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Stanistaw Biega

Tematem artykutu jest okreslenie minimalnych wymagan stawianych organizatorowi
przewozdw pasazerskich w zakresie kontroli rosngcych wydatkéw na finansowanie przewo-
24w regionalnych oraz wypracowanie mechanizméw egzekucji standardéw realizowanych
przewozdw poprzez stworzenie skutecznego systemu kar dla przewoznika.

Krzysztof Rytel

Konsorcjum stowarzyszenia Zielone Mazowsze i Politechniki Krakowskej wykonato na za-
méwienie Zarzqdu Wojewddztwa Slgskiego wstepne analizy dla pierwszej linii LKM z Tychéw
przez Katowice do Sosnowca. Ma ona zostaé uruchomiona w oparciu o istniejgeq infrastrukture
kolejowq, po ktérej z czestotliwoicig co 15 minut bedq kursowaty nowe pociqgi. Powstang nowe
przystanki tak, aby zapewnié atrakeyjnosé kolei dla wszystkich mieszkaricéw zabudowy wzdtuz
linii. Bedq one wyposazone w nowoczesne systemy informowania o ruchu pociggéw, monitoring
kamer, a takze zostang zintegrowane z lokalng komunikacjg publiczng (autobusy, trolejbusy,
tramwaie), samochodowq (parkingi parkuj i jedz) i rowerowq (parkingi rowerowe) poprzez za-
planowanie weztéw przesiadkowych przy kazdym przystanku LKM. ciqg dalszy na str. 12
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Wizualizacja przystanku Tychy Bielska (RL)



Zasadniczym punktem restrukturyzacji kolei na mocy
uchwalonejw 2000 r. przez Sejm RP Ustawy o Restrukturyzacii,
Komercjalizaciji i Prywatyzacii Przedsigbiorstwa PKP jest podziat
PKP na spétki celowe oraz rozpoczecie procesu prywatyzacii
kolei i zmiana modelu finansowania kolei pasazerskich. Na
mocy ustawy, za finansowanie przewozéw regionalnych od-
powiada samorzqd wojewédzki, zag za miedzywojewéddzkie
- resort infrastruktury. Ustawa nie definiuje zakresu koniecznych
przeksztatcer - w toku jej przygotowania éwczesny dyrektor
generalny p.p. PKP p. Krzysztof Celifski (w 1999 r.) stwierdzit,
ze w wyniku wprowadzenia ustawy zostang wydzielone spétki
zajmujgce sie¢ przewozami pasazerskimi, fowarowymi i utrzy-
maniem infrastruktury. Kierunek ten byt zgodny z oczekiwania-
mi w tym zakresie formutowanymi przez Unig Europeiska.

Jednak dwa lata pézniej w ramach realizacji reformy
jedynym elementem, ktéry zostat wdrozony w 100%, byta
zmiana modelu finansowania kolei i przeniesienie zadania
organizowania przewozéw regionalnych na samorzqdy
wojewddzkie, notabene bez wyposazenia ich w narzedzie
efektywnego ksztattowania tych przewozéw w postaci
$rodkéw finansowych.

Mozna przyjqé tezg, ze kolejne propozycje zmian na
kolei byty pochodng Zle przeprowadzonej reformy kolei
w 2001r. Zdefiniowanie prawdziwych powodéw tego sta-
nu rzeczy byto tym trudniejsze, ze az 6 lat zajeto zamknie-
cie poszczegélnych elementéw systemu finansowania prze-
wozdéw kolejowych w Polsce.

Na oceneg sytuacii polskiej kolei miaty wptyw na prze-
strzeni lat czynniki, na ktére odpowiedzialne za przewozy
samorzqdy nie miaty wptywu fj.:
¢ brak refundacji w 100% ulg ustawowych do 2004 r.,
przy réwnoczesnym braku fiskalizacji utraconych przycho-
déw z tego tytutu przez PKP PR do 2006 r.;
¢ powstanie ok. 1,2 mld zt deficytu w wyniku braku zré-
det pokrycia deficytu przewozéw migedzywojewddzkich

w okresie 2001-2005;

e utrzymanie wysokich, na tle sity nabywczej ludno-
éci, stawek dostepu do infrastruktury, przy réwnoczesnym
gwattownym pogarszaniu sie jej stanu oraz braku jednoli-
tego systemu naliczania tych stawek; !

¢ niezdolno$é PKP PLK do spozytkowania nawet skrom-
nych $rodkéw na modernizacje linii kolejowych. 2

W efekcie chronicznego deficytu finansowego prze-
wozdw regionalnych, pokrywanego przez organizatora
przewozéw na poziomie od 0% (pociggi miedzywoje-
wédzkie), do maksymalnie 60% (pociqgi regionalne), na
plan dalszy zeszty mechanizmy kontroli wydatkowania
$rodkéw na przewozy regionalne.

W 2006 r. umowy z PKP PR podpisywane sq juz przy
pokryciu od 75% do 100% deficytu przedstawianego samo-
rzqdom. W skali roku spétka PKP PR zostanie zasilona pomo-
cq publiczng, przychodami z tytutu dzierzawy taboru i wy-
kupu ulg handlowych, czy srodkéw na zakup i modernizacje
taboru w wysokosci nawet 1,8 mld zt. W 2005 r. pomoc
publiczna dla PKP PR wyniosta juz ponad 1 mld zt.3 Mimo
tego praca przewozowa realizowana w ruchu regionalnym
przez tego przewoznika z roku na rok spada i w 2006 r.
ulegnie dalszemu ograniczeniu do ok. 65 miln pockm. 4

Powyzsze czynniki wskazujq na jedno - jest to ostatni
moment na wdrozenie mechanizméw kontrolnych stuzg-
cych efektywnemu wydatkowaniu dotacji na przewozy
regionalne. W $élad za wzrostem pomocy publicznej musi
i$¢ w parze poprawa standardéw obstugi pasazeréw, za-
ostrzenie wymagan wobec przewoznika na etapie podpi-
sywania umowy, wprowadzanie nowych parametréw ja-
koéciowych do uméw na przewozy, czy tez doktadniejsze
wykonywanie kontroli z realizacji umowy.

Proponowany model funkcjonowania przewozéw regionalnych

Za wzér funkcjonowania przewozéw regionalnych przy-
ieto model od lat stosowany z powodzeniem m.in. w Niem-
czech. W Niemczech landy zamawiajgc pociqgi, doktadnie
okre$lajg wymagania dotyczqce jakoéci, dysponujq takze
wiasnymi jednostkami kontrolujgcymi realizacje uméw.

Tabela 1. Zestawienie wybranych standardéw jakosci dotyczqcych wykonywania przewozéw komunikacji publicznej

Parametr
jakosciowy

Obowiqzujgce
kryteria okreslajgce
parametr

Proponowane
kryteria jego
wyznaczania

Proponowany
sposéb jego
egzekwowania

Sposéb jego
kontroli

Punktualnosé

Norma - 90-95% punk-
tualnosci, przy uznawa-
niv za planowe pocig-
géw z opdznieniem do
10 minut wigcznie oraz
liczeniu  punktualnodci
tylko w jednym punkcie

Norma nie mniej niz
95% punktualnosci,
przy uznaniu za plano-
we tylko tych pociqgéw,
ktére wykazujq odchyt
ke +3'(maks. +5') - 0O,
przynajmniej na odjez-
dzie i przyjezdzie w wy-
branych punktach

1. Kary umowne - w posta-
ci pofrgcanej z géry kwo-
ty , odliczanej od dotacji
naleznej przewoznikowi
i zwracanej w przypad-
ku realizacji przewozéw
zgodnie z umowg

2. Odrzucenie dofinanso-
wania pociggéw odwo-
tanych i z opdznieniami

powyzej 60(120) min. 3

Umowa z PKP PLK na
przekazywanie danych
o punktualnosci pocig-
géw lub wspélne z PKP
PR badania kontroli punk-
tualnoéci w wybrane dni
roku (np. raz na kwar-
tal), na wyznaczonych
weztach w celu spraw-
dzenia  statystycznego
poziomu punktualnoéci

Realizacja oferty

Zatozenie w umowie, ze
oferta jest wykonywana
w catosci

Zatozenie realizacji
oferty na poziomie 98%

Rozliczanie umowy wg
kryterium 98% realizacji
umowy w zaktadanej
wysokosci

Wyréwnywanie réznicy
pomiedzy  zakladang
realizacjg pracy a rze-
czywistq po udokumen-
towaniv przez prze-
woznika jej wykonania
w danej wysokosci




Zmiany rozktadu jazdy

PKP PR i PKP PLK moze
dokonywaé bez konse-
kwencji zmiany w roz-
ktadzie jazdy ze wzgle-
du na roboty torowe

Zmiany w rozkladzie
jazdy oraz ich zakres
by¢ uzgadniany
z organizatorem

musi

przewozéw

Woprowadzenie  zapisy,
ktdry jednoznacznie okre-
$la, ze pociggi o zmienio-
nym rozkladzie jazdy bez
uzgodnienia nie bedqg ob-
iete dofinansowaniem

Biezqce kontrola informacii
o zmianach w rozkla-dzie
jozdy i sporzgdzanie ze-
stawien zbiorczych z wpro-
wadzonymi zmianami i ich
weryfikacja na etapie

Raporty kwartalne

PKP PR przedstawia ra-
porty informacyjne do 20
dnia drugiego miesigca

Raporty kwartalne (pét-
roczne) majq charakier
ostatecznych  rozliczen

Woprowadzenie  zapisu
do umowy w celu zdyscy-
plinowania przewoznika

stepnosci wody i srodkéw
czystosci w toaletach

niezgodnego ze stanem
rzeczywistym

Standardy dotyczqce
obstugi

Postulatywne opisy doty-
czqce obowigqzkéw prze-
woznika w zakresie infor-
maciji dla podréznych

Woprowadzenie kar za nie-
dotrzymanie  minimalnych
standardéw fi. za kazdy
przypadek braku rozkladu
jazdy na stacji lub przystan-
ku lub jego niezgodnosé ze
stanem rzeczywistym

Woprowadzenie kar za
kazdorazowe  odstep-
stwo od umowy

Rozktad jazdy

Czeéciq umowy jest
obowigzujgcy rozktad
jozdy zaméwiony przez
przewoznika i utworzo-
ny przez PKP PLK

Rozktad jazdy zamawia
organizator przewozéw
(do czasu wprowadze-
nia ustawy o ptp, obo-
wigzek  zatwierdzania
kart zaméwien)

Wdrozenie ustawy
o publicznym transpor-
cie pasazerskim

po uptywie kwartatu umowy umozliwiajgcych
korekie wykonania umo-
wy na efapie jej realizacji
Standardy czystosci Postulatywne opisy doty-| Wprowadzenie kar za| Wprowadzenie kar za | Konieczno$é za-
czqce czystosci niedotrzymanie minimal-| kazdorazowe stwier- trudnienia w UM
w pociggach nych standardéw fj. do-| dzenie stanu rzeczy pracownika(éw) do

kontroli pociggéw
regionalnych

Postulatywne opisy do-
tyczqce  obowigzkéw
przewoznika w tym za-
kresie

Wopisanie do umowy
punktéw odprawy oséb,
wraz godzinami otwar-
cia kas i listg otwartych
poczekalni

Wprowadzenie zapisu
do umowy w celu zdy-
scyplinowania przewoz-
nika

Kontrola raportéw kwar-
talnych i wizje lokalne
w terenie (lub opubliko-
wanie listy poczekalni
i kas w mediach stricte lo-
kalnych -powiatowych)

Punkty odprawy
podréznych
Gwarancja  przebycia

nia faficucha podrézy)

trasy zgodnie z wykupio-
nym biletem (zachowa-

Brak zapiséw w umo-
wach na ten temat

Zobowigzanie przewozni-
ka do pokrycia kosztéw do-
tarcia do celu w przypadku
zerwania skomunikowania
np. z powodu awarii pocig-
gu, jego odwotania itp.

Wprowadzenie  zapisu
do umowy w celu zdyscy-
plinowania przewoznika
imozliwosci dochodzenia
roszczenh poza ucigzliwg
droga sqdowq

Podanie informacji na
temat takich zapiséw do
wiadomosci publicznej

Ogrzewanie w pociggu

Postulatywne zapisy do-

Szczegétowe zapisy

Kary za niedotrzymanie

Konieczno$é zatrudnienia

o poréwnywalnych pare-
mefrach np. lokomotywa z
wagonami na liniach o du-
zej predkosci handlowej

z zapisami umowy fj. ko-
munikacjq autobusowq
bez uzgodnienia z UM

tyczqce  zapewniania | okreélajgce okres obowigzku  ogrzewania | w UM pracownika(éw)
optymalnych warunkéw | grzewczy wokresie pazdziernikkwie- | do  kontroli  pociggéw
dla podréznych cieri poprzez anulowanie | regionalnych
dotacii za kazdy taki przy-
padek i karg nie mniejszq
niz 200 zt za kazdy
przypadek
Awarie autobuséw Brak zapiséw w umo-| Zobowigzanie przewoz | Odstgpienie od dofinan-| Weryfikacia na etapie
szynowych wach na ten temat nka do zapewnienia| sowania pociqgéw zre-| rozliczenia kwartalnego
komunikacji  zastepczej | alizowanych niezgodnie | umowy

1 De facto na przestrzeni lat nastepuje wzrost kosztéw dostepu do infrastruktury. Ofiarg tej sytuaciji sq KM , ktére w 2006 r. ponoszq wyzsze o blisko 50% koszty
dostepu do toréw PLK, przy réwnoczesnym wydtuzeniu sie czaséw jazdy na potowie obstugiwanych linii.
2 Z roku na rok wydtuzeniu w czasie ulegajq modernizacie linii zaliczonych do europeiskiej sieci Ten. Odcinek Warszawa Wschodnia-Siedlce (88km) byt modernizowany 6 lat,
Wroctaw-Opole Zachodnie (80 km) od 2000r. do 2007 lub 2008 r., co oznacza wydtuzenie do 7-8 lat, przy petnej dostepnosci srodkéw europeiskich na realizacjg zadania.
3 Pomoc uzyskana przez PKP PR obejmowata dotacje od samorzqdéw w wysokosci ponad 450 min zt, refundacie ulg ustawowych w kwocie ok. 260 min zt, zakupy
taboru wydzierzawionego przez samorzqdy PKP PR za ok. 200 min zt, przychody za dzierzawe taboru KM - ok. 40 mln zt, wykup ulg handlowych za ponad 100 mln zt.
4 Przy zatozeniu braku dalszych zawieszen potqczeri realizowanych przez PKP PR.
5 Obecnie zgodnie z zapisami uméw z PKP PR samorzqdy finansujq pociqgi, ktére sq odwotane.




Podstawowym narzedziem organizatora przewozéw
w ksztattowaniu odpowiedniego standardu ustug jest i po-
winna by¢ wysoko$é dotacji joka zostanie przeznaczona
na pokrycie deficytu wynikajgcego z realizacji przewozéw
w ramach obowigzku stuzby publicznej. Wysokosé dotaciji
winna byé regulowana nie tylko oczekiwaniami w tym za-
kresie przewoznika, ale przede wszystkim oczekiwaniami
organizatora przewozdw i spetnieniem kryteriéw jakoscio-
wych dotyczgcych wykonanej ustugi. Niespetnienie tych
kryteriéw w skrajnych wypadkach winno powodowaé anu-
lowanie dotacji naleznej na dany pociqg.

Drugim narzedziem stosowanym w innych krajach (np.
w Czechach) sq kary umowne stosowane za nieprzestrze-
ganie wymaganych oczekiwan.

Na wstepie postarajmy sie okreslié postulatywng
jako$¢ oferowanych ustug przewozowych. Obecnie nqj-
czeiciej stawiane przez podréznych wymagania to: czas
i bezpieczenstwo podrézy, wygoda i komfort jazdy, do-
stepnosé, koszt podrézy, niezawodno$é, informacja.

Stawiane przez organizatora wymagania powinny
podlegaé okresowej kontroli tgcznie z uruchomieniem
w razie potrzeby odpowiednich instrumentéw regulujgcych
jako$é ustug (wysoko$é dotacii, kary umowne itp.). W od-
niesieniu do polskiej rzeczywistosci odnosimy wrazenie, ze
organizatorzy przewozdéw nie w petni wykorzystujg mozli-
wosci reagowania na niedbate realizowanie przewozéw.

Problem kontroli dotacji paradoksalnie dotyka w duzej
mierze mozliwosci egzekwowania zapiséw umowy. Problem
weryfikaciji jakosci oferowanych ustug rozwigzujq niestety tylko
powierzchownie odpowiednie przepisy w umowach zawie-
ranych pomiedzy organizatorem a realizatorem przewozdw.
W ramowym projekcie umowy na wykonywanie kolejowych
przewozéw pasazerskich w jednym z paragraféw zatytutowanym
,Parametry oceny jokosci ustug” ogédlnie przedstawiono oczeki-
wania organizatora i obowiqzki przewoznika w tym zakresie.

Obowigzek zapewnienia bezpieczefistwa i higieny za-
pisano w paragrafie: ,Przewoznik zobowiqzuje sie¢ wobec
Samorzqdu do zapewnienia podréznym warunkéw oraz hi-
gieny odpowiadajgcych wymaganiom transportu kolejowego
w Polsce” Brak uszczegétowienia zapiséw umowy np., ze toa-
leta powinna byé czysta oraz wyposazona w $rodki czystosci
i wode. Ww. zapis méwi, ze higiena powinna odpowiadad
wymaganiom transportu kolejowego w Polsce. Jaka jest rze-
czywistos$é, wie kazdy kto jechat pociggiem, a brudna toaleta
bez wody i srodkéw czystosci stata sie symbolem polskich ko-
lei. Niestety, procedura oceny jakosci nie zawiera kar umow-
nych ani wyznaczonego % obnizenia dotacji do przewozéw.
Jedynym wigzqcym jest zapis, ze: ,Samorzqd zastrzega sobie
prawo do przeprowadzenia u Przewoznika oraz w pociggach,
na dworcach i przystankach kolejowych doraznych kontroli
z zakresu realizacji zadania” oraz, ze w przypadku stwierdze-
nia nieprawidtowosci ,przewoznik dotozy staran, aby stwier-
dzone nieprawidtowosci zostaty niezwlocznie usuniete”.

Brak jednoznacznych zapiséw i twardego stanowiska
organizatora przewozdw oraz monopolistyczna pozycja na
rynku PKP Przewozy Regionalne Sp. z o.0. wptywa na to, iz
staje on w pozycji roszczeniowe| w stosunku do organizatorg,

wymagaijqgc z roku na rok wigkszych dotacji. Mimo, ze w umo-
wie istnieje zapis o mozliwosci wykonania doraznych kontroli
u przewoznika, praktycznie nie jest ona wykorzystywana. Pro-
zaiczng przyczynq takiej sytuacii jest brak wykwalifikowanei
kadry, ktéra potrafitaby sprosta¢ zadaniom kontrolnym.

Dlatego zaproponowana mapa proceséw w celu
wdrozenia mechanizméw kontroli jakosci realizowanych
przewozdéw (wykres 1) okresla droge dochodzenia do tych
standardéw, ktére umozliwiq efektywnq kontrole wydatko-
wania dotacji przez przewoznika.

Wykres 1. Mapa proceséw w celu wdrozenia mechanizméw
kontroli jakosci realizowanych przewozéw

zdefiniowanie najwazniejszych zdaniem organizatora
przewozéw probleméw dotyczqcych
niedotrzymywania standardéw jakosci przewozéw

~

okreslenie parametréw opisujgcych te standardy
- opracowanie procedur ich wdrozenia i kontroli

I
V4

przed rozpoczeciem rozméw nt. podpisania umowy, skiero-
wanie do przewoznika stanowiska, okreslajgcego minimal-
ne wymagania (warunki) dotyczqce jakosci przewozéw
oraz sposobéw ich egzekwowania

~

negocjacje z przewoznikiem na temat wprowadzenia
whioskowanych zapiséw do umowy

Szczegdtowe okreélenie priorytetéw w tym zakresie, po-
zwoli stopniowo dochodzi¢ do coraz wigkszej liczby wskaz-
nikéw kontrolnych zapisanych w umowie. Wydaije sie, ze za
cel minimum nalezy postawié sobie wprowadzenia dwéch-
trzech takich parametréw do kolejnej umowy zaczynajqcej sie
w 2007 lub 2008 r. W przeciwnym wypadku organizator
przewozéw bedzie bezbronny wobec roszczen przewoznika,
ktére bedqg za kazdym razem wyzsze niz zapisane w umowie.

Niestety, dzieli nas i kraje UE duza przepa$é¢ w tym
zakresie, co uwydatnia sie, gdy spojrze¢ na metody kontro-
li przewoznikéw w innych krajach. Jednym z najczestszych
systeméw badania zadowolenia klienta w wielu przedsie-
biorstwach komunikacyjnych w Niemczech jest bezposred-
nie zbieranie informacji. W przedsigbiorstwie SBB Stuttgart
co kwartat wprowadza sie osoby testujgce, bedgce pra-
cownikami firmy. Sq to osoby, ktére podrézujgc $rodkami
komunikacii firmy, stawiajq sie w pozycii klientéw i oceniajq
system wedtug okreslonych kryteriéw. Uzyskana w ten spo-
séb ocena jakosci ustug jest bardzo obiektywna.

Inaczej przedstawia sig sytuacja u naszych potudnio-
wych sgsiadéw. Jak wiadomo Czechy stynq z bardzo do-
brze rozwinietej komunikacji kolejowej, w zwigzku z czym
$wiadomo$é dobrze wykonanej ustugi jest tam wyjqgtkowo
rozwinigta. W Czechach w stosunku do przewoznikéw sto-
suje sig kary umowne.

W ramach regionalizacji kolei w Czechach, przetargi na
poszczegdlne linie kolejowe organizowane sq z bardzo surowy-
mi wymaganiami, dzigki czemu organizator wie za co ptaci.

ciqg dalszy na str. 13




Krzysztof Rytel, Marcin Macigg

Stan polskiej infrastruktury kolejowej da- nazwaé inaczej jak katastrofalnym. W latach
lece odbiega od stanu infrastruktury w innych 2001 -2004liczbapunktowych ograniczen pred-
krajach europejskich, i to nie tylko Europy Za- kosci wzrosta o 23% i wyniosta niemal 6,5 tys.
chodniej, ale takze Wschodniej - nie mozna go Prowadzenie w Polsce pociagu wymaga wiedzy

o

Zastosowane na wszystkich polskich modernizacjach najtarisze rozjazdy ograniczajq pred-
kos¢ na kierunku skretnym do 40 km/h. Za granicq stosuje sie powszechnie zasade, ze rozjaz-
dy powinny umozliwiaé skret z potowq predkosci dopuszczalnej na szlaku. (KR)

Clw - ..
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Na linii E20 pomigdzy Kutnem i Poznaniem powszechnie oszczedzano pozostawiajgc stare
tory na drewnianych podktadach, ograniczajqc sie do ich szlifowania i wymiany podtorza. Pie-
niedzy jednak nie zabrakto na petng wymiane - z uzyciem najwyzszej klasy materiatéw - toru
dodatkowego pomiedzy Stupcq i Strzatkowem, ktdry nie jest nawet zelektryfikowany. (KR)

o setkach takich miejsc, co
jest ewenementem w skali
kontynentu. Predkosci te co
roku ogranicza sie do coraz
nizszych wartosci - nawet
30i 20 km/h. Znaczna czesé
linii, zwtaszcza lokalnych,
bliska jest stanowi $mierci
technicznej. Wyraznie ma-
leje konkurencyjnosé ko-
lei wobec innych srodkéw
transportu. Na przykiad
przejazd z Krakowa do Ka-
towic (78 km) zajmuje po-
ciqgiem osobowym 96 mi-
nut (predkosé handlowa 49
km/h), a pociggiem Intercity
76 minut (62 km/h). Nalezy
pamietaé, ze miasta te tqczy
wygodna autostrada.

W tej sytuacji wszystkie do-
stepne $rodki na inwestycje powin-
ny byé wykorzystywane maksymal-
nie efektywnie. Przy olbrzymich
potrzebach i zalegtosciach inwe-
stycyjnych moggq byé finansowane
tylko te dziatania, ktére przynoszq
bezposredni efekt poprawy kon-
kurencyijnosci kolei, a wiec przede
wszystkim skrécenia czasu prze-
jazdu pociqgéw pasazerskich.

Raport Centrum Zréwnowazo-
nego Transportu jest prébg po-
réwnania efektywnosci inwestyciji
w polskg sie¢ kolejowq na prze-
strzeni  ostatnich lat.  Autorzy
skonstruowali specjalny wskaznik
efektywnosci, ktérym jest koszt
skrécenia czasu przejazdu pocig-
gu o minute w wyniku inwestycji.
Uwzgledniono w nim liczbe pocig-
géw pasazerskich kursujgcych na
danym odcinku w ciggu roku, roz-
rézniajgc ich rodzaje proporcjo-
nalnie do cen biletéw w poszcze-
gdlnych kategoriach pociggéw.

Whyniki analizy sq bardzo inte-
resujgce. Po pierwsze, réznica



miedzy najmniej i najbardziej efektywnq inwestycjq jest az
siedemdziesigciokrotnal Oznacza to, ze spétka PKP Polskie
Lnie Kolejowe nie dokonuije takich analiz. Autorzy zwracajqg
uwage, ze nigdy nie zostat sporzqdzony masterplan okresla-
jacy najbardziej efektywngq kolejnosé¢ modernizaciji linii kolejo-
wych, czy najkorzystniejszq polityke inwestycying.

Skutki tej sytuacji sq fatalne. Raport dowodzi, ze duza
cze$é sztandarowych inwestycji kolejowych ostatnich lat
jest catkowicie nieefektywna i ekonomicznie nieuzasadnio-
na. Dotyczy to zwilaszcza projektéw na linii E30, w tym
odcinka Brzeg - Opole, oraz odcinka Mifisk Mazowiecki
- Siedlce na E20. Koszt osiggnigcia efektu w postaci skré-
cenia czasu jazdy pociggu o minute jest w przypadku obu
tych inwestycji okoto siedmiokrotnie wyzszy niz dla rozpo-
czetej niedawno modernizacji linii Warszawa - t6dz na
odcinku Skierniewice - Koluszki. W przypadku linii Brzeg
- Opole, czas jazdy pociqgéw osobowych w ogéle nie
ulegt skréceniul Na odcinku Mirnsk Mazowiecki - Siedlce
na kierunku do Siedlec, pociqgi osobowe jadg 2 minuty
dtuzej niz przed modernizacjq! Pociqgi pospieszne jedynie
3 minuty krécej. Obie inwestycje kosztowaty razem ponad
880 min zt.

Jednoczesénie w kregach specjalistéw pojawia sie wie-
le zarzutéw co do sposobu przeprowadzania moderniza-
cji. Przede wszystkim likwiduje sie zbyt wiele stacji, przez
co pociqgi osobowe majq dtuzsze postoje (kilkunastominu-
towe) w oczekiwaniu na wyprzedzenie przez pocigg wyz-
szej kategorii. Przy tak duzych odlegtoéciach nie jest tez
mozliwe wyprzedzanie poprzez jazde réwnolegtq obu po-
ciggdw po obu torach w tym samym kierunku. Powszechnie
krytykowane jest tez stosowanie rozjazdéw niskiej klasy,
umozliwiajgeych jazde w kierunku skretnym z predkoscig
maksymalng 40 km/h co dodatkowo wydtuza straty czasu
na wyprzedzaniu, czy podczas zmiany toru. Oszczednosci
na rozjazdach kontrastujq z rozrzutng, petng modernizacjq
toréw dodatkowych i bocznych, ktérymi nie jest prowadzo-
ny normalny ruch pasazerski. Kuriozalny przyktad pocho-
dzi z linii E20 w okolicach Wrze$ni, gdzie nie wymieniono
toréw gtéwnych linii, natomiast wystarczyto $rodkéw na
catkowitq wymiane toru dodatkowego, ktéry nie jest nawet
zelektryfikowany.

Same prace organizowane sq tylko i wytgcznie
z punktu widzenia wygody wykonawcy, a nie minimalizacji
ucigzliwosci dla pasazeréw. Nierzadkie sq sytuacje gdy
ten sam odcinek jest zamykany wielokrotnie przez kilka lat,
bo za kazdym razem wymieniany jest inny kawatek toru,
czy sieci trakcyjnej, jakby nie mozna byto tego zrobié kom-
pleksowo w jednym roku. Problem pogtebia §lamazarno$é
inwestycji. Odcinek od Wroctawia do Opola byt moderni-
zowany 8 lat, co jest ewenementem w skali europejskie;.
Przez te wszystkie lata pociggi miaty znacznie wydtuzo-
ne rozktadowe czasy jazdy. Dodatkowo, wystepowaty
liczne spéznienia dezorganizujgce system skomunikowan
na Opolszczyznie. Z punktu widzenia ruchu regionalnego
takie modernizacje nie niosq zadnej poprawy, a wrecz po-
gorszenie. Pociqgi przez wiele lat jezdzq dtuzej i niepunk-
tualnie, by ostatecznie i tak nie jezdzié¢ szybciej (a czesto
wrecz wolniej) niz przed inwestycjq.

Raport krytykuje tez polityke remontowq spétki. Wigk-
szo§é $rodkéw kierowanych jest nie na skracajgce czas

jazdy remonty toréw, lecz na systemy, ktérych nie mozna
nazwad inaczej jak kosztownymi gadzetami, nie popra-
wiajgcymi w zaden sposdb konkurencyjnosci kolei wobec
innych $§rodkéw transportu. Nalezg do nich réznego rodza-
ju automatyczne systemy: sterowania ruchem, sterowania
przejazdami, a takze infrastruktura sieci trakcyjne;.
Typowym przyktadem jest linia Bielsko Biata - Zwardon,
ktérej stan jest fatalny - na wigkszosci trasy obowigzujq
maksymalne predkosci 40 - 60 km/h z licznymi dalszymi
ograniczeniami - do 30 i 20 km/h. Tylko w ciqgu ostatnie-
go roku pojawito sie 19 takich ograniczen. Na linii tej nie
sq planowane zadne prace remontowe podnoszqce pred-
ko$é. Tymczasem naklady na inwestycje nie przynoszqgce
skrécenia czasu jazdy sq ogromne. Na linii juz zamonto-
wano 4 instalacje samoczynnej sygnalizacji przejazdo-
wej, automatyzuje sie dalszych pieé przejazdéw, planuje
kolejnych 9 (kazdy to koszt ok. 0,5 mln zt). Planowane jest
tez uruchomienie zdalnego sterowania ruchem na odcinku
Bielsko Biata - Zywiec za ok. 40 mln zt.

Trzeba tu podkresli¢, ze infrastruktura sieci trakcyijnej
znajduje sie w gestii osobnej spétki PKP Energetyka, ktéra
jest wysoce rentowna i sama powinna finansowa¢ remonty.
Czegé¢ urzqdzen znajduje sie w gestii innej spéiki: Teleko-
munikacja Kolejowa. Dostawcami urzqdzen automatyki
kolejowej sq takie migdzynarodowe koncerny jak: Bombar-
dier, Alstom, Siemens. Fakt, ze tak znaczne $rodki kierowa-
ne sq nie na tak bardzo potrzebne remonty nawierzchni
torowych, a na potrzeby innych spétek i na produkty tych
firm, moze budzié zarzuty nie tylko o niegospodarno$é, ale
takze o korupcije.

Od kompleksowych moderizacji duzo bardziej
efektywne sq remonty i naprawy gtéwne, gdyz wszystkie
$rodki inwestowane sq w naprawy nawierzchni torowej,
ktére przynoszq konkretne zyski w czasie jazdy. Nic wiec
dziwnego, ze najbardziej efektywnq inwestycjq okazat sie
remont odcinka Tunel - Krakéw Gtéwny, gdzie wszystkie
$rodki (ok. 30 mln zt) przeznaczono na wymiane toréw
ograniczajgcych predkoéé do 40 km/h. Bardzo intensyw-
ny ruch pasazerski na linii, w tym przede wszystkim pocig-
géw kwalifikowanych miat réwniez duzy wptyw na wysokq
efektywno$¢. Warto zauwazyé, ze dzigki temu projektowi,
kosztem 30 mln zt uzyskano wieksze jednostkowe skréce-
nie czasu jazdy niz poprzez projekt Brzeg - Opole, ktéry
kosztowat 400 min zt. Dlatego tez takich inwestycji powin-
no by¢ jak najwiece;.

Oczywiscie Polska musi kompleksowo modernizowaé
gtéwne linie kolejowe do okre$lonych standardéw, czy jest
to efektywne, czy nie, gdyz zmuszajq nas do tego umowy
miedzynarodowe i przepisy unijne. Jednak od zarzqdu PKP
PLK S.A. zalezy kolejno$é tych inwestyciji. W pierwszej ko-
lejnosci powinny by¢ modernizowane odcinki znajdujgece
sie w najgorszym stanie i stuzgce najwiekszej liczbie pocig-
goéw, a wiec pasazerdw - na przyktad pomigdzy najwigk-
szymi aglomeracjami, a nie ku granicom kraju. Na pewno
powinno sie jak najszybciej zmodernizowaé wspomniany
na wstepie odcinek Krakéw - Katowice, a wstrzymaé przy-
gotowania dla linii Warszawa - Biatystok - Trakiszki, czy
Legnica - Zgorzelec.

Petny raport mozna znalez¢ na stronie www.czt.zm.org.pl w dziale Raporty.



Krzysztof Rytel, Marcin Maciqg, Melania Zalifska

Tabor nie powinien sie marnowaé; oddajmy
go tym, ktérzy chcq go wykorzystaé - apelowa-
li przedstawiciele Centrum Zréwnowazonego
Transportu na zorganizowanej 10 lipca konfe-
rencji prasowej. Zaproponowali oni nowemu
wiceministrowi transportu, Bogustawowi Ko-
walskiemu, przejecie zbednego taboru pasa-
zerskiego od spétki PKP Przewozy Regionalne
i udostepnienie go innym spétkom przewozo-
wym. Postulaty swe poparli przyktadem z Czech
oraz innymi argumentami, ktére przyblizymy
Panstwu w ponizszym artykule.

Wedtug rozktadu jazdy, ktéry wszedt w zycie 14 grud-
nia 2005, po polskiej sieci kolejowej kursowad miato ok.
2 700 pociqgdw regionalnych. Niestety, juz z dniem 1 kwiet-
nia zlikwidowano 96 potqczen, za$ od 1 lipca 2006, PKP
skasowaty kolejne 40. Nie jest to jednak nic nowego, zwa-
Zywszy na systematyczne cigcia oferty PKP PR - szacujemy,
iz w ciggu ostatnich 5 lat liczba zlikwidowanych przez nie
pociagéw wyniosta ok. 15% wartoéci z 2002 r.

Co wiecej, czesto likwidowane sq pociqgi popularne,
przy jednoczesnym pozostawieniu tych, ktére skazane sq

na ,wozenie powietrza”. Przykladowo, w wojewédztwie
podkarpackim, w kwietniu, skasowano wieczorny osobo-
wy przyspieszony pociqg ze Stalowej Woli do Rzeszowa,
natomiast pozostawiono w rozktadzie (po 1 lipca takze)
pociqg wyjezdzajqcy z Rzeszowa o 23:33 i przyjezdzajg-
cy do stacji docelowej - HoryAca Zdroju - o 1:53!

Skasowano réwniez pociggi wyjezdzajqgce w szczy-
cie popotudniowym z duzych miast, np. Nr 21: Krakéw Gt.
(odj. 16:00) - Tarnéw (przyj. 17:00), czy Nr 15127: Biaty-
stok (odj. 15:55) - Etk (przyj. 17:42). Podobnie byto z ran-
nym pociggiem Nr 85424: Pita Gt. (odj. 8:25) - Torun Gt.
(przyj. 11:13), skasowanym na odcinku kujawsko - pomor-
skim od przystanku Wyrzysk Osiek. W dniu 30 czerwca
jechato nim (tylko na odcinku od Nakta) 265 oséb - patrz
zdjecie. Czy rzeczywiscie nalezy uznawaé takie potqcze-
nie za nieefektywne?

Pomimo znacznego zmniejszania pracy przewozowej,
ilostan taboru pasazerskiego, posiadanego przez spétke
maleje stosunkowo wolno, co §wiadczy o tym, iz znaczna
jego cze$¢ pozostaje niewykorzystana. Kolejnym dowo-
dem, iz istniejq duze rezerwy taborowe, sq obiegi pojaz-
déw trakeyjnych uvzytkowanych przez PKP PR. Przyktado-
wo, jeden z dolnoslgskich szynobuséw pokonuje dziennie
318 kilometréw (Wroctaw - Lwéwek Slgski - Wroctaw),
podczas gdy w woj. lubelskim, jeden z szynobuséw obstu-
guje dziennie zaledwie jedng parg pociggdw Lublin - Deb-
lin (dzienny przebieg wynosi 142 kilometry). Tymczasem,
jak pokazuje przyktad wojewddztwa opolskiego, szyno

Z ostatniego kursu pociqgu nr 85424 Pita Gt-ToruA Gt. dnia 30 czerwca br. wysiadto w Bydgoszczy Gt. az 136 podréznych.

Do Torunia Gtéwnego pojechato jeszcze 96 pasazeréw. Wedtug PKP Przewozy Regionalne ten pociqg cieszyt sie matym zaintere-

sowaniem pasazeréw. (KR)



nnniESienia knleinwe bus moze pokonywaé ponad 600 kilometréw na dzien (to

ponad 4 razy wigcej niz wynosi przebieg w wojewédztwie
teba z glowy lubelskim). Ponadto, szacujgc iz PKP PR dysponuje mniej
wiecej 1,5 tys. sktadéw (po odjeciu 15% na tabor w remon-
tach i rezerwie = 1,3 tys.), a uruchamia ok. 2,6 tys. potg-
czen na dobe, daje to statystycznie zaledwie ok. 2 kurséw
dziennie na jeden sktad (przyjmujgc $rednio 1,4 ezt/po-
ciqg, 5 wagondw/pociqg oraz 1 szynobus/pociqg).
Réwnoczesnie, zarzqd PKP PR sam okreéla swoje po-
trzeby taborowe na duzo mniejsze. Na konferencji, ktéra
odbyta sie 19.06.2006 r. w Warszawie, przedstawiciel
PKP PR, cztonek zarzqdu, Henryk Szklarski okreslit potrze-
by taborowe spétki na bazie szacowanej pracy przewozo-
wej (w ruchu regionalnym i migdzywojewédzkim) w latach
2007-2013. Liczby te przedstawiajq sie nastepujgco: wa-
gony osobowe - 1800 (zakup 490 nowych); EZT - 1000
(zakup 183 nowych). Na podstawie tych danych mozna
sqdzi¢, iz rezerwy taboru Przewozéw Regionalnych sq
ogromne, i wynoszq (szacunkowo): 2 tys. wagonéw osobo-
wych oraz ok. 250 elektrycznych zespotéw trakeyjnych.

Konkurencja nie ma czym jezdzi¢

Przedstawiciele przewoznikéw niezaleznych od PKP
zgodnie przyznajq, iz jednq z gtéwnych barier, ktéra unie-
mozliwia im wejcie na rynek przewozéw regionalnych,
jest brak taboru. Mimo, iz Urzqd Transportu Kolejowego
wydat licencje na przewozy oséb az 20 podmiotom nieza-

Teraz Przesluga leznym od PKP, dotychczas zaden z nich nie podijgt prze-
wozdéw normalnotorowych - wtasnie z powodu brakéw
taborowych.

W prezentacji przedstawionej na konferencii, ktéra
odbyta sig 19 czerwca 2006 roku w Warszawie, Pan Ra-
fat Btaszkiewicz, prezes Kolei Nadwislanskiej, jako jedng
z propozycji rozwigzania tego problemu podat wiasnie
pomyst stworzenia , pulu taborowego”, na bazie zbednego
taboru kolejowego i dzierzawienia go podmiotom chcgeym
prowadzié¢ dziatalno$¢ przewozowq. Takze inni przedsta-
wiciele prywatnych przewoznikéw, do ktérych zgtosilismy
sig z prodbq o opinie na temat naszego pomystu, przyznali,
iz bariera taborowa jest znacznym utrudnieniem w zapew-
nieniu réwnego dostepu do przewozdéw pasazerskich.

Krzysztof Niemiec, przedstawiciel CTL Logistics,
uznat pomyst za bardzo ciekawy, stwierdzit tez, iz oprécz
dostepu do taboru kolejowego, niezbedna do prowa-
Rozktad jazdy PKP PR juz w sieci dzenia ustug przewozowych jest stabilno$é finansowania
przez podmioty je zamawiajgce (samorzqdy) i pewnosé
zwiqzana z ich $§wiadczeniem (umowy dlugoterminowe).
Bogdan Tofilski, kierownik biura marketingu firmy PTKiGK
z Rybnika, powiedziat, iz funkcjonowanie kolei regional-
nej w obecnym ksztalcie jest nieefektywne i niezbgdne sq
elementy, ktére wptynq na liberalizacje rynku i przyczyniq
si¢ do wprowadzenia wolnej konkurencji w tym sektorze
ustug. Jednym z nich jest na pewno zapewnienie réwnego
dostepu do taboru dla wszystkich przewoznikéw - przy-
znat Tofilski.

Wypowiedziat sie na ten temat réwniez Jerzy Kriger,
Dyrektor Departamentu Transportu Urzqdu Marszatkow-
skiego Wojewddztwa Wielkopolskiego. Za niezbedne dla
uzdrowienia sytuacji na polskiej kolei, uznat on nieodptat




ne wydzierzawienie taboru podmiotom, chcqgcym prowadzié
dziatalno$¢ przewozowq. Urzqd Wojewédzki aktywnie dzia-
ta w celu utworzenia samorzqdowej spétki organizujqgcej na
swym terenie lokalng komunikacje kolejowq. Z myélqg o tym,
Kriger zwrdcit sie w lutym 2006 roku do PKP Przewozdéw
Regionalnych z prosbg o nieodptatne przekazanie 10 sztuk, | illiniird 2ole il niezaleznqg obstuge
nieuzywanych i niszczejqcych, jednostek elektrycznych LT T LT T

EN57, zobowiqzujqc sie przy tym do ich wyremontowania,
jednak Przewozy Regionalne negatywnie ustosunkowaty sie
do powyzszego. Tymczasem, Przewozy Regionalne organi-
zujq kolejne przetargi na ztomowanie taboru pasazerskiego,
w ich warunkach zastrzegajac, ze nie moze by¢ on wykorzy-
stywany do prowadzenia dalszych przewozéw.

Majac tabor konkurencja uzdrowi
Polskq kolej

Rzqd powinien stworzyé rzeczywistq konkurencje na
rynku. Sposobem wsparcia konkurencji bytoby przejecie
niewykorzystywanej czesci taboru i przekazanie go nie-
zaleznym przewoznikom w drodze przetargéw. Bedzie to
skuteczne rozwigzanie ciggtych sporéw miedzy PKP PR i sa-
morzqdami o koszty uruchamianych pociqgéw i wysokosé
dotacji do przewozéw.

Z kazdym rokiem pasazerowie kolei w Polsce przekonu-
iq sie, ze czas skohczyé z monopolem w tej gatezi gospodar-
ki. Stale rosng koszty ustug przewozowych $wiadczonych
przez PKP Przewozy Regionalne. Skrajnym przyktadem sq
roszczenia wobec wiadz Matopolski, wysuniete z poczqt-
kiem 2006 roku - spétka ubiegata sig¢ o ponad 74 min zt
dotacii, dwukrotnie wiecej niz w roku ubiegtym. Tymczasem | Libahu it el bl T T
PKP PR miato podpisang z Wojewédztwem Matopolskim
dwuletniq umowe na finansowanie przewozéw, w ramach
ktérej praca przewozowa pozostata praktycznie niezmie-
niona. Trudno przypuszczaé by, tylko w ciggu jednego roku,
liczba pasazeréw dwukrotnie zmalata! W efekcie, Janusz
Sepiot, Marszatek Matopolski, ztozyt wniosek do NIK,
z probg o skontrolowanie Przewozéw Regionalnych, ktére
nie potrafig, bqdz nie cheq, rozliczy¢ sig z otrzymanych do-
tacji oraz nalezycie udokumentowaé swoich zqdan

Tymczasem, samorzqd opolski, w 2004 i 2005 roky,
nie otrzymat od PKP PR zadnych oficjalnych dokumentéw po-
zwalajgcych zweryfikowaé dane przedstawione przez Prze-
wozy Regionalne, podczas gdy badania prowadzone przez
Biuro Koordynacji Komunikacji Kolejowej w Opolu wykaza-
ty duze rozbieznosci pomiedzy rzeczywistymi przychodami
z dziatalnosci przewozowej, a tymi podawanymi przez prze-
woznika (réznice nawet trzykrotne).

Wprowadzenie konkurencji i wolnego rynku w sektorze
regionalnych przewozéw kolejowych, oprécz szeregu ko-
rzyéci dla pasazera (poprawa jakosci obstugi, obnizka cen
biletéw, promocie itp.), pozwoli takze na obiektywnq, ryn-
kowq wycene kosztéw prowadzenia przewozéw. Bedzie sie
ona odbywata w drodze przetargéw, ktére bedq wygrywaé
przewoznicy tafsi i lepsi.

Woystqgpienie CZT poparli takze eksperci rynku kole-
jowego: Piotr Kazimierowski, dwumiesiecznik ,Transport
i Komunikacja”, Adam Fularz - Istitute for Transport Stu-

dies, Leed:s.




Sukces pod Opolem

Adam Fularz (Istitute for Transport Studies, Leeds)

OKIEM EKSPERTA

- konkurencja na kolejach
receptq na poprawe sytuacji

Dostgpnoéé kolejowa podnosi warto$é danego
obszaru, w zaleznosci od jakosci oferty. Pasazerski
transport kolejowy ma kluczowe znaczenie, przede
wszystkim dla zapewnienia sprawnego transportu
z peryferii aglomeracji oraz z catego regionu do $ci-
stych centréw miast, gdzie na skutek korkéw i nieunik-
nionego zattoczenia sieci drogowej dostaé jest sie
najtrudniej. Tutaj kluczowg role odgrywa transport
kolejowy wyréwnujgc dysproporcje pomigdzy cen-
trum a peryferiami. Niestety, nie w Polsce.

Generalnie, we wszystkich wojewddztwach,
poza niektérymi rejonami aglomeraciji warszawskiej
czy tréjmiejskiej, oferta przewozowa jest tak ziq,
ze korzystajq z niej wytqcznie pasazerowie pozba-
wieni mozliwoéci wyboru innego érodka transportu.
W Wielkiej Brytanii z typowego 700-tysigcznego
miasta pociqgi odjezdzajq z czestotliwoscig po kilka
na godzing w kazdym z kierunkdw, a pasazer moze
bez sprawdzania rozktadu po prostu przyj$¢ na dwo-
rzec i wsiq$¢ do najblizszego pociqgu w pozgdanym
kierunku. W Polsce niemal nigdzie nie ma oferty prze-
wozowej na tym poziomie.

Nasza kolej oferuje powolne, niekonkurencyine
potgczenia w odstepach czesto co kilka godzin i jest
zorientowana na przewdz studentéw, pasazerdw
z uprawnieniami do znizek, pracownikéw kolei i tym
podobnych grup. Wiekszo$é dawnych pasazeréw
kolei korzysta dzi§ z komunikacji autobusowej lub
motoryzacji indywidualne;.

Moim zdaniem, jedynq receptq na poprawe sy-
tuacji jest wprowadzanie konkurencji na rynek kole-
jowy. Co prawda, nie odwréci to obecnego trendu,
a upadek regionalneij kolei pasazerskiej w Polsce wy-
daje sie w obecnych uwarunkowaniach politycznych
raczej nieunikniony, ale przynajmniej spowoduje
niewielkg poprawe w tych kilku przypadkach gdzie
samorzqdy bedq chciaty zaryzykowaé. Wéwcezas
jest nadzieja, ze na rynek wejdq podmioty, ktére od-
stawig do lamusa lokomotywe spalinowg z armadq
wagonéw, czyli dramatycznie nierentowny tabor PKP
do przewozéw regionalnych, w takich ilosciach nie-
spotykany juz nigdzie w Europie.

Jest niewielka nadzieja, ze zaczng one budo-
waé kolej pasazerskq w Polsce zupetnie na nowo,
od poczgtku, po tym, jok PKP dojechaty do kresu
swojej misji, wozqc tylko tych pasazeréw, ktérych
dzi$ wozq.




Marcin Maciqg

Viamont to jedna z prezniej dziatajgcych czeskich prywat-
nych spétek kolejowych. Przedsigbiorstwo to, zatozone
w sierpniu 1992 r., w grudniu 1997 rozpoczeto dziatal-
no$é przewozowq na lokalnej linii Trutnov - Svoboda nad
Upou, za$ w maju 1998 na linii Sokolov - Kraslice, ktérg
w porozumieniu z Deutsche Bahn (kolejami niemieckimi),
przedtuzono do niemieckiego Klingenthal.

Na uwage zastuguije fakt, iz to Ceske Drahy wydzierzawity
spotce Viamont swéj tabor utatwiajge w ten sposdb wejécie
na rynek prywatnego przewoznika. Okazato sig, iz byt to
strzat w dziesigtke. Obecno$é silnego konkurenta zmusita
Koleje Czeskie do reform wewnetrznych, podnoszenia ja-
koéci swoich ustug, obnizenia stawek. W 2005 roku $red-
nia doptata do pociggokilometra w sektorze przewozéw
regionalnych dla PKP PR wynosita 11,45 zt. Tymczasem
czeski Viamont za obstuge potqczenia Karlowe Wary
- Mariahskie taznie zaoferowat cene ok. 8,8 zt/pockm (w
przeliczeniv) i przetarg wygrat. Na linii Pardubice - Liberec
za$, parstwowy przewoznik - CD, zaoferowat cene 2,5
zl/pockm (to prawie 5 razy mniej niz $rednia doptata do
pociqggu w Polsce). Nalezy podkreéli¢, iz tylko liberalizacja
rynku kolejowego zmusi przewoznikéw do obnizenia sta-
wek za prowadzenie przewozéw - jak dobitnie pokazuje
to przyktad czeski.

Ceske Drahy sq przyktadem niezle funkcjonujgcego
panstwowego przedsigbiorstwa, co ciekawe, funkcjonujg-
cego w warunkach wolnej konkurencji. Od przeszto 12 lat
w Republice Czeskiej istniejg mechanizmy wolnorynkowe
w sektorze pasazerskich przewozéw kolejowych. W 1994
potozono kres monopolowi panstwowego przedsiebior-
stwa kolejowego i wdrozono reforme, ktérej celem byto
stworzenie mechanizméw wolnego rynku w tym sektorze
gospodarki.

Odbywaijgq sie przetargi na prowadzenie ruchu na po-
szczegdlnych liniach kolejowych. Przyktadem jest przetarg
ogtoszony w marcu 2005 r. przez samorzqdowq spétke
regionu libereckiego Korid LK Sp. z 0.0 na prowadzenie ru-
chu pasazerskiego na tzw. Kolei Izerskiej. W wymaganiach
szczegStowo okreslono warunki techniczne, jakie powinny
spetniad pojazdy (obstuga oséb niepetnosprawnych, toale-
ty z biezgcq wodgq itd.), natozono na operatora obowigzek
uruchomienia kas biletowych, wywieszenia rozktadéw jaz-
dy na stacjach oraz sporzqdzono klauzule karne, przewi-
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dujqce kary finansowe za niezgodne z warunkami umowy
$wiadczenie ustug (np. brak wody w WC, niepunktualnosé,
a nawet niemozno$é zamknigcia okna w pociggu).
Konkurencja na torach wymusza na operatorach ciggte
podwyzszanie jakosci swoich ustug przy obnizaniu kosz-
téw i utrzymywaniu ruchu na niezmienionym poziomie.
Poréwnanie podstawowych wskaznikéw osigganych przez
Koleje Czeskie w ciggu ostatnich kilku lat pokazuije, iz taka
sytuacja réwniez dla pafstwowego operatora jest w korico-
wym efekcie korzystna. Ponizsza tabela przedstawia zmia-
ny tych wskaznikéw w latach 1998 - 2004:

1998 2000 2002 2004
Liczba pasazeréw 182 182 175 179
[mlin]
Koszty przewozow |5 930 | 2652 |3082 |2225
pasazerskich [mln zi]
Strata z przewozéw 784 860 042 416
[min zi]
Praca eksploatacyina | o, (71 | og 13 | 102174 | 109311
[tys. pockm]

W latach 1998-2004 przewozy pasazerskie kolei
CD minimalnie spadty, przy réwniez praktycznie niezmie-
nionych kosztach (spadek o ok. 2%). Znacznie, natomiast,
zmniejszyt sie deficyt wynikty z prowadzonej dziatalnosci
- o prawie 47 %. Przy praktycznie niezmienionych nominal-
nych wydatkach na przewozy pasazerskie (a uwzglednia-
iac wskaznik inflacji wydatki te realnie spadty) zwiekszono
prace przewozowq o prawie 18 %.

2002 2003 2004
Liczba pasazeréw [min] | 250 232 221
Liczba pockm [mln] 144 133 123
Dane UIC
Zrédta:
Raport roczny kolei czeskich za rok 2004
Adam Fularz ,Czechy: Koleje sq juz 9 lat po reformach”

w: ,Ekonomika Kolei” nr 32/2004

Raport Centrum Zréwnowazonego Transportu ,Czy PKP Przewozy
Regionalne wytudzajq dotacje do przewozéw regionalnyche”
Dane o przetargach: powyzsze oraz forum internetowe , Skyscra-
percity” (www.skyscrapercity.com)

Obliczenia wtasne na podstawie powyzszych zrédet



dokoriczenie ze str.

Autorzy opracowania zaproponowali w pierwszym eta-

pie potqgczenie Tychéw z Katowicami poprzez wznowienie ru-
chu na linii kolejowej przez Tychy Miasto, na ktérej przewozy
pasazerskie nie sq prowadzone od 2001 r. Pociggi na pew-
no nie bedzie jezdzié¢ jok kiedy$ przez Murcki, lecz szybszq
trasq przez Piotrowice i Ligote do Katowic. W tym etapie za-
proponowano budowe nowych przystankéw w Tychach: przy
lodowisku oraz na wysokosci al. Bielskiej. Ponadto, pociqgi
zatrzymaijq sie na istniejgcych stacjach - Tychy Miasto, Tychy
Zachodnie i Tychy. Na tej ostatniej petla trolejbusowa zostanie
przedtuzona az za budynek dworca tak, ze trolejbusy bedq
zatrzymywaé sie przy peronie, po ktérego drugiej stronie
bedqg stawaé pociqgi, umozliwiajgc przesiadke na zasadzie
“drzwi w drzwi”. W Katowicach pociqgi zatrzymaiq sig na
stacjach Piotrowice, Ligota, Katowice i bedzie zawracaé na
nowym przystanku w okolicy Damrota.
-Budowa przystanku Damrota jest konieczna juz w pierwszym
efapie, aby kolej byta konkurencyjna wobec obecnych potq-
czen autobusowych, ktére dobrze komunikujq takze z tq czeé-
ciq miasta, gdzie znajdujq sie przeciez wazne cele podrézy,
jak choéby Politechnika, Akademia Muzyczna, czy Biblioteka
Slgska - przekonuje Stanistaw Biega, koordynator zespotu au-
torskiego. Z tego samego powodu czas jazdy z Tychéw Lodo-
wiska do Damrota nie moze przekraczaé 25 minut.

Dopiero w drugim etapie, autorzy proponujg budowe
dodatkowych przystankéw w Katowicach - w rejonie kg-
pieliska Bugla, przy ul. Jankego, oraz modernizacje przy-
stanku Podlesie. Wtedy tez linia miataby zostaé wydtuzona
do Sosnoweca 7 nrzvstankami w Katowicach: 7awodzie

Proponowany uktad docelowy linii LKM na Slgsku
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Szopienice, Morawa, i Sosnowcu: Naftowa, Sosnowiec
Gt., Parkowa, Srodula. Ostatni przystanek, dzieki stwo-
rzeniu skorelowanych linii autobusowych objezdzajgcych
osiedle Srodula oraz Pogon, znacznie poprawi komunika-
cje tej czeéci miasta, ktéra zresztq wykazuje bardzo silne
cigzenia do Katowic. Dla wielu pasazeréw czas dojazdu
do pracy moze skrécié sie nawet o potowel!

Operator kolei zostanie najprawdopodobniej wytonio-
ny w przetargu. Nawet jesli wygra ktéras ze spétek PKP, to
bedzie musiata oddzieli¢ przedsiewzigcie od reszty dzia-
talnoéci. Do obstugi pierwszego etapu potrzeba 4 pocig-
géw. Mogtyby to by¢, zaméwione juz przez samorzqd wo-
jewddzki we wspdlnym przetargu z Mazowszem, pojazdy
Stadlera. Wéwczas, pierwszy etap mozna by uruchomié¢

Wizualizacja przystanku Sosnowiec Parkowa (RL)

g
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juz za 2 lata, kiedy zostanie dostarczony ostatni pociag.
W innym wariancie, to przewoznik bedzie musiat zapew-
ni¢ tabor. Niezaleznie od tego, kto zostanie operatorem,
bedzie on musiat porozumieé sie z MZK Tychy, a najlepiej
takze z KZK GOP w celu stworzenia wspélnego systemu
biletowego tak, zeby pasazerowie mogli bez utrudnien
przesiadac sie pomiedzy réznymi $rodkami transportu.

Koszt pierwszego etapu to co najmniej 28 min zt net-
to, a drugiego 68 min zt, bez uwzglednienia taboru (kil-
kanascie milionéw zt za jeden nowy pociqg, ale w gre
wchodzi takze zakup uzywanego lub wynajem). Do tego

dokoriczenie ze str. 4

Przykfadowo, w lutym br. w kraju libereckim ogtoszono
przetarg na prowadzenie przewozéw na liniach gdzie Czeskie
Koleje zagrozity likwidacjq ruchu ze wzgledu na niskq dotacie.
Operator musi sprostaé wymaganiom jakosci m.in:

- ruch spalinowymi zespotami trakcyjnymi, powinien byé
prowadzony z wykorzystaniem maksymalnych predkosci
szlakowych;

- pociqg musi by¢ przystosowany do oséb niepetnospraw-
nych itp.;

- wszyscy pracownicy majqcy kontakt z klientem, zobowig-
zani sq schludnie wyglqdaé oraz posiadaé odpowiedni,
elegancki ubiér.

Za wszystkie przewinienia przewidziano stosowanie
kar umownych, i tak:

Przewoznik ma przestrzegaé punktualnodci w wysokosci
91%. Ogtaszajqcy przetarg okreslit nastepujgce warunki:

+Minimum 91% pociggéw na kazdy kwadrans ma
jezdzi¢ wedtug rozktadu - jesli ten wskaznik nie zostanie
osiqgniety z przyczyn zaleznych od operatora bedzie
on musiat zaptacié¢ kare 200tys. koron czeskich za kazdy
punkt procentowy ponizej tego wskaznika”

Przyjrzyjmy sig ponizszemu przyktadowi.

Pociqg relacji Wroctaw - Kedzierzyn Kozle (odjazd
ze stacji poczqtkowej godz.11.40, przyjazd do stacji doce-
lowej 13.57) wedtug czeskich warunkéw przetargu miatby
mierzong punktualno$¢ co 15 minut, a wigc 7 razy na ob-
szarze Opolszczyzny. Zatézmy, ze w Brzegu jest o 12.28
(+6). W Opolu ma przyjazd 13.06 (+5'), a odjazd plano-
wo 13.15. W Zdzieszowicach ma postéj i odjezdza (+4')
o 13.50 za$ do Kedzierzyna Kozla przyjezdza o 14.00
(+3'). Wedtug zaproponowanych przez PKP PR i przyjetych
przez Samorzqd Woj. Opolskiego warunkéw pociqg ten ma
100% punktualno$é. Wedtug warunkéw czeskiego przetar-
gu jego punktualno$é wynosi 57%, czyli znacznie ponizej
tolerowanej wartoici. Utrzymujqc ten wskaznik przewoznik
musiatby zaptaci¢ kare w wysokosci 10,2% rocznej dotaciil
(w tych okolicach zdjecie spoznienie.jpg z podpisem: Pociqg
relacji Malbork-Grudziqdz dnia 27 sierpnia br. Odjechat
z Kwidzyna zamiast o 15:42i 15:55. W Czechach przewoz-
nik ptacitby kare za spéznienie. W Polsce pocigg odjechat
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nalezy doliczyé koszty dostosowania komunikacji miejskiej
i stworzenia siedmiu parkingéw ,parkuj i jedz”, szacowane
na ok. 9 min zt. Intencjq samorzqdéw jest wspétfinansowa-
nie w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego na
lata 2007-13.

Oprécz potqczenia Tychy - Sosnowiec, autorzy prze-
konujq do stworzenia catego systemu kolei miejskiej na Slg-
sku. Proponujq wydtuzenie linii az do Huty Katowice, oraz
realizacje kolejnego potgczenia: Gliwice - Bytom - Cho-
rzéw - Katowice - Mystowice. Ponadto, widzg mozliwo$é
utworzenia dodatkowych linii obstugiwanych szynobusa-
mi, np: Tychy - Odwigcim, czy Sosnowiec Gt. - Sosnowiec
Kazimierz.

i przyjechat punktualnie, gdyz spéznienie liczy sig tylko dla
stacji docelowej je$li przekroczy ono 10 minut, a do Grudzig-
dza pociqg przyjechat tylko o 3 minuty za pézno. (WS)

To jest tylko jedna z proponowanych kar, ktére prze-
widziat samorzqd Liberca dla przewoznikéw. Ponizej inne
przyktady.

1) ,Niedotrzymanie ktéregokolwiek z wyzej wymienio-
nych warunkéw dotyczqcych jakoéci ustug: 50 tys. koron
czeskich za kazdy dzief ustug o zanizonym standardzie.”
Przykladowo, gdyby autobus szynowy doznat awarii i zo-
stat na trase wystany tabor zastepczy niespetniajqcy para-
metréw pojazdu, jest od razu naliczana kara w wysokosci
6,2 tys. zt za kazdy dzief obstugi tym taborem.

2) ,Temperatura wnetrza pojazdu musi byé na poziomie
regulacji sporzqdzonych przez operatora: kazde wykryte
uchybienie w tym wzgledzie: 10 tys. koron czeskich kary.”
3) ,100 tys. koron kary za niesprawno$¢ drzwi lub za nie-
mozno$¢ zamknigcia otwartego okna w pociggu.”

Zastosowania podobnych kar w ramach umowy z PKP
Przewozy Regionalne Sp. z o.0. (monopolista na rynku)
znaczqco poprawitoby pozycje negocjacyjng organizato-
ra przewozéw, a naliczane kary wptynety by znaczgco na
obnizenie wykazywanego przez przewoznika deficytu.
(Cdzies tu w okolicach zdjgcie: drzwi.jpg z podpisem:
W Czechach niesprawne drzwi mogq by¢ przyczyng nawet
100 tys. koron kary dla przewoznika kolejowego. (WS))

Proponowana w referacie metoda koncentruije sig na
stworzeniu kryteriéw oceny przewozéw przed ich wykona-
niem, a nie jak obecnie po ich realizaciji. Kontrola realizaci
umowy na etapie rozliczeri przygotowanych przez prze-
woznika 5 miesigcy po jej zrealizowaniu, jak obecnie ma
to miejsce, nie daje bowiem zadnych szans na weryfikacje
danych przedstawionych przez przewoznika. Postulowaé
nalezy stworzenie mechanizméw biezqgcego rozliczania
umowy i jej kontroli, ktére odbiorg przewoznikowi jego naj-
potezniejsze narzedzie - sposoby rozliczania przewozéw
w sposéb maksymalnie skomplikowany i mozliwie niewery-
fikowalny przy faktycznym braku kontroli przewozéw.

Stanistaw Biega - dyrektor projektu w Zielonym Mazowszu, od 2001 r. pro-
wadzi Biuro koordynacji komunikaciji kolejowej w woj. Opolskim



Stanistaw Biega, Krzysztof Rytel
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Koleje regionaine - panstwowe
y

czy samorzadowe?

Kilka lat temu éwczesne Ministerstwo Infra-
struktury zaproponowato tzw. “regionalizacje”
czyli tworzenie przez PKP Przewozy Regionalne
spoétek z samorzadami. W projekcie Strategii
Rozwoju Transportu Kolejowego do 2009 roku
nowy rzqd proponuje podobne rozwiqzanie na-
zwane “usamorzqgdowieniem”. Z powodu blo-
kowania procesu przez ukiad kolejowy przez
caty ten czas udato sie stworzyé tylko jednq takq
spotke - Koleje Mazowieckie. Ale o stusznosci
idei mozna sie przekonaé nie tylko poréwnujac

Tory tramwajowe w ulicy Warszawskiej w Katowicach (KR)

jakosé obstugi i wyniki finansowe miedzy Kole-
jami Mazowieckimi a panstwowym molochem.

Mozna takze poréwnaé osiggnigcia panstwowych
i komunalnych przewoznikéw z innego sektora branzy
transportu publicznego - komunikacji miejskiej. Okazuje
sig bowiem, ze istnieje w Polsce przedsigbiorstwo komu-
nikacji miejskiej nalezgce do Skarbu Paristwa. Jest nim
spétka Tramwaije Slgskie S.A. Kazdemu mieszkaricowi
innych aglomeraciji kraju, np. warszawskiej, krakowskiej,
poznariskiej, wroctawskiej itd., podréz Tramwajami Slg-
skimi na pewno dostarczy
wiele  niezapomnianych
wrazen, gdyz oferowany
standard  zdecydowanie
odbiega od warunkéw in-

nych miast.
Na wiekszodci i
nii  czeste wypadnigcia

kurséw sq na porzqdku
dziennym, a stan technicz-
ny i estetyczny taboru jest
wysoce niezadowalajqgcey.
Wskutek  braku  spraw-
nych wagonéw w razie
defektu tramwaju czesto-
kroé¢ wysyta sie pociag o
zmniejszonej pojemnosci.
Tabor Tramwajéw Slgskich
to okoto 370 wagonéw,
w tym najwiekszq grupe
stanowiq tramwaije rodziny
105N/Na wyprodukowa-
ne przez chorzowski Kon-
stal w latach 1974-1989,
a takze starsze tramwaije
przegubowe typu 102Na
(prod. 1970-1973). Rzuca
sig w oczy duze zaniedba-
nie taboru tramwajowego,
wystepujq takze graffiti
- nieobecne na autobu-
sach przedsigbiorstw ko-
munalnych z GOP czy
przewoznikéw prywat-
nych. W oczach pasaze-
réw zjawisko to kojarzy sie
jednoznacznie z grupkami
chuliganéw, wskutek czego
korzystanie z tramwajéw
zwiqzane jest z dyskomfor



tem braku poczucia bezpieczehstwa. Wagony nie sq zimg
ogrzewane, wskutek czego panuje w nich wilgo¢, powo-
dujgca rdzewienie metalowych elementéw wyposazenia,
falowanie i gnicie oktadzin. Trudno powiedzieé jak czesto,
i czy w ogdle myte jest wnetrze, gdyz podtogi z reguty po-
kryte sq grubg warstwq piasku. Jedynie nieliczne wagony
tramwajowe przeszty w ostatnich latach remonty kapitalne,
ktérych efekty bytyby odczuwalne dla pasazeréw.

Stan infrastruktury torowej réwniez jest substandardo-
wy - nawet w ciggu ulicy Warszawskiej, jednej z gtéwnych
ulic w Katowicach. Dla bezpieczefistwa ruchu tramwaje
muszq zwalniaé do predkoséci 5-10 km/h.

Od utworzenia spétki w 2003 roku na skutek ko-
mercjalizacji Przedsigbiorstwa Komunikacji Tramwajowe;
w Katowicach nie zrealizowano zadnej inicjatywy na rzecz

Woiciech Szymalski

Czy chcialby$ mieszkaé blizej Alp i Morza
Srédziemnego nie opuszczajac naszego kraju?
Takie pytanie zadajg nam wiladze miasta Wroc-
tawia w najnowszej akcji promocyjnej ,Teraz
Wroctaw” (www.terazwroclaw.pl). Takiej akcji
promocyjnej nie powstydzitoby sie zadne za-
chodnioeuropejskie miasto. Wroctaw, ze swoim
dynamicznym rozwojem (np. w sektorze prze-
mystu elektronicznego) i potozeniem geograficz-
nym, mozna chyba poréwnaé do Monachium. Co
prawa, wedlug informacji promocyjnej, w Alpy
i nad Morze $rédziemne jedzie sie z Wrocta-
wia odpowiednio 8 i 11 godzin, ale jesli chodzi
o potaczenia kolejowe miasta z zapleczem tury-
stycznym, Wroctaw powinien sie jeszcze od Mo-
nachium wiele nauczyé.

Jak Alpy dla mieszkaAcéw Monachium, tak Sudety dla
Wroctawiakéw sq celem podrézy rekreacyjnych - weeken-
dowych lub wakacyjnych. Z Monachium w Alpy, do podné-
za najwyzszych gér, dojezdza sig przez caty dzien, co go-
dzine, wygodnym pociggiem osobowym, jadgcym ok. 1,5
godziny. Wysiadajgc na gérskich przystankach mozna od
razu wyruszyé na szlak. Tymczasem podréz z Wroctawia
do najpopularniejszych Sudeckich kurortéw zajmuje prze-
cigtnie ok. 2,5 godziny, przy kursowaniu pociggéw co ok.
4 godziny (Kudowa Zdréj), przez co wiele oséb decyduje
sig na jazde samochodem (Lgdek Zdréj). Wtadze sudeckich
miejscowosci, na spotkaniu w Lgdku Zdroju (09.06.2006)
zastanawiaty sig, jak zmienié ten stan rzeczy i zapobiec
likwidacii istniejqcych jeszcze potqczen kolejowych kraju
z Sudetami - jednym z rozwiqzan, ktére mogtyby wybraé
jest model bawarski.
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poprawy infrastruktury i taboru. W latach 20002001 mo-
dernizacji ulegto jedynie 8 wagonéw typu T05N. W 2000
i 2001 roku zmodernizowano linig tramwajowgq z Bryno-
wa przez Katowice i Chorzéw do Bytomia - Politechniki
Slgskiej. Jest to jedna z najdtuzszych linii tramwajowych
w GOP. Wraz z tq modernizacjq TS wzbogacito sie takze
o 16 nowych tramwajéw typu 116N, niskopodtogowych
o wysokim standardzie. Nie mniej jednak stan pozostatej
czeéci sieci ramwajowej oraz taboru w oczach pasazera
jawi sig jako substandardowa ustuga dla ubozszych warstw
spoteczenistwa.

Poréwnujqc stan paristwowych TS i komunalnych spétek
tramwajowych w innych miastach, mozemy tylko domyslaé sie
jakby dzi§ wygladaty koleje regionalne w Polsce, gdyby kilka
lat temu zostaty przekazane samorzgdom.

W  Bawarii istnieje spétka samorzgdowa Bayern
Eisenbahngesselschaft GmBH - BEG, ktéra ma za zadanie
koordynowaé rozktady jazdy i zwigksza¢ konkurencie na li-
niach kolejowych. Takie spétki mogtyby powstawad takze
w Polsce, mimo pewnych réznic w przepisach dotyczgceych
koordynaciji kolei przez samorzqdy. BEG co pewien czas
prowadzi przetargi na obstuge wybranych linii kolejowych,
otwarte dla kazdego przewoznika. W Polsce dotychczas
odbyt sig tylko jeden tego typu przetarg w skali regionalne;,
oraz kilka dla catego wojewddztwa. W Bawarii w jednym
z przetargéw wytoniono firme Bayerische OberlandBahn
(BOB) do obstugi trzech spalinowych linii kolejowych pro-
wadzqeych do alpejskich miejscowosci Bayerischzell, Leng-
gries i Tegernsee. Dotychczas dojazd do nich z Monachium
byt do$¢ problematyczny i wymagat jednej lub dwéch prze-
siadek. Ponadto oferta krajowego przewoznika kolejowego
- Deutsche Bahn byta na tych lokalnych liniach stosunkowo
uboga i droga. Firma BOB, wraz z nowym taborem wpro-
wadzita innowacyjny pomyst: zamiast prowadzié¢ do kazdej
z tych miejscowosci oddzielne potqczenie, wprowadzono
jeden pociqg, odjezdzajgcy z Monachium i jadqgcy po ko-
lei do wszystkich miast. Sekret tkwi w tym, ze sktada sig on
z trzech jednostek, ktére mozna tatwo i szybko (zaledwie
w 10 sekund) od siebie odczepi¢ i ze sobg sczepié. W efek-
cie na stacjach posrednich: Holzkirchen oraz Schaftlach,
gdzie linie kolejowe rozgateziajq sig, sktady sq rozczepianie
i ze stacji odjezdzajq po dwa oddzielne pociqgi. Bez zbednej
straty czasu, co godzine z Monachium jedzie szybki pocigg
w Alpy. Ponad pofowe trasy spalinowa kolejka pokonuje pod
trakcjq elekiryczng z predkosciq 140 km/h. Tylko na korico-
wych, gérskich odcinkach tory sq gorzej utrzymane, jednak
i tam nie oznacza to jazdy z predkosciq 40 km/h, a co ngj-
mniej 60 km/h. Szerzej o tym rozwigzaniu pisalimy w nume-
rze numerze 3 (wiosna 2005) Zielonego Swiatta.



Wydaie sig, ze podobny model
mozna sprobowaé zastosowaé w
przypadku Wroctawia i Sudetéw. Po-
jawiajq sie juz w kraju nowi, prywatni
przewoznicy kolejowi i ktérys$ z nich
pewnie zechce zaryzykowaé na jed-
nej lub dwéch liniach kolejowych, a
nie od razu w catym wojewddztwie.
Bezposrednie potgczenie Wrocta-
wia z Kudowq Zdréj, Lgdkiem Zdréj
i Miedzylesiem, z rozszczepieniem
trzech czesci pociagu w Ktodzku, to
moze ambitne przedsigwzigcie, ale
na pewno spotkato by sie z duzym
zainteresowaniem pasazeréw. Do
Ktodzka pocigg mégtby jechad prak-
tycznie bez przystankéw, aby maksy-
malnie skréci¢ czas podrézy. Potem
niestety znacznym ograniczeniem
jest stan linii kolejowych, ale integral-
na oferta, nie wymagaijgca od pasa-
zera przesiadek, mogtaby by¢ mimo
to stosunkowo konkurencyijna. Do jej
uruchomienia wystarczytoby od 6
do 12 szynobuséw (w zaleznosci od
tego czy chcieliby$my osiqgnqgé cze-
stotliwo$¢ odjazdéw z Wroctawia
co 2, czy co 4 godziny) i sprawno$é
techniczna ich roztqczania na stacj
w Klodzku. Propozycja takiej oferty
zamieszczona jest w tabeli obok.

Stronie Slgskie

Polanica Zdréj

Duszniki Zdréj

Wroctaw Gtéwny o 500 700 900 11:00 13:00 1500 17:00 19:00
Strzelin o 527 727 927 1127 13:27 1527 17:27 19:27
Kamieniec Zgbkowicki o 6:01 801 10:01 12:01 14:.01 16:01 18:01 20:01
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Oferta zaktada obecne parametry linii kolejowych.
W przypadku linii do Srody Slgskiej przyjeto parametry
z rozktadu jazdy z 2003 roku. Jesli samorzqd przejgtby
i wyremontowat linie do Srody Slgskiej i Kudowy Zdréj to
czas jazdy do tych miast mégtby sig zkrécié odpowiednio
do ok. 20 i 30 minut jazdy.

Integralnosé oferty przewozoweito obecnie podstawa
konkurencyijnosci transportu publicznego wobec transportu
indywidualnego. Przedsigbiorstwa przewozowe, a szcze-
gélnie kolejowe, w krajach Europy Zachodniej starajq sie
zaoferowaé pasazerowi podréz od miejsca najblizszego
jego domu, do miejsca najblizszego jego celowi podrézy.
Dlatego coraz czeéciej uruchamiane sq pociqgi bezpo-

$rednie z duzych miast do znacznie mniejszych, ale za to
popularnych turystycznie miejscowosci. Postep jest duzy
i znane sq nawet przypadki podpisywania uméw przez
przedsigbiorstwa kolejowe z przedsigbiorstwami takséwko-
wymi na bezptatny przewdz pasazeréw ze stacji kolejowej
do celu w obrebie miasta na podstawie biletu kolejowego
(Koleje Holenderskie) lub udostepniania pasazerom na
stacji darmowych roweréw (Koleje Niemieckie). W Polsce
do takich miejscowosci jak teba, Szklarska Porgba, Miko-
tajki, Olecko, Ustka nawet ze stolicy trudno jest dojechaé
bez przesiadki, a na miejscu czeka thum kierowcéw buséw
dowozqcych (czesto w substandardowych warunkach), za
dodatkowq optatq, do dalszych miejscowosci.

Nie zwracamy materiatéw nie zaméwionych. Redakcja zastrzega sobie prawo do
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