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Biuletyn CZT dociera do:

postow, radnych sejmikéw wojewddzkich
i rad miast wojewdodzkich, ministerstwa
ds. transportu, zarzqdow urzedow
marszatkowskich, zarzqdow
kilkudziesigciu najwigkszych miast

w Polsce, zarzqdow i przewoznikow
komunikacji miejskiej, przewoZnikow
kolei regionalnej, kilkunastu organizacji
pozarzgdowych i przedsigbiorstw
transportowych

Wojciech Szymalski

cigg dalszy na stronie 6

Wojciech Szymalski, Krzysztof Rytel, Stanistaw Biega

Od kiedy nowa ustawa o transporcie kolejowym natozyta na samorzady wojewddzkie
obowigzek organizowania i dotowania pasazerskich przewozéw kolejowych, co roku
odgrywany jest za sprawg PKP Przewozy Regionalne kolejny odcinek serialu o pociggach
do odwotania. W 2006 roku przed 1 kwietnia bedziemy prawdopodobnie swiadkami

AN : kulminacyjnego odcinka. PKP
§ Przewozy Regionalne ogtosito
bowiem rozklad jazdy 2005/6
w dwéch czesciach. Pierwsza
obowigzuje w ciggu caltego roku,
a druga w postaci 1167 pociggdw
skoriczy si¢ 31 marca, jesli Urzedy
Marszatkowskie nie dadzag PKP PR
oczekiwanej kwoty dotacji. Czy
na bezkarny szantaz panstwowego
monopolisty, jakim niewgtpliwie w
wiekszosci wojewddztw jest PKP
PR, nie ma zadnej rady? Centrum
Zréwnowazonego Transportu
przygotowato szczegétowy raport,
pokazujacy sposéb dziatania PKP PR i ujawniajacy wiele nieprawidlowosci. Zawarte
w raporcie informacje okazaty si¢ na tyle alarmujace, ze CZT zdecydowato si¢ skierowac go
do NIKu z wnioskiem o przeprowadzenie kontroli.
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Dzieki dzialanosci specjalistow CZT kolej regionalna na Opolszczyznie przewozi

0 15% wiecej pasazerow niz w 2002r, przy spadku w skali kraju 0 20%

o e

()




dokoiiczenie ze strony 1

Z raportu dowiadujemy si¢ m.in. ile pienigdzy
rzeczywiscie domagaja si¢ na 2006 rok PKP Przewozy
Regionalne od samorzagdéw. Pamigtajmy, ze 14 grudnia
2005 roku prezes Ruta podal, ze PKP PR prognozuje
deficyt przewozéw regionalnych na 600 mln zt i tyle
potrzebuje dofinansowania. Tabela z oczekiwanymi
dotacjami wg informacji samorzadéw na dzien 3 stycznia
2006 pokazuje, ze spétka probuje uzyskaé prawie 200
mln zt wigcej niz przewiduje straty z przewozow.

PKPPrzewozy Regionalneoczekujaw2006roku, ze spetni
si¢ sen wpisany w ustawe o restrukturyzacji i komercjalizacji
PKP i dostang wreszcie 800 mln zl za przewozy regionalne,
150 mln zt za przewozy miedzywojewddzkie i 35 mln zt za
mig¢dzynarodowe. W sumie blisko 980 mln zt. CZT zwraca
uwage, ze PKP domaga sig 800 mln z} dotacji, ktéra zostata
wyliczona dla przedsigbiorstwa dzialajacego w zakresie
przewozow regionalnych w calym kraju. Obecnie jednak
PKP powinno zrezygnowac z roszczen przynajmniej do 130
mln zt, z uwagi na oddzielenie si¢ sp6tki Koleje Mazowieckie
obstugujacej Mazowsze. Ponadto obecnie spétka wykonuje
0 23% mniejsza prace przewozowy i przewozi o 48% mniej
pasazeréw niz w roku 2000 kiedy uchwalono ustawe.
Rzeczywiste kwoty kosztéw 1 przychodéw, bedacych
podstawg  wyliczenia dotacji, podawane Urzg¢dom
marszatkowskim przez PKP Przewozy Regionalne réznig
si¢ rok do roku, lub nawet miesigc do miesigca tak znacznie,
ze budzi to uzasadnione zaniepokojenie o ich wiarygodnos¢.
Raport przytacza wiele przyktadow.

Wojewddztwo Zachodniopomorskie podpisato
z PKP PR umowe¢ na 2005 rok z kosztami na poziomie 73
miln zl. Ale juz w potowie roku okazaly si¢ one nierealne
- raport za pierwsze poéirocze zostal odrzucony przez
wiladze wojewddztwa z powodu kosztéw wigkszych, niz
przewidziane o 15% na szacowanym poziomie za caly rok
w wysokosci 84 mln zi. Tymczasem w tym wojewddztwie
od lutego kursujg zamiast cigzkich skladéw niemieckie

szynobusy w liczbie az 7 szt. Oszczedzaja one PKP PR 50%
kosztéw dostepu do infrastruktury oraz ponad 50% kosztow
paliwa. CZT prognozuje, ze PKP podalo nizsze przychody
w kazdym wojewddztwie i podobnie koszty majg wzrosngé
w 2006 roku, przez co mitem byloby podane 15 listopada
przez wladze spéitki obnizenie kosztéw za pockm z 21,88 zt
do 20,43 zt (-6,6%).

Z kolei przychody PKP Przewozy Regionalne wykazuje
w kazdym wojewddztwie nizsze, niz zawarte w umowach
z samorzagdami. CZT zdobylo dane o prognozowanych
przychodach na 2005 rok PKP PR w pieciu wojewddztwach:
Zachodniopomorskim, Kujawsko-Pomorskim, Opolskim,
Matopolskim i Lubuskim. W kazdym z tych wojewddztw
PKP wykazuje przychody nizsze niz prognozowane
na poczatku roku i zapisane w umowach. Na przyklad
w Opolskiem nizsze o mln zt (25 mln zt zamiast 27 mln zt).

Szczegdlng role w braku przejrzystosci finanséw PKP
PR CZT przypisuje programowi ksiggowemu Pocrap, ktéry
spoika triumfalnie wdrozyta pod koniec 2004 roku. Program
ksiggowy operuje wskaznikami rozdzielajagc przychody
i koszty spotki ogétem na poszczegdlne rodzaje przewozéw
wedlug tych wskaznikéw. Przy czym wskaZznik podziatu
przychodéw pomiedzy przewozy miedzywojewddzkie
i regionalne jest dla przewozéw regionalnych nizszy niz
wskaznik podziatu kosztéw. Oznacza to, Ze cze$é deficytu
powstalego na przewozach miedzywojewodzkich jest
wykazywana jako deficyt powstaly na przewozach
regionalnych i przedstawiana samorzadom do
sfinansowania. Co wigcej stosowanie wskazZnikéw
oznacza, ze PKP Przewozy Regionalne nie prowadzi
oddzielnej ksiegowosci dla przewozéw regionalnych
1 migdzywojewddzkich, co jest podstawowym warunkiem
otrzymywania dotacji do przewozéw zar6wno wg prawa
polskiego (art. 41, ust. 5 p. 1, UoTK z dnia 23 marca
2003 roku z pdézn. zmianami) jak i unijnego (art. 1, ust.
5a rozporzadzenia Rady nr 1191/69 z 16

Dolnoslgskie

78 000 000,00 zt

czerwca 1969 r.).

Kujawsko-Pomorskie

70 300 000,00 zt

W kazdym razie PKP PR nie ujawnia

dotujacym go samorzadom danych
opartych na osobno zaksiggowanych

zdarzeniach gospodarczych przypisanych

wyltacznie do prowadzonej dziatalnosci

stuzby publicznej w danym wojewddztwie.
Naprzyktad we wrzesniu samorzad opolski

wystgpil o przedstawienie materialow

dotyczacych kosztéow 1 przychodéw

ponoszonychw wojewddztwieinieuzyskat
ich do konica roku. Oficjalnie przewozZnik

nie odpowiedzial na monity w tej sprawie.

Lubelskie 36 618 000,00 zt
Lubuskie 29 058 835,28 zt
t 6dzkie 49 900 000,00 z
Matopolskie 74 048 373,00 zt
Podkarpackie 42 000 000,00 z
Podlaskie 27 000 000,00 zt
Pomorskie 68 000 000,00 zt
Opolskie 35 369 000,00 z
Slaskie 107 292 000,00 zt

W dn. 6 stycznia petnomocnik zarzadu p.

Swietokrzyskie

10 152 000,00 zt

Genowefa Ladniak powiedziala, ze zarzad
odméwit przedstawienia dokumentéw, o

Warminsko-Mazurskie

40 000 000,00 zt

ktére wnioskowal samorzad m.in. polecen

Wielkopolskie

83 000 000,00 zt

ksiggowania ze sprzedazy biletéw i ich

Zachodniopomorskie

37 000 000,00 zt

pochodnych. W efekcie za 2004 i 2005 r.
samorzad nie otrzymat oficjalnie zadnych

Suma

787 738 208,28 zt

danych, ktére by pozwolity zweryfikowac

Dotacja do przewozow wymagana od Urzedow Marszatkowskich
przez PKP Przewozy Regionalne na 2006 rok (Stanistaw Biega,
Wojciech Szymalski)

dane przedstawione przez przewozZnika.

Ponadto wskazniki dla programu Pocrap sa ustalane
uchwatyg zarzagdu PKP Przewozy Regionalne. Co wigcej za
pomocg uchwaty zarzadu ustalane sg takze koszty



roku.

prowadzenia pociggéw w poszczegdlnym
czym uchwatla ta przeksztatca koszty poniesione w roku
poprzednim w koszty poniesione w roku nastgpnym. PKP
PR jest jedyng firma, ktéra koszty sobie... uchwala.

Przy

Raport Centrum powotuje si¢ takze na badania
prowadzone przez Biuro Koordynacji Komunikacji
Kolejowej w wojewddztwie opolskim. Pokazuja one,
o ile naprawde przychody podane przez PKP Przewozy
Regionalne sg rézne od faktycznych. Biuro Koordynacji
prowadzi w wojewddztwie badania frekwencji i struktury
biletéw, ktére sa oparte o oryginalng i1 sprawdzong
metodologie pozwalajaca na wyliczenie przychodéw
z kazdego pociggu. W oparciu o wyniki obliczeri z tych
badaii mozna poréwnaé przychody podawane przez PKP
PR dla kazdego pociggu, a takze dla calego wojewddztwa.
Biuro sprawdzilo wszystkie pociagi z wojewddztwa pod
wzgledem kosztow i1 poréwnalo z wynikami podawanymi
przez PKP PR. Wigkszos¢ pociagéw ma znaczaco rézne
przychody wedlug danych PKP PR i wynikéw badan. Dla
162 pociagéw, gdzie obliczono przychody pochodzace ze
wspOlnych badan liczba pasazeréw z badan wyniosta 22 609
0s6b, znacznie mniej niz wg PKP PR (25 878 czyli o 14,4%
wiecej). Przychody uzyskane dla 162 kontrolowanych
pociagow z 248 kursujacych w wojewoddztwie wyniosly
6 248 643 7l czyli 0 36,6 % wiecej niz podalo w rozliczeniu
PKP PR (4 572 470 zl) i wiecej niz wg przewoZnika
przychody dla wszystkich pociaggéw objetych umowa!
Lacznie Biuro wyliczyto zanizenie przychodéw na ok. 6 min
zt w skali roku - tylko w wojewddztwie opolskim.

Jednoczesnie okazalo sig, ze dla pociagdéw wyjezdzajacych
poza granice wojewddztwa w rozliczeniu przedstawiono
koszt prowadzenia pociggu dla calej relacji, takze
w innym wojewddztwie, a przychody juz prawidlowo tylko
z wojewddztwa opolskiego. By¢é moze PKP PR w calym
kraju koszty prowadzenia pociggdéw kursujacych po dwoéch
wojewddztwach rozlicza podwéjnie — w kazdym z nich
osobno.

Centrum podejrzewa, iz przychody sg zanizane w wyniku
nieuwzglednienia niektérych wplywéw trafiajgcych do
spoiki poza jej kasami w regionie. Najwazniejsze nieliczone
pozycje to wedtug oceny CZT przychody z:

—  Wykupu ulg handlowych (50%) i pracowniczych (99%)
na pociagi PKP PR za posrednictwem PKP Intercity oraz
centrali PKP Przewozy Regionalne.

— Przejazdéw bezbiletowych, tzw. biletéw kredytowych.
— Przejazdéw taczonych na pociagi pospieszne oraz
osobowe. W szczegdlnosci chodzi o przejazdy w pociggach
osobowych na podstawie biletow okresowych na pociagi
pospieszne. Ten przypadek obrazuje, ze niezgodnie z Ustawg
o Transporcie Kolejowym PKP Przewozy Regionalne nie
rozdziela w kosztéw przewozéw migdzywojewddzkich
i regionalnych.

— Biletéw sieciowych
i migdzynarodowych.

Oszacowanie tych wartosci dla wojewd6dztwa Opolskiego
daje rocznie nawet 3,3 mln zt ukrytego przychodu, czyli ok.
10% catosci osigganych przychodéw na OpolszczyZnie.
Niewykazane przychody, zaréwno jak wykazane nadmierne
koszty, zwigkszajg roszczenia PKP PR odnosnie dotacji do
przewozow.

(oproécz turystycznych)



Dyskryminacja wsrod
zarzadcow infrastruktury
kolejowe]

Koszty budza watpliwosci

W momencie wdrozenia Pocrapu PKP PR przedstawito
samorzagdom nowe stawki kosztéw prowadzenia pociggéw.
W wigkszosci wojewddztw byly one wyzsze o ponad 20% od
dotychczasowych (przy 2% inflacji!). Nie wiemy dlaczego na PKP
PR koszty mialyby tak nagle wzrosnaé. Mozna si¢ tylko domyslac,
ze byl to raczej kolejny trik majacy na celu wykazanie wyzszego
deficytu i otrzymanie wigkszych dotacji. Zdumienie budzg wysokosci
niektérych pozycji —np. w wojewddztwie opolskim koszt eksploatacji
szynobusu (bez wynagrodzeri obstugi) wynidst 4,47 zi/km, przy
koszcie paliwa ok. 1,20 zt/km, koszt dostepu do toréw niekiedy
nawet 3,79 zt/km, podczas gdy cennik PKP PLK podawat 2,60 zl/
km, a koszty napraw szynobusu (nowego - na gwarancji!) 0,27 zt/km
(rocznie ok. 70 tys. zl).

Nic dziwnego, ze prezes Leszek Ruta, nie widzi mozliwosci
zmniejszenia kosztow firmy, o czym czgsto informuje media
(,,Obecnie proste sposoby obnizenia kosztéw juz si¢ wyczerpaly”).
Koszty zarzadu, awiec m.in. wynagrodzenia jego czlonkéw
ustalono bowiem, jako marze w wysokosci 2,75% od kosztéow
wykonywania przewozéw. Taka konstrukcja doskonale motywuje
zarzad do generowania coraz wyzszych kosztéw!!!

Dziesigtki sposobéw zmniejszenia kosztéw lub zwigkszenia
wplywéw moze za to podaé kazdy konduktor, maszynista, a nawet
pasazer spoiki. Wystarczy spojrze¢ na wykorzystanie autobuséw
szynowych, ktére zuzywaja kilkukrotnie mniej paliwa niz pociagi
lokomotywowe, a stawka za korzystanie z toréw jest ponad dwukrotnie
nizsza. Pojazdy te powinny jezdzi¢ bez przerwy caly dzien, zwlaszcza
kiedy sg jeszcze na gwarancji. Mozliwe jest uzyskanie nawet ponad
900 km dziennego obiegu. Tymczasem w takich wojewddztwach
jak Wielkopolskie, Dolnoslaskie, Podlaskie szynobusy wykonujg
zaledwie 200 km dziennie. Podobna jest efektywnos¢ wykorzystania
zmodernizowanego taboru. W wojewddztwie opolskim 3 szynobusy
nadzorowane przez samorzad wykonuja 18% pracy przewozowej
w calym wojewddztwie, a 8 zmodernizowanych ezt w wylacznej
dyspozycji zaktadu PR wykonuje jedynie ok. 11% pracy przewozowe;.

Wiele mozna takze podac¢ przyktadéw absurdéw w rozkladzie
jazdy, kiedy pociagi przyjezdzajg rano tuz po pelnej godzinie, albo w
ogdle nie ma pociggu na 6smg do pracy, a jak jest, to nie ma powrotu
po 14. (szkoly), czy 16., pociagi nie majg skomunikowan. A sg to
wlasnie niewykorzystane proste sposoby zwigkszenia przychodéw.
Wnhioski z raportu

Obecna praktykazwigzanaz dotowaniemregionalnych przewozéw
kolejowych jest niezdrowa. Z punktu widzenia interesu publicznego
jest ona nie do zaakceptowania z nastgpujacych powodéw:

1. Finanse PKP PR nie sg przejrzyste i to w stopniu
najprawdopodobniej naruszajagcym prawo. Co roku wprowadzane sa
jakies istotne zmiany, w efekcie ktérych dane z poszczegdlnych lat
nigdy nie sg calkowicie poréwnywalne. CZT uwaza nawet, ze od 1989
roku na kolei nie zaszla zadna istotna restrukturyzacja, a wszelkie
zmiany maja z jednej strony charakter dzialaii pozorowanych,
a z drugiej maja uniemozliwié jakiekolwiek poréwnania i rozeznanie
si¢ w dziataniach zarzadéw firmy przez osoby z zewnatrz.

2. Wysokosci zadanych, a nawet rozliczanych dotacji nie sg
nalezycie udokumentowane, a wszystko wskazuje na to, ze sg mocno
zawyzone.

3. Przedsigbiorstwo uzaleznito si¢ od dotacji, a cala strategia jego
zarzadu jest oparta na maksymalizacji pozyskiwanych dotacji,
a wigc na osigganiu jak najwyzszego deficytu z dziatalnosci
podstawowej. Ustalit on sobie nawet prowizje od osigganych
kosztow, co jest ewenementem gospodarczym, bo zwykle jest ona
ustalana od przychodéw lub zyskéw firmy. W tej sytuacji nie jest on
zainteresowany jakgkolwiek racjonalng gospodarka, czego przejawy

zauwazaja nawet laicy.
Raport jest dostgpny na stronie internetowej www.czt.zm.org.pl w dziale Raporty.
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rzad zamierza splaca¢ z pieniedzy podatnikow. Po6zZniej
zarzadzal Metrem Warszawskim. Nie udato mu si¢ ztozy¢
w terminie wniosku do funduszy strukturalnych na
zakoniczenie budowy pierwszej linii, przez co stracito ono
praktycznie pewna, kilkuset milionowg dotacje. Byt tez
czlonkiem Rady Nadzorczej Szybkiej Kolei Miejskiej
w Warszawie, ktdre to przedsigwzigcie, jak na razie okazalo
si¢ raczej niewypatem. Do czterech razy sztuka?

6 grudnia br. Koleje Mazowieckie
Swiadectwo dopuszczenia do ruchu

otrzymaty
sprowadzonych

z Niemiec uzywanych szynobuséw typu VT627 i VT628.
Do 31 marca 2007 r. jest to swiadectwo warunkowe, co
oznacza, ze szynobusy bedg mogly jezdzi¢ z predkosciami

wysiadajqca z szynobusu Halina Sekita (OJ)

nie wigkszymi niz 80 km/h (ich predkosé maksymalna
120 km/h). Jednak na trasach Ttuszcz - Ostrolgka
(ograniczenie predkosci do 60 km/h), czy Nasielsk -
Sierpc nie ma to wigkszego znaczenia. Jedynie pomigdzy
Radomiem a Drzewicg, gdzie dopuszczona jest predkosé
100 km/h, ograniczenie natozone przez Urzad Transportu
Kolejowego wydtuzy czas jazdy.

Niemieckie szynobusy, cho¢ majg 23-24 lata, prezentujg
si¢ znacznie lepiej od obecnie uzywanego w kraju
taboru. Jazda jest cicha i spokojna, dzigki podwéjnemu
systemowi amortyzacji, w Polsce stosowanemu jedynie
w pociagach klasy IC i EC. Pociagi umozliwiajg takze
jazde automatyczng, jedynie pod nadzorem maszynisty.
No i przede wszystkim zuzywaja kilkukrotnie mniej
paliwa niz tradycyjne lokomotywy.

Szynobusy od 11 grudnia beda jezdzity
na trasie Ttuszcz - Ostroteka. Ich wejscie na
linie Nasielsk - Sierpc i Radom - Drzewica
~ jest planowane na poczatek lutego 2006.
Kursy na tych liniach zostaly juz wpisane
do rozktadu jazdy, ale oznaczono je
komentarzem: kursuje po ogloszeniu.

Padlo takze ciekawe zapewnienie, ze
za pomocg szynobuséw planowane jest
uruchomienie potgczenia z Kutna przez
Plock do Sierpca. W lecie by¢ moze
pojedziemy tez szynobusami do Zegrza.
Trzymamy kciuki za te plany!

Cho¢ PKP Przewozy Regionalne
oficjalnie deklaruja, ze sa zaregionalizacjg
kolei, to od prawie roku od powstania
Kolei Mazowieckich nie powstata zadna
nowa spotka samorzgdowo-kolejowa.
Tymczasem biznesplany takich spétek sg
juz gotowe w wojewodztwach: Opolskim,
Kujawsko-Pomorskim i Podkarpackim.
Wielkopolska wtasnie ogtosita przetarg
na nowy biznesplan spétki Koleje

Wielkopolskie - bo poprzedni ulegt
dezaktualizacji.

Ale 11 pazdziernika 2005 na
Podkarpaciu, podczas negocjacji
warunkéw  regionalizacji w  tym

wojewodztwiestowaMarkaNitkowskiego
z zarzagdu PKP PR potwierdzity to, co
mozna bylo podejrzewa¢ od poczatku
roku — PKP PR blokuje regionalizacje.
Marszatek wojewddztwa, Leszek Deptuta
zapytal publicznie: “Czy zarzad sp6iki jest
| zdeklarowany, jak nam to wielokrotnie
oznajmial o powotaniu spéiki razem
z samorzadem wojewodztwa?”.
Nitkowski wymijajaco oswiadczyt
— w momencie kiedy do powstania sp6tki
brakowato juz tylko kilku podpiséw, ze
spotki samorzadowo-kolejowej nie mozna
utworzy¢ od tak, jak to si¢ robi w innych
krajach. Wczesniej negocjatorzy PKP PR
stwierdzili otwarcie, ze wolg sami wozi¢
pasazeréw, w dodatku wyremontujg
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Wojciech Szymalski

Dosten do torow
coraz drozszy

Pierwsza ofiara — Koleje Mazowieckie

Pierwsza poinformowata o wzroscie kosztéw infrastruktury
prezes Kolei Mazowieckich - Halina Sekita na konferencji
8 grudnia 2005. Zaanonsowana podwyzka dla przewoZnika ze
stawki 5,19 do 7,35, czyli o0 41,6%, nie zostata szerzej dostrzezona,
gdyz w pierwszym momencie mozna bylo sadzié, ze przyczyna byly
tylko uwarunkowania lokalne. Od nowego roku stawki bowiem
bedg zaleze¢ — i stusznie, od predkosci na linii, a na Mazowszu
stan toréw jest lepszy niz przecietnie w kraju. Jednakze trzeba
podkresli¢, ze wtasnie na Mazowszu praktycznie na wszystkich
liniach prowadzgcych do Warszawy zwigkszono czasy przejazdéw
z powodu zlego stanu toréw.

Wystarczy spojrzeé¢ na rozktad jazdy. Na trasie Radom-
Warszawa od Radomia do Warki z powodu ograniczen
wprowadzonych przez PKP PLK S.A. pocigg pojedzie az 8 minut
dtuzej, niz w rozktadzie jazdy 2004/5. Z Warszawy do Nasielska
czas przejazdu wzrést o 6 minut. Dodatkowe ograniczenie
pojawito si¢ takze na linii z Warszawy Wilenskiej do Tluszcza,
gdzie jeszcze 8 lat temu jezdziliSmy az o 16 minut krécej!
Wedlug Grzegorza Kuciniskiego — cztonka zarzadu KM, wtasnie
to dodatkowe ograniczenie utrudnito Kolejom Mazowieckim
ulozenie rozktadu jazdy przy niskiej ilosci posiadanego
taboru, co skutkowalo nadmiernym ttokiem w pociggach na
tej linii w pierwszych dniach obowigzywania nowego rozktadu
jazdy. Jednakze warto dodaé, ze ze Skierniewic do Warszawy
pojedziemy jedynie o minutg diluzej tylko dlatego, ze Koleje
Mazowieckie skrécity postoje na niektérych stacjach. Gdyby
tego nie zrobily, ograniczenia narzucone przez PKP PLK S.A.
wymusityby podréz diuzsza o 3 minuty.

Na domiar ztego PKP PLK S.A nie tylko podniosty Kolejom
Mazowieckim optaty za infrastrukture i wydluzyly czas jazdy,
ale nie potrafily tez zrealizowa¢ ztozonych w terminie wnioskéw
spoiki dotyczacych rozktadu jazdy. Przewoznik ztozyt wniosek na
rozktad cykliczny o statych koficowkach minutowych, tymczasem
PLK wprowadzito tyle wyjatkéw, ze trudno méwic juz o rozkladzie
cyklicznym, zwtaszcza dalej od Warszawy.

Kolejni poszkodowani

Trudno méwié o spisku przeciwko Kolejom Mazowieckim,
kiedy ceny za dostgp do infrastruktury wzrosty takze dla
przewoznikéw z Grupy PKP. Na konferencji w dniu 14 grudnia
2005 w Ministerstwie Transportu Budownictwa wzrost stawek za
dostep do infrastruktury potwierdzili przedstawiciele PKP SKM
w Tréjmiescie oraz PKP Intercity. Przy czym dla PKP IC koszt
dostgpu do toréw wzrést niekiedy az dwu i pét krotnie! PKP
SKM, ktére nie korzysta tak jak Koleje Mazowieckie i Intercity
z usrednionych stawek PLK, stwierdzito 20% wzrost kosztu
dostgpu do toréw. Wedlug naszych pierwszych ustaleni takze PKP
Przewozy Regionalne dozna ok. 9% powyzki. Zatem podwyzka
w PLK przyczyni si¢ do pogorszenia i tak niekorzystnej sytuacji
w zakresie przewozow regionalnych w Polsce. Prawdopodobnie
przewoznicy poprosza o jeszcze wyzsze dotacje lub zawieszg
kolejne potaczenia kolejowe. Mazowiecki Urzad Marszatkowski
juz zdecydowatl si¢ podnies¢ dotacje dla Kolei Mazowieckich
o ponad 25 mln zi. Innych jednak moze juz na to nie stac. '



Krzysztof Rytel

Nawstgpie musze jasnozaznaczyc,
ze zawsze bylem przeciwnikiem
neoliberalnej doktryny spod znaku
ideologicznego (a faktycznie czysto
interesownego) prywatyzowania
wszystkiego co si¢ da, w tym
naturalnych monopoli. Za poglady te
nawet siedzialem w areszcie w Pradze
podczas szczytu Migdzynarodowego
Funduszu Walutowego.

W  istocie  jestem  jednak
zwolennikiem wolnego rynku, pod warunkiem, ze jest on
rzeczywiscie wolny i réwny dla wszystkich. Niestety takich
zasad predzej doszukamy si¢ na bazarze w Pakistanie niz
w stosunkach gospodarczych krajéw zachodnich, czy
relacjach miedzy tymi krajami, a od nich zaleznymi. Tam
wbrew propagandzie peino jest ukrytych dotacji i barier,
a caly system od przepiséw sanitarnych po naktady na
infrastrukture i badania stuzy okreslonemu rodzajowi graczy
- ponadnarodowym korporacjom. Kiedy panstwo wydaje
publiczne pienigdze na infrastrukture, od razu wiadomo,
ze predzej bedzie to autostrada, po ktérej taniej i szybciej
korporacje dowiozg towary do swoich marketéw, niz hala
targowa, w ktorej taniej i estetyczniej sprzedawaé beda
drobni rolnicy. Podobnych przyktadéw mozna podawac
setki. Nie dziwi zatem, ze to korporacje wygrywaja globalng
gre, nie dziwi tym bardziej, ze wiadomo, ze to one sterujg
decyzjami wladz publicznych, aby te tworzyly dogodne dla
nich warunki, a kiedy mozna zdobywaly nowe rynki, szerzac
,wartosci zachodniej cywilizacji” w krajach, ktére dotad nie
wiedzialy, ze sg one jedynie stuszne. A kiedy w wolnej grze
rynkowej nie wygrywajg ci co powinni - wtedy zmienia
si¢ reguty gry. Wéwczas dowiadujemy si¢ na przyktad, ze
Stany Zjednoczone nie podpisza lub wypowiadaja jakas
miedzynarodowg umowe, gdyz ,,0znaczaloby to zbyt duze
koszty dla amerykanskiego biznesu”.

Ale wréémy do zalet wolnego rynku bez cudzystowéw.
Chwilowo mieszkam i pracuj¢ w Wielkiej Brytanii, ktéra
chwali si¢ tym, ze jest dobra w tworzeniu stabych miejsc
pracy. W odréznieniu od Niemiec i Francji, ktére zapewniajg
liczne przywileje swoim pracownikom, tak, ze w efekcie tych
doskonatych miejsc pracy nie starcza dla wszystkich. We
Francji i Niemczech trwa stagnacja i bezrobocie rzedu 10%,
a w Wielkiej Brytanii praca jest dla kazdego, nawet starczylo jej
dla 400 tysiecy Polakéw, przybytych w ciggu ostatniego péttora
roku. I jest to wiasnie ta staba praca - gastronomia, sprzatanie,
opieka nad dzieé¢mi i starszymi. Na marginesie warto zastanowic
si¢, czy rzeczywiscie tworzenie nowych miejsc pracy w Polsce
powinnismy opiera¢ na rozwoju nowych technologii, jak chcg
dokumenty rzagdowe, kopiowane z unijnych. Anglicy mowig
wyraznie - lepiej mie¢ kiepska prace, niz zadng.

Dlaczego pisz¢ o tym w piSmie o transporcie?
Z dwéch powodéw. Po pierwsze trwa unijna dyskusja
o liberalizacji przewozéw kolejowych. Jak wiadomo,
przewozy towarowe zostang uwolnione w 2007 roku.
Komisja Europejska przedstawita propozycje liberalizacji
przewozow pasazerskich na razie tylko migdzynarodowych,
ale z mozliwoscig kabotazu, czyli przewozenia na trasie
pociagu pasazeréw nie przekraczajacych granicy od roku

2010. Parlament Europejski nalega nawet na wczesniejszy
termin. Zwigkszone majg by¢ prawa pasazeréw, w tym
zagwarantowane rekompensaty w przypadku spéZnien.

Liberalizacj¢ starajg si¢ op6Zniac kraje, w ktoérych kolej
jest nadal w regkach panstwowych monopolistéw - m.in.
Francja, Austria, Hiszpania. Réwniez Polska byta przeciwna
wczesniejszemu terminowi. Jak zwykle stycha¢ argumenty
0 potrzebie czasu na przygotowanie si¢ do konkurencji,
grozbie utraty rynku, zwolnie,, a nawet likwidacji przez
przewoznikéw mniej dochodowych potgczen regionalnych
w wyniku maksymalizacji efektywnosci wymuszonej
zaostrzong konkurencjg.

Tymczasem jest wprost przeciwnie. Jezeli kolejarze chca
dalej pracowa¢ w swoim zawodzie, powinni domagaé si¢
zdemonopolizowania rynku. Tylko wtedy pojawig si¢ w Polsce
liczne firmy przewozowe, ktére bedg walczy¢ o klienta. Aby
zaoferowaé atrakcyjng oferte bedg uruchamiac liczne pociagi
i zatrudnia¢ polskich kolejarzy (przeciez nie Niemcow czy
Francuzéw). Pociagi beda jeZdzic jak w Europie co godzing albo
pot, naliniach gdzie teraz jezdza trzy razy dziennie. Jednoczesnie
firmy bedg zaciggaé kredyty i kupowaé nowoczesny tabor.
Pasazerowie bedg mieli dobrg ustuge, a kolejarze pracg. Mozna
przypuszczaé, ze znacznie spadng takze ceny biletow.

Tak przeciez si¢ stalo, kiedy w ten sam sposéb
zliberalizowanorynek przewozéw lotniczych. Todzigki temu,
ze przestano chroni¢ narodowych przewoznikéw lotniczych,
powstaly tanie linie. Wtedy tez byty protesty, a efekty przeszty
najsmielsze oczekiwania - ruch wzrdst wielokrotnie. Doktadnie
to samo zamierza zrobi¢ Unia Europejska z kolejami. Jesli
ktos przeciw temu protestuje, to znaczy ze chce aby nadal bilet
kolejowy z Warszawy do Amsterdamu kosztowat 800z1, zamiast
np. 50z1, granice pociagi przekraczaty z kilkoma pasazerami,
ztodzi do Radomia nie mozna bylo w ogéle dojechaé pociggiem,
a do Ptocka raz dziennie.

Z pewnoscig prywatyzacja kolei brytyjskich (wlacznie
z infrastrukturg) nie byta modelowym rozwigzaniem. Mozna
jej uzywac jako przyktadu w dyskusjach, ale nie kopiowac.
Faktem jest jednak, ze w pierwszym péitroczu 2005 roku
pasazerskie przewozy kolejowe w UE wzrosty najbardziej
wiasnie w Wielkiej Brytanii (o ponad 20%), a najbardziej
spadly w Polsce (0 12%, ale w grupie PKP az o ponad 20%)
oraz na Stowacji (o ok. 3%), czyli tam gdzie, jak zadaja
zwigzkowcy ,kolej jest jedna”.

Jeszcze jeden przyklad, tym razem z rynku towarowego.
Od dwoch lat PKP Cargo dziata w warunkach coraz silniejszej
konkurencji krajowych firm prywatnych. I dzigki temu jest
obecnie drugim w Europie przewoZnikiem towarowym,
po niemieckich DB Cargo. Polska firma wyprzedzita
przewoznika francuskiego SNCF Cargo - wlasnie dlatego, ze
dziata on na nadal nie zliberalizowanym rynku i nie czujgc
oddechu konkurencji, nie spetnia jego oczekiwan.

Gdzie nie spojrzeé, zawsze sensowna liberalizacja
przynosi  pozytywne skutki dla przewozZnikéw,
pracownikéw i uzytkownikéw. Co$ zatem w tym musi
by¢. Jesli trzecia osoba na ulicy méwi ci, ze jestes pijany
- lepiej wracaj do domu.

I dochodzimy do drugiego powodu niniejszego felietonu.
Nowy rzad pracuje wlasnie nad reformg polskich kolei. Do
Sejmu trafity trzy projekty ustaw przygotowane jeszcze przez
rzad Belki, ale trwajg prace nad gruntowniejszymi zmianami.

Moim zdaniem najwazniejsze jest to, zeby jak najszybcie;j
doprowadzi¢ do demonopolizacji rynku przewozéw
pasazerskich i wprowadzenia realnej, krajowej konkurencji.



Dzisiaj wiadomo jaki pozytywny efekt mialo utworzenie
spoiki Koleje Mazowieckie: 70 pociggdw wigcej w nowym
rozktadzie jazdy, duzo nizszy deficyt niz prognozowalo
PKP (80 mln zamiast 130), regularne ptacenie naleznosci
za korzystanie z toréw, zakupy nowego i modernizacje
dotychczasowego taboru.

Jezeli przeciwnicy liberalizacji mowia o przygotowaniu
do zagranicznej konkurencji, to kryje si¢ za tym zadanie
sfinansowania przez podatnikéw catkowitej wymiany taboru
na PKP - czyli wielomiliardowe inwestycje. Tymczasem
wiladze Warszawy wzbogacitly miasto o kilkadziesigt nowych
niskopodtogowych autobuséw nie wydajac ani ztotéwki. Od
lat ogtaszajg przetargi na obstuge wybranych linii przez firmy,
ktére musza dysponowaé wiasnym, nowym taborem. Tak samo
moze by¢ na kolei. Kolejom Mazowieckim, dzigki udziatowi
wiarygodnego partnera samorzagdowego banki oferuja kredyty
na tabor w wysokosci miliarda zt. Adam Fularz w Dzienniku
Polskim krytykuje przeznaczenie wigkszosci funduszy unijnych
na tabor na nowe pociggi dla linii Warszawa - £.6dZ. Linia ta jest
jedng z najbardziej rentownych, gdyby powierzy¢ ja prywatnemu
przewoznikowi, ten kupitby tabor na kredyt, badZ wyleasingowat.
A pienigdze powinny pdjs¢ na linie stabsze, na ktérych nie
powstanie zysk, z ktérego mozna by sptaca¢ kredyty.

Skierowany do Sejmu projekt ustawy o transporcie
kolejowym przewiduje, ze samorzagd musi zawieraé
z Przewozami Regionalnymi trzyletnie umowy i pokrywac
wszelkie straty w ich dziatalnosci. A w tym PKP jest
niezréwnane! Co wiecej samorzad ma obowigzek zakupu

Antoni Szczyt, Piotr Koprowiak

Doswiadczenia wielu europejskich miast wskazuja,
ze niezaleznie od warunkéw klimatycznych i terenowych,
rozwdéj infrastruktury rowerowej korzystnie wplywa
na zmiany zachowan transportowych mieszkaficow.
W Gdansku mozliwe jest istotne zwigkszenie roli roweru
w systemie transportowym miasta i zwigkszenie jego udziatu
w podrézach do 10% w ciaggu najblizszych 10 lat. Zalozenie
takie przyjeto w Strategii Rozwoju Gdariska do roku 2010.
Podstawowym warunkiem tego wzrostu jest stworzenie na
obszarze miasta sieci tras rowerowych o tgcznej dtugosci co
najmniej 150 km.

Wazne jest takze to, by w tych dziataniach rozwojowych
dominowat poglad, ze:

e Wzrost uzywania roweru moze by¢ alternatywng dla
uzywania samochodéw osobowych tylko pod warunkiem,
ze mozliwos¢é powstania wypadku z udzialem rowerzysty
bedzie radykalnie zredukowana;

e Promowanie roweru jako srodka transportu moze miec
miejsce tylko w przypadku, kiedy miasto ma system dla
rowerow spetniajacy podstawowe warunki bezpieczenstwa.

taboru. Proponuje, zeby jeszcze sprzedawatl bilety, sprzatat
i dostarczat kolejarzom drugie sniadania.

Nie tedy droga. Nalezy jak najszybciej stworzy¢ rynek.
Mozna to zrobi¢ przez podzielenie Przewozow Regionalnych,
albo stworzenie nowych firm przez samorzady, lub spétek
samorzagdowo - kolejowych. Tam gdzie samorzady chcg
utworzy¢ spéiki z koleja, a kolej im to uniemozliwia, nalezy
to jak najszybciej odblokowac. Takie firmy sg za mate? Ale to
wiasnie mate firmy kolejowe zaczynaja wychodzi¢ nad kreske:
SKM, WKD, KM, Intercity. Tylko duze Przewozy Regionalne
przynoszg straty. Rzad ma wszelkie mozliwosci dziatania -
PR jest jego 100% wtasnoscig, moze nawet mu zabraé tabor
i przekaza¢ komus innemu. Tak zrobiono w Czechach, gdzie
powstala prywatna firma Viamont dzierzawiaca tabor od
panistwowych kolei. Dzisiaj Viamont wznawia zamkniete linie
i wygrywa przetargi z panstwowa koleja, oferujac nizsze stawki.
Inny przyktad pochodzi z Niemiec - tam z DB wydzielono malg
spotke UBB do obstugi kolei na wyspie Uznam. Dzisiaj UBB jest
nadal catkowicie w rgkach panistwa, przewozi dziesigciokrotnie
wiecej pasazeréw, buduje nowe linie, w tym do Swinoujscia.

Oczywiscie przewoZnicy potrzebuja wieloletnich uméw,
nawet nie trzy, ale 5-10 letnich. Ale bedzie to zdrowe tylko
w warunkach prawdziwej konkurencji. Obowigzkowe umowy
- tak, ale tylko pod warunkiem demonopolizacji rynku. Inaczej
bedziemy doptaca¢ coraz wiecej do pustych pociggow,
ktérych jezdzi dwukrotnie mniej niz w pietnastomilionowych
Czechach i przewozg mniej pasazerow, niz w Niemczech
sama kolej miejska (S-bahn) Berlina.

Program rozwoju komunikacji rowerowej w Gdansku
realizowany jest jednoczesnie w kilku kierunkach:

1. W ramach wspélfinansowanego przez GEF projektu
,,Gdariski Rowerowy Projekt Inwestycyjno — Promocyjny”.

,»Gdanski Rowerowy Projekt Inwestycyjno-Promocyjny”
wdrozony zostal w ramach programu operacyjnego nr 11
Funduszu Pomocy dla Przedsiewzie¢ na Rzecz Srodowiska
Globalnego (Global Environment Facility OP 11).

Projekt powstat dzigki wspotpracy wtadz lokalnych
z organizacjami pozarzadowymi - Polskim Klubem
Ekologicznym i Obywatelskg Ligg Ekologiczng.

Budzet programu wynosi 2,5 mln USD, z czego dotacja
z GEF na realizacj¢ projektu wyniosta 1 mln USD.

Gléwnym zamierzeniem projektu jest wybudowanie
w Gdansku ok. 30 km wydzielonych drég rowerowych
i uspokojenie ruchu samochodowego na ok. 70 km sieci
drogowej. Przedsigwzigcie to ma szerszy wymiar, tzn.
ograniczenie emisji gazow cieplarnianych z sektora
transportowego przez wzmocnienie trendu przejscia od
samochodéw osobowych na transport niezmotoryzowany.
Popularyzacja wsréd spotecznosci nowego typu transportu
tzn. codziennej komunikacji rowerowej stanowi rozwigzanie,
ktére przyniesie mieszkaricom Gdariska niewatpliwe korzysci
ekologiczne, ekonomiczne i spoteczne. Projekt odnosi sie
réowniez do barier instytucjonalnych i swiadomosciowych,
ograniczajacych uzycie roweru jako srodka transportu



i finansowych,

w duzych  miastach. Proponowane

mniej zamoznych.

W ramach projektu powstalo 16 km wydzielonych

Sciezek rowerowych:

utrudniajgcych szersze uzycie roweru
inwestycje
infrastrukturalne poprawig bezpieczeristwo ruchu drogowego
i beda miaty korzystny wptyw na dostepnos¢ transportu dla

e Sciezka rowerowa wzdtuz ul. Cienistej (0,68 km),

e Sciezkarowerowa wzdtuz ul.: Legionéw, Wyspiariskiego,

Miszewskiego (1,75 km);

e Sciezkarowerowa wzdtuz ulic Dtugie Ogrody — Siennicka

— Lenartowicza (2,8 km);
e Sciezka rowerowa wzdluz Al
odcinkach:

Grunwaldzkiej

o od granicy z Sopotem do ul. Pomorskiej (1,1 km);
o od ul. Pomorskiej do ul. Derdowskiego (1,9 km);

od ul. Stowackiego do ul. Miszewskiego, (1,3
od ul. Miszewskiego do ul. Hallera (0,9 km);

* O O O

od ul. Derdowskiego do ul. Stowackiego (3,5 km);

km);

Sciezka rowerowa wzdtuz ul. Kosciuszki (1,75 km).

2. W ramach inwestycji realizowanych przez miasto.

W ramach inwestycji finansowanych z budzetu miasta
sciezki rowerowe realizowane sg jako samodzielne zadania
inwestycyjne oraz jako zadania towarzyszgce miejskim
inwestycjom drogowym. Do roku 2005 powstalo w ten

spos6b ok. 25 km sciezek i tras rowerowych:

+ Sciezka rowerowa na przedtuzeniu ul. Jana Pawia II od
ul. Czarny Dwér do potaczenia z ul. Jantarowa (0,
* Ciag pieszo-rowerowy wzdluz pasa nadmorskiego

w ciagu ul. Jantarowej

9 km);

od Jelitkowa do Brzezna (pas nadmorski) (3,2 km);

+ Sciezka rowerowa w Parku Jelitkowskim od granicy

z Sopotem do ulicy Morskiej (0,4 km);

 Sciezkarowerowa w ulicy Pomorskiej od ulicy Jantarowej

do ulicy Subistawa (2,2 km);

+ Sciezka rowerowa wzdluz ulicy gen. J. Hallera na
odcinku od Al. Zwycigstwa do plazy w BrzeZnie (4,5 km);

na
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o Sciezka wzdtuz ulicy Potokowej (0,8 km);

o Sciezka rowerowa na skrzyzowaniu ulic Eostowickiej -
Armii Krajowej - Witosa (0,4 km);

o Sciezka rowerowa wzdtuz ulicy Damroki (0,9 km);

o Sciezka rowerowa wzdhiz ul. Sikorskiego (0,4 km);

o Sciezka rowerowa wzdtuz ulicy Cienistej na odcinku
Witosa — Worcella (0,75 km);

o Sciezka rowerowa wzdluz ulicy Jaskowa Dolina na
odcinku Wileriska — Piecewska (0,7 km);

o Sciezka rowerowa wzdtuz ul. Wilanowskiej (0,7 km);

« Sciezka rowerowa wzdhuiz ul. Wielkopolskiej (0,85 km);

e trasa rowerowa wzdluz ul. Stowackiego realizowana
w ramach przebudowy ul. Stowackiego.

e dciezka rowerowa wzdluz ul. Nowotnej realizowana
w ramach zadania ,,Infrastruktura techniczna Kapieliska Stogi’’;

3. W ramach $§rodkéw z Gminnego Funduszu Ochrony

Srodowiska i Gospodarki Wodnej oraz Powiatowego

Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodne;.
Ze srodkéw tych powstaty dotychczas nastepujace ciggi:

e cigg pieszo-rowerowy - ul. Kotobrzeska;
e ciag pieszo-rowerowy - ul. Obroiicéw Wybrzeza;
* ciagg pieszo-rowerowy na Wyspie Sobieszewskiej;

4. Wramachinwestycji prowadzonych przezinwestoré6w

zewnetrznych.
Sciezki rowerowe w Gdarisku powstaja réwniez przy

okazji rozbudowy uktadu drogowego zwigzanego
z budowg centréw handlowych. W ten sposéb powstaty:
o Sciezka na odcinku ul. Kartuskiej na wiadukcie nad
Obwodnicg (0,4 km);
o Sciezka wzdluz ul. Przywidzkiej (0,5 km);
+ Sciezka na odcinku ul. Stowackiego

Ponadto na terenie nmiasta znajdujg si¢
nienormatywne Sciezki rowerowe, wydzielone z chodnikéw,
wyznaczone za pomocg oznakowania poziomego (biegngce
zazwyczaj wzdtuz chodnikéw dla pieszych):
«  Sciezka rowerowa wzdhuz ulicy Chtopskiej (2x 1,8 km)
o Sciezka rowerowa wzdtuz ulicy Rzeczypospolitej (2x
2,1 km)
. Sciezkarowerowa wzdtuz Al. Zwyciestwa
(1,7 km)

Giéwne kierunki rozbudowy ukiadu
komunikacji rowerowej zostaly okreslone
w opracowaniu pt. ,Koncepcja sieci
tras rowerowych miasta Gdanska wraz
z projektem koncepcyjnym drogi rowerowej
gléwnej osi  komunikacyjnej Gdanska”.
Sie¢ projektowanych tras kategorii gtéwnej
ujetych w koncepcji ma 1laczng dlugosé
150 km i w przewazajacej wigkszosci sg to
Y drogi rowerowe. Projektowany system tras
rowerowych stanowi materiat wyjsciowy do
projektowania tras rowerowych na obszarze
calego miasta i uwzglednia powigzania z
systemem regionalnych tras rowerowych
Polski Péinocne;.

(AS) (PK)

9



(AS) (PK)

(AS) (PK)

(AS) (PK)

10

Zaprojektowana koncepcja rozbudowy sieci
tras rowerowych miasta Gdariska opiera si¢ na
nastepujacych zatozeniach:

e Sie¢ drég rowerowych powinna laczyé
réznorodne cele podrézy, wystgpujace na terenie
miasta i gmin sgsiednich.

e [Kazda zaprojektowana trasa powinna tgczyc
si¢ z inng.

e Zachowana zostanie hierarchizacja tras
rowerowych na poszczegdlne kategorie uzytkowe
tj. trasy gléwne, uzupelniajace i lokalne,
adekwatnie do opracowania pt. ,Standardy
techniczne infrastruktury rowerowej dla sieci drog
rowerowych na terenie miasta Gdanska”.

e Trasy rowerowe muszg by¢ zintegrowane
z komunikacjg zbiorowa w miescie.

e Okreslone musza zostaé gléwne wezly
przesiadkowe wraz z parkingami strzezonymi
i wypozyczalniami rowerow.

e Zachowad nalezy ustalong kolejnos¢ realizacji
poszczegdlnych sciezek rowerowych.

e Koncepcja rozbudowy sieci drég rowerowych
zostata zrealizowana zgodnie z zatozeniami ,,Studium
uwarunkowan 1 kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Gdariska”.

W ramach obecnie prowadzonych oraz
zaplanowanych na najblizszy czas inwestycji
w zakresie rozbudowy i modernizacji ukladu
drogowego powstaja badZ w najblizszym czasie
powstang sciezki rowerowe:
¢ Nawiadukcie Btednik oraz wzdtuz ul. Podwale
Grodzkie;

*  Wzdluz ul. Marynarki Polskiej;
e Wzdluz ul. Pomorskiej na odcinku od
ul.Subistawa do Al. Grunwaldzkiej

Planowane jest takze rozszerzenie sieci sciezek
rowerowych w ramach europejskich tras rowerowych:
R9 (biegnacej na trasie Baltyk — Adriatyk) oraz R10
(biegnacej wzdluz Wybrzezy Morza Baltyckiego),
jak réwniez tras regionalnych.

Zgodnie z przyjetym przez Radg Miasta
Gdariska w dniu 10 listopada 2005 r. Wieloletnim
Planem Inwestycyjnym na lata 2006-2010 na
rozwéj infrastruktury rowerowej planuje si¢
przeznaczy¢ ponad 33 min zl. Harmonogram
przewiduje w pierwszej kolejnosci (lata 2006 — 2007)
dokoriczenie budowy sciezek rowerowych wzdtuz
ulic Grunwaldzkiej, Jantarowej oraz na Wyspie
Sobieszewskiej. Na ten cel przeznaczono 5,4 min zt.

Na rok 2008 przewidziano rozpoczecie zadania
pt. Program Budowy Sciezek Rowerowych bedacego
czescig programu operacyjnego ,,Gdarisk Szerokiej
Drogi”. Na zadanie to planuje si¢ przeznaczyé
w ciggu 3 lat 28 min zi, w tym 21 mln z} pochodzié¢
bedzie z dotacji, subwencji i grantéw. Niezaleznie od
powyzszych zamierzeri sciezki rowerowe realizowane
beda w ramach rozbudowy i modernizacji uktadu
drogowego w miescie. Zakltada sie, ze w ten sposéb
do roku 2010 dodatkowo powstanie w Gdarisku
ponad 20 km sciezek rowerowych.

Antoni Szczyt — Zastgpca Dyrektora Wydziatu Gospodarki
Komunalnej w Urzedzie Miejskim w Gdarisku
Piotr Koprowiak — inspektor w Wydziale Gospodarki

Komunalnej UM w Gdarisk



Aleksander Buczyriski

Zeby tak sie stalo, konieczne jest staranne rozpoznanie
potrzeb i preferencji uzytkownikéw tras rowerowych.
Z jednej  strony stuzyly temu pomiary istniejgcego
ruchu rowerowego i obserwacja faktycznych zachowari
rowerzystow na sieci drogowej, a z drugiej - rozlegle
konsultacje  spoteczne. Dodatkowych  informacji
o uzytkownikach, popularnych trasach, a takze miejscach
szczeg6lnie niebezpiecznych, dostarczaty ,twarde” dane
o wypadkach z udzialem rowerzystow.

Pomiar ruchu rowerowego przeprowadzono na
24 skrzyzowaniach na terenie dzielnicy. Dla kazdego
punktu notowana nie tylko ilo$S¢ rowerzystow, ale tez
kierunki (skad - dokad), czasem takze spos6b pokonywania
punktu (chodnikiem czy jezdnig), dzigki czemu mozna byto
odtworzy¢ nie tylko gtéwne potoki i kierunki ruchu, ale tez
typowe zachowania w weztach sieci.

Pomiar ruchu pozwala tez zweryfikowaé skutecznos¢
dotychczasowych dzialania w zakresie infrastruktury
rowerowej. Uzytkownicy systemu rowerowego podobnie
jak inni klienci ,,gtosujg nogami” - popularnos¢ danej trasy
zalezy od jej lokalizacji i jakosci zastosowanych rozwigzan.

W  szczegblnosci ciekawy jest przypadek ulic
Wojciechowskiego (750 - 960 roweréw na dobe) i Orlat
Lwowskich (tylko 175-250 r/d) - okazalo si¢, ze sciezka
rowerowa wzdtuz ul. Orlat Lwowskich nie jest atrakcyjna
alternatywg dlaréwnolegtejinie wyposazonej w droge dla
roweréw ulicy Wojciechowskiego (krétszej o ok. 20%)
- nat¢zenie ruchu rowerowego na Orlagt Lwowskich jest
3-4 razy nizsze niz na Wojciechowskiego. Rowerzysci
wolg jechaé razem 2z ruchem samochodowym niz
nadktadac¢ drogi okreznie biegnacg sciezka. Zbiezne jest
to z wynikami innych pomiaréw czy badan i pokazuje
jak wazna przy projektowaniu infrastruktury rowerowej
jest bezposrednios¢. Droga dla rower6w powinna by¢
w miar¢ mozliwosci krétsza od drogi dla samochodéw,

a wydluzenia ponad 20% sa dla rowerzystow
nieakceptowalne.
Konsultacje spoleczne obejmowaly serie ankiet,

a przede wszystkim informowanie rowerzystow o pracach
nad koncepcja - prezentacje roboczych analiz, dokumentacji
fotograficznej i kolejnych etapéw prac, a takze o mozliwosci
zglaszania wnioskéw 1 uwag. Te informacje byly
publikowane w Internecie oraz w lokalnej prasie.

Ankiety dotyczyty warunkéw poruszania si¢ rowerem po
dzielnicy, oceny istniejacej infrastuktury, miejsc szczegdlnie
niebezpiecznych, oceny roboczej wersji koncepcji i wyboru
inwestycji priorytetowych. Ich wyniki pozwolity uzupetnié¢
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i udoskonali¢ koncepcje, wykorzystane zostaly takze przy
okreslaniu etapowania koncepcji.

Zar6wno w ankiecie dotyczacej miejsc najbardziej
niebezpiecznych, jak i odcinkéw, na ktérych sciezki
rowerowe powinny zosta¢ zrealizowane w pierwszej
kolejnosci, najczesciej wymieniane byly przede
wszystkim drogi gtdwne, przelotowe lub tgczace z innymi
dzielnicami. Niestety, trzeba zauwazy¢, ze bardzo czesto
dziatalnos¢ samorzadéw lokalnych rozmija si¢ tutaj
z oczekiwaniami mieszkancéw - fundusze publiczne
kierowane sg na inwestycje rowerowe przy drogach
lokalnych, gdzie warunki dla ruchu rowerowego sa
relatywnie dobre.

Elementem konsultacji byta takze terenowa prezentacja
koncepcji w formie przejazdu rowerowego z udzialem
burmistrza, przedstawicieli odpowiednich wydziatéw
Urzedu, aprzede wszystkim licznie przybytych mieszkaricéw
dzielnicy. Podczas przejazdu zaprezentowano wybrane
z zaplanowanych tras, rozpowszechniano ankiety i zbierano
uwagi do koncepcji. Projektanci oraz urzgdnicy odpowiadali
na pytania zwigzane z koncepcjg oraz problemami, na ktére
napotykaja rowerzysci podczas poruszania si¢ po dzielnicy.

Wspdlny przejazd rowerowy umozliwia bezposredni
kontakt mieszkaiicéw z wladzami i moze by¢ znakomitym
elementem promocyjnym wszelkich dziatain zwigzanych
z komunikacja rowerowa. Z jednej strony jest to sygnatl dla
mieszkaicéw, ze wtadze samorzagdowe powaznie podchodza
do problematyki rowerowej (zwlaszcza, jesli uczestniczacy
przejezdzie  przedstawiciele  Urzedu
i kompetentnie odpowiadajg na pytania). Z drugiej - pozwala
przekona¢ si¢ urzednikom, Ze istnieje spore zainteresowanie
spoleczne tym tematem, wskazujac jednoczesnie konkretne
problemy do rozwigzania, od drobiazgéw mozliwych do
zalatwienia ,,0d reki” (np. zamiana szlabanu na sktadany
stupek), po kluczowe ,wgskie gardta”, wymagajace
inwestycji lub dziatani systemowych.

w IZ€CZOWO

W rezultacie prac powstala koncepcja obejmujaca
przebieg ok. 20 km wydzielonych drég dla roweréw,
3km paséw dla roweréw na jezdni (w tym kontrapaséw)
oraz 5 stref ruchu uspokojonego ,,Tempo 30” w ramach
poszczegdlnych osiedli. Ten uktad docelowy podzielony
zostal na trzy etapy realizacji.

Pierwszy etap powinien obejmowa¢ budowe
wydzielonych drég dla roweréw w ciggach ulic
najbardziej niebezpiecznych i juz obecnie popularnych
wsréd rowerzystow, a takze dzialania mozliwe do
zrealizowania niewielkim kosztem, na podstawie
projektéw organizacji np. oznakowanie
przejazdéw, montaz azyli, wytyczenie paséw dla
rowerow (w tym kontrapaséw) i §luz rowerowych.
Staranny dobér inwestycji pozwala przy stosunkowo
niewielkich naktadach (10-15% ogétu kosztow)
stworzy¢ szkielet uktadu tras rowerowych i drastycznie
poprawiaé¢ warunki dla ruchu rowerowego.

Drugi etap stuzy ukoriczeniu podstawowego uktadu
gtéwnych i zbiorczych tras rowerowych. Jednoczesnie
systematycznie powinny by¢ uspokajane obszary objete

ruchu



planowanymi strefami ,,Tempo 307, tak
by zapewnié bezpieczne dotarcie ze Zrédet
podrézy do tras zbiorczych.

Trzeci etap pozwala na uzupelnienie sieci
tras rowerowych i poprawe jej parametrow.
Obejmowac powinien najtrudniejsze
i najbardziej kosztowne inwestycje, takie jak
budowa nowego przejscia podziemnego pod
torami czy przebudowa skrzyzowania na mini-
rondo, a takze realizacj¢ korekt i uzupetnieri
wynikajacych z doswiadczen z eksploatacji
dotychczas wykonanej sieci.

Sposréd wielu istniejacych koncepcji
rowerowych, ta opracowana dla Ursusa
wyrdznia si¢ starannym rozpoznaniem
potrzeb i preferencji uzytkownikow roweréw,
realizowanym m.in. poprzez szeroko
zakrojone konsultacje spoteczne. Niezwykle
istotne sg tez wlasciwa priorytetyzacja
dzialaii oraz standardy jakosciowe - bez tych
elementéw trudno moéwi¢ o efektywnym
wydatkowaniu funduszy publicznych,

Oczywiscie, od samej koncepcji warunki
dla ruchu rowerowego si¢ nie poprawia. Tym
niemniej bez dobrej, starannie przemyslanej
i przedyskutowanej  koncepcji  trudno
podejmowaé racjonalne decyzje o wyborze
inwestycji do zrealizowania czy przebiegu
poszczegllnych tras rowerowych. Warto
pamigtac, ze za te same pieniadze mozna

- wybudowac¢ droge rowerowg, z ktérej bedzie
(TK) korzystac 20 oséb lub 2000 oséb.

Al S . LEGENDA
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Stanistaw Biega

PKP S.A. oglosilo, ze polskie koleje sa drugimi
najbardziej punktualnymi w Europie. Mimo wagi
informacji samo PKP jakos niespecjalnie pochwalito si¢
tym faktem, prezentujac go tylko na konferencji ,,Kolej
- biznes czy polityka?” z udzialem premiera Marka Belki.
Poniewaz korzystam z ustug kolei niezwykle czgsto,
pracujac pomigdzy Opolem i Warszawa, podrézujac
takze w inne strony, wiem, ze w Polsce pociagi jezdza
zwykle opdéznione, czg¢sto bardzo opdzZnione, a rzadko
o czasie. Ostatnia podréz pospiesznym z Warszawy do
Katowic to czekanie na dworcu w nocy 150 minut na
spéZniony pociagg, zerwane skomunikowania i dotarcie
do celu dwie godziny po czasie. W ciaggu roku przypadki
zerwania skomunikowania ze wzgledu na opdZniony
pociag zdarzyty mi si¢ kilkanascie razy. Dwa razy z tego
powodu musiatem braé takséwke za kilkaset ztotych, by
zdazy¢ na uméwione spotkanie.

Gdy pod koniec maja przewalita si¢ nad Wroctawiem
wichura, pociagi stanety... takze na liniach, ktére nie
ucierpialy z powodu burzy. Kolega czekatl cztery godziny
na stacji pod Swidnicg jadac do Wroctawia, cho¢ linia byla
przejezdna. Oczywiscie spdZnienia pociggdw siggajace
woéwczas 10 godzin wszystkie zostaly zaliczone jako
powstale z przyczyn niezaleznych od przewozZnika. Wigc
nie odnotowano ich w statystykach op6Znieni. Na matych
stacjach, gdzie tawki nie uswiadczysz, nie modwiac
o kasie, czy megafonie z informacjami, pasazer nawet nie
wiedzial, ze szalala jakas burza i pociggu sie nie doczekal.
To filozoficzne pytanie: byl, czy nie byt spdzniony -
nabiera nowego sensu, skoro PKP nie zapewnito nawet
minimum informacji o fakcie spdéznienia. PKP nie
zawiadomito - znaczy si¢: nie ma spdZnienia.

W Europie spdZnienia notuje si¢ na przyjezdzie
1 odjezdzie, w Polsce do statystyk liczy si¢ tylko
spdZnienie na przyjezdzie do stacji koicowej. Dodatkowo
pociag, ktéry si¢ spdZnia nie wigcej niz 10 minut, jest
traktowany jako punktualny, wigc nie jest odnotowany
w statystykach. Popatrzmy na przyktadowy pociag jadacy
przez caty kraj z Przemysla do Szczecina. W Krakowie,
Katowicach ma 30 minut spdZnienia, do Wroctawia
przyjedzie nawet 35 minut po czasie, tutaj stoi krécej niz
planowo o 5 minut, w Poznaniu, jest sp6Zniony minut
25, gdzie skracajac postdj wyjedzie spézniony 18 minut.
Do stacji w Szczecinie dzigki tzw. rezerwom skroci
op6znienie o 8 minut. Dojedzie 10 minut po czasie.
Zatem wedlug wlasnych norm PKP jechat punktualnie,
cho¢ setki pasazeréw jadacych po drodze nigdy w zyciu
by si¢ z tym nie zgodzity.

Inny przyktad - pasazer spieszy si¢ do pracy, wysiada
z op6Znionego o 10 minut pociggu. Potem musi ttumaczy¢
si¢ przed szefem, ze sp6Znit si¢ o 5 minut, ten kaze mu
przychodzi¢ punktualnie. Nastgpnego dnia pasazer juz
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korzysta z innego dojazdu, gdyz wczesniejszy pociag jest
ponad godzing wczesniej i juz nie korzysta z ustug PKP.
Ale dla kolei nie ma problemu, bo pociagi sa punktualne,
wiec nikt nawet nie zauwazy, ze taki punktualny pociag
traci pasazeréw z powodu ,,punktualnego” spéZnienia.

A sa jeszcze inne furtki, ktére powoduja, ze PKP
PLK (zarzadca toréw) nie kwalifikuje spdZnien jako
spéznienia. Te wyjatki to np. roboty torowe. Zmienia
si¢ rozktad jazdy pociggowi na trzy dni, podczas ktérych
sp6znia si¢ po 30 minut. Ale PKP PLK tworzac statystyki
sprawdza - aha, jechal zgodnie z telegramem, znaczy si¢
wszystko w porzadku. Dobry klient kolei powinien znac
przepisy, procedury i by¢ wrézka, ktéra domysli sie, ze
gdzies na trasie przejazdu, za tydzien zaczng si¢ roboty.
Nie trzeba moéwié, ze dla uniknigcia takich sytuacji
w krajach unijnych prace prowadzi si¢ wedtug ustalonego
kilka miesiecy wczesniej rozktadu jazdy, dostgpnego na
stacjach w formie bezptatnych ulotek, mapek, gazetek
oraz w internecie. W Anglii roboty torowe dla poprawy
stanu torowisk przeprowadzano w calym kraju przez
dwa dni weekendu, przy udziale 60 tys. ludzi, by czas
dolegliwosci tych prac byl minimalny. W Polsce roboty
przeprowadza si¢ w ciggu roboczego tygodnia, od
7 rano w czasie porannego szczytu przewozowego,
by ich wykonawca mial dobre warunki i duzo czasu,
a pasazer przypadkiem na ten temat za duzo nie wiedziat
(mogtby przez przypadek odkryé, ze dolegliwosci dla
niego moglyby by¢ duzo mniejsze przy rozsadnym
zaplanowaniu prac). Dotyczy to takze projektow
finansowanych ze srodkéw unijnych.

W Niemczech, tak jak w wielu krajach starej
Unii (moze oprécz Grecji), pasazer w pociggu jest
informowany o opéZnieniu nawet o 5 minut, za co si¢
go przeprasza. A i tak unijny konsument reaguje na to ze
zdenerwowaniem, ze jest tak Zle traktowany. W efekcie
od 2006 r. przewozZnicy beda musieli zwraca¢ polowe
ceny biletu za spdZnienie pociggu, powyzej godziny
catos¢ kwoty... Nie wyobrazam sobie patrzac na swoje
codzienne podréze, ze tak blisko jest do tego stanu
normalnosci. Cos, co wedlug PKP kursuje punktualnie,
wedtug przepiséw unijnych zastugiwac bedzie na zwrot
potowy ceny biletu!

Ale zanim ktos z radosci zacznie klaska¢, kubet zimnej
wody dla ochtody. Np. od nowego rozktadu jazdy pociag
Intercity Warszawa Centralna - Poznan jedzie nie 2 godz.
37 min. jak dwa lata temu, ani 2 godz. 50 min., jak teraz,
ale ... 3 godziny 9 minut, czyli dtuzej o 7 minut niz ekspres
w 1989 r. Wtedy linia byla przystosowana do 120 km/h, dzis
po modernizacji do 160 km/h, ale pociagi jada diuzej. Na
PKP po prostu wydtuza si¢ pociagom tzw. rezerwy czasu
na jazde planowg. To na co potrzeba w innych krajach 4-5
minut, w Polsce wynosi juz ok. 15 minut. Mimo ogromnych
kwot utopionych w modernizacji magistral, ekspresy wcale
nie jezdza szybciej - ale to juz inna historia.

A radio Erewan... Jego zasi¢g niestety nadal ksztattuje
poglady wielu kolejarzy w Polsce. W jaki spos6b? O tym
w nastepnym odcinku...

PS: Tymczasem w Czechach dzialta juz strona
internetowa, na ktérej mozna sledzi¢ potozenie wszystkich
pociggdédw na sieci czeskich kolei w czasie rzeczywistym.
Strona umozliwia sprawdzenie, jakie aktualnie opdZnienia
ma kazdy pociag na trasie, oraz sp6Znienie dowolnego
pociagu, dowolnego dnia na dowolnym przystanku. Adres
strony: http://kam.mff.cuni.cz/~babilon/zpmapa



Lukasz Piesiewicz

Wraz ze wzrostem cen paliw najbardziej ,,paliwozerny”
naréd swiata — Amerykanie (5% ludnosci swiata zuzywa 20%
globalnego wydobyciaropy), nieoczekiwanie zauwazyt, ze taniej
jest podrézowaé¢ komunikacjg publiczng. Relatywnie niskie,
bo nieobcigzone wysokimi podatkami ceny paliw, dostgpnosé
samochodéw dla nawet stabo zarabiajacych i w zasadzie
koniecznos¢ posiadania samochodu - czesto do najblizszego
sklepu, czyli najczesciej wielkiego centrum handlowego jest
20-30 km - spowodowaly, ze przecietny Amerykanin nie
wyobrazat sobie do niedawna zycia bez auta. Zmienia si¢ to wraz
z obecnym kryzysem energetycznym — cena paliw po raz kolejny
poszybowata w gére - jest obecnie dwudziestokrotnie wyzsza
niz na poczatku lat siedemdziesigtych i mieszkaicy USA to
czuja. Dylemat: czy pojecha¢ po hamburgera do oddalonego

Lukasz Piesiewicz

Jednym z pierwszych miast, ktére ponownie zwrdcito
uwage na mozliwosé ograniczenia drogowego ruchu
towarowego i skierowania go na szyny tramwajowe, jest
Drezno. Tamtejsza fabryka Volkswagena, generujaca duzg
czgs¢ ruchu zaopatrzeniowego w miescie, postanowita
z jednej strony zmniejszy¢ koszty transportu czesci do
swoich fabryk, a z drugiej ograniczy¢ ucigzliwos¢ swojej

Zrodto: internet
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0 20 km baru i wyda¢ na paliwo wigcej niz na sam zakup,
zaczyna mie¢ znaczenie.

Firma Google w odpowiedzi na problemy z cenami
paliw uruchomita 8 grudnia 2005r. wyszukiwarke potaczen
komunikacji publicznej, ktéra dodatkowo poréwnuje cene
skorzystania z miejskiego autobusu czy kolei z wydatkiem
na benzyng za taki sam dystans. Ustuga pod nazwa Google
Transit Trip Planner, dostepna na razie tylko dla mieszkaiicow
Portland i okolic, juz zdobywa popularnosé. Wpisujac adres celu
podrézy i miejsce, z ktérego starujemy, uzyskujemy zestawienie
optymalnego pod wzgledem czasu i kosztéw polaczenia.
Dodatkowo ustuga zaopatrzona jest w mapke, na ktérej mozemy
przesledzi¢ poszczegélne etapy podrézy. Planer uwzglednia
w obliczaniu czasu podrézy takze jej odcinki pokonywane
pieszo. Firma planuje rozszerzenie ustugi najpierw na cale Stany
a nastgpnie Swiat.

http://www.google.com/transit/help/faq transit.html

dzialalnosci. Uruchomiony w 2001r. projekt pod nazwa
CargoTram w tej chwili obsluguje juz nie tylko fabryke
producenta samochodéw, ale takze inne przedsigbiorstwa
zlokalizowane w poblizu linii. W 2005r. sladem Drezna
poszedt Wiederi, w ktérym ruch tramwajéw towarowych
odbywa sie tylko noca, aby nie zaktécac ruchu pasazerskiego.
Wiedeniski przewoznik obstuguje dostawy do sklepéw
i mniejszych zakladéw, zlokalizowanych wsréd gestej
zabudowy miasta. Halas zostal obnizony do minimum,
a roztadunek odbywa si¢ wprost z wagonéw, bez potrzeby
specjalistycznych urzadzer,, co dodatkowo zmniejsza
ucigzliwos¢ ruchu dostawczego dla mieszkafncow.

Interesujace  zastosowanie dla starych tramwajow,
przerobionych na pojazdy towarowe, znaleziono w Zurychu.
Tutaj tramwaj towarowy odbyl swdj ostatni kurs w roku 1966.

Poniewaz sie¢ szyn w Zurychu rozciaga si¢ po najgescie;j
zaludnionych obszarach miasta, jego wlodarze wpadli
na pomyst uzytkowania tramwajéw jako swego rodzaju
Smieciarek - dla obstugi projektu recyklingowego (do tego
czasu prawie 300 ton nielegalnych
odpadow byto porzucanych
kazdego roku). Wyznaczono kilka
zlikwidowanych przystankéw na
punkty sktadowania wigkszych
odpadéw, takich jak  sprzet
gospodarstwa domowego, meble
itp., a tramwaj jezdzacy w nocy
zbiera je i odstawia do miejskiego
sktadowiska.

W Polsce na razie nie mysli
si¢ 0 odnowieniu starego pomystu
na odcigzenie ulicznych korkéw
i zmniejszenie ucigzliwosci zycia
W miescie transportem towarowym.
Jednak ,.dla chcacego nic trudnego”.
Poznanskie Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne podczas
przeprowadzki swojej siedziby uzyto
lorki (uzytkowanej na co dzien przez
stuzby techniczne), ktéra wozita po
torach szafy i regaty.



Przemystaw Dobrostawski

Realizacja tych zamierzei spowoduje, ze ponad 1/3
wszystkich krajowych ,,gazowcéw” bedzie poruszata si¢ po
ulicach stolicy. Wedlug dyr. Bosakirskiego decyzja duzych
istrategicznychinwestycjiw CNGjestprzemyslana, poprzedzona
miesigcami zmudnych prac. W 2004 roku MZA podpisata list
intencyjny z PGNiG oraz Mazowiecky Spotka Gazowniczag
w celu skoordynowanego, wspdlnego wprowadzenia na
ulice Warszawy autobuséw gazowych. Specjalistyczna firma
opracowata analiz¢ ekonomiczng i techniczng przedsigwzigcia,
nakreslajac kierunki dziatan i etapy realizacji.

Ciekawostka jest, ze zakup 60 ekologicznych autobuséw na
CNG (gigantyczna wrecz ilos¢ jak na polski rynek) w planach
MZA uznany jestza. . .etap pilotazowy. W jego ramach w potowie
2006r. nastgpi rozstrzygniecie przetargu na dostaw¢ autobuséw

Krzysztof Rytel

Linie jednotorowe maja t¢ oczywistg zaletg, ze sa
znacznie taisze od dwutorowych. Wadg jest ich duzo nizsza
przepustowosé. Dlatego tez nie ma sensu budowa takich
linii na odcinkach s$rédmiejskich, czy gléwnych ciggach
dojazdowych do centrum. Natomiast z powodzeniem mozna
je stosowaé na liniach peryferyjnych, na ktérych czestotliwosé
jest nizsza. Nizsza czgstotliwos¢ najczescie] jest skutkiem tego,
ze linie wyprowadzajace z centrum o wysokiej przepustowosci
rozdzielaja si¢ na kilka tras prowadzacych do poszczegélnych
peryferyjnych osiedli, po ktérych kursuje mniej pojazdow.
Czgsto bywa tez tak, ze linia si¢ nie rozdziela, za to posiada
petle umozliwiajace zorganizowanie dodatkowych kurséw
zageszczajacych na centralnym odcinku - uzywanym przez
wigkszg liczbg pasazeréw.

Tak wtasnie jest w Grazu - stolicy Styrii i drugim pod
wzgledem wielkosci miescie Austrii (250 tys. mieszkancow).
Graz posiada dobrze rozwinig¢tag komunikacje publiczng
z duzym udzialem zaréwno komunikacji autobusowej jak
i tramwajowej, oraz mniejszym kolejowej (przypis dolny
- ale waznym ze wzgledu na wspolny system taryfowy
Styrii umozliwiajqcy podrozowanie dowolnymi srodkami
transportu po catym landzie za jednym biletem, ktorego
koszt zalezy od liczby przekroczonych stref — z tym, ze strefy
nie sq rozmieszczone koncentrycznie, lecz odpowiadajg
poszczegolnym gminom). System tramwajowy liczy dziesiec
odndg, kursuje po nim osiem linii. Jedna z tras prowadzi od
centrum do petli w Hilmteich powstatej w 1917 roku. W roku
1942 trase t¢ wydluzono linig jednotorowa z dziesigcioma

gazowych. Dostawy majg by¢ realizowane na przetomie 2006
i 2007 roku. Zakup tylu autobuséw poprzedzony bedzie
budowsg stacji tankowania gazu ziemnego, najprawdopodobniej
w zajezdni Woronicza, gdzie przez jakis czas bedg rownolegle
stacjonowaty autobusy CNG oraz tradycyjne.

Na etap pilotazowy skladal si¢ tez m.in. szereg praktycznych
badan itestow autobuséw gazowychuzyczanych od producentéw
(Irisbus, Jelcz, MAN). Dokonano m.in. interesujacych badan w
jakim stopniu zastosowanie autobuséw gazowych moze obnizy¢
wielkos¢ zanieczyszczen na warszawskim Trakcie Krolewskim.
Z analizy wynika, Ze zastosowanie na Nowym Swiecie
i Krakowskim Przedmiesciu autobuséw gazowych, w stosunku
do obecnie eksploatowanych, pozwoli obnizy¢ wielkos¢ emisji
czastek stalych o okoto 90%, NOx oraz weglowodoréw o ok.
50%, a tlenku wegla o ok. 20%.

Do czasu rozstrzygnigcia przetargu MZA zamierza
eksploatowaé pierwsze autobusy zasilane CNG, bedace
wynikiem modernizacji posiadanych autobuséw Jelcz 120M.

Etap II zaklada budowg¢ nowoczesnej stacji zasilania
gazem ziemnym dla ok. 150-200 autobuséw CNG. Realizacja
tego etapu jest jednak zalezna od pozyskania finansowania
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. Ponadto
miasto musi znaleZ¢ na tg inwestycj¢ odpowiedni teren. Czas
pokaze ile z tych ambitnych planéw uda si¢ zrealizowac.

dalszymi przystankami prowadzong malowniczg doling
rzeczki Tullbach az do petli w Mariatrost. Ze wzgledu na
przebieg trasy praktycznie w korycie strumienia, oszcze¢dnosé
miejsca byla decydujaca - budowa linii dwutorowej
mogtaby by¢ praktycznie zupelnie niemozliwa. Kursuje
po niej tramwaje linii 1 z maksymalng czestotliwoscia
w jednym kierunku co 10 minut. Na kazdym przystanku
znajduje si¢ mijanka z sygnalizacjg - nadjezdzajacy tramwaj
otrzymuje zezwolenie do dalszej jazdy, jezeli na kolejny
odcinek jednotorowy nie zezwolono juz na wjazd pojazdu
Z przeciwnej strony.

Nieco inaczej wyglada rola tramwaju w Londynie. Przed
stu laty metropolia posiadata bardzo gestg sie¢ tramwajowg
- praktycznie na kazdej wigkszej ulicy znajdowata si¢ linia,
po ktoérej kursowaly tramwaje — oczywiscie dwupoziomowe.
Sie¢ ta funkcjonowata obok juz wéwczas rozbudowanych
systeméw metra 1 kolei. Do 1952 roku, zgodnie
z og6lnozachodnig tendencja, rozebrano wszystkie linie
tramwajowe w miescie. Dopiero w 2001r. uruchomiono
w potudniowym Londynie nowy system tramwajowy, zwany
Tramlink. Prowadzionodstacji Wimbledondo Croydonidalej
do Beckhenham Junction, jeszcze z dwoma pomniejszymi
odgalezieniami. W srodkowym przebiegu w Croydon na
odcinku kilku przystankéw zbudowano osobne trasy dla obu
kierunkéw. Odcinek ten jest rowniez wykorzystywany jako
petla. Trasy boczne, po ktérych kursuje tylko jedna z trzech
linii, sg jednotorowe z mijankami na kazdym przystanku.
Poza Croydon, trasa jest wydzielona z otoczenia, czesto
przebiega w wykopie, pod wiaduktami, lub przez tereny
zielone, co czyni ja podobng do tutejszych linii metra, czy
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Travelcards: Zone 3 Travelcards: any of Zones 4.5 or 6*

w poziomie toréw. Maksymalna _ B e s . i
czestotliwosé w jedna strone na odcinkach ' :
jednotorowych wynosi 7 minut. Eacznie
system liczy 28 km dtugosci, 38 przystankéw
i 24 sztuki szesciowagonowych,
trzydziestometrowych pociggéw z kabinami
sterowniczymi na obu konicach.

Zbudowano gow systemie koncesyjnym
— wybrane konsorcjum Tramtrack Croydon
Ltd (TCL), wykonuje kompleksowo cale
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Zrodto: www.tramlink.net

zadanie: od projektowania, poprzez budowe i dostawe
taboru, az do eksploatacji przez 99 lat.

Planowane jest przedluzenie Tramlinku o 4,8 km od
Beckhenham Junction do Crystal Palace. Oprécz tego planuje
si¢ budowe jeszcze dwdch linii: West London Tram z Sheperd’s
Bush przez Ealing do Uxbridge (ponad 20 km) oraz Cross
— River Connection, przecinajacg cale centrum Londynu
z péinocy (dwa odgatezienia: do King Cross i Camden przez
Westminster Bridge i Waterloo Station i dalej na potudnie
dwiema odnogami do Brixton i Peckham (16,5 km).

Oba przyklady pokazuja, ze linie tramwajowe jednotorowe
powinny by¢ widziane nie jako rozwigzanie tymczasowe
w przypadku niewystarczajacych funduszy (cho¢ oczywiscie
mogga stanowié pierwszy etap inwestycji, ktéra zostanie
rozbudowana do dwoéch toréw, kiedy reszta systemu
dostatecznie si¢ rozwinie), ale jako celowy, dobrze
przemyslany model, wyposazony w najnowsze rozwigzania
techniczne: w obu przyktadach zastosowano zaawansowane
technologie sterowania oraz system informacji dla pasazeréw
w czasie rzeczywistym o faktycznym (a nie rozktadowym)
spodziewanym czasie przyjazdu najblizszych tramwajow.
Oczywiscie koszt budowy linii jednotorowej nie jest dwukrotnie
nizszy, ze wzgledu na koszty mijanek, rozjazdéw, sterowania
i zaawansowanych projektéow. Jednak koszty te pozwalajg
oszczedzi¢ znaczne sumy na budowie drugiego toru, a takze
wykupie gruntu, w sytuacji kiedy i tak nie bytaby wykorzystana
przepustowos¢ linii dwutorowe;.
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