, ktdry szczegélowo zajmowat si¢ zmianami
w prawie dotyczacymi ruchu rowerowego. Wspdlnie doprowadzono
do spotkania w tej sprawie z czionkiem sekretariatu Krajowej
Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, ktére odbyto sie 12
pazdziernika 2004. Na spotkaniu ustalono warunki wspétpracy
KRBRD i Rzecznika w sprawie zmian prawnych.

Jednoczesnie w piSmie do Ministra Infrastruktury oraz
Komisji Infrastruktury Sejmu zaproponowano zmiany w ustawie
Prawo o Ruchu Drogowym oraz rozporzadzeniach:

— w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.

— w sprawie warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw
drogowych oraz urzadzeri bezpieczenistwa ruchu drogowego i
warunkéw ich umieszczania na drogach.

— w sprawie znakow i sygnaléw drogowych.

— w sprawie warunkéw technicznych pojazdéw oraz ich
obowigzkowego wyposazenia.
Weczesniej pozyskano poparcie 9
pozarzadowych dla tego projektu.
Kolejne spotkanie w lutym 2005 z sekretariatem KRBRD
przyniosto ustalenia w sprawie utworzenia grupy roboczej
zlozonej z dzialaczy organizacji pozarzadowych, ktéra bedzie
konsultowata projekty aktéw prawnych pod wzgledem rozwigzan
dla niezmotoryzowanych.

W miedzyczasie postulaty Rzecznika Niezmotoryzowanych
zainteresowaly Przewodniczacego Komisji Infrastruktury Sejmu
— Janusza Piechociriskiego. Przewodniczacy doprowadzit w dniu
10 marca 2005 do pierwszego w historii Sejmu posiedzenia komisji
dotyczacego infrastruktury rowerowej. Przedstawiciele Rzecznika
uczestniczyli takze w kolejnych sesjach komisji nt. bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Tam udato si¢ nawigza¢ kontakty z GDDKIiA,
PZMot, przedstawicielami Departamentu Drég Publicznych MI
oraz innymi postami. Te kontakty pozwolg utrzymaé postulaty
Rzecznika na wokandzie. Utrzymujemy takze kontakt z KRBRD z
posrednictwem cztonka sekretariatu — Pana Marka Jewuty.

innych  organizacji

W pierwszym roku zyskano cenne doswiadczenia we
wspolpracy z réznymi instytucjami publicznymi. Nawigzano bardzo
dobre codzienne relacje z szeregowymi urzednikami administracji
samorzadowe] oraz instytucji miejskich, np. Zarzagdem Drog
Migjskich w Warszawie, Inzynierem Ruchu m. st. Warszawy. Chetnie
wspotpracowali z Rzecznikiem takze eksperci, np. z Politechniki
Warszawskiej. Wspdlpraca czgsto owocowala pozytywnymi
wynikami interwencji. Przykladem jest zaproszenie Rzecznika do
prezentacji osiggnie¢ na forum SITKom wspdtorganizowanego
przez Biuro Komunikacji m. st. Warszawy. Prezentacja odbedzie
sie o godzinie 17:00, 29 wrzes$nia 2005 w Domu Technika NOT w
Warszawie, ul. Czackiego 3/5, sala E, II pietro.

Zle doswiadczenia dotyczg wsp6tpracy z wtadzami miasta.
Tu regutlg jest brak reakcji na wystgpienia Rzecznika, np. Apel
do prezydenta Warszawy o transport przyjazny ludziom. W
opinii Rzecznika dziatania wiadz miasta majg jedynie charakter
marketingu politycznego.

Dziatlania na rzecz kolei lokalnych ujawnily wigcej
negatywnych zjawisk, niz przypuszczano. Dotycza one nie tylko
przewozéw regionalnych, ale takze zarzadzania infrastrukturg
czy dzialan marketingowych. Doswiadczenia z dziatan
ogodlnopolskich sktaniaja takze do podjecia interwencji na
rzecz zréwnowazonego finansowania infrastruktury transportu
samochodowego i kolejowego.



PorokudziatalnosciSpoteczny RzecznikNiezmotoryzowanych
nie sklada broni. Jakkolwiek zakoniczyt si¢ okres finansowania
projektu z Fundacji im. Stefana Batorego, to srodki na kontynuacje
dzialain zapewnia obecnie Fundusz Inicjatyw Obywatelskich.
Teraz Rzecznik podejmie dziatania ogdlnopolskie, na rzecz
zwigkszenia srodkéw finansowych dla komunikacji zbiorowe;j,
zwlaszcza kolejowej, z programéw wsparcia Unii Europejskie;j.
Spoteczny Rzecznik Niezmotoryzowanych zintensyfikuje takze
dzialania kolejowe. Kontynuowana bgdzie akcja ratowania linii
kolejowych od zamknigcia. Interwencja na rzecz poprawy aktéw
prawnych dotyczacych infrastruktury i ruchu drogowego bedzie
kontynuowana. Nadal bedg podejmowane interwencje lokalne

“Uwzgledniajqc Pariski postulat dotyczqgcy objecia komunikacjq
nocnq osiedli Radiowo oraz Wolka Weglowa [ ... | przewidujemy,
Ze odpowiednie korekty w ukiadzie linii nocnych na terenie
Bielan wprowadzimy do korica br.”

- Bogustaw W. Borzym z ZTM w pismie do Rzecznika z dnia
22 pazdziernika 2004. Przedluzenie linii nocnej 608 do Wélki
Weglowej nastapito 12 stycznia 2005.

» W zwiqzku z zwigkszonym zagrozeniem bezpieczeristwa ruchu
drogowego w godzinach nocnych na skrzyzowaniu Grzybowska-
Zelazna, sygnalizacja $wietlna dziatajgca obecnie w nocy jako
ostrzegawcza, zostanie przeprogramowana na catodobowo
prace trgjkolorowq — sterujgcq ruchem.”

Radostaw Laskowski — dyrektor ds. Technicznych ZDM w
pismie do Rzecznika z listopada 2004 w sprawie interwencji nt.
niebezpiecznego skrzyzowania ulic Grzybowskiej i Zelaznej.

“Wzwiqzku z [...] pismem dotyczqcym pasa dla autobusow na ul.

Modliriskiej, uprzejmie informuje, ze opracowany przez Zarzqd
Drég Miejskich projekt organizacji ruchu na wprowadzenie
powyzszego pasa zostat przez mnie zaakceptowany 22 marca
2005. [...] ZDM informuje, ze prace nad wprowadzeniem
projektowanej organizacji ruchu juz si¢ rozpoczety.” - Inzynier
Ruchu w pismie do Rzecznika z dnia 29 kwietnia 2005. Pas
autobusowy na ulicy Modlifiskiej utworzono 7 maja 2005.

“W  zwigzku z  wystgpieniem  Spotecznego  Rzecznika
Niezmotoryzowanych, zawierajgcym propozycje uruchomienia
nowych, bqd? relokacji niektdrych istniejgcych przystankow
komunikacji miejskiej [...] w petni popieramy postulaty, ktorych
realizacja moze przyczynic sig do usprawnienia funkcjonowania
i poprawy wizerunku transportu zbiorowego w Warszawie.” -
Bogustaw W. Borzym koordynator dziatalnosci przewozowe;j
ZTM w piSmie do Inzyniera Ruchu z dnia 10 maja 2005 (do
wiadomosci Rzecznika).

“Muzeum Narodowe 01 — Propozycja cofnigcia przystanku przed
istniejqcy wjazd na parking jest mozliwa do realizacji [...] PKP
Toruriska 01, 02 — Uwazam za mozliwe przesunigcie przystankow
dla autobusow jazdgcych w strong Brddna, do przodu i usytuwanie
go blizej zejscia na peron.” - Inzynier Ruchu m.st. Warszawy w
pismie do ZTM z dnia 27 maja 2005 (do wiadomosci Rzecznika).

Wojciech Szymalski

w Warszawie na rzecz pieszych, rowerzystow i pasazerow
komunikacji miejskiej. Rzecznik prosi o zglaszanie takich
probleméw telefonicznie lub na adres internetowy:
Spoteczny Rzecznik Niezmotoryzowanych, (22) 621 77 77,
czt@zm.org.pl

Rzecznik zachgca takze do wzigcia udzialu w nowej
inicjatywie skierowanej do pasazeréw kolei na OpolszczyZnie.
Dziatajace tam na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Opolskiego Biuro Koordynacji Komunikacji
Kolejowej przyjmuje opinie i wnioski dotyczace jakosci
funkcjonowania pociggéw regionalnych na terenie Wojewddztwa
Opolskiego. Juz niedlugo ruszy strona internetowa oraz
mozliwos¢ zglaszania uwag mailowo i telefonicznie.

(Zrédto: ZTM)

Przy nieznacznie malejacej liczbie wypadkéw w  stolicy,
rysuje si¢ niepokojaca tendencja wzrostowa w zakresie liczby
poszkodowanych, szczegdlnie ofiar smiertelnych. W pierwszym
pdbtroczu 2003 roku zgineto na stotecznych drogach 50 0s6b, podczas
gdy w analogicznym okresie roku 2004 az 65 oséb. Szacunki na
I pétrocze 2005 roku takze nie sg optymistyczne i wynoszg 54
osoby. Dane te skiadaja si¢ na obraz rosngcej ciezkosci wypadkow
drogowych w Warszawie. A rosngca liczba potracen pieszego
skutkujacych ofiarami $miertelnymi nie napawa to optymizmem.
W I pétroczu 2003 roku byto 377 najechari na pieszych i 29 ofiar
Smiertelnych, a w analogicznym okresie 2004 roku 388 takich
zdarzen i az 39 zmartych.



Wojciech Szymalski, Stanistaw Biega

Jak podaly koleje Mazowieckie wakacyjny
pociag z Warszawy do Tréjmiasta przynidst 18%
zysk. Zapewno dotozy si¢ on do 50 tys. zt zysku,
ktéry Koleje Mazowieckie wypracowaly w drugim
kwartale tego roku. “Stoneczny” wywotat duze uznanie
wsroéd pasazeréw — jechat tylko pét godziny dhuzej
od ekspresu, przy cenie biletu normalnego: 22,50 zi.
Koleje Mazowieckie w przeciwienistwie do Przewozow
Regionalnych wszystkie swoje zobowigzania regulujg
terminowo. Koleje Mazowieckie wydatnie udowodnity
— wbrew glosnym protestom zwigzkowcow i innych
,wieloletnich kolejarzy”, po pierwsze, ze mozna w
Polsce robi¢ kolej bez paristwowych dotacji, po drugie,
ze koncepcja regionalizacji kolei byla stuszna i nalezy ja
natychmiastodblokowac. Wkolejce czekaja: Wielkopolska,
Opolszczyzna, Podkarpacie, Kujawsko — Pomorskie.

20 czerwca 2005 r. wniosek inwestycyjny pt. ,.Na
biopaliwie po nowych torach” napisany dla Stowarzyszenia
Kolejowych Przewozéw Lokalnych przez Centrum
Zréwnowazonego Transportu Zielonego Mazowsza zostat
zaakceptowany do realizacji i dofinansowania przez Global
Environmental Facility (program UNDP). Wniosek opiewa
na blisko 350 tys. ztotych i przewiduje budowe instalacji do
produkgji biopaliw oraz remont torowiska Krosniewickiej
Kolei Dojazdowej. Cala produkcja biopaliwa bedzie
wykorzystana w SKPL do napedu posiadanego taboru
waskotorowego, co pozwoli obnizy¢ koszty eksploatacyjne
oraz ograniczy¢ emisje zanieczyszczen. SKPL administruje
obecnie 8 kolejkami waskotorowymi w kraju, w tym
kolejkami, ktére jako jedyne w kraju prowadza regularne
przewozy pasazerskie tj. Smigielska (okolice Leszna) i
Krosniewicka (okolice Kutna) Kolejka Dojazdows.

Realizacja projektu GEF juz si¢ rozpoczeta.
Umozliwita to decyzja Wojewddzkiego Funduszu
Ochrony Srodowiska, ktéry przyznat dodatkowe 35
tys. zt. pozyczki na rzecz zakupu instalacji do produkcji
biopaliw. Obecnie trwa przetarg na wytonienie dostawcy
i wykonawcy tej instalacji. Termin sktadania ofert mija 3
pazdziernika br. Ogloszenie o zaméwieniu mozna znalezé
na stronie internetowej: www.skpl.kalisz.pl.

Przetarg w imieniu SKPL prowadzi Centrum
Zréwnowazonego Transportu. Wniosek napisany
dla SKPL jest czwartym projektem autorstwa
CZT w ciagu ostatniego roku, ktéry otrzymat
dofinansowanie GEF.

Od grudnia 2005 r. czas jazdy pociagéw miedzy
Czeremchg i Bialymstokiem obstugiwanych przez
autobusy szynowe skréci si¢ o 50 minut. Obecnie ta
trasg pociag jedzie z predkoscia 30 km/h i w czasie
171 minut, czyli dtuzej niz ekspres z Warszawy do
Poznania. Od grudnia autobus szynowy pojedzie
na wigkszosci trasy 50 km/h wigc czas jazdy ze
wszystkimi postojami wyniesie tylko 117 minut. Bez
postojéw pociag prowadzony szynobusem bedzie
mogt pokonac tras¢ Bielsk-Biatystok w 69 minut, a
calg tras¢ w 103 minuty.

Dlugo walczono o zwigkszenie predkosci dla
pociagéw natej linii. W 2000 1. kolejarze z Czeremchy
zrobili obchdd, by sprawdzié¢ stusznos$¢ obnizenia
predkosci. Pomiary wykazaty, ze stan toréw dla
lekkiego taboru umozliwia zwigkszenie predkosci.
Jak przypomina Stanistaw Biega — dostalem te dane
przed spotkaniem w PKP PLK, ale tam wéwczas

Wigkszos¢ wypadkéw powodowana jest przez kierowcéw. Na 786 zdarzen
w I pétroczu 2003 roku, az 626 spowodowane bylo przez kierowcéw. By¢ moze
wskazuje to na rosngcg w Polsce falg tzw. aggressive driving. Jest to jazda zbyt
brawurowa, wrecz prowokujacg zdarzenia niebezpieczne. Agresywne zachowania
kierowcéw w stosunku do wspétuczestnikéw ruchu w Stanach Zjednoczonych
przybieraja niekiedy forme intensywnych, prowokowanych btahymi sttuczkami
strzelanin na drogach. W Polsce by¢ moze nie groza nam az takie wynaturzenia,
jednak w Warszawie, Lodzi, Krakowie, Poznaniu warunki do wzrostu agresji
na drodze sa sprzyjajace. Amerykariscy naukowcy lacza bowiem tego typu
zachowania z rosngcym uzaleznieniem spoleczenistwa od samochodu na skutek
przemian przestrzennych miast. Chodzi o zjawisko tzw. rozlewania si¢ miast, z
ktérym mamy w polskich miastach do czynienia. Zachodzi ono, kiedy wigkszos¢
mieszkafcéw przenosi si¢ na przedmiescia, duzo dalej od swojego miejsca pracy.
Rodzi to najczesciej koniecznos¢ uzaleznienia si¢ od samochodu w codziennych
podrézach, gdyz nowy dom jest zbyt oddalony od sprawnej komunikacji
publicznej. Przenosi si¢ to na wzrost liczby samochodéw w miescie, wigksze
korki, ktére rodzg stres, mogacy wywota¢ nadwyraz negatywna reakcj¢ na blahy
btad wspoétuzytkownika drogi (2). Jak wskazujg badania Surface Transportation
Policy Project z Chicago agresja na drogach jest najwigksza tam, gdzie najstabiej
jest rozwinigta komunikacja publiczna. Siedemnascie stanéw USA, w ktérych
odnotowano najwiecej zgonéw spowodowanych agresywna jazdg miato usredniony
wskaznik liczby kilometréw przejechanych komunikacjg publiczng na mieszkarica
na poziomie jedynie 24 mile na rok. Natomiast w stanach z najnizsza iloscig zgonéw
na skutek agresywnej jazdy wskaznik uzytkowania komunikacji publicznej byt
znacznie wyzszy i wynosit 142 mile na mieszkanca w ciggu roku (3). Co wigcej,
w amerykanskich miastach z dobrze rozwini¢ta komunikacja publiczng jest nizsza
przestgpczosé, niz w miastach jej pozbawionych.

Brawura na drodze jest tez spowodowana faktem, ze reklamy pokazujg
samoch6d jako najbezpieczniejszy srodek transportu. Zabezpieczenia jakie
producenci samochodéw oferujg kierowcy i pasazerom wzmacniajg ulude
bezpieczenistwa i sklaniajg do mniej uwaznej jazdy. Wiasnie to zludzenie moze
powodowaé, ze sprawcami az 98% wypadkow na przejazdach kolejowych sa
kierowcy. W calym tym marketingu zapomniano réwniez, ze od urodzenia jestesmy
pieszymi. Dlatego by¢ moze najwazniejsza przyczyng wypadkow w Warszawie jest
nieprawidlowe przejezdzanie przejs¢ dla pieszych. W I pétroczu 2003 roku byto
140 takich wypadkéw, podczas gdy w kolejnym roku juz 173. Wstgpne dane na
2005 rok juz podaja jeszcze wyzszy wskaznik 177 wypadkéw.

Watpliwe jest jednak, aby calg wing za te wypadki ponosili uczestnicy ruchu.
Oczywiscie, bezposrednio oni ponosza odpowiedzialnos¢ za wigkszos¢ wypadkéw,
jednak mozna wskazaé posrednie czynniki, ktdre sprawiaja, ze przecigtny kierowca
nie potrafi zachowaé si¢ bezpiecznie, kiedy na drodze pojawia si¢ pieszy lub
rowerzysta. W Polsce pokutuje poglad, ze wolnos¢ poruszania si¢ po drogach
musi oznacza¢ wolnos¢é poruszania si¢ po nich samochodem. Wedlug badan
sondazowych w Niemczech tylko 8% kierowcéw odmawia pieszym pierwszefistwa
na drodze. W podobnym sondazu, przeprowadzonym w Gdarisku, okazalo sie, ze
0d 62% do 98% polskich kierowcéw odmawia pieszym takiego pierwszeristwa (4).
Jest tak, by¢ moze dlatego, ze zarzadcy drdg staraja si¢ odzwyczaié kierowcow
od obecnosci pieszych w ruchu drogowym. Na przyktad likwiduje si¢ zbytnio
ucigzliwe przejscia dla pieszych, przy czym nie zawsze zapewniajac w zamian
mozliwos¢ bezkolizyjnego przejscia przez jezdnig. W taki sposéb zlikwidowano
przejscia dla pieszych przez ulice Gérczewska przy ulicy Tyszkiewicza czy Aleje
Solidarnosci przed gmachem sadéw w Warszawie. W tym ostatnim przypadku
podczas pétgodzinnej terenowej konferencji prasowej w miejscu zlikwidowanego
przejscia Federacja Zielonych doliczyta si¢ 30 oséb nadal przechodzacych w tym
miejscu przez jezdni¢ — teraz juz niezgodnie z przepisami. Likwidowanie przejs¢
zastosowano podczas budowy kilku warszawskich stacji metra potozonych w
centrum miasta, m.in. Pole Mokotowskie, Plac Bankowy, Dworzec Gdariski. Warto
dodad, ze na stacji Pole Mokotowskie likwidacja przejscia i brak podjazdéw dla
woézkow na perony tramwajowe uniemozliwily dostep do tramwaju m.in. osobom
niepetnosprawnym i matkom z dzie¢mi. Natomiast na Dworcu Gdanskim razem
z przejsciem dla pieszych zlikwidowano przejazd rowerowy po raz kolejny w
Warszawie zmuszajac rowerzystow do noszenia roweréw po schodach.

W Europie Zachodniej to wtasnie pieszy i rowerzysta ma prawo poruszac si¢
bardziej swobodnie po miejskiej ulicy, niz samochéd. W Niemczech przejscia
podziemne sg dla pieszego jedng z mozliwych opcji, gdyz zawsze na powierzchni
ma on dostgpne przejscie dla pieszych. W Finlandii w ogdle nie stosuje si¢ przejs¢
podziemnych, z uwagi na fakt, ze wymagajg one zapewnienia pieszemu
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dodatkowej ochrony przez ztodziejami w takim przejsciu. W Wielkiej Brytanii na
wielu skrzyzowaniach w ogéle nie ma $wiatel dla pieszych. Obowiazuje zasada, ze
czerwone swiatlo jest tylko dla kierowcéw — pieszy moze wejs¢ na jezdni¢ kiedy
uzna to za bezpieczne — kierowca zatrzyma si¢ nawet jesli ma zielone. Cale miasta
sq obejmowane strefami tempo 30 (patrz artykut na stronie 4), w ktérych pieszy
moze czu¢ si¢ bezpiecznie przekraczajac jezdni¢ w kazdym miejscu. Stosowane sg
rozliczne metody uspokojenia ruchu, a powszechne w Polsce progi zwalniajace sa
srodkiem po ktéry sigga si¢ w ostatecznosci. Szykowane zmiany Rozporzadzenia
dot. warunkéw technicznych umieszczania na drogach znakéw i sygnatéw
drogowych oraz urzadzeri bezpieczeristwa ruchu drogowego powinny uwzgledni¢
caty katalog dotychczas niestosowanych w Polsce metod uspokojenia ruchu.

Warto dodaé, ze poza odzwyczajaniem kierowcéw do obecnosci
niezmotoryzowanych na jezdni, dodatkowo przyzwyczaja si¢ ich takze, do
mozliwosci wjazdu samochodem na chodniki. Sg przypadki, ze piesi (czasem
nawet policjanci!) sg rozganiani z chodnika przez nadjezdzajacy samochdd.
Rzecz nie do pomyslenia w Europie, gdzie dla samochodéw, zaréwno jadacych,
jak i parkujacych jest przeznaczona jedynie jezdnia. W Warszawie na wielu
ulicach czesto takze po remoncie pozostawia si¢ mozliwos¢ parkowania na
chodniku. Tymczasem w stolicy ulice sg

Zbyt szerokie ulice sg czynnikiem, ktéry moze powodowaé znacznie mniejszg
uwage kierowcoéw na niezmotoryzowanych. W Warszawie szerokie drogi to
relikt z czaséw komunizmu, kiedy jezdnie byly budowane z myslg o uroczystych
defiladach i aspektach militarnych. Obecnie jednak szerokos¢ ulic wptywa na
niekorzys¢ przestrzegania ograniczenia predkosci w terenie zabudowanym do 50
km/h. Jak wykazuje warszawska statystyka, wlasnie na szerokich kilkupasmowych
ulicach najczgsciej piesi padajg ofiarami Smiertelnych wypadkéw np. w wyniku
niedozwolonego prawem omijania samochodéw, ktére zatrzymaly sig, aby
przepusci¢ pieszych. Pieszy nie ma zadnych szans, kiedy wychodzi na jezdni¢
zza stojacych samochodéw wprost pod pedzacy z duzg predkoscia samochéd na
drugim lub trzecim pasie. W kwestii szerokosci ulic mozna mie¢ zastrzezenia do
polskiego prawa, ktdre sankcjonuje zbyt duza szerokos¢ paséw ruchu w terenie
zabudowanym. Podczas ostatniej nowelizacji Kodeksu Drogowego w 2002
roku postowie przychylili si¢ do populistycznych postulatéw i zamiast jednolitej
predkosci 50km/h cala dobe w terenie zabudowanym, w nocy dopuscili predkosé
60km/h. Jednak ta drobna réznica 10 km/h wptywa w sposdb znaczacy na sposéb
projektowania drogi. Droga w terenie zabudowanym musi by¢ projektowana dla
predkosci 60 km/h, co oznacza w praktyce, ze musi by¢ szersza o 25-50 cm od
drogi budowanej dla predkosci 50 km/h. Owe 25 c¢cm to jednak duza réznica dla
kierowcéw, ktdrzy potrafig naduzy€ tej uzyczonej im przestrzeni na drodze.

Szkodliwe dla bezpieczefistwa ruchu zapisy polskiego prawa mogg by¢ jednak
przyczynkiem do odrgbnego artykutu. Na koniec sprawiedliwie dodajmy, ze rtéwniez
pieszy nie zawsze pozostaje bez winy. Liczba wypadkéw spowodowanych przez
pieszych jednak wyraznie maleje. W I pétroczu 2003 roku byto ich w Warszawie
168, a w tym samym okresie 2004 roku 147. Najczgsciej piesi nieostroznie wchodzg
na jezdnie przed nadjezdzajacym pojazdem. W pierwszej potowie roku 2003 zrobili
to az 73 razy, ale w tym samym okresie 2005 roku tylko 35 razy (wedlug wstepnych
szacunkow). Piesi czgsto takze przechodza przez jezdni¢ na czerwonym Swietle. W
pierwszym pétroczu 2004 roku byto to powodem 46 wypadkéw, a wstepne dane za
okres styczen-czerwiec 2005 méwig o 35 tego typu zdarzeniach.

Kto jest gléwnym winowajca wypadkéw drogowych 2z udzialem
niezmotoryzowanych pozostawiam ocenie czytelnikbw. Na pewno zaréwno
kierowcy, zarzadcy drég, prawodawcy, jak i sami piesi i rowerzysci powinni
bardziej zadbaé o bezpieczeristwo na drodze. Nie ma jednak sposobu na
to, aby calkowicie odizolowaé od siebie na drodze niezmotoryzowanych i
zmotoryzowanych, jak to czesto prébuje si¢ zrobi¢. W miescie jest to wrgcz
niemozliwe. Dlatego najwyzszy czas godzi¢ ich interesy uspokajajac ruch i
tym samym wprowadzajac wigkszg wolnos¢ w poruszaniu si¢ kazdemu.

(1) — dane Komendy Stotecznej Policji za rok 2004

(2) - Eliza Sarnacka-Mahoney — Nowe Paristwo 7.05. 2003.

(3) - http://www.transact.org/report.asp?id=58

(4) — Milton Bertin-Jones, Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
Konferencja GAMBIT 2004

W artykule wykorzystano takze dane o wypadkach Zarzadu Drég Miejskich
z Warszawy z pierwszych péiroczy lat 2003, 2004, 2005 (szacunek), dzigki
uprzejmosci inz. Andrzeja Wilima.

nawet grozono mi konsekwencjami karnymi, za
ich ujawnienie. Trzeba bylo 5 lat, by postulaty
przywrdcenia cho¢ tylko dlalekkiego taboru predkosci
rozktadowej na linii zostaly zrealizowane.

Aby 1zeczywiscie pociagi pojechaly szybciej,
samorzad wojewddztwa powinien podjac szybka decyzje
0 przerzuceniu do obshugi linii Czeremcha—Biatystok
autobuséw szynowych z tras Hajnéwka-Siedlce i
Wysokolitowsk—Czeremcha. Na tamtych liniach autobusy
szynowe nie pojada szybciej niz zwykly pociag. Na linii do
Siedlec autobusy szynowe sg za mate dla obserwowanej
liczby pasazeréw. Przy krétszym czasie jazdy powinno
sie takze zwigkszy¢ ofert¢ do przynajmniej 5-6 par
pociagdw dziennie (3 pary obecnie) obstugiwanych przez
2 lekkie pojazdy. Na przeszkodzie stangé moze jednak
kwota 9 min zl, ktére tylko na przewozy chce da¢ w tym
roku samorzad wojewddzki, wobec 11 min zt w 2004 1.

W latach 2007-2013 ze srodkéw unijnych
(przeksztalcony ZPORR) bedzie mozna pozyskaé
75% naktadéw na przystosowanie linii z Czeremchy
do Biategostoku do predkosci 100 km/h. To
pozwolitoby przejechaé z Bialegostoku na potudnie
wojewddztwa w godzing.

Po Wojewddztwie Zachodniopomorskim to
Mazowsze, a $cislej Koleje Mazowieckie, maja
najwicksze szanse na pozyskanie uzywanych
niemieckich szynobuséw typu VT. W ostatnich
dniach sierpnia br. do Tluszcza na zamdwienie
spotki przyjechaly trzy spalinowe jednostki w
barwach Deutsche Bahn. Obecnie przechodza one
testy potrzebne do przyznania im odpowiednich
certyfikatow w celu dopuszczenia do uzytkowania
na polskich torach. Jesli przejda je pomyslnie na
Mazowsze zjadg pozostate szynobusy. W sumie ma
by¢ ich 11. Na tym prawdopodobnie nie koniec,
gdyz Mazowsze stale poszukuje pieniedzy na zakup
nowego taboru.

Dzigki nowym szynobusom mozemy w rozkladzie
jazdy 2005/6 spodziewaé si¢ przywrdcenia pociggéw na
liniach zawieszonych w 2004 roku, np. Radom-Drzewica
(planowane 7 par pociagdéw), Nasielsk-Sierpc (planowane 6
par poc.), atakze od dawna nie uzywanych, np. Legionowo-
Thuszcz. Koleje Mazowieckie to jedyny krajowy
przewoznik, ktéry tak intensywnie inwestuje w swoj
tabor. Lada dzieni rozstrzygnigty zostanie przetarg na
10 nowych sktadéw elektrycznych, stale remontowane
sg stare jednostki typu EN57, a niedtugo pojawig si¢
pierwsze szynobusy.

Koleje Mazowieckie w rozkladzie jazdy 2005/6
planowaty wprowadzi¢ cykliczny rozklad jazdy. Giéwna
cechg takiego rozkladu sg state koricowki minutowe godzin
odjazdéw 1 przyjazdéw pociagéw do stacji. Dzieki temu
pasazer atwo orientuje si¢, ze ma pociag np. zawsze 15
minut po pelnej godzinie. Cykle sa powszechne w krajach
zachodnich. Rozktad cykliczny pozwala zwigkszy¢ prace
przewozowa, aby zredukowa¢ udziat kosztéw statych w
kosztach przewozéw. Dzigki temu uzyskuje si¢ znacznie
wiekszg niz przy tradycyjnym rozkiadzie rentownos¢
przewozéw regionalnych, a takze dlatego, ze latwiejszy
rozktad jazdy 1 wigksza liczba pociagéw wywotuje znaczny
wzrost liczby pasazeréw. W wojewddztwie Opolskim cykl
jestwprowadzany stopniowo od 2001 roku, gdzie przewozy
rosty rok rocznie o ok. 6%, podczas gdy w kraju spadaty
Srednio o ok. 5%. W rozktadzie 2005/6 rozktad cykliczny
bedzie tam obowigzywat nawet na liniach jednotorowych,
np. Opole Giéwne-Fosowskie.



Niestety w toku tworzenia rozktadu jazdy okazuje si¢, ze na
Mazowszu od grudnia 2005 cykl nie bedzie osiggniety. Jednak
rewolucja bedzie ogromne zwigkszenie pracy przewozowej. Dzieki
temu czgstotliwos¢ pociggdw na niektorych trasach bedzie najwyzsza
w ich historii. Przyktadowo na linii do Radomia pociagi beda
kursowaty co godzing przez caly dzieri. Linia Otwocka i Miriska
beda obstugiwane stale w 10 minutowym takcie. To oznacza, ze ze
Srédmiescia do Wesotej i Falenicy pociagi beda czasem czesciej,
niz komunikacja miejska oraz autobusy prywatne. Jest jednak jedno
,ale”. Wigkszos¢ przyjazdéw do Warszawy z dalszych miejscowosci
zaplanowano bowiem na kilka minut po pelnej godzinie w godzinnym
cyklu. Zdazajac na 8 do pracy bedziemy mogli przyjechac np. na 7:10
Iub 8:10. Spéznic sie, czy czekac na otwarcie biura?

Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Edédzkiego od trzech
lat uchyla si¢ od dotowania przewozéw na Krosniewickiej Kolei
Dojazdowej. Przez caly ten czas wszystkie straty wynikajace z
funkcjonowania regularnych przewoz6w na liniach Krosniewice-
Ostrowy oraz Krosniewice-Wielka Wies Kuj. byty pokrywane
ze srodkéw przewoznika - SKPL. Ten stan nie mdgt by¢ jednak
dlugo utrzymywany stad decyzja o zawieszeniu przewozow
pasazerskich zdniem 1 pazdziernika 2005 roku. Dziwizachowanie
Urzedu Marszatkowskiego w sytuacji, kiedy przewozy na KrKD
s3 waznym czynnikiem rozwoju lokalnych spotecznosci, a
przewoznik wykazuje znacznie nizsze koszty uruchomienia
pociagdéw, niz PKP PR. KrKD zapewniata codzienng mozliwos¢
dojazdu do pracy i szkoly w Krosniewicach oraz korzystny
dojazd do normalnotorowych potaczen kolejowych w kierunku
Torunia i Lodzi.

Chyba nie pojedziemy w grudniu 2005 roku szybka koleja
miejskag w Warszawie. Dowodem na to jest chociazby rozktad
jazdy planowany przez Koleje Mazowieckie na linii Otwockiej
i Minskiej, z ktérych pociagi bedg jezdzity po linii Srednicowej
co 5 minut. To oznacza, ze nie bedzie miejsca na pociagi SKM.
Ponadto SKM Sp. z o.0. nie zlozyta zaméwier na pociagi do
rozkladu jazdy 2005/6. Dotychczas kupiono jedynie tabor,
ktéry chociaz kosztowal tyle co nowe pociagi bedzie jedynie
tadniejsza wersja starych sktadow ENS7. Wiadze Warszawy
naktonity takze PLK do biezgcego remontu tunelu srednicowego,
co pewnie bedzie jedynym pozytywnym skutkiem planéw
uruchomienia SKM. Pienigdze na tabor SKM, bagatela 55 min
zlotych, pochodzily z budzetu m. st. Warszawy, tego samego, w
ktérym nie mozna znalez¢ 2,7 min do dotacji wsp6lnego biletu.
To skandal, ze miasto przeznaczajace na komunikacj¢ publiczng
okoto miliarda ztotych rocznie, nie moze znaleZé tak drobnej
sumy na kolej, z ktérej mogtoby korzysta¢ wigcej pasazeréw niz
z metra. Poniewaz nie wida¢ szans na uruchomienie pociaggéw
SKM to moze spétka powinna oddac swéj tabor Kolejom
Mazowieckim jako wktad miasta do wsp6lnego biletu?

PKP PLK kolejowe dotrzymaty stowa danego na poczatku
tego roku i znacznie obnizyly stawki za przejazdy liniami
kolejowymi w cenniku na rok 2006. Nawet stawka dla
szynobuséw na najgorzej utrzymanych liniach spadta o 60gr za
kazdy przejechany kilometr (z 2,63 gr/km do 2,04 gr/km). Nowy
cennik uwzglednia zréznicowanie linii kolejowych pod wzgledem
jakosci, szczegdlnie predkosci jazdy pociggéw. Dlatego na
najgorzej utrzymanych liniach mozemy si¢ spodziewaé nawet
szesciokrotnej obnizki stawek za kilometr.

Obnizenie stawek PLK za kilometr oznacza, ze taktyka Kolei
Mazowieckich, znacznego zwigkszenie pracy przewozowej
moze zaowocowac znacznie wiekszymi zyskami z przewozow,
niz w pierwszych miesigcach dziatalnosci. Pora, aby takze inni
przewoznicy pasazerscy zauwazyli, ze nalezy zwiekszy¢ liczbg
pociagéw w rozkltadzie, zamiast ciggtych cigé.

Krzysztof Rytel

Krzysztof Rytel
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Od niemal dwdch lat trwa impas w rozmowach miasta z
PKP, a obecnie Kolejami Mazowieckimi na temat wprowadzenia
wspdlnego biletu na komunikacj¢ miejska i kolej. Kosciag
niezgody jest wysokos¢ rekompensaty dla kolei za utracone
wplywy z biletéw oséb, ktére dotad kupowaty bilety kolejowe,
a teraz beda jeZdzi¢ na biletach ZTM. Wedlug Zycia Warszawy
kolej zada 976 tys. zt miesigcznie, a wiceprezydent Urbariski
nie chce da¢ wiecej niz 750 tys. Réznica wynosi 226 tys zi,
co daje rocznie kwote 2,7 mln zt. Dla poréwnania Warszawa
wydaje rocznie na komunikacj¢ miejska ok. 1 miliarda zt. Z
tego ok. 500 mln to dotacja do kosztéw eksploatacyjnych, a
dalsze kilkaset milionéw pochtania budowa metra. Miasto lekka
reka wydato ok. 50 mln zt za zakup 6 pociagéw SKM, ktére z
uwagi na tak malg ilos¢ — w poréwnaniu do 180 sktadéw Kolei
Mazowieckich, nie beda w stanie spetni¢ jakiejkolwiek roli w
obstudze miasta. Tymczasem zarzad miasta uparcie nie chce
przeznaczy¢ jednej pigtnastej tej kwoty na wspdlny bilet, dzigki
ktéremu kolej przejetaby istotng czgs$¢ przewozéw w miescie — w
mojej ocenie w krétkim czasie przewozitaby wigcej pasazeréw,
niz metro. Czy aby nie dlatego, ze Kolejom Mazowieckim
patronujg politycy z innych partii? Panie prezydencie, dos¢ tej
prywaty! Pora zadbac o potrzeby setek tysigcy Warszawiakéw, a
nie o interes partyjny. Przeciez te pienigdze si¢ zwrdca z nawigzka
— bedzie mozna zmniejszy¢ liczbg autobuséw do Wtoch, Ursusa,
Wesolej, Rembertowa, czy na Biatoigke.



Przyjrzyjmy si¢ zatem projektowi na chlodno
racjonalnie, bez emocji.

Pomystodawcy zaktadaja, ze linia pobiegnie na prawie calej
dhugosci nowg trasg dostosowang do predkosci powyzej 250 km/
h, a niewykluczone, ze nawet powyzej 300 km/h. Przy trasie o
dlugosci ok. 340 km czas przejazdu powinien wynies¢ 1,5 do 2
godzin. Nie wiadomo ile moze kosztowaé inwestycja - zaktada
si¢ sredni koszt 10 mln euro za km (dwa razy drozej niz autostrada),
co w sumie daje zawrotng sume 3,4 mld euro. Odpowiada to mniej
wigcej jednej pigtej zadluzenia zagranicznego Polski w chwili
odejscia Edwarda Gierka.

NPR zaktada do roku 2013 przeznaczenie jedynie polowy tej
sumy i realizacje pierwszego etapu. Czyli w roku 2013 bedziemy z
rozpoczgta w potowie inwestycjg i oprécz niej bedzie w kraju kilka
odcinkéw zmodernizowanych linii, a reszta — czyli jakies 70 — 80%
sieci kolejowej najprawdopodobniej si¢ rozpadnie. Takie bedg skutki
rozpoczynania projektu, na ktéry po prostu nas nie sta¢. Niestety, nie
ma drogi na skréty, nie mozna przeskoczy¢ etapu rozwoju, ktérego
sie nie przerobito. W kraju, w ktérym 70% linii kolejowych jest w
stanie ztym i bardzo ztym, trzeba najpierw doprowadzic je do stanu
jako-takiego, a nie wysysaé pienigdze z budzetu kolejowego na
fajerwerki. Czy nie ma zatem nadziei, ze Polska moze mie¢ chocby
jednej linii kolejowej na najwyzszym swiatowym poziomie? Jest,
ale nie przy tym budzecie kolejowym. Jezeli rzad stwierdzit, ze
nie interesuje go kolej, ze bedzie inwestowal prawie wylacznie w
drogi, to nie moze jednoczesnie planowaé fajerwerkéw na kolei.
W przeciwnym razie rozlozy ja catkowicie. Chyba, ze wlasnie o to
chodzi. Jesli nie, to nalezy zwigkszy¢ budzet inwestycji kolejowych
— kosztem na przyktad autostrad do wschodniej granicy, po ktérych
nie pojedzie pies z kulawg noga, i wtedy mozna bedzie mysle¢ o
europejskiej kolei. Cudéw nie ma.

A na razie mozemy zastanawia¢ si¢ na co nas staé. Do
Wroctawia mozna by jezdzi¢ CMK. Juz dzi$ pociagi kursuja po niej
z dobra predkoscig 160 km/h, a NPR zaktada jej zmodernizowanie
do 200 km/h. Odcinek Warszawa — Grodzisk ma by¢ dostosowany
do predkosci 160 km/h w ramach modernizacji linii do Fodzi.
Nalezy jednak rozwazy¢ jego dostosowanie, od razu do predkosci
200 km/h, zwazywszy na uwarunkowania techniczne: brak tukéw,
dobra separacja wymagajaca budowy niewielkiej liczby skrzyzowari
bezkolizyjnych, a z drugiej strony na bardzo wysokie wykorzystanie.
Przez Grodzisk jezdza pociagi z Warszawy (ale takze z péinocnej
i wschodniej Polski) do Krakowa, Katowic, Lodzi, Wroclawia.
Odcinek Wroctaw — Opole jest wiasnie modernizowany do predkosci
160 km/h. Wystarczyloby zmodernizowac¢ lini¢ Opole — Wloszczowa
o dlugosci 160 km do predkosci 160 km/h i uzyskalibysmy dosé
szybki dojazd do Wroclawia trasg o dlugosci 425 km. Z tego 242
km dostosowane do predkosci 200 km/h a reszta do 160 km/h.
Przy okazji kolejowa pielgrzymka z Warszawy na Jasng Gore
trwataby mniej niz 2 godziny, a nie ponad 3, jak obecnie. Przyzwoite
potaczenie ze stolicg zyskatoby takze Opole. Pomigdzy Warszawa,
a Wroctawiem zakladajac maksymalng predkos¢ od pierwszego do
ostatniego metra, czas przejazdu wyniéstby 140 minut. Straty na
przyspieszanie, hamowanie, krétkie postoje w Czestochowie i Opolu
wydluzg czas przejazdu do ok. 3 godzin. Koszt modernizacji 160
km linii, zaktadajac stawke 4 mln euro/km osiggang przy podobnych
inwestycjach w kraju, wyniesie 640 mln euro. Mozemy skrécié
czas przejazdu na trasie Warszawa — Wroctaw z ponad 5 godzin
obecnie do niecatych 2 godzin w roku 2018 kosztem 3,4 miliarda
euro, albo do niecatych 3 godzin w roku 2010 kosztem 640 mln euro.
Pieciokrotnie taniej i dwa razy wczesniej. Dla mnie poréwnanie
wypada druzgocgco.

Tylko dlaczego tych prostych rachunkéw nie potrafi, albo
nie chce wykonaé zesp6t najtezszych gtéw, ktérym powierzono
opracowanie strategii dla Polski na najblizsze 6 lat?
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Polacy chcieliby jeZzdzi¢ szybkimi kolejami jak na
Zachodzie. Ale czy byliby gotowi réwniez placi¢ za to tak jak
na Zachodzie? W moich rozmowach z ludZmi spoza branzy o
wadach polskich kolei, problem wysokich cen biletéw pojawia
si¢ nadzwyczaj czgsto. A przeciez ceny biletéw kolejowych sg
w Polsce nadal kilkukrotnie nizsze, niz na Zachodzie i jest to
ostatni czynnik, ktéry by mi osobiscie przyszedl do gtowy jako
powéd do pretensji do PKP — a mam ich wiele! Zeby nie by¢
golostownym — udalem si¢ kilka dni temu na stacj¢ Waterloo
(Londyn) i poprositem o bilet na pocigg Eurostar do Brukseli
— z miesigcznym wyprzedzeniem, dzigki ktéremu powinienem
uzyskac nizszg cen¢. Najtariszy bilet jaki mi zaoferowano (trzeba
to napisaé: w klasie ,.trzeciej”, bo tzw. leasure, a wyzej sa jeszcze
standard i business) kosztowal 190 funtéw. Tymczasem w
budowie szybkiej kolei w Polsce — gdyby do tego doszlo — bedzie
moglo uczestniczyé wylacznie tych samych kilka koncernéw
budowlanych, taborowych i elektrotechnicznych, ktére budowaty
te koleje na Zachodzie (typu: Skanska, Bombardier, Siemens,
Alstom, Ad-Tranz). Udzial kosztu miejscowej (tafiszej), sity
roboczej w catkowitej wartosci projektu bedzie znikomy, a wigc
i ceny biletéw nie bedg wiele nizsze. Na linii wroctawskiej nie
bedzie wprawdzie Eurotunelu, ale bedzie za to tunel pod centrum
Lodzi, co proporcjonalnie do dlugosci linii stanowié¢ bedzie
podobng czes¢ budzetu inwestycji. Czy polski pasazer zaptaci za
przejazd trasy Warszawa — Wroctaw 500 zt? Ilu takich pasazeré6w
bedzie? Czy moze wybierze samolot za 250 z1? A moze pociag
Kolei Mazowieckich, ktéry wprawdzie bedzie jechat 5 godzin,
za to bedzie kosztowat, jak ,,Stoneczny”, 25 z1?

Przy okazji warto podkreslié, ze Eurostar to jedyny pociag
duzej predkosci w Wielkiej Brytanii, z ktérg Polska nie moze
si¢ poréwnywaé w zadnej kategorii. W Europie 300 km/h osiaga
jedynie francuskie TGV. Niemieckie ICE i wiloskie Pendolino
osiagaja 200 — 250 km/h. Szybka kolej chce budowaé Hiszpania,
ale ona na koleje zamierza przeznacza¢ 10 razy wiecej srodkéw
niz na drogi — odwrotnie niz Polska. Niemcy od dziesigcioleci
pracujg nad kolejg magnetyczng, ktéra miataby potaczy¢ Berlin z
Hamburgiem. Projekt ten ma jednak od dawna wielu zagorzatych
przeciwnikéw, w tym paradoksalnie organizacje ekologiczne.
Koleje szybkich predkosci sg powszechnie krytykowane za
wysoka energochlonnos¢. Przy predkosciach rzedu 300 km/h
zuzycie energii jest tak wysokie, ze ekologiczne zalety kolei w
tym przypadku sg catlkowicie nieaktualne. Réwniez wysokie
koszty inwestycyjne i eksploatacyjne czynig takie projekty
nieoptacalnymi, nawet jesli taczg wielkie biznesowe metropolie,
a c6z dopiero podrzedne miasta na rubiezach Europy.

Swoja droga, to bardzo Zle §wiadczy o sposobie sporzadzania
NPR, skoro jedna z najkosztowniejszych inwestycji, jakie do
niego wpisano, jest planowana ledwie od paru miesiecy (i to
oddolnie, poza Ministerstwem Infrastruktury). Niemcy swojg
inwestycj¢ poprzedzaja dziesigcioleciami badan, budowg toréw
doswiadczalnych, zaangazowaniem narodowego koncernu
Siemens. U nas wystarczy naskroba¢ pare kartek papieru,
zleci¢ ,,opracowanko” Centrum Naukowo - Technicznemu
Kolejnictwa, ktére przez ostatnie dwadziescia lat (z calym
szacunkiem — z przyczyn obiektywnych) nie zaprojektowalo
nawet kilometra choéby bocznicy i juz gazety trabig o ile
skréci si¢ czas przejazdu, a prof. Hausner wpisuje to do NPR
i przyznaje miliardy euro, nie pytajac nikogo o zdanie. Nikt
nawet nie sprébowal oszacowaé popytu na przewozy na tej
trasie, a nastgpnie policzy¢é okresu zwrotu. Programowania
najwazniejszego strategicznego dokumentu w panstwie, nikt
nawet nie stara si¢ opiera¢ na rachunku ekonomicznym. Czego
innego nalezaloby sie spodziewaé po Jerzym Hausnerze, badz
co badZ — profesorze ekonomii. Niestety za bardzo to wszystko
przypomina twoérczos¢ ekipy Gierka.

Greenwich, 5.09.2005



Wojciech Szymalski

Juz wiosng 2006 roku powstanie pierwszy w Warszawie trawnik
natorowisku tramwajowym. Wyroshie on naznacznej cz¢$ci nowego
odcinka linii tramwajowej od petli Bemowo do ulicy Broniewskiego,
wzdtuz Powstaricéw Slaskich i Reymonta, o dtugosci 2,2 km. Nowa
konstrukcja torowiska zapewni takze maksymalne wytlumienie
drgari 1 hatasu. W miejscach polozonych najblizej budynkéw, tory
oblozone bedg specjalng oktadzing gumowa.

Tramwaje Warszawskie deklaruja takze, ze wzdluz
torowiska zostang posadzone drzewa. Jest to dobra wiadomo$¢
dla mieszkaiicow Bemowa, ktére powstalo na terenie dawnego
lotniska wojskowego, zupelie pozbawionego drzew. CZT cieszy
sie, ze technologia zielonych torowisk, dos¢ rozpowszechniona
na Zachodzie, dociera wreszcie do Polski. Oby przyjela si¢ nie
tylko w Warszawie. Szkoda, ze taki trawnik nie powstat kilka lat
temu, kiedy wymieniano tory wzdiuz Ogrodu Saskiego. Wéwczas
Wojewddzki Konserwator Zabytkéw, uzgadniajac projekt, zazadat
oprécz zastosowania stylizowanych stupéw sieci trakcyjnej, takze
wysypania torowiska biatym i szarym gy : L
grysem. Trzeba przyznaé, ze zielona |
nawierzchnia bylaby bardziej wiasciwa
na skraju zabytkowego parku.

Maksymalna  kwota doﬁnansowama
wyniesie ok. 15 min. ztotych, czyli do 50% &

kosztéwkwalifikowanychprzedsiewzigeia.  Zielone torowisko w Barcelonie. Niedtugo takie
Nowg lini¢ tramwajowg pierwotnie miala pgjqwi si¢ na warszawskim Bemowie. (JS)

wejs¢ do uzytku dopiero 1 czerwca 2006

roku, jednak wiele wskazuje, ze pierwszy tramwaj pojedzie tamtedy
juz 20 grudnia 2005 roku. Wykonawcom bowiem — co nie zdarza si¢
czesto (czyzby wplyw zblizajacych si¢ wyboréw?) - udato si¢ znacznie
przyspieszy¢ prace. Roboty torowe zostaly juz praktycznie zakoriczone, a
Tramwaje Warszawskie deklaruja, ze uczynig wszystko, aby uruchomic¢
te lini¢ tramwajowa jak tylko bedzie gotowa.

Tramwaje Warszawskie zglosity do dofinansowania ze ZPORR
takze projekt modernizacji linii tramwajowej od Petli Goctawek do
Petli Banacha, przebiegajacej ulicami Grochowska, Waszyngtona
i Alejami Jerozolimskimi. Projekt zaktada oprécz wymiany czesci
torowisk (w tym na wiadukcie mostu Poniatowskiego, gdzie
mieszkancy skarzyli si¢ na duzy hatas) takze dostosowanie jakosci
obstugi peronowej do rosngcych wymagar pasazeréw, szczegélnie
dla potrzeb o0s6éb niepelnosprawnych. Wszystkie przystanki
beda wyposazone w system informacji o rzeczywistym (a nie
rozktadowym) czasie przyjazdu i numerze linii kolejnych pojazdéw.

larostaw Prasot

30 lipca 2005 roku, w Krakowie, rozpoczg¢la si¢ przebudowa
ciggu tramwajowego i autobusowego ul. Monte Cassino —
Kapelanka — Brozka. Zmodernizowany zostanie 3-kilometrowy
odcinek torowiska tramwajowego. Niby zadna nowos¢, ale
jest to pierwsze w Krakowie i jedno z pierwszych w Polsce
przedsigwzigé w zakresie miejskiego transportu zbiorowego,
dofinansowane ze Srodkéw unijnych.

Catos¢ prac remontowych ma kosztowal okoto 25
mln ziotych, z tego ok. 18,5 mln (74%) bedzie pochodzié¢
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Perony przystankowe zostang podwyzszone do poziomu podlogi
nowych tramwajéw niskopodiogowych. Obecnie po raz kolejny
zostal ogloszony przetarg na zakup pigtnastu takich tramwajéw.
Inwestycja ma kosztowac 237 mln ztotych, z czego Unia Europejska
moze dofinansowac jg do wysokosci ok. 97 min.

‘We whniosku zatozono, ze w wyniku realizacji projektu czas podrézy
calg trasg ulegnie skréceniu jedynie o ok. 3 minuty. Jednak projektanci z
Politechniki Warszawskiej zarzekaja si¢, ze liczg na zysk rzedu 5-6 minut,
tylko do wniosku wpisali wartos¢ bezpieczng. Skrécenie czasu przejazdu
bedzie wynikiem gtéwnie wprowadzenia priorytetéw dla tramwajéw
w sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach. Elektroniczny
system wykryje nadjezdzajacy tramwaj i zmodyfikuje dzialanie
sygnalizacji, by jak najszybciej dostal on sygnat zielony.

Obecnie zielone $wiatto dla tramwajéw na niektérych
skrzyzowaniach swieci si¢ nawet trzy lub czterokrotnie krécej, niz
dla samochodéw na tym samym kierunku ruchu. Na przyktad na
Placu Starynkiewicza zielone $wiatto dla tramwaju trwa 18 sekund,
a dla samochodéw az 47 sekund. Caty cykl trwa 90 sekund, a zatem
czerwone $wiatlo dla tramwaju trwa 72 sekundy, czyli 80% catego

w1e;ce] niz dwa (tyle miesci si¢ na peronie)

w ciggu jednego cyklu.
\%% Pradze, Monachium,
Strassburgu, Amsterdamie, Berlinie i
® wielu innych miastach, zastosowano

| priorytet dla tramwajow, ktére przed
kazdym skrzyzowaniem wykrywane sa
| przez petle indukcyijne i otrzymujg zielone
Swiatto niezwlocznie po dojezdzie do
skrzyzowania. W Monachium dzigki
temu srednia predkosé jazdy tramwajow
w miescie wynosi ponad 22 km/h, a w
Warszawie jedynie ok. 18 km/h. Na jednej z tras tramwajowych w
monachijskim centrum, po wprowadzeniu priorytetu dla tramwajéw,
liczba pasazer6w skokowo wzrosta o ponad 20% na skutek
zwigkszenia predkosci przejazdu.

Naszym zdaniem na mniej waznych skrzyzowaniach powinno
sie takze przewidzie¢ likwidacje skretu samochodéw w lewo, aby
nie blokowaly torowiska tramwajowego. Warto nadmieni¢, ze
problem blokowania skrzyzowan w niektérych krajach rozwigzuje
si¢ za pomocag tzw. yellow box. W Londynie, ale takze za jego
przyktadem w Pradze, na skrzyzowaniach wyznacza si¢ prostokat
wypeliony malowaniem w kratke. W polu tym obowigzuje
zakaz zatrzymywania si¢. Wyznaczenie winy i kary jest wtedy
znacznie latwiejsze, niz w przypadku postugiwania si¢ zasadami
ogblnymi kodeksu drogowego. Jednak aby wyznaczy¢ takie strefy,
nalezaloby umiesci¢ je w rozporzadzeniu dotyczacym znakéw i
sygnatéw drogowych. Z uwagi na obecne prace nad nowelizacja
rozporzadzenia, jest to jeszcze mozliwe.

z dotacji Unii Europejskiej. Dofinansowanie przyznano
w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego
Rozwoju Regionalnego (ZPORR), z czgsci przypadajacej na
Wojewddztwo Matopolskie (ZPORRWM).

W Matopolsce pierwsza mozliwos¢ zgtaszania projektow w
ramach ZPORR pojawita si¢ na przetomie maja i czerwca 2004
roku. Wsréd 12. projektéw wybranych wtedy do realizacji przez
Zarzad Wojewédztwa, znalazt si¢ ten zgloszony przez Urzad
Miasta Krakowa.



Kolejnym sukcesem jest unijna dotacja na projekt zgloszony
przez Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie
pt. Zintegrowany transport publiczny w aglomeracji krakowskiej
— etap 1. Obejmuje on realizacj¢ trzech przedsigwzigé, o lacznej
wartosci szacowanej na 232 min zlotych. Z tego 116 min to dotacja
z funduszy unijnych, z czgsci ZPORR dzielonej przez Krajowy
Komitet Sterujacy. Jest to obecnie najwigksze dofinansowanie z
Unii Europejskiej na cele zwigzane z komunikacja miejska w Polsce.
Opis tego projektu przedstawiono w tabeli.

ZPORR to mechanizm finansowania utworzony w celu jak
najlepszego wykorzystania pieniedzy przez polskie wojewddztwa
(regiony) z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
i Europejskiego Funduszu Spotecznego. Inwestor ubiegajacy
sie o dofinansowanie inwestycji ze ZPORR zgtasza wniosek do
Urzedu Marszatkowskiego, gdzie podlega formalnej ocenie, a
nastepnie analizie przez zesp6t ekspertéw Regionalnego Komitetu
Sterujacego (RKS). Kolejny etap to wybdr rekomendowanych
przez RKS projektéw przez Zarzad Wojewddztwa. Pdzniej
pozostaje juz tylko podpisanie umowy z wybranym inwestorem.

Do 2006 roku na priorytet na Rozwdj transportu publicznego
w aglomeracjach Ministerstwo Gospodarki i Pracy dysponuje
kwotg 168 mln euro. Poczatkowo planowano wigkszos¢ tych
funduszy przeznaczy¢ na wsparcie projektow z Warszawy i

Gérnego Slaska. Pé7niej jednak — wobec opieszatosci Mazowsza
i Slaska w przygotowaniu projektéw — zaproszono inne miasta, z
czego Krakéw skrzetnie skorzystat. Warto wspomnieé, ze projekt
MPK S.A. w Krakowie byt najwigkszym i wedtug oceny Komitetu
Sterujacego oraz wicepremiera — najlepiej przygotowanym,
sposréd pigciu  rekomendowanych. Oprécz Krakowa unijne
dotacje otrzymaty réwniez Warszawa, Poznari, Gdynia i Wroctaw,
ale na projekty o znacznie mniejszej skali, np. Warszawa otrzymata
4 mln z} na budowg jednej linii tramwajowej, a Poznan ok. 500
tys. zt na elektroniczne tablice informacyjne.

Najdrozszym elementem krakowskiego projektu jest zakup
24. niskopodlogowych tramwajow, kazdy o dlugosci ok. 32 m,
z mozliwoscia wykonania ich w wersji dwusystemowej w celu
ewentualnej obstugi komunikacji podmiejskiej po torach kolejowych.
Zakup taboru to koszt rz¢du 168 min zi, z czego Unia Europejska da
potowe. Reszte - 84 min zt pokryje MPK S.A. ze srodkéw wiasnych i
kredytu zaciggnigtego w Europejskim Banku Odbudowy i Rozwoju.
Nowe tramwaje powinny trafi¢ do Krakowa w ciggu dwéch lat —
poczawszy od potowy 2006 roku. Ciekawostkg jest fakt, ze jednym
z warunkOw przygotowanego przetargu na zakup nowych pojazdéw
bedzie udziat pracownikéw MPK S.A. w ich montazu.

Warto dodaé, ze od poczatku 2000 roku MPK S.A. posiada
w swoim taborze 26 sztuk niskopodiogowych tramwajéw nowej
generacji typu NGT6, tzw. bombardieréw (od nazwy producenta).

Tabela. Projekty objete wnioskiem MPK S.A. w Krakowie pn. ,, Zintegrowany transport publiczny w aglomeracji krakowskiej — etap I” i wspdtfinansowane ze

Srodkow Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego

catkowity Wysokos¢
kqsit dofinansowania ze
. . . t S O ij
Projekt Opis projektu projektu srodkéw unijnych
w min zi w min zi w %
Zakup Zakup 24 sztuk dwusystemowych, niskopodtogowych
nlskopodlogoyvego wagonéw tramwajowych 168,0 84,0 50,0
taboru tramwajowego
modernizacja ulicy i torowiska, budowa pasa tramwajowo-autobusowego
Budowa pasa w ul. Lubicz;
tramwajowo- remont torowiska w ul. Rakowickiej 500
autobusowego w ciagu ul. | »udroznienie uktadu komunikacyjnego w obrebie powstajacego Krakowskiego 39,0 19,5 ’
Lubicz oraz remont ul. | Centrum Komunikacyjnego, nowo budowanego Regionalnego Dworca
Rakowickiej Autobusowego oraz linii szybkiego tramwaju przebiegajacej przez rondo Mogilskie;
Pbrl]gdluz'enie ]mll budowa 2-kilometrowego odcinka linii tramwajowej (fragment linii tzw.
szybkiego tramwaju : ; ; ; 4 Srka):
30 0s. Krow l;ra(l;owsktlego §zyll)kleg? l]ljamwaju, Taczacej ost.l.K[urdwan(.)w z Krowodaq Gorka); 25,0 12,5 50,0
Gérkai bu dowau d[hwzoarca udowa terminala autobusowego przy petli tramwajowej na
autobusowego os. Krowodrza Gérka

Pierwsza inwestycja w transporcie publicznym

w Krakowie wspierana ze Srodkéw unijnych.

Modernizacja ciggu tramwajowo-autobusowego: ul. Monte
Cassino — Kapelanka — Brozka.

Zmodernizowany zostanie caly cigg tramwajowy, tj.
trzykilometrowy odcinek od ronda Grunwaldzkiego (1) do petli
w Lagiewnikach. Przebudowa obejmie tez uklad zasilania i
sie¢ trakcyjna. Przebudowane zostanie skrzyzowanie ul. Monte
Cassino 1 Szwedzkiej, gdzie bedzie zamontowana sygnalizacja
Swietlna. Powinno to uporzadkowaé¢ ruch i poprawié
bezpieczeristwo. W rejonie tego skrzyzowania powstanie wjazd
na torowisko tramwajowe dla autobuséw jadgcych w strone
ronda Grunwaldzkiego. Utworzony bedzie nowy, wspdlny pas
tramwajowo-autobusowy w ul. Monte Cassino, calkowicie
wydzielony od ruchu pojazdéw indywidualnych. Liczagc 800m
dlugosci, bedzie to prawdopodobnie najdluzszy w Polsce pas
tramwajowo-autobusowy z dwoma wspdélnymi przystankami.
Obecnie na torowisko tramwajowe autobusy wjezdzaja dopiero
na przystanek tramwajowo-autobusowy przed samym rondem.
Zyskaja wigc, pasazerowie komunikacji miejskiej. Jadac takze
autobusem oming korek w ul. Monte Cassino oraz uzyskaja
drugg mozliwos¢ przesiadek pomigdzy tramwajami i autobusami

na wsp6lnym przystanku tramwajowo-autobusowym w ul.
Szwedzkie;j.

Na ul. Kapelanka powstanie m.in. zatoka autobusowa
przy przystanku tramwajowym, na wysokosci ul. Stomianej.
Modemizacja obejmie sygnalizacj¢ Swietlng przy skrzyzowaniu z
ul. Kobierzyriskg i Stomiang. Na ul. Brozka powstanie druga zatoka
autobusowa przy przystanku tramwajowym, na wysokosci ul.
Borsuczej. Planowane jest tez na calym ciagu podwyzszenie peronéw
przystankéw tramwajowych, by utatwi¢ wsiadanie do pojazdéw.

Na wysokosci skrzyzowania ul. Kapelanka / Brozka i Grota-
Roweckiego zostang wykonane dodatkowe rozjazdy tramwajowe,
w zwigzku z planowang budowg linii tramwajowej do kampusu
UJ. Nowa trasa jest juz ujeta w priorytetach inwestycyjnych Gminy
Krakéw. Miataby ona okoto 3,3 kilometra dlugosci. Koszt budowy
szacowany jest na okolo 44 min zt. Po obecnych sukcesach
inwestycyjnych — Krakéw tym bardziej bedzie czynit starania o
pozyskanie finansowego wsparcia z Unii dla tej inwestyciji.

(1) O nowatorskich w skali kraju rozwiazaniach na rondzie
Grunwaldzkim, ktére nadajg priorytet pojazdom komunikacji
zbiorowej wspominalem w nr 2 (zima 2004) Zielonego Swiatta w
artykule ,, Priorytety dla pojazdéw komunikacji miejskiej na przyktadzie
Krakowa”



Pierwsze bombardiery byly skiadane w siedzibie krakowskiego
MPK - na terenie Zajezdni Podgérze w Lagiewnikach.

Za ok. 2 lata Krakéw bedzie miat 50 sztuk nowoczesnych,
niskopodiogowych tramwajéw, najwigcej w kraju.

Zakup nowych wagonéw jest powigzany z modernizacja
torowisk tramwajowych. Bylo to warunkiem dofinansowania z
funduszy unijnych zakupu nowych tramwajéw. Nowe wagony
beda m.in. obstugiwaly zmodernizowany dwukilometrowy
odcinek linii tramwajowej od petli przy ul. Kamiennej (Dworzec
Towarowy) do os. Krowodrza Goérka.

Podsumowanie.

Dofinansowanie inwestycji w transport miejski z funduszy unijnych
— zwlaszcza w systemy tramwajowe stato si¢ w Krakowie faktem.
Skala pierwszych inwestycji i najwyzsza w kraju wielkos¢ dotacji dla
projektéw krakowskich swiadczy o dobrym przygotowaniu krakowskich
urzednikéw oraz MPK S.A. Finansowanie rozwoju komunikacji
tramwajowej to bardzo pozytywny ,,zielony” sygnat.

Wojciech Szymalski, Stanistaw Biega

Informacja PKP Przewozy Regionalne poza podaniem
numeréw pociggéw oraz godzin ich kursowania nie zawiera
innych danych. W efekcie nie wiadomo, co jest powodem uznania
pociagu za nierentowny. Ale przewoZnik oczekuje przeznaczenia
wyzszej dotacji od samorzagdéw na pokrycie deficytu tych
potaczen, gdyz na liscie sg pociagi, ktére wg obliczefi PKP PR
maja deficyt ponad 80%.

Na liscie znajdujg si¢ tez polgczenia obstlugiwane nowymi,
oszczednymi w eksploatacji autobusami szynowymi zakupionymi
przez samorzad. Przynajmniej w dwéch przypadkach kursy te cieszg
si¢ ponad 100% zainteresowaniem pasazerow (tzn. niektérzy podrézni
muszg sta¢ w trakcie jazdy pociagiem, gdyz wszystkie miejsca
siedzace sa zajete). Dysponujemy zdjeciami pociggu lokalnego
Hajnéwka 7.13 -Czeremcha, gdzie na 38 miejsc siedzacych 18
sierpnia jechato 60 oséb. Inny przykiad to pociag Kedzierzyn Kozle
9.05-Kamieniec Zabk., dla ktérego niezalezne badania prowadzone
na zlecenie wojewddztwa opolskiego wykazujg stuprocentowe
oblozenie. Przyklady te pokazuja, ze dane PKP nie sg rzetelne. Jest
to efektem braku wiarogodnej metodologii dokonywania pomiaréw
przychodéw przez przewoznika i polityki zawyzania kosztow
pociggéw regionalnych. Polityka ta skutkuje w br. podniesieniem
kosztéw uruchomienia pociggéw o ok. 30%(!), a niekiedy nawet
0 50% na pocigg. Dla przyktadu w Woj. Opolskim koszt pociggu
z dnia na dziei po wprowadzeniu obecnego rozkladu jazdy wzrdst
wedhug danych przewoznika srednio o 29,88%! Doprowadzilto to
do kuriozalnej sytuacji, ze wedlug danych PKP PR pociag, ktéry
kursowal obstugiwany lokomotywa z dwoma wagonami, gdzie
zuzycie paliwa wynosi ok. 150-200 1/100km, kosztowal taniej, niz
wprowadzony w nowym rozkladzie jazdy autobus szynowy, ktéry
zuzywa ok. 30-401 paliwa na 100 km.
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Tramwaj Bombardiera NGT6 na ulicy Karmelickiej w Krakowie.
Warto zauwazyc, ze na zdjeciu pierwszeristwo majq piesi,
nastegpnie tramwaje, a dopiero na koricu samochody. (JP)

Nie wiadomo na podstawie jakich badaii Przewozy
Regionalne twierdza, ze pociagi z listy maja najnizsza
frekwencjg. Czy byly to badania wlasne, czy niezalezne, o
ktérych mowa w informacji PKP? Jaki byt ich zakres i kiedy
je przeprowadzono? Tego wszystkiego, a przede wszystkim
liczby pasazeréw podrézujacych podanymi pociggami brakuje
w informacji PKP. Dlatego nie moze zosta¢ poddana praktycznie
zadnej weryfikacji, chyba, ze samorzady dysponujg wlasnymi
rzetelnymi i kompleksowymi badaniami, a takich niestety w
Polsce jest wcigz niewiele. W br. tylko niektére wojewddztwa jak
Slaskie, czy Opolskie prowadzity(a) niezaleznie od PKP zbiorcze
badania potokéw podréznych w pociagach regionalnych, czy
badania przychodéw. Wigkszos¢ wojewddztw wykonywata
zaledwie badania wyrywkowe.

Tymczasem tylko kompleksowe badania wraz z liczeniem
przychodéw sa podstawg do prawidtowego rozliczenia PKP
PR z prowadzonej ustugi przewozéw regionalnych oraz
pozwalajg policzy¢, jaka dotacja powinna by¢ przewoZnikowi
przyznana. PKP PR wykonuje badania zapelnienia (frekwencji)
i przychodéw bez ,sprzgzenia”, co prowadzi do sytuacji
kuriozalnej, ze przychéd z pasazera w pociggu wg danych
PKP PR opatrzonych klauzulg “tajemnica przedsigbiorcy” jest
nawet nizszy, niz przychdéd z najtaiiszego biletu okresowego na
przejazd (2,15 zt) i wynosi, np. ok. 2 zt.

To jest powodem, ze w informacji przewoZnika nie ma
szczegdtowych danych, ktére kazdy méglby sprawdzié, chocby
w wyniku dziennikarskiego reportazu. A o wydatkowaniu przez
samorzady srodkéw na przewozy stuzby publicznej powinno si¢
dyskutowad na podstawie badan, ktérych wyniki sg powszechnie
znane, a pasazerowie mogg zorientowac sig¢, ze ich potrzeby, a nie
widzimisi¢ kolejarzy, s podstawg do utozenia rozktadu jazdy. W
tym roku w efekcie znacznego ograniczenia oferty przewozowej
w I kwartale PKP PR stracit 9% pasazeréw wg danych UIC.
Przy wiodacych kosztach statych przewozéw kolejowych tylko
zwickszenie pracy przewozowej moze ograniczy¢ ponoszone
straty i zwigkszy¢ przychody.

(1) W Woj. mazowieckim przewozy wykonujg Koleje
Mazowieckie, ktére po powotlaniu do zycia przywracaja
wczesniej zawieszane przez PKP PR potaczenia. Podobna
sytuacja jest w Woj. Pomorskim, gdzie SKM wprowadza nowe
kursy na linie, gdzie PKP PR zawieszata swoje potgczenia.




Stanistaw Biega

Wg danych UIC (unia zrzeszajgca koleje) w pierwszym
kwartale 2005 r. w Polsce przewozy spadly o 8% w stosunku
do I kwartatu 2004r. Gdyby nie wzrost cen benzyny spadiyby,
pewnie jeszcze bardziej. Zdecydowang wickszos$¢é przewozéw
w Polsce realizuje PKP Przewozy Regionalne. ktére co roku
notuje spadek przewozéw bliski 10%. W grudniu wszedl w
zycie bardzo staby rozktad jazdy, w ramach ktérego odwotano
blisko 600 pociggéw w kraju. Czgs¢ potem przywrdcono, ale
pasazerowie z ustug kolei zdazyli zrezygnowac.

PKP SA gromito tych wszystkich, ktérzy poddawali w
watpliwos¢ dane, ze odwotano wiecej niz 100 pociggdéw, gdyz te
liczbe pokazywaty statystyki PKP. Na przyktadzie Woj. opolskiego
zobaczmy ten mechanizm; praca przewozowa w odréznieniu od
reszty kraju nie ulegta zmianie i wynosi 3,1 mln pockm, ale liczba
pociggéw wzrosta z 209 do 246. PKP PR w kraju podzielito relacje
kilkuset pociggdw na dwa, stad w statystyce zmiany byty tak niskie.
Pociagéw kursuje ilosciowo tyle samo, tylko pasazer ma ich mniej
na swojej linii i nie tak daleko, jak nimi podr6zowat.

PKP InterCity notuje wzrost przewozéw. Notuje, gdyz w grudniu
przejeto do PKP PR najlepsze dzienne pociagi pospieszne m.in.
Lublin - Szczecin przez Warszawg, Poznan, Warszawa -Gdynia,
Warszawa - Zielona Géra, Pasazer jest ten sam, tylko teraz pracuje
na konto InterCity. Przewozy tymi pociggami nalezy szacowaé
rocznie na 1,5-1,8 mln oséb, czyli podobnie co osiggnigte 440 tys.
pasazeréw wzrostu. Nowe pociagi to rocznie nawet ok. 70 miln zt
dodatkowych przychodéw. Ma to kapitalny wplyw na poprawe
wynikéw IC. W podstawowej dzialalnosci spétki, w ekspresach
nie ma wzrostu przewozow. Oczywiscie dzialania marketingowe
InterCity (nowe promocje cenowe, niespotykany dotad zakres
reklamy), ktére obserwujemy w tym roku dadzg efekty, ale jak sam
prezes Jacek Przesluga méwi, na to potrzeba roku. Ciekawe, ze Inter

Magdalena Zowsik

Juz w 1980 roku wtadze Grazu postawily na rower - przyjety
Masterplan ustanawial cel 190 km Sciezek rowerowych oraz
zwigkszenie udzialu rowerzystéw we wszystkich podrézach do
19%. Cel jest jak najbardziej realny biorac pod uwage wysokos¢
budzetu na infrastruktur¢ dla roweréw: 1 milion euro rocznie.

Dzis sie¢ drég rowerowych wynosi 106 km, audziatrowerzystow
w podrézach osiagnat 14,2%.

Infrastruktura
1051 km drég w Grazu
55 km drog ekspresowych
194 km ulic Tempo 50
802 km ulic o ruchu uspokojonym - Tempo 30
106 km wydzielonych drég dla roweréw

Citty poprawe wynikow osigga przez dotarcie do klientéw o mniej
zasobnej kieszeni, czyli odwrotnie do tego, co zazwyczaj pojawialo si¢ w
komentarzach analitykéw. Najblizsza przyszioscig Inter City sa przewozy
konkurencyjne do PKP PR, a nie ekskluzywne przewozy dla biznesu,
gdzie nie ma widocznych rezerw dla wzrostu przewoz6éw, natomiast
konkurencja lotnicza skutecznie przejmuje klientéw kolei.

Wzrost przewozéw na SKM i WKD ma miejsce praktycznie
od wydzielenia tych spétek z PKP . Zanim benzyna zacz¢ta drozed,
przewoznicy poprawili oferte (ruch cykliczny, wigcej polaczen).
Dlatego proces wzrostu liczby pasazeréw stopniowo ma miejsce od
2002r. (2005 . to kontynuacja procesu, a nie jego poczatek), gdy
pozostali przewoznicy grupy PKP tracili znaczng czgsé klientéw.
Co ciekawe o takich spétkach jak SKM i WKD méwi si¢ (np.
Adrian Furgalski z TOR, eksperci centrum im. Adama Smitha,
kolejowe centrale zwigzkéw zawodowych), ze sa za male. by
samodzielnie funkcjonowac na rynku. Z jednej strony proponuje
si¢ ich prywatyzacje, z drugiej wiaczenie do PKP. Pierwsze jest
niemozliwe ze wzgedu na protest samych kolejarzy. Drugie, gdyz
jest powrotem do PRL-owskiej struktury kolei niezgodnej z prawem
unijnym. A rynek rewiduje wizje, pokazujac, ze niewielkie firmy
przewozowe, nawet w strukturach PKP potrafia przyciagnac
klientéw, wykorzysta¢ swdj potencjal 1 wypracowaé zysk. I ze
nie przewozy kwalifikowane, ale przewozy regionalne stanowig
rynek, na ktérym mozna przewozi¢ miliony pasazeréw i osiaggnac
przy rozsadnych dotacjach dodatni wynik finansowy. Dlatego dobra
sytuacja finansowa Kolei Mazowieckich nie jest zaskoczeniem, ale
potwierdzeniem, ze regionalizacja kolei tylko moze dobrze wptynac
na sytuacj¢ kolei. Przypomnijmy Koleje Mazowieckie wozg wigcej
pasazeréw niz robito to PKP PR, uruchamiajag nowe pociagi,
modernizujg tabor, rocznie dostajac 78 min zt dotacji, gdy PKP PR
potrzebowalo na pokrycie deficytu bez inwestycji 135 mln zi.

A radio Erewan. Wiasnie oglosito, ze PKP to sg drugie
najbardziej punktualne koleje w Europie. Lepsze od niemieckich,
dusiskich, holenderskich, brytyjskich, francuskich. A ile w tym
prawdy... to w nastgpnym odcinku kolejowego radia Erewan.

Stanistaw Biega

Dyrektor od 2001 Biura koordynacji komunikacji kolejowej w
‘Woj. opolskim, pracujgcego an zlecenie urzedu marszatkowskiego.
Prowadzit projekty kolejowe dla Woj. Opolskiego, Podkarpackiego,
Slaskiego i Podlaskiego. Organizator analitycznych konferencji
prasowych przeciwko likwidacji pociggéw przez PKP PR(2003,
2004). Ekspert i praktyk rynku kolejowego.

Typowa Sciezka rowerowa w Grazu to pas wytyczony na
chodniku, chodnik zas jest asfaltowy. Chociaz sciezka i chodnik sa
oddzielone od siebie tylko namalowanym pasem, piesi i rowerzysci
Zyja zgodnie, nie wchodzac sobie w droge. Sciezki majg réwna
nawierzchni¢, a krawegzniki na przejazdach sg niezauwazalne
- w najgorszym wypadku maja 1 cm, a najnowszy trend to 0 cm,
zgodnie z wymogami niepetnosprawnych. Kostke bauma spotyka
sic bardzo rzadko, czasem pojawia si¢ na przejazdach przez
jezdnie. Pewnym mankamentem tutejszych sciezek jest to, ze sa
w wigkszosci dwukierunkowe, co przy duzym natezeniu ruchu
zmniejsza komfort jazdy. Rekompensatg jest 800 km ulic ruchu
uspokojonego (76% wszystkich drég w miescie!), gdzie rowerzysci
mogg korzystaé z catej szerokosci ulicy. Austria nie jest tak bogatym
i rozrzutnym krajem jak Polska, dlatego na wspélnych ciggach
pieszo-rowerowych czesto stosuje si¢ wspdlne sygnalizatory.

Miejscapostojowe dlasamochodéw wytyczone sg wytacznie w pasie
jezdni - chodnik stuzy tu do chodzenia, nie do parkowania. Na wigkszosci
ulic samochody moga parkowac wylacznie réwnolegle, dzieki czemu nie
ma ryzyka ze przodem maski zajmg chodnik, a jednoczesnie poprawia
si¢ wzajemna widocznos¢ kierowcow i rowerzystow, w szczegélnosci
na wszechobecnych kontrapasach. Co kilkadziesigt metréw parking dla
samochod6éw ustgpuje miejsca parkingowi rowerowemu, co przy okazji
bardzo dobrze ilustruje ile miejsca w miescie oszczedza si¢
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dzieki rowerom - w miejscu, ktére zajatby jeden samochdd,
zaparkowanych jest ok. dziesigciu roweréw. Parking rowerowy to
kilka stojakéw dla roweréw, w ksztalcie odwrdconej litery “U”, na
ktérych mozna wygodnie oprzeé rower oraz przypig¢ do nich rame
i koto. Chociaz wigkszos¢ cyklistéw i tak si¢ tym nie klopocze,
zostawiajgc rower luzem i blokujgc jedynie tylne koto. Oprécz
tego zadaszone parkingi rowerowe znajduja si¢ przy wiekszosci
szk6t i miejsc pracy. Instytut, w ktérym goscitam, zapewnia
swoim pracownikom nie tylko wygodny parking, ale dba réwniez
o stan techniczny ich roweréw, organizujgc okresowo naprawe.
Po skoriczonym dniu pracy pracownik odbiera naprawiony rower.
Do tego celu zatrudniajg osoby bezrobotne.

Wigkszos¢ ulic jednokierunkowych jest dostepna dla rowerzystow w
obukierunkach. Naznakach zakazu wjazdu kr6lujg napisy “Ausgenomen
Radfarher”... ...czyli “z wyjatkiem rowerzystéw”. Czasami dla ruchu
roweréw “pod prad” wytyczony jest specjalny kontrapas. Rowerzysci
moga réwniez poruszaé si¢ po pasach dla autobuséw oraz strefach
pieszych w centrum miasta.

Miasto prowadzi staly monitoring ruchu rowerowego. W
szesciu punktach zainstalowane sg czujniki, mierzgce zaréwno
liczbgrowerzystéw, jakipredkoséikierunekichjazdy. Dzigkitemu
wiadomo np. ze zimg przez most Keplerbruck przejezdza ponad
2500 rowerzystéw dziennie. Miasto realizuje coraz to nowsze
projekty rowerowe, poczawszy od mostow przeznaczonych
wylacznie dla rowerzystéw i pieszych, oddzielnych pomostéw
dla rowerzystow, przez specjalny objazd dla rowerzystow w
strefie grozacej lawinami, po nowoczesny strzezony parking
rowerowy na 275 roweréw, usytuowany przy dworcu gtéwnym.
Za 1 euro mozna tu zostawi¢ bezpiecznie rower na caly dzieri, a
za 7 euro wykupi¢ miesigczny abonament. Ostatnig inicjatywa
miasta sg bezplatne punkty z narzg¢dziami do roweréw, skad
mozna pobraé klucze oraz pompke, wyregulowaé rower, a na
zakonczenie przetrzeé rgce papierowym recznikiem.

- i

Kontrapas dla roweréw na ulicy 7
obustronnym parkowaniem. (MZ)

na kazdej ulicy. (MZ)

NiestrzeZony parking rowerowy

Podzial podrézy w 2004 r.

Udziat w ogole  Uczestnicy ruchu

podrozy

19,3% piesi

14,1% rowerzysci

38,2% kierowcy samochodow

9,1% pasazerowie samochod6éw

19,3% pasazerowie komunikacji publicznej

Oczywiscie w kraju, w ktérym przyjeto konwencj¢ o ruchu
drogowym, tzw. Konwencje Wiederiska, obowigzuja przepisy
zgodne z prawem migdzynarodowym. Kierowca skrecajac w droge
poprzeczng musi ustapi¢ pierwszenstwa rowerzyscie, ktéry jedzie
Sciezkg wzdhuz drogi gtéwnej. Dlatego, inaczej niz w Polsce, nie
musialam pokonywacé przejazdéw rowerowych z dusza na ramieniu,
hamujagc przed nadjezdzajacymi samochodami - to kierowca
zatrzymywal si¢, przepuszczal mnie i kontynuowat jazde dopiero
kiedy przejechatam na drugg strone.

Na marginesie warto dodaé, ze w Grazu (i w og6le w Austrii) nie
tylko rowerzysci majg dobrze, réwniez piesi czujg si¢ bezpiecznie i
swobodnie. Przechodzac po raz pierwszy przez ulicg poza pasami,
chciatam odczekad, az wszystkie samochody przejada - ku mojemu
zdumieniu pierwszy nadjezdzajacy kierowca zatrzymat si¢ i
kurtuazyjnym gestem wskazal, ze ustepuje mi pierwszeristwa. W
Austriiistnieje niepisanazasada, ze pieszy moze w dowolnym miejscu
przekroczy¢ ulicg (na wlasng jednak odpowiedzialnos¢), a kierowcy
zatrzymuja si¢ i ustepujg mu pierwszenistwa. U nas niestety, nawet na
pasach, gdzie pieszy teoretycznie ma pierwszenstwo, trzeba czasem
odczeka¢ dobrych kilka minut, zanim kierowca si¢ zatrzyma.

W artykule wykorzystano informacje z wywiadu z Helmutem
Spinke, miejskim planistq rowerowym, odpowiedzialnym za
infrastrukture rowerowg w Grazu.

Przydrozny, samoobstugowy serwis
rowerowy. (MZ)

Nie zwracamy materialdéw nie zamdéwionych. Redakcja
zastrzega sobie prawo do adjustacji tekstéw, dokonywania
skrotow oraz nadawania wiasnych tytutéw i srodtytutéw.

Przedruk materialéw publikowanych w ,Zielonym Swietle” jest
dozwolony bezptatnie i bez ograniczen pod warunkiem podania Zrédta.
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