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Synteza

Biata Ksiega — Kolejowe Przewozy Pasazerskie stanowi kontynuacje prac RBF nad publikacja opracowan anali-
tycznych prezentujacych aktualny stan polskiego kolejnictwa w wymiarze ogélnym dotyczacym catego systemu
kolejowego, jak i w zakresie wybranych podsysteméw lub zagadnien problemowych.

Autorzy starali sie przekazac jak najbardziej obiektywna i aktualng diagnoze sytuacji pasazerskiego transpor-
tu szynowego na podstawie dostepnych danych i wiedzy eksperckiej, korzystajac jednoczesnie z doswiadczen
i punktu widzenia najwazniejszego uczestnika procesu przewozowego: pasazera, czyli klienta tych ustug.

Biata Ksiega omawia gtéwne zasoby wykorzystywane w przewozach pasazerskich koleja, od infrastruktury, po-
przez operatoréw przewozéw, tabor, stacje i ustugi towarzyszace. Sporo miejsca poswiecono zagadnieniom
niezwigzanym bezposrednio z procesem technologicznym przewozu, ktére jednak majg duzy wptyw na roz-
woj przewozéw kolejowych, a niekiedy w decydujacym stopniu wptywaja na podejmowanie decyzji o wyborze
srodka komunikacji. Sa to m.in. systemy taryfowo-biletowe oraz systemy informacji pasazerskiej. Jako kolejny,
krytyczny dla jakosci swiadczonych przez koleje ustug opisany zostat réwniez problem tworzenia, stosowania
i stabilnosci rozktadow jazdy.

Szeroko, przez cate opracowanie, przewija sie temat organizacji przewozéw pasazerskich pod katem prze-
woznikéw, z uwzglednieniem ich zréznicowania i odniesieniem do rodzajéw prowadzonych przewozéw. Pol-
ska charakteryzuje sie dos¢ duza liczba kolejowych przewoznikéw pasazerskich (w opracowaniu wskazano 12
,wiodacych” przewoznikdéw), ale charakter ich dziatalnosci sprawia, ze trudno wysnuwac wnioski o rozwinietej
liberalizacji rynku. Wiekszo$¢ przewozéw realizowana jest na podstawie uméw zawieranych pomiedzy orga-
nizatorem publicznego transportu zbiorowego i przewoznikiem w trybie bezprzetargowym - taka mozliwos¢
zawarcia umowy w przypadku transportu kolejowego jest zreszta wprost i bezwarunkowo zapisana w Ustawie
o publicznym transporcie zbiorowym. Osobne rozdziaty poswiecone zostaty najwiekszym podmiotom, takim
jak PKP InterCity oraz Przewozy Regionalne. Z drugiej strony nie pominieto informacji o bardzo waznych, cho¢
dziatajacych w niewielkiej skali przewozach lokalnych, w tym - kolei waskotorowych.

Wiele uwagi poswiecono omoéwieniu danego problemu na bardzo konkretnych przykfadach odnoszacych sie
do okreslonych lokalizacji (np. koleje aglomeracyjne przez pryzmat systemu funkcjonujacego na terenie szeroko
rozumianej aglomeracji tréjmiejskiej na Pomorzu).

Biata Ksiega jest publikacjg przygotowana przez zespét redakceyjny, lecz z requty kazdy rozdziat zawiera odrebna,
zamknieta cato$¢, opracowana przez danego autora lub autoréw. Niemniej, zesp6t starat sie zadbac o spéjnosé
opracowania zaréwno pod wzgledem formy jak i tresci poszczegélnych fragmentéw. Czesto tres¢ poszczegol-
nych rozdziatéw wzajemnie sie uzupetnia - stad w wielu wypadkach, w danym rozdziale znajduje sie odwotanie
do tresci innego rozdziatu.

BK powstata z inicjatywy i staraniem Forum Kolejowego Railway Business Forum (RBF) — niezaleznego zwigzku
pracodawcéw opartego o zasade dziatalnosci non-profit. Stad RBF gwarantuje, ze Biata Ksiega jest wolna od
wszelkich wptywéw politycznych czy biznesowych i jako taka moze stanowic¢ obiektywne Zrédto informacji, co
nie przeczy, iz niektére wnioski i spostrzezenia autoréw sa ich indywidualnymi pogladami.

Whioski ptynace z analizy poszczegélnych obszaréw dziatalnosci w zakresie kolejowego transportu pasazer-
skiego sktaniaja do ostroznego optymizmu, jesli chodzi o przysztos¢ tego srodka transportu w ramach zréw-
nowazonego rozwoju transportowego kraju. Mozna odnotowac — zwtaszcza w ostatnich kilkunastu miesigcach
— wyrazny trend wzrostu przewozow, cho¢ jest to proces dosy¢ powolny. Jakos¢ przewozéw wskutek duzego
wysitku inwestycyjnego w zakresie taboru i modernizacji stacji kolejowych znacznie sie poprawita. Niestety jed-
nak, wciaz — mimo sukcesywnej, odczuwalnej poprawy - istniejg powazne bariery, w szczegélnosci w segmencie
przewozdéw regionalnych, w postaci niezadowalajacego stanu infrastruktury, pojazdéw kolejowych oraz orga-
nizacji przewozoéw.
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Wsréd gtéwnych, zidentyfikowanych probleméw i prezentowanych rekomendacji zawartych w Biatej Ksiedze,
nalezy wymienic:

B koniecznos¢ wyréwnania warunkéw konkurencji miedzygateziowej na rynku transportowym, co
wiaze sie z potrzebg interwencji paristwa w te sfere, gtéwnie pod katem inwestycji infrastrukturalnych
dla potrzeb kolejowego transportu pasazerskiego;

B organizacje prac modernizacyjnych w infrastrukturze, tak aby byta wynikiem analizy potrzeb
transportowych i powodowata jak najmniejszy wptyw na warunki prowadzenia przewozéw
(wydtuzenia czasu podrézy, opdznienia, obstuga na stacjach);

B zwiekszenie roli panstwa w ksztattowaniu polityki odnosnie do konkurencji miedzygateziowej, przede
wszystkim odnosnie transportu drogowego;

B wskazanie konkretnych trudnosci i rozwiazan w sferach:

infrastruktury kolejowej (w tym - projektowania infrastruktury pod przewozy pasazerskie)
i organizacji ruchu (rozktadow jazdy);

powiazan ruchowych i integracji systemow;

rozwigzan taryfowo - biletowych (w tym — wprowadzenia wspélnego biletu na pociagi wszystkich
przewoznikow);

dziafalnosci operatoréw przewozéw;

kontaktu z klientem-pasazerem przewozéw kolejowych.

Biata Ksiega — Kolejowe Przewozy Pasazerskie stanowi wydawnictwo o charakterze ogélnodostepnym. Jej
rozpowszechnianie, powielanie, cytowanie itp. jest dozwolone pod warunkiem braku ingerencji w tres¢
i forme opracowania.

Zdjecie 1. Polska kolej w pigutce. Na zdjeciu obok siebie dwa pociagi serii ED250 (Pendolino) i dwa pocia-
gi serii EN57 (wyprodukowane w 1972i 1973 r.)

Fot. Pawet Rydzynski
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ARP - Agencja Rozwoju Przemystu

B&R - Bike & Ride

BLS - Bern-Lotschberg-Simplon Bahn

BZ WBK - Bank Zachodni Wielkopolski Bank Kredytowy
CASDIP - Centralna aplikacja sterujgca dynamicznej
informacji pasazerskiej

CH - Centrum Handlowe

CIT - Corporate Income Tax (Podatek dochodowy od
0s6b prawnych)

CMK - Centralna Magistrala Kolejowa

COK - Centrum Obstugi Klienta

CPN - Centrala Produktéw Naftowych

CZRK - Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym
DIN - Deutsches Institut fiir Normung (Niemiecki
Instytut Normalizacyjny)

DK - Droga krajowa

DSS - Dynamiczny system sprzedazy

ECTS - European Credit Transfer System (Europejski
System Transferu Punktéw)

EIC - Express InterCity

EIP - Express InterCity Premium

EZT - Elektryczny zesp6t trakcyjny

GPS - Global Positioning System (Globalny System
Pozycjonowania)

GUS - Gtéwny Urzad Statystyczny

IC - InterCity

ICE - Intercity-Express

IDS - Innowacyjne Dworce Systemowe

INSPIRE - Infrastructure for Spatial Information in
the European Community (Infrastruktura Informacji
Przestrzennej we Wspélnocie Europejskiej)

ISO - International Organization for Standardization
(Miedzynarodowa Organizacja Normalizacyjna)
JST - Jednostka samorzadu terytorialnego

KD - Koleje Dolnoslaskie

KDP - Koleje Duzych Predkosci

KE - Komisja Europejska

KM - Koleje Mazowieckie

KS - Koleje Slaskie

KZt - Kolejowe Zaktady tacznosci

LKA - Lédzka Kolej Aglomeracyjna

MIB - Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa
MPK - Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne
NIK - Najwyzsza Izba Kontroli

OEBB - Osterreichische Bundesbahnen (Austriackie
Koleje Federalne)

P&R - Park & Ride

PDO - Program Dobrowolnych Odejs¢

PE - Parlament Europejski

PIT - Personal Income Tax (Podatek od dochodéw
osobistych)

PKM - Pomorska Kolej Metropolitalna

PKO BP - Powszechna Kasa Oszczednosci Bank Polski
PKP - Polskie Koleje Panstwowe

PKS - Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowe;j
PLK - Polskie Linie Kolejowe

PMT - Pol-Miedz-Trans

PPP - Partnerstwo publiczno-prywatne

PR - Przewozy Regionalne

PRL - Polska Rzeczpospolita Ludowa

PRM - Passengers with reduced mobility (pasazerowie
z ograniczong mozliwoscia poruszania sie)

PSC - Public Service Contract

PTZ - Publiczny transport zbiorowy

RBF - Railway Business Forum

SKM - Szybka Kolej Miejska

SKPL - Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokal-
nych

SPQOT - Sektorowy Program Operacyjny Transport

SPV - Special Purpose Vehicle (specjalna spétka celowa)
TEN-T - Trans-European Transport Networks (Transeu-
ropejska sie¢ transportowa)

TGV - Train a Grande Vitesse (Pociag Wielkiej Predkosci)
TLK - Twoje Linie Kolejowe

TSI - Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci

UBB - Usedomer Baderbahn

UE - Unia Europejska

UIC - Union Internationale des Chemins (Miedzynaro-
dowy Zwiazek Kolei)

UOKIK - Urzad Kontroli Konkurencji i Konsumentéw
UoPTZ - Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym
UTK - Urzad Transportu Kolejowego

VBB - Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (Zwiazek
Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia)

WBA - Wspélny Bilet Aglomeracyjny

WE - Wspélnoty Europejskie

WKD - Warszawska Kolej Dojazdowa

ZKM - Zarzad Komunikacji Miejskiej

ZNTK - Zaktady Naprawcze Taboru Kolejowego

ZTM - Zarzad Transportu Miejskiego
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D))

Unia Europejska, jako zintegrowany organizm gospodarczy posiadajacy swoje instytucje, stara sie ksztattowac
i wptywacd na rozwoj poszczegdlnych sektoréw gospodarczych, w tym transportu, publikujgc stosowne doku-
menty strategiczne, tzw. biate ksiegi i akty prawne w formie dyrektyw i rozporzadzen. Jedna z pierwszych bia-
tych ksiag w zakresie transportu’, w szczegdlnosci w odniesieniu do transportu ladowego, Komisja Wspdlnot
Europejskich opublikowata we wrzesniu 2001 r. pod nazwa ,Europejska polityka transportowa w horyzoncie
do 2010 r.: czas wyboréw” (European Transport Policy for 2010: Time to Decide).? Zawarto w niej propozycje
kilkudziesieciu dziatan restrukturyzujacych polityke transportowg Unii w celu stworzenia systemu transportu
zrébwnowazonego, przyjaznego dla Srodowiska naturalnego i niwelujgcego kongestie. Waznym wnioskiem ksie-
gi byta propozycja przestawienia sie z transportu drogowego na zrewitalizowany transport kolejowy. Konse-
kwencja tych projektéw byto na przyktad opracowanie programu ,Marco Polo’, zmierzajacego do przeniesienia
transportu towaréw z zattoczonych drég europejskich na tory kolejowe i drogi wodne, oraz poprawa sieci TEN-T
w ramach integracji nowych panstw cztonkowskich, a takze promocja liberalizacji i harmonizacji europejskich
systeméw kolejowych.

Najwazniejsze idee biatej ksiegi z punktu widzenia przewozéw pasazerskich koleja to:

optymalizacja wykorzystania infrastruktury, usuniecie, waskich gardet”;
mobilizacja ustug przewozowych i poprawa bezpieczenistwa;

ozywienie kolejowych przewozdéw pasazerskich i otwarcie rynku;
uznanie praw pasazerow;

wspolne podejscie do spraw interoperacyjnosci;

rozbudowa kolei duzych predkosci.

Biata ksiega doczekata sie nowelizacji pod nazwg,Utrzymac Europe w ruchu - zréwnowazona mobilnos¢ dla na-
szego kontynentu” - przeglad sredniookresowy biatej ksiegi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001
r., opublikowany przez Komisje Europejska dla Rady i Parlamentu Europejskiego w czerwcu 2006 r. Nowelizacja
byfa konieczna w zwigzku z akcesjg UE-10 w 2004 r., zmiang tempa Swiatowej gospodarki i konkurencji, przyje-
ciem protokotu z Kyoto i wzrostem terroryzmu na $wiecie. Wsréd gtownych postulatéw tego dokumentu trzeba
wymieni¢ nacisk na sprawnos¢ energetyczng srodkéw transportu, ochrone srodowiska, wprowadzenie inteli-
gentnych systemoéw transportowych i innych innowacji.

Owocami wielu dziatarh w ramach wspélnoty europejskiej w zakresie kolejnictwa staty sie tzw., pakiety kolejowe”
(pierwszy, drugi, trzeci i czwarty — w tym przypadku w trakcie realizacji), wprowadzone w zycie w drodze wspél-
notowych aktéw prawnych - kilkunastu dyrektyw i rozporzadzen.

W marcu 2011 r. opublikowana zostata nowa biafa ksiega UE w dziedzinie transportu pod nazwa: ,Biata ksiega
- Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu’”.

Dokument zawiera prognozy i strategie rozwoju transportu we wspdlnocie do 2050 r. Generalnym jej zatoze-
niem jest przeniesienie przewozoéw z transportu samochodowego do przyjaznych srodowisku gatezi transportu,
w tym transportu kolejowego, a co za tym idzie, zmniejszenie emisji szkodliwych substancji do srodowiska.

W biatej ksiedze z 2011 r. autorzy wskazuja, ze m.in.: transeuropejskie sieci transportowe (finansowane poprzez
TEN-T, fundusze strukturalne i Fundusz Spéjnosci) przyczynity sie do wzrostu spéjnosci terytorialnej i budowy
szybkich linii kolejowych. (...) Jednak rozwdj systemu transportowego nie nastepuje z poszanowaniem zasady
zrébwnowazonego rozwoju.”

1. Biata ksiega (ang. white paper) to raport wykonany przez rzad, instytucje lub firme, zawierajacy analize danego zjawiska,
stanu, produktu lub programu. Pomaga podejmowac decyzje dotyczace dalszego rozwoju. Ma forme politycznej deklaracji -
jej nieformalna waga sktania wszystkie strony do uwaznej lektury poszczegélnych zapisow.

2. Zob. Biata Ksiega, Europejska Polityka transportowa 2010 - czas na podjecie decyz;ji.
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Wiele z instrumentéw dla osiggniecia celéw postawionych w biatej ksiedze z 2011 r. dotyczy przewozdéw pasa-
zerskich koleja :

B integracja transportu poprzez tworzenie i rozwoj sieci transportowych, stworzenie do 2030 roku
w petni funkcjonalnej ogdlnounijnej sieci bazowej TEN-T a do 2050 roku osiggniecie wysokiej jakosci
i przepustowosci tej sieci jak tez stworzenie odpowiednich ustug informacyjnych;

nacisk na budowe i modernizacje szybkich kolei przy zachowaniu gestosci sieci kolejowej;

dalsze wzmacnianie bezpieczenstwa kolejowego;

zwiekszenie aktywizacji najbardziej ekologicznych i wydajnych energetycznie srodkéw transportu
w tym przede wszystkim kolei.

Niestety, zatozenia wymienionych dokumentéw Unii Europejskiej nie w petni ziscity sie w praktyce i stabo prze-
tozyty na urzeczywistnienie zakfadanych celéw. Dane wynikajace ze statystyk europejskich wyraznie wskazuja
na brak sprzezenia zwrotnego pomiedzy planami i ich realizacja, bowiem udziat kolei w przewozach nie rosnie.

1.1, G&le opracowania

,Biata ksiega — Kolejowe przewozy pasazerskie”za jeden z gtéwnych celéw stawia sobie poszukiwanie odpowie-
dzi na pytanie, jak zwiekszy¢ udziat kolei w modal split i dlaczego, pomimo wyraznych kierunkéw planistycznych
i dziatan przyjetych przez UE, udziat ten nie rosnie lub tez rosnie zbyt wolno. Ksiega ma forme zbioru tekstow
poswieconych wybranym zagadnieniom zgodnie ze spisem tresci.

Forum Kolejowe - Railway Business Forum (RBF) byto inicjatorem opracowania biatych ksigg zwigzanych z za-
gadnieniami transportu kolejowego w Polsce.

Pierwsza publikacja ukazata sie w roku 2010 i nosita nazwe ,Biata Ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnic-
twa". Ten pionierski dokument zawierat ogélny opis stanu kolejnictwa i ze wzgledu na objetosc¢ niektére aspekty
branzy pomijat lub opisywat w bardzo skrétowy sposéb.

Stad w kolejnych latach pojawialy sie w formie uzupetniajacej dodatkowe raporty, m.in. ,Problemy polskiego

" 4

kolejnictwa w obszarze informatyki”, ,Raport o elektroenergetyce kolejowej”, ,Problemy oceny zgodnosci i do-
puszczen do eksploatacji systemu kolei w Polsce’,, Biata ksiega - Niepetnosprawni a transport kolejowy — aktual-
ny stan dostepnosci kolei dla 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie , Biata Ksiega — kolejowe przewozy

towarowe’, Biata Ksiega — bezpieczenstwo kolejowe - podejscie systemowe”.

Wszystkie wymienione pozycje sg dostepne na stronach internetowych , w szczegélnosci na witrynie Forum
Kolejowego Railway Business Forum (RBF).?

W roku 2013, ze wzgledu na wiele zmian w systemie kolei i jej otoczeniu oraz konieczno$¢ poprawek w stosunku
do biatej ksiegi z roku 2010, RBF opublikowat nowg wersje - ,Biata Ksiega 2013. Kolej na dziatania - mapa pro-
blemoéw polskiego kolejnictwa”.

W wyzej wspomnianej Biatej Ksiedze 2013 temat zwigzany z kolejowymi przewozami pasazerskimi odnosit sie
do syntetycznej oceny rynku ustug pasazerskiego transportu kolejowego, lecz srodowisko RBF wskazywato wie-
lokrotnie na koniecznos¢ rozszerzenia tego tematu w formie monograficznej.

3. http://www.rbf.net.pl/podstrona,Raporty,819 (3.11.2016).
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Najistotniejsze cele ,Biatej ksiegi — Kolejowe przewozy pasazerskie” to:

B opis rynku przewozdéw pasazerskich, aktywnych podmiotéw-przewoznikéw oraz interfejséw
przewozéw z infrastrukturg;

wskazanie obszaréw newralgicznych dla stanu kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce;
identyfikacja gtéwnych probleméw rozwoju;

opis stanu wykorzystywanych pasazerskich pojazdéw kolejowych;

identyfikacja gtéwnych probleméw infrastruktury stuzacej przewozom;

wskazanie potrzeb w zakresie ustug zwigzanych z przewozem jak np. informacja, zintegrowane
systemy biletowe;

przygotowanie materiatu zZrédtowego dla decydentéw na réznych szczeblach;

wskazanie ogdlnych rekomendacji dla dziatart naprawczych i rozwojowych.

Zagadnienia kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce dotycza wielu podmiotéw gospodarczych, oséb
i instytucji srodowiska transportu szynowego. Obejmujg one przede wszystkim pasazeréw - klientéw ustug
przewozu, ale takze w wielu aspektach dziatalnos¢ urzedéw centralnych, samorzadéw lokalnych, organizacji
spotecznych, zawodowych czy instytutéw naukowych.

Szeroko rozumiany obszar podmiotéw kolejowych przewozéw pasazerskich to przedsiebiorstwa zajmujace sie
zarzadzaniem infrastruktura kolejowa (w tym operatoréw obiektéw takich jak stacje kolejowe, przystanki, pe-
rony), operatorzy przewozoéw pasazerskich, firmy ustug towarzyszacych operacji przewozu koleja, a takze tzw.
przemyst okotokolejowy, ktéry w rozumieniu ogélnie przyjetym oznacza wszelkie podmioty gospodarcze dzia-
tajace na rzecz kolei, lecz niebedace bezposrednio zaangazowane w procesy zwigzane z ruchem kolejowym
(producenci taboru wraz z poddostawcami wielu systemoéw i podzespotéw, jednostki odpowiedzialne za utrzy-
manie taboru, producenci urzadzen, wyroboéw i systemoéw stuzacych gromadzeniu i przetwarzaniu informacji,
dostawcy réznorodnych ustug - od informatycznych do konsultingowych itp.).

Tematyka przewozow pasazerskich opisana wyczerpujaco musiataby dotykac¢ niemal wszelkich obszaréw trans-
portu szynowedo, a ze wzgledu na interdyscyplinarnos$¢ transportu powinna dotyczy¢ takze innych sektoréw go-
spodarki. Zakres tematyczny jest bowiem niezwykle szeroki i obejmuje odniesienia nie tylko do rynku, ale takze do
infrastruktury sieciowej i punktowej, elementéw technicznych zwigzanych z taborem czy zagadnien eksploatacyj-
nych i organizacyjnych. Bytoby to zadanie zbyt rozlegte i w formie zwieztego opracowania niemozliwe.

Stad gtéwna uwaga niniejszej biatej ksiegi jest skupiona na kilku kluczowych zagadnieniach:

identyfikacji potrzeb pasazeréw przewozéw kolejowych;

optymalizacji informacji pasazerskiej;

integracji taryfowo-biletowej;

dziatalnosci kolejowych przewoznikdw pasazerskich;

obstugi pasazeréw w oczekiwaniu na pociag i odprawie;

organizacji pasazerskich przewozéw w uktadzie przewozéw dalekobieznych, miedzywojewddzkich,
regionalnych i lokalnych ( aglomeracyjnych).

,Biata ksiega — Kolejowe przewozy pasazerskie” nie zawiera zatem cato$ciowego i wyczerpujgcego opracowania
analitycznego. Autorzy — patrzac na problemy rynku kolejowych przewozéw pasazerskich okiem eksperta, ale
przez pryzmat pasazera — starali sie zawrze¢ w opracowaniu opis aktualnego stanu oraz wskazania probleméw
wymagajacych szczegoélnej troski, majac na wzgledzie wage i wtasciwy udziat kolejowych przewozéw pasazer-
skich w ramach zréwnowazonego rozwoju transportowego kraju.

1.2. Kolejowe przewozy pasazerskie - ogdlna charakterystyka

Jeszcze kilkanascie lat temu, tak jak kazda stacja benzynowa w Polsce byfa dla Polakéw ,CPN-em” a autobus
pozamiejski — ,PKS-em’, tak samo ,kolej” i ,PKP” byly traktowane jak synonimy. Minety lata - i tak jak kierowcy
samochodoéw bez problemu potrafig wymieni¢ nazwy przedsiebiorstw konkurujgcych ze soba na rynku pali-
wowym, a pasazerowie autobuséw bez trudu odrézniajg od siebie poszczegdlnych przewoznikéw drogowych
(choc jest ich przeciez wielokrotnie wiecej niz przewoznikéw kolejowych), to transport szynowy w swiadomosci
wielu Polakéw to nadal wytacznie ,PKP”.
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Oczywiscie nie jest to dalekie od prawdy, skoro przewoznicy wywodzacy sie z dawnego przedsiebiorstwa
panstwowego PKP (tj. spotki Przewozy Regionalne, Koleje Mazowieckie, PKP SKM w Tréjmiescie, PKP Intercity
i Warszawska Kolej Dojazdowa) obstuguja obecnie prawie 78% pasazeréw polskiej kolei, wiekszos¢ dworcow
kolejowych wciaz jest zarzadzana przez PKP SA* a zdecydowana wiekszos¢ infrastruktury torowo-peronowej
nalezy do PKP Polskich Linii Kolejowych®. Z drugiej jednak strony — przewoznicy niewywodzacy sie z dawnego
PKP odgrywaja, od kilku lat, niematg role w poprawie wizerunku transportu kolejowego jako catosci. Co wie-
cej, organizacja transportu kolejowego przez samorzady wojewddzkie, zwlaszcza te posiadajace wiasne spotki
przewozowe®, stanowi dla wielu mieszkaricédw najbardziej,rozpoznawalny” dowdd aktywnosci poszczegdlnych
marszatkow.

W ,Biatej Ksiedze” wskazano, iz w Polsce funkcjonuje 12 ,wiodacych” kolejowych przewoznikéw pasazerskich
(ich szczegdtowa charakterystyka zostata dokonana w nastepnym rozdziale). Urzad Transportu Kolejowego po-
dajac statystyki dotyczace liczby pasazeréw oraz pracy przewozowej, podaje 13 przewoznikdw. Tym trzynastym
jest Usedomer Baderbahn GmbH (UBB), spétka zalezna koncernu Deutsche Bahn (DB), bedaca przewoznikiem
na niektérych liniach w Meklemburgii — Pomorzu Przednim oraz zarzadcg infrastruktury kolejowej na wyspie
Uznam. W 2008 r. linia kolejowa zarzadzana przez UBB zostata przedtuzona od granicy polsko-niemieckiej do
Swinoujécia. Nie ma ona jednak stycznosci z infrastrukturg PKP Polskich Linii Kolejowych, ktéra w przypadku
Swinoujécia znajduje sie na wyspie Wolin.

PKP PLK jest najwiekszym i najwazniejszym zarzadca linii kolejowych w Polsce, z ktérych korzystajg przewoznicy
pasazerscy. Inni zarzadcy infrastruktury kolejowej, z ktorej korzystaja przewoznicy pasazerscy normalnotorowi
w Polsce w ruchu regularnym (nieturystycznym) to:

B PKP SKM w Tréjmiescie (zarzadca linii kolejowej nr 250 Gdansk Srédmiescie — Rumia);

B Pomorska Kolej Metropolitalna (zarzadca linii kolejowej nr 248 Gdarisk Wrzeszcz — Gdarisk Osowa oraz
linii kolejowej nr 253 Gdarisk Rebiechowo — Gdansk Osowa);

B Warszawska Kolej Dojazdowa (zarzadca linii kolejowej nr 47 Warszawa Srédmiescie WKD — Grodzisk
Mazowiecki Radoniska, linii kolejowej nr 48 Podkowa Lesna — Milanéwek Grudéw oraz linii kolejowej nr
512 Pruszkéw — Komoréw);

B PMT Linie Kolejowe’ (zarzadca linii kolejowej nr 427 Mscice — Mielno Koszaliriskie);

B Dolnoslaska Stuzba Drog i Kolei we Wroctawiu® (zarzadca linii kolejowej nr 311 na odcinku Szklarska
Poreba - granica panstwa oraz linii kolejowej nr 326 Wroctaw Zakrzéw - Trzebnica);

B UBB.

Oprocz linii UBB, réwniez linie zarzadzane przez WKD de facto nie majg stycznosci z siecig PKP PLK'. Linie po-
zostatych zarzadcédw sg natomiast Scisle powigzane z siecig PKP PLK - nie tylko w zakresie ich lokalizacji, ale
rowniez z tego wzgledu, ze zamawianie tras pociagdéw przez przewoznikéw na tych liniach odbywa sie za po-
Srednictwem Systemu Konstrukcji Rozktadéw Jazdy PLK. Wedtug danych Urzedu Transportu Kolejowego z 2015
r., ok. 98,3% pracy eksploatacyjnej' odbywato sie - biorac pod uwage tacznie przewozy pasazerskie i towarowe
- na sieci PKP PLK. Przewozy pasazerskie stanowig natomiast 63% pracy eksploatacyjnej na polskiej kolei'2.

Wedtug danych za okres od stycznia do sierpnia 2016 r. - liczba pasazeréw pociggéw w Polsce (195,5 min) byta
wieksza od analogicznego okresu w 2015 r. 0 5,2%, natomiast w zakresie pracy przewozowej nastapit przyrost
0 10,2%.

4.,Spotka-matka” Grupy PKP - holdingu powstatego w wyniku restrukturyzacji w 2000 r. dawnego przedsiebiorstwa pani-
stwowego PKP.

5. Jedna ze spétek-corek Grupy PKP (PKP SA posiada 36,56% akcji PKP PLK — pozostate nalezg do Skarbu Paristwa).

6. Réwniez te wywodzace sie z dawnego PKP - przyktad Kolei Mazowieckich.

7. Spotka-corka Pol-Miedz-Trans, wchodzaca w sktad holdingu KGHM.

8. Jednostka budzetowa Wojewddztwa Dolnoslaskiego.

9. Poprzez swoja spotke-corke, UBB Polska.

10. Linia nr 512, taczaca linie nr 47 z siecig WKD, petni role tacznicy technologicznej — nie jest wykorzystywana w przewozach
pasazerskich.

11. Czyli liczby przejechanych kilometréw przez pociagi.

12. Ocena Funkcjonowania Rynku Transportu Kolejowego i Stanu Bezpieczeristwa Ruchu Kolejowego w 2015 roku; Urzad
Transportu Kolejowego, wrzesier 2016.
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Tabela 1. Liczba pasazeréw pociaggow w Polsce - 2016 r.

Op 0 d
P 0 gio 53101,7 2890,2 27,16% 22,30% 103,9% 95,8%
PKP Inte 25614,6 6437,6 13,10% 49,68% 125,6% 123,3%
28 068,7 728,6 14,36% 5,62% 108,5% 113,3%
D 4509,0 70,4 2,31% 0,54% 88,5% 82,3%
0 0 398394 1436,9 20,38% 11,09% 96,0% 97,0%
171353 257,0 8,77% 1,98% 96,4% 96,4%
. P 1578,8 65,7 0,81% 0,51% 54,3% 55,5%
0 Dolne 47256 2764 2,42% 2,13% 141,1% 133,3%
O opo 5430,8 260,3 2,78% 2,01% 113,5% 114,1%
oleje Slaskie 10351,6 400,0 5,30% 3,09% 96,9% 93,6%
0 opa 31235 59,8 1,60% 0,46% 334,2% 405,1%
R 15924 74,6 0,81% 0,58% 150,1% 153,9%
BB 366,0 0,5 0,19% 0,004% 102,0% 102,0%
Pozosta 50,5 0,9 0,03% 0,01% 237,7% 155,9%
Ogote 195487,9 129589 100,00% 100,00% 105,2% 110,2%

Zrédto:,Rynek Kolejowy” na podstawie danych UTK (http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/arriva-podsumowuje-swoje-
-letnie-polaczenia-nad-baltyk-78577.html (15.10.2016).

Tabela 2. Liczba pasazeréw pociagow
w Polsce od 2001 r.

2001 332,2
2002 304,1
2003 282,5
2004 271,2
2005 257,6
2006 262,6
2007 278,8
2008 292,7
2009 284,0
2010 262,3
2011 264,5
2012 273,2
2013 269,9
2014 2684
2015 280,3

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK

Gdyby podobna tendencja wzrostowa w poréwnaniu
z 2015 r. utrzymata sie do konca 2016 r. - liczba pa-
sazeréw pociggoéw na koniec 2016 r. wyniostaby ok.
294,9 min. Bytby to najlepszy wynik od 2008 r. i czwar-
ty najlepszy rezultat w XXI w.

Wzrastajaca liczba pasazeréw jest spowodowana
szeregiem czynnikéw, opisanych szczegétowo w ko-
lejnych rozdziatach Biatej Ksiegi. Wynika ona z rady-
kalnej poprawy — gtéwnie na przestrzeni ostatnich 2
lat — oferty PKP Intercity, jak i z sukcesywnych prze-
obrazen w segmencie przewozéw aglomeracyjnych
i regionalnych, ale takze jest spowodowane liczny-
mi inwestycjami w infrastrukture torowa (skracanie
czasu przejazdu) czy stacyjno-peronowo-dworcowa
(poprawa komfortu oczekiwania na pociag), w tym
z budowa zintegrowanych weztéw przesiadkowych.
Do pewnego stopnia wptyw na ten stan rzeczy ma
réwniez integracja biletowo-taryfowa kolei z komu-
nikacja miejska, cho¢ jak wskazano w podejmujacym
ten temat rozdziale Biatej Ksiegi — tutaj niemato pozo-
stato jeszcze do zrobienia.

Nalezy réwniez zauwazy¢, ze wzrasta w ostatnim
czasie nie tylko liczba pasazeréw, ale réwniez praca
eksploatacyjna. taczny wynik pracy eksploatacyj-
nej w przewozach pasazerskich w 2015 r. (143,4 tys.
pockm) zatrzymat trwajacy od 2010 r. jej spadek. Je-
$li utrzyma sie tendencja wzrostowa odnotowywana
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w kolejnych miesigcach od poczatku 2016 r., to osiggniety na koniec roku wskaznik pracy eksploatacyjnej (ok.
160 tys. pockm) bedzie najlepszym wynikiem w tym zakresie od 2003 r. Jak widac¢ zatem, podaz idzie w parze
z popytem - a nawet troche szybcie;j.

Nie zmienia to jednak faktu, ze w statystykach widac¢ rowniez wyraznie, ze kolej coraz bardziej przegrywa rywa-
lizacje z motoryzacjg indywidualna. W perspektywie lat 2000-13, wedtug danych Eurostatu, udziat kolei w Polsce
w pracy przewozowej'? (biorac pod uwage wytacznie podréze transportem zmechanizowanym) zmalat z 11,0%
do 6,1%. Jednoczesnie, spadto w tym czasie réwniez znaczenie transportu autobusowego (z 27,1% do 13,9%),
natomiast zwiekszyta sie znaczaco rola transportu samochodowego (59,7% na 78,4%). Laczna wielko$¢ pracy
przewozowej w Polsce w latach 2000-13 wzrosta z 218,1 do 271,7 mld paskm, czyli o prawie 25%. Oznacza to, ze
znaczaco rosnie mobilnos¢ Polakéw, ale gtéwnym beneficjentem tego zjawiska sg jednak koncerny samocho-
dowe i paliwowe.

Zgodnie z szacunkami Komisji Europejskiej, w perspektywie lat 2000-30, na obszarze ,nowych” panstw Unii Eu-
ropejskiej, wzrost pracy przewozowej moze wynies¢ az 170%'. Naturalnie, utopia jest zaktada¢, ze poprawa
atrakcyjnosci transportu publicznego zacheci do zmiany preferencji komunikacyjnych lub przynajmniej sktoni
do refleksji wszystkich uzytkownikéw prywatnych samochodéw. Nawet przy bardzo dobrze rozwinietej komu-
nikacji zbiorowej — zawsze niemata grupa pasazeréw bedzie jednak wolata skorzysta¢ z prywatnego samocho-
du. Tego ostatniego dowodza choc¢by wskazniki Eurobarometru z 2013 r.

Wynika z nich np., ze az 53% mieszkancéw Unii Europejskiej nigdy nie korzysta z aglomeracyjnych/podmiejskich
przewozdéw kolejowych (kolejne 17% czyni to raz w roku lub rzadziej), a w przypadku pozostatych segmen-
téw transportu kolejowego - nie korzysta z niego w ogdle 32% mieszkancéw UE, a nastepne 31% robi to raz
w roku lub rzadziej. Z przewozéw aglomeracyjnych — powszechnie uwazanych za najbardziej perspektywiczny
(obok kolei duzych predkosci) segment rynku kolejowych przewozéw pasazerskich — statystycznie najczesciej
korzystaja Austriacy i Niemcy. Ale nawet w tak ,prokolejowych” panstwach jedynie 14-15% pasazeréw wybiera
pociagi aglomeracyjne co najmniej raz w tygodniu (w Polsce - 3%). Paristwem, ktérego mieszkancy najrzadziej
twierdza, ze w ogole nie korzystaja z kolei aglomeracyjnej, jest Holandia. Jednak i tak az co trzeci Holender nigdy
nie decyduje sie na podréze pociggami w duzych miastach’.

W obliczu spodziewanego dalszego wzrostu liczby prywatnych samochodéw w Polsce - byto ich 20,7 miIn na
koniec 2015 r.'® - kolej stoi zatem przed trudng walka o klienta. Tym nie mniej, autorzy Biatej Ksiegi stojg na
stanowisku, ze wskazane w poszczegoélnych rozdziatach postulaty - o ile zostang zrealizowane w mozliwie jak
najszerszej skali i, co bardzo wazne, komplementarnie wobec siebie - doprowadza do sytuacji, w ktérej zwiekszy
sie odsetek oséb wybierajacych w pierwszej kolejnosci transport zbiorowy, natomiast prywatne samochody
uzytkujacych tylko w sytuacjach:

Wyzszej koniecznosci (np. w momencie, gdy korzystanie z transportu zbiorowego staje sie niemozliwe z powo-
du dtuzszego czasu przejazdu - a nie jest efektem subiektywnie ocenionej wygody pasazera);

Gdy podrézowanie transportem zbiorowym jest niemozliwe (m.in. na odcinkach, na ktérych transport zbiorowy
nie funkcjonuje, np. pomiedzy miejscem zamieszkania i najblizszym przystankiem/stacja — w sytuacji, w ktorej
jest to dystans przekraczajacy mozliwosci pokonania go pieszo).

13. lloczyn liczby kilometréw i liczby przewiezionych oséb.

14. Tendencje w sektorach Energii i Transportu w Europie do roku 2030 (styczen 2006).

15. Ocena Funkcjonowania Rynku Transportu Kolejowego i Stanu Bezpieczeristwa Ruchu Kolejowego w 2014 roku; Urzad
Transportu Kolejowego, wrzesier 2015.

16. http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2015-r-,9,15.html
(18.10.2016).
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2. Brak wspalne] taryfy gfawnym

mankamentem polskiej kolei?

2.1, Obszary styczne pomigdzy przewoznikami kolejowymi

Funkcjonowanie niejednolitego rynku kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce, na ktérym dziata kilku-
nastu juz w tej chwili przewoznikéw, jest — wbrew obiegowym opiniom - w wigkszosci wypadkéw korzystne
dla pasazera. Réwnolegle jednak jednym ze skutkéw tej sytuacji jest brak wspdlnego rozwiazania taryfowego,
integrujacego wszystkich przewoznikéw pasazerskich.

Trwajaca od pottorej dekady ewolucja rynku kolejowych przewozéw pasazerskich, zapoczatkowana podziatem
w 2000 r. przedsiebiorstwa panstwowego PKP na mniejsze spo6tki'’ sprawita, ze obecnie w Polsce funkcjonuje 12
wiodacych'® kolejowych przewoznikdw pasazerskich zajmujacych sie obstuga codziennych podrézy. Dokonujac
ich charakterystyki'® nalezy dokona¢ nastepujacej segmentacji rynku:

B Spotka PKP Intercity jako podmiot realizujacy w pierwszej kolejnosci przewozy dalekobiezne. Jest
obecna na liniach kolejowych we wszystkich 16 wojewoddztwach. 100-procentowym udziatowcem
spotki jest PKP SA;

B Spotka Przewozy Regionalne jako wcigz gtéwny przewoznik zajmujacy sie obstuga potaczen lokalnych.
Réwniez jest obecny we wszystkich 16 wojewddztwach, przy czym w dwéch z nich (Slaskim
i mazowieckim) obstuguje wytacznie niektdre potaczenia z sgsiednimi wojewddztwami. Historycznie,
spotka PKP Przewozy Regionalne, podobnie jak PKP Intercity, powstata w wyniku restrukturyzacji
dawnego przedsiebiorstwa PKP. W 2008 r. nastapito jej ,usamorzadowienie”: cato$¢ udziatéw zostata
przekazana samorzadom wojewddzkim (proporcjonalnie do liczby mieszkaricow danego
wojewodztwa); w 2009 r. z nazwy spétki wykreslono czton ,PKP” Od 2015 r. wiekszosciowym
udziatowcem (50%+1) Przewozéw Regionalnych jest strona rzadowa, czyli Agencja Rozwoju
Przemystu, pozostate udziaty stanowiag wiasnos¢ 16 samorzadéw wojewddzkich — proporcjonalnie do
liczby ich mieszkancow;

B Spotka Koleje Slaskie, ktorej 100-procentowym udziatowcem jest Wojewddztwo Slaskie, obstugujaca
wszystkie potaczenia regionalne i aglomeracyjne wewnatrz wojewddztwa, a takze jedno potaczenie
»stykowe” z sgsiednim woj. matopolskim (Katowice — Oswiecim). Zostata zbudowana od podstaw (bez
wykorzystania zasobow Slaskiego Zaktadu Przewozéw Regionalnych, ktory zostat zlikwidowany);

B Spotka Koleje Mazowieckie, ktérej 100-procentowym udziatowcem jest Wojewoddztwo Mazowieckie,
obstugujaca wszystkie pofaczenia regionalne i cze$¢ potaczern aglomeracyjnych wewnatrz
wojewddztwa, a takze wiegkszo$¢ potaczen ,stykowych” do stacji weztowych w sasiednich
wojewddztwach. Zostata zbudowana na bazie Mazowieckiego Zaktadu Przewozédw Regionalnych,
ktory zostat (najpierw czesciowo, a nastepnie catkowicie) wykupiony przez Wojewddztwo Mazowieckie
z PKP Przewoz6w Regionalnych;

B Spoétka Warszawska Kolej Dojazdowa, bedaca jednoczesnie zarzadca infrastruktury (linie kolejowe 47
48 faczace Warszawe m.in. z Grodziskiem Mazowieckim, Milanéwkiem, Podkowa Lesng i Komorowem).
Jej wiegkszosciowym udziatowcem jest Wojewddztwo Mazowieckie (95,24%), pozostate udziaty sa
rozdzielone pomiedzy gminy (wszystkie z wyjatkiem M. St. Warszawy), przez teren ktérych przebiegajg
linie WKD. Spétka WKD powstata w wyniku restrukturyzacji PKP; w poczatkowych latach byta (podobnie

17. Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie
Koleje Paristwowe” (Dz. U. 2000, nr 84, poz. 948).

18. W tej liczbie nie zawieraja sie m.in. koleje waskotorowe oraz przewoznicy realizujacy na normalnych torach przewozy

o charakterze turystycznym (im wszystkim poswiecony jest osobny rozdziat Biatej Ksiegi), a takze przewoznicy zagraniczni
realizujacy pofaczenia transgraniczne na terenie Polski, ktére to potaczenia nie maja jednak (Scistego lub zadnego) powigza-
nia z przewozami kolejowymi wewnatrz Polski.

19. Zob. rozdzialy Biatej Ksiegi nt. PKP Intercity, Przewozéw Regionalnych oraz innych spétek regionalnych.
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jak PKP Intercity) spotka-cérka PKP SA, w 2007 r. zostata usamorzadowiona. Cho¢ WKD kursuje po
wydzielonej infrastrukturze, to odcinek Warszawa Srédmieécie — Warszawa Zachodnia jest, de facto,
obstugiwany wspdlnie z Kolejami Mazowieckimi i SKM Warszawa (o ktérej ponizej), z racji faktu, ze linia
nr 47 WKD przebiega na tym odcinku réwnolegle do tzw. trasy srednicowej® (zarzadzanej przez PKP
PLK), po ktorej kursuja pociagi pozostatych przewoznikéw;

B Spoétka Szybka Kolej Miejska w Warszawie, ktérej 100-procentowym udzialowcem jest Miasto Stoteczne
Warszawa. Obstuguje cze$¢ pofaczern aglomeracyjnych w metropolii warszawskiej — wszystkie
obstugiwane przez SKM linie s3 jednoczesnie obstugiwane przez Koleje Mazowieckie, stanowigc oferte
komplementarna. Spétka zostata zbudowana od podstaw, jest to jedyny stricte miejski przewoznik
kolejowy w Polsce;

B Spoétka PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie, ktéra (tak samo jak IC i WKD) powstata w wyniku
restrukturyzacji PKP?', a w kolejnych latach nastgpito jej czesciowe usamorzadowienie. Obecnie
wiekszosciowym udziatowcem jest wcigz strona rzadowa (faczna wielkos¢ akcji PKP SA i Skarbu
Panstwa to 68,68%). Najwiekszymi samorzadowymi udziatowcami sg Miasto Gdarisk (13,53%)
i Wojewddztwo Pomorskie (10,95%). Niewielkie udziaty w spétce posiadaja tez Gdynia, Sopot, Rumia
i Pruszcz Gdanski. Obstuguje czesc tras zelektryfikowanych na terenie woj. pomorskiego. Trasa Tczew
- Gdansk - Gdynia - Reda (a w sezonie wakacyjnym, réwniez odcinek Reda - Lebork) jest obstugiwana
wspolnie z Przewozami Regionalnymi;

B Spotki bedace 100% wiasnoscia samorzaddw wojewddzkich, zbudowane - tak jak Koleje Slaskie — od
podstaw, ale (w przeciwienstwie do KS) nie byto to zwigzane z likwidacjg poszczegélnych zaktadéw
Przewozéw Regionalnych. Decyzja wiadz poszczegdlnych wojewddztw nastapit podziat obstugi
przewozéw kolejowych pomiedzy spotke witasng i Przewozy Regionalne, przy czym w kazdym
przypadku, z biegiem lat, nastepuje zwiekszanie roli (przejmowanie do obstugi kolejnych odcinkéw)
spoétek wiasnych kosztem zmniejszenia roli Przewozéw Regionalnych. Sa to nastepujace spétki: Koleje
Dolnoslaskie, Koleje Wielkopolskie, Ltédzka Kolej Aglomeracyjna i Koleje Matopolskie. We wszystkich
przypadkach, czes¢ tras jest przez nie obstugiwana samodzielnie, a cze$¢ — wspdlnie z Przewozami
Regionalnymi;

B Spotka Arriva RP, ktérej whasnoscig jest koncern Deutsche Bahn. Obstuguje niezelektryfikowane
linie kolejowe w woj. kujawsko-pomorskim. Pojedyncze odcinki obstugiwane sg wspodlnie
z Przewozami Regionalnymi.

Nie ma obecnie zadnych przepiséw nakazujacych wspotprace pomiedzy poszczegdinymi kolejowymi przewoz-
nikami, czy organizatorami transportu, w zakresie wspélnych rozwigzan biletowo-taryfowych. Stad tez, oczy-
wistym jest, ze zaréwno przewoznicy, jak i organizatorzy transportu kolejowego, koncentruja sie w pierwszej
kolejnosci na ksztattowaniu wiasnej polityki taryfowej, a nie na wspodtpracy z innymi podmiotami (chyba, ze
dany organizator korzysta z ustug wiecej niz jednego przewoznika — o czym pézniej). 12 réznych przewoznikéw
oznacza tylez koncepcji ksztattowania polityki taryfowej. A, de facto, jeszcze wiecej, bo poszczegdlne rozwiaza-
nia taryfowe nie zawsze sg efektem autonomicznych decyzji wtadz poszczegdlnych spoétek, lecz sa poktosiem
decyzji narzuconych przez organizatoréw transportu, kreujacych polityke transportowa w kraju czy regionie
i pokrywajacych z wiasnych budzetéw deficyt generowany przez przewoznikéw.

Brak jednolitych rozwiazan taryfowych wpisuje sie w ogdlne, stereotypowe, myslenie wielu Polakéw o kolei,
zgodnie z ktérym lepszym rozwigzaniem dla pasazera byto funkcjonowanie kolei w obrebie jednego przed-
siebiorstwa PKP, a od czaséw, kiedy zwiekszyta sie liczba spotek, ma miejsce pogorszenie oferty dla pasazera,
przy jednoczesnym znaczacym wzrosnie niepotrzebnych kosztéw administracyjnych. Jest to wniosek skrajnie
tendencyjny, ktéry przestania wszystkie dobre kwestie, jakie wydarzyty sie na polskiej kolei w ciggu 15 lat.

Skala inwestycji w nowy tabor byta do tej pory znacznie wieksza w tych regionach, w ktérych funkcjonuja spotki
,wojewddzkie”, a nie tam, gdzie jedynym przewoznikiem sg Przewozy Regionalne (wyjatek stanowi woj. zachod-
niopomorskie?). W woj. mazowieckim, na terenie ktérego operujg w ruchu aglomeracyjnym i regionalnym az 3
spotki (KM, SKM Warszawa i WKD), w ciggu dekady nastapit prawie dwukrotny wzrost liczby pasazeréw kolei: z 52
min w 2006 r. do 96 min w 2015 r. (liczac wszystkich ww. 3 przewoznikéw tacznie?). Dolny Slask, ktdry przez lata
uchodzit za symbol kolejowego marazmu (bardzo niskie predkosci handlowe wynikajgce ze ztego stanu infra-
struktury, fatalny stan taboru, powszechny proceder ograniczania oferty i catkowitego zawieszania przewozéw
na poszczegdlnych liniach kolejowych), dzi$§ uchodzi za wzér jesli chodzi o jakos$¢ rynku kolejowych przewozéw

20. Ciag linii 1 2 stanowiacej trase dalekobiezna na linii Srednicowej oraz linii 448, stanowiacej trase podmiejska.

21.Przy czym juz wczedniej, w ramach przedsiebiorstwa panstwowego PKP, Zakfad Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie byt,
de facto, wydzielong struktura.

22.Zob. rozdziaty Biatej Ksiegi dot. taboru oraz dot. Przewozéw Regionalnych.

23. Na podstawie danych www.utk.gov.pl oraz raportéw rocznych przewoznikéw i ZTM Warszawa.
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regionalnych, co przekfada sie na wzrost liczby pasazeréw. Np. w latach 2012-14 taczna liczba pasazeréw Kolei
Dolnoslaskich oraz Przewozéw Regionalnych na Dolnym Slasku wzrosta z 12,3 min do 14,8 min (Dolny Slask
to jedyny obok Wielkopolski region, w ktérym, w perspektywie lat 2012-14 nastapit wzrost liczby pasazeréw
w przypadku spétki Przewozy Regionalne). Natomiast w przypadku samej spétki Koleje Dolnoslaskie - liczba
pasazeréw przewieziona w pierwszym poétroczu 2016 r. (3,5 min) jest prawie taka sama jak w catym 2014 r. (3,6
min) — cho¢ w tym przypadku nalezy tez pamietac o sukcesywnym przejmowaniu przez sp6tke KD kolejnych
odcinkéw do obstugi (wzrost liczby pasazeréow jest tozsamy ze wzrostem pracy eksploatacyjnej)®.

Warto tez podkreslic, ze s linie kolejowe — obstugiwane przez spétki funkcjonujace na polskim rynku kolejowym
od niedawna - gdzie obecna liczba potaczen jest (wbrew powszechnemu odczuciu spotecznemu, ze ,pociggéw
caly czas ubywa”), najwieksza w historii. Sg to np. linie Poznan - Wagrowiec obstugiwana przez Koleje Wielkopol-
skie czy Bydgoszcz — Tuchola obstugiwana przez Arrive RP%.

Sukcesywne zmiany obejmuja tez zaréwno PKP Intercity, jak i — w wolniejszym tempie, ale jednak — Przewozy Re-
gionalne?®. Zatem naprawde trudno jest obroni¢ teze, ze pojawienie sie duzej liczby spétek na rynku przewozow
pasazerskich jest niekorzystne dla pasazera. Jesli jednak kto$ bardzo pragnie znalez¢é mankamenty tej sytuacji, to
w kwestiach braku wspétpracy biletowo-taryfowej w przypadku zmiany przewoznika znajdzie je chyba najszybciej.

2.2. Mechanizmy wspotpracy taryfowe)

Mechanizmy wspétpracy taryfowej pomiedzy réznymi przewoznikami nalezy ujaé w trzy kategorie:

B  Wspotpraca pomiedzy przewoznikami regionalnymi/aglomeracyjnymi w przypadku wspodlnie
obstugiwanych odcinkéw;

B  Wspotpraca pomiedzy przewoznikami regionalnymi/aglomeracyjnymi w przypadku przejazdu
z przesiadka i zmiang przewoznika;

B Wspotpraca pomiedzy PKP Intercity i innymi przewoznikami w przypadku przejazdu z przesiadka
i zmiang przewoznika.

Ad 1. Rozwigzania taryfowe na wspdlnie obstugiwanych odcinkach

Przewaznie w tym przypadku ma miejsce catkowite i wzajemne honorowanie pomiedzy przewoznikami biletow
jednorazowych i okresowych (cho¢ zdarzajg sie odstepstwa: np. Koleje Dolnoslaskie nie honorujg biletéw Przewo-
z6w Regionalnych zakupionych przez telefon). W wiekszosci wypadkoéw, na wspdlnie obstugiwanych odcinkach,
honorowane sg réwniez, przez jednego przewoznika, taryfy promocyjne funkcjonujace w pociggach drugiego
przewoznika. Zasadnicze wyjatki od powyzszej reguty, dotycza aglomeracji warszawskiej i tréjmiejskiej.

Mazowieccy przewoznicy, tj. Koleje Mazowieckie, SKM Warszawa i WKD, nie honoruja wzajemnie swoich bile-
téw na wspdlnie obstugiwanych odcinkach (wyjatek stanowi wzajemne honorowanie biletéw, na terenie War-
szawy, w pociggach KM i SKM zapewniajacych dojazd do Portu Lotniczego Warszawa-Okecie). Jednak nalezy
podkresli¢, ze w przypadku aglomeracji warszawskiej kluczowe znaczenie ma funkcjonowanie rozbudowanej
oferty ,Wspolny Bilet ZTM-KM-WKD": posiadacze biletéw czasowych i okresowych (od dobowych wzwyz) emi-
towanych przez Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie moga podrézowac réwniez pociggami KM i WKD na
obszarze aglomeracji bez zadnych dodatkowych optat. Honorowane sg réwniez ulgi ustawowe, jakie obowia-
zuja w stotecznej komunikacji?’. Ta sytuacja de facto rekompensuje pasazerom brak wzajemnego honorowania
biletéw przez poszczegdlnych przewoznikdw.

24. Na podstawie Raportu Rocznego Przewozéw Regionalnych za 2014 r., danych przekazanych przez Przewozy Regionalne
redakgji ,Rynku Kolejowego” oraz: http://www.archiwum.kapitaldolnoslaski.pl/aktualnosci/ rekordowa-liczba-pasazerow-ko-
lei-dolnoslaskich/2422.html (12.10.2016).

25. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/wspolny-bilet--pilne-wyzwanie-75948.html (12.10.2016).

26. Zob. rozdziaty Biatej Ksiegi nt. tych przewoznikéw.

27.W zaleznosci od konfiguracji, sa to bilety obowigzujace tylko na terenie Warszawy, tylko poza Warszawg albo na obszarze
catej aglomeracji. Jesli chodzi o SKM Warszawa - to przewoznik ten stosuje wytacznie taryfe ZTM, jako podstawowa - co
oznacza, ze w pociggach SKM Warszawa obowiagzuja identyczne rozwigzania taryfowe jak w tramwajach, autobusach i me-
trze w stotecznej aglomeracji.
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Warszawa i aglomeracja stoteczna sg przyktadem wyjatkowo — jak na polskie realia - dobrej integracji bile-
towej ,poziomej” wszystkich srodkéw transportu publicznego w obrebie aglomeracji, w tym: trzech spotek
kolejowych o réznej wtasnosci, tramwaju, autobusu i metra. Warto w tym miejscu podkresli¢, ze wspdtpraca
taryfowa w obrebie najwiekszych metropolii jest kwestig absolutnie kluczowa, gdyz dotyczy codziennych
dojazddéw do pracy i nauki, a nie incydentalnych podrézy. Pozwala dzieki temu optymalnie wiaczy¢ kolej do
transportu aglomeracyjnego.

Inaczej jest na terenie woj. pomorskiego, gdzie, za wyjatkiem sytuacji nadzwyczajnych (awarii czy remontéw),
PKP SKM w Tréjmiescie i Przewozy Regionalne nie honorujg nawzajem swoich biletéw, cho¢ wspélnie (catorocz-
nie) obstugiwany odcinek Tczew - Reda (wedtug stanu na pazdziernik 2016 r.) wynosi az 67 km (doliczajac do
tego odcinek Reda - Lebork, obstugiwany przez Przewozy Regionalne tylko w sezonie wakacyjnym — wspdlny
odcinek wydtuza sie do 111 km). W efekcie, potencjat kolei aglomeracyjnej w metropolii tréjmiejskiej nie jest do
konca wykorzystany, co widac na przyktadzie niewielkiego zainteresowania ofertg SKM pomiedzy Gdanskiem
i Tczewem, jak rowniez niewielka skalg podrézy Przewozami Regionalnymi w obrebie samego Tréjmiasta. Wy-
nika to z faktu, ze na trasie do Tczewa jezdzi wiecej pociggéw Przewozédw Regionalnych, a na terenie samego
Tréjmiasta — SKM, w zwiagzku z czym, osoby posiadajace np. bilety okresowe na jednego przewoznika sitg rzeczy
nie korzystaja z ustug drugiego przewoznika. W efekcie, stosunkowo czesto mozna np. zaobserwowac sytuacje,
w ktérej w pociagu Przewozdéw Regionalnych jadacych z Tczewa w kierunku Gdanska brakuje miejsc siedzacych,
a jadacy nawet kilka minut wczesdniej lub pdzniej pocigg SKM wiezie niewielu pasazeréw.

Ad. 2. Wspdtpraca biletowao-taryfowa pomigdzy przewoznikami regionalnymi/
aglomeracyjnymi w przypadku zmiany przewoznika

W wiekszosci wypadkdéw, przewoznicy regionalni honoruja w swoich pociggach bilety jednorazowe i okresowe
wydane w taryfie Przewozéw Regionalnych (,Regio”), zatem nie wystepuje konieczno$¢ zakupu dwdch bile-
téw przy zmianie przewoznika. Odmienna sytuacja wystepuje w przypadku SKM Warszawa i WKD, przy czym
Ci przewoznicy maja bardzo niewielkg stycznosc¢ z siatka pofaczer Przewozéw Regionalnych?. Bilety wydane
w taryfie ,Regio” sg (czesciowo, o czym pdzniej) natomiast honorowane w Kolejach Mazowieckich, majacych
stycznos¢ z siecig pofaczen PR w rejonie granicy woj. mazowieckiego. Tu warto podkresli¢, ze teoretycznie nie
istnieje wspolne rozwigzanie taryfowe pozwalajace na podréz z jednym biletem pociggami Kolei Mazowieckich
i Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej (przewoznicy ci majg stacje styczne® w Skierniewicach, towiczu i Kutnie), ale
obaj przewoznicy honoruja w swoich pociggach taryfe ,Regio”.

Taryfy ,Regio” nie honoruje PKP SKM Tréjmiasto. W zamian, osoba podrézujaca SKM i Przewozami Regionalny-
mi moze jednak skorzystac z oferty ,Wspolny Przejazd’, dzieki ktérej mozna, w przypadku zmiany przewoznika,
naby¢ bilet zaréwno SKM, jak i PR, z upustem cenowym 5%. Nie jest to rozwigzanie szczegdlnie korzystne dla
pasazera. Po pierwsze, w wielu wypadkach jest drozsze niz gdyby pasazer mogt przejechac cata trase na jednym
bilecie. Np. podrézny jadacy pociggiem Przewozéw Regionalnych z Chojnic do Gdyni a potem SKM z Gdyni do
Wejherowa zaptaci (przy zastosowaniu upustu 5%) 29,93 zl, a gdyby catg te trase mégt przejechac na bilecie
Przewozéw Regionalnych (z honorowaniem go w pociggach SKM), cena wynositaby 25,50 zt. Po drugie, ofer-
ta ,Wspdlny Przejazd” obowiagzuje tylko na terenie wojewddztwa pomorskiego, a Przewozy Regionalne petnia
istotna role w obstudze potaczen réwniez do sasiednich wojewoddztw (m.in. do Elblaga czy Bydgoszczy). W kon-
cu po trzecie, funkcjonowanie takiego rozwigzania jest kolejnym ,kamyczkiem do ogrédka” sktadajagcym sie na
bardzo skomplikowany, a przez to niezrozumiaty i nieprzyjazny dla pasazera, system taryfowy funkcjonujacy
w woj. pomorskim, a zwtaszcza w aglomeracji tréjmiejskiej, gdzie réwnolegle do siebie funkcjonuje kilka od-
rebnych systemoéw taryfowych (miejskich, taryfowych i integrujacych kolej z komunikacja miejska). Skala skom-
plikowania systemu jest tak duza, ze gubia sie w nim nie tylko odwiedzajacy Tréjmiasto i Pomorze turysci, ale
rowniez stali mieszkancy.

28. Jedynie w zakresie pociaggdw InterRegio taczacych £6dz i Warszawe. Tu nalezy podkresli¢, ze zgodnie z decyzjg wtadz woj.
todzkiego, potaczenie to (finansowane przez samorzad wojewddzki) obstuguje réwniez przejmie Lddzka Kolej Aglomera-
cyjna. W £KA natomiast obowigzuje specjalna oferta,Bilet tODZ-WARSZAWA". Umozliwia ona korzystanie przez 75 minut
réwniez z komunikacji miejskiej ZTM w Warszawie (a wiec réwniez z pociggéw SKM).

29. Biorac pod uwage tylko potaczenia regionalne — bez uwzglednienia pociaggéw miedzyregionalnych tKA z todzi do
Warszawy.
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Wiekszos$¢ przewoznikéw regionalnych honoruje w swoich pociggach tzw. Regio Karnet. Jest to bilet Przewozéw
Regionalnych pozwalajacy podrézowac bez ograniczen w 3 dowolnie wybrane dni (bilet jest wazny 2 miesigce).
Istniejg dwie wersje cenowe Regio Karnetu: 65 zt kosztuje bilet wazny tylko w pociggach PR, a 75 zt — bilet hono-
rowany réwniez w pociggach innych przewoznikédw. Regio Karnety honorujg Koleje Dolno$laskie, Koleje Wielko-
polskie, Koleje Slaskie, Koleje Matopolskie i Arriva RP. Wyjatek stanowia pociagi innych przewoznikéw, w ktérych
obowiazuje specjalna taryfa (np. pociagi komercyjne Arrivy uruchamiane w sezonie wakacyjnym, pociagi Kolei
Matopolskich do Portu Lotniczego Krakéw-Balice) - w tych pociggach Regio Karnety nie sg honorowane.

Wskazani przewoznicy honorujg réwniez ,Bilety turystyczne” (weekendowe) Przewozéw Regionalnych, ktére
rowniez dostepne s3 w dwdch wersjach cenowych (39 zt - bilety wazne tylko w pociggach PR, 45 zt - hono-
rowane w pociggach innych przewoznikéw). Honoruja oni réwniez m.in. bilety wydane w taryfie Przewozéw
Regionalnych ,Razem’, w ramach oferty Ty i raz, dwa, trzy” (upust cenowy dla grup od 2-4 oséb: pierwsza osoba
kupuje bilet w cenie 100%, pozostate: ze znizka ok. 33%). Honoruja oni réwniez m.in. Regio Karty (imienna karta
znizkowa, roczna lub pétroczna, pozwalajgca na zakup biletéw PR ze znizka ok. 30% w przypadku biletéw jed-
norazowych i 15% w przypadku biletéw okresowych).

Koleje Mazowieckie natomiast honorujg bilety Przewozéw Regionalnych w sposéb zréznicowany. Na odcinkach
wspolnie obstugiwanych przez KM i PR, tj. Siedlce — tukéw, Siedlce — Czeremcha i Ltowicz — Kutno, honorowana
jest praktycznie cata paleta biletéw PR (i odwrotnie: w pociggach PR honorowane sa np. bilety sieciowe KM). Na-
tomiast jesli przewoz realizowany jest czesciowo pociagiem KM, a czesciowo PR — wéwczas KM honoruja bilety
wydane w taryfie podstawowej PR, ale juz nie honoruja Regio Karnetéw, Regio Kart, Biletéw Turystycznych czy
biletéw wydanych w ofercie Ty i raz, dwa, trzy"

tédzka Kolej Aglomeracyjna natomiast honoruje — oprécz biletéw wydanych w taryfie podstawowej — réwniez
bilety w ofercie, Ty i raz, dwa, trzy”, bilety turystyczne i Regio Karty, ale juz nie honoruje Regio Karnetéw. Tu warto
w zwigzku z tym zauwazy¢, ze LKA i PR cze$¢ odcinkéw obstuguja wspdlnie (sa to odcinku £édz — Skierniewice,
L6dz - Sieradz i £6dzZ - Kutno), zatem w niektdrych pociagach na tych trasach Regio Karnety s honorowane,
a w niektérych nie.

Ad. 3. Wspdtpraca biletowao-taryfowa pomigdzy PKP Intercity a przewoznikami
regionalnymi/aglomeracyjnymi

W tym wzgledzie, wspotpraca praktycznie nie wystepuje. Nie ma mozliwosci zakupu ,wspdlnego biletu’, czy tez
zastosowania upustu cenowedo, przy przejezdzie pociggiem PKP IC i pociagiem innego przewoznika: trzeba
w takiej sytuacji kupowac osobne bilety, co naturalnie podraza koszty przejazdu.

Pozytywnym wyjatkiem od reguty jest wspétpraca PKP Intercity z Kolejami Dolnoslgskimi w zakresie honorowa-
nia biletéw wydanych na pociag EIC,tuzyce” (Warszawa — Wegliniec) w skomunikowanym z nim pociaggu KD na
trasie Wegliniec — Zgorzelec. Wspétpraca pomiedzy PKP IC i KD zostata nawigzana na razie na okres od marca
do grudnia 2016 r. Bilety jednorazowe PKP IC s3 réwniez honorowane przez Koleje Mazowieckie na odcinku
Warszawa Zachodnia — Warszawa Wschodnia, o ile dotyczy to konncowego odcinka przejazdu okreslonego na
bilecie PKP IC.

Ponadto, kilku przewoznikéw (Przewozy Regionalne, Koleje Mazowieckie, Koleje Dolnoslaskie, SKM Tréjmiasto)
honoruje tzw. Kolorowe Karty Intercity - s to bilety sieciowe kwartalne, pétroczne i roczne. Biorac jednak pod
uwage, iz s to bilety kierowane do bardzo waskiego grona odbiorcéw, trudno oceniac ten fakt jako pogtebio-
na wspotprace biletowo-taryfowa. Dos¢ powszechng sytuacjg jest réwniez zjawisko wzajemnego honorowania
biletéw PKP IC i innych przewoznikéw w momencie realizacji prac remontowych i w konsekwencji zmniejszenia
liczby pociagdw na danej linii. Zazwyczaj honorowanie biletéw dotyczy wéwczas konkretnych potaczen. Doraz-
nie PKP IC honoruje réwniez bilety innych przewoznikéw w przypadku opdznien pociggdw i braku mozliwosci
kontynuowania podrézy (tego rodzaju wspotpraca wystepuje, de facto, pomiedzy wszystkimi przewoznikami).

Ll
RAILWAY BUSINESS FORUM !W-aynlus:mesmﬁ



BIALA KSIEGA
Kolejowe przewozy pasaerskie 2016

2.9, Podsumowanie

W zakresie wspétpracy pomiedzy sobg poszczegdlnych przewoznikéw aglomeracyjnych i regionalnych — mimo
opisanych wyzej probleméw na styku dziatalnosci niektérych z nich (szczegdlnie wyrazistym jest tutaj przyktad
z woj. pomorskiego) — nalezy stwierdzi¢, ze w wiekszosci wypadkdw ta wspétpraca jest ptynna, a pasazer nie na-
potyka probleméw zwigzanych z trudnoscia w zakupie biletu czy zwiekszeniem kosztéw przejazdu przy zmianie
przewoznika. Znacznie gorzej wyglada natomiast sytuacja przy przejezdzie pociggiem PKP Intercity i ktérym-
kolwiek z innych przewoznikéw. W tym przypadku, wspdtpraca taryfowa praktycznie w ogdle nie wystepuje,
a pasazer jest zmuszony kupowac osobne bilety.

Obecny rzad za jeden z priorytetéw w zakresie poprawy jakosci transportu publicznego przyjat wprowadzenie
wspolnego biletu na kolei. Przy czym, w lipcu 2016 r., Andrzej Adamczyk, minister infrastruktury i budownictwa,
powiedziat (w rozmowie z PAP), ze wprowadzenie wspdlnego biletu jest na tyle skomplikowanym zadaniem, ze
na razie trudno podawac konkretne daty*.

Niezwykle istotne jest wskazanie, ze wspdlny bilet — jakkolwiek bez watpliwosci jest potrzebny i moze zacheci¢
do korzystania z kolei nowych podréznych - nie powinien by¢ wdrazany kosztem obecnie funkcjonujacych me-
chanizmow. Trzeba pamietac, ze w czasach dawnego przedsiebiorstwa paristwowego PKP (czy tez niedtugo po
restrukturyzacji, kiedy mozna jeszcze byto kupic jeden bilet na przejazd np. pociagiem PKP Intercity i dwczesny-
mi PKP Przewozami Regionalnymi) cena za bilet byta catkowicie uzalezniona od odlegtosci (i kategorii pociggu).
| choc¢ wiekszos¢ przewoznikéw nadal konstruuje swoje taryfy wedtug tego wzorca, to nie jest to juz reguta.

Dlatego tez w momencie, gdy podjete zostang dziatania zmierzajgce do ponownego wdrozenia wspdlnego bi-
letu, nie mozna zapominac o obecnych rozwigzaniach, takich jak zryczattowane ceny biletéw na pociggi PKP IC
(kategorii EIP i EIC), zryczattowane — zazwyczaj znaczaco nizsze od podstawowe;j taryfy — ceny biletéw na setkach
juz w tej chwili tras obstugiwanych przez Przewozy Regionalne (oferta ,Potaczenie w dobrej cenie”), promocja
PKP IC,,Wczesniej-Taniej” (mozliwos¢ zakupu biletu na pociag PKP IC ze znizka 10-30%, w zaleznosci od daty za-
kupu) czy tez dziesiagtki innych ofert promocyjnych wprowadzanych przez kazdego przewoznika pasazerskiego
na poszczegolnych trasach. Warto zauwazy¢, ze w niektérych regionach, promocyjnymi rozwigzaniami sg objete
cate wojewddztwa, np. Taryfa Kujawsko-Pomorska” obowigzuje na wszystkich liniach w regionie, obstugiwa-
nych zaréwno przez Arrive (stosuje te taryfe od 2010 r.), jak i przez Przewozy Regionalne (od 2015 r.). Natomiast
w woj. podkarpackim, wszystkie linie kolejowe sa objete promocja ,Potgczenie w dobrej cenie”. W obu przypad-
kach, stosowane taryfy sg nawet o kilkadziesiat procent tarisze niz podstawowa taryfa Przewozéw Regionalnych.
O tego rodzaju sytuacjach nie mozna zapomina¢ wprowadzajac ,wspdlny bilet”.

,Nowy” wspdlny bilet nie tylko nie moze umniejszy¢ znaczenia tych rozwigzan, ale wrecz, aby byt atrakcyjny dla
pasazera, powinien by¢ budowany na ich fundamentach. Alternatywnie — wspdlny bilet powinien byt rozwigza-
niem catkowicie niezaleznym od obecnie funkcjonujacych taryf, tak aby pasazer miat szersza palete wyboru. Do-
prowadzenie do likwidacji (bgdZz zmniejszenia znaczenia) wtasnych, czesto bardzo preferencyjnych rozwiagzan
taryfowych poszczegélnych przewoznikéw, w imie wprowadzania za wszelka cene wspdlnego biletu, bytoby
bardzo powaznym krokiem wstecz. Przyszty wspélny bilet powinien réwniez uwzgledniac obecnie funkcjonuja-
ce w aglomeracjach rozwiagzania w zakresie integracji taryfowej kolei (przewoznikéw regionalnych i aglomera-
cyjnych) z komunikacjg miejska.

30.http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/adamczyk-wspolny-bilet-to-bardzo-skomplikowane-zadanie-77528.html
(20.10.2016).
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3. Rozktad jazdy przyjazny

pasazerom. Analiza uwarunkowar

Rozkfad jazdy to dla podréznych podstawowy element zwigzany z podrézowaniem koleja. Jesli spetnia potrzeby
pasazerow moze stac sie gtéwnym czynnikiem decydujacym o wyborze tego srodka transportu. Dobrze zapla-
nowane potfaczenia pozwalajg podréznym w szybki i komfortowy sposéb dotrze¢ do celu, bez potrzeby zbyt
dtugiego oczekiwania nawet w przypadku przesiadek. Aby rozktad byt efektywny, nalezy potaczy¢ oczekiwania
pasazeréw, mozliwosci przewoznikéw a takze mozliwosci techniczne infrastruktury.

3.1, Podstawy tworzenia kolejowego rozkfadu jazdy

Rozktad jazdy taczy catosciowe spojrzenie na funkcjonowanie sieci kolejowej z informacja na temat godzin przy-
jazdow i odjazddw pociggdw z poszczegdlnych stacji. Ostateczny roczny rozktad jazdy jest w rzeczywistosci wy-
padkowa szeregu procesow, dzieki ktérym mozliwe jest réwniez pogodzenie intereséw przewoznikdw pasazer-
skich i towarowych. W przypadku potaczen pasazerskich, jednym z najwazniejszych wyzwan jest odpowiednie
zsynchronizowanie potaczen lokalnych i dalekobieznych na stacjach weztowych.

Co do zasady, konstruowaniem kolejowego rozktadu jazdy zajmuje sie Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejo-
wym (CZRK) PKP PLK. Wytyczne dla tworzenia rozktadéw zawarto w Ustawie o transporcie kolejowym?', nato-
miast techniczne wymogi dla udostepniania informacji okreslono w Rozporzadzeniu Ministra Transportu, Bu-
downictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie rozktadéw jazdy*?. W ustawie o transporcie kolejowym okreslono
(w art. 29), ze zarzadca infrastruktury zobowigzany jest do udostepniania infrastruktury kolejowej na podstawie
whnioskéw sktadanych zgodnie z regulaminem przydzielania tras pociagdw®, z zachowaniem zasady réwnego
traktowania przewoznikow.

Planowane trasy pociaggdw opracowywane s3 na podstawie wnioskow przyjetych od przewoznikéw. Ze wzgle-
du na duzg liczbe podmiotéw oraz takze ograniczong przepustowos¢ infrastruktury kolejowej, w ustawie3* w art.
30, ust. 2 okreslono nastepujace zasady porzadkowe w przydzielaniu tras:

pierwszenstwo przewozu oséb;

ogtoszone plany transportowe lub zawarte umowy o $wiadczenie ustug publicznych;

umowy ramowe w zakresie przewozu rzeczy;

pierwszenstwo dla transgranicznych pociggdéw towarowych (w art. 14 ust. 4 rozporzadzenia nr
913/2010)%.

31. Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.

32. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia 2012 r. w sprawie rozkta-
dow jazdy.

33. Por. Uchwata Nr 895/2014 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe w sprawie przyjecia zarzadzenia wprowadzajacego Re-
gulamin przydzielania tras pociggdw i korzystania z przydzielonych tras pociagéw przez licencjonowanych przewoznikow
kolejowych w ramach rozktadu jazdy pociggéw 2015/2016.

34. Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.

35. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego | Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22 wrze$nia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci
kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy.
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W rzeczywistosci, w CZRK PKP PLK tworzonych jest kilka rodzajéw rozktadoéw, ktére nalezy podzieli¢ nastepujaco:

B rozklad roczny, zmieniany tradycyjnie w Il weekend grudnia, wraz z okresowymi korektami,
dokonywanymi zazwyczaj 5-6 razy w roku. Warianty rozktadu w ramach korekt okresla sie mianem
Jrozktadow zamknieciowych’, gdyz fakt wprowadzania korekt wynika w duzej mierze z zamkniec
torowych zwigzanych z pracami remontowymi na sie¢ PKP PLK;

B rozkiad indywidualny (zgodnie z wnioskami przewoznikéw).

Przewoznikéw pasazerskich ze wzgledu na potrzebe zapewnienia statej i przewidywalnej oferty dla pasazeréw
w dtuzszym okresie czasowym interesuje przede wszystkim rozktad roczny. Duze znaczenie ma takze fakt doto-
wania przewozow pasazerskich, ktére wigze kursowanie pociaggdéw z budzetem organizatora przewozéw i, coraz
czesciej, zumowami ramowymi na okres kilku lat, co pozwala na stabilizacje oferty. Przy czym nie jest to reguta:
nie s3 bowiem odosobnione przypadki, ze przewoznicy pasazerscy dokonuja, w ramach wprowadzania kolej-
nych korekt rocznego rozktadu, znaczacych zmian w swojej ofercie zwigzanych nie tylko z pracami na sieci PLK.
Przewoznicy towarowi korzystajg za$ w duzej mierze z indywidualnych rozktadéw jazdy, co umozliwia lepsze
dopasowanie do popytu i jego wahan, zwigzanych np. z konkretnymi dostawami produktéw.

3.2, Uwarunkowania dotyczace polskiej Sieci kolejowe]

Konstruujac rozkiad jazdy pociaggdw, nie mozna zapomniec o stanie polskiej sieci kolejowej a takze kondycji
przewoznikéw kolejowych. Ksztalt dzisiejszych przewozéw kolejowych jest nastepstwem szeregu zjawisk. Na-
leza do nich m.in.:

B zréznicowanie w rozwoju infrastruktury kolejowej w poszczegélnych wojewddztwach (m.in. uboga
sie¢ kolejowa na wschodzie Polski - przy czym, w wielu wypadkach, gestos¢ sieci kolejowej
odzwierciedla gestosc zaludnienia na danym terenie);

B skutki regresu w przewozach kolejowych, zwigzanego z niedoinwestowaniem kolei oraz masowym
ograniczaniem regionalnych przewozéw pasazerskich od konca lat 80. i przez cate lata 90. XX w.;

B widoczny w ostatnich latach renesans przewozéw na niektdrych liniach, bedacy gtéwnie nastepstwem
rozwoju przewoznikéw samorzadowych oraz inwestycji unijnych w infrastrukture i tabor.

Wykres 1. Gestos¢ sieci kolejowej w Polsce i udziat odprawionych pasazeréw w podziale na wojewédztwa
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Zrédto: Gtéwny Urzad Statystyczny Transport. Wyniki dziatalnosci w 2015 roku.
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Wykres powyzszy prezentuje zréznicowanie gestosci sieci kolejowej w poszczegdlnych wojewddztwach w Pol-
sce (wykorzystywanej w przewozach zaréwno pasazerskich, jak i towarowych) oraz udziat odprawianych oséb
w poszczegdlnych wojewodztwach w ogéle pasazerdw. Srednio dla terytorium Polski w 2015 roku przypadato
6,2 km eksploatowanych toréw na 100 km? powierzchni. Widoczne sg znaczne réznice pomiedzy poszczegdl-
nymi wojewddztwami. Taki stan rzeczy mozna ttumaczy¢ przede wszystkim wcigz aktualnym ,dziedzictwem”
rozbioréw. Trzeba jasno podkresli¢, ze ani w okresie Il RP, ani w PRL, ani tez po 1989 r., poza bardzo nielicznymi
- cho¢ waznymi - wyjatkami (,magistrala weglowa’, CMK) nie inwestowano w budowe linii kolejowych, koncen-
trujac sie co najwyzej na poprawie istniejgcych parametréw infrastruktury. Polska sie¢ kolejowa zostata zatem
uksztattowana przez zaborcédw, a fakt, ze dla kazdego z zaborcéw ziemie polskie stanowity obszary peryferyjne
- réwniez miat wplyw na inwestycje w infrastrukture kolejowa. Poza tym, zaborcy ksztattowali sie¢ kolejowa
tak, aby byta ona zorientowana na osrodki stoteczne éwczesnych panstw. W rezultacie, jeszcze dzi$, w takich
relacjach jak Warszawa — Wroctaw, Krakéw — Zakopane/Krynica czy Rzeszéw - Krosno/Zagdrz korzysta sie z linii
kolejowych, ktére byly budowane dla zupetnie innych relacji, w zwigzku z czym - odlegtosci do pokonania trans-
portem kolejowym sg nawet i 1,5 raza wieksze niz odlegtosci drogowe. Tak wiec nawet podniesienie predkosci
nie musi prowadzi¢ do istotnej poprawy konkurencyjnosci kolei.

Sama gestos¢ sieci to jednak nie wszystko. Kluczem jest odpowiednia oferta, zwtaszcza w przypadku przewozéw
lokalnych. Najwiecej pasazeréw odprawia sie w wojewddztwie mazowieckim, co przypisywa¢ mozna przede
wszystkim duzej liczbie potaczen dalekobieznych, ale takze silnym i stabilnym przewozom o charakterze aglo-
meracyjnym (a w przypadku Kolei Mazowieckich - regionalnym i aglomeracyjnym). Podobnie sytuacje mozna
thumaczy¢ w przypadku wojewddztwa pomorskiego (drugi najwiekszy rynek przewozéw kolejowych w Polsce):
Tréjmiasto jest jedyng aglomeracja w Polsce, oprocz aglomeracji stotecznej, ktéra posiada kilkadziesiat kilome-
tréw linii kolejowych catkowicie wydzielonych dla ruchu aglomeracyjnego. Jest to sytuacja odwrotna niz np.
w konurbacji gérnoslaskiej, gdzie duza gestos¢ linii kolejowych wynika przede wszystkim z obstugi ruchu towa-
rowegdo. co nie zmienia faktu, Ze na przestrzeni 2-3 ostatnich dekad nastapito znaczne ograniczenie roli transpor-
tu kolejowego na terenie obecnego woj. $laskiego.

Wykres 2. Liczba pasazeréw i praca przewozowa w kolejowych przewozach pasazerskich w Polsce
w latach 2000-2015
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Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego

Widoczne wciaz dziedzictwo zabordéw nie jest jedynym czynnikiem réznicujgcym regiony pod wzgledem oferty
transportu kolejowego. Uktad sieci kolejowej na ziemiach poniemieckich uwaza sie za lepiej dostosowany do
sieci osiedlenczej®*, gdyz powstawat, przede wszystkim, w odniesieniu do potrzeb cywilnych. Z kolei w zaborze
rosyjskim linie kolejowe powstawaty gtéwnie z mysla o potrzebach militarnych. Niejednokrotnie gtéwne linie
kolejowe w dalszym ciggu przebiegajg w pewnym oddaleniu od centréw miejscowosci, przez co konstruowanie

36. Dylewski A., Historia Kolei w Polsce, Wydawnictwo Fenix, 2014.
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atrakcyjnej oferty jest co najmniej utrudnione. Dobrze widoczne jest to wiasnie w przypadku osrodkéw potozo-
nych we wschodniej czesci kraju (np. Suwatki, Stalowa Wola, Biata Podlaska).

Od 1989 roku drastycznie ograniczone zostaty przewozy kolejowe w Polsce, co znalazto odbicie zaréwno w spad-
ku liczby pasazeréw jak i pracy przewozowej oraz omawianej juz gestosci (dtugosci) sieci kolejowej. Pomimo no-
wych inwestycji zaréwno w infrastrukture jak i tabor, dalej nie udato sie wyraznie zwiekszy¢ liczby podréznych,
co pokazuje powyzszy wykres. W rzeczywistosci jest ona zdecydowanie mniejsza niz w latach 90. XX wieku.
Dziafania, ktére doprowadzity do zauwazalnej poprawy czasu i komfortu przejazdu w gtéwnych relacjach dale-
kobieznych, w dalszym ciggu nie przetozyty sie na sytuacje transportowa mniejszych osrodkéw. Ograniczanie
liczby potaczen i zamykanie nierentownych linii ograniczyto dostepnos¢ transportowa wielu obszaréw w Polsce,
w tym miejscowosci uzdrowiskowych (np. Busko Zdrdj, Ladek Zdréj) oraz wypoczynkowych (np. Mikotajki, Kar-
pacz). Powaznym problemem sg takze konsekwencje braku odpowiedniego utrzymania infrastruktury kolejo-
wej, zwlaszcza w przypadku linii lokalnych (punktowe ograniczenia predkosci, prowadzace do wydtuzania czasu
jazdy i zmniejszania przepustowosci poszczegélnych linii). Przy dynamicznym rozwoju infrastruktury drogowej,
gwattownym wzroscie liczby samochodéw oraz poprawie komunikacji autobusowej w aglomeracjach, trzeba
zadac pytanie, czy masowy powrdt pasazeréw do na kolei jest w ogole mozliwy. Biorac pod uwage spodziewany
dalszy wzrost znaczenia motoryzacji indywidualnej i niekorzystne prognozy demograficzne dla Polski, powstaje
pytanie, czy (zwtaszcza w segmencie przewozéw o charakterze regionalnym, poza aglomeracjami) sukcesem nie
bedzie utrzymanie obecnych wskaznikéw.

Kryzys w przewozach pasazerskich doprowadzit paradoksalnie do pogorszenia sytuacji w zakresie rozktadow
jazdy. Mniejsza liczba potaczen oraz zamkniecie niektérych tras de facto utrudnia zachowanie skomunikowan na
stacjach weztowych i w wielu wypadkach zdecydowanie obniza atrakcyjnos¢ podrézowania pociggami.

3.0, Rozkfad z perspektywy pasazera, przewoznika | zarzadcy

Coraz czesciej podréz koleja to tylko jedno z ogniw tancucha, jakim jest podréz multimodalna, czyli obejmujaca
rézne $rodki transportu®. Takze z tego punktu widzenia, mozna wyrdzni¢ m.in. nastepujace czynniki majace
wplyw na atrakcyjnos¢ transportu kolejowego:

B szybkosc przejazdu - pasazer chce dotrze¢ na miejsce jak najszybciej;

B lokalizacja stacji/przystankéw kolejowych - przyjmuje sie, ze akceptowalna odlegtos¢ do pokonania
pieszo od miejsca zamieszkania do najblizszej stacji/przystanku nie przekracza 800-1000
m (w komunikacji autobusowej jest jeszcze mniejsza: wynosi 400-600 m);

B bezposrednios¢ - przy zblizonym czasie przejazdu, preferowane sg potgczenia bezposrednie;

B skomunikowania/wygodne przesiadki - w przypadku koniecznosci dokonania przesiadki,
najwygodniejsze sg te, gdzie okres oczekiwania jest najkrotszy. Przesiadki obejmuja takze inne srodki
transportu (np. autobusy);

B liczba potaczen/cyklicznos¢ — wigksza liczba potaczen utatwia dopasowanie godzin odjazdéw do
potrzeb pasazeréw;

B stabilnos¢ - niezmiennos¢ godzin odjazdu oznacza tatwiejsze planowanie podrézy;

B dostep do informacji, ktéra powinna obejmowa¢ zaréwno godziny kursowania, jak i informacje
dodatkowe (dostepnos¢ dla oséb niepetnosprawnych, rowerzystéw, wyposazenie taboru).

Nalezy pamieta¢, ze jest to naturalnie jedynie czes¢ sposréd czynnikdw decydujacych o atrakcyjnosci przewo-
z6w koleja dla pasazeréw. Réwnie istotne sa chociazby warunki cenowe oraz komfort podrézy, jednak te czyn-
niki nie s tak mocno powiazane z rozktadem jazdy. Warto zwrdcic¢ takze uwage, ze powyzsze czynniki przesa-
dzajace o atrakcyjnosci transportu kolejowego, wskazywane najczesciej przez ekspertéw oraz organizatoréw
przewozdéw kolejowych, jedynie w niewielkiej czesci pokrywaja sie z priorytetami przewoznika. Stad zazwyczaj
biorg sie czeste zarzuty pasazeréw o niedopasowaniu oferty przewozowej do ich oczekiwan, zwtaszcza w przy-
padku linii o nieduzej ofercie: pasazerowie niejednokrotnie sygnalizuja, ze rozktady jazdy sa konstruowane tak,
aby wygodnie byto obiegowac sktady a nie aby odpowiadaty autentycznym oczekiwaniom podréznych.

37. Szottysek J., Ksztattowanie mobilnosci mieszkaricéw miast, Wydawnictwo Wolters Kluwer, Warszawa 2011.
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Z perspektywy przewoznika istotne dla ksztattowania oferty przewozowej sa nastepujace czynniki:

B rentownos$¢ potaczen — wplywy z biletéw oraz ewentualna dotacja organizatora przewozéw;

B maksymalne wykorzystanie taboru-wspomniane juzwyzej optymalne konstruowanie obiegéw, w celu
maksymalizacji pracy przewozowej, przy okreslonej liczbie pojazdéw i obstugi;

B zgodnos¢ z obowiazujgcym planem transportowym - kluczowe znaczenie w przypadku potaczen
zamawianych przez wiadze samorzadowe;

B dostosowanie do popytu - czestotliwos¢ oraz tabor umozliwiajacy wykorzystanie zapotrzebowania;

B dostosowanie oferty do warunkéw technicznych — warunki infrastrukturalne muszg umozliwiac
prowadzenie pociggdéw w sposdb bezpieczny i efektywny.

Jak wskazano juz wczesniej, w obecnych realiach konstruowanie rozktadéw stato sie bardziej skomplikowane,
pomimo rozwoju technologii informatycznych. Jest to zwigzane m.in. z rosnaca liczba przewoznikdw, jak réw-
niez z rozbieznymi priorytetami PKP Intercity i przewoznikéw regionalnych i aglomeracyjnych przy konstruowa-
niu rozktadéw jazdy. Ten ostatni problem - cho¢ istnieje na kolei od poczatku jej istnienia — uwydatnit sie w 2014
r. przy okazji wprowadzania do ruchu przez PKP Intercity pociggéw ED250 (Pendolino). Przewoznicy regionalni,
m.in. na Mazowszu, w Matopolsce i na Pomorzu, sygnalizowali, ze uruchomienie Pendolino - i bezwzgledna
priorytetowos$¢ dla tych pociggéw przy konstruowaniu rozktadéw jazdy przez PLK — spowoduje pogorszenie
rozktadow jazdy innych potaczen. Zwracano uwage na takie kwestie jak propozycje PKP PLK odnosnie godzin
kursowania pociggéw regionalnych réznigce sie nawet kilkadziesigt minut od ztozonych wnioskéw rozkfado-
wych czy tez wprowadzanie wyprzedzania pociggdéw regionalnych przez PKP Intercity na stacjach, gdzie nigdzie
wczesniej nie miato to miejsca. Z reguty oznacza to nawet kilkunastominutowe postoje i tym samym pogorsze-
nie czasu przejazdu pociaggdéw osobowych.

Biorac pod uwage, iz w kolejnych latach nalezy spodziewac sie dalszego rozwoju przestrzennego najwiekszych
aglomeracji (a wiec réwniez dalszego wzrostu zapotrzebowania na sprawnie dziatajaca kolej aglomeracyjna),
problem z konstruowaniem rozktadéw na liniach wychodzacych z aglomeracji bedzie zapewne narastat.

Rozwigzaniem tego problemu powinno by¢ budowanie nowych odcinkéw toréw szlakowych na takich newral-
gicznych odcinkach, co powinno umozliwi¢ catkowite odseparowania ruchu aglomeracyjnego od pozostatych
pociagdéw na obszarze najwiekszych metropolii. Niestety, tego rodzaju inwestycje nie s powszechne. W ramach
realizacji tzw. Rail Baltiki, wybudowano na terenie aglomeracji warszawskiej trzeci i czwarty tor szlakowy pomiedzy
Zielonkga i Wotominem, rozpatrywana jest kwestia budowy trzeciego toru w ramach modernizacji linii kolejowej nr
7 (Warszawa — Lublin — Dorohusk) pomiedzy przystankiem Warszawa Goctawek a Otwockiem. Obecnie planowane
jest m.in. utworzenie czterotorowego potaczenia pomiedzy Gdynia i Wejherowem oraz drugiego toru pomiedzy
Wejherowem i Leborkiem oraz Stupskiem, ale juz np. plany budowy nowych odcinkéw toréw szlakowych pomie-
dzy Gdanskiem i Pruszczem Gd. oraz Tczewem, cho¢ wcigz niewykluczone, nie sg skonkretyzowane.

Nowe tory szlakowe majg powstac na linii nr 201 (fragment wspomnianej,magistrali weglowej”), prawdopodob-
nie na jej najbardziej obcigzonych odcinkach w ruchu pasazerskim, tj. pomiedzy Gdynia i Koscierzyna oraz po-
miedzy Wierzchucinem i Maksymilianowem (woj. kujawsko-pomorskie). Planowana jest m.in. budowa drugiego
toru na jednotorowych odcinkach Warka — Radom i Otwock - Pilawa, jak réwniez budowa nowych toréw szla-
kowych pomiedzy Warszawa Rembertowem i Sulejéwkiem Mitosna. Potrzeby sa wieksze niz plany inwestycyjne.
A to oznacza, ze problem ,waskich gardet” na sieci PKP PLK w najblizszych latach raczej nie zostanie rozwiagzany
i moze sie powieksza¢. Naturalnie, do pewnego stopnia sytuacje moze poprawi¢ zmiana uktadéw torowych i pe-
ronéw na stacjach - tak, aby wyprzedzanie byto mniej czasochtonne. Przy czym tego rodzaju dziatania réwniez
nie sa w najblizszych latach planowane na duza skale.

W kontekscie planowania pasazerskich przewozéw kolejowych warto zwréci¢ takze uwage na, wprowadzony
przez nowelizacje Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym?, obowigzek stosowania planéw transporto-
wych. Jest to narzedzie znane w wielu krajach europejskich, gdzie stato sie podstawg do planowania i zarza-
dzania komunikacja publiczng®. W Polsce plany transportowe sporzadzi¢ musiaty okreslone podmioty bedace
organizatorami przewozéw, w tym minister do spraw transportu, wszystkie samorzady wojewddzkie, a takze
duze powiaty i miasta. W odniesieniu do kolei s3 to podstawowe dokumenty regulujace relacje oraz czesto-
tliwos¢ kursowania przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej, gdyz musza uchwali¢ je te jednostki
samorzadu, ktére z whasnego budzetu dotujg transport publiczny. Dlatego tez rozkiad jazdy pociagéw jest

38. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. 2015 nr 0 poz. 1440).
39. Por. Czy plany transportowe sa potrzebne? http://www.rbf.net.pl/wiecej,Czy-plany-transportowe-sa-potrzebne, 736
(01.10.2016).
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obecnie pochodng aktualnie obowigzujacych planéw transportowych, gdzie zbiegaja sie przede wszystkim
interesy pasazeréw, zarzadcow infrastruktury oraz przewoznikéw, ktérym powinno zaleze¢ na jak najwiekszej
liczbie uruchamianych pofaczen.

3.4, Skomunikowania, czyli wyzwania

Na poziomie krajowego kolejowego planu transportowego, przyjetego w 2012 roku®, wskazano jednoznacznie
na koniecznos¢ zapewnienia na stacjach weztowych skomunikowan pomiedzy pociggami réznych kategorii. Jako
podmiot odpowiedzialny za zapewnienie skomunikowan pomiedzy pociggami objetymi ofertg ministra wiasci-
wego ds. transportu wskazano zarzadcéw infrastruktury kolejowej, zas pozostatych organizatoréw — w przypadku
innych zamawianych pofaczen (np. przewozéw regionalnych). O tym, ze postulat ten potraktowano bardzo powaz-
nie, moze $wiadczyc fakt, ze w dokumencie zatozono osiaggniecie w 2016 roku sredniosieciowego czasu skomuni-
kowania na sieci komunikacyjnej objetej Planem na poziomie 30 minut. W tym celu zatozono skomunikowania
w okreslonych przez autoréw dokumentu kierunkach na wybranych 65 stacjach na terenie Polski.

Aby powyzsze zatozenia byly mozliwe, krajowy plan transportowy zatozyt konieczno$¢ wspétpracy innych orga-
nizatoréw publicznego transportu zbiorowego i dostosowanie do siatki miedzywojewddzkich potaczen zama-
wianych. To istotne, gdyz organizatorzy, jakim sg np. marszatkowie wojewddztw, nie uktadaja rozktadéw jazdy
poszczegdlnych potaczen, ale czynig to na ich zlecenie przewoznicy. Jednoczesnie jednak, ze wzgledu na fakt
dotowania przewozéw kolejowych, dochodzi do sytuacji, kiedy przewoznik nie jest bezposrednio zalezny od
klienta (pasazera), przez co moze dochodzi¢ do sytuacji, iz wazniejsze niz zapewnienie dobrej oferty, moze sta¢
sie dla niego odpowiednie utozenie obiegéw wykorzystywanych pociagdw, a nie wziecie pod uwage w pierw-
szej kolejnosci interesu pasazera.

Nalezy zauwazy¢, ze poza pofgczeniami zapisanymi w planie transportowym, moga takze funkcjonowac pa-
sazerskie przewozy kolejowe o charakterze komercyjnym, jest to jednak zdecydowana mniejszos¢ sposrod
uruchamianych pociggéw pasazerskich. Obecnie s3 to przede wszystkim potgczenia PKP Intercity najwyzszych
kategorii EIC oraz EIP, jak réwniez pojedyncze potaczenia przewoznikéw regionalnych. Przykladem moga by¢
pociagi Kolei Mazowieckich ,Stoneczny” kursujacy w sezonie wakacyjnym z Warszawy do Ustki oraz weeken-
dowe potaczenie ,Dragon” z Warszawy do Krakowa. Pociagi komercyjne uruchamiajg réwniez spétki, np. w se-
zonie wakacyjnym Arriva RP: byly to pociagi w relacji Bydgoszcz - Hel i Wiadystawowo - Hel). Niewielka liczba
pociagdw pasazerskich funkcjonujacych na zasadach catkowicie komercyjnych wynika przede wszystkim z fak-
tu bardzo wysokich kosztéw funkcjonowania transportu kolejowego (w tym optat za dostep do toréw), ktéry
w zwiazku z tym, w wiekszosci wypadkdw z samej swojej natury, jest deficytowy.

Wartym przemyslenia pomystem wydaje sie by¢ takie ograniczenie liczby miejsc statych skomunikowan (wska-
zanych w krajowym planie transportowym), aby z jednej strony nie pogorszy¢ sytuacji zwigzanej z ptynnoscia
ruchu na najwiekszych stacjach weztowych, z drugiej zas, umozliwi¢ bardziej elastyczne dostosowanie przewo-
z6w regionalnych do siatki miedzywojewddzkiej i miedzynarodowej, zgodnie z istniejgcym i zmieniajacym sie
popytem. Ma to znaczenie zwifaszcza w przypadku linii poddawanych procesom modernizacji, gdzie zaréwno
ich przepustowos¢, jak i czasy przejazddw w trakcie prac inwestycyjnych moga by¢ duzo gorsze niz w normal-
nym okresie funkcjonowania.

Z drugiej strony, wymdg maksimum 30 minut oczekiwania na skomunikowanie wydaje sie by¢ nieadekwatny
w stosunku do potrzeb pasazerdéw, dla ktérych ditugie oczekiwanie na przesiadke (a oczekiwanie rzedu 20-30 minut
nalezy w wiekszosci wypadkéw uznac za dtugie) nie jest rozwigzaniem atrakcyjnym i moze zniechecac do korzysta-
nia z ustug kolei. By¢ moze wskazane bytoby wprowadzenie pewnej gradacji, zwiazanej z ranga okreslonych stacji
weztowych i, w zwigzku z tym, liczbg wymaganych na tych stacjach skomunikowan. Widoczny jest réwniez brak
wyraznego podziatu problematyki na ruch aglomeracyjny i dalekobiezny, a takze niedowartosciowanie problema-
tyki integracji w obrebie aglomeracji - wychodzenie z zatoZenia, ze jesli pociagi (czy inne srodki transportu) kursuja
z wysoka czestotliwoscia, to integracja nastepuje w sposéb naturalny, co nie zawsze jest prawda.

40. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 23 pazdziernika 2012 r. w sprawie planu
zrébwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich
i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym (Dz.U. 2012 nr 0 poz. 1151).
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3.9, Podsumowanie

Wraz ze wzrostem liczby przewoznikéw kolejowych, jak réwniez w zwigzku z nowym zjawiskiem, jakim sg ko-
lizje priorytetéw przy konstruowaniu rozktadu jazdy w majacych coraz wieksze znaczenie przewozach aglo-
meracyjnych i przezywajacych obecnie renesans przewozach dalekobieznych, coraz bardziej skomplikowane
staje sie zarzadzanie przewozami pasazerskimi w zakresie ukfadania i wdrazania rozktadéw. Stad szereg regu-
lacji, ktore nie dotycza bezposrednio pasazerdw, ale majg wptyw na ich sposéb podrézowania. Warto o tym
pamietad, zwilaszcza w kontekscie licznych postulatéw zgtaszanych przez podréznych dotyczacych poprawy
oferty na poszczegélnych liniach. Jest to dziatanie, ktére w chwili obecnej zdecydowanie wykracza poza samo
znalezienie funduszy.

Odpowiedzialno$¢ za ostateczny rozktad ponosi wiele podmiotéw. Mozna wsrdéd nich wymienié zarzadcow
infrastruktury, przewoznikdéw, organizatoréw transportu na danym obszarze. Na pewno nie mozna krytykowac
lub chwali¢ za liczbe potaczen jedynie przewoznikéw. Pasazerowie maja jednak prawo oczekiwa¢, ze inwe-
stowane publiczne pienigdze beda przyczyniac sie nie tylko do skrécenia czasu przejazdu poprzez poprawe
stanu technicznego infrastruktury, ale takze zwiekszenia dostepnosci transportowej i lepszej oferty, réwniez
na liniach lokalnych. To caty czas zadanie do wykonania, przede wszystkim, przez samorzady bedace organiza-
torami transportu publicznego. Wymaga to jednak zapewnienia przez zarzadce odpowiednich warunkéw do
prowadzenia ruchu.

W kontekscie rozktadéw jazdy warto takze pamieta¢ o zmieniajacych sie i rosnacych potrzebach pasazeréw.
Przede wszystkim obecnie prawie nie zdarza sie sytuacja, aby kolej nie miata konkurencji, chociazby w formie
transportu autobusowego lub transportu indywidualnego. Dlatego musi by¢ konkurencyjna. Jesli rozktad nie
bedzie spetniat oczekiwan pasazeréw, dotra oni na miejsce w inny sposéb. Natomiast tam, gdzie oferta spetnia
potrzeby podréznych, przewozy kolejg odgrywaja w dalszym ciagu duza role w codziennym funkcjonowaniu
np. aglomeracji.

Bez efektywnego transportu szynowego trudno wyobrazi¢ sobie ograniczenie transportu indywidualnego,
w tym poziomu zanieczyszczenia powietrza oraz zanieczyszczenia hatasem generowanym przez transport sa-
mochodowy. Przy rosngcej mobilnosci przestrzennej Polakéw (co w dalszym ciggu raczej nie jest widoczne w su-
marycznych wynikach przewoznikéw kolejowych) podréz pociagiem moze by¢ nie tylko najwygodniejszym,
ale takze najszybszym sposobem przemieszczania sie, zwtaszcza w przypadku podrézy z rowerem, wozkiem
dzieciecym lub innym duzym bagazem. W dalszym ciagu duzy potencjat tkwi w optymalizacji rozktaddw jazdy,
zwiaszcza pod katem wzajemnych skomunikowan poszczegdlnych przewoznikéw.

Konstrukcja rozkfadu jazdy jest sprawa bardzo skomplikowana. Nalezy pamieta¢, ze na polskie tory wyjezdza
dziennie $rednio ok. 3,9 tys. pociggéw pasazerskich i ok. 1,7 tys. pociagéw towarowych (zgodnie z danymi PKP
PLK z 2015 r.#). Jesli zatem dokonuje sie modyfikacji rozktadu jazdy na stacji A, prébujac uzyskac¢ skomuniko-
wanie miedzy danymi pociggami — moze to, prosta droga, na zasadzie ,efektu domina’, prowadzi¢ do utraty
skomunikowac na stacjach B, C, D itd. Jednoczesnie jednak, nie sa odosobnione sytuacje, w ktérych przewozni-
kom mozna wytkna¢ ewidentne zaniechania zwigzane z brakiem dbatosci o uzyskanie skomunikowan. Mowa
tu o wcigz bardzo licznych sytuacjach, w ktérych pociag np. regionalny, odjezdza ze stacji weztowej kilka mi-
nut przed przyjazdem pociaggu dalekobieznego i nie ma zadnego uzasadnienia, dla ktérego nie mozna bytoby
pociagu regionalnego opézni¢ (gdyz ani nie spowodowatoby to perturbacji czy pogorszenia oferty w ruchu
regionalnym, ani tez nie grozitoby utrata skomunikowania na kolejnych stacjach weztowych). Stad tez, postulat
wiekszej dbatosci przez przewoznikéw o skomunikowania wydaje sie by¢ jak najbardziej uzasadniony.

41. http://www.plk-sa.pl/o-nas/ (15.10.2016).
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A, PKP Intercity - duzy potencjat,

|BSZ0Z6 Wigksze wyzwania

4. Siatka potaczer

PKP Intercity (dalej: PKP IC) przewiozty w 2015 r. az 0 22% wiecej podrdznych niz rok wczesniej (31,2 min, wzrost
0 5,6 mIn). W 2016 r. nadal, w skali kolejnych miesiecy, odnotowywane sa, przecietnie, ponad 20-procentowe
wzrosty w poréwnaniu z danym miesigcem roku 2015%. Po kilkuletnich gwattownych spadkach trendy zostaty
zatem radykalnie zmienione. PKP IC pozytywnie odmienito w ostatnim czasie swoj wizerunek, ale wciaz koniecz-
ne jest podejmowanie kolejnych dziatarh w tym kierunku.

PKP IC jest, najwiekszym w Polsce, pasazerskim przewoznikiem kolejowym, swiadczacym swoje ustugi w seg-
mencie dalekobieznym i jedynym przewoznikiem kolejowym, ktérego dziatalno$¢ koncentruje sie na przewo-
zach o charakterze ponadregionalnym. Jednak w tym ostatnim segmencie konkurencja dla PKP IC jest do pew-
nego stopnia spdtka Przewozy Regionalne, ktéra - za wyjatkiem wiekszosci wojewddztw wschodnich - oferuje
zazwyczaj dobrze rozbudowang oferte potaczen pomiedzy stolicami sasiadujacych wojewddztw (a czasem nie
tylko do stolic regionéw — mowa tu np. o kursach w relacjach Poznan - Swinoujscie, £6dz — Czestochowa czy
Poznan - Jelenia Gora/Szklarska Poreba). Nieliczne potaczenia ponadregionalne uruchamiajg réwniez Koleje
Mazowieckie, Lédzka Kolej Aglomeracyjna i Arriva RP. Nie zmienia to jednak faktu, ze PKP IC mozna okresli¢, nie-
malze, mianem monopolisty w zakresie kolejowych przewozéw miedzyregionalnych (dalekobieznych) w Polsce.
Aktualna oferta PKP IC opiera sie na dwéch grupach pociggéw. Na pierwszg z nich skfadaja sie kursy kategorii
Express InterCity (EIC) i Express InterCity Premium (EIP), ktére realizowane sa, w znakomitej wiekszosci, na za-
sadach komercyjnych (na ryzyko handlowe przewoznika®, wyjatkiem sa tu miedzynarodowe potaczenia EIC
dofinansowywane przez resort infrastruktury); na druga za$ - dotowane z budzetu panstwa pociagi kategorii
Twoje Linie Kolejowe (TLK) i InterCity (IC).

Sie¢ potaczen EIC i EIP zbudowana jest w oparciu o trasy z Warszawy do kilku najwiekszych aglomeracji w kraju
(z wytaczeniem todzi), do ktérych prowadza linie kolejowe o wysokich parametrach. Oferowane s wiec kursy do
Tréjmiasta, Poznania, Wroctawia, Katowic i Krakowa. Cze$¢ z nich, catorocznie lub sezonowo, kursuje w relacjach
dtuzszych niz tylko pomiedzy Warszawa i najwiekszymi aglomeracjami: pociagi kategorii EIP lub EIC zapewniajg
obstuge réwniez m.in. Rzeszowa, Bielska-Biatej, Gliwic, Zielonej Gory, Weglinca, Kotobrzegu, Helu, Jeleniej Géry,
Zakopanego. Cato$¢ uzupetnia stosunkowo mato rozbudowana oferta potaczen miedzynarodowych.

Pociagi TLKi IC (wywodzace sie z dawnej kategorii pospiesznej) uzupetniaja oferte potaczen wyzszych kategorii,
najczesciej kursujac w mniej atrakcyjnych porach niz drozsze kursy EIC i EIP (jesli potaczenia dotycza obstugi
tych samych tras, na ktérych kursujg réwniez EIC lub EIP), a takze zapewniaja komunikacje do osrodkéw leza-
cych poza siecig pofaczen wyzszego standardu (np. Olsztyn, Lublin, Biatystok, t6dz). Pociagi tego segmentu
obstuguja poza tym istotne ciggi nieprzebiegajace przez Warszawe, np. Szczecin - Poznan — Wroctaw - Katowice
— Krakéw — Rzeszéw — Przemysl, Tréjmiasto — Bydgoszcz — Torun - £6dz — Czestochowa — Katowice, Szczecin -
Tréjmiasto — Olsztyn — Biatystok. Pociagi kategorii TLK stanowig tez podstawe obstugi potaczen sezonowych, sg
takze jedynymi na polskiej sieci kolejowej kursami uruchamianymi w porze nocne;j.

Istotna role w ksztattowaniu sie uktadu potaczen oferowanych przez PKP Intercity ma trwajacy proces moderni-
zacji sieci kolejowej, ktéry determinuje z jednej strony parametry techniczne tras, z drugiej — ich aktualna prze-
pustowos¢, a w skrajnych przypadkach nawet przejezdnosc. Dzieki juz zakoriczonym (wedtug stanu na pazdzier-

42. http://www.intercity.pl/pl/site/o-nas/dzial-prasowy/aktualnosci/wakacyjne-podroze-z-pkp-intercity-podsumowanie.
html; http://www.intercity.pl/pl/site/o-nas/dzial-prasowy/aktualnosci/blisko-6-mIn-pasazerow-wiecej-pkp-intercity-podsu-
mowuje-2015-rok.html (20.10.2016).

43. http://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/zatrzyman-pendolino-i-expresow-w-brzegu-nie-bedzie-77819.html (30.10.2016).
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nik 2016 r.) remontom przywrécono dawne lub podniesiono maksymalne predkosci dopuszczalne na szeregu
tras o charakterze magistralnym, co pozwolito przewoznikowi, po latach zapéznien infrastrukturalnych i wynika-
jacych z tego niskich predkosci handlowych, zaoferowac czasy przejazdu konkurencyjne wzgledem transportu
drogowego. | tak np. z todzi do Warszawy podréz skrocita sie do ok. 75 minut, z Lodzi do Krakowa - do ok. 2,5
godz., zWarszawy do Gdanska - do ok. 2 godz. 40 min. Na Centralnej Magistrali Kolejowej wyznaczono w 2014
r. pierwsze w Polsce odcinki z predkoscig dopuszczalng 200 km/godz., co przyspieszyto ruch zWarszawy do Kra-
kowa i Katowic. Planowane jest podniesienie predkosci do 200 km/godz. réwniez na fragmentach pétnocnego
odcinka magistrali E65, tj. na ciggu Warszawa - Tréjmiasto (cho¢ prace te sa opdznione*).

Zmiany przyczyniaja sie nie tylko do zwiekszenia atrakcyjnosci oferty, ale i do efektywniejszego wykorzystania
taboru i zasobdéw ludzkich przewoznika. Wart podkreslenia jest réwniez fakt powstania relatywnie szybkiego,
wykorzystywanego przez PKP IC ciaggu Warszawa — Wroctaw przez Czestochowe (zaréwno z wykorzystaniem
trasy CMK, jak i linii nr 1). Dzieki stworzeniu tzw. protezy koniecpolskiej, czyli zmodernizowaniu ciggu Koniecpol
- Czestochowa — Opole z podniesieniem maksymalnej predkosci do 140 km/godz., czas przejazdu z Warszawy
do Wroctawia pociggiem EIP wynosi obecnie ok. 3 godz. 40 min. Oferta ta nie tylko pozwala konkurowac z trans-
portem drogowym (cho¢ wzajemna dostepnos¢ Warszawy i Wroctawia znaczaco poprawita sie réwniez dzieki
realizacji drogi ekspresowej S8), ale tez w duzej mierze rozwiazata istniejacy przez dekady problem - odziedzi-
czona po zaborach siec¢ kolejowa Polski nie pozwalata na uruchomienie szybkiego potaczenia pomiedzy tymi
dwoma miastami.

Z drugiej strony dtugotrwaty (i niejednokrotnie przedtuzajacy sie poza zakladane pierwotnie ramy) proces re-
montowy na sieci PKP PLK oraz jego bardzo uciazliwy dla pasazeréw przebieg spowodowat odptyw podréz-
nych z czesci tras. Straty nie sg tatwe do odrobienia w krétkim czasie po przywréceniu normalnych warunkéw
ruchowych. Duzym wyzwaniem dla przewoznika beda tez kolejne zamkniecia zaplanowane na rok 2017 i lata
kolejne. Najwazniejsze trasy przewidziane do remontu to Warszawa - Poznan* i Warszawa — Lublin“. W obu tych
przypadkach zarzadca infrastruktury przewiduje catkowite wylgczenie z ruchu niektérych odcinkéw, co wymusi
wprowadzenie wydtuzajacych czas podrézy objazddw. Na linii do Lublina spowoduje to takze konieczno$¢ zmia-
ny taboru na spalinowy (co wynika z faktu, ze jedng realna do wykorzystania trasa objazdowa jest niezelektry-
fikowana linia kolejowa nr 30 tukéw — Lublin). Trwajaca nastepne kilkanascie minut zmiana lokomotywy moze
by¢ kolejnym z czynnikéw zniechecajacych pasazeréw do kolei. W przypadku linii do Poznania modernizacja
wymusi natomiast objazdy nie tylko dla potaczen z Warszawy, ale takze z Krakowa i todzi.

Rozwydj siatki potaczen PKP IC jest nadal hamowany takze przez zty stan infrastruktury (gtéwnie do mniejszych
miejscowosci, np. do Zagoérza, ale takze na odcinku Katowice — Krakéw, ktérego modernizacja jest opdzniona
o kilka lat wzgledem pierwotnych planéw*). Problemem przy konstruowaniu oferty bywa tez niska przepusto-
wos¢ (np. w przypadku jednotorowych tras wychodzacych z todzi na pétnoc - do Kutna i Lowicza). Nalezy takze
podkresli¢, ze proces modernizacji sieci kolejowej obejmuje niemal wytgcznie remonty istniejacych tras, pod-
czas gdy toczaca sie réwnoczesnie przebudowa uktadu drég ekspresowych i autostrad opiera sie na budowie
nowych odcinkéw. Oznacza to, ze nawet po zakoriczeniu znacznych robét kolej nie zawsze ma przewage kon-
kurencyjna nad transportem drogowym, zwtaszcza ze prace czasem toczyly sie w tym samym czasie na réwno-
legtych ciggach.

Sa jednak takze kierunki, w ktérych przypadku oferta PKP Intercity od lat jest atrakcyjna, a liczba pociggéow
utrzymuje sie na dobrym poziomie. Sa to np. trasy z Katowic i Krakowa do Warszawy. Duzym sukcesem z punk-
tu widzenia przewoznika jest ciag z Warszawy do Trdjmiasta, gdzie — po zakoriczeniu w 2014 r. modernizacji
trasy i wprowadzeniu na nig pociaggéw EIP (Pendolino) - udato sie odbudowa¢ oferte. Obecnie (wg stanu na
pazdziernik 2016 r.) Warszawe i Tréjmiasto faczy 15 par pociagéw kategorii EIP i EIC dziennie (a dodajac do tego
pociagi kategorii TLK i IC, liczba potaczen realizowanych najkroétsza trasa przez ltawe wzrasta do 19). Ponadto
nalezy podkresli¢, ze w porach szczytéw przewozowych (godziny poranne w kierunku do Warszawy, godziny
popotudniowe w kierunku przeciwnym) nie sa odosobnione sytuacje, w ktérych 100% miejsc w pociggach jest
zajete. Przypomniec nalezy, ze 3-4 lata temu, w okresie trwania modernizacji trasy do Tréjmiasta, standardem
byfa frekwencja wynoszaca 30-40 oséb w pociagu, cho¢ liczba potaczen byta trzykrotnie mniejsza niz obecnie.
Warto réwniez podkresli¢, ze PKP IC skutecznie walczy w tej relacji z konkurencja: Souter Holdings Poland, ni-

44. http://www.sejm.gov.pl/Sejm7.nsf/InterpelacjaTresc.xsp?key=5249BB16 (30.10.2016).

45. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/2-lata-kolejowych-objazdow-miedzy-warszawa-a-poznaniem-77680.html
(30.10.2016).

46. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/plk-przygotowuje-trase-objazdowa-na-czas-remontu-linii-warszawa--lu-
blin-77327.html (30.10.2016).

47. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/co-sie-dzieje-na-e30-miedzy-krakowem-a-katowicami-75224.html
(30.10.2016).
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skokosztowy przewoznik autobusowy dziatajacy pod marka PolskiBus.com, uruchamia obecnie (wg stanu na
pazdziernik 2016 r.) 7 kurséw dziennie na trasie Warszawa — Gdansk, cho¢ kilka lat temu pofaczen tych byto
nawet 17 na dobe.

W ostatnich latach PKP IC wznowito tez obstuge szeregu miejscowosci, do ktérych potaczenia tej spotki od dtuz-
szego czasu nie docieraty. Mowa tu o trasach do Kudowy-Zdroju, Zamoscia, Zagoérza, i Weglirica (przez Legnice),
a takze do biatoruskiego Grodna. Na przestrzeni ostatnich kilkunastu miesiecy znacznie poprawita sie oferta do-
jazddw pociggami PKP IC m.in. do Gorzowa Wielkopolskiego, Kluczborka czy Pity. W 2016 r. w sezonie wakacyjnym
pociagi dalekobiezne pojawity sie na nieobstugiwanych wczesniej przez PKP IC trasach w Borach Tucholskich czy
na Pojezierzu Wateckim. W przypadku czesci z tych tras zainteresowanie podréznych hamuje jednak diugi czas
przejazdu - o wiele diuzszy niz autobusem (dotyczy to zwtaszcza pociggdéw do Zagoérza (a takze uruchamianych
na innych liniach w rejony goérskie, w tym na trasach do Zakopanego czy Krynicy-Zdroju). Spoétka boryka sie tez
z awariami taboru przeznaczonego do obstugi wymienionych potaczen trakcjg spalinowa, ktére zostang opisane
szerzej w dalszej czesci opracowania. Tym niemniej wszystkie te kierunki moga potencjalnie wygenerowac duzy
ruch podréznych, a ich umieszczenie w rozktadzie jazdy juz teraz pomaga w ponownym ugruntowaniu $wiadomo-
$ci o mozliwosci dojazdu koleja np. na Roztocze, w rejon Bieszczaddw czy Beskidu Niskiego.

Pomimo znaczacego rozwoju siatki potgczen w ostatnich dwdch latach niektére obstugiwane niegdys relacje nie
zostaty odtworzone. Dotyczy to kilku niezeletryfikowanych odcinkéw, na ktérych w przesztosci kursowaty uru-
chamiane przez PKP Intercity pociagi pospieszne, m.in. Gorzéw Wielkopolski — Kostrzyn, Grudzigdz — Dziatdowo,
Debica — Mielec, Bielsko-Biata — Skoczéw. Przewoznik nie ma obecnie planéw wznowienia kurséw wykorzystu-
jacych te odcinki, co nalezy uzna¢ za decyzje rozsadng w kontekscie ztego stanu infrastruktury na wszystkich
tych trasach (za wyjatkiem odcinka do Kostrzyna), istniejace ciagi alternatywne (do Wisty od strony Katowic
z pominieciem Bielska-Biatej) i niewielkie potencjalne potoki podréznych. Ze wzgledu na brak woli finansowania
potaczenia przez strone litewska zawieszono takze kursowanie pociagu TLK,Haricza” na odcinku Suwatki — Moc-
kava. Przywrécenie ruchu jest uzaleznione od rozméw toczacych sie na poziomie miedzyrzadowym. Z podob-
nych przyczyn nie kursuje jedyny pociag, ktéry taczyt Polske z Obwodem Kaliningradzkim. Zmniejszona zostata
takze oferta potaczent miedzynarodowych na Ukraine (przez przejscia graniczne w Medyce i w Dorohusku) i na
Biatorus (przez Terespol).

42, Sytuacja taborowa

W ciggu ostatnich dwdch lat PKP IC otrzymato duze dostawy fabrycznie nowych jednostek elektrycznych, kté-
re pozwolity znaczaco odnowic¢ tabor kursujacy po najwazniejszych trasach w kraju. Mowa tu o 20 zespotach
trakcyjnych Pendolino (seria ED250), 20 pojazdach Stadler Flirt (ED160) i 20 sztukach modelu Pesa Dart (ED161).
Wczesniej spétka zmodernizowata czes¢ swojego parku wagonowego. Umozliwito to stworzenie nowych ka-
tegorii potaczen: EIP i IC. Ta ostatnia istotnie zmienia wizerunek segmentu pociggdw tanszych. Taryfa w pocia-
gach ICjest identyczna jak w TLK, ale wykorzystywany do obstugi pociagéw nowej kategorii tabor pasazerski to
pojazdy nowe lub zmodernizowane, klimatyzowane, w wiekszosci przypadkéw z indywidualnymi gniazdkami
elektrycznymi. Nowy tabor przyczynit sie tez, wraz ze wspomniana modernizacja infrastruktury, do znacznego
skrécenia czaséw przejazdu na szeregu tras w catym kraju (np. czas przejazdu z todzi Kaliskiej do Gdyni Gtéwnej
pociagiem IC spadt do ok. 5 godz. 20 min wobec ponad 6 godz. pociaggiem TLK).

Mimo istotnego zasilenia swojej floty PKP Intercity boryka sie ze znaczacymi problemami taborowymi, i to w za-
sadzie w kazdym segmencie swojej dziatalnosci. Jednym z najpowazniejszych z nich jest zap6znienie w procesie
okresowych remontéw wagonow, ktére zmniejsza rezerwy do tego stopnia, ze w sezonie letnim w 2015 2016
r. niezbedne okazato sie wypozyczenie 50 wagonoéw z Czech. Czesé¢ eksploatowanego parku wagonowego jest
tez przestarzata — dotyczy to zwilaszcza pojazdéw wykorzystywanych w segmencie TLK. To w duzym procen-
cie nadal wagony drugiej klasy z osSmiomiejscowymi przedziatami, bez zadnych wspétczesnych udogodnien,
z otwartym uktadem WC, nieprzystosowane do potrzeb oséb niepetnosprawnych.

Braki dotycza takze wagonoéw sypialnych i z miejscami do lezenia. Skala probleméw jest w tym przypadku tak
duza, ze przewoznik nie ma obecnie (wedtug stanu na pazdziernik 2016 r.) na stanie ani jednego sprawnego wa-
gonu z miejscami do lezenia (jak oficjalnie okresla sie kuszetki) z przedziatami szeSciomiejscowymi przeznaczo-
nego do ruchu krajowego. W miejsce kuszetek podstawiane bywaja wiec sypialne wagony standardu WL*, co

48. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/brakuje-kuszetek-wagonow-sypialnych-i-restauracyjnych-co-z-taborem-pkp-
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z kolei ogranicza pule dostepnych drozszych miejsc o wyzszym standardzie. Wagonodw jest na tyle mato, ze cze-
sto miejsca wyprzedawane sg w pierwszym dniu przedsprzedazy - zwtaszcza w sezonie urlopowym. W zwigzku
z nieprzeprowadzeniem napraw rewizyjnych czesci wyeksploatowanego taboru zbyt mato w stosunku do po-
trzeb jest takze wagonow gastronomicznych. Zdarza sie, ze nawet pociagi kategorii EIC wyjezdzaja w trasy bez
wagonu barowego*, co znacznie obniza w oczach pasazeréw jakosc podrézy.

Istotne trudnosci zwigzane sg takze z obstuga tras spalinowych. PKP IC kupito w 2014 r. 10 lokomotyw Pesa
Gama (SU160), ktére miaty stanowic trzon taboru dla linii niezelektryfikowanych. Maszyny te okazaty sie bar-
dzo awaryjne (ich producent twierdzi, ze cze$¢ awarii spowodowana byta kwestiami eksploatacyjnymi*?), a do
tego ich liczba nie wypetnia zapotrzebowania na tabor trakcyjny. W efekcie PKP Intercity dzierzawi lokomotywy
spalinowe od Kolei Czeskich, ale i tak boryka sie z biezagcymi brakami, zwlaszcza zwigzanymi z koniecznosciag
czasowego wytaczania z ruchu lokomotyw Gama. W zwigzku z tym regularnie uruchamiana jest zastepcza ko-
munikacja autobusowa. Najczesciej ma to miejsce w przypadku pociaggéw do Zamoscia i Zagédrza®', co wigze sie
z duzymi problemami, zwtaszcza ze tereny Roztocza i Bieszczaddw sg popularne wsréd rowerzystow, a przewdz
rowerow zastepczymi autobusami jest bardzo utrudniony. Powoduje to bardzo czesto konflikt pomiedzy pasa-
zerem i obstuga (w tym kierowca autobusu), gdyz z jednej strony autobusy nie sg przystosowane do przewozu
rowerow, ale z drugiej — zastepcza komunikacja ma charakter awaryjny, wiec podrdzni stusznie argumentuja, ze
nie mogli przewidziec tego rodzaju problemoéw, zwtaszcza ze maja wykupiony bilet na rower (jesli komunikacja
zastepcza jest organizowana w sposéb zaplanowany, np. w zwigzku z pracami remontowymi na sieci PKP PLK,
przewoznik informuje z wyprzedzeniem o braku mozliwosci przewozu roweréw i wstrzymuje przedsprzedaz
biletéw na ich przewéz). Tu warto jednak podac tez pozytywny przyktad reakcji PKP IC - spétka 20 sierpnia 2016
r. podstawita ciezaréwke, ktéra w ramach komunikacji zastepczej przewiozta rowery na trasie Rzeszéw — Zamos¢.
Miato to zwigzek z faktem, ze bilety na przejazd do Zamoscia wykupita z wyprzedzeniem wieksza grupa podréz-
nych z rowerami*2

Pomimo zakupu facznie 60 elektrycznych zestawdw trakcyjnych i — wczedniej — 10 lokomotyw Siemens Euro-
sprinter (EU44) problemem staje sie takze niedostateczna liczba lokomotyw szybkich, rozwijajacych predkosci
ponad 125 km/godz. W zwigzku z tym na szeregu tras (m.in. £6dz - Warszawa) PKP Intercity wykorzystuje poten-
cjat zmodernizowanych toréw w niewielkim stopniu. Niewielka rezerwa zmusza tez przewoznika do awaryjnego
zastepowania lokomotyw serii EP09 i nowszych wolniejszymi maszynami serii EU/EP07, co generuje opdznienia.

Nalezy réwniez doda¢, ze zrealizowane w ostatnich latach dostawy jednostek elektrycznych (pociagi serii Pen-
dolino, Pesa Dart i Flirt3) zrodzity nowe trudnosci w obstudze ruchu. Najwiekszg z nich jest zwigzane z konstruk-
Cja pojazdow zespolonych radykalne zmniejszenie elastycznosci w formowaniu sktadéw. W zwigzku z tym, ze
PKP Intercity eksploatuje obecnie zespoty trakcyjne przeznaczone do obstugi pociggéw IC tylko jednej dtugosci
(jednostki Dart i Flirt majg po osiem wagonéw), w okresach szczytéw przewozowych sktady bywaja przepet-
nione, a praktycznej mozliwosci ich wzmocnienia nie ma. Zjawisko to nie wystepuje natomiast w przypadku
pociagdéw EIP (ich kursy realizowane sa réowniez jednostkami zespolonymi — Pendolino), bo zdecydowano sie
limitowac liczbe sprzedawanych biletéw (nie wydaje sie biletéw bez wskazania miejsca siedzacego). W jednost-
kach Dart i Flirt brakuje czesto takze miejsc przeznaczonych do przewozu roweréw, wielokrotnie nie wystarcza
tez miejsc w przedziale gastronomicznym (na potrzeby baru wygospodarowano miejsce na tylko trzy stoliki).

43, Oferta taryfowa

Podstawowa taryfa przewoznika opiera sie na naliczaniu optaty w zaleznosci od dtugosci trasy przejazdu i ka-
tegorii pociggu i jest bardzo degresywna. Jej konstrukcje mozna uznac za przestarzata, nie uwzglednia ona bo-
wiem specyfiki ruchu na réznych trasach. W ostatnich latach przewoznik konsekwentnie obudowuje ja jednak
ofertami o charakterze promocyjnym, ktére dosc¢ skutecznie dostosowujg bazowy cennik do wspétczesnych re-
aliow rynkowych. Jednoczesnie istnienie podstawowej tabeli optat pozwala bez problemdw okresli¢ koszt prze-

-intercity-76824.html (30.10.2016).

49. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/ekspresy-nadal-bez-wagonow-restauracyjnych-74302.html (30.10.2016).
50. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/pesa-za-czesc-awarii-lokomotyw-gama-odpowiadalo-niewlasciwe-pali-
wo-74189.html (30.10.2016).

51. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/znow-problem-z-gamami-nie-kursuja-pociagi-ic-do-zagorza-i-za-
moscia-77636.html (30.10.2016).

52. http://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/klient-nasz-pan-pkp-ic-podstawilo-ciezarowke-na-rowery-77852.html
(22.10.2016).
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jazdu np. w mniej popularnych relacjach, dla ktérych nie stworzono osobnej taryfy o charakterze promocyjnym.
Taki uktad ma wiec istotne zalety, faczy bowiem uniwersalno$¢ systemu sprzedazy z mozliwoscig wyznaczania
osobnych cen dla konkretnych relacji, w ktérych przewoznik chce skutecznie konkurowac z okreslonymi pod-
miotami (na ogét z przewoznikami autobusowymi) lub z transportem indywidualnym.

Konstrukcja ofert promocyjnych rézni sie istotnie w segmentach EIC — EIP i IC - TLK. W tym pierwszym PKP Inter-
city premiuje przede wszystkim zakup biletu w przedsprzedazy (w réznej formie). Dostepne sg najtansze bilety
za 49 zt (w najkrétszych relacjach takze za 29 zt, w najdtuzszych minimalna optata wynosi 59, 69, 79, 99 lub 100
zk; od kazdego z putapéw cenowych udziela sie ulg ustawowych), duza czes¢ cen promocyjnych ma charakter
zryczattowany i nie zalezy od odlegtosci przejazdu. W segmencie potaczen IC — TLK wyznaczono natomiast ob-
szerna liste relacji, w ktérych obowiazuja nizsze, zryczattowane, okreslone osobno dla kazdej z tras ceny biletow
niz wynika to z podstawowej tabeli. Sg to tzw. Bilety Taniomiastowe — np. w relacji Gdynia — £6dzZ zryczatltowana
cena biletu (normalnego) wynosi 49,90 zt, podczas gdy w podstawowej taryfie cena wynositaby 67 zt.

System zdecydowanie premiuje pofaczenia bezposrednie, bo bilety wedtug tej oferty wydawane sa tylko na
przejazdy bez przesiadki, ale za to niezaleznie od trasy danego pociggu. Podrézni decydujacy sie na wyjazd
w porze, w ktérej przewoznik nie uruchamia kursu bezposredniego, sa wiec niejako ,karani” podwdjnie: i ko-
niecznoscia przesiadki, i wyzsza ceng biletu. Jest to zdecydowanie jeden z kluczowych mankamentéw oferty
PKP IC: w przypadku zadnego innego przewoznika kolejowego w Polsce nie zachodzi koniecznos¢ zakupu no-
wego biletu przy przesiadce do innego pociggu tego samego przewoznika, a w wielu wypadkach jeden bilet
mozna zakupi¢ réwniez przy zmianie przewoznika.

Niezaleznie od ofert promocyjnych PKP Intercity oferuje rabat za zakup biletu w przedsprzedazy siegajacy 30%
ceny, ktéry udzielany jest jednak wytacznie od cen z podstawowe;j taryfy biletowej (zdarzajg sie wiec sytuacje,
w ktérych realnie wczesniejszy zakup nie przynosi podréznemu korzysci, bo podstawowa cena z rabatem jest
wyzsza od ceny relacyjnej lub z nig poréwnywalna). Po wyprzedaniu biletéw tanszych o 30% do sprzedazy trafia-
ja kolejno pule w cenach zmniejszonych 0 20% i o 10%. Mimo obnizenia cen w szeregu relacji optaty za przejazd
i tak bywaja na niektérych trasach wyzsze niz ceny biletéw konkurencyjnych przewoznikéw autobusowych, tak-
ze w relacjach, w ktérych pociag jedzie zauwazalnie dtuzej niz autobus (np. £6dz — Wroctaw). Przy tym w wielu
wypadkach wynika to réwniez z agresywnej polityki cenowej niskokosztowych przewoznikéw autobusowych,
w przypadku ktérych bez wiekszego trudu mozna naby¢ bilety w cenie kilku-kilkunastu ztotych nawet na dtu-
gich trasach. W transporcie kolejowym, ze wzgledu na wysokie koszty jego funkcjonowania, tak powszechna
dostepnos¢ biletéw w bardzo niskich cenach nie jest mozliwa.

W ciggu ostatniej dekady kolej dalekobiezna przestata by¢ w jakikolwiek sposéb zintegrowana taryfowo z pocia-
gami regionalnymi (wiecej na ten temat: zob. w rozdziale Brak wspdlnej taryfy gtéwnym mankamentem polskiej
kolei?). Obecnie wspdtpraca biletowa z przewoznikami regionalnymi ogranicza sie do wzajemnej sprzedazy, i to
w niepetnym zakresie (Lddzka Kolej Aglomeracyjna®?) i nie ze wszystkimi spétkami (porozumier nie zawarto
m.in. z Kolejami Matopolskimi i Arriva RP).

Jedynie epizodyczna byta takze wspétpraca PKP Intercity z korporacjami takséwkowymi (np. w okresie $wia-
teczno-noworocznym 2015/2016 podrézni kupujacy bilet na pociagi najwyzszych kategorii przez internet
otrzymywali 15-procentowa, a pdézniej takze 50-procentowa znizke na jednorazowe skorzystanie z ustug jednej
z ogdlnopolskich firm takséwkarskich). Duze zainteresowanie oferta, w ramach ktérej pasazerowie pociggéw
EIP otrzymywali rabat na podréz taksdwka*, wskazuje na istotny potencjat ofert umozliwiajacych dojazd na
dworzec lub z dworca.

44, Podsumowanie

Za podstawowe atuty PKP Intercity mozna uznac obecnie dobry stan sieci kolejowej pozwalajacy na osigganie
konkurencyjnych czaséw przejazdu, relatywnie duzg (wcigz niedostateczng, ale w perspektywie czasowej rosna-
cq) liczbe taboru nowego badz zmodernizowanego, ktéry pozwala wykorzystywac w petni parametry technicz-
ne zmodernizowanych szlakéw, i silng pozycje historyczng gwarantujaca praktyczny monopol w zakresie kole-

53. https://Ika.lodzkie.pl/aktualnosci/Wzajemna-sprzedaz-LKA-i-PKP-Intercity/ (30.10.2016).
54. http://www.intercity.pl/pl/site/o-nas/dzial-prasowy/aktualnosci/przejazd-taksowka-za-polowe-ceny-z-biletem-na-pendo-
lino.html (30.10.2016).

U
RA”_WAY BUS'NESS FURUM 5 businessfoﬁ



BIALA KSIEGA
Kolejowe przewozy pasaerskie 2016

jowych przewozéw dalekobieznych. Atutem jest rowniez stabilne dofinansowanie kurséw z budzetu panstwa
(poprzez dotacje celowg i rekompensate za udzielanie ulg ustawowych). Istotnymi czynnikami podnoszacymi
szanse na umacnianie roli spétki w systemie transportowym kraju, a tym samym na sukces w wymiarze finanso-
wym, sg zmiana wizerunku pociaggéw tzw. segmentu pospiesznego (obecnie TLK/IC; gtéwnie dzieki wymianie
taboru) i unowoczesnienie taryfy biletowej poprzez zréznicowanie cen w zaleznosci od specyfiki konkretnej
relacji. Perspektywiczny rozwéj mozliwy jest nie tylko w zakresie budowania oferty wtasnej (takze w kierunkach,
ktore sa obstugiwane przez PKP Intercity od niedawna i w niewielkim stopniu), ale takze kooperacji z innymi
podmiotami transportowymi, zwtaszcza dziatajagcymi w sektorze transportu miejskiego i regionalnego.

Do czynnikdéw ryzyka nalezy zaliczy¢ za$ postepujacg modernizacje uktadu drogowego, ktéra nie pozwala osia-
gac przewagi konkurencyjnej wzgledem transportu indywidualnego, diugotrwate problemy z prowadzeniem
ruchu w czasie kolejnych modernizacji tras i konkurencje ze strony zbiorowego transportu autobusowego.
W perspektywie sredniookresowej bariere rozwoju moga stanowic¢ braki taborowe, zwilaszcza w zakresie po-
jazddéw trakcyjnych umozliwiajacych ruch z predkosciami powyzej 120 km/godz., i wagonéw sypialnych oraz
z miejscami do lezenia. Niedostateczna liczba wagonéw z miejscami do siedzenia i lokomotyw spalinowych wy-
musza okresowa dzierzawe taboru ze Zrédet zewnetrznych, co wptywa na wzrost kosztéw dziatalnosci. Dalszego
unowoczes$niania wymaga system sprzedazy biletéw i rezerwacji miejsc, zwtaszcza w zakresie nowoczesnych
kanatéw dystrybucji. Rewizji wymaga takze polityka informacyjna przewoznika, zwfaszcza w zakresie ustug do-
datkowych. Cze$¢ z nich, jak np. mozliwos¢ skorzystania z darmowych e-bookdéw w czasie podrézy, cieszy sie
stosunkowo mata popularnoscia, bo do podréznych nie dociera informacja o ich istnieniu. Sytuacja bez watpie-
nia bytaby lepsza w przypadku znaczacej poprawy dostepu do Internetu poprzez powszechna dostepnosc taczy
WIFI i lepszej jakosci zasiegu telefonii komorkowej.
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b, Dokad zmierzaja

Przewozy Regionalng?

5.1, Obecna sytuacja Przewozdw Regionalnych

Przewozy Regionalne (PR) wkroczyly na droge restrukturyzacjii, po kapitatowym wejsciu w nig Agencji Rozwoju
Przemystu, realizowane sa kolejne zatoZzenia planu przemian w spétce, cho¢ brak na nie jeszcze formalnej zgody
Komisji Europejskiej. W wiekszosci wojewddztw spotka ma zagwarantowana obstuge przewozéw kolejowych
jeszcze przez kilka lat, ale pdzniej, prawdopodobnie, bedzie musiata stawi¢ czota wysokim oczekiwaniom nie-
ktorych marszatkow i, by¢ moze, rynkowej konkurencji. W jakiej kondycji jest obecnie najwiekszy regionalny
przewoznik pasazerski w Polsce i jakie wyzwania przed nim stoja?

Warto przypomnie¢, ze wdrozony w 2015 r. plan restrukturyzacji spotki poprzez kapitatowe wejscie w nig agen-
cji rzadowej nie byt jedynym rozwigzaniem proponowanym przez analitykdéw rynku kolejowego. Rozwazano
rowniez m.in. scenariusz podziatu spétki na 4 lub 5 silnych, regionalnych podmiotéw (projekt podziatu PR na
mniejsze spotki regionalne zostat zasygnalizowany na Konwencie Marszatkéw Wojewddztw w styczniu 2012
r.>%), przekazanie wszystkich regionalnych oddziatéw PR marszatkom, lub nawet przeksztatcenie Przewozéw
Regionalnych w pasazerski pool taborowy i liberalizacje rynku przewozéw w regionach. W dwdch pierwszych
przypadkach odpowiedzialno$¢ za dtugi przewoznika wzieliby marszatkowie. Mimo wszystkich wad takiego roz-
wigzania (brak woli sptacania dtugéw wobec spoétek Grupy PKP przez samorzady wojewoddzkie) otworzytoby to
jednak droge do pozyskiwania srodkéw unijnych na inwestycje taborowe. W przypadku pomocy publicznej od
panstwa (opcja zrealizowana w 2015 r.) nie jest to mozliwe az do zakoriczenia procesu restrukturyzacji, czyli do
korica 2018 roku. Rzad PO-PSL, tuz przed koricem swojej kadencji, wybrat jednak droge dokapitalizowania PR
przez wyspecjalizowana agencje rzadowa.

Restrukturyzacji by nie byto, gdyby nie zgoda na ten proces marszatkéw wiekszosci wojewddztw, w ktérych
Przewozy Regionalne wykonuja prace przewozowa. W obliczu strajku zapowiedzianego przez pracownikéw
spotki, a wiec pod ich naciskiem, 23 czerwca 2015 r. 13 z 16 marszatkéw zaakceptowato plan przejecia 50%+1
akcji przez rzadowa Agencje Rozwoju Przemystu, tym samym oddajac ARP wiekszosciowy pakiet akcji w spot-
ce. Nalezy przy tym przypomnie¢, ze marszatkowie dwdch wojewddztw: mazowieckiego i $laskiego, formalnie
zaakceptowali plan restrukturyzacji, ale posiadajac swoich przewoznikéw nie musza martwic sie o powodzenie
badz porazke projektu. Na terenie tych wojewddztw praktycznie caty ruch pociagéw regionalnych prowadza
spotki bedace w 100% wiasnoscig marszatkéw: Koleje Mazowieckie i Koleje Slaskie (PR wykonuja tylko czes¢
przewozdéw zwigzanych z wyjazdami do sagsiednich wojewddztw). To jest zreszta swoisty paradoks, iz dwoma
najwiekszymi samorzadowymi udzialowcami PR sg te samorzady wojewddzkie, ktére praktycznie nie korzystaja
z ustug tej spétki. Wynika to z faktu, ze gdy w 2008 r. dokonywano pierwszej restrukturyzacji dwczesnej spotki
PKP PR, przekazujac 100% udziatéw wojewddztwom — udziaty podzielono proporcjonalne do liczby mieszkani-
c6w, w wyniku czego najwiekszymi udziatowcami zostaty woj. mazowieckie i $laskie. Po objeciu 50%-+1 udziatu
przez ARP, pozostate udziaty nadal sa proporcjonalnie roztozone na 16 wojewoddztw.

Do formalnego przejecia pakietu akcji 50%+1 przez Agencje Rozwoju Przemystu, a tym samym przelewu $rod-
kéw na konto przewoznika, doszto 30 wrzes$nia 2015 roku. Przelano 770 milionéw zt. 600 milionéw zt. z tej puli,
niemal od razu, przewoznik przelat dalej, na konto PKP PLK (ponad 90% tych srodkéw) i PKP Energetyka, ktérych
byt dtuznikiem. Reszte srodkéw przeznaczono na inwestycje i Program Dobrowolnych Odejs¢.

55. http://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/znamy-plan-restrukturyzacji-pr-usamodzielnienie-oddzialow-wstepem-do-podzia-
lu-spolki-28357.html, (26.10.2016).
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.. Zmnigjszenie liczby pracownikGw

Plan zmniejszenia zatrudnienia w Przewozach Regionalnych jest jednym z gtéwnych filaréow restrukturyzacji.
We wrzesniu 2015 roku zaktadano koniecznosc¢ redukgji zatrudnienia nawet o 2000 oséb (wczesniej rozwazano
nawet redukcje 2600 etatéw, co miato przetozyc sie na 168,2 min oszczednosci). Ten plan sie nie zmienit, jednak
roztozony zostat nie tylko na rok 2016, ale tezna 2017. Na PDO w 2015 i 2016 roku przeznaczono 107 milionéw zt.
Do konca marca 2016 r., gdy zamknieto pierwszy etap zgtoszen do PDO, skorzystato z niego 500 pracownikoéw,
a kolejnych 1000 wyrazito che¢ udziatu w nim. Spétka liczy, ze do oséb zwalnianych w ramach PDO dotacza tak-
ze osoby odchodzace na emeryture ,naturalnie’, co pozwoli zmniejszy¢ koszty programu. W rezultacie, w 2018
roku, z momentem zakoriczenia przebudowy struktur spétki, ma w niej pozosta¢ 6500 pracownikdw?¢. Zdaniem
Krzysztofa Maminskiego, obecnego prezesa PR, taka liczba pracownikéw bedzie optymalna do realizowania
zaktadanej w 2018 roku oferty. Odchodza gtéwnie pracownicy z obszaru druzyn pociggowych, czesciowo tez
z zaplecza technicznego.

Efektywnos$¢ pracy w PR rzeczywiscie musi sie poprawic, jest ona bowiem nizsza niz u innych przewoznikéw
regionalnych. Cho¢, z drugiej strony, trzeba uwzglednic fakt, ze niemata czes¢ napraw taboru wykonywana jest
w PR wtasnymi zasobami. Natomiast inni, mniejsi przewoznicy zazwyczaj zlecaja je na zewnatrz.

Obok zmniejszenia zatrudnienia i dostosowania jego skali do realiéw rynkowych, najwieksze wyzwanie stojace
przed Przewozami Regionalnymi to wymiana taboru. Potrzeby w tym wzgledzie s3 olbrzymie. Jak juz wspomnia-
no, w zwigzku z otrzymaniem pomocy publicznej od panstwa, droga do dofinansowania zakupéw ze srodkéw
unijnych bedzie zamknieta az do momentu zakonczenia procesu restrukturyzacji (z koricem 2018 roku). Zreali-
zowana, dzieki restrukturyzacji, sptata dtugéw przedsiebiorstwa wobec spétek Grupy PKP wzmocnita jednak
zainteresowanie Przewozami Regionalnymi ze strony bankéw. Wynika to réwniez z faktu, ze wiekszo$¢ woje-
wodztw korzystajaca z ustug PR zawarta z nimi w 2015 r. bezprzetargowo, dtugoterminowe, 5-letnie umowy.

To z kolei daje gwarancje w miare stabilnej pracy spotki, a wiec takze i stabilnych przychoddw.

Tabela 3. Liczba przewiezionych pasazeréw i liczba zatrudnionych pracownikéw PR w latach 2010 - 2016

2016

rok 2011 2012 2013 2014 2015
(prognoza)

Liczba pas-

azerow (min)

Liczba zatrudni-
onych (tys.)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych PR

5.9, Nowy tabor najpilnigjsza potrzeba

28 wrzesnia 2016 r. doszto do finalizacji staran PR o udzielenie kredytu. Przewozy Regionalne podpisaty umowe
kredytowa na kwote 629 min zt z konsorcjum bankéw Banku Gospodarstwa Krajowego, PKO BP i BZ WBK. Pienia-
dze te przeznaczone bedg na odnowe parku pojazdéw pasazerskich: modernizacje 36 elektrycznych zespotéw
trakcyjnych (EZT) serii EN57, zakup 7 nowych EZT oraz 3 nowych spalinowych zespotéw trakcyjnych. Moderniza-
¢ji poddana zostanie réwniez 1 spalinowa lokomotywa i 4 wagony. Co wazne dla przysztosci parku taborowego
PR - w warunkach postepowania przetargowego, ktére bedzie mozna wdrozy¢ dzieki pozyskaniu ww. kredytu,
znajda sie zapisy, na mocy ktérych pracownicy PR zostang przeszkoleni z przeprowadzania napraw i przegladéw,
co pozwoli spétce samodzielnie realizowac naprawy do poziomu P3 wiacznie.

56. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/przewozy-regionalne-po-raz-pierwszy-na-plusie-78240.html, (26.10.2016).
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Istotnym punktem w projekcie taborowym bedzie réwniez modernizacja baz utrzymania taboru w Skarzysku-
-Kamiennej, Lesznie (gdzie dziata juz zupetnie nowa, zautomatyzowana myjnia) i Kruszewcu, realizowana ze
zdobytych wtasnie pieniedzy. Ten ostatni zaktad bedzie prowadzit naprawy taboru na poziomie P4 i poddawat
pojazdy delikatnemu liftingowi, zwigzanemu na przykfad z instalacjg systemoéw informacji pasazerskiej. Oprécz
tego, zaktad w Kruszewcu, zgodnie z polityka wtadz PR, ma réwniez realizowac naprawy elektrycznych zespotéw
trakcyjnych innych przewoznikéw. Na tym polu ma juz zresztg pierwszy sukces - w pierwszej potowie 2016 po-
zyskujac zamodwienie z SKM Warszawa.

Jakie sg jednak realne potrzeby taborowe Przewozéw Regionalnych? Na poczatku 2015 roku spétka posiadata na
wiasnos¢ 701 sztuk EZT serii EN57 i pochodnej serii EN71 wyprodukowanych w latach 1961 — 1994 (ale tylko 49
z nich wyprodukowano po 1989 roku!), wobec czego sredni ich wiek wynosit ponad 35 lat. Nie ma watpliwosci,
ze liczba EZT zdolnych do ruchu jest znaczaco mniejsza, o czym swiadcza coraz liczniejsze przetargi na kasacje
niezdolnych do ruchu elektrycznych zestawéw (tylko w miesigcach letnich 2016 r. PR wyrazity wole kasacji 60
EZT). Na koniec sierpnia 2016 PR posiadaty jedynie 428 pojazddw serii EN57 i EN71, co oznacza spadek na prze-
strzeni 1,5 roku az 0 40%. Dane, do ktérych dotart w potowie 2015 roku ,Rynek Kolejowy” méwity, ze do kasacji
skierowanych moze by¢ nawet ponad potowa posiadanych wéwczas EZT a ich liczba zredukowana do ok. 350
wiasnych sztuk.

Spétka posiada tez bardzo nieliczne wagony pasazerskie (sprawnych jest ok. 30-40 sztuk) i zaledwie kilkana-
$cie lokomotyw zdolnych do ruchu liniowego, ktérych wciagz systematycznie sie pozbywa. Przy czym naturalnie
spadek liczby uzytkowanych EZT serii EN57 i pochodnych wynika z faktu podejmowanych przez samorzady
wojewddzkie inwestycji w nowy tabor.

W zwigzku z zakupami nowego taboru przez marszatkéw, ktéry jest nastepnie przekazywany do uzytkowania
PR (badz wiasnym spétkom ze 100% udziatem danego wojewddztwa — przy czym zauwazalny jest trend, zgod-
nie z ktérym, jesli dane wojewddztwo korzysta zaréwno z ustug PR, jak i swojej spotki, to nowy tabor jest uzy-
czany wilasnemu podmiotowi), nalezy sie spodziewac dalszego ograniczania liczby starych EZT. Tutaj bardzo
znamienny jest przyktad wojewddztwa zachodniopomorskiego, ktére po zakornczeniu zaplanowanego na lata
2017-2018 procesu wymiany taboru, w ogdle nie bedzie korzystac z taboru PR, poniewaz wszystkie pojazdy
naleze¢ beda do samorzadu wojewddzkiego.

Jesli wzigé wiec pod uwage wykonana juz modernizacje 21 EN57 (projekt wspoétfinansowany ze srodkéw Unii Eu-
ropejskiej, modernizacja tych pojazdéw zakonczyta sie jesienia 2015 r.), a takze wspomniang inwestycje z udzie-
lonego kredytu, trudno nie oceni¢ planéw taborowych PR — nawet biorac pod uwage inwestycje taborowe reali-
zowane przez samorzady wojewoddzkie — jako niewystarczajacych (i to nawet biorac pod uwage, ze przecietne
dzienne wykorzystanie taboru (obiegi) w Przewozach Regionalnych jest z reguty nizsze niz w przypadku taboru
spotek ,marszatkowskich” czy Arrivy RP). Z kolei z pieniedzy wypracowywanych przez PR na biezaco, z pracy
przewozowej, trudno bedzie spétce mysle¢ o masowych zakupach taboru, ktére mogtyby zasypac generacyjna
przepas¢ pomiedzy taborem eksploatowanym przez spétki marszatkowskie i tym, ktéry nadal stanowi podstawe
parku taborowego Przewozéw Regionalnych. Nastepna duza szansa na kupno nowych pojazdéw pojawi sie
prawdopodobnie dopiero po 2018 ., jesli spdtka zakoriczy z sukcesem proces przemian i dla procesu zyska apro-
bate Komisji Europejskiej, ktéra obecnie (wedtug stanu na pazdziernik 2016 r.) sprawdza, czy pomoc publiczna
dla PR byta zgodna z prawem unijnym.

Tabela 4. Wyniki finansowe (przychody + dotacja) i strata netto Przewozéw Regionalnych

2016
rok 2011 2012 2014 2015 (zapowiedz
PR)

Wynik finan-

sowy (mid)

Strata/zysk
netto (min)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych przewoznika

3
RAILWAY BUSINESS FORUM !.W-aynlus:mesmﬁ



BIALA KSIEGA
Kolejowe przewozy pasaerskie 2016

0.4, Sytuacja finansows

Dzieki pomocy finansowej Agencji Rozwoju Przemystu (czyli de facto budzetu centralnego), Przewozy Regio-
nalne spfacity swoje dtugi wobec spétek Grupy PKP, dzieki czemu odpadty takze wysokie koszty obstugi prawie
700-milionowego kredytu. Strata w bilansie z 2015 r., wynoszaca 88 min z}, byta z kolei w duzej mierze powodo-
wana pierwsza od lat duza inwestycja taborowa — wspomniang modernizacjg 21 EZT EN57. W rozmowie z,Ryn-
kiem Kolejowym” Krzysztof Maminski ocenit, ze za 2016 r. po raz pierwszy w swej historii Przewozy Regionalne
wykaza dodatni bilans, na poziomie 39 milionéw zt*’. Wedtug szacunkéw, przychody w 2016 r. wynosi¢ beda
tacznie ok. 1,4 mld zt, gtéwnie z przychodoéw z biletéw, refundacji ulg i dotacji uzyskiwanej od samorzadéw.

Na proces restrukturyzacji Przewozéw Regionalnych bardzo wnikliwie patrza wtadze wojewddztw korzystaja-
cych zustug PR. To od samorzadéw wojewddzkich zalezy przysztosé spotki. Obnizenie kosztéw dziatalnosci prze-
woznika skutkowaé ma obnizeniem, badz przynajmniej zatrzymaniem, wzrostu kosztéw ustugi. Byto to jednym
z warunkéw zgody marszatkéw na wejscie w restrukturyzacje z udziatem ARP.

Nie nalezy zaktada¢ powrotu Przewozéw Regionalnych do regionéw o najwiekszym ruchu pasazerskim w Polsce
- wojewddztw mazowieckiego i $laskiego, gdzie operuja przewoznicy samorzadowi. Co jednak dzia¢ sie bedzie
w pozostatych regionach?

Z pewnoscig w najblizszych latach na powotanie swoich spétek nie zdecydujg sie samorzagdowcy z mniejszych
wojewddztw. Oznaczac to bedzie korzystanie przez nich, niezmiennie, z ustug PR. Marszatkowie woj. warmin-
sko-mazurskiego, podlaskiego, opolskiego, lubuskiego, lubelskiego, podkarpackiego i Swietokrzyskiego zleca-
ja (bezprzetargowo) Przewozom Regionalnym stosunkowo niewiele pracy eksploatacyjnej (cho¢ na Podlasiu
planowane jest zwiekszenie, w grudniu 2016 r. wraz z wejsciem w zycie nowego rocznego rozktadu jazdy, pracy
eksploatacyjnej PR o ok. 50%), nie wyrazaja tez woli powotywania wtasnej marki (cho¢ jej zalagzkiem na Podkar-
paciu moze by¢ projektowana kolej aglomeracyjna, obejmujaca wszystkie linie wychodzace z wezta rzeszow-
skiego, w tym planowanga do wybudowania linie kolejowa do lotniska Rzeszéw-Jasionka). Skupiaja sie wiec na
negocjacjach dotyczacych ceny ustugi lub ewentualnie zwiekszenia liczby kurséw w ramach przekazywanej PR
dotacji. W wiekszosci tych wojewddztw podpisano juz umowy na wykonywanie pracy przewozowej do konca
2020 roku.

Do 2020 roku Przewozy Regionalne operowac beda na zelektryfikowanych liniach w wojewédztwie kujawsko-
-pomorskim, a takze na czesci, w wiekszosci niezelektryfikowanych, linii w wojewddztwie pomorskim. W obu
na zasadzie powierzenia ustugi. Na obstuge czesci linii zelektryfikowanych, zawierajacych sie w catosci lub we
fragmencie na terenie woj. pomorskiego (m.in. Stupsk - Gdynia, Gdynia — Elblag czy Gdynia — Bydgoszcz) praw-
dopodobnie w najblizszych latach organizowane beda przetargi, gdzie z uwagi na krotki, roczny okres obo-
wigzywania ustugi obecnos$¢ PR bedzie raczej pewna - ewentualnie, w zaleznosci od warunkéw konkretnego
przetargu, czes¢ zadan przewozowych moze by¢ tez realizowana przez PKP SKM Tréjmiasto. Takze wtadze woj.
wielkopolskiego postanowity zawrzec z PR bezprzetargowo 5-letnig, obowigzujaca do korica 2020 umowe. Przy
czym gtéwnym przewoznikiem w tym wojewddztwie staje sie spotka,marszatkowska” Koleje Wielkopolskie, kto-
re decyzja wojewddztwa ma mie¢ zwiekszong prace eksploatacyjna.

Bardzo trudne rozmowy dotyczace przedtuzenia istniejacych jednorocznych uméw prowadzone sg w wo-
jewddztwie zachodniopomorskim, ktére dzieki posiadaniu wiasnego taboru wysoko stawia przewoznikowi
poprzeczke i, z chwilg zakoriczenia prac nad tym raportem, wcigz nie zdecydowat sie na umowe kilkulet-
nig. Po zrealizowanych zakupach 17 EZT Impuls w wyniku przetargu rozstrzygnietego latem 2016 r., takze
po zakonczeniu, wspomnianej wczeéniej, modernizacji pojazdéw (ktére w momencie dokonywanych remon-
tow - realizowanych przy wspoétudziale srodkéw samorzadowych — przechodza na wiasnos¢ wojewddztwa)
przewoznik wykonujacy zadania na rzecz wojewddztwa bedzie korzystat wytacznie z taboru samorzadowe-
go. Réwniez w wojewddztwie dolnoslaskim (ktére réwniez, analogicznie jak w woj. wielkopolskim, korzysta
réwnolegle z ustug PR oraz wiasnej spétki — Kolei Dolnoslaskich, ktérych rola w obstudze regionu rokrocznie
wzrasta kosztem spadku roli PR) rozmowy pomiedzy samorzadem i PR ida jak po grudzie. Jednak prawdo-
podobnie zarzadowi przewoznika uda sie wynegocjowa¢ umowe obowiazujaca przynajmniej do momentu
zakonczenia restrukturyzacji w 2018 roku. Przewoznik bedzie tez nadal obstugiwat cze$¢ potaczen na trasie
Poznan — Wroctaw - Jelenia Géra - Szklarska Poreba, ze wzgledu na 5-letnia trwatos¢ projektu unijnego zwia-
zanego z zakupem wagondéw do obstugi tej trasy. Plany wojewdédztwa zmierzaja jednak mocno w kierunku

57. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/przewozy-regionalne-po-raz-pierwszy-na-plusie-78240.html (10.10.2016).
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rozwoju Kolei Dolnoslaskich, dlatego nalezy liczy¢ sie z tym, ze po 2018 roku liczba potaczen realizowanych
przez pociagi PR na Dolnym Slasku spadnie.

Najtrudniejsze rozmowy zarzad spétki prowadzi obecnie z wojewddztwami tédzkim i matopolskim. Oba te wo-
jewddztwa wyrazity ustami swoich marszatkéw chec przejecia tamtejszych oddziatéw PR i wiaczenia ich w ramy
wiasnych przewoznikéw: Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej i Kolei Matopolskich. O ile jednak poprzedni zarzad PR
(jego cztonkowie zrezygnowali z funkcji po wyborach parlamentarnych w 2015 r.) nie wykluczali takiego rozwia-
zania (wstepne rozmowy zakfadaty jednak, ze statoby sie to nie wcze$niej nizw 2018 r.), o tyle podejscie nowego
zarzadu spofki jest juz diametralnie inne. W rozmowie z,,Rynkiem Kolejowym” pod koniec sierpnia 2016 r. obec-
nych prezes, Krzysztof Maminski, oswiadczyt, ze zarzad spotki Przewozy Regionalne nie przewiduje odsprzedazy
jakiejkolwiek zorganizowanej czesci firmy, podkreslajac, ze stanowisko to nie ulegnie zmianie. Tak zdecydowane
stanowisko ma poparcie ministra transportu i budownictwa Andrzeja Adamczyka, ktéry nie tylko skrytykowat
samo utworzenie Kolei Matopolskich, ale stwierdzit tez, ze tworzac te spotke, whadze woj. matopolskiego dziataty
na szkode Przewozéw Regionalnych, ktérych sg wspdtwiascicielem. Ostatnie decyzje wiadz wojewddztwa, zwia-
zane z zakontraktowaniem w marcu 2016 roku 13 nowych EZT (typu Impuls) wyraznie wskazuja, ze Matopolska
podaza w kierunku usamodzielnienia sie od PR, cho¢ przed tym krokiem bedzie musiato postarac sie o utworze-
nie rozbudowanego, nowoczesnego zaplecza technicznego, ktérego Koleje Matopolskie nie posiadaja, a co bez
watpienia bedzie dziataniem kosztownym.

Zblizona sytuacja, zwigzana z rozwojem wojewodzkiego przewoznika, ma miejsce w wojewddztwie tédzkim,
gdzie spoétka Lédzka Kolej Aglomeracyjna, z mysla o rozwoju swojej siatki potaczen, zamoéwita 14 nowych elek-
trycznych pociagéw. | z pewnosciag swojej ekspansji nie zatrzyma.

Dazenie do powstrzymania dalszego zmniejszania pracy eksploatacyjnej Przewozéw Regionalnych wyraZnie wi-
dac ze strony nowego rzadu. Prowadzony proces restrukturyzacji (opierajacy sie na pozyskaniu przez PR wspo-
mnianego kredytu na inwestycje taborowe) uwazany jest przez ekipe rzadowa za sukces, co wyraznie podkresla
nie tylko Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa, ale takze Ministerstwo Rozwoju, pod ktére podlega Agen-
cja Rozwoju Przemystu, posiadajaca wiekszosciowy pakiet udziatéw spétki. MIB podkresla tez koniecznos¢ po-
wofania integratora rynku kolejowych przewozéw lokalnych, cho¢ o konkretach, poza checia stworzenia wspél-
nego biletu dla wszystkich przewoznikéw, opinia publiczna nie zostata jeszcze poinformowana.

5.9. Dialog z Komisja Europejska

Pomoc publiczng na oddtuzenie i restrukturyzacje Przewozy Regionalne uzyskaty w 2015r., przed wyrazeniem
na to zgody przez Komisje Europejska. Opinia dotyczaca szans przeprowadzenia catego procesu przed KE, ktérg
wydat Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumentéw, wskazywala, ze o taka zgode ze strony KE spoétka powinna
wystapi¢ wczesniej. Majac jednak Swiadomos¢ dtugotrwatych procedur sprawdzajacych na forum KE i jednocze-
$nie zta kondycje finansowa Przewozéw Regionalnych, zdecydowano sie na proces restrukturyzacyjny z wyprze-
dzeniem zgody. Watpliwosci dotyczg tego, czy inne formy pomocy spétce, udzielane wczesniej, powinny by¢
kontynuowane, a takze tego, czy wzmocnienie roli PR nie wptynie na funkcjonowanie rynku, zwtaszcza w obliczu
planéw jego uwolnienia, zwigzanych z planowanym wprowadzeniem liberalizacji rynku przewozéw pasazer-
skich, ktére maja zosta¢ wprowadzone w ramach tzw. IV pakietu kolejowego.

Procedura oficjalnego zatwierdzenia pomocy publicznej dla podmiotéw takich jak PR trwa srednio okoto 18
miesiecy (rozpoczeta sie we wrzesniu 2015 r.) i koriczy sie raczej pozytywnie. Mimo ze Komisja Europejska for-
malnie wymaga od wnioskujacych oczekiwania na swoja zgode, to w praktyce w przesztosci zdarzato sie KE
akceptowac procesy wykonane z wyprzedzeniem, przed formalna zgoda KE. Byto tak na przykfad w przypadku
Czech Airlines, ktéra finansowo wzmocniono 30 czerwca 2010 r,, a KE wydata decyzje pozytywna dopiero 19
wrzesnia 2012 r. Podobna procedure przeszty takze totewskie linie lotnicze Air Baltic, ktére rzad wspomogt fi-
nansowo w pazdzierniku i grudniu 2011 roku, a decyzja akceptujaca dziatanie totewskiego rzadu zostata wydana
3 lata pozniej.

Warto w tym miejscu przypomnie¢ o wycofaniu sie Przewozéw Regionalnych w 2015 roku — w tym samym
czasie, kiedy zapadta decyzja o wsparciu finansowym PR w ramach restrukturyzacji — z obstugi komercyjnych
potaczen InterRegio (miedzywojewddzkie potaczenia przyspieszone, stanowigce bezposrednia konkurencje dla
pociagéw kategorii TLK spétki PKP Intercity, ktére sa dofinansowywane przez rzad). W swietle planéw restruk-
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turyzacji i zwigzanej z nimi pomocy publicznej, Komisja Europejska z tatwoscig mogtaby dopatrzy¢ sie zaburze-
nia rynku przewozéw poprzez tzw. subsydiowanie skrosne pofaczen, ktére miaty w zatozeniu by¢ komercyjne.
Warto tez przypomniec opinie UOKIK, ktéra stwierdzata, ze ,KE (...) moze uzalezni¢ wydanie decyzji akceptujacej
pomoc od wdrozenia przez panstwo polskie pewnych srodkéw otwarcia rynku”®.

5.6. Zmiany wizerunku przewoznika

Istotng zmiang z punktu widzenia wizerunku spétki ma by¢ zmiana jej nazwy, na Polskie Regio, co oficjalnie
potwierdzit prezes Mamiriski. Ponadto zmienione ma by¢ logo oraz, delikatnie, malatura taboru, ktéra w opinii
obecnego zarzadu i czesci pasazerdw, jest zbyt agresywna i niespokojna (zmodernizowane w 2015 roku pojazdy
EN57 miaty przypominac barwami tygrysa i takie tez miano bardzo szybko otrzymaty). Kolor pomaranczowy po-
zostanie jednak prawdopodobnie dominujacym. Spétka chce tez upowszechnia¢ mobilne rozwigzania w sprze-
dazy biletéw i modernizowac swoja strone internetowg pod katem zwiekszenia jej funkcjonalnosci.

58. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/przewozy-regionalne-otrzymaly-pieniadze-przed-zgoda-ke-co-to-moze-
-oznaczac-74046.html (26.10.2016).
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b. Mnogosc operatordw

regionalnych - atut czy wada

b.1. Samorzad wojewodztwa - wprowadzenie

Powstanie z dniem 1 stycznia 1999 r. samorzadu wojewddztwa stworzyto mozliwos¢ partnerskich rozwigzan
w zakresie funkcjonowania transportu kolejowego na poziomie regionalnym. Do tego czasu, niemal 2500 gmin,
ktorych kompetencje obejmowaty kwestie lokalne, nie byto w stanie przeciwstawic sie chaotycznej polityce PKP
zmierzajacej do radykalnej redukcji podazy w segmencie kolejowych przewozdéw regionalnych. Nie posiadato
réowniez odpowiednich kompetencji, a w szczegdlnosci - adekwatnego systemu finansowania.

Znaczenie samorzadu wojewddztwa rosto stopniowo wraz z rozszerzaniem zakresu jego kompetencji oraz dzie-
ki zmianom w jego strukturze dochoddéw. Ustawa o finansach publicznych z 2003°° roku wprowadzita istotne
zmiany w strukturze dochodéw samorzadéw, w szczegdlnosci samorzadu wojewddztwa, opierajac je na znacz-
nie wyzszym niz poprzednio, udziale w podatku od 0séb prawnych (14,75% od 2004 r.). Uzupetnieniem takiego
zrodta dochoddéw o wysokiej podatnosci na wahania koniunkturalne jest udziat w podatku od oséb fizycznych
(1,60% od 2004). Poréwnujac strukture bazy dochodowej gmin i miast na prawach powiatu z samorzagdem wo-
jewodztwa nalezy wskazac na brak bardziej stabilnych dochodéw wtasnych, takich jak np. podatek od nierucho-
mosci, a takze ograniczone zasoby majatku trwatego.

Wykres 3. Samodzielno$¢ dochodowa samorzadu wojewdédztwa na tle sektora JST w 2003 i w 2015 r.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie sprawozdan z wykonania budzetu panstwa®®

59. Ustawa z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego. Dz. U. 2003, nr 203 poz. 1966.

60. Sprawozdanie z wykonania budzetu panstwa za okres od 1 stycznia do 31 grudnia 2003 r. Informacja o wykonaniu budze-
téw jednostek samorzadu terytorialnego. Rada Ministrow, Warszawa 2004 oraz Sprawozdanie z wykonania budzetu panstwa
za okres od 1 stycznia do 31 grudnia 20015 r. Informacja o wykonaniu budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego. Rada
Ministréw, Warszawa 2016.
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Wzrostowi znaczenia samorzadu wojewddztwa na rynku kolejowych przewozéw regionalnych towarzyszyt
stopniowy wzrost sity ekonomicznej wyrazonej w dochodach per capita oraz samodzielnosci dochodowej ich
budzetéw. Samodzielno$¢ dochodowa samorzadu wojewddztwa znaczaco wzrosta z 16% w 2003 r. do 42%
w 2015 r,, przy czym jego udziat w dochodach ogétem sektora samorzagdowego wzrdst nieznacznie®'. Zmiana
struktury dochodéw samorzadu wojewddztwa pozwolita m.in. na bardziej efektywne organizowanie i finanso-
wanie kolejowych przewozéw pasazerskich, cho¢ dyskusyjnym pozostaje proces dynamicznego usamorzado-
wienia podazowe;j strony tego rynku.

b.2. Ewolucja roli samorzadu wojewddztwa na rynku
kolejowyeh przewozow regionalnyeh

Rola samorzadu wojewddztwa od tzw. ,usamorzadowienia” kolejowych przewozéw pasazerskich w regionie
(przejecia kompetencji w zakresie organizowania i finansowania kolejowych przewozéw pasazerskich) podle-
gata ewolucji. W poczatkowym okresie, samorzad wojewddztwa petniagc formalnie role organizatora przewozéw
dysponowat zbyt szczupta baza dochodowg dla efektywnego egzekwowania regionalnej polityki transportowe;j,
w ktérej transport kolejowy powinien odgrywac role do ktérej predestynujag go jego cechy eksploatacyjno-eko-
nomiczne. W procesie stopniowego przejmowania odpowiedzialnosci za organizowanie i finansowanie kole-
jowych przewozéw regionalnych mozna wyodrebnic¢ konkretne fazy (opisane szczegétowo w tabeli ponizej).

Od 2004 r. organizowanie i dotowanie regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich wykonywanych
w ramach obowiagzku stuzby publicznej oraz nabywanie kolejowych pojazdéw szynowych byto finansowane
z dochoddéw wiasnych samorzadu wojewddztwa. Do korica 2003 r., na realizacje tego zadania wtasnego, woje-
wodztwa otrzymywaty dotacje celowe z budzetu panstwa®. Wymdg organizowania i dotowania regionalnych
przewozdéw pasazerskich przez samorzady wojewddzkie byt wprost zapisany w pierwotnej wersji (z 2003 r.) Usta-
wy o transporcie kolejowym®?, jednak obecnie taki zapis w tej ustawie juz nie obowigzuje. Obecnie wigzacy jest
zapis Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z 2010 r.%4, zgodnie z ktérym organizatorem publicznego
transportu publicznego na szczeblu lokalnym i regionalnym jest jednostka samorzadu terytorialnego (badz
zwigzek JST) wiasciwa terytorialnie badz kompetencyjnie, na postawie porozumien z innymi JST, dla danej linii/
sieci komunikacyjnej.

Biorac jednak pod uwage, ze zdecydowana wiekszos¢ linii kolejowych w Polsce ma zasieg ponadpowiatowy,
w zwigzku z czym organizatorami przewozOw na nich i tak w wiekszosci wypadkéw sg samorzady wojewddzkie -
praktyka funkcjonowania transportu kolejowego, pomimo opisanej zmiany przepiséw, de facto nie zmienita sie®.

61. Wotek, M., Wydatki samorzadéw wojewddztw na transport kolejowy w Polsce w roku 2012, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersy-
tetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka” 2014, nr 52.

62. Sprawozdanie z wykonania budzetu Panstwa za okres od 1 stycznia do 31 grudnia 2004 r. Informacja o wykonaniu budze-
téw jednostek samorzadu terytorialnego. Tom Il. Rada Ministréw, Warszawa 2005, s. 125.

63. Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz. U. 2003, nr 203 poz. 1966.

64. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2011, Nr 5, poz. 13.

65. Wyjatek stanowi tak naprawde Miasto Stoteczne Warszawa, ktére organizuje transport kolejowy (SKM Warszawa) na
szczeblu gminnym, w porozumieniu z podwarszawskimi JST, ktére powierzaja M. St. Warszawa organizacje transportu na
swoim terenie. Oprocz tego, sporadycznie zdarzajg sie przypadki, w ktérych samorzady lokalne (gminne) przekazuja samo-
rzadowi wojewddzkiemu, w formie dotacji celowej, wsparcie finansowe w celu zwiekszenia liczby pociggdw obstugujacych
dang gmine. Nadal jednak organizatorem PTZ w tym przypadku sa wojewoédztwa.
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Tabela 5. Fazy procesu angazowania sie¢ samorzadu wojewédztwa w rynek kolejowych przewozéw

regionalnych

Finansowanie przewozow

Struktura wlasnosciowa
przedsiebiorstw kolejowych

Polityka taborowa

2001-
2003

2004-
2008

2009-
2014

od 2015r.

Przekazywanie dotacji z bu-
dzetu Panstwa przewozni-
kom kolejowym. Otrzymy-
wane z budzetu panstwa
srodki byly kompletnie
nieadekwatne do potrzeb,
pogtebiajac strukturalny
kryzys spotki PKP Przewozy
Regionalne.

Panstwowe

Niewielkie zakupy autobu-
séw szynowych.

Wzrost wartosci Srodkéw
przekazywanych przewoz-
nikom. Przekazywane s$rod-
ki pochodza z dochoddéw
wiasnych.

Rozpoczecie procesu
usamorzadowienia (m.in.
Koleje Mazowieckie, WKD,
PKP SKM w Tréjmiescie),
powstaja nowe spotki
(np. Koleje Dolnoslaskie,
komunalna spoétka SKM
Warszawa).

Wieksze zaangazowanie
srodkéw samorzadowych
w pozyskanie i moderni-
zacje taboru kolejowego,
réwniez elektrycznego.
Wykorzystanie leasingu.

Duze zaangazowanie
finansowe JST w operato-
réw, przy niekorzystnych
zmianach w otoczeniu (np.
nowa, restrykcyjna ustawa
o finansach publicznych,
ustawa o transporcie pu-
blicznym nie rozwigzujaca
podstawowego problemu
braku integracji podsyste-
mow transportu pasazer-
skiego).

Wszystkie samorzady

staja sie wspotwiascicie-
lami operatora Przewozy
Regionalne. Réwnolegle
tworzone sa nadal spétki,
ktérych wiascicielem jest
pojedynczy samorzad woje-
wodztwa (Koleje Wielkopol-
skie, Koleje Slaskie, Koleje
Matopolskie, L6dzka Kolej
Aglomeracyjna).

Wysokie wydatki na tabor
kolejowy wspéifinansowa-
ne ze $rodkéw unijnych.
Beneficjentem sg zaréw-
no operatorzy jak i JST.
Réznicowanie srodkéw na
odtwarzanie taboru (Srodki
wiasne, budzet Paristwa
Fundusz Kolejowy, srodki
unijne). Pozyskiwanie przez
samorzady uzywanych
EZT, ktére poddawane byty
modernizacji.

Brak istotnych zmian
w sposobie finansowania
operatoréw kolejowych.

Utrwalenie dominacji
kapitatu samorzadowego
w spétkach przewozowych
(z wyjatkiem Arriva RP i PKP
SKM w Tréjmiescie, w kto-
rym to JST maja mniejszo-
Sciowe udziaty).

Zakonczenie inwestycji
wspotfinansowanych

w ramach perspektywy
2007-2013. Rozpoczecie
przygotowan do zakupu
taboru w nowej perspek-
tywie finansowej, w ktorej
wiekszy nacisk potozony
jest na radykalna odnowe
parku elektrycznych zespo-
6w trakcyjnych.

Zrédto: opracowanie wiasne

U podstaw decyzji o powotaniu, przez niektére samorzady wojewddzkie, wtasnych operatoréw kolejowych le-
zaty nieefektywnos¢ ekonomiczno-eksploatacyjna éwczesnego przewoznika PKP Przewozy Regionalne (m.in.
zadtuzenie, przerost zatrudnienia, brak rzetelnej informacji rynkowej, brak istotnych rezultatéw procesu restruk-
turyzacji), che¢ ksztattowania podazowej strony rynku ustug kolejowych oraz przygotowywanie duzych projek-
toéw taborowych wspétfinansowanych ze srodkéw UE.
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Proces tworzenia kolejowych operatoréw samorzagdowych pozwala na wyciggniecie nastepujacych wnioskéw:

powotywaty je samorzady wojewddztw o najwiekszym potencjale ekonomicznym, wyrazonym
dochodami z tytutu CIT per capita (z wylaczeniem SKM Warszawa, ktéra jest kolejowym operatorem
komunalnym nalezagcym do M. St. Warszawy);

utworzone spétki funkcjonuja na rynkach atrakcyjnych, biorac pod uwage liczbe ludnosci, jej
koncentracje, zamoznos¢ spoteczenstwa i potoki zwigzane z potrzebami obligatoryjnymi (praca,
nauka) zdeterminowanymi funkcjonowaniem silnych w skali kraju osrodkéw metropolitalnych
(Warszawa, Wroctaw, Krakéw, Poznan, t6dz) - rekompensaty przekazane operatorom kolejowym
przez samorzady wojewddztw mazowieckiego, $laskiego, dolnoslaskiego oraz wielkopolskiego
stanowity w 2012 r. potowe ogétu ich wartosci dla wszystkich regionéw w Polsce;

decyzja o powotaniu kolejowego operatora samorzagdowego znajdowata swe odzwierciedlenie
w Regionalnych Programach Operacyjnych poszczegdlnych wojewddztw - przewidziano w nich
znaczne $rodki na zakup taboru kolejowego dla tych spotek. Wojewddztwa posiadajace zaréwno
wiasne spofki, a jednoczesdnie korzystajace z ustug Przewozdéw Regionalnych praktycznie nie inwestuja
w tabor spétki PR. Zdecydowang wiekszos¢ srodkdw na inwestycje w tabor wojewddztwa przeznaczaja
na spotki, ktorych sg jedynymi wiascicielami. Wyjatek w tym wzgledzie stanowi woj. t6dzkie, gdzie
w ostatnich latach dokonano m.in. znaczacego odnowienia jednostek EN57 uzytkowanych przez
Przewozy Regionalne.

Wykres 4. Harmonogram tworzenia kolejowych operatoréw samorzadowych

tédzka Kolej Aglomeracyjna

Koleje Koleje
Mazowieckie Wielkopolskie
022004 | 12.2007 | 042010 12.2013 )
| 072004 | 09.2009 J06.2010 |
SKM Koleje Koleje Koleje
Warszawa Dolnoslaskie Slaskie Matopolskie

Zrédto: opracowanie wlasne

Zdjecie 2. Warszawa Zachodhnia, peron 8.

Zrédto: Lukasz Malinowski
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Wykres 5. Harmonogram rozpoczecia przewozéw przez kolejowych operatoréw samorzadowych

SKM Koleje Koleje
Warszawa Wielkopolskie Matopolskie
01.2005 | 12.2008 |1o.2071 12.2013 |
| 102005 | 06.2011 | | 122014 )
Koleje Koleje Koleje Lédzka Kolej
Mazowieckie Dolnoslaskie Slaskie Aglomeracyjna

Zrédto: opracowanie wiasne

Odpowiedzialnos¢ polityczna samorzadéw wojewddztw, w ramach istniejgcego systemu prawnego, uniemozli-
wiajacego de facto petng integracje taryfowo-biletowg transportu pasazerskiego w regionie, jest przyczyna, dla
ktorej samorzad ten wystepuje obecnie w kilku rolach, mianowicie:

B zamawiajgcego ustuge (definiujacego zakres ilosciowy i jakosciowy oferty);

B wiasciciela/wspotwiasciciela operatora kolejowego (operatoréw kolejowych);

B podmiotu finansujacego, badz wspéffinansujacego (w przypadku pozyskania srodkéw zewnetrznych)
zakup/modernizacje taboru;

B podmiotu finansujgcego/wspoitfinansujgcego modernizacje/budowe infrastruktury transportu
kolejowego (poprzez srodki alokowane w Regionalnych Programach Operacyjnych lub, w przypadku
projektu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko).

b.d. Relacje; wtasciciel - spdtka samorzadowa

Decyzja o utworzeniu wiasnego, samorzadowego, operatora kolejowego ma dtugofalowe skutki o charakterze
eksploatacyjnym i finansowym. Z reguty, samorzad wojewddztwa wyposaza operatora samorzagdowego w kon-
trakt dtugoterminowy, stanowiagcy zabezpieczenie kredytu zaciggnietego na pokrycie wktadu wiasnego w ra-
mach projektu taborowego wspétfinansowanego ze srodkéw unijnych. Z jednej strony samorzad unika wzrostu
zadtuzenia (cho¢ rosna wydatki biezace z tytutu wyzszej rekompensaty dla operatora), z drugiej zas ro$nie war-
tos¢ aktywow operatora samorzadowego. Dla przyktadu, aktywa Kolei Dolnoslaskich w perspektywie lat 2009-
15 wzrosty z 8 do prawie 307 min zt.

6.4, Podsumowanie

Ukfad obstugi regionalnych i lokalnych kolejowych przewozéw pasazerskich moze ulec zmianie po tzw. uwol-
nieniu rynku, zgodnie z prawem Unii Europejskiej. Jednak ta perspektywa jest w tym momencie dosy¢ odlegta.
W zwigzku z tym, aktualna diagnoza stanu rozwigzan opisywanych przewozéw obejmuje nastepujace wnioski:

Brak strategicznych rozstrzygnie¢ odnosnie przysztej roli przedsiebiorstwa Przewozy Regionalne, przy stopnio-
wym wzroscie wydatkéw biezacych na regionalne przewozy kolejowe, pozwala sadzi¢, ze znaczenie kolejowych
operatoréw samorzadowych bedzie rosnac.

Sytuacja, w ktérej samorzad wojewddztwa petni kluczowg i wieloraka role (m.in. organizator przewozoéw, wia-
Sciciel lub wspotwiasciciel operatora kolejowego, dysponent czesci srodkéw na modernizacje i zakup taboru
kolejowego, dysponent srodkéw na modernizacje infrastruktury kolejowej) na rynku kolejowych przewozéw
pasazerskich, powinna znajdowac dopetnienie w stabilnym i przewidywalnym systemie jego dochodéw. Fila-
rami dochodéw wiasnych samorzadu wojewddztwa, z ktérych zasadniczo finansowane sg wydatki biezace na
transport kolejowy, sg udziaty w podatku od oséb prawnych (CIT) oraz, w mniejszym stopniu, udziaty w podat-
ku od 0s6b fizycznych (PIT). Oznacza to silng podatnos¢ finanséw samorzadu wojewdédztwa na dekoniunktu-
re gospodarcza i w przypadku wystapienia kryzysu gospodarczego, moze to skutkowac¢ mozliwoscia redukgji
oferty przy dos¢ sztywnym poziomie i strukturze wydatkéw samorzadowych i kosztéw operatora (w ktérych

i
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amortyzacja stanowi powyzej 10% ogdtu kosztéw, np. w Kolejach Dolnoslgskich 12% w 2015 r., w £édzkiej Kolei
Aglomeracyjnej 18% w 2014 r.).

Funkcjonowanie silnych podmiotéw samorzadowych bedacymi podmiotami wewnetrznymi sprzyja monopoli-
zacji rynkéw regionalnych, co stawia pod znakiem zapytania zagadnienie ksztattowania rynku w oparciu o me-
chanizm konkurencji (zwtaszcza ze réwnolegle, w ramach restrukturyzacji Przewozéw Regionalnych, wiekszos¢
wojewoddztw podpisata bezprzetargowo w 2015 r. dtugoterminowe, 5-letnie umowy z PR).

Postepowac bedzie koncentracja wydatkéw na regionalny transport kolejowy w wojewdédztwach, w ktérych
funkcjonuja kolejowi operatorzy samorzadowi, zaréwno w zakresie wydatkéw biezacych (stopniowy wzrost pra-
cy eksploatacyjnej, wynikajacy z rosngcych oczekiwan mieszkancéw odnosnie rozwoju oferty transportu kole-
jowego, szczegodlnie na obszarach metropolitalnych), jak i majatkowych (kontynuacja programéw taborowych
w perspektywie co najmniej do roku 2020).

Nie mozna wykluczy¢ podejmowania proby ekspansji kolejowych operatoréw samorzadowych na sasiednie
wojewddztwa w zakresie wiekszym niz dotychczas, co oznacza, ze konkurencja moze pojawic sie réwniez w wo-
jewddztwach nie posiadajacych wiasnych spétek.
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. Tabor - nie zawsze

dostosowany to potrzeb

1. Ondlny opis sytuacji taborowej w Polsce

Polski rynek taborowy od wielu lat oceniany jest przez przedstawicieli zagranicznych podmiotéw produkuja-
cych pojazdy kolejowe jako niezwykle perspektywiczny i obiecujacy. Wynika to z bogatych tradycji kolejowych
(sporej gestosci sieci kolejowej w poréwnaniu z wiekszoscia panstw Europy Srodkowej) w Polsce, duzej liczby
pojazdéw wymagajacych wymiany lub modernizacji oraz czerpania przez krajowe podmioty z mozliwosci dofi-
nansowania takich przedsiewziec z funduszy Unii Europejskiej. Pomimo tego, do niedawna trudno byto powie-
dzie¢, aby - pod wzgledem liczby i wielkosci zaméwien - spetniat on poktadane w nim nadzieje.

Zamawiane byly niewielkie serie pojazddw, a w wiekszosci przypadkéw w przetargach kierowano sie wytacznie
kryterium najnizszej ceny (co zreszta umozliwito rozwéj krajowym producentom taboru pasazerskiego, cechu-
jacym sie kosztami pracy nizszymi niz w Europie Zachodniej). Sytuacja ta w pewnym stopniu ulegta poprawie
(m.in. coraz czesciej w warunkach przetargdw, oprécz kryteriow cenowych, istotne znaczenie dla wyboru do-
stawcy taboru maja réwniez kryteria techniczne), cho¢ wciaz brak jest m.in. koordynacji zakupow czy tez spéjnej
polityki taborowej, ktéra powinna objac jesli nie wszystkich, to chociaz wiekszos¢ przewoznikéw pasazerskich
Swiadczacych swe ustugi na terenie naszego kraju.

Ponizej scharakteryzowano tabor, jaki eksploatuja przewoznicy pasazerscy w Polsce, jak réwniez opisano polity-
ke wtascicieli taboru/organizatoréw transportu w tej sferze.

Przewozy Regionalne - najwiekszy przewoznik w Polsce, uzytkujacy ok. 800 elektrycznych zespotéw trakcyj-
nych (EZT) oraz ponad 120 spalinowych zespotéw trakcyjnych (i wagonoéw silnikowych), potocznie okreslanych
mianem ,szynobusow”. Spétka eksploatuje zaréwno pojazdy wiasne (w zdecydowanej wiekszosci sa to pojazdy
kilkudziesiecioletnie, wymagajace modernizacji lub wymiany) oraz te, ktére sa uzyczane przez samorzady po-
szczego6lnych wojewddztw. Pojazdy bedace wiasnoscia samorzaddéw - organizatoréw transportu kolejowego
w regionie - to w wiekszosci pojazdy stosunkowo nowe, zakupione niedawno (w tej lub poprzedniej dekadzie),
wyprodukowane przez polskich dostawcéw taboru.

Ze wzgledu na zla sytuacje finansowa przewoznika, swa polityke taborowa musi on opierac przede wszystkim
na zasobnosci poszczegdlnych samorzadéw regionalnych. Zaktada ona eksploatacje przede wszystkim EZT,
sprzedaz posiadanych lokomotyw EU07 i wynajem EPO7 na rzecz podmiotéw zewnetrznych, a takze pozbycie
sie zdecydowanej wiekszosci wagondw. Przewoznik na lata 2016-2020 planuje takze modernizacje 36 EN57,
modernizacje 1 lokomotywy i 4 wagondw, a takze zakup 7 nowych EZT i 3 nowych pojazddéw spalinowych.

W potowie pazdziernika 2016 r. Krzysztof Maminski, prezes przewoznika w tym czasie, zdradzit plany zakupu
w kolejnych latach az 250 elektrycznych zespotéw trakcyjnych. Ich realnos¢ jest jednak uzalezniona od sytuacji
finansowej spotki, dostepnosci funduszy europejskich i zaufania, jakim obdarza ja (lub nie) instytucje finansowe.

Tu nalezy zauwazy¢, ze samorzady wojewddzkie inwestowaty, w wiekszosci wypadkéw, w ostatnich latach w ta-
bor spalinowy - i tego rodzaju pojazdy bedace w dyspozycji PR praktycznie w 100% stanowia tabor nowy (kil-
ku-, maksymalnie kilkunastoletni), w wiekszosci wypadkéw spetniajacy wspotczesne oczekiwania podréznych.
Znacznie gorzej przedstawia sie sytuacja w przypadku pojazdéw elektrycznych: mimo obserwowanej poprawy
polegajacej zarébwno na sukcesywnych zakupach przez samorzady nowych pojazdéw, jak i na modernizacjach
pojazddw serii EN57 — wciagz gros taboru elektrycznego stanowia niezmodernizowane jednostki EN57. Sa to po-
jazdy catkowicie zdekapitalizowane, posiadajace szereg niedogodnosci dla pasazeréw (wysoka podtoga i brak
urzadzen dedykowanych osobom niepetnosprawnym, nadmierny hatas, mato estetyczne wnetrze, bardzo cze-
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sto nieszczelne okna i niesprawne ogrzewanie), a jednoczesnie sg one przystosowane do jazdy z — catkowicie
niewspotmierng wobec wspotczesnych oczekiwan pasazeréw — predkoscig 100-110 km/godz. Najstarszy czynny
pojazd serii EN57 bedacy wtasnoscig Przewozéw Regionalnych (aktualnie, w 2016 r., jest on dzierzawiony Kole-
jom Slaskim) pochodziz 1962 r.

PKP Intercity — przewoznik dalekobiezny posiadajacy prawie 300 lokomotyw elektrycznych, ponad 60 spalino-
wych, 74 EZT oraz uzytkuje obecnie ok. 1300 wagonéw. Takg liczbg czynnych wagonoéw przewoznik dysponowat
podczas sezonu wakacyjnego w 2016 r. Cze$¢ wagondw PKP Intercity jest wylaczona z eksploatacji — obecne wia-
dze spotki deklaruja, ze optymalna liczba potrzebna to obstugi pociagéw PKP IC to ok. 1450 wagondw i ten stan, po
zintensyfikowaniu napraw i modernizacji wagondw, ma zosta¢ osiggniety prawdopodobnie pod koniec 2018 r.%.

W ostatnim czasie PKP Intercity zrealizowaty ogromne, jak na polskie warunki, projekty taborowe - zakup 20
EZT Pendolino, 20 EZT Flirt3 oraz 20 EZT Dart. To wszystko, w pofgczeniu z zakupem 10 lokomotyw spalinowych
Gama oraz modernizacjg lokomotyw SM42 oznaczato znaczace zmiany w taborze eksploatowanym przez spot-
ke. Niestety, zaniechania zwigzane ze zbyt matg skalg dziatari na polu eksploatacji i utrzymania, majace swoje
przyczyny we wczesniejszych latach, sprawity ze pomimo tych inwestycji, pasazer wciaz nie zawsze jest w stanie
odczu¢ poprawe standardu podrézowania. Problemem sg zwilaszcza wagony, wymagajace pilnie moderniza-
¢ji. Pod koniec 2015 roku wiadze spotki zapowiedziaty modernizacje 60 lokomotyw EU/EPO7 oraz 400 wago-
néw. Rozpoczeto takze dialog techniczny z producentami na temat pozyskania przez przewoznika do nawet
40 nowych elektrycznych lokomotyw. Stan taboru PKP IC nalezy okresli¢ jako zréznicowany. Spétka uzytkuje
z jednej strony bardzo wyeksploatowane wagony liczace po kilkadziesiat lat, wymagajace pilnej modernizacji
badz rezygnacji z uzytkowania. Jednoczesnie jednak — poczynione zakupy pojazdéw EZT, jak réwniez dokonane
inwestycje w park wagonowy (gtéwnie modernizacje, ale tez zakupy - w latach 2014-15 sp6tka pozyskata w su-
mie 45 nowych wagondéw) sprawiaja jednak, ze, Srednio biorac, komfort podrézowania na wielu trasach, dzieki
inwestycjom taborowym, znacznie sie podnidst.

PKP SKM w Tréjmiescie — przewoznik eksploatujacy elektryczne zespoty trakcyjne (w wiekszosci sukcesywnie
poddawane modernizacjom EN57 oraz dwa pojazdy 31WE Impuls), a takze spalinowe zespoty trakcyjne (uzycza-
ne przez samorzad wojewddzki, w ramach obstugi Pomorskiej Kolei Metropolitalnej). W latach 2013-2014 SKM
przeprowadzita projekt modernizacji 21 EN57 do standardu EN57AKM. Kupiono réwniez dwa nowoczesne ze-
spoty trakcyjne 31WE Impuls dostarczone przez Newag. Sukcesywnie od kilku lat realizowane sg remonty innych
pojazddéw elektrycznych jakimi dysponuje spétka (dzieje sie to w ramach napraw gtéwnych oraz rewizyjnych).
Dzieki temu, cho¢ flota SKM nadal opiera sie na pojazdach EN57 - standard podrézowania SKM sukcesywnie
podnosi sie. Dane Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego méwig o zakupie facznie 34 EZT (20
dla ruchu aglomeracyjnego i 14 dla tras regionalnych).

Koleje Mazowieckie — przewoznik eksploatuje ponad 230 EZT, ponad 20 “szynobuséw’, 13 lokomotyw elektrycz-
nych oraz - jako jedyny w Polsce - 59 wagonéw pietrowych typu push-pull. Od kilku lat samorzadowy prze-
woznik prowadzi szeroko zakrojony program modernizacyjny elektrycznych zespotéw trakcyjnych EN57, a takze
pozyskat tacznie m.in. 38 nowych EZT. Dalsze plany méwia o pozyskaniu nawet 55 pieciocztonowych elektrycz-
nych zespotéw trakcyjnych w latach 2018-2022, 10 dwucztonowych EZT w latach 2017-2018 oraz modernizacji
kolejnych 39 EZT w okresie 2016-2017. Obecnie (wg stanu na marzec 2016 r.) ponad 70% pojazdéw KM to sktady
nowe lub zmodernizowane.

Koleje Slaskie — przewoznik regionalny eksploatujacy ponad 60 elektrycznych zespotéw trakcyjnych i 3 spa-
linowe zespoty trakcyjne. Problemy z poprawnym wykorzystaniem taboru byly gtéwnym powodem falstartu
dziatalnosci spotki w grudniu 2012 ., kiedy to przejmowata od Przewozéw Regionalnych obstuge ruchu w catym
wojewodztwie (decyzja w tej sprawie, podjeta przez wtadze wojewddztwa zaledwie kilka miesiecy wczesniej,
doprowadzita do tego, ze nie udato sie w odpowiednim czasie zgromadzi¢ odpowiedniej liczby taboru - a uzy-
wane wagony sprowadzane w ostatniej chwili z Niemiec i Czech okazywaly sie albo niesprawne, albo nie posia-
daty odpowiednich dokumentéw uprawniajacych do ich eksploatacji w Polsce). Od tego czasu sytuacja taboro-
wa przewoznika ulegta znaczacej poprawie, choc i tak na tle innych spétek kolejowych, ktérych wtascicielami sa
samorzady wojewddzkie, park taborowy KS prezentuje sie stosunkowo najstabiej (blisko 30 pojazdéw stanowia
— wypozyczone z Przewozéw Regionalnych - niezmodernizowane EN57). Samorzad wojewddztwa $laskiego
wspolnie z KS rozpisat przetarg na pozyskanie 13 nowych EZT (2 jednostek tréjcztonowych, 1 dwucztonowej
oraz 10 czterocztonowych) z opcja na pozyskanie kolejnych 6.

66. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/pkp-intercity-zaleglosci-w-naprawach-wagonow-nie-da-sie-naprawic-w-mie-
siac-77461.html (2.11.2016).
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SKM Warszawa — miejski przewoznik kolejowy wykorzystuje facznie 32 EZT polskiej produkgcji, dostarczane w la-
tach 2005-2012. Wg informacji spotki, planowany jest w najblizszych latach zakup od 13 do 15 4-cztonowych
elektrycznych zespotéw trakcyjnych do obstugi linii Piaseczno - Warszawa Gdanska - Legionowo/Wieliszew oraz
Ozaréw Mazowiecki — Warszawa Gdanska — Warszawa Rembertéw. Ma to $cisty zwigzek z planami rozszerzenia
dziatalnosci SKM o kolejne odcinki na terenie aglomeracji. Wyposazenie taboru SKM ma charakter typowo aglo-
meracyjny (szerokie drzwi, ukfad siedzen w znacznej czesci adekwatny jak w metrze, brak toalet).

Koleje Wielkopolskie — przewoznik samorzadowy, nie posiadajacy wtasnego taboru kolejowego (jest on wta-
snoscig Wojewddztwa Wielkopolskiego lub jest dzierzawiony od Pesy Bydgoszcz), co w istotny sposéb odréznia
KW od innych przewoznikéw samorzadowych, bedacych wtascicielem przynajmniej czesci uzytkowanego przez
siebie taboru. KW dysponuja 28 pojazdami EZT (w tym 22 pojazdami serii EN76 Elf, pozyskanymi w najwiekszym
jak dotad przetargu samorzadowym) i 22 spalinowymi zespotami trakcyjnymi. Dalsze plany wtadz wojewddztwa
modwig o zakupie 10-12 EZT i 5-7 pojazddw o napedzie spalinowym.

Warszawska Kolej Dojazdowa - eksploatuje wytacznie elektryczne zespoty trakcyjne, w zdecydowanej wiekszo-
$ci wyprodukowane w ostatnich kilkunastu latach (EN95, EN97 i EN100). Na poczatku 2016 r., po zmianie napie-
cia w sieci na linii WKD (z 600 V do 3000 V) i dostawie przez Newag pierwszych pojazdéw serii EN100, wycofane
zostaty wiekowe i wyeksploatowane pojazdy serii EN94, co znacznie podniosto standard podrézowania WKD.

Koleje Dolnoslaskie — przewoznik regionalny eksploatujacy wytacznie tabor bedacy w czesci wiasnoscig samo-
rzadu wojewddztwa, a w czesci whasnoscig KD (taczna wielkos$¢ parku taborowego KD to 20 EZT i 25 pojazdow
spalinowych). W ostatnim czasie pozyskat on 10 pojazdéw serii 31WE oraz 6 pojazdéw serii 36WE (wszystkie
z,rodziny” pojazdéw Impuls, wyprodukowane przez Newag Nowy Sacz), a takze 4 dwucztonowe spalinowe ze-
spoty trakcyjne SA139 Link, dostarczone przez Pese Bydgoszcz. Wtadze wojewddztwa planujg zakup kolejnych
11 elektrycznych (5-cztonowych) i 3 spalinowych zespotéw trakcyjnych.

Arriva RP - przewoznik bedacy wiasnoscig Kolei Niemieckich (DB) wykorzystuje tabor wiasny (dunskie pojaz-
dy serii MR/MRD, zakupione w poprzedniej dekadzie jako tabor uzywany, a takze pojazdy serii SA133 i SA134
wyprodukowane przez Pese Bydgoszcz) oraz tabor uzyczany przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Kujaw-
sko-Pomorskiego. Obecnie to wytacznie pojazdy o napedzie spalinowym (38 jednostek). Wczesniej, gdy Arriva
obstugiwata, w latach 2013-15, takze linie zelektryfikowane, wykorzystywata rowniez elektryczne zespoty trak-
cyjne (ED72 - pojazd pochodny serii EN57) bedace wiasnoscia samorzadu wojewddzkiego (w grudniu 2015 r. zo-
staly uzyczone Przewozom Regionalnym, ktére przejety od Arrivy obstuge czesci linii zelektryfikowanych w woj.
kujawsko-pomorskim). Okazyjnie w poprzednich latach Arriva eksploatowata takze pojazdy wypozyczane od
spoétek w ramach DB - DB Regio.

Lédzka Kolej Aglomeracyjna — samorzadowy przewoznik wykorzystuje wytacznie tabor bedacy jego wtasnoscia
(jest to 20 dwucztonowych EZT typu Flirt3). Samorzadowcy planuja dalsza ekspansje spétki i méwig o planach
zakupu tacznie nawet do 50 nowych EZT, jak réwniez przejecia taboru, ktéry jest wtasnoscig samorzadu woje-
wodztwa, ale obecnie jest eksploatowany przez Przewozy Regionalne (gtéwnie mowa tu o modernizowanych
— ze $Srodkéw wojewddztwa — EN57, ktére w momencie przeprowadzania remontu zmieniaja wiasciciela: wcze-
$niej byty wiasnoscig Przewozéw Regionalnych). Na razie rozpisano przetarg na pozyskanie przez tKA 14 EZT.

Koleje Matopolskie — regionalny przewoznik samorzadowy, wykorzystujacy 15 nowych elektrycznych zespotow
trakcyjnych (EN64 i EN99 Acatus Plus oraz EN77 Acatus Il), dostarczonych przez Pese Bydgoszcz. W 2016 r. Ne-
wag Nowy Sacz podpisat z samorzadem matopolskim umowe na dostawe 12 nowych EZT Impuls (8 EZT czte-
rocztonowych oraz 4 EZT pieciocztonowych) z opcja zakupu dodatkowych 4 pojazdéw (2 czterocztonowych oraz
2 pieciocztonowych). Informacje przekazywane przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Matopolskiego méwig
o checi zakupu dalszych pociaggéw do 2020 r. Mowa o nawet 60 EZT, co ma zwiazek z planami wtadz wojewo6dz-
twa w zakresie dalszego zwiekszania roli Kolei Matopolskich w obstudze kolejowej regionu (kosztem zmniejszania
roli Przewozéw Regionalnych) lub nawet catkowitego przejecia przez te spétke obstugi wojewddztwa.

2. Specyfika zakupcw taborowych w Polsce

Biorac pod uwage specyfike przetargdéw na kolejowy tabor pasazerski w ostatnich latach, wyrézni¢ mozna kilka
cech odrézniajacych polski rynek od innych w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej.
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Pierwsza z nich jest zdecydowana dominacja polskich producentéw, co spowodowane jest specyfika przetargow
oraz zamawianiem stosunkowo nielicznych serii pojazdéw. W latach 2004-2016 bydgoska Pesa dostarczyta az 52
% wszystkich pasazerskich pojazdéw kolejowych wyprodukowanych na polski rynek (o facznej wartosci ponad
5,5 mld zt). Drugi w takim zestawieniu jest nowosadecki Newag - 18% (warto$¢ zamdwien to nieco ponad 2 mid
zh), nastepnie FPS — 9%, Stadler — 8%, Bombardier — 7%, Alstom — 3%, Siemens — 2% oraz ZNTK Poznan - 1%.

Druga cecha polskiego rynku taborowego jest silna pozycja samorzadoéw, jako zamawiajacych nowe pojazdy.
Ma to zwigzek zaréwno z przejeciem (w 2008 r.) udziatéw w Przewozach Regionalnych przez samorzady wo-
jewddzkie, jak i z tworzeniem wiasnych spotek przewozowych przez poszczegdlne regiony. Whasciwie catos¢
nowoczesnego taboru uzywanego w Polsce do swiadczenia przewozéw w regionach jest wiasnoscia poszcze-
golnych samorzadéw wojewddzkich. Efektem takiego rozdrobnienia jest jednak brak skoordynowania pozyski-
wania taboru, czy wspdlnych zamoéwien dostaw nowych pojazdéw.

Korzystnym wyjatkiem byty tutaj utworzone przez sasiadujace ze sobg wojewddztwa tzw. Grupy Zakupowe
(Potudniowa - wojewddztwa: matopolskie, podkarpackie, $laskie i Swietokrzyskie oraz Zachodnia - wojewddz-
twa: lubuskie i zachodniopomorskie), w ramach ktérych w latach 2013-2015 podpisano umowy na dostawy
tacznie 35 EZT. Zgodnie z warunkami dofinansowania unijnego, sa to pojazdy dedykowane przewozom mie-
dzywojewddzkim, co réwniez, w szerszym kontekscie, jest pozytywnym bodzcem dla regionalnych przewozéw
kolejowych (w ostatnich latach nierzadkim zjawiskiem byto zmniejszanie oferty potaczen na wielu trasach prze-
chodzacych przez granice wojewoddztw — co zazwyczaj wynikato z niemoznosci porozumienia sie sasiednich
wojewddztw w zakresie organizacji i finansowania potaczen).

W ostatnim czasie samorzady zdaja sie réwniez przefamywac inng ceche polskiego rynku taborowego — domi-
nacje niewielkich zaméwien, dotyczacych jedynie kilku lub nawet pojedynczych pojazdéw. Ogtoszono i roz-
strzygnieto bowiem np. postepowania przetargowe na dostawy 12 EZT dla Matopolski, 17 EZT dla wojewddz-
twa zachodniopomorskiego i co najmniej 13 EZT dla Dolnego Slaska. Oczywiscie, wciaz ciezko poréwnywac te
zamodwienia z przyktadami z Europy Zachodniej, gdzie podpisywane sg umowy ramowe na produkcje nawet
kilkuset pojazddw, czy tez z przetargami na tabor tramwajowy, gdzie réwniez w Polsce standardem sg jednora-
zowe zakupy kilkudziesieciu pojazdéw.

Kolejng cecha polskiego rynku taborowego jest pozyskiwanie przede wszystkim nowych elektrycznych i spali-
nowych zespotéw trakcyjnych. W ostatnich latach zakupy lokomotyw do przewozéw pasazerskich byly bardzo
niewielkie. Od 2005 do 2015 r. dla polskich klientéw dostarczono 302 nowe EZT oraz 188 pojazdéw spalinowych.
Jednoczesnie na rynek trafity jedynie 33 nowe lokomotywy dedykowane potrzebom przewozéw pasazerskich.
W przypadku przewoznikédw regionalnych, ktéry (za wyjatkiem Kolei Mazowieckich) uzytkuja wytacznie EZT
lub ,szynobusy’, wynika to z kwestii ekonomicznych: eksploatacja skladéw wagonowych jest znacznie drozsza,
a obecne potoki podréznych w wiekszosci wypadkéw nie wymagaja angazowania wielkopojemnych sktadéw
wagonowych. Z kolei PKP Intercity opiera sig, co prawda, na kilkudziesiecioletnich, ale znajdujacych sie w wiek-
szosci wypadkéw w co najmniej zadowalajgcym stanie technicznym lokomotywach EU/EPO7, ktére okazaty sie
bardzo sprawdzong w eksploatacji konstrukcja i na razie nie wymagaja dziatar zwigzanych z ich pilng wymiana.

Z kolei zakup przez PKP Intercity nowych pojazdéw EZT ,uwolnito” m.in. cze$¢ lokomotyw serii EP09, ktére
wczesniej obstugiwaty pociagi zastapione obecnie m.in. przez Pendolino - lokomotywy mozna byto zatem
przeznaczy¢ na inne trasy. Trudno w zwigzku z tym spodziewac sie w najblizszych latach duzych zamoéwien
na nowe lokomotywy.

Ostatnia specyficzna cecha polskiego rynku taborowego jest obecno$¢ bardzo duzej liczby pojazdéw serii EZT
EN57, ktdra jest najdtuzej produkowang serig pojazddw na swiecie (produkowana w latach 1961-93), wcigz sze-
roko wykorzystywang do obstugi ruchu regionalnego. Pojazdy te sa poddawane zaawansowanym moderniza-
cjom, niemniej jednak jestesmy swiadkami pojawiania sie gloséw podajacych w watpliwos¢ zasadnos¢ dalszych
tego typu przedsiewzie¢, gdyz koszty modernizacji EN57 (wahajace sie zazwyczaj pomiedzy 7-10 min zt za 1
pojazd) sa de facto niewiele mniejsze od kosztéw zakupu nowego pojazdu. Przy czym modernizacja EN57 prze-
dtuzy jego zywotnos¢ prawdopodobnie nie dtuzej niz o 10-15 lat, a nowy pojazd powinien kursowa¢ przez, co
najmniej, 30 lat.

W marcu 2016 r. w Polsce wcigz znajdowato sie ok. 990 EZT serii EN57, sposrod ktérych ok. 29% stanowity
rézne wersje modernizacyjne (EN57 SPOT, KM, AKM, AKS, AKt, AKW, AL, AKD, APR), a kolejne 8% wiasnie
poddawane byto zabiegom modernizacyjnym. Oczywistym jest jednak to, ze takich przedsiewziec¢ nie da sie
realizowac w nieskoriczonos¢.
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1.3. Cow przysztosel?

W opracowaniu przygotowanym przez Zespo6t Doradcéw Gospodarczych TOR w 2012 r. oszacowano potrzeby
taborowe przy uwzglednieniu éwczesnej pracy przewozowej. Zgodnie z tymi danymi, istniata woéwczas potrze-
ba wymiany i zakupu az 991 elektrycznych zespotéw trakcyjnych, liczacych 3, 4 lub 6 cztonéw, a takze 46 spali-
nowych zespotéw trakcyjnych 2- i 3-cztonowych, jak réwniez 534 wagonéw dla ruchu dalekobieznego oraz 11
wagondw pietrowych. Koszt zakupu tego taboru oszacowano wéwczas na ok. 37 mld zt.

Od tego czasu, do korica 2015 r., na polski rynek trafity 203 elektryczne zespoty trakcyjne: 2-, 3-, 4-, 5-, 6-, a nawet
8-cztonowe (pojazdy Pesa Dart i Flirt3, zakupione przez PKP Intercity), 52 wagony silnikowe i spalinowe zespoty
trakcyjne (2- i 3-cztonowe), 45 nowych wagonéw do ruchu dalekobieznego oraz 22 wagony pietrowe. Wartos¢
tych zakupéw wyniosta tacznie ok. 5,8 mld zt. Do tego zasobu doda¢ mozna takze pojazdy, ktére w wymienio-
nym okresie byly modernizowane.

W ostatnich latach pojawity sie gtosy wskazujace na mozliwa zmiane na polskim rynku, pod wzgledem liczby za-
médwien, z powodu planowanego do wdrozenia IV Pakietu Kolejowego. Zaktada on m.in. konkurencyjne udziela-
nie zamdwien na ustugi przewozu pasazeréw, a takze tworzenie tzw. pooli taborowych. Unijne regulacje prawne
zobowigza bowiem panstwa cztonkowskie do zapewnienia niedyskryminacyjnego dostepu do odpowiedniego
taboru kolejowego operatorom chcacym swiadczy¢ ustugi publiczne w zakresie kolejowego transportu pasazer-
skiego w ramach umowy o $wiadczenie ustug publicznych.

Pool taborowy moze mie¢ dwie formy. Pierwsza z nich jest tzw. ROSCO - firma komercyjna swiadczaca leasing
posiadanych przez siebie pojazdéw. Drugim modelem jest podmiot bedacy wtasnoscig Skarbu Panstwa lub
samorzadu, za pomoca ktérego nastepuje zwigzanie posiadanego zasobu taborowego z umowa PSC (Public
Service Contract). Zazwyczaj jest to wowczas spotka celowa (SPV), ktérej pojazdy kolejowe sa wiasnoscia pu-
bliczna. Jest on udostepniany do $wiadczenia ustug przez wybrany podmiot jako element sktadowy umowy
PSC, czyli bez wynagrodzenia po stronie przewoznika. Mozliwe jest tez jego wynajmowanie na zasadach ryn-
kowych. Utworzenie takiego podmiotu moze okaza¢ sie sposobem na zachecenie do pojawienia sie na rynku
przewoznikéw, ktérzy nie dysponujg wystarczajaca liczba pojazdéw szynowych. Podpisywane z nimi umowy
w polskich warunkach sa zazwyczaj maksymalnie kilkuletnie, co sprawia, ze nowe podmioty obawiaja sie po-
dejmowac ryzyko zaangazowania czy inwestycji w tabor kolejowy, obawiajac sie, ze poczynione inwestycje nie
zdaza sie zwrocic. Co wiecej, w momencie podjecia przez zarzadzajacego pool'em taborowym decyzji o zakupie
nowych pojazdéw, zamdwienie takie z pewnoscig bedzie o wiele wieksze i bardziej zunifikowane niz w przypad-
ku kilku-kilkunastu zamawiajacych, zainteresowanych niewielka liczba zespotéw trakcyjnych.

Warto tutaj zaznaczy¢, ze juz obecnie samorzady regionalne posiadajg bogate doswiadczenia, jesli chodzi o po-
siadanie i uzyczanie taboru kolejowego. Jak juz wspomniano, sa one witascicielami najnowoczesniejszych jedno-
stek obstugujacych ruch regionalny w naszym kraju. Tutaj jednak pojawia sie problem, poniewaz taborem tym
dysponuja zazwyczaj przewoznicy utworzeni przez samorzady wojewddzkie lub tez spétka Przewozy Regional-
ne, ktérej wspoétwiascicielami sa marszatkowie. W interesie samorzadowcdw lezy zatem, aby z taboru pozostaja-
cego ich wiasnoscia korzystaty podmioty, w ktére wczesdniej inwestowali. Moze sie wiec okaza¢, ze samorzadowe
poole taborowe nie zrealizujg celéw zaktadanych przez europejskich legislatoréw.

Poza tym, doktadna data wejscia w zycie uregulowan IV Pakietu Kolejowego pozostaje nieznana. Poczatkowo
planowano wdrozy¢ go do momentu obowigzywania rozktadu jazdy na sezon 2019/2020 (tj. w grudniu 2019 .).
Ostatnio jednak pojawity sie inne daty — 2029 czy nawet 2032 r. Tym bardziej nie wiadomo zatem, czy w najbliz-
szym, dajacym sie przewidzie¢ czasie, w Polsce powstana poole taborowe.

14, Podsumowanie

Pomimo duzego potencjatu, polski rynek w ostatnich kilkunastu latach raczej rozczarowywat przedstawicieli
tych duzych firm zagranicznych, ktére liczyly na pozyskanie duzych (obejmujacych co najmniej kilkadziesiat
pojazdéw) kontraktéw na dostawy nowego taboru pasazerskiego. Sytuacja ta nieco zmienita sie w ostatnim
czasie, ze wzgledu na koniecznos$¢ wykorzystania funduszy unijnych przez PKP Intercity. Wciaz jednak najwiek-
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szym posiadaczem i eksploatatorem taboru kolejowego pozostajg Przewozy Regionalne, snujace coraz bardziej
Smiate plany odnosnie liczby pojazddw, ktére beda chciaty pozyskac w przysztosci.

Poki co jednak, PR bazuja, w duzym stopniu, na taborze uzyczanym przez samorzady regionalne, ktére w ciagu
ostatnich kilkunastu lat urosty do najbardziej znaczacych zamawiajgcych nowe pociagi (zaréwno na potrzeby
Przewozéw Regionalnych, jak i dla wiasnych przewoznikéw). Gtéwnie dzieki nim na polskich torach pojawity sie
takie nowe, krajowe konstrukcje elektrycznych zespotéw trakcyjnych przeznaczonych dla ruchu regionalnego
i aglomeracyjnego, jak Elf (Pesa Bydgoszcz), czy Impuls (Newag Nowy Sacz). Zapowiadane sg kolejne zakupy,
wiele z nich planowanych jest ze $wiadomoscia, ze trwajaca perspektywa unijna to prawdopodobnie ostatnia
taka szansa na wykorzystanie tak duzych srodkéw z UE na pozyskanie taboru kolejowego. Wedtug szacunkéw
firmy Stadler, marszatkowie wojewddzcy w kolejnych kilku latach moga pozyskac¢ nawet 250 elektrycznych ze-
spotéw trakcyjnych i ok. 90 spalinowych zespotéw trakcyjnych. Eksperci tego producenta oceniaja, ze na polskie
tory moze trafi¢ nawet 1400 nowych pojazddéw (wliczajac w to tramwaje i pociggi metra).

Co charakteryzuje polski rynek taborowy?

B zdecydowana dominacja polskich producentéw (przede wszystkim Pesy i Newagu) na rynku krajowym;

B silna pozycja samorzaddw, jako podmiotéw zamawiajgcych nowe pojazdy;

B dominacja raczej nieduzych zaméwien (zwtaszcza w przypadku spalinowych zespotéw trakcyjnych,
w poréwnaniu np. do rynku niemieckiego czy francuskiego);

B pozyskiwanie przez przewoznikdw i samorzady przede wszystkim nowych elektrycznych i spalinowych
zespotow trakcyjnych (stosunkowo nieduze zamdwienia na lokomotywy i wagony);

B obecno$¢ bardzo licznej serii elektrycznych zespotéw trakcyjnych EN57 (czesciowo, ale wcigz
w mniejszosci, zmodernizowanych), ktére stanowia istotny balast, przede wszystkim Przewozéw
Regionalnych, jesli chodzi komfort podrézowania jako istotng sktadowa atrakcyjnej oferty
przewozéw kolejowych.

Jakie trendy sa spodziewane w przysztosci?

B kontynuacja silnej pozycji samorzadéw wojewddzkich jako pozyskujacych nowy tabor kolejowy —
zwlaszcza Mazowsza, Wielkopolski, Matopolski, Dolnego Slaska, wojewddztwa tédzkiego oraz
pomorskiego; deklarowane sa zakupy idgce w dziesigtki nowych pojazdéw (czyli bardziej okazate niz
w ostatnich latach);

B zapowiadana jest dalsza aktywnos$¢ zakupowa PKP Intercity (takze jesli chodzi o nowe lokomotywy
i wagony) oraz rozpoczecie realizacji szeroko zakrojonego programu taborowego przez Przewozy
Regionalne (abstrahujac od jego realnosci);

B byc¢ moze o obliczu rynku zaczng decydowac tzw. poole taborowe, ktérych ewentualne utworzenie
zwigzane bedzie z wdrozeniem IV Pakietu Kolejowego;

B spodziewany jest takze dalszy wzrost Swiadomosci zamawiajacych co do korzysci z eksploatacji taboru
drozszego przy zakupie, ale efektywniejszego i oszczedniejszego w eksploatacji.

B Kwestig otwartg pozostaje réwniez pytanie, czy juz wkrétce transport szynowy bedzie realnie
premiowany i uprzywilejowany przez panstwo, w powigzaniu z caltym sektorem przemystu go
obstugujacym, zgodnie z zapowiedziami méwigcymi o nim jako jednej z,inteligentnych specjalizacji”
polskiej gospodarki.
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0. Integracja taryfowo-Diletowa:

Drawo stoi na przeszkodzie?

.1, Wprowadzenie

Zagadnienie integracji transportu jest obecnie podstawowym kierunkiem rozwoju panstw cztonkowskich Unii
Europejskiej w zakresie zrbwnowazonego rozwoju transportu oraz mobilnosci na obszarach zurbanizowanych.
Zapisy przyjetej w 2011 roku przez Komisje Europejska Biatej Ksiegi Transportu®” wskazujg potrzebe dalszych,
intensywnych dziatan integracyjnych réznych srodkdw transportu pasazerskiego. Efektem finalnym, czyli pro-
duktem koricowym, ma by¢ ustuga transportowa zapewniajaca niezaktécong podréz od drzwi do drzwi réznymi
$rodkami transportu indywidulanego i zbiorowego. Nie bez znaczenia we wspomnianej ksiedze jest postulat
mowiacy o stwarzaniu odpowiednich warunkéw do integracji réznych form przewozdéw, co wprost koreluje
z priorytetami zawartymi w Strategii Rozwoju Kraju 2020%.

Wspodtczesna realizacja zadarh w  zakresie transportu publicznego, zaréwno zbiorowego, jak
i indywidulanego, jest procesem niezwykle ztozonym® 7° 7. Wymaga wykonania, przede wszystkim, rzetelnej
analizy potrzeb transportowych. To z kolei oznacza uwzglednienie wielu, czesto przeciwstawnych, punktéw wi-
dzenia szeregu interesariuszy (pasazeréw/uzytkownikéw ruchu, wiadz samorzadowych/organizatoréw trans-
portu, operatoréw, przewoznikéw). Sprawny i efektywny system transportu publicznego wymaga obecnie ,mi-
lowych krokéw” w kierunku jego integracji. Mimo ze samo zagadnienie integracji transportu publicznego jest
elementem wptywajacym od dawna na postrzeganie jego jakosci’?, to podejmowane dziatania zwigzane z pro-
jektowaniem sieci potfaczen, dostosowaniem infrastruktury przystankowej (modernizacja dworcéw, weziéw
przesiadkowych i przystankéw, budowa systeméw P&R, B&R), poprawa standardu taboru (zakup nowych lub
modernizacja zespotéw trakcyjnych w kolei, zakup nowych autobuséw), dostosowywaniem dla réznych grup
0s6b systemu informacji pasazerskiej, nie zahamowato w Polsce tendencji wzrostowej podrézy realizowanych
indywidulanym srodkiem transportu — samochodem.

Wedtug danych Eurostat’®, w latach 2005-2014 udziat podrézy wykonywanych samochodem wzrést w Polsce
z niespetna 69,4% do 79,9%%. Dla poréwnania zainteresowanie kolejg spadfo z 8,2 % do zaledwie 5,8%, a auto-
busami (facznie z trolejbusami) z 22,4% do 14,3%. Wynika to z szeregu czynnikéw. Niewatpliwie jedna z przyczyn
jest wzrost zamoznosci spoteczenstwa polskiego po 1989 r., potaczonego ze znacznym zwiekszeniem dostep-
nosci prywatnych samochodow (ktérych liczba, w efekcie powyzszego, wzrosta z niespetna 5 min w 1990 r. do
20 min w 2014 r.). Ale przyczyna, przynajmniej do pewnego stopnia, tkwi réwniez w niezadowalajacej ofercie
transportu publicznego.

Mimo podkreslanego pozytywnego wptywu integracji réznych podsysteméw transportowych, w tym komu-
nikacji miejskiej, podmiejskiej czy regionalnej, niezwykle trudno w naszym kraju wdrazane sg rozwigzania in-
tegracji taryfowo-biletowej organizatoréw publicznego transportu zbiorowego (PTZ) odmiennych jednostek
samorzadu terytorialnego, w uktadzie np. wojewddztwo - powiat czy wojewddztwo - gmina. Znacznie tatwiej-
sze i powszechniejsze jest wdrazanie integracji taryfowo-biletowej w podsystemach PTZ tych samych gatezi

67. Komisja Europejska, Biata Ksiega Transportu, Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru Transportu — dazenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Luksemburg: Urzad Publikacji Unii Europejskiej, 2011.
68. Strategia Rozwoju Kraju 2020, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego — Departament Koordynacji Polityki Strukturalnej,
Warszawa, wrzesien 2012.

69. Ceder A., Public transit planning and operation. Theory, modeling and practice, Elsevier 2007.

70. Dydkowski G., Integracja transportu miejskiego, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2009.
71. Der-Horng Lee (red.), Urban and regional transportation modeling: essays in honor of David Boyce, Edward Elgar Pu-
blishing 2004.

72. Rudnicki A., Jakos¢ komunikacji miejskiej, Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu SITK, Seria: Monografie Nr 5
(Zeszyt 71), Krakdéw 1999.

73. Eurostat, http://ec.europa.eu/eurostat/en/web/ products-datasets/-/TRAN_HV_PSMOD (2016.09.27).
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transportu. Jest to szczegdlnie widoczne w publicznych przewozach autobusowych. Przyktadowo, integracja ta-
ryfowo-biletowa publicznego transportu zbiorowego miasta Poznania i podpoznanskiej gminy Rokietnica skut-
kowata dla pasazera obnizeniem zaréwno kosztu zakupu biletu okresowego o ok. 50%, jak i jednorazowych od
ok. 15 do prawie 20%. Z kolei dla organizatora publicznego transportu zbiorowego oznaczato znaczacy wzrost
wykorzystania taboru’.

Nalezy podkresli¢, ze potrzeba integracji systemu taryfowo-biletowego jest widoczna. Znajduje sie ona wéréd
gtéwnych postulatéw zgtaszanych przez pasazeréw i dotyczy ona réznych gatezi transportu (gtdwnie transportu
autobusowego i kolejowego) o réznym zasiegu (transport miejski, podmiejski, miedzymiastowy, regionalny).
Dla przykfadu, w jednej z takich petycji, skierowanej do Marszatka Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego” pod-
kresla sie, ze wspdlny bilet na autobus i pociag przyciagatby jeszcze wiecej potencjalnych odbiorcéw, gotowych
porzuci¢ samochody na rzecz wygodniejszej, tariszej, szybszej i ekologicznej komunikacji zbiorowe;j.

8.2, Prawo ,nie po drodze” integraci taryfowo-biletowe)

Uchwalona w 2011 roku i znowelizowana w ostatnim czasie Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym (dalej
UoPTZ)’® spowodowata koniecznos¢ innego spojrzenia na kwestie integracji ré6znych gatezi transportu. Doty-
czy to zaréwno poziomu miasta/gminy/powiatu, jak réwniez regionu czy wojewddztwa. Z tego tez wzgledu
integracja obejmuje zaréwno transport autobusowy, jak i kolejowy o réznym zasiegu. W tym miejscu szczegol-
nego znaczenia nabiera zapis wspomnianej ustawy, gdzie mowa jest o tym, ze organizator winien zapewni¢
odpowiednie warunki w zakresie funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego. W tej samej
ustawie”” przeczyta¢ mozna, ze jezeli taki system wystepuje na obszarze zwigzku metropolitarnego, to organi-
zatorzy gminnych i powiatowych przewozéw pasazerskich na jego podstawie sa zobowigzani do uczestnictwa
w nim. Majac na uwadze powyzsze, pojawiaja w przypadku integracji taryfowo-biletowej nastepujace wnioski:

B Brak jest wyraznych wskazan do jej wprowadzania. Kwestie te porusza takze M. Ryndziewicz’®, ktéry
poskresla, ze obowiazujace rozporzadzenie” odnoszace sie do zawartosci plandw transportowych nie
okresla, w jakim zakresie standardy ustug przewozowych powinny zosta¢ uregulowane. Co prawda
autor odnidst sie do ksztattowania oferty przewozowej w transporcie kolejowym, ale problem ten
dotyczy takze i przewozéw autobusowych. Pewnym potwierdzeniem jest negatywna opinia
Najwyzszej Izby Kontroli (NIK)®® w zakresie funkcjonowania regionalnego pasazerskiego transportu
drogowego. W ocenie NIK, skontrolowane samorzady na ogét nie byly zainteresowane organizacja
publicznego drogowego transportu zbiorowego i — do czasu kontroli NIK - jedynie administrowaty
tym transportem.

B Tworzenie zwigzkéw metropolitarnych zgodnie z obowigzujagcymi przepisami®' znaczaco wydtuza
proces integracji réznych gatezi transportu w okresie tworzenia metropolii. Jest to spowodowane
formalnymi procedurami.

Nalezy podkresli¢, ze obecne zapisy prawne sg na tyle ogélnikowe, ze niezwykle trudno jest wykazac organiza-
torom publicznego transportu zbiorowego braku dziatania w obszarze integracji taryfowo-biletowej, co w kon-
sekwencji nie wymusza faktycznego rozwoju systemu transportowego zgodnie z zasadami zréwnowazonego
rozwoju. Istotna barierg sa rowniez skomplikowane systemy ulg, po czesci ustawowych, po czesci uchwalanych
lokalnie i wzajemnie sie na siebie naktadajacych.

74. Kicinski M., Stasiak P, Wptyw integracji transportu na wielkos$ci potokéw pasazerskich na przykfadzie gminy Rokietnica,
[w:] A. Krych (red.), Celowos¢, efektywnosé i skutecznosc projektu transportowego, Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow
Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddziat w Poznaniu, Poznan 2015, s. 207-218.

75. Petycja OR-1I-P.1510.2.6.2016 w sprawie ,wspdlnego biletu wojewddzkiego” - BIP Urzad Marszatkowski Wojewoddztwa
Kujawsko-Pomorskiego .

76. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, art. 15, Dz.U. 2015 Nr 5, poz. 13 z péz. zm.
77.Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, art. 15a.1, Dz.U. 2015 Nr 5, poz. 13 z p6z. zm.

78. Ryndziewicz M., Ocena wybranych zapiséw wojewddzkich planéw zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego pod wzgledem mozliwosci skutecznego ksztattowania oferty przewozowej w transporcie kolejowym, Kwartalnik
Antymonopolowy i Regulacyjny 2015, nr 1(4) s. 90-99.

79. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 25.05.2011 r. w sprawie szczegétowego zakresu planu zrbwnowazonego rozwo-
ju publicznego transportu zbiorowego, Dz.U. Nr 117, poz. 684.

80. Funkcjonowanie regionalnego pasazerskiego transportu drogowego, Najwyzsza Izba Kontroli, Informacja o wynikach
kontroli KIN.410.007.00.2015, Nr ewid. 26/2016/P/15/035/KIN.

81. Ustawa z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych, Dz.U. 2015 poz. 1890
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8., Sukees czy porazka todzkiego
Wspalnego Biletu Aglomeracyjnego?

Interesujgcym studium przypadku jest Wojewddztwo todzkie, czyli region, w ktérym zaobserwowacé mozna
dziatania integracyjne obejmujace system taryfowo-biletowy. Jak podaje organizator®: Wspolny Bilet Aglome-
racyjny (WBA) to oferta zintegrowanej taryfy biletowej, skierowana do oséb korzystajacych z przejazdéw ko-
munikacjg miejska w todzi, Pabianicach, Zgierzu, tasku, Zdunskiej Woli, Sieradzu, Strykowie, Gtownie i towiczu
oraz pociggami Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej i Przewozéw Regionalnych. Obszar WBA podzielono na piec stref,
odpowiednio,0",A",B",C",D" (patrz rysunek ponizej). W wymienionych strefach (poza,0”) wprowadzono opcje
4+, ktéra uwzglednia mozliwosc¢ korzystania z komunikacji miejskiej:

B ZKM task, MZK Pabianice oraz MUK Zgierz - ,B+";
B MPK Zdunska Wola, MZK Pabianice oraz MUK Zgierz -, C+";
B MPK Sieradz, MZK Pabianice oraz MUK Zgierz —,D+"

W przypadku strefy ,A+" pasazer ma prawo do skorzystania z podmiejskiego, lokalnego transportu zbiorowe-
go strefy A, dodatkowo z miejskich i podmiejskich przewozéw w Pabianicach oraz komunikacji miasta Zgierz
z uwzglednieniem linii miedzygminnej (faczacej Zgierz ze Strykowem i Aleksandrowem tédzkim.

Wykres 6. Strefy taryfowe t6dzkiego Wspodlnego Biletu Aglomeracyjnego
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Zrédto: Opracowanie whasne

Nalezy podkresli¢, ze wéréd wymienionych gmin i miast sg jednostki, na terenie ktérych samorzady terytorialne
przejety catkowite finansowanie ze srodkéw publicznych lokalnego transportu autobusowego, decydujac sie na
funkcjonowanie bezptatnej komunikacji miejskiej. Dotyczy to Strykowa i Gtowna. Z tego tez wzgledu kwestia in-
tegracji taryfowo-biletowej wiecej niz jednego przewoznika jest utatwiona. Tego rodzaju rozwigzania spotykane
s takze w innych wojewoédztwach - np. w Wielkopolsce.

Oferta WBA obejmuje jedynie 30-dniowe bilety okresowe. W ciggu 20 miesiecy (od stycznia 2015 do sierpnia
2016) sprzedano nieco ponad 44,5 tysigca biletéw. Przy czym nalezy zauwazy¢, ze utrzymuje sie tendencja wzro-

82. http://www.migawka.lodz.pl (10.09.2016).
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stowa (patrz tabela ponizej). Jednak dynamika wzrostu sprzedazy w sierpniu 2016 r. nie byta juz np. tak wysoka
jak w styczniu. Przyktadowo, w pierwszym miesigcu 2016 r. sprzedano o 83% biletéw wiecej niz rok temu. Dla
poréwnania wzrost ten dla sierpnia wyniost juz tylko 37%.

Tabela 6. Sprzedaz biletow okresowych - 30-dniowych w ramach WBA w okresie 1 2015 - VIl 2016

listopad
grudzien

sierpien
wrzesien
pazdziernik

G v

9 9 <

N o 2

o 2 a-,
3

E = o

2015 1499 | 1560 | 1851 | 1891 | 1922 | 1704 | 1487 | 1726 | 2163 | 2692 | 2744 | 2317

2016 2742 | 2769 | 2995 | 2784 | 2921 | 2512 | 1917 | 2367 - - - -

pLA(TPONEN 183 | 1,78 | 162 | 1,47 | 1,52 | 147 | 1,29 | 1,37 - - - -

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych MPK - £6dz Sp. z o.0.

Czy w przypadku WBA mozna méwic o sukcesie integracji taryfowo-biletowej, zwtaszcza na poziomie regional-
nym? Otéz doktadna analiza struktury pokazuje, ze najwieksze zainteresowanie odnotowano przy zakupie bile-
téw 0 (czyli obejmujacych samo miasto todz; w sierpniu 2016 r. sprzedano prawie 1000 biletéw), a najmniejsze -
na najbardziej rozlegta strefe D+ (w sierpniu 2016 r. sprzedano niespetna 6 biletéw). W tym ostatnim przypadku
pasazer podrézowac moze na jednej z linii kolejowych, relacji: £6dz — Kutno, £6dz - Lowicz, £6dzZ - Sieradz oraz
skorzystac z PTZ strefy podmiejskiej Lodzi, miejskiej i podmiejskiej komunikacji lokalnej w Pabianicach i Zgierzu.

Tabela 7. Poréwnanie sprzedazy biletéw okresowych - 30-dniowych w ramach WBA w miesigcach sty-
czen - sierpien roku 20152016

Liczba sprzedanych biletéw w miesigcu [szt.] 2015r./ 2016 r.

Strefa styczen luty marzec  kwiecien mayj czerwiec lipiec sierpien

0 275/914 309/966 | 415/1008 | 476/985 | 546/1045 | 599/955 557/835 642/989

A 205/441 223/478 268/508 290/475 282/478 249/429 209/309 263/395

A+ 142/201 133/198 147/221 148/195 134/201 102/166 83/105 107/141

B 181/270 193/271 214/302 215/262 215/284 164/230 135/141 167/186

B+ 26/55 29/53 40/66 33/59 35/51 23/36 16/25 19/52

C 474/614 480/580 556/647 535/567 508/608 396/479 343/321 359/393

C+ 38/59 37/55 42/57 39/62 39/66 27/48 25/32 31/47

D 151/172 146/157 162/173 149/166 157/177 139/159 113/143 132/158

D+ 7/16 10/11 7/13 6/13 6/11 5/10 6/6 6/6

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MPK - £6dz Sp. z o.0.

Podsumowaujac integracje taryfowo-biletowa WBA, trudno zauwazy¢ zainteresowanie nig w przewozach na
wieksze odlegtosci®- tj. transporcie regionalnym. Wprowadzenie znacznie bardziej rozwinietej oferty kolejowo-
-autobusowej (i to nie tylko w zakresie biletéw 30-dnionych, ale réwniez krétkookresowych czy nawet jedno-
przejazdowych) powinno skutkowa¢, w potaczeniu z innymi formami integracji, propozycje na pewno znacznie
ciekawsza niz to jest obecnie.

83. Na uwadze trzeba miec takze fakt, iz wg danych GUS srednia odlegtos¢ przejazdu autobusem PTZ (bez komunikacji miej-
skiej) osob korzystajacych z biletéw okresowych (ulgowych i normalnych) w latach 2005-2015 wahata sie od 20 do 30 km.
Dla poréwnania. w przewozach kolejowych rozpietosc ta wynosita od 29 do 58 km.

o
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8.4, Gnieznienski bilet kolgjowo-autobusowy

Integracja taryfowo-biletowa, cho¢ z trudnosciami, jest wdrazana w coraz to wiekszej liczbie regionéw. Doty-
czy to nie tylko tych najwiekszych miast takich jak Warszawa, Krakéw, Poznan czy £6dz, ale i mniejszych, gdzie
wystepuje pfatny lokalny publiczny transport zbiorowy. Przyktadem tutaj moze by¢ Gniezno, w ktérym od 1
marca 2016 r. wprowadzono do oferty nowy bilet miesieczny - tzw. Bilet Gnieznienski. W tym przypadku jednak
organizator PTZ przyjat rozwigzanie, w ktérym bilet funkcjonuje jako doptata do biletu kolejowego Przewozéw
Regionalnych lub Kolei Wielkopolskich na trasie Gniezno - Poznan. Pozwala to na ograniczenie kosztéw dla oséb
dojezdzajacych na co dzien do pracy czy szkoty (uczelni). Wg przyjetego rozwigzania pasazer moze obnizy¢
o blisko 20% koszty podrézy. W pierwszych 5 miesigcach funkcjonowania Biletu Gnieznienskiego z nowego
rozwigzania skorzystato bisko 700 oséb. Bioragc pod uwage zarejestrowang w styczniu 2016 r. liczbe oséb korzy-
stajacych z pofgczenia kolejowego na odcinku Gniezno -Poznan® mozna stwierdzi¢, ze wiekszo$¢ pasazerow ja-
dacych do Poznania skorzystata z tej formy integracji taryfowo-biletowej. Przy czym podkresli¢ nalezy, ze minu-
sem Biletu Gnieznienskiego jest brak mozliwosci zakupu wspolnego biletu na komunikacje miejska w Poznaniu
i Gnieznie oraz na kolej pomiedzy tymi miastami. Projekt,Bus-Tramwaj-Kolej", pozwalajacy zakupic¢ wspdlny bilet
na przejazdy ZTM Poznan (obstugujacy stolice Wielkopolski i gminy zawierajace sie w obrebie aglomeracji) jest
rozwigzaniem niezaleznym od Biletu GnieZnienskiego: pasazerowie musza kupowa¢ nadal dwa osobne bilety,
wiec proces integracji nie jest petny.

Tabela 8. Sprzedaz zintegrowanych biletow ulgowych i normalnych na kolej i komunikacje miejska
w Gnieznie w okresie marzec-lipiec 2016 r.

Rodzaj biletu Marzec Kwiecien j Czerwiec

Normalny

Ulgowy

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych MPK Sp. z 0.0. w Gnieznie

8.9, Podsumowanie | wnioski

Nie ulega watpliwosci, ze obecne dziatania integracyjne systeméw taryfowo-biletowych dwéch najbardziej
wykorzystywanych w PTZ gatezi transportu sg stosunkowo niewielkie w odniesieniu do aktualnych potrzeb,
a wiekszo$¢ aglomeracji patrzy z zazdroscig na model integracji biletowo taryfowej funkcjonujacy w aglomera-
¢ji warszawskiej (wiecej na ten temat: w Rozdziale 2). Mimo obowigzywania Ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, ten rodzaj integracji widoczny jest jedynie w obrebie wiekszych obszaréw zurbanizowanych - aglo-
meracji. Z tego tez wzgledu zréwnowazony transport z atrakcyjnym zintegrowanym systemem taryfowo-bileto-
wym wymagda w najblizszej przysztosci konkretnych dziatan:

B Wprowadzenia zapiséw do aktéw wykonawczych (rozporzadzen) do Ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, w ktérych na organizatorze PTZ kazdego szczebla natozony zostanie obowigzek
wprowadzania m.in. integracji taryfowo-biletowej. Postulat ten powinien uwzglednia¢ zaréwno
matych, jak i duzych organizatoréw PTZ, bez wzgledu na to czy na danym terenie obowigzuje plan
zrébwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego czy nie.

B Zmiany nastawienia samorzaddéw terytorialnych réznego szczebla do integracji taryfowo-biletowej;
dotyczy to zaréwno przewozéw kolejowych, jak i transportu autobusowego. Tutaj nalezy podkreslic,
ze w wielu gminach i powiatach czy wojewddztwach nie widzi sie potrzeby organizowania
zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego publicznego transportu zbiorowego®.

84. Kicinski M., Bienczak M., Fierek S., tyczkowska G., Sawicki P, Grzeczka B., Wiedemann R., Plan zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Gnieznienskiego, Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa im. H. Cegielskiego
w Gnieznie/Zaktad Systemoéw Transportowych Politechniki Poznanskiej, Gniezno-Poznan 2016, str. 65.

85. Bienczak M., Fierek S. Kiciriski M., Sawicki P, Regionalne plany zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbio-
rowego, a lokalny transport zbiorowy, [w:] A. Krych (red.), Celowos¢, efektywnosc i skutecznosé projektu transportowego,
Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddziat w Poznaniu, Poznan 2015, s. 195-206.
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B Przygotowania organizacyjnego i kadrowego samorzaddéw terytorialnych réznego szczebla do
petnienia funkgji organizatora publicznego transportu zbiorowego.

B Rzetelnej identyfikacji potrzeb transportowych (analiza réznych motywacji podrézy, np. dom-
praca, dom-nauka) danego regionu, pozwalajaca na optymalizacje wykorzystania srodkéw
transportowych PTZ.

B Realnego wdrazania zapiséw przyjetych planéw zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego oraz kontroli efektéw ich wprowadzania.

B Uwzgledniania potrzeb przewozowych réznych grup spotecznych - wzbogacanie oferty taryfowo-
biletowe;j.

Tylko zintegrowany transport zbiorowy réznych gatezi transportu, zaréwno na poziomie regionalnym, jak i lo-
kalnym, ma szanse skutecznie konkurowa¢ z samochodami osobowymi, co w konsekwencji urzeczywistni idee
zrdbwnowazonego rozwoju transportu. Stad tez warto rzetelnie przeanalizowac koncepcje integracji transpor-
tu takze w zakresie systemu taryfowo-biletowego i jego oddzialywania dla funkcjonowania rynku przewozéw
pasazerskich. Warto przy tym bra¢ przykfady z wdrozonych juz systemoéw np. obowigzujacym w Zwigzku Ko-
munikacyjnym Berlin-Brandenburgia (Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg - VBB)?¢, z ktérego korzysta spora
liczba Polakéw dojezdzajacych z przygranicznych miejscowosci np. do Berlina. Jak mozna zauwazy¢ w ofercie
niemieckiego organizatora publicznego transportu zbiorowego VBB oferta taryfowo-biletowa skierowana jest
dla kazdej grupy pasazeréw, tj.:

B korzystajacych codziennie (bilety okresowe® o zréznicowanym czasie i godzinie obowigzywania®) lub
okazjonalnie (bilety jednorazowe);

B korzystajacych z PTZ grupowo lub indywidualnie;

B dla miodziezy uczacej sie, w tym z uwzglednieniem rodzenstwa.

86. Taryfa VBB Wspolna taryfa przewoznikéw wykonujacych ustugi na terenie Zwigzku Komunikacyjnego Berlin-Brandenbur-
gia (Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg) (29.09.2016)

87.Wazne dtuzej niz jeden dzien np. siedmiodniowe, miesieczne.

88. Np. bilety miesieczne po godzinie 8, 9 czy 10.

%
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. Optymalizacja kolel w aglome-
racjach (przykfad Pomorza

Niniejszy rozdziat,Biatej Ksiegi” przypomina bardzo podstawowe zasady dotyczace kolei w ruchu aglomera-
cyjnym i podmiejskim. Na podstawie obserwacji niektérych realizacji projektéw aglomeracyjnych na terenie
Polski mozna odnies¢ wrazenie, ze fatwo o nich zapomnie¢, mimo ze musza by¢ spetnione dla pozytywnego
efektu inwestycji. Rozwazania beda poparte doswiadczeniami wtasnymi dotyczacymi terenu Tréjmiasta i Po-
morza, a z uwagi na uniwersalnos$¢ tematu - takze dobrymi przyktadami z innych panstw o najlepiej rozwi-
nietych systemach kolei.

0.1 Istotne cechy kolei w aglomeracjach

Zacza¢ nalezy od zobrazowania kolei na tle innych gatezi transportu w aglomeracjach, wybierajac cechy najbar-
dziej réznicujace poszczegdlne gatezie w otoczeniu duzych miast. Jedng z wazniejszych cech jest pojemnos¢
taboru przektadajaca sie na zdolno$¢ przewozowa. Szacuje sie zwykle, Zze 1 pociag przystosowany do ruchu
aglomeracyjnego odpowiada pojemnosci 15 do 30 autobuséw i 200 do 500 samochoddw osobowych.

Powyzsze oczywiscie przekfada sie proporcjonalnie na zajetos¢ terenu dla celdéw transportu, co w aglomera-
cjach jest wazne z powodu wysokich cen gruntéw. Ta cecha jest jednym z powodoéw, dla ktérych juz od kilku lat
najlepiej rozwinigty transport szynowy w kraju posiada aglomeracja Warszawy.

Drugim aspektem w kontekscie rozwazan w skali makro jest podejscie proekologiczne. Tutaj warto zwrdci¢
uwage, ze o ile globalne ujecie emisji gazédw cieplarnianych w transporcie méwi zwykle o kilkukrotnej prze-
wadze kolei, o tyle w otoczeniu miejskim, powodujacym kongestie na drogach, réznice te sg znacznie wieksze.
Dostepne i wiarygodne dane pochodzity sprzed roku 2000, czyli z okresu o znaczaco mniejszym obcigzeniu
drég Polski (liczba zarejestrowanych samochodéw w Polsce na koniec 1998 r. wynosita 8,9 min; na koniec 2014
r.— 20,0 min). Zgodnie z tymi danymi przewaga ekologiczna transportu szynowego mierzona wytgcznie emisjg
CO2 w miastach wzgledem motoryzacji jest 22 600 - krotna, natomiast liczona petnymi kosztami zewnetrznymi
(wypadkdw, szkodliwych emisji i czasu straconego w ,korkach”) wobec indywidualnej motoryzacji stanowi na
obszarach aglomeracji 63-krotnos$¢®. Tak duze réznice emisji spalin (takze rownowaznych przelicznikéw emisji
z produkgji energii elektrycznej) moga byc¢ najbardziej istotnym wktadem redukcji emisji pochodzacych z trans-
portu, co chetnie do inwestycji ,przycigga” dofinansowanie UE.

Pomimo tego, nie jest ani fatwo, ani tanio wybudowac lub odbudowac kolej, ktéra cechuje sie wieloma specyficz-
nymi wiasciwosciami. Wynika z nich na przyktad 9-krotnie mniejszy wspdtczynnika tarcia stali o stal w stosunku
do wspotczynnika tarcia gumy (opony) o asfalt i beton. Dzieki temu, kolej zuzywa znacznie mniej energii, ale
przyspieszanie i hamowanie pociggu jest trudniejsze niz na drodze kotowej, a graniczna warto$¢ pochylen dla linii
kolejowych to zwykle tylko 2,5%, a magistralnych 1%. W zwiazku z tym, juz w terenie pagérkowatym, takim jak
chocby okolice Trojmiasta czy Krakowa, nalezy znalez¢ odpowiedni wydtuzony i ciagly pas terenu, aby przebieg
linii kolejowej nie przekraczat ww. wartosci — a to czesto jest niefatwe. Efektem jest zazwyczaj potrzeba kosztow-
nych prac ziemnych i mata elastycznos¢ w projektowaniu, bo promienie tukéw kolejowych zaczynaja sie w prak-
tyce od 300 m. Dzieki jednak tym samym cechom drogi kolejowej, przewozy po niej moga by¢ duzo bardziej
masowe niz po zwyktych drogach. Optaca sie wozi¢ koleja tadunki duze, ciezkie, a takze duze ilosci podréznych.

89. Kondraciuk-Gabrys G., Rynkowe uwarunkowania kolejowych przewozéw oséb w Polsce, Problemy ekonomiki transportu,
3/98, OBET Szczecin.
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0.2, Trudnosci w projektowaniu, budowie | eksploataci kolel

Wspotczesna droga kolejowa, to nie tylko tory, ale réwniez m.in. dobre urzadzenia sterowania, gdyz pociagi
- z podanych wyzej przyczyn - muszg mie¢ odpowiedni dystans do zahamowania, czesto przekraczajacy wi-
docznos¢. Dzieki nim, zwtaszcza w przypadkach awaryjnych i robét utrzymaniowych, mozna prowadzi¢ ruch
w sensownej czestotliwosci. Dla przyktadu, na linii kolejowej nr 250 (PKP SKM w Tréjmiescie; Gdansk Srédmie-
$cie - Rumia) w 1968 roku zastosowano samoczynng blokade liniowa z semaforami co 600 metréw, dzieki kto-
rym odstep miedzy pociggami na linii mégt wéwczas zmniejszy¢ sie do 2,5 minuty. Krzyzowanie sie pociggéow
przed stacja Gdansk Gtéwny, przy ograniczonej w tym miejscu predkosci, powodowato jednak, ze rozktadowa
czestotliwos¢ wynosita ponad dwukrotnos$¢ podanej wartosci — 6 minut. To z kolei zapewnia potencjat przewo-
zowy przecietnie na poziomie 20 tys. pasazeréw na godzine w 1 kierunku, w skrajnych wypadkach do nawet 45
tysiecy w sytuacjach o szczegdlnej organizacji ruchu, co w Gdarisku miato miejsce np. po mszach Jana Pawifa |l
albo wielkich koncertach.

Elastycznos¢ prowadzenia ruchu warunkuja takze odpowiednio czesto rozmieszczone rozjazdy (posterunki od-
gatezne i mijanki). Zwykle sa one rozmieszczone na stacjach, ale w ruchu podmiejskim stosuje sie tez rozjazdy
poza stacjami (tzw. posterunki odgatezne). Rozjazdy na linii 250 SKM sa rozstawione co okoto 3 km, dzieki czemu
takze w przypadkach awaryjnych mozna, teoretycznie, odwracac kierunek ruchu co 12-15 minut. Praktycznie
jednak, z powodu duzej czestotliwosci ruchu w kazdg strone (co 7,5 minuty w godzinach szczytu), przy kazdej
awarii tworzg sie zatory, zwfaszcza na odcinkach, gdzie nie ma semaforéw dla kierunku,,pod prad” - po niewta-
sciwym torze, gdzie pociag blokuje na czas przejazdu caty odcinek linii.

Projektanci linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej PKM (nr 248, Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Osowa, otwartej
w 2015 r,; jest to najdtuzszy pojedynczy odcinek linii kolejowej w Polsce od czasu otwarcia, w latach 80. XX w.
Centralnej Magistrali Kolejowej) zaktadali tylko jedno przejscie rozjazdowe pomiedzy torami, w geometrycz-
nym srodku linii, dzielacym odcinki na okoto 8- kilometrowe. Jeden z autoréw Biatej Ksiegi, wdéwczas pracownik
spotki zajmujacej sie budowa PKM, sporzadzit pierwsze symulacje rozktadu jazdy na linii PKM, aby ustali¢, gdzie
faktycznie nalezy zabudowac rozjazdy, gdyz ,srodek” obecnej linii 248 znajdzie sie de facto tam, gdzie pociagi
z dwéch kierunkéw (wliczajac czasy postojow) beda sie mijac. Przy okazji tych obliczen okazato sie m.in., ze bez
dodatkowych rozjazdéw w okolicach przystanku Gdansk Bretowo (potozonym na kilometrze 5,2, a wiec nie ,na
srodku” linii 248, majacej dtugos¢ 17,8 km), rozktad we wszystkich sytuacjach awaryjnych lub cho¢by planowa-
nej zabudowy sieci trakcyjnej bytby nieakceptowalny dla podréznego —czestotliwos$¢ kursowania wynositaby
mnie niz 30min. Oczywistym byto tez to, ze blokade liniowa na linii PKM nalezy wykona¢ jako dwukierunkowa.

Z racji faktu dofinansowania inwestycji ze srodkéw Unii Europejskiej, zastosowano na linii komplet rozwigzan
spetniajacych wymogi interoperacyjnosci, miedzy innymi urzadzenia ETCS, dzieki ktérym czestotliwos¢ ruchu
moze by¢ poréwnywalna z linig 250 SKM, pomimo duzo mniejszej liczby tradycyjnych urzadzen w terenie.

Istotne dla sprawnosci ruchu w aglomeracji sa takze potaczenia linii na stacjach weztowych. W przypadku wta-
czenia linii PKM w istniejacy ukfad torowy na stacji Gdansk Wrzeszcz, najwiekszym dylematem byto wiaczenie
w aglomeracyjna linie 250 SKM (o przecietnej gestosci przystankéw ok. 1,3 km) lub linie kolejowg 202, ,daleko-
biezna", zarzadzana przez PKP PLK SA. Projekt torowy budowy linii PKM przygotowano w sposéb umozliwiajacy
docelowo (za pomoca estakad nad linig 202, ktéra znajduje sie pomiedzy liniami SKM i PKM) wtaczenia w tory
SKM. Jednak w obecnej sytuacji bytoby to niezasadne, przede wszystkim z powodu, o ktérym mowa powyzej
- pociagi moga jecha¢ w kierunku Gdanska Gt. nawet co 2,5 minuty, ale obraca¢ na stacji Gdansk Gt. mozna je
co 6 minut, a wiec wjazd dodatkowych sktadéw powodowatby rozrzedzenie czestotliwosci z podstawowego
kierunku, Gdyni, z7,5 do 12 minut.

Warto przy tym zwrdci¢ uwage, jak bardzo ukfad torowy stacji koricowych dla ruchu aglomeracyjnego wptywa
na jego ptynnos¢ i potencjalna czestotliwosé. Opisany problem nie wystepuje bowiem np. na pétnocnym odcin-
ku linii SKM, gdzie tory postojowe na stacji Gdynia Chylonia i nieodlegtej od niej bazy SKM w Gdyni Cisowej znaj-
duja sie pomiedzy torami linii 250, wiec pociagi rozpoczynajace/kornczace bieg nie przecinaja toréw szlakowych.
Koriczenie biegu pociagu nie zaktéca ruchu w kierunku przeciwnym, jak to ma miejsce w Gdansku Gt. Patrzac
na inne rejony Polski — zjazd pociggéw na tory postojowe ,do srodka” nastepuje tez np. na stacji w Pruszkowie,
co ma niebagatelnie pozytywny wptyw na organizacje ruchu kolejowego na bardzo istotnej w aglomeracji war-
szawskiej linii kolejowej nr 447.
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Zdecydowanie najgorzej z dostosowaniem infrastruktury do zwiekszonego ruchu aglomeracyjnego jest obec-
nie na linii nr 201, na odcinku pomiedzy Koscierzyng a Gdynig. Mimo prowadzonej modernizacji tego odcinka,
przy wspoétudziale srodkéw Regionalnego Programu Operacyjnego (a wiec ze srodkéw nadzorowanych przez
samorzad wojewddzki), nie wykonano zadnego uzupetnienia o urzadzenia sterowania na 50-kilometrowym od-
cinku jednotorowym. Poza tym, remontowana tuz przed uruchomieniem linii PKM stacja Kartuzy zostata tak
mocno okrojona z urzadzen sterowania ruchem kolejowym, iz nawet niemozliwe jest na niej obecnie obracanie
pociagdw przyjezdzajacych od strony Tréjmiasta, w kierunku Koscierzyny.

W szerokich zatozeniach projektu PKM byta tez m.in. budowa przejscia rozjazdowego na terenie Gdyni, ktéry po-
wodowatby tymczasowe, praktyczne rozwigzanie wjazdu na stacje Gdynia Gtéwna po 2,5-kilometrowym odcin-
ku jednego, skrajnego toru linii 201, dzieki czemu pociagi mogtyby zawraca¢ na stacji Gdynia G. bez przecinania
toréw magistrali E65 (wspomniana juz linia kolejowa nr 202). Z punktu widzenia poszukiwania nowych pasaze-
row dla kolei — rozwigzanie to umozliwiato tez budowe dodatkowego, jednokrawedziowego peronu na przy-
stanku Gdynia Wzgdrze $w. Maksymiliana, przy scistym centrum Gdyni (budowa peronéw przy obu torach linii
201 jest w tym obszarze, przy obecnym uktadzie toréw, niemozliwa). Takie rozwigzanie bytoby duzym generato-
rem ruchu w kierunku linii 201 (duze gdynskie blokowisko Karwiny, rozbudowujace sie gdariskie osiedla Osowa
i Klukowo, powiaty kartuski i koscierski), jak i linii PKM. Niestety, mimo zaawansowanych prac projektowych ze
strony Miasta Gdyni i prywatnego dewelopera (wtasciciela pobliskiego centrum handlowego) gotowego sfi-
nansowac przedsiewziecie, PKP PLK ostatecznie nie uzgodnity planéw budowy peronu i zabudowy rozjazdéw.

Mamy tu przykfad problemu zauwazanego juz w prasie fachowej i wydawnictwach. M.in pisat o tym dr inz.
Andrzej Massel, podajac przyktady wptywu, liczby i rozmieszczenia posterunkéw na mozliwosé prowadzenia
ruchu: Najczesciej wystepujacym btedem popetnianym przy ustalaniu rozmieszczenia posterunkéw ruchu wy-
daje sie (...) szczegdlnie nadmierne odlegtosci miedzy posterunkami. Sa one wyraznie wieksze w poréwnaniu
z analogicznymi odlegtosciami na modernizowanych liniach w Czechach i w Niemczech... Wedtug dr. Massela
najgorszym przyktadem sprzed 2009 roku byt podwarszawski odcinek magistrali E20 Sulejéwek Mitosna — Mirsk
Mazowiecki o dtugosci az 17,5 km bez zadnej mozliwosci wyprzedzania, przejazdu na drugi tor etc.®..

Nawet pomijajac kwestie wjazdu na stacje Gdynia Gtéwna, wspomniane przejscie rozjazdowe mogto skrécic odci-
nek linii miedzy stacjami, wynoszacy w skrajnym przypadku 10 km (stacja Gdynia Wielki Kack, potozona na linii 201,
znajdujaca sie 10 km od stacji Gdynia Gt., mimo przeprowadzonej niedawno modernizacji, nadal posiada przejscia
rozjazdowe tylko w jedng strone z kazdego kranca - tzw. péttrapezy). Brak dodatkowego przejscia rozjazdowego na
tych wspomnianych 10 km w sposdb istotny ograniczyt ptynnos¢ ruchu pociggéw w sytuacjach awaryjnych, czego
dowodem byty powazne problemy z prowadzeniem ruchu na tym odcinku linii 201 po katastrofalnej ulewie z lipca
2016, ktdra na kilka tygodni zablokowata ruch po jednym torze pomiedzy stacjami Gdynia Gt. i Gdynia Wielki Kack.

Linia 201 na odcinku do Koscierzyny jest niestety przyktadem wiekszej liczby projektowej krétkowzrocznosci.
Dos¢ wspomniec skrocenie wszystkich perondéw do 125 m, nawet tych, ktére miaty tradycyjny potencjat do wy-
korzystania w dalekobieznych przewozach sezonowych, nomen omen: przywréconych wiasnie w roku 2016.
Duzo tez bedzie robét straconych i komplikacji w obstudze podréznych przy planowanej na najblizsze lata elek-
tryfikacji tej trasy i dobudowie drugiego toru linii 201 pomiedzy Gdynia Gf, i Koscierzyna.

Znamienny przyktad w tym wzgledzie dotyczy miasta Zukowo, gdzie tor linii 201 w ramach modernizacji zabu-
dowano wiaduktem przechodzacej nad linig kolejowg drogi krajowej nr 20 tak $cisle, ze problem z przejazdem
linig 201 maja wozone tedy regularnie od lat przesytki ponadgabarytowe. W przypadku dobudowy drugiego
toru lub elektryfikacji, zajdzie konieczno$¢ przebudowy wiaduktu samej DK 20 albo znacznego obnizenia ni-
welety toru, co z kolei oznacza ponowna przebudowe oddanego do uzytku raptem w 2015 r. peronu nowego
przystanku Zukowo, wybudowanego ok. 100 m od wiaduktu.

Konczac rozwazania o podstawowych warunkach linii aglomeracyjnych, nalezy przytoczy¢ najwazniejsze wyniki
badan marketingowych dla projektu PKM. Jak wiadomo, dwa z powyzszych postulatéw przewozowych wyklu-
czaja sie nawzajem. Dla ponad 800 przebadanych respondentéw odpowiedz byta wyrazna i zdecydowana: od
kolei w aglomeracji oczekuje sie szybkiego przewozu do najwazniejszych miejsc w centrum. Dostepnos¢ w aglo-
meracji zapewniaja jednak lepiej inne srodki transportu (komunikacja miejska).

Domena kolei, takze aglomeracyjnej ma by¢ wysoka predkos¢ handlowa. Przewaga gtoséw za predkoscia wo-
bec pytania o dodatkowe przystanki wynosita od ponad 2 do 10-krotnosci i rosta wraz z odlegtoscia osiedli od

90. Massel A., Btedy w projektowaniu modernizacji drég kolejowych, Wydawnictwo Il Konferencji Naukowo - Technicznej
Projektowanie, budowa i utrzymanie infrastruktury w transporcie szynowym, Infraszyn 2009.
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centrum Gdanska. Przy tej okazji trzeba jeszcze zwréci¢ uwage na to, ze im bardziej zréznicowany ruch jest pro-
wadzony na danej linii kolejowej (dokfadniej — o réznych predkosciach srednich, handlowych), tym uzyskanie
wysokiej predkosci handlowej staje sie trudniejsze, a,ofiarg” przepetnionej infrastruktury w pierwszej kolejnosci
padaja przewozy o najnizszej predkosci, czyli podmiejskie i regionalne. W Szwajcarii, gdy opdzniata sie budowa
najdtuzszego tunelu swiata (dublujacego starg magistrale $w. Gotharda) i doszto do wyczerpania przepustowo-
$ci ww. magistrali, zastgpiono pociagi regionalne i podmiejskie transportem drogowym na terenie kantonu Tici-
no, mimo skrajnie trudnego terenu dla przewozéw drogowych przez znaczng cze$c roku. Na Pomorzu sytuacja
braku przepustowosci wystepuje np. na odcinku Tczew — Gdansk Gt., gdzie po jednych torach prowadzi sie ruch
wszystkich rodzajéw pociggéw (rdwniez towarowych) i nie ma miejsca np. na dodatkowe pociagi SKM.

Dodac¢ nalezy ze przygotowanie modernizacji magistrali E65 trwato tak dtugo (studium wykonalnosci bazowato
np. na danych ruchowych z 2002 roku), ze nie uwzgledniono w nim ruchu z nowego tzw. gtebokowodnego ter-
minala kontenerowego, ktéry w miedzyczasie powstat w Gdansku.

0.3 Dobre | zte praktyki

W temacie integracji transportu oraz przygotowania inwestycji z tym zwigzanych, nie ma lepszego przyktadu
niz wspomniana Szwajcaria, a zwlaszcza jej praktyka integracji. Pomijajac naprawde fascynujgce elementy pro-
gramu Bahn 2000, w kontekscie niniejszego tekstu nalezy jako najbardziej charakterystyczng ceche podkresli¢
dostosowanie wszystkich zatozen do cyklicznego w skali catego kraju rozktadu jazdy. To wiasnie decydowato
o zamoéwieniach na nowe konstrukcje lokomotyw i taboru oraz przesadzato o budowie nowych odcinkéw toréw,
urzadzen sterowania itd. dla przecigzonych linii. Taka powinna bowiem by¢ kolejnos¢ myslenia o kolejowych
przewozach pasazerskich: najpierw analiza potokéw pasazeréw prowadzgca do wnioskéw w zakresie wskaza-
nej czestotliwosci i predkosci, nastepnie konstrukcja rozktadu jazdy, a dopiero potem dostosowane do tego
inwestycje w tabor i infrastrukture. W Polsce zazwyczaj dziata sie odwrotnie: najpierw nastepuja inwestycje w in-
frastrukture, potem kupuje sie tabor, a na koncu, sita rzeczy, konstruuje sie rozktad jazdy determinowany przez
tabor i infrastrukture, a nie potrzeby pasazeréw.

Gwarantem szwajcarskiego sukcesu jest najwieksze mozliwe zespolenie transportu, w tym autobuséw, promoéw
na jeziorach i kolei réznych typéw. Dotyczy to weztéw, parkingdw, ale tez regularnego przewozu naczep samo-
chodowych i samochodéw osobowych tunelami (np tunel kolei BLS - co 15 minut).

Wykres 7. Fragment rozktadu jazdy kolei szwajcarskich w postaci diagramu z podang czestotliwoscia
i koncéwka minutowa czaséw przyjazdu i odjazdu do stacji.
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Do rezimu doskonalenia cyklicznosci dostosowuje sie obecnie takze szwajcarskie linie regionalne, na odcinkach,
gdzie skracanie czasu jazdy jest istotne dla co najmniej logicznego fragmentu sieci lokalnych potaczen kolejo-
wych. Podstawe systemu transportowego stanowi oczywiscie kolej i sa liczne wyjatki, gdzie nie jest to transport
masowy, ale utrzymywany np. ze wzgledu na niezawodnos$¢ w najtrudniejszym terenie albo kilkukrotne skraca-
nie dystansu wzgledem drég.

Sto i wiecej lat temu kolej nie miata konkurencji na ladzie, wiec gdy ja budowano, kolejne odcinki przytaczano
do stacji na istniejacej, pobliskiej linii. Przyktadem z Pomorza sg odcinki linii Koscierzyna - Lipusz — Bytéw, gdzie
obecnie planuje sie odbudowe pofaczenia (odcinek Lipusz — Bytéw, nieuzywany w ruchu pasazerskim wymaga
kompleksowego remontu, a odcinek Koscierzyna - Lipusz potrzebuje niewielkich prac rewitalizacyjnych), ale
nawet przy znacznie lepszych parametrach toru (predkos¢ do 120 km/h), jazda pociggiem miedzy najwiekszymi
generatorami ruchu, tj. Bytowem i Koscierzyna bedzie od 6 do nawet 41 minut dtuzsza niz standardowe po-
faczenia autobusowe, co wynika z potozenia peryferyjnego obu stacji®'. Trzeba tez wspomnie¢ o konkurencji,
jaka jest motoryzacja — wyjatkowo silna w powiecie bytowskim (przecietnie 1,4 samochodu w gospodarstwie
domowym, przy $redniej dla Pomorza 1,0). Stosujac tzw. grawitacyjny model ruchu mozna nawet bez prac stu-
dialnych przewidzie(, ze ruch podréznych z Bytowa (105 km od Gdaniska i Gdyni) bedzie mniejszy niz na liniach
blizej potozonych, rozpatrywanych do odbudowy i uruchomienia bezposrednich potaczen z Tréjmiastem: z Sie-
rakowic (linia kolejowa nr 229) albo z rejonu Gniewina k. Wejherowa (linia kolejowa nr 230), a krétsza i szybsza
trasa drogowa z Bytowa bedzie przystowiowym gwozdziem do trumny projektu. W relacjach do Tréjmiasta sita
transportu publicznego moze by¢ natomiast integracja poprzez budowany przy dworcu w Koscierzynie wezet
przesiadkowy i skupienie sie na odcinku linii 201, gdzie czasy przejazdu koleja, nawet z przesiadkami sa akcep-
towalne. Jasno trzeba sobie w tym miejscu postawi¢ pytanie, czy nawet w zakresie dojazdéw do stolicy woje-
wodztwa i duzej aglomeracji, wszedzie transport kolejowy jest rozwigzaniem optymalnym. Czy lepsze w wielu
sytuacjach s wspodlne rozwigzania (w zakresie rozktaddw jazdy i taryf) kolei i dowozowych linii autobusowych.

Zdjecie 3. ,Prostowany” dla skrécenia czasu jazdy odcinek toru miedzy stacja Filisur (Kolej Retycka) a tu-
nelem z ktérego wyjezdza sie bezposrednio na efektowny Langwieserviadukt (z prawej)

Zrédto: Wasne

91. Obliczenia wtasne na podstawie Analizy Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowej dla zadania ,Rewitalizacja linii kolejo-
wej nr 212 na odcinku od stacji kolejowej Lipusz km 0,000 do stacji Bytow km 24,900 Tom | oraz rozktaddw jazdy PKS Bytéw.
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Powyzsza maksyme nalezy przyjac¢ przygotowujac projekty ze srodkédw unijnych. Majac doswiadczenia ze wspot-
pracy z ekspertami Inicjatywy Jaspers, opiniujgcej duze projekty dla Komisji Europejskiej, autor pamieta liczne
watpliwosci zgtaszane na etapie przygotowania projektu, ktére przez osoby spoza niego sg traktowane wrecz
z niedowierzaniem. Tymczasem wyczerpujace odpowiedzi, poparte rzetelnymi pracami studialnymi byty pod-
stawa sprawnej realizacji projektu PKM. Przykfadowo, nalezato najpierw odpowiedzie¢, czy w ogdle jakiekolwiek
inwestycje infrastrukturalne na liniach / drogach w uktadzie Tréjmiasto — Kaszuby sg potrzebne (w domysle: czy
nie wystarcza zmiany organizacyjne u przewoznikéw). Nastepnie, po tym jak w rozmowach z Jaspers dowiedzio-
no potrzeby inwestycji, nalezato réwniez wykaza¢, dlaczego ma nig by¢ kolej (trzeba byto uzasadni¢ przewagi tej
gatezi w danych relacjach, odpowiednio wysokie potoki). Na koniec pozostawato uzasadnianie ogromnej liczby
,Szczegotéw’, czasem tak niebanalnych, jak trwajace przez kilka lat (!) w przypadku PKM udowadnianie potrzeby
budowy catej linii dla ruchu aglomeracyjnego jako dwutorowe;j.

Warto tez przyblizy¢ przyktad, ktéry w przypadku realizacji catosci zamierzen bardzo negatywnie odbije sie na
transporcie publicznym. W trakcie budowy na terenie Gdyni jest cata nowa dzielnica Zachéd, szacowana na 30
do 40 tys. mieszkarncéw. W oficjalnych dokumentach planistycznych potaczenie tej dzielnicy z centrami Tréj-
miasta ma by¢ realizowane blizej nieokreslonymi liniami transportu szynowego. Jak wiadomo, budowa kolei
nie jest zadaniem miast, a nie wida¢ tez w dokumentach planistycznych Gdyni pochylenia sie nad przepusto-
woscig linii 201 (mylnie okreslanej jako ,PKM") i planami przeniesienia na nig wiekszosci ruchu towarowego do
portu. Realnos¢ i sens powiazan nowej dzielnicy podwazaja tez powigzania drogowe z tej dzielnicy do nowego,
planowanego wezta przesiadkowego ,Gdynia Karwiny”. Problem polega na tym, ze planowany wezet znajduje
sie w znacznym oddaleniu od ciggédw w pozadanych kierunkach (centrum Gdyni i Gdansk), a dojazd do niego
wiedzie drogami bardzo obcigzonymi kongestia, wiec przesiadki w tym wezle bytyby absurdalne. Na szczescie
dla przysztych mieszkarcéw (i na nieszczescie dla transportu publicznego w Tréjmiescie) przez nowa dzielnice
Zachdd maja prowadzi¢ nowe drogi o wysokich parametrach, omijajace dotychczasowe osiedla i wtaczajace sie
do drdg ekspresowych. Biorac pod uwage, iz cata dzielnica bedzie budowana w wysokim standardzie — wybory
srodkéw lokomoc;ji jej mieszkancéw wydaja sie jasne.

Jest to sytuacja catkowicie przeciwna wobec polityki i przestrzennej i polityki transportowej realizowanej w wiek-
szosci panstw Europy Zachodniej, gdzie (przyktad z Landu Berlin) nie lokalizuje sie nowych dzielnic poza istnie-
jacymi (lub pewnymi projektowo) ciagami transportu publicznego. Dba sie takze, aby podstawowe potrzeby
bytowe byly zaspakajane na miejscu. To réwniez bolgczka Gdyni - Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla Gdyni i Gmin objetych porozumieniami komunalnymi na lata 2014 - 2025 wylicza az
kilkadziesiat punktéw mogacych generowac wiekszy ruch, w tym tylko jeden obiekt — CH Tesco na tzw. Gérnym
Tarasie. Sytuacja ta wyglada na trwata i niekorzystna dla obrazu kongestii w miescie: w podstawowych potrze-
bach bytowych mieszkarncy nowych dzielnic beda jezdzi¢ do odlegtego o ponad 10 km centrum jedna z dwéch
przepetnionych drég albo do odlegtego o ponad 20 km Gdariska.

0.4, Podsumowanie

Powyzsze przyktady zwracajg uwage, iz sama techniczna wykonalnos¢ nie jest wystarczajgcym powodem aby
budowac lub ulepsza¢ infrastrukture transportu. Ma ona stuzy¢ sprawnemu przemieszczaniu, stad udziat specja-
listéw od prowadzenia ruchu powinien by¢ niezbedny juz na etapie planowania koncepcyjnego.

Inng kluczowa kwestig udanych projektéw jest wspodtpraca. Dotyczy to tak podmiotéw planujacych, zarzadza-
jacych infrastrukturg i terenem wokét niej, potencjalnych beneficjentéw, jaki... dobrej wewnetrznej kooperacji
wszystkich zainteresowanych komérek wymienionych jednostek.

W transporcie nie wszystko zalezy od infrastruktury. Wazne sa takze pojazdy poruszajace sie po niej, ich para-
metry techniczne i w koricu dopasowanie do istniejacej lub budowanej linii. W obstudze aglomeracji zawsze
wazniejsza bedzie mozliwa predkos¢ srednia na linii niz maksymalna, a wiec takie parametry jak przyspieszenie
taboru, mozliwos¢ szybkiej wymiany podréznych i zmiany kierunku ruchu.
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10. Informacja pasazerska:

DOStED Z mankamentam

10.1. Wstep

W poréwnaniu z naktadami na modernizacje linii kolejowych lub zakup taboru, koszt zapewnienia wtasciwej
i odpowiadajacej wspotczesnym oczekiwaniom klientéw informacji o ustugach oferowanych przez przedsigbior-
cow kolejowych jest raczej znikomy. Jednak to wiasnie ta sfera ma podstawowe znaczenie w kontakcie z pasa-
zerem lub potencjalnym pasazerem.

W obszarze informacji dla pasazeréw mozna zauwazy¢ istotny, pozytywny i wrecz zaskakujacy rozwdj niektd-
rych ustug - w szczegélnosci dotyczacych jakosci informacji o ruchu pociaggéw i oznakowania infrastruktury
- przy rébwnoczesnym wyraznym pozostawaniu w tyle za wspotczesnymi tendencjami informacji o charakterze
handlowym. Réwnoczes$nie, obowiazujace przepisy naktadaja zadania w zakresie informacji i jej organizacji na
wiele réznych podmiotéw, co niekoniecznie prowadzi do poprawy jakosci informacji pasazerskiej.

Na system informacji dla pasazera transportu zbiorowego sktada sie szereg elementdéw, niezbednych na
réznych etapach. Pierwszy element stanowi dostepnosc i jakos¢ informacji przed podréza, wptywajaca na
decyzje odnosnie wyboru srodka transportu. Osoby zawodowo zajmujgce sie transportem zbiorowym nie-
jednokrotnie zapominajg, ze jego istnienie nie do konca jest ugruntowane w swiadomosci znaczacej czesci
mieszkancéw Polski. Nawet w tak dobrze, jak na polskie standardy, rozwinietych systemach transportu pu-
blicznego jak w aglomeracji warszawskiej, istotna grupa mieszkancéw nie jest sSwiadoma m.in. skad i dokad
kursuja pociagi oraz jakie sg podstawowe zasady i koszty korzystania z systemu transportu zbiorowego. Roz-
woj rynku dalekobieznych przewozéw autobusowych czy tez niskokosztowych linii lotniczych (o wzroscie
znaczenia motoryzacji indywidualnej nie wspominajac) sprawity, ze czasy, w ktérych podréz, szczegdlnie da-
lekobiezna, byta nieomal automatycznie kojarzona z kolejg, dawno minety. W mniejszych miejscowosciach
kolej, nieobecna ze swojg ofertg w przestrzeni publicznej poza punktem obstugi podréznych (stacja/przy-
stankiem), czesto znajdujacym sie na przedmiesciu - moze w ogdle nie istnie¢ w swiadomosci wiekszosci
mieszkancéw. Dotarcie do grupy potencjalnych, acz niedysponujacych dostateczng wiedza pasazeréw, jest
istotnym elementem marketingowego komponentu systemu informacji.

Dla tych, ktérzy rozpatruja przejazd koleja jako opcje swojej podrdzy, istotne znaczenie ma dostepnos¢ i ja-
kos¢ informacji przed podréza, zanim jeszcze znajda sie oni na dworcu. Wspotczesnie juz tylko ograniczona gru-
pa klientéw rozpoczyna planowanie podrézy od wizyty na dworcu i sprawdzania mozliwosci na plakatowym
rozktadzie jazdy. Brak kas lub punktéw informacyjnych na coraz wiekszej liczbie stacji w mniejszych miejsco-
wosciach, a takze obstuga kas w matych osrodkach przez przewoznikéw lokalnych (zazwyczaj bez mozliwosci
sprzedazy biletéw PKP Intercity) praktycznie uniemozliwia, aby poprzez wizyte na dworcu poznaé¢ mozliwosci
podrézy poza potaczeniami bezposrednimi z danej stacji. Stad tez, kluczowym elementem komunikacji prze-
woznikéw kolejowych z klientem obecnie staje sie internet, a w mniejszym stopniu — infolinia, bo o niej tez klient
musi sie z jakiego$ zrodfa dowiedzie¢. W zakresie informacji dostepnej w internecie — w wiekszosci przypadkéw
dos¢ fatwo, w sposéb intuicyjny, mozna znalez¢ wiarygodna informacje nt. rozktadu jazdy (dostepna réwniez
poprzez kilka aplikacji na urzadzenia mobilne), bardzo problematyczne jest jednakze uzyskanie petnej infor-
macji taryfowej, szczegdlnie w przypadku przejazdu z przesiadka pomiedzy pociggami réznych przewoznikéw.

Etap podrézy - to ten, z ktérym informacje dla pasazeréw kojarzy sie najczesciej. Jej dostarczaniem zajmujg
sie zaréwno zarzadcy infrastruktury, jak i przewoznicy, a incydentalnie (niezaleznie od swej roli ustawowej) -
réwniez organizatorzy publicznego transportu zbiorowego (PTZ). Na tym etapie podrézy, dzieki inwestycjom
w infrastrukture i tabor, mozna zanotowac w ostatnich latach najbardziej spektakularny postep, czego przeja-
wem sg m.in. nowe wyswietlacze na wielu stacjach, solidne gabloty, stopniowo wymieniane oznakowanie stacji
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i przystankéw, a w nowym lub zmodernizowanym taborze - wyswietlacze informacyjne czy gtosowe zapowiedzi
przystankoéw. Pietno na jakosci dostarczanej klientom informacji ma jednak nieprzejrzysta struktura uprawnien
i obowiagzkéw réznych podmiotéw i ciggte wahanie pomiedzy publicznym a komercyjnym charakterem ustug
przedsiebiorstw kolejowych. Wahanie to odbija sie takze w polskich i europejskich przepisach, ktére na teore-
tycznie komercyjne podmioty naktadajg obowiazki informowania o ich ustugach, tak jakby podmioty te nie
miaty w takiej informacji interesu, albo w watpliwosciach, czy zamieszczone w stacyjnej gablocie informacje
o ustugach czy taryfie sg ,obowigzkowe” czy ,komercyjne”. Na kolejowych dziataniach informacyjnych i pro-
mocyjnych ciazy takze szereg przypadkdéw niezrozumienia tendencji i standardéw, obowiazujacych w Swiecie
,pozakolejowym” i lekcewazenie chocby pomystéw, by swoéj standard dopasowac do wspodtczesnych oczekiwan
klientéw. W efekcie wida¢ wiele drobnych przyktadéw (jak cho¢by numeracja jedynych dwéch toréw na zmo-
dernizowanej, helskiej stacji Kuznica - tor 1 i tor 3), ktére jednak oddziatuja na catosciowy wizerunek kolei jako
podmiotu nie nadazajacego za wspotczesnoscia. Elementem informacji jest takze przekazanie klientowi danych
i instrukcji po podrézy, w przypadku potrzeby dalszego kontaktu z przewoznikiem, zarzadca infrastruktury lub
organizatorem publicznego transportu zbiorowego.

10.2. Rozmyta odpowiedzialnosé

Analizujac stan, jakos¢ i perspektywy rozwoju informacji pasazerskiej na kolei, warto spojrze¢ na prawne pod-
stawy jej dziatania. Jakkolwiek wydawac sie moze, ze przewoznicy kolejowi, jako podmioty ustugowe dziatajace
na rynku, powinny mozliwie szeroko i wyczerpujgco informowac potencjalnych klientéw o swoich ustugach, to
zaréwno w Polsce, jak i za granicg, koleje radza sobie z tym bardzo réznie, a ich podejscie do klientéw bywa mato
satysfakcjonujace - réwniez ze wzgledu na skale dziatalnosci i zwigzang z tym duza nieréwnowage sity stron
umowy przewozu (przewoznika i pasazera).

Trzeba podkresli¢, ze wspotfinansowanie kolei ze srodkéw publicznych, majgce miejsce w przypadku wiekszo-
Sci przewozow pasazerskich, nie zawsze wptywa na dazenie do podnoszenia jakosci w stosunku do klienta.
W efekcie, sfera kontroli jakosci i kompletnosci Swiadczonych ustug, w tym informacji pasazerskiej, przenosi
sie zmechanizmu rynkowego do administracyjnego, a wymagania jakosciowe - z wtasnego standardu przed-
siebiorcy kolejowego jedynie do realizacji przepiséw prawa powszechnie obowigzujacego, zaréwno krajowe-
go, jak i europejskiego.

Rozporzadzenie 1371/2007°% okresla m.in. podstawowy zakres informacji, jakie maja by¢ przekazywane pasa-
zerom na réznych etapach podrdzy, jak tez zobowiazuje przedsiebiorstwa kolejowe, sprzedawcéw biletéw oraz
wiasciwe organy wiadz publicznych do wspétdziatania w sferze informacji. Przepisy krajowe staraja sie bardziej
precyzyjnie okresli¢ obowiazki poszczegdlnych podmiotdéw, niestety, nie robia tego wystarczajaco precyzyjnie.
Z jednej strony, przepisy rodzimego Prawa przewozowego® do wydawania i publikowania informacji odnosza-
cej sie do wykonywanej komunikacji (w tym - rozktadéw jazdy) zobowigzujg przewoznika. Odnoszace sie do
rozktadéw rozporzadzenie® precyzuje, ze podanie rozktadu do publicznej wiadomosci przez przewoznika pole-
ga w szczegdlnosci na zamieszczeniu go na stronie internetowej oraz przekazaniu organizatorowi publicznego
transportu zbiorowego, ktéry administruje systemem informacji dla pasazera. Problem polega na tym, ze prak-
tycznie zaden z 18 organizatoréw publicznego kolejowego transportu zbiorowego nie administruje systemem
informacji dla pasazera, jakkolwiek obowigzek taki wynika z ustawy o publicznym transporcie zbiorowym®. Teo-
retycznie, organizatorzy powinni zorganizowac system informacji dla pasazera i postanowienia tego dotyczace
zawrze¢ w planie transportowym?®. W praktyce, wiekszos¢ planéw ogranicza sie do oceny stanu istniejgcego
i niekonkretnych postulatéw odnosnie poprawy jakosci i dostepnosci informacji. Wiele planéw postuluje (bez
wskazania podmiotu, ktéry miatby to realizowac) budowe zintegrowanego systemu informacji dla pasazera,
obejmujacego zaréwno komunikacje kolejowa, jak i autobusowa.

92. Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obo-
wigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym, Dz. Urz. UE L 315/14 z 3 grudnia 2007 r.

93. Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo przewozowe, art. 2, t.j. Dz. U.z 2015 r., poz. 915.

94. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia 2012 r. w sprawie rozktadéw
jazdy, §11 ust. 2, Dz. U.z2012r, poz. 451.

95. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, art. 15 ust. 1 pkt 3, t,j. Dz. U.z 2015 r,, poza. 1440

z pdzn.zm.

96. ibid., art. 12 ust. 1 pkt 7.
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W tej chwili, sposréd organizatoréw transportu kolejowego w Polsce, system taki posiada jedynie Zarzad Trans-
portu Miejskiego w Warszawie”, bedacy réwnocze$nie organizatorem komunikacji miejskiej. W swoich planach
transportowych zintegrowany system bardziej szczegétowo opisuje wojewddztwo kujawsko-pomorskie®, pla-
nujace rozbudowe Inteligentnego Systemu Transportowego o zasiegu regionalnym o podsystem zarzadzania
publicznym transportem zbiorowym. Podsystem ten bedzie mdégt zasila¢ w dane systemy informacji pasazer-
skiej. Przewidziano utworzenie jednostki administrujacej podsystemem - Wojewddzkiego Zarzadu Transportu.
Z kolei wtadze woj. pomorskiego przygotowuja sie na uruchomienie rozbudowanej internetowej wyszukiwarki
potaczen, obejmujacej kolej, komunikacje miejska i autobusy regionalne w calym wojewddztwie®. Ma ona zo-
sta¢ uruchomiona przy okazji utworzenia zintegrowanego systemu zakupu biletéw na wszystkich przewozni-
kéw w catym wojewddztwie, co jest wstepnie planowane na 2018 .

Najdalej w zakresie planowania systemu informacji poszto wojewddztwo dolnoslaskie'®, przewidujace doce-
lowe wprowadzenie zintegrowanego systemu nadzoru nad transportem publicznym, ktérego skfadnikiem,
a po czesci efektem dziatania, bytaby zintegrowana informacja pasazerska. Elementem zakfadanego systemu
informacji na Dolnym Slasku miata takze by¢ specjalna strona internetowa organizatora publicznego transportu
zbiorowego'”'. Wydaje sie by¢ to jednak projekt praktycznie porzucony - na dedykowanej stronie internetowej,
oprocz zapowiedzi konsultacji projektu przysztego rozktadu jazdy (2016/17), poleca sie np.,aktualne” promocje
(wazne do... stycznia 2014 r.)'®, wéréd najpopularniejszych informacji na stronie gtéwnej w 2016 r. strona pro-
muje wiadomosci o korekcie rozktadu jazdy'® obowiazujacej... od 1 marca 2011 r. Sytuacja ta pokazuje, ze na-
wet organizator, ktdry przyjat najbardziej ambitny plan stworzenia systemu informacji pasazerskiej nie wydaje
sie miec¢ przekonania do prowadzenia dziatalnosci w tym obszarze.

De facto bezczynnos¢ organizatoréw transportu w obszarze stworzenia postulowanych zintegrowanych syste-
méw informacji pasazerskiej idzie w parze z rozwojem prywatnych podmiotéw, dostarczajacych tego rodzaju
ustugi — np. dostepnego w internecie i w ramach aplikacji na urzadzenia mobilne serwisu e-podréznik.pl'®,
zawierajacego informacje o rozkfadach jazdy wszystkich pasazerskich przewoznikéw kolejowych (wtacznie
z wieloma kolejami waskotorowymi) w Polsce, a takze ponad 600 przewoznikéw autobusowych i kilkudziesieciu
organizatoréw komunikacji miejskiej. W przypadku wielu przewoznikéw w serwisie tym dostepna jest informa-
Cja o cenie biletu, a u niektérych - réwniez mozliwos¢ jego nabycia. Innym wartym w tym wzgledzie uwagi jest
serwis jakdojade.pl (réwniez dostepny w internecie i w wersji na telefony komérkowe) pokazujacy w ujednoli-
cony wizualnie sposdb, w formie tekstowej i graficznej, rozktady jazdy kolei i komunikacji miejskiej w ponad 20
miastach/aglomeracjach.

Niezaleznie od systemu informacji pasazerskiej (ktérego wiekszo$¢ organizatoréw nie ma albo ich zakres jest
minimalny), przepisy nie rozstrzygajg uprawnien organizatora PTZ w stosunku do zarzadcéw infrastruktury ko-
lejowej, a to wtasnie te podmioty maja bezposrednio i ustawowo przypisane zadania dotyczace dostarczania
informacji na dworcach, stacjach i przystankach kolejowych'®. Sg tez zarzadcami tych obiektow i stosuja wtasne
standardy ich oznakowania. W tym kontekscie pojawia sie pytanie, czy w zakresie np. oznakowania obiektow
badz ksztattu i formy graficznej rozktadu jazdy, plan transportowy, lub dziatajacy na jego podstawie organizator
publicznego transportu zbiorowego, moze ustanowi¢ normy, ktére beda miaty zastosowanie do obiektéw infra-
struktury kolejowej i informacji tam umieszczanej - i, w zwigzku z tym, czy normy te maja szanse by¢ narzucane
na zarzadcom infrastruktury kolejowej.

Przepisy o publicznym transporcie zbiorowym naktadajg na organizatora obowigzek okreslenia m.in. wspo-
mnianego juz systemu informacji dla pasazera i administrowanie tym systemem'%, a takze traktuja o obowigzku
wspotpracy organizatora i zarzadcédw infrastruktury kolejowej w zakresie wykonywania obowigzkéw dotycza-

97. http://www.ztm.waw.pl (08.10.2016).

98. Uchwata nr LIII/814/14 Sejmiku Wojewddztwa Kujawsko — Pomorskiego z dnia 29 wrzeénia 2014 r. w sprawie uchwalenia
+Planu zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Kujawsko — Pomorskiego”, Dz. Urz.
Woj. Kujawsko — Pomorskiego z 2014 r., poz. 2766.

99. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/pomorskie-zakup-biletow-wszystkich-przewoznikow-w-jednym-miejscu-
-pierwszy-tak-duzy-projekt-w-polsce-78591.html (15.10.2016).

100. Uchwata nr LV/2107/14 Sejmiku Wojewddztwa Dolnoslaskiego z dnia 30 pazdziernika 2014 r. w sprawie ,Planu zrow-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Dolnoslaskiego”; Dz. Urz. Woj. Dolnoslaskiego
22014 r., poz. 4966.

101. http://www.koleje.dolnyslask.pl (05.10.2016).

102. http://www.koleje.dolnyslask.pl/bilety-i-promocje/promocje/super-bilet-w-przewozach-regionalnych-790/
(05.10.2016).

103. http://www.koleje.dolnyslask.pl/aktualnosc/przewozy-regionalne-korekta-rozkladu-jazdy-476/ (05.10.2016).

104. http://www.e-podroznik.pl (06.10.2016).

105. Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, art. 30, t.j. Dz. U z 2015 ., poz. 1297 z p6zn. zm.

106. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, art. 15 ust. 1 pkt 3 i art. 43 ust. 1 pkt 8.
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cych linii komunikacyjnych oraz rozktadéw jazdy'”’. Sposréd wszystkich organizatoréw kolejowego publicznego
transportu zbiorowego, jak dotad, jedynie wojewddztwo dolnoslaskie przewidziato w swoim planie transpor-
towym'® zasady oznakowania stacji i przystankéw oraz formaty informacji, rozkladéw i oznaczen. Nadmienic
nalezy, ze istotnie odmienne od zasad stosowanych obecnie przez PKP PLK S.A. Zastosowanie tego rozwigzania
mogtoby powodowac szereg probleméw zaréwno dla pasazeréw (rézny format i tre$¢ rozktadéw jazdy na po-
szczegdlnych stacjach), zarzadcow infrastruktury (rézne typy oznakowania), jak i organizatoréw (mozliwe rézni-
ce pomiedzy przyjetymi systemami informacji w planach transportowych réznych organizatoréw - krajowego,
regionalnego i np. gminnego).

10.3. Rozktady jazdy - wygodne czy doktrynalne?

Podstawowy element informacji dla pasazera to rozktad jazdy. Na etapie planowania podrézy coraz wazniejsze
stajg sie rozktady dostepne w internecie - jednak, dla wielu osoéb, rozkiad jazdy na stacji wciaz jest najwazniej-
szym zrédtem informacji. W zakresie jego jakosci i dostepnosci, dokonat sie w ciggu kilku lat ogromny postep,
niemniej jednak wcigz pozostaje sporo do zrobienia, a takze rozstrzygniecia — czy rozktad ma by¢ przede wszyst-
kim uzyteczny, czy poprawny doktrynalnie.

Do roku 2012 wydawaniem rozktadéw zajmowali sie przewoznicy. W efekcie, na stacjach i przystankach wisiaty
plakaty lub tablice niezwykle zr6znicowane zaréwno wizualnie, jak i pod wzgledem sposobu publikowania infor-
macji. ,Rozktadowa biblig” do 2012 r. byt sieciowy rozktad jazdy pociggdw, wydawany w ostatnim okresie przez
Przewozy Regionalne i tracacy aktualnos¢ jeszcze przed wydrukowaniem. Sposoby prezentacji rozktadéw i miej-
sca ich rozmieszczania na stacjach byly bardzo rézne — w skrajnych przypadkach mozna byto spotkac rozktady
przyczepione do drzew. Stan techniczny i estetyczny innych nosnikdw informacji tez byt zazwyczaj bardzo zly.

Zdjecie 4. Przystanek Obrowo - rozktad jazdy Obowigzek umieszczania na stacjach i przystankach roz-
na drzewie (rok 2012) ktadu jazdy zostat w 2012 r. przejety przez PKP PLK S.A. Za-
rzadca infrastruktury relatywnie szybko opracowat format
nowego rozktadu, zgodny z wytycznymi Miedzynarodowe-
go Zwiazku Kolei (Karta UIC nr 413), i wyposazyt wszystkie
perony w Polsce zarzadzane przez PLK w gabloty do jego
prezentacji. Format rozkfadu jest stale udoskonalany, jakkol-
wiek nie jest to poddawane konsultacjom z organizatorami
transportu, ustawowo odpowiedzialnymi za administrowa-
nie systemem informacji dla pasazeréw. Na stronie interne-
towej PLK umieszczono tez rozktad w formacie tradycyjnym,
tj. w tabelach - dzieki nosnikowi elektronicznemu, czesto
praktyczniejszych niz wczesniejsze, papierowe.

Nowy standard rozktadowy, jaki ustanowity PLK, niewatpli-
wie przynidst korzysci w postaci ujednolicenia, praktycznie
w catej Polsce, formy publikowania rozktadéw. Odmienna
wizualnie forma publikacji rozktadéw obowiazuje na pero-
nach innych zarzadcéw infrastruktury (np. SKM Tréjmiasto,
PKM, WKD). Na stacjach/przystankach zarzadzanych przez
PLK, poszczegdlni przewoznicy niejednokrotnie publikuja
- rébwnolegle do rozktadéw wieszanych przez PLK — wtasne
rozktady (w innej formie wizualnej niz PLK), jednak ich forma
nie jest dominujaca: gtéwnym zrédtem informacji pozostaja
rozktady publikowane przez PLK. Niewatpliwg zaleta rozkfa-
dow PLK jest fakt, ze prezentowane sg na nich, w identyczny
sposéb graficzny, pociagi wszystkich przewoznikow.

Zrédto: Whasne

107.ibid., art. 43 ust. 2.

108. Uchwata nr LV/2107/14 Sejmiku Wojewddztwa Dolnoslaskiego z dnia 30 pazdziernika 2014 r. w sprawie ,Planu zrow-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewoédztwa Dolnoslaskiego”; Dz. Urz. Woj. Dolnoslaskiego
22014, poz. 4966, zatacznik nr 15.
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Ale mechanizm publikowania rozktadéw przez PLK niewatpliwie ma tez swoje wady, ktdre ze szczegélng moca
ujawniaja sie w czasie prowadzenia na sieci prac modernizacyjnych lub remontowych w kilkuset miejscach
réwnoczesnie, wptywajacych na rozktad jazdy pociagéw. Ze wzgledu na prowadzone prace, ale takze z innych
wzgledoéw, zupetnie obojetnych dla pasazera (np. inne zestawienie sktadu w weekendy niz w dni powszednie),
niemato pociggéw kursuje w ciaggu roku w kilkudziesieciu, nieznacznie sie réznigcych, wariantach rozktadowych,
co powoduje gigantyczny wzrost liczby plakatéw rozktadowych - kazdy wariant jest bowiem publikowany. Dla
najwiekszych stacji oznacza to postepujaca, praktyczng nieczytelnos¢ rozktadu. Dla przyktadu, roczny rozkiad
jazdy (2015/16) dla stacji Warszawa Zachodnia zawierat 337 stron, a rozktad tzw. zamknieciowy (zob. rozdziat
Biatej Ksiegi nt. rozktadéw jazdy), dwumiesieczny (pazdziernik — grudzien 2016) to az 72 strony'®. W teoretycz-
nie najtatwiejszej do korzystania wersji rozktadu relacyjnego, pokazujacego tylko stacje docelowe (bez stacji
posrednich) — w opisywanym przypadku Warszawy Zachodniej, w wariancie dwumiesiecznym, przy rozktadzie
widniato az 277 przypiséw dotyczacych termindw kursowania i 63 przypisy z informacjami dodatkowymi, ktére
ze wzgledu na objetos¢ zamieszczane sg w odrebnych gablotach, tym bardziej utrudniajac skorzystanie z catego
rozktadu.

Dla poréwnania, np. w Wielkiej Brytanii nie ma takiej rozmaitosci, a publikowane sa 3 odrebne tablice i 3 od-
rebne rozktady relacyjne: na dzien roboczy, na sobote oraz na niedziele i $wieta. Wtedy odnosniki sg rzadkosciag
a rozkfad jest w petni czytelny. Wyjatkiem sg bowiem jedynie pociagi kursujace w bardzo nietypowych termi-
nach (np. tylko w wybrane dni robocze).

Tabela 9. Pociag do Torunia o godz. 10.30 - 20 wariantow w ciagu niecatych 2 miesiecy

4 warszawa Zachodnia 16 X - 10 XII 2016
Dodatkowe informacije o pociagach znajduja sie na szczegdélowym rozkladzie jazdy ,,Odjazdy”
Aktualizacja w stanu na 2 X 2016
Kierunek Odjazdy
Direction Departures
A 4 ICHC IC-TLK IC-IC IC-TLK IC-TLK IC-TLK IC-TLK
Torun Glowny 6:00p  6:40  8:30)  10:30i1 10:30izm 10:30205 10:30isen)
IC-TLK v IC-TLK IC-TLK vy IC-TLK v IC-TLE yq IC-TLK IC-TLK y
10:30z0m 1D 30200}n,‘- 10 3016?] 10:3046n 10:30196 10:3048ny 10:30185
IC-TLK ] IC-TLK VI IC-TLK_ v} IC-TLK ] IC-TLK V]
10:30s0)m) 10:3051} 10:3052]n3 10:30159) 10:3054m 10:30208y 10:30145m)
IC-TLK i IC-TLK. i Ic1E i IC-TLK v IC-TLK_ w1 IC-IC w1 i w1
130209y 10:3059)my 12:304 14:20 15:2949p  16:297n 16:302s
IC-TLK y IC-IC 1
18:35 20:35,

Zrédio: PKP PLK S.A.

Wiazac publikowanie rozktadu jazdy na okresy okoto dwumiesieczne z ustawowym obowigzkiem''® publikowa-
nia przysztego rozktadu jazdy nie mniej niz na 21 dni przed jego wejsciem w zycie, mamy do czynienia z sytuacja,
gdy przez, mniej wiecej, 1/3 roku na stacjach wiszag dwa komplety rozktadéw, wymagajac tym samym dwdch
kompletéw gablot i nie przyczyniajac sie do czytelnosci systemu informacji dla pasazera'"'. Sytuacje PKP PLK S.A.
dodatkowo komplikuje wyrok NSA z wrzesnia 2016 r.""?, stwierdzajacy niedopuszczalno$¢ publikowania rozkta-
du na okresy tylko dwumiesieczne i de facto nakazujacy publikowanie rozktadu rocznego na peronach.

Dodatkowym czynnikiem, wptywajacym na ogromne rozmiary rozktaddw jest przyjmowana w Polsce koniecz-
nos¢ podawania godzin przyjazdéw do kazdego przystanku na trasie danego pociggu. Doswiadczenia kolei
zagranicznych wskazuja, ze mozliwe jest ograniczenie zakresu podawanych informacji do wybranej liczby stacji
najblizszych, a dalej — podawanie informacji wytacznie o stacjach o kluczowym znaczeniu. Finalny rozmiar takich
rozktadow, wypetniajacych cate gabloty, eliminuje z nich inne informacje, dotyczace warunkéw przewozu, oséb
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie itp. ,

109. W wersji do pobrania ze strony https://portalpasazera.pl/Plakaty, wersja rozktadu do wieszania na peronie generowana
jest w innym formacie (do A1), co odpowiada 8 kartkom formatu A4.

110. Ustawa o transporcie kolejowym, art. 30 ust. 5c.

111. Aktualnie na etapie prac sejmowych jest zmiana ustawy (druk sejmowy nr 840), przewidujaca obowigzek publikacji na 10
dni przed wejsciem w zycie zmian, co jednak nie oznacza, iz brak jest potrzeby zapewnienia odpowiednich gablot na ten okres.
112. http://www.rp.pl/Konsumenci/309119955-Sad-rozklady-jazdy-PKP-obowiazujace-po-dwa-miesiace-niezgodne-z-pra-
wem.html#ap-1 (06.10.2016).
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Zdjecie 5. Zagosciniec - na nowym przystanku brak miejsca w gablocie powoduje zastosowanie przez
przewoznika mato estetycznej blachy przytwierdzonej do latarni

Zrédto: Wasne

Rozwigzaniem umozliwiajacym eliminacje setek gablot jest zastosowanie nosnikéw elektronicznych, na ktérych
wyswietlany bedzie rozkiad o takich funkcjonalnosciach, jak rozktad papierowy. Btedem jednak jest przenosze-
nie na nosnik elektroniczny ograniczen i probleméw, ktére niesie za soba uzywanie rozktadu papierowego. Za-
stosowane obecnie na niektdrych stacjach (m.in. Warszawa Gdarska) nos$niki tego rodzaju umozliwiaja wgranie
uprzednio wygenerowanego pliku, ktéry potem nie podlega zadnym zmianom - a wiec m.in. ukazuje pociagi,
ktorych okres kursowania juz minat.

0.4, Dynamiczna informacja pasazerska
- nowoczesnosc czy pozdr?

Wyswietlacze dynamicznej informacji pasazerskiej to jeden z najbardziej zauwazalnych przez pasazeréw przeja-
wow nowoczesnosci na kolei. Dla rozwoju tych systemoéw impulsem byto Euro 2012, gdy polska kolej szykowata
sie na przyjecie gosci z catego $wiata. Opracowano wéwczas wytyczne, okreslajace uktad tresci, funkcjonalnosci
i podstawy dziatania systemu dynamicznej informacji pasazerskiej. Gtéwni zarzadcy infrastruktury - PKP PLK
i PKP S.A. zdobyli woéwczas doswiadczenia w projektach budowy duzych systeméw informacji dynamicznej,
obejmujacych kluczowe warszawskie stacje.

Obecnie systemy informacji wizualnej funkcjonuja na 76 stacjach i przystankach, a w ramach prowadzonych
inwestycji pojawiaja sie i na kolejnych. Jednoczesnie - tylko szes¢ lokalnych systeméw dysponuje mozliwo-
$cig automatycznego pobierania danych na temat rozktadu jazdy i jego wykonania. Ta liczba ma sie zwiekszac,
niemniej jednak na wiekszosci stacji, gdzie pasazerowie sg informowani o pociggach za pomoca nowoczesnie
wygladajacych wyswietlaczy - system opiera sie na recznym wprowadzaniu danych. Zapowiedzi glosowe pocia-
gow sa dostepne na ponad 1 300 stacjach i przystankach - z czego na ponad 150 sa wygtaszane automatycznie.
Sterowanie tym automatem i zasilanie go danymi ma jednakze w wiekszosci przypadkéw charakter reczny'.

Problemem na polskich stacjach jest obecnie rowniez, niekiedy przedwczesne, znikanie informacji z tablic elektro-
nicznych o pociaggu sp6znionym np. 1-2 minuty. Pasazer wchodzacy na peron w minucie odjazdu bywa dezinfor-
mowany, gdyz wyswietlany jest juz kolejny pociag i wydaje sig, ze sie spdznit, podczas gdy ,jego” pocigg dopiero
po chwili wjezdza.

113. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/76-stacji-objetych-informacja-wizualna-plk-bedzie-ich-wiecej-78520.html
(15.10.2016).
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Catkowita eliminacja obstugi systeméw przez dedykowanych pracownikéw (w tej chwili — na okoto 200 lokaliza-
cjach) nie jest wskazana, szczegdlnie na duzych stacjach, gdzie nietypowe sytuacje moga oznaczac koniecznos¢
niestandardowego dziatania i przejecia kontroli systemu przez cztowieka. Automatyzacje nowych systemoéw
maja umozliwi¢ rozwigzania informatyczne, przygotowywane przez PKP PLK S.A. Ma powstac centralna aplika-
Cja sterujaca dynamicznej informacji pasazerskiej (CASDIP), ktéra bedzie zaopatrywata w dane urzadzenia roz-
mieszczone na poszczegdlnych stacjach. Zrédtami danych dla CASDIP bedga systemy rozktadowe, przewoznicy
(w zakresie tzw. danych handlowych), systemy ewidencji pracy eksploatacyjnej PKP PLK S.A., przygotowywany
do wdrozenia elektroniczny dziennik ruchu oraz systemy lokalizacji pojazdéw, oparte na systemie GPS. Aplikacja
bedzie takze powiazana z lokalnymi czujnikami ruchu pociagéw. W tej chwili rozwigzanie oparte na tej aplikacji
jest juz testowane na kilku stacjach. PKP PLK S.A. zaktada, ze w ramach nowych inwestycji nie beda juz realizowa-
ne niezalezne systemy stacyjne lub liniowe, ktére jedynie pobierajg dane z systeméw PKP PLK S.A., lecz zestawy
urzadzen, przystosowanych do wspotpracy z CASDIP, i w ten sposéb sterowane automatycznie.

W ramach projektu aktualizacji Krajowego Programu Kolejowego, na wyposazenie stacji i przystankéw w takie
urzadzenia przewidziano 350 min zt. Dotychczasowe systemy obstugiwane recznie beda albo przebudowywa-
ne, albo tez — w zaleznosci od stanu technicznego i stopnia wyeksploatowania — beda zastepowane systemami
nowej generacji. Mozna mie¢ nadzieje, ze obejma one wiecej stacji z mozliwie optymalnym rozktadem urzadzen
niz tylko stacja Bydgoszcz Gtéwna, gdzie ogromna liczba wyswietlaczy informacji pasazerskiej wywotuje duze
kontrowersje: na peronach umieszczono az 81 wyswietlaczy (Srednio - kilkukrotnie wiecej niz na innych wezto-
wych stacjach o podobnej liczbie peronéw). Warto zauwazy¢ - pisat o tym, powotujac sie na sygnaty od Czytel-
nikéw, ,Rynek Kolejowy” — ze pomimo bardzo duzej gestosci tablic w Bydgoszczy Gt. (nawet co 25 m) informacje
na nich potrafig by¢ nieprecyzyjne: dezinformuja pasazeréw np. w sytuacji, w ktérej na jednym torze stojg dwa
pociagi w przeciwnych kierunkach.

Pod wzgledem informacji dynamicznej fatwiejsza sytuacja wystepuje w zakresie wyposazenia taboru. Wiekszos¢
nowych lub zmodernizowanych pojazdéw szynowych ma juz wyswietlacze i system zapowiedzi gtosowych dla
pasazeréw. Inna kwestia to dobdr tresci i przekazywanie faktycznie potrzebnych informacji. To w pociagach
WCigz nie jest norma: np. w PKP Intercity, w pojazdach serii Pesa Dart i Flirt3 wyswietlane sa informacje o godzi-
nach przyjazdéw na poszczegoélne stacje, ale juz np. w pojazdach Pendolino na wyswietlaczach pokazywane sg
tylko materiaty promocyjne PKP Intercity czy tez informacje o aktualnych imieninach.

10.5. Jak sig nie zgubic na stacji?

Réwnolegle z pracami nad rozwojem systeméw dynamicznej informacji pasazerskiej, PKP S.A. i PKP PLK S.A.
zaczety przebudowywac system informacji statej. Dla PKP S.A. zadanie to byto potaczone z duzym programem
remontow i modernizacji dworcow. PKP PLK S.A. dtuzej wahata sie odnosnie ksztattu wytycznych, a zmiany ozna-
kowania wprowadza na wielu stacjach stopniowo.

Przed 2012 r. na stacjach funkcjonowaty rozmaite, czesto bardzo przypadkowe, systemy oznakowania. Stopien
zaniedbania i zuzycia tych systeméw byt bardzo duzy. Obecnie obydwaj zarzadcy (PKP SA i PLK) dziataja w opar-
ciu o zblizone, acz nieidentyczne, wytyczne dotyczace oznakowania obiektéw, co czasami psuje efekt przepro-
wadzanych prac na styku kompetencji zarzagdcéw. Mimo zdarzajacych sie btedéw w realizacji, wytyczne i oparte
na nich systemy oznakowania prezentujg wysoki poziom i istotnie poprawiaja odbidr jakosciowy przestrzeni
stacji oraz dworcéw.

Z pewnym opoéznieniem w stosunku do tablic oznakowania statego pojawia sie oznakowanie specjalne -
w szczegdblnosci przeznaczone dla oséb niewidomych i niedowidzacych. Wyzwaniem w tym obszarze jest brak
krajowych standardéw dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami. Obowigzek dostosowywania dla tych
0s0b obiektéw kolejowych i towarzyszacych wynika z przepiséw europejskich — w szczegélnosci Technicznej
Specyfikacji Interoperacyjnosci dla oséb niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie
(TSI PRM)'3, ktérym, niestety, nie towarzysza odpowiednie normy krajowe. Sposréd przepiséw krajowych, ozna-

114.http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/za-bydgoskim-dworcem-ukazal-sie-las-wyswietlaczy-73958.html
(15.10.2016).

115.Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci
odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla 0séb niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej mozliwosci porusza-
nia sie, Dz. Urz. UE L356/110 z 12 grudnia 2014 .
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kowanie dotykowe normuje jedynie rozporzadzenie w sprawie metra''®, ktére nie dotyczy bezposrednio kolei.
Europejska Agencja Kolejowa zaleca'” w takich przypadkach stosowanie norm miedzynarodowych'é, obowia-
zujacych w wiekszosci panstw europejskich, ktore jednakze tez nie zostaty przyjete w Polsce.

Zdjecie 6. Oznakowanie stacji Warszawa Zachodnia Najpowazniejszym krokiem w tym obsza-
-rok 2011 rze byto ujednolicenie (w nowych inwesty-
cjach) sposobu informowania za pomoca
pasa ostrzegawczego (,guzkéw”) o kra-
wedzi peronu, jako kluczowego sktadnika
bezpieczenstwa. Niestety, perony zrealizo-
wane w ramach wczesniejszych projektow
- zapewne do ich kolejnego generalnego
remontu - pozostang bez takich ozna-
czen dotykowych. Przyjete przez PKP S.A.
i PKP PLK S.A. rozwigzania, oparte m.in.
na normie ISO, pozwalaja mie¢ nadzieje,
ze nowe i modernizowane obiekty beda
wyposazone w kompletne oznakowania
dla 0s6b niewidomych i niedowidzacych,
facznie z mapami tyflograficznymi, pasa-
mi kontrastowymi, oznaczeniami poreczy
w alfabecie Braille'a i pismem wypuktym,
oznakowaniem nawierzchniowym - linia-
Zrédto: Wiasne mi prowadzacymi i polami uwagi.

10.6. Podsumowanie

Jakos¢ informacji na kolei znaczaco sie poprawia. PKP PLK S.A. przygotowuje wdrozenie catosciowego syste-
mu, umozliwiajgcego sterowanie urzadzeniami dynamicznej informacji pasazerskiej, ale rowniez przekazywa-
nie informacji na strony internetowe i aplikacje mobilne. Réwnoczesnie, organizatorzy publicznego transportu
zbiorowego powinni realistycznie oceni¢ swoja role i okresli¢ standard informacji, jaki powinien obowigzywac
w przewozach przez nich realizowanych - i aby zarzadca infrastruktury, przewoznik i organizator transportu byli
rzeczywistymi partnerami w zadaniu informowania pasazeréw o ustugach kolei.

Warto ustawowo uwzgledni¢ potrzebe zastosowania funkcjonalnego, a nie doktrynalnego podejscia do rozkta-
doéw jazdy i planowania podrézy przez pasazeréw. Podobnie, potrzebng rzecza jest ujednolicenie zasad oznako-
wania statego stacji i przystankow, jak réwniez przyjecie krajowych standardéw dostepnosci, w tym oznakowa-
nia dla os6b niewidomych - opartego na sprawdzonych, miedzynarodowych normach.

116. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny
odpowiadac obiekty budowlane metra i ich usytuowanie, Dz. U.z 2011 r., nr 144, poz. 859.

117. ERA, Przewodnik stosowania TSI dla podsystemu,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sig’, 2015 - http://www.
era.europa.eu/Document-Register/Documents/ERA_2014_01260000_PL_TRA_Final.pdf (06.10.2016).

118. Norma ISO 21542:2011 Building construction - Accessibility and usability of the built environment, pomocnicze zasto-
sowanie ma tez norma ISO 23599:2012 Assistive products for blind and vision-impaired persons - Tactile walking surface
indicators.
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I|. Sprzedaz biletow -

kole] w pogoni za nowoczesnoscia

(1.1 Wprowadzenie

Co dzi$ oznacza ,nowoczesnos¢” w kontekscie sprzedazy biletow? Czy mamy tu na mysli skomplikowane tech-
nologicznie rozwiazania, mobilne aplikacje, infomaty? Oczywiscie tez. Warto sobie jednak uzmystowi¢, ze jak
pokazuje praktyka, to wiasnie najprostsze i najbardziej intuicyjne rozwiazania majg szanse przebi¢ sie do $wia-
domosci uzytkownikéw. Pasazer nie bedzie uczy¢ sie technologii, ktdrg postanowi zaprezentowaé mu przewoz-
nik. Skorzysta z niej tylko, jesli wyda sie mu ona prostsza i szybsza niz tradycyjny zakup biletu w kasie. Transport
kolejowy w Polsce jest otwarty na nowoczesne rozwigzania do dystrybucji biletéw. Czesto jednak wdrazajac je
zapomina o uzytkowniku.

Na potrzeby niniejszego tekstu nalezy przyjac zasade, ze piszac o nowoczesnych formach dystrybucji biletow
mamy na mysli wszystko, co nie jest klasyczna sprzedaza w stacjonarnej kasie lub w pociggu za posrednictwem
konduktora. Krétko méwiac - sprzedaz bez udziatu innego cztowieka. Wsréd tego typu rozwiagzan znajduja sie:

Zakup biletu przez internet, przewaznie za posrednictwem strony danego przewoznika. Jest to najbardziej kla-
syczna z niestandardowych form dystrybucji, z ktéra pasazerowie zdazyli sie juz oswoic¢. W zesztym roku 29%
wszystkich biletéw na pociagi spétki PKP Intercity zakupionych zostato wiasnie w ten sposéb. Oznaczato to az
124% wzrost wzgledem roku 2014. Trend, ten wedtug wszelkich prognoz, bedzie sie z resztg utrzymywac. Dwu-
cyfrowe wzrosty rok do roku generujg bowiem wszystkie formy sprzedazy online.

Zakup biletu za posrednictwem mobilnej aplikacji''®. Na rynku dziata szereg operatoréw aplikacji do dystry-
bucji biletéw. Zdominowany on jest przez cztery podmioty: CallPay, moBILET, mPay oraz SkyCash, przy czym
ten ostatni jest zdecydowanym liderem wsréd przewoznikéw kolejowych. W miejskim transporcie publicznym
spotka¢ mozna takze innych operatoréw, m.in.: Unibank, GoPay, zBiletem.pl. Jedynym przewozZnikiem kolejo-
wym dysponujacym wiasng dedykowang aplikacja jest PKP Intercity, ktérego rozwigzanie IC mobile Navigator
umozliwia nie tylko zakup biletu, ale tez jego zwrot lub np. wygenerowanie faktury.

Zakup biletu za posrednictwem biletomatu. Urzadzenia te na kolei mozna spotka¢ zarébwno na dworcach
i peronach (biletomaty stacjonarne), jak i w pojazdach (biletomaty mobilne). Na pewno sporym problemem
w korzystaniu z biletomatéw w catym transporcie zbiorowym, jest brak ich unifikacji. Jedne przyjmuja wytacz-
nie ptatnosci gotéwka, inne wytacznie ptatnosci kartg. Obecnie produkowane urzadzenia sg juz duzo bardziej
wszechstronne. Coraz wiekszg popularnoscia cieszg sie takze biletomaty z funkcjg infokiosku, ktére poza mozli-
woscig zakupu biletu czy dotadowania karty miejskiej pozwalajg takze sprawdzi¢ rozktad jazdy lub (szczegoélnie
w miejscach atrakcyjnych turystycznie) zapoznac sie z informacjg o lokalnych zabytkach lub innego typu oferta
ukierunkowanga na turystéw. Warto podkresli¢, ze na kolei spotkac sie mozna z réznymi formami korzystania
z biletomatéw przez przewoznikéw. Urzadzenia moga by¢ albo wiasnoscig przewoznika albo tez samego pro-
ducenta, ktéry wystepuje jako inwestor i w zamian za okre$long marze umozliwia przewoznikowi sprzedaz jego
biletéw w swoim biletomacie. Przewaznie kolejowe spotki pasazerskie korzystaja z kilkudziesieciu tego typu
urzadzen. Wg najnowszych danych (stan na wrzesier 2016 r.) np. Koleje Slaskie dysponuja 32, Koleje Mazowiec-
kie zas 84 biletomatami.

Kodowanie biletéw na spersonalizowanym nosniku, tzw. ,karcie miejskiej’, jest juz w zasadzie standardem
w miejskim transporcie publicznym. Korzysta z nich 15 z 18 organizatoréw transportu w miastach wojewddzkich

119. Przyktadem takiej aplikacji jest np. funkcjonujaca w Matopolsce iIMKA, karta i aplikacja na telefon, umozliwiajaca zakup
biletu m.in. na pociagi Kolei Matopolskich i Przewozéw Regionalnych.

[
RAILWAY BUSINESS FORUM !nw-ay businessfoﬁ



BIALA KSIEGA
Kolejowe przewozy pasaerskie 2016

w Polsce'?. Niektére karty umozliwiajg kodowanie na nich ustug luzno lub catkowicie niezwigzanych z komuni-
kacja zbiorowa. Slaska Karta Ustug Publicznych umozliwia kodowanie biletéw do instytucji kultury (teatry, kina,
muzea), na imprezy sportowe, a takze opfacenie parkingu. Parkowanie jest tez mozliwe z wykorzystaniem Mato-
polskiej Karty Aglomeracyjnej. Przewoznicy kolejowi w Polsce, na mocy podpisanych z organizatorami transpor-
tu umdw, moga umozliwia¢ podréz w ramach obowigzujgcej na danym obszarze karty miejskiej. Taka sytuacja
ma miejsce miedzy innymi w Warszawie, gdzie mozliwy jest przejazd Warszawska Koleja Dojazdowa, Kolejami
Mazowieckimi i oczywiscie nalezaca do M. St. Warszawy Szybka Kolejg Miejska przy uzyciu Warszawskiej Karty
Miejskiej (co wiecej: Warszawa, obok Wroctawia, jest jedyng aglomeracja w Polsce, w ktérej posiadacze biletow
na komunikacje miejskag moga podrézowac pociggami na terenie aglomeracji bez zadnych dodatkowych do-
ptat). Podobnie jest w todzi, gdzie Wspdlna Karta Aglomeracyjna pozwala na podréze t6dzka Koleja Aglome-
racyjna i Przewozami Regionalnymi oraz na potudniu Polski, gdzie mozna korzystac z oferty Kolei Matopolskich
i Przewozéw Regionalnych przy uzyciu Matopolskiej Karty Aglomeracyjnej. Koleje Slaskie prowadza rozmowy
w sprawie wiaczenia ich oferty do systemu Slaskiej Karty Ustug Publicznych.

Istnieja tez proby wdrozenia przez przewoznikéw wtasnych kart. Karta Mazowiecka, wdrazana przez spétke Ko-
leje Mazowieckie, umozliwia zakodowanie zaréwno jednorazowych, jak i abonamentowych biletéw KM oraz
biletéw wydawanych przez Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie. Przewozy Regionalne uruchomity za$
ustugi REGIOkarta i REGIOkarta SENIOR, ktére umozliwiajg zakup biletéw ze znaczna znizka. Obie karty sa hono-
rowane réwniez przez innych przewoznikéw kolejowych: Arrive RP, Koleje Dolnoslaskie, Koleje Slaskie, t6dzka
Kolej Aglomeracyjna i Koleje Wielkopolskie.

[1.2. Przeglad kanatdw sprzedazy przewoznikéw kolejowych

Celem wprowadzania nowych form sprzedazy biletéw jest z jednej strony wygoda pasazeréw, a z drugiej
oszczednosci przewoznika. W przeciwienstwie do tradycyjnych kas — biletomaty czy mobilne aplikacje umozli-
wiajg podréznym zakup biletéw o dowolnej porze dnia i nocy.

Przyjrzenie sie nowoczesnym formom dystrybucji biletéw, jakie sg stosowane przez przewoznikéw kolejowych,
pokazuje ze sg oni otwarci na korzystanie z tych rozwigzan. Zdecydowana wiekszo$¢ przewoznikéw umozliwia
zakup biletu za posrednictwem strony internetowej. Potowa korzysta takze ze specjalnych kart, czy to w ramach
kart aglomeracyjnych (Koleje Matopolskie, Warszawska Kolej Dojazdowa, tddzka Kolej Aglomeracyjna, Koleje
Mazowieckie) czy tez wiasnych rozwigzan (Przewozy Regionalne, Koleje Mazowieckie). Wszyscy przewoznicy
korzystaja z biletomatéw, a poza Kolejami Matopolskimi, ktére zaczety dziata¢ dopiero pod koniec 2014 roku,
takze z mobilnych aplikacji biletowych.

Nie ma przeciwwskazan dla korzystania przez przewoznikéw z urzadzen wiecej niz jednego producenta bileto-
matoéw, dlatego tez wielu przewoznikéw umozliwia zakup biletéw za posrednictwem sprzetu réznych dostaw-
cow. Np. bilety na pociagi Arriva RP zakupi¢ mozna w biletomatach Avisty oraz Kolejowych Zaktadéw tacznosci
(KZt). Podobnie sytuacja wyglada w Kolejach Wielkopolskich. PKP Intercity wspotpracuje w tym zakresie z fir-
mami Avista i Asec, a tédzka Kolej Aglomeracyjna z Asec i KZt. Bilety Warszawskiej Kolei Dojazdowej mozna za$
zakupi¢ w biletomatach Mennicy Polskiej i Mera-Systemy.

W przeciwienstwie do organizatoréw transportu publicznego w miastach, ktérych lwia cze$¢ wspodtpracuje
z wiecej niz jednym operatorem aplikacji mobilnych, przewoznicy kolejowi decyduja sie przewaznie na wspot-
prace z jednym podmiotem. Zazwyczaj wybieraja SkyCash, za posrednictwem ktérego mozna zakupic bilety az
siedmiu'?' kolejowych spotek. Wyjatek stanowig tu Arriva RP korzystajaca z aplikacji moBILET, WKD wspétpra-
cujaca z mPay oraz Koleje Slaskie, ktére zdecydowaly sie na aplikacje CallPay. Z wiecej niz jednym podmiotem
wspotpracuja Przewozy Regionalne (CallPay i SkyCash) oraz PKP Intercity, ktéra poza SkyCash umozliwia takze
zakup biletu przez wiasnga aplikacje IC mobile Navigator.

Nowym rozwigzaniem jest tez aplikacja KOLEO, ktéra dedykowana jest wtasnie dla oséb korzystajacych z ustug
kolei. Udostepnia ona rozktady jazdy oraz ceny biletéw przewoznikéw kolejowych dziatajacych w Polsce. Doce-
lowo ma takze umozliwia¢ zakup biletéw na wszystkie pociagi, ale jak dotad (wg stanu na wrzesien) nie jest to
mozliwe w przypadku wszystkich spoétek. Z KOLEO nie wspétpracuje na razie np. PKP Interciy.

120. Raport ZDG TOR, Dystrybucja biletéw w transporcie publicznym — nowoczesne rozwigzania”. (kwieciert 2016).
121. Zestawienie prezentuje stan na maj 2016r.
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[1.3. Wzrost sprzedazy biletdw za posrednictwem nowych
kanatow dystrybucji

Nowe formy sprzedazy biletéw zdobywaja coraz wieksza popularnos¢'?. Warto zauwazy¢, ze w transporcie ko-
lejowym procentowy udziat poszczegélnych kanatéw uzalezniony jest jednak od specyfiki prowadzenia przewo-
z6w przez dang spotke. Nie wszyscy przewoznicy majg bowiem np. réwny dostep do kas biletowych.

W Kolejach Wielkopolskich najwieksza tendencjg wzrostowg charakteryzuja sie dwa kanaty sprzedazy: to bileto-
maty mobilne na poktadach pociggéw oraz internetowa sprzedaz poprzez strone www.biletywielkopolskie.pl.
Zanotowaty one wzrost rok do roku (2015/2016) o odpowiednio 1,29% i 0,66% og6tu sprzedanych biletéw oraz
prawie 20% (biletomaty mobilne) i 150% (aplikacja internetowa) wzrost pod wzgledem ilosci sprzedanych bile-
téow danym kanatem. Pozostate alternatywne formy sprzedazy osiagaja rezultaty na poziomie 0,32% (SkyCash)
i 5,89% (biletomaty stacjonarne). Lacznie w pierwszej potowie 2016 roku wszystkie cztery podane kanaty odpo-
wiadaty za sprzedaz 14,33% biletéw Kolei Wielkopolskich. W 2015 roku byto to 11,32% a rok wczesniej 8,07%.

Warszawska Kolej Dojazdowa, wg przyblizonych danych za rok 2015, sprzedata 79% biletéw za posrednictwem
kas biletowych, 20,5% poprzez biletomaty a 0,5% przez maszynistow w pociggu. Sprzedaz poprzez aplikacje mo-
bilne zostata przez przewoznika okreslona jako,bardzo znikoma”. Najwieksza dynamike wzrostu osigga sprzedaz
za posrednictwem biletomatéw, ktéra wzrosta o ok. 6% od roku 2014. Tu nalezy podkresli¢, ze sprzedaz biletéw
przez maszynistéw nalezy uznac za bardzo anachroniczng, gdyz nie tylko odrywa to prowadzacych pojazd od
ich podstawowej roli, ale réwniez moze powodowac opdznienia, jesli chetnych do zakupu biletéw u maszynisty
jest wiecej w tym samym momencie.

tédzka Kolej Aglomeracyjna przedstawita tagczne dane dotyczace wszystkich alternatywnych kanatéw dystry-
bucji biletéw, tj. biletomatéw stacjonarnych i mobilnych, aplikacji oraz responsywnych stron internetowych. Za
maj 2016 r. procentowy udziat sprzedazy w podanych kanatach wyniést ok. 21% sprzedazy ogétem. Widac tu
znaczacy wzrost wzgledem maja 2015 r., gdy udziat sprzedazy wyniost zaledwie 9%. Brak jest informacji, ktére
dokfadnie kanaty dystrybucji odpowiadajg za ten wynik, ale analizujac sytuacje innych przewoznikéw mozna
sadzi¢, ze s to gtéwnie automaty biletowe.

Specyficzna sytuacja ma miejsce w Kolejach Dolnoslaskich. Z analizy danych sprzedazy wynika, ze potowa bi-
letéw sprzedawanych jest bezposrednio w pociaggu. Wynika to z faktu, iz tylko 8 na 210 stacji i przystankéw ob-
stugiwanych przez Koleje Dolnoslaskie posiada kasy biletowe. Przewoznik deklaruje, ze rozwéj nowych kanatéw
sprzedazy powoduje spadek udziatu stacjonarnych kas biletowych w sprzedazy. Rozwigzania internetowe i mo-
bilne aplikacje odpowiadajg obecnie za 4% ogétu sprzedazy biletéw, co jest wysokim wynikiem na tle innych
samorzadowych spétek kolejowych.

W Kolejach Slaskich najczesciej wykorzystywanym kanatem sprzedazy sa kasy biletowe, a na drugim miejscu
terminale mobilne wykorzystywane przez druzyny konduktorskie. Udziat biletomatéw, internetu oraz mo-
bilnych aplikacji zostat okreslony przez przewoznika jako ,kilkuprocentowy”. Pomiedzy 2014 a 2015 rokiem
spoétka zaobserwowata niewielki wzrost w zakresie sprzedazy biletéw za posrednictwem biletomatéw, co
prawdopodobnie wiaze sie ze zwiekszeniem ich ilosci o 14 sztuk w Il kwartale 2015 roku. Widoczny jest takze
niewielki wzrost sprzedazy poprzez strone internetowa. Sprzedaz za pomoca aplikacji mobilnych utrzymuje
sie na statym poziomie.

Gdy Koleje Matopolskie rozpoczety (w grudniu 2014 r.) dziatalno$¢ na linii Krakéw Gtéwny — Wieliczka Rynek
Kopalnia, dystrybucja biletéw prowadzona byta za posrednictwem automatéw biletowych, druzyn konduk-
torskich na pokfadzie pociggéw oraz kas biletowych innych przewoznikéw. Sprzedaz internetowa (m.in. po-
przez system e-podréznik.pl) uruchomiona zostata wraz z przekazywaniem do obstugi kolejnych linii oraz
wdrozeniem Matopolskiej Karty Aglomeracyjnej, czyli w | kwartale 2016 roku. Obecnie w Kolejach Matopol-
skich druzyny konduktorskie odpowiadaja za 64% ogdlnej sprzedazy (warto zaznaczy¢, ze, jak na razie, zna-
czacy odsetek oséb kupujacych bilety w pociagach tego przewoznika stanowia pasazerowie jadacy z lotniska
do centrum Krakowa, ktérzy idac z samolotu nie zauwazaja albo nie rozwazajg mozliwosci innego zakupu,

122. Rozdziat zawiera dane tylko tych przewoznikéw, ktérzy zgodzili sie odpowiedzie¢ na przestang ankiete, rozestang
w zwigzku z pracami nad Biafg Ksiega.
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a wiec nie jest to wynik do korica reprezentatywny), automaty biletowe za 19%, kasy biletowe innych prze-
woznikow za ok. 16%, a system internetowy za 1% sprzedazy.

Koleje Mazowieckie podaja, ze udziat biletomatdw i aplikacji mobilnej w liczbie sprzedanych biletéw wyniost
w 2015 roku 18%. Oba kanaty dystrybucji cechuje dynamiczny wzrost. Jak informuje przewoznik, pomiedzy
| kwartatem 2015 i 2016 roku liczba biletéw zakupionych w ten sposéb wzrosta o 19%.

Specyfika dziatalnosci PKP Intercity rézni sie znacznie od innych dziatajgcych w Polsce przewoznikéw. Prawdopo-
dobnie z tego wzgledu spétka odnotowata dynamike sprzedazy w kanatach alternatywnych, nieporéwnywalng
do innych przewoznikéw, w przypadku ktérych istotna role petnig przejazdy na podstawie biletéw okresowych
(a wiec kupowanych rzadko - zazwyczaj raz w miesigcu). W 2015 roku w poréwnaniu z 2014 r. wzrost sprzedazy
biletéw PKP IC w biletomatach wyniést 55%, przez Internet 124%, a poprzez aplikacje mobilne az 4367% (sic).
Jak deklaruje PKP Intercity, sa miesigce, w ktérych sprzedaz internetowa i w kanale mobilnym odpowiadaja za
50% catosci sprzedazy, gdy tymczasem w 2014 roku byto to ok. 20%. Z tych dwéch kanatéw najchetniej korzy-
stajg podrézni kupujacy bilety na pociagi kategorii EIP.

Trend obserwowany na kolei jest zupetnie naturalny w kontekscie tego, co dzieje sie w catym sektorze transpor-
tu zbiorowego w Polsce. Analizujac np. dane warszawskiego Zarzadu Transportu Miejskiego'?® dotyczace sprze-
dazy biletéw zauwazy¢ mozna, ze réwniez tam wciaz najpopularniejsze sg stacjonarne punkty sprzedazy, lecz
liczba sprzedawanych w nich biletéw sukcesywnie maleje (ok. 53,5 min w 2013 r. i 48,9 mIn w 2015 r.). Wzrosty
notuja zas biletomaty stacjonarne (18,4 min w 2013 i 25,8 min w 2015 r.), biletomaty mobilne (3 min w 2013i7,4
min w 2015 r.) czy zakup biletéw przez aplikacje w telefonie komdrkowym (739 tys. w 2013 1,7 min w 2015 r.).

Jak wida¢, w calym szeroko pojetym transporcie zbiorowym mamy obecnie do czynienia z powolna rezygnacja
z tradycyjnych kanatéw dystrybucji biletéw na rzecz nowoczesnych rozwigzan.

(1.4, PKP Intercity - sprzedaz biletdw przez intemet

Warto w tym miejscu skupi¢ sie na sprzedazy biletéw online przez PKP Intercity. Jak wskazano powyzej, charak-
ter Swiadczonych przez spétke przewozéw sprawia bowiem, ze potencjat do rozwoju sprzedazy internetowej
jest w przypadku PKP IC zdecydowanie wiekszy niz u innych podmiotéw dziatajacych na tym rynku.

Problem braku dynamicznego systemu sprzedazy biletéw (DSS) w PKP Intercity dyskutowany jest od wielu lat.
Wprowadzenie DSS miato by¢ m.in. jednym z czynnikéw odpowiedzialnych za sukces uruchomienia pociggéw
Express InterCity Premium (EIP), czyli tzw. Pendolino, pod koniec 2014 roku. Plan przewoznika byt taki, aby na
wzér linii lotniczych cena biletu mogta by¢ elastycznie zmieniana w zaleznosci od popularnosci danego potacze-
nia. Wptyw na cene miataby wiec nie tylko relacja i kategoria pociggu czy klasa wagonu, ale tez frekwencja, pora
dnia oraz dzien tygodnia, a system zmieniatby jg automatycznie w zaleznosci od zainteresowania pasazeréw.
Kluczowe bytoby takze wyprzedzenie z jakim kupowany jest bilet.

Niestety, mimo podejmowanych préb, PKP Intercity nie udato sie wdrozy¢ DSS. Ogtoszony pod koniec 2013 roku
przetarg zostat uniewazniony w pierwszym kwartale 2014 roku. Spétka, zamiast na rozwigzanie docelowe, zde-
cydowata sie jedynie stworzy¢ naktadke na uzytkowany system Kurs '90. Ten informatyczny system rezerwacji
i sprzedazy biletéw kolejowych stworzony zostat 30 lat temu dla kolei niemieckich. Niemcy jednak, w przeci-
wienstwie do polskich przewoznikéw, dawno juz przestali z niego korzystac.

Obecny system sprzedazy internetowej PKP Intercity nie pozwala np. na elastyczng zmiane ceny. Pula najtan-
szych biletéw na potaczenia kategorii EIP (za 49 zt) obejmuje wiec wszystkie potaczenia w danym dniu jedno-
czesnie. Sprowadza sie to do tego, ze nawet jezeli wiekszos¢ kupujacych bedzie zainteresowana np. porannym
pociagiem na trasie Warszawa — Gdansk, to na inne pofgczenia zabraknie promocyjnych biletéw. To samo tyczy
sie kolejnych progéw cenowych po wyczerpaniu promocji. W efekcie, te sama cene zaptacimy za przejazd wy-
petnionym po brzegi pociagiem jadacym rano jak i w potowie pustym, ktéry rusza w potudnie.

Gdy jednak mimo braku DSS podrézny zdecyduje sie na przejazd PKP IC, to tu zaczynajg sie kolejne trudnosci.
System sprzedazy biletéw IC nie posiada bowiem, znanej ze sklepéw internetowych, opcji tzw. koszyka’, ktéry

123.iZTM, miesiecznik Zarzadu Transportu Miejskiego, 6(101), lipiec 2016.
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umozliwia kontynuowanie zakupdw po wybraniu jednego produktu. W przypadku PKP Intercity brak ten jest
jednak bardzo ktopotliwy, gdyz nie pozwala np. na zakup biletu powrotnego w jednej transakgji. Oznacza to, ze
osoba, ktoéra kupita juz bilet na jedno potaczenie, musi np. ponownie wybra¢ w wyszukiwarce trase powrotng
i skorygowac kalendarz. Znane sa przypadki, w ktérych pasazer zmieniat kolejnos¢ stacji, ale o kalendarzu juz
zapominat co skutkowato zakupem biletu na pociag odjezdzajacy... za pét godziny, zamiast ten odjezdzajacy za
2 dni. W przypadku zas, gdy kupujemy kilka biletéw na jedno potaczenie, nie ma mozliwosci wygenerowania dla
nich w systemie np. osobnych faktur.

Niezadowolenie pasazeréw'* budzi takze codzienna przerwa techniczna miedzy godzing 23:30 a 1:00, podczas
ktérej nie ma mozliwosci dokonania zakupu biletu PKP IC poprzez strone przewoznika. Dyskusyjny jest rowniez
wymaog podania imienia i nazwiska na bilecie zakupionym online. To ostatnie skutkuje zreszta koniecznoscia
wylegitymowania pasazera przez konduktora podczas podrézy - co nie nastepuje w przypadku biletu zakupio-
nego w kasie czy automacie. PKP Intercity zapewnia jednak, ze oba problemy sa tymczasowe, a spétka pracuje
nad ich rozwigzaniem.

Wdrozenie sprawnego systemu sprzedazy biletéw, ktéry odpowiadatby na podstawowe potrzeby wspétczesne-
go pasazera, nie jest zadaniem prostym. Wystarczy jednak spojrze¢ choc¢by na strone internetowa Deutsche
Bahn (nomen omen - dostepna w kilkunastu jezykach, w tym po polsku), Polskiego Busa czy dowolnego prze-
woznika lotniczego, aby wiedzie¢, ze jest to zadanie jak najbardziej wykonalne.

[1.5. Podsumowanie

Wiekszos$¢ specjalistéw zwigzanych z dystrybucja biletéw w transporcie zbiorowym jest zgodnych, ze kluczem
do sukcesu jest ich szeroka dostepnos¢. Chodzi wiec o to, aby pasazer mogt kupié bilet w taki sposob jaki jest dla
niego najwygodniejszy: w biletomacie, przez internet, poprzez mobilng aplikacje, ale takze w tradycyjnej kasie
czy u konduktora. W zwiagzku z tym, ze coraz bardziej preferowang przez przewoznikéw forma sprzedazy jest ta
nieangazujgca pracownikéw, warto rozwazy¢ zréznicowanie cen pomiedzy kasg a sprzedazg samoobstugowa.
Mogtoby to oznacza¢ marze doliczang do biletu kupowanego w kasie (na wzér zakupu u konduktora) lub np.
znizki przy korzystaniu z aplikacji. Aplikacje oparte sg na zasadzie zarejestrowania karty ptatniczej lub port-
monetki (tzn. najpierw nalezy zatozy¢ konto, nastepnie wptaci¢ na nie jaka$ sume pieniedzy, a dopiero potem
mozna kupowac bilety). Proces ten jest na tyle ztozony, ze zniecheca wiele oséb do zakfadania takich kont. Dla
upowszechnienia tej formy dystrybucji niezbedna jest wiec jakas forma zachety.

To, jaka determinacja trzeba sie wykaza¢, aby przekonac pasazeréw do korzystania z aplikacji, pokazuje przyktad
takich firm jak Uber czy myTaxi. Przy zarejestrowaniu karty kredytowej w aplikacji nowy klient otrzymuje kod
promocyjny na przejazd. Podobnie gdy poleci ustuge znajomemu. Jest to dosy¢ radykalny sposéb na walke
o0 pasazera, ale moze by¢ sygnatem dla przewoznikéw kolejowych do jakich standardéw ludzie dzis przywykli.
Nie sposdb tez nie wspomniec o polityce coraz wiekszej liczby przewoznikédw lotniczych, ktérzy pobierajg do-
datkowe - czesto bardzo wysokie — optaty za dokonanie odprawy na lotnisku zamiast przez internet.

Réwnie wazng kwestig co szeroka dostepnos¢ jest takze jakos¢ ustugi, czyli tzw. ,passenger experience’, ktére
pod bardziej swojska nazwa ,doswiadczenia pasazera” staje sie istotng przewaga jednych form sprzedazy bile-
téw nad innymi. Na kolei jest w tym obszarze wiele do zrobienia, poczawszy od takich, wydawatoby sie, prozaicz-
nych kwestii, jak ujednolicenie oznaczen na stronach internetowych przewoznikéw. Udogodnienia dla rodzicow
z dzie¢mi u jednego przewoznika przedstawia symbol wézka, u innego za$ — dziecka na kolanach u dorostego.
Na prézno tez szukac jednakowych oznaczen dla oséb podrézujacych np. z psem. Kilka lat temu z inicjatywy
Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego zostat powotany do tego celu specjalny zespét roboczy, ale na razie nie
widac¢ efektéw jego pracy.

Obok probleméw - wydawatoby sie — stosunkowo prostych do rozwiazania, sa takze nieco bardziej ztozone, jak
np. integracja w ramach jednego biletu dwéch réznych srodkéw transportu. W Niemczech funkcjonuje np. opcja
Rail&Fly, ktéra pozwala pasazerowi samolotéw linii lotniczych Lufthansa zakupi¢ w promocyjnej cenie bilet na
pociag Deutsche Bahn jadacy do lotniska. Bilet pozwala na skorzystanie ze wszystkich potaczen niemieckich
kolei, zaréwno pociggéw regionalnych jak i InterCity, EuroCity czy InterCity Express. To wiasnie tego typu oferty
sprawiaja, ze podrézni decyduja sie na porzucenie prywatnych samochodéw na rzecz transportu zbiorowego.

124. Analiza opinii pasazeréw na forach internetowych i w sieciach spotecznosciowych.
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Niemato rozmoéw i spotkan nalezy odby¢, aby wdrozy¢ taki multimodalny, czy chocby wytacznie kolejowy,
wspolny bilet. Jednak jest to wysitek, ktéry warto podjac — zwazywszy, o ile tarisze jest poprawianie doswiadcze-
nia pasazera w oparciu o rozwigzania technologiczne w zakresie sprzedazy biletéw w poréwnaniu z inwestycja-
mi w nowoczesny tabor czy rewitalizacje dworcéw kolejowych.

Warto tez ,aby przewoznicy kolejowi obserwowali trendy w zakresie technologii biletowych, jakie pojawiaja
sie w miejskim transporcie publicznym. Kolej rzadko jest prekursorem takich rozwigzan (cho¢ ma to tez swoje
plusy, pozwala m.in. wdraza¢ wytgcznie te pomysty, ktére sprawdzity sie juz w innym miejscu). Jedna z najszerzej
komentowanych w ostatnim czasie nowinek jest przyktad Londynu, w ktérym pasazerowie nie musza w ogo-
le posiadac osobnej karty miejskiej albo papierowego biletu, ale dokonujg ptatnosci za przejazd przyktadajac
do czytnika swojg karte ptatnicza. W takiej sytuacji to wiasnie karta staje sie jednoczesnie biletem na przejazd.
Projekt nie jest az tak rewolucyjny jak mogtoby sie z pozoru wydawac. Na poczatku tego roku zostat pilotazowo
wdrozony przez spétke MCX Systems takze w dolnoslaskich Swiebodzicach. Na ten moment trudno przewidzie¢
czy to konkretne rozwigzanie przyjmie sie szerzej w Polsce (do wprowadzenia mechanizmu analogicznego jak
londynski przymierzaja sie, w catym woj. pomorskim, wiadze tego wojewddztwa'#), ale na pewno jest kolejnym
sygnatem na to, ze pfatnosci bezgotéwkowe to trend, ktérego juz sie nie zatrzyma.

125. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/pomorskie-zakup-biletow-wszystkich-przewoznikow-w-jednym-miejscu-
-pierwszy-tak-duzy-projekt-w-polsce-78591.html (17.10.2016).
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12, .Dworce” czy ,.galerie

handlowe z funkcja dworcowg ?

[2.1. Wprowadzenie

Dworce kolejowe nie maja, co prawda, bezposredniego udziatu w procesie przewozowym, jednak ich rola jest
bardzo istotna w tworzeniu jakosci ustugi i jej odbiorze. Pasazer ma bowiem kontakt z dworcem na poczatku
podrézy, co wptywa na jego nastawienie podczas samego przewozu, oraz na jej koricu - a to z kolei istotnie
wplywa na ocene catosci rynku kolejowego.

Pierwsze wydanie Biatej Ksiegi, z 2009 roku'?, charakteryzowato dworce jako ,element infrastruktury kolejowej
[ktory] od lat budzi emocje w kontekscie jego przyporzadkowania wiascicielskiego oraz wieloletnich zaniedban
w renowacjach i modernizacjach”. Autorzy pisali 0,zapasci stanu technicznego budynkéw” i, wrecz, ,odstrecza-
niu potencjalnych pasazeréw do skorzystania z ustug przewoznikéw kolejowych”. Nawet paristwowe dokumen-
ty i raporty méwity wéwczas o, brudzie’;,braku funkcjonalnosci” czy braku podstawowych ustug w zdecydowa-
nej wiekszosci obstugujacych pasazeréw obiektéw'?. Co wiecej, w ,Biatej Ksiedze” mozna byto wowczas takze
przeczytac, ze zatwierdzone w owym czasie strategie dotyczyty gtéwnie matych dworcéw i zaktadaly, przede
wszystkim, przekazywanie ich samorzadom lub sprzedaz, czyli w skrdcie: pozbycie sie problemoéw przez wiasci-
ciela, ktérym jest PKP SA.

23 czerwca 2008 r. Najwyzsza |zba Kontroli zorganizowata konferencje prasowa, podsumowujaca kilkumiesiecz-
ne prace nad raportem nt. stanu technicznego i estetycznego polskich dworcéw. Tytut konferencji byt dos¢ zna-
mienny: ,Dlaczego polskie dworce z reguly prezentuja obraz nedzy i rozpaczy?” Kontrolerzy stwierdzili, ze az
87,4% z ponad 200 skontrolowanych dworcéw nie byto przygotowanych kompleksowo do obstugi pasazeréw,
a zarzadcy infrastruktury dworcowej nie podejmowali rzetelnych i skutecznych dziatan w zakresie utrzymania
czystosci na dworcach i w ich otoczeniu - do tego stopnia, ze zalegajacy brud w wielu przypadkach stanowit
zagrozenie sanitarne. Zgodnie z 6wczesnymi ustaleniami NIK, okoto jedna pigta dworcéw nie miata nawet tak
podstawowych, czynnych elementéw wyposazenia jak o$wietlenie, oznakowanie i tawki. W 46% dworcéw od-
notowano okresowy albo catkowity brak jakichkolwiek toalet. Kontrolerzy ocenili, ze 65% badanych dworcéow
byto w ztym stanie technicznym oraz estetycznym i nie spetniato ogélnie przyjetych standardéw funkcjonowa-
nia tego typu obiektow. Owczesny wiceprezes NIK, Jacek Koscielniak, oceniat, ze jesli utrzymane zostatoby takie
tempo remontéw dworcdw, to ogdélna poprawa nastapi najwczesniej za 100 lat.

[2.2. Zmiana jakoSciowa na plus

Nie wspominamy o tym bez powodu. Dopiero przypominajac sobie stan dworcéw, z jakim mielismy do czy-
nienia na co dzien przed, zaledwie, kilkoma laty, mozemy uswiadomic sobie, jak wielki postep zostat wykonany
w tym zakresie. | cho¢ zawsze nalezy podchodzi¢ ostroznie do badarn publikowanych przez jakakolwiek firme
na witasny temat, to akurat podawane przez PKP SA od kilku lat informacje o wzroscie zadowolenia pasazeréw
z czystosci, komfortu i bezpieczenstwa na dworcach'?® znajduja potwierdzenie w obserwacjach. Bez watpienia
w tym zakresie zmienito sie wiele.

126."“Biata Ksiega - mapa probleméw polskiego kolejnictwa”.

127. Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030.

128. Satysfakcja z podrézy pociggami PKP Intercity http://pkpsa.pl/dla-mediow/komunikaty-prasowe/inne/Wyniki-bada-sa-
tysfakcji_PKP-S.A.pdf (2.11.2016).
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Tabela 11. Satysfakcja pasazeréw z czystosci na dworcach w latach 20132015

Kwiecien 2013 Kwiecien 2015

Klienci niezadowoleni

Klienci zadowoleni

Zrédto PKP SA. Satysfakcja z podrézy pociagami PKP Intercity
http://pkpsa.pl/dla-mediow/komunikaty-prasowe/inne/Wyniki-bada-satysfakcji_PKP-S.A.pdf (2.11.2016).

Poprawa standardu obstugi pasazeréw na dworcach kolejowych w ostatnich latach nie miata jednej przyczyny.
Z pewnoscia zwiekszyly sie naktady, zarbwno na inwestycje (patrz tabela ponizej), jak i na utrzymanie obiek-
tow. Czynnikami zwiekszajacymi presje na decydentéw do uruchomienia dziatart majacych na celu poprawe
stanu dworcow byty przede wszystkim: pitkarskie mistrzostwa Europy w pitce noznej (Euro 2012) i pojawienie
sie dodatkowych srodkéw unijnych w ramach perspektywy finansowej 2007-13, pierwotnie przeznaczonych do
wykorzystania na projekty modernizacji linii kolejowych PKP PLK. Warto zauwazy¢, ze wigksze srodki finansowe
zapewnione zostaty nie tylko poprzez wykorzystanie wspomnianych srodkéw unijnych, ale tez dzieki zwiek-
szeniu dotacji z budzetu panstwa czy uruchomieniu wspétpracy z deweloperami. Zmieniona zostata réwniez
struktura zarzadzania i utrzymania dworcéw, pojawita sie m. in. ich kategoryzacja'®.

Do czasu wprowadzenia w sierpniu 2015 roku zmian w tym zakresie, PKP SA dzielito dworce na cztery kategorie
(od A do D), w zaleznosci od liczby pasazerdw korzystajacych z obiektu. Po reorganizacji nie tylko zwiekszo-
no liczbe kategorii, ale przede wszystkim liczbe czynnikéw, majacych wptyw na kategoryzacje. Wyrézniono 16
dworcéw kategorii: P (Premium), takie jak Warszawa Centralna, Katowice, Gdansk czy Krakéw. To najwazniej-
sze wezty, ktore charakteryzuja sie obstuga ruchu migedzynarodowego, miedzywojewodzkiego i regionalnego.
Na takich dworcach znajduja sie ustugi komercyjne. Kolejne 15 obiektéw, np. w Olsztynie i Stupsku, to dworce
kat. W (Wojewddzkie). Obstugujg one ruch miedzywojewddzki i regionalny, incydentalnie miedzynarodowy i sg
waznymi centrami regionalnymi. PKP SA gwarantuje na nich kiosk, mata gastronomie czy bankomat. Nastepne
105 dworcow kat. A (Aglomeracyjne), takie jak Warszawa Srédmiescie czy Olsztyn Zachodni. Stanowia wezty ko-
munikacyjne dla aglomeracji. Sklepy i punkty ustugowe nie sg na nich gwarantowane. 95 dworcéw (np. Suwatki
czy Putawy) kat. R (Regionalne) stanowi z reguty wezet komunikacyjny na poziomie gminy i powiatu. Najnizsza
kategorig s dworce L (Lokalne) w liczbie 336. W tych lokalizacjach rekomendowane jest umieszczenie urzadzen
obstugi pasazeréw na peronach, Ostatnie 15 dworcéw klasy T (Turystyczne) funkcjonuje gtdwnie, lub wytacznie,
w sezonie turystycznym.

Tabela 12. Naklady inwestycyjne PKP SA na dworce

Rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Naktady
inwestycyjne

(min zf)

Liczba dworcow
oddanych po
modernizacji

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP SA

Zmienione podejscie do kategoryzacji dworcdw nalezy oceni¢ pozytywnie, poniewaz zauwazony zostat czesto
pomijany fakt, ze kolej obstuguje rézne grupy pasazeréw. Zaréwno potrzeby, jak i zachowania oséb przemiesz-
czajacych sie do szkoty lub pracy, bedacych w podrézy stuzbowej czy turystéw sg odmienne; osoba spieszaca
sie do pracy, posiadajaca bilet okresowy bardzo czesto nie korzysta z dworca w ogdle, a dla turysty jest to z kolei
obiekt kluczowy. W zwigzku z tym, zaréwno sposéb utrzymania obiektu (np. godziny otwarcia), jak i udostep-
niane ustugi (liczba dostepnych kas, gastronomia) réwniez nalezy réznicowad. Istotne jest tez zwiekszenie liczby
kategorii dworcéw, co ufatwia standaryzacje oferowanych przez kolej ustug.

129. Artykut,Rynku Kolejowego” pt.,PKP SA wprowadzajg nowa kategoryzacje dworcéow” (11.08.2015).
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12.9. Dworce w rgkach samorzadow - przykfad Namystowa

Jednoczesnie PKP SA przekazata juz prawie 300 obiektéw samorzagdom (wedtug stanu na czerwiec 2016 r.) , co
z jednej strony uwolnito srodki finansowe na utrzymanie pozostatych dworcéw, a z drugiej — w wielu przypad-
kach - przyczynito sie do znaczacej poprawy standardu obstugi pasazeréw przez samorzady, ktdre weszty w po-
siadanie dworcéw. Zarzadca niejednokrotnie tez, nawet jesli nie przekazuje budynkéw dworcowych lokalnym
wiadzom, to wspdtpracuje z nimi przy zagospodarowywaniu przestrzeni wielu obiektéw, ktérych powierzchnia
uzytkowa jest zbyt duza w stosunku do dzisiejszych potrzeb. Na przyktad w Poraju, Jarostawiu i Koninie wol-
ne przestrzenie zaadoptowane zostaty na biura dla miejskich urzedéw, w Rabce Zdroju i Rumi - na biblioteki,
a w Leborku - na pomieszczenia dla strazy miejskie;j.

Strategia PKP SA w tym wzgledzie jest ze wszech miar stuszna. Najkorzystniejsze dla spotki pod wzgledem fi-
nansowym jest bowiem przekazywanie lub zbywanie nierentownych dworcéw samorzadom. Lokalne wtadze sg
takze, najczesciej, lepiej zorientowane w potrzebach z zakresu obstugi pasazeréw.

Bardzo dobrym przykfadem jest dworzec w Namystowie. Samorzad miasta przejat dworzec wraz z terenem wo-
kot budynku. Nastepnym krokiem byt remont obiektu i przeksztatcenie przestrzeni w lokalne centrum komu-
nikacyjne. Integruje ono transport kolejowy i autobusowy; miasto zapewnito réwniez miejsce dla postoju tak-
sowek. W budynku sg kasy biletowe - autobusowe i kolejowe, ogrzewana poczekalnia z informacjg pasazerska
i punkty gastronomiczne. Nadmiarowa kubature samorzad wykorzystat na pomieszczenia dla stuzb munduro-
wych i klub integracji oséb starszych'*°.

2.4, Pozytywny pilotaz IDS

Dworzec w Namystowie, mimo zbyt duzej powierzchni uzytkowej w stosunku do obecnych potrzeb, miat zde-
cydowang zalete, ktéra zachecita samorzad do jego przejecia —-potozenie w centrum miasta. Jednakze wiele
dworcéw w mniejszych miejscowosciach nie znajdzie nabywcoéw, nawet przy symbolicznej kwocie przekaza-
nia. Moze na to wptywac niekorzystne czesto potozenie (z dala od centrum miasta/miejscowosci), zty stan bu-
dynku, zbyt duza kubatura lub inne priorytety samorzadu.

Z tego wzgledu w PKP SA opracowano koncepcje wyburzania tego typu budynkéw i stawiania w ich miej-
sce dworcow modutowych (nazwa handlowa: IDS - Innowacyjne Dworce Systemowe). Dworce IDS sa bu-
dowane wedtug standardowego wzoru, z podziatem na czes¢ miejska, komercyjnag oraz wiate. Wedtug
szacunkéw PKP SA, dworce modutowe pozwalaja zaoszczedzi¢ na kosztach utrzymania dzieki mniejszej,
dostosowanej do wspdtczesnych potrzeb kubaturze, wyzszej efektywnosci energetycznej oraz ekologicz-
nym rozwigzaniom technicznym: w pilotazowych realizacjach zastosowano m.in. ogniwa fotowoltaiczne,
pompy ciepta, inteligentne oswietlenie i zarzadzanie budynkiem oraz odzysk wody deszczowej. Dworce
IDS z zatozenia dostosowane sg do potrzeb oséb niepetnosprawnych, co w przypadku starych budynkéw
czesto jest trudne do wykonania.

Standard budowy IDS zakfada montaz informacji pasazerskiej, ogrzewang i klimatyzowana poczekalnie, po-
mieszczenie dla matki z dzieckiem, lokale komercyjne, miejsca na rowery i tzw. paczkomaty. Wedtug szacun-
kow PKP SA, zastapienie starego budynku dworcem modutowym zmniejsza koszty utrzymania o ok. 40 procent
- w zaleznosci od charakterystyki poprzedniego budynku. W ramach pilotazu powstaty cztery takie obiekty:
w Ciechanowie, Mfawie, Nasielsku i Strzelcach Krajenskich. Kolejne lokalizacje wskazane do realizacji takich in-
westycji to: Pomiechéwek, Sedziszéw Matopolski, Oswiecim, Poznarn Garbary, Oborniki Wielkopolskie Miasto'3'.
Wtadze PKP SA nie ukrywajg, ze w kolejnych latach planuja budowe IDS w znacznie wiekszej liczbie lokalizacji.

Dworce modutowe stanowiag dobrg odpowiedz na kolejne wyzwania dotyczace obiektéw w mniejszych mia-
stach. Z czasem coraz trudniej bedzie bowiem zbywac obiekty - te najbardziej atrakcyjne znalazly juz nabyw-
cow. Dla dworcédw, ktérych przejeciem samorzady — a tym bardziej podmioty prywatne — nie sg zainteresowane,
a ktérych utrzymywanie jest zbyt duzym obcigzeniem dla PKP SA, trzeba znalez¢ inng formute. Rekomendo-

130. Artykut,,Rynku Kolejowego” pt.,PKP wspotpracuje z samorzadami. Przekazata juz prawie 300 dworcéw (23.06.2016).
131. Artykut,Transportu Publicznego” pt.,,Ofensywa dworcowa w 2016 r. Beda nowe dwroce systemowe (08.01.2016).
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wane jest w zwigzku z tym przyjecie ram czasowych dla procesu usamorzadowienia, po ktérym niepotrzebne
obiekty beda kierowane do rozbidrki.

W ich miejsce moga powstac¢ nowe obiekty. Warto jednak pamietac, ze projekt IDS, mimo pewnej elastycznosci,
sprawdgzi sie tylko w miejscach, gdzie budowe uzasadni liczba pasazeréw odwiedzajacych dworzec. W lokaliza-
cjach o mniejszych potokach pasazerskich wskazany bytby alternatywny projekt.

Mogtaby nim by¢ proponowana w 2010 roku koncepcja ,Stacji Parasol”. Wzorowany na rozwigzaniach z Austrii,
Szwajcarii, Danii i Szwecji projekt zaktadat udostepnianie pasazerom monitorowanych, zamykanych na noc wiat
z rozktadami jazdy, tawkami, koszami na $mieci i automatami biletowymi'*2. Tego typu wiaty sa duzo prostsze
i tansze, zaréwno w budowie, jak i utrzymaniu i mogtyby by¢ alternatywa dla IDS przy spetnieniu wspomnianych
warunkoéw. W takich przypadkach, nieruchomos¢ po wyburzonym dworcu mogtaby tez zostac przekazana gmi-
nie na organizacje miejsc parkingowych lub przystanku autobusowego.

[2.5. Kosztowny remont - przyktad dworca w Tarnowie

Oprécz przyktaddw pozytywnych mozna wskazac réwniez inwestycje, ktére, co najmniej, nie do korica sie uda-
ty. Cho¢ w najmniejszych miejscowosciach uniknieto wpadek z przeskalowaniem inwestycji w ramach remontu
dworca, to warto przyjrzec sie przyktadowi z wiekszego miasta, jakim jest liczacy ponad 100 tys. mieszkaricéw Tar-
néw. W 2010 roku, w zwigzku z setna rocznica doprowadzenia kolei do Tarnowa, otwarto dworzec remontowany
przez 4 lata, kosztem az 42 min ztotych. Staty nadzér nad pracami miat konserwator zabytkéw. Kunsztownie odno-
wiony budynek okazat sie jednak wyjatkowo trudny w procesie komercjalizacji. Wynajem powierzchni utrudniaja
obostrzenia konserwatora, co zniechecito np. restauratoréw. Przede wszystkim jednak — na dworcu jest bardzo
niewielu podréznych. Kolej wykazata sie tu bowiem bardzo zt3 koordynacja prac - niedtugo po otwarciu dworca,
bo w 2011 roku, rozpoczeta sie modernizacja magistrali E30, zaréwno w strone Krakowa, jak i Rzeszowa. W efekcie,
liczba podréznych na stacji Tarnéw szybko spadta z ok. 3 tysiecy do ok. 1 tysigca oséb dziennie.

Warto zauwazy¢, ze dodatkowe 17 min ztotych, pochodzacych z dotacji UE i wktadu wtasnego, wiadze Tarno-
wa wydaty na parking wielopoziomowy przy stacji. Jednak, ze wzgledu m.in. na niekorzystny uktad drég do-
jazdowych, koniecznos$¢ wnoszenia optaty za parkowanie i, przede wszystkim, staba oferte kolei, lokalna prasa
naliczyta na nim w ciggu dnia roboczego ledwie kilkanascie aut na 340 miejsc postojowych'*3. W zwigzku z tym
trzeba byto zrezygnowac z optat za parkowanie. Zblizajace sie zakoriczenie modernizacji linii E30 (trwa przebu-
dowa stacji Tarnéw; w grudniu 2016 r. predko$¢ pomiedzy Krakowem i Rzeszowem zostanie na wiekszosci prze-
biegu podniesiona do 160 km/godz.) na pewno podniesie liczbe chetnych do skorzystania zaréwno z dworca,
jaki z parkingu; pytanie jednak, czy nawet wtedy koszt przeprowadzonej przebudowy okaze sie uzasadniony.

12.6. Jaki dworzec dla najwigkszych miast?

W sposdb odrebny nalezy potraktowa¢ dworce na najwazniejszych stacjach pasazerskich w kraju. Lista inwe-
stycji wykonanych w ostatnich latach jest dtuga i obejmuje zaréwno rewitalizacje (Warszawa Centralna, Gdarisk
Gtéwny), przebudowe funkcjonalng wnetrza (takze Warszawa Centralna), gruntowy remont (Warszawa Wschod-
nia, Wroctaw Gtéwny, Opole Gtéwne), przebudowe (Szczecin Gtéwny) oraz budowe nowego budynku (Byd-
goszcz Gtéwna, £6dz Fabryczna). O zakresie prac czesto decyduje dostepnos¢ srodkéw; w przypadku dworcow
w Bydgoszczy i todzi tak duze inwestycje nie zostatyby podjete bez srodkéw unijnych.

W wielu przypadkach PKP SA zdecydowata sie na wspdtprace z deweloperem, celem szerszego przeobrazenia
przestrzeni lub zmniejszenia naktadéw finansowych spoétki na inwestycje. Najczesciej w ramach takiej wspétpra-
cy budowano dworce wraz z galeriami handlowymi. Celem deweloperéw jest w tym przypadku wykorzystanie
dobrego potozenia komunikacyjnego dworca wraz z duzg liczba potencjalnych klientéw wsréd samych pasaze-
row. Wsréd efektoéw tych prac mozna znalez¢é zaréwno pozytywne, jak i negatywne przyktady

132. Artykut,Rynku Kolejowego” pt."Stacja parasol juz wkréce” (19.11.2010).
133. Artykut,Rynku Kolejowego” pt."Tarnéw: Pusty parking za 17 min zt"(9.02.2016).
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[2.7. Poznari - dworzec zaprzeczeniem mobilnosc

Przyktadem inwestycji, ktéra zostata bardzo niekorzystnie odebrana przez mieszkancéw i pasazeréw jest nowy
dworzec, wybudowany wraz z centrum handlowym City Center, w Poznaniu. Inwestorem, wraz z PKP S.A.i samo-
rzadem miasta, byt wegierski deweloper Trigranit, ktéremu udato sie odda¢ obiekt do uzytku w bardzo krétkim
czasie. Miato to kluczowe znaczenie dla PKP S.A. i samorzadu, ktérym zalezato na otwarciu budynku dworca
przed Euro 2012. Byt to najprawdopodobniej jeden z powoddw, dla ktérych skrécono formute konsultacji spo-
tecznych i nie uwzgledniono ztozonych w ich trakcie postulatéw mieszkarcéw i organizacji samorzadowych,
ktére od poczatku krytykowaty projekt. Gdy do uzytku oddano dworzec, a nastepnie centrum handlowe, pro-
testy tylko sie nasility™*. Lista btedéw obejmuje: zbyt matg powierzchnie nowego dworca (a co za tym idzie
- takze liczbe kas) w stosunku do liczby pasazeréw; brak schodéw ruchomych w dét z dworca na perony oraz
brak przejscia dla pieszych do przystanku tramwajowego przy dworcu. Brak ruchomych schodéw ttumaczono
poczatkowo zbyt waskimi peronami stacji, a nastepnie przepisami przeciwpozarowymi. Jednak w tym roku oka-
zato sig, ze ruchome schody mozna jednak zrealizowac. Podobnie byto z przejsciem dla pieszych - na jego reali-
zacje nie zgodzity sie miejskie wtadze, w obawie o spowolnienie ruchu samochodowego na pobliskiej ul. Matyi.
Jako jedyna droga z przystanku tramwajowego wyznaczony zostat tunel, co praktycznie trzykrotnie wydtuzyto
droge pasazerom i sprawito ogromne trudnosci osobom niepetnosprawnym. Do tego najkrotsze przejscie pie-
sze z tego przystanku na dworzec zostato wyznaczone przez srodek galerii handlowej, co dla pasazerdw, i tak
rozczarowanych matg skalag dworca w poréwnaniu do czesci komercyjnej, byto zabiegiem majacym zwiekszy¢
opfacalnos¢ inwestycji kosztem ich wygody. Podobne zarzuty dotycza braku ktadki z dworca na perony 4-6, co
réwniez znaczaco wydtuza drogi dojscia.

Ostatecznie przejscie dla pieszych przez ul. Matyi udato sie wyznaczy¢, wymienione zostanie réwniez krytyko-
wany system oznaczen, zapowiadana jest tez budowa ktadki na perony 4-6; niestety pozostate niedociggniecia
obiektu, pierwotnie nazwanego Zintegrowanym Centrum Komunikacyjnym, ze zbyt matg powierzchnig na czele
- nie beda mozliwe do poprawy. Projekt ten pokazat przy okazji w sposéb wyjatkowo dobitny, jak duze jest zna-
czenie konsultacji spotecznych. Naprawiane po latach, z duzym trudem, btedy byly bowiem wskazywane przez
mieszkancéw juz po prezentacji projektu.

12.8. Katowice - dobry przyktad dworcowego PPP

Przyktadem znacznie lepszego projektu zrealizowanego przez zarzadce infrastruktury wraz z deweloperem jest
dworzec i centrum handlowe w Katowicach. O takim odbiorze decyduja walory estetyczne architektury, ale tez
uzytkowe, w tym dobre wytyczenie ciaggdw pieszych.

Z gtéwnego przystanku tramwajowego, od strony Placu Wolnosci, prosta drogag mozna dosta¢ sie zaréwno do
kas, jak i na perony. W przeciwienstwie do Poznania, koncepcja dojs¢ nie zmusza pasazeréw do odwiedzenia
centrum handlowego (cho¢ jest taka mozliwosc¢). Réznice pozioméw na dworcu sg zredukowane i stosunkowo
tatwe do pokonania dla oséb o ograniczonej mobilnosci (co z kolei nie udato sie na przyktad w nowym pod-
ziemnym dworcu w Krakowie). Bardzo krétka jest réwniez droga na perony autobusowe znajdujace sie pod
budynkiem. Takze dojscie na perony od drugiej strony — od placu Andrzeja (zespdt przystankéw komunikacji
miejskiej oraz autobusowej komunikacji regionalnej) nie nastrecza trudnosci, a oba gtéwne ciggi komunikacyjne
s ze soba dobrze pofgczone. Do nielicznych btedéw katowickiego centrum komunikacyjnego nalezy zbyt waski
podziemny peron autobusowy (panuje tam bardzo uciazliwy dla pasazeréw zaduch), a po uwagach pasazeréw
zlikwidowano punkt gastronomiczny kolidujacy z kolejka do kas. Mimo to, przy ogdélnie chwalonym projekcie
i realizacji inwestycji, powstate wraz z dworcem centrum handlowe stanowi dla pasazeréw nie przeszkode,
a wrecz atut, pozwalajacy wykorzystac¢ czas oczekiwania na pociag na zakupy.

Oba wymienione projekty to przyktady wcigz nielicznych w Polsce projektéw z zakresu Partnestwa Publiczno-
-Prywatnego. W tej formule powstaty nastepnie m.in. mniej chwalony dworzec Warszawa Zachodnia czy dobrze
oceniany dworzec w Sopocie. Projekty PPP sg w dalszym ciagu trudne do przygotowania (co pokazuje przyktad
Poznania), ale kolej na ogét udanie eksperymentuje z ta formuta; wedtug raportu NIK z 2013 roku, 12% krajo-

134. Artykut,Transportu Publicznego” pt’Poznan City Center czyli architektoniczny bubel roku 16.04.2016).
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wych inwestycji PPP stanowily wtasnie dworce'>. Warto zaznaczy¢, ze Izba podata inwestycje dworcowe jako
przyktad ,rzetelnych i starannych dziatan” w zakresie okreslenia optymalnej formy realizacji inwestycji publicz-
nych, wypracowania efektywnego modelu ich finansowania oraz wyboru partnera prywatnego.

2.9, Rekomendowane rozwiazania

Doceniajac zmiane jakosciowa, ktéra dokonata sie na polskich dworcach w ostatnich latach nalezy pamietac, ze
zdecydowana wiekszos¢ obiektow dworcowych wciaz czeka na przeobrazenie po wieloletnich zaniedbaniach.
Preferowane przez ostatnie lata w PKP S.A. indywidualne podejscie do kazdego obiektu, cho¢ wydtuza proces
zmian, przynosi dlugoterminowe korzysci. Rekomendowana jest dalsza wspotpraca z samorzadami, nie tylko po-
przez sprzedaz lub przekazanie obiektéw, ale takze przy podejmowaniu decyzji dotyczacych modernizacji, czy
zmiany przeznaczenia obiektu. Przytoczone przykfady wskazuja réwniez na istotna role konsultacji spotecznych.

Ze wzgledu na to, ze formuta przekazywania dworcéw samorzadom w pewnym momencie wyczerpie sie, wska-
zane jest zastepowanie starych i przeskalowanych dworcéw nowymi obiektami, o nizszych kosztach utrzymania,
ktore lepiej zaspokajaja potrzeby pasazeréw. W tym celu moga stuzy¢ dworce modutowe (IDS), jednak podobne
dziatania wskazane sg réwniez na stacjach i przystankach o bardzo matej liczbie pasazeréw. Dla nich potrzebny
jest jednak oddzielny projekt — w wiekszosci wypadkdw, zapewne powiagzany z koniecznoscig wyburzenia starych,
bezuzytecznych lub mato uzytecznych obecnie, w wiekszosci wypadkéw, budynkéw. W przypadku najwazniej-
szych stacji pasazerskich dotychczasowe doswiadczenia pokazaty, ze wspétpraca z samorzadami i deweloperami
w formule partnerstwa publiczno-prywatnego moze przynies¢ efekty korzystne dla spétek kolejowych, ich pasa-
zerdw, a takze mieszkancéw miast, pod warunkiem jednak odpowiedniego przygotowania projektu pod katem
wywazenia, nieraz rozbieznych, intereséw inwestora i pasazera, zadbania o wiasciwe rozwigzania komunikacyjne,
z preferencja dla komunikacji zbiorowej i pieszej oraz przeprowadzenia poprawnych konsultacji spotecznych.

Szczegblng uwage nalezy w przysztosci zwréci¢ na komplementarnos¢ i koordynacje inwestycji. Koordynacja
oznacza, ze kapitatochtonny remont, modernizacja czy tez budowa nowego dworca musi zosta¢ przeprowadzo-
na w odpowiednim terminie. Przy ograniczonej dostepnosci srodkéw nie nalezy dopuszcza¢ do sytuacji, w kto-
rej taka inwestycja zostanie przeprowadzona przed zasadniczag modernizacja gtéwnych linii kolejowych prowa-
dzacych do dworca, obnizajac jego optymalne wykorzystanie przez kilka lat. W zakresie komplementarnosci
kluczowa jest budowa multimodalnych centréw przesiadkowych jednoczesnie z remontem lub przebudowa
dworca. Jednoczesne prowadzenie prac nie zwieksza znaczaco utrudnien dla pasazeréw; za to wspdlne oddanie
obu inwestycji pozwala na uzyskanie skokowego efekt poprawy jakosci ustug transportowych.

135. Realizacja przedsiewzie¢ w systemie partnerstwa publiczno-prywatnego, Najwyzsza Izba Kontroli, KGP-4101-01-00/2012
Nr ewid. 1/2013/P/12/051/KGP.
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13. Przystanki, dworce: jak

projektowac, by nie zniechecic?

13.1. Podstawy prawne lokalizowania nowych linii kolejowych

Projektowanie duzych inwestycji kolejowych o zasiegu krajowym lub aglomeracyjnym wymaga ustabilizowanej,
wieloletniej polityki panstwa. Niestety w okresie ostatnich 20 lat polska szkota regionalnego planowania prz-
estrzennego zostata w znacznym stopniu zmarginalizowana. Zlikwidowano zawdéd urbanisty, cho¢ coraz wieksza
wage przyktada sie do sporzadzania miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego i do potencjatu
ekonomicznego, ktéry ze sobg niosa w postaci pobudzania rynku nieruchomosci i wzrostu gospodarczego. Wo-
jewodzkie Biura Planowania Przestrzennego opracowujg coraz bardziej ogélnikowe dokumenty na poziomie
regionalnym, majace coraz mniejsze znaczenie dla rozwoju przestrzennego kraju. Planowanie strategiczne na
poziomie wojewddztw i kraju, dzieki ktéremu powstaty w okresie miedzywojennym m.in. Centralny Okreg Prze-
mystowy, Gdynia czy Metropolitalny Obszar Warszawy, a po wojnie np. Nowa Huta, dzi$ de facto nie istnieje.

W zwiazku z polityka przestrzenng, realizowana gtéwnie przez polskie gminy, w znacznej mierze bazujaca
na punktowo wydawanych decyzjach lokalizacyjnych (decyzje o warunkach zabudowy i zagospodarowania
terenu), trudno jest mowic o jakiejkolwiek racjonalnej polityce regionalnej w skali gminy, aglomeracji, wojew-
6dztwa czy kraju. Zta sytuacje pogtebiaja wieloletnie zaniechania administracji panstwowej w zakresie tworze-
nia programoéw rzadowych, dotyczacych ponadlokalnych, liniowych przedsiewzie¢ publicznych (drogi, magis-
trale kolejowe, linie energetyczne, gazociagi i in.). Wiekszos¢ duzych inwestycji jest realizowana spontanicznie
i bezplanowo. W zwigzku z tym gminy nie majag przygotowanych dokumentéw planistycznych, rezerwujacych
tereny pod te inwestycje. Brak diugofalowej polityki krajowej i regionalnej, w tym brak jednoznacznie zapla-
nowanych wielkich inwestycji infrastrukturalnych, jest hamulcem dla mozliwosci racjonalnego i efektywnego
wydatkowania funduszy unijnych. Dlatego w pospiechu wydawane sa decyzje w oparciu o ,specustawy”'%¢,
ktdre znacznie przyspieszajg procedury lokalizacyjne, ale i w drastyczny sposéb tamia lokalne prawo, ustanowi-
one przez demokratyczng spotecznosd).

~Decyzje o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej” wydaje wojewoda, na wniosek PKP PLK S.A. lub wiasciwej jed-
nostki samorzadu lokalnego'’. Ustawodawca nie wprowadzit obowigzku uzgadniania i opiniowania decyzji
z samorzadami lokalnymi (gminami, powiatami ani urzedami marszatkowskimi). Powyzsze organy maja prawo
zaopiniowac decyzje jedynie w zakresie samorzadowych obiektéw infrastruktury', a marszatek i starosta do-
datkowo w zakresie zadan samorzadowych, stuzacych realizacji inwestycji celu publicznego, nieobjetych mie-
jscowymi planami'*®. Opisana procedura bytaby szybka i nieskomplikowana, gdyby nie koniecznos¢ przeprow-
adzenia postepowania w sprawie oceny oddziatywania inwestycji na srodowisko, w tym wystapienie o decyzje
o $rodowiskowych uwarunkowaniach w trybie ustawy o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie,
udziale spofeczeristwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko. Zgodnie z art. 80
ust. 2 powyzszej ustawy organ wydaje decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach po stwierdzeniu zgodnos-
ci lokalizacji przedsiewziecia z ustaleniami miejscowego planu. Jesli planowana inwestycja jest, w dowolnym
miejscu, sprzeczna z ustaleniami planu, organ musi odmoéwic¢ wydania decyzji. Zgodnie z niniejszym ustepem
badanie zgodnosci z planem nie dotyczy decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach jedynie dla linii kolejowe;j
0 znaczeniu panstwowym. Linig kolejowa o znaczeniu panstwowym jest tylko taka istniejaca lub projektowana
linia'®, ktéra zostata do nich zakwaliflkowana w drodze rozporzadzenia Rady Ministréw'#'. Wydanie pozytywne;j

136. M.in. Ustawa o szczegotowych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog krajowych, ustawa o trans-
porcie kolejowym, ustawa o przygotowaniu i realizacji strategicznych inwestycji w zakresie sieci przesytowych.

137. Art. 90 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym.

138. Art. 90 ust. 3 pkt 4 lit. h ustawy o transporcie kolejowym.

139. Art. 90 ust. 3 pkt 4 lit. g ustawy o transporcie kolejowym.

140. Art. 4 pkt 2a ustawy o transporcie kolejowym.

141. Art. 6 ust. 2 ustawy o transporcie kolejowym.
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decyzji srodowiskowej wymaga zatem stwierdzenia zgodnosci planowanej linii z ustaleniami planéw mie-
jscowych lub zakwalifikowania jej do linii 0 znaczeniu paristwowym. Jedno i drugie wymaga politycznej zgody,
w pierwszym wypadku rad gmin zatwierdzajacych zmiany planéw miejscowych w formie uchwat, a w drugim
przypadku zmiany rozporzadzenia przez Rade Ministréw. Dlatego do dzi$ polska linia duzych predkosci (tzw.,Y”
Warszawa - £6dz — Poznan/Wroctaw) nie uzyskata decyzji srodowiskowej.

Specustawy wymuszaja zagwarantowanie funduszy na wykup gruntéw w momencie wydania decyzji. Nalezy
pamietac, iz trasowanie nowych linii na obszarach objetych miejscowymi planami, ale przeznaczonych pod inng
zabudowe, wigze sie ze znacznymi odszkodowaniami, w zwiazku z uruchomieniem proceséw spekulacyjnych.
Do czasu wydania decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej lub uchwalenia zmiany miejscowego planu, sank-
cjonujacej przebieg linii, inwestorzy majg prawo pobiera¢ z urzedu gminy wypisy i wyrysy z obowiazujgcego
planu, na ich podstawie wykonywac¢ projekty budowlane i wystepowac do starosty z wnioskami o pozwolenia
na budowe. Ustawodawca nie przewidziat procedury czasowego wstrzymania tych postepowan, co wydaje sie
powaznym uchybieniem prawnym. Jesli lokalizacja linii kolejowych ustalona jest tylko na terenach zamknietych,
mozna ja realizowac na podstawie przepiséw o zagospodarowaniu przestrzennym, tzn. na podstawie miejsco-
wego planu zagospodarowania przestrzennego, a w przypadku jego braku - na podstawie ,decyzji o ustaleniu
lokalizacji inwestycji celu publicznego”'2.

13.2. Tendencje lokalizowania linii duzych predkosc

Ostatnio wraca pomyst budowy polskich kolei duzych predkosci (KDP)3. Politykom trzeba jednak uswiadomic,
ze frekwenc;ji ani w pociggach KDP, ani w zadnych innych, nie zapewnia korytarze transportowe, po ktérych beda
sie one poruszac, ale dobrze zlokalizowane (i odpowiednio zaprojektowane) przystanki/dworce, na ktérych po-
ciagi beda sie zatrzymywac. Dla pasazera nie jest istotne, ktéredy pociag bedzie jechat. Wazne jest, skad i dokad
moze sie dosta¢, w jak krétkim czasie, w jakiej cenie i czy oferowany tabor jest komfortowy. Czy bedzie sie mogt
szybko dostac na przystanek poczatkowy i czy bedzie mégt tatwo wydostac sie z przystanku koricowego, a nas-
tepnie szybko dojechac do miejsca docelowego swojej podrézy? Dlatego nie jest najistotniejsze najtarisze wy-
trasowanie linii KDP (co moze wigzac sie z poprowadzeniem ,Y” z dala od osrodkéw miejskich), ale takie, ktére
zapewni najwyzsze napetnienie pasazerami, zatem w mozliwie najkrétszym terminie przyczyni sie do zwrotu
naktadéw inwestycyjnych. Dla regionu nie jest istotna dowolna lokalizacja przystanku KDP, ale taka lokalizac-
ja, ktéra uaktywni czynniki gospodarczo-spoteczne, czyli przyciaggnie inwestycje komercyjne w jego sasiedz-
two. Dlatego istotne jest wprowadzanie kolei KDP do miast. Kwestig otwartg pozostaje pytanie, czy system KDP
ma by¢ oparty na modelu niemieckim, francuskim czy mieszanym. Nalezy zdecydowa¢, ktéry wariant (o nich
ponizej) moze by¢ korzystniejszy dla Polski i dlaczego, a takze na podstawie jakich badan nalezy go ustali¢?'*

W modelu niemieckim pociag obstuguje wszystkie wazniejsze miasta znajdujace sie po drodze. W zwigzku
z koniecznoscia czestego wjezdzania do miast, pociagi kategorii ICE uzyskujg bardzo niskie (jak na systemy KDP)
predkosci handlowe rzedu 150 km/h. W modelu francuskim wigkszo$¢ pociggéw pokonuje trase w systemie
analogicznym do lotniczego. Po wyjechaniu z miasta poczatkowego TGV wjezdza na linie duzych predkosci,
po czym opuszcza ja dopiero tuz przed zjazdem do miasta koricowego. Po drodze zatrzymuje sie na pojedy-
nczych stacjach pozamiejskich (odpowiednik miedzylagdowania, albo nie zatrzymuje sie wcale. Linia duzych
predkosci w modelu francuskim jest swego rodzaju korytarzem tranzytowym. Jej trasa jest zlokalizowana z dala
od terenéw zabudowanych, czesto w korytarzu autostradowym. Z jednej strony jest to uzasadnione ogrom-
nym hatasem, jaki wytwarzaja pociagi przy predkosci 300-350 km/godz. i koniecznoscig budowy kosztownych
barier akustycznych w poblizu zabudowan. Z drugiej, jest to zwigzane z ograniczaniem do minimum rozruchu
i hamowania pociggdw, co w znaczny sposéb obniza ich energochtonnos¢. Minimalna liczba przystankéw wpty-
wa tez na wyzsze wskazniki w zakresie handlowych predkosci, co sprzyja wiekszej konkurencyjnosci pociggu
w stosunku do samochodu, jak i regionalnego samolotu.'*

Przy planowaniu KDP pamieta¢ nalezy o ich weztowo - korytarzowym charakterze. Wptywaja one na dalsze
zainwestowanie tylko wybranych obszaréw miejskich. Ich wezty znajduja sie srednio co 75-90 km, czyli gesciej
niz w systemie lotnisk, ale rzadziej niz w sieci autostrad. Z czasem pomiedzy nimi wytwarza sie osadnicza pustka,

142. Art. 9n ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym i art. 4 ust. 2 ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym.
143. http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/stomma-kdp-ma-sens-przede-wszystkim-z-sasiadami-77554.html
(16.10.2016).

144. Zatuski 2009 (opinia dla PKP PLK S.A.).

145. Wesotowski 2002, s.17-18; Zatuski 2010, s. 65.
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potegujaca efekt gospodarczego wykluczenia. Poniewaz mieszkaricy miejscowosci znajdujacych sie pomiedzy
weztami nie moga korzystac z szybkiego transportu (albo musza pokonywac znaczne odlegtosci do najblizszego
wezla, co zaczyna stawiac kolej — nawet KDP - na pozycjach niekonkurencyjnych wobec innych podsystemoéw
transportu), w zwigzku z tym relatywnie wydtuza sie dla nich dystans czasoprzestrzenny do innych punktéw
w sieci. Zjawisko to jest zwane ,efektem tunelu”4

Powyzsze zjawisko moze by¢ ostabione dzieki organizacji przewozdw, zapozyczonej z cywilnego lotnictwa,
wedtug zasady ,hubs and spokes’, zobrazowanej dziataniem kota od roweru. Polega ona na zbieraniu promienis-
cie roztozonego ruchu (szprychy - spokes), skupianiu go w punkcie centralnym (piasta — hub) i ekspediowan-
iu go poza obszar wyznaczony przez koto."” W praktyce oznacza to koniecznos¢ budowy terminali KDP jako
weztéw multimodalnych, stanowiacych jednoczesnie przystanki dla zbiorowego transportu metropolitalne-
go i regionalnego (autobus, tramwaj, metro, kolej regionalna itp.), miedzyregionalnego i miedzynarodowego
(samolot), a coraz czesciej rowniez transportu indywidualnego (np. jako punkt w sieci autostrad). Im lepsze
bedzie skomunikowanie terminalu z innymi srodkami transportu, tym wyzsze bedzie napetnienie pociggoéw,
wieksza czestotliwosc ich przejazddw, a zarazem bardziej efektywne wykorzystanie catego systemu. Z drugiej
strony lepsze powiagzanie KDP z innymi srodkami transportu pozwoli na bardziej rbwnomierng obstuge catego
regionu i ograniczenie ,efektu tunelu”.

13.9. Tendencje lokalizowania nowych, aglomeracyjnych lini
kolejowyeh

Ze wzgledu na znaczace koszty wykupu gruntéw wewnatrz zurbanizowanych terenéw wiele samorzadéw de-
cyduje sie na trasowanie nowych linii kolejowych - ktére w zatozeniu majg zrewolucjonizowac transport pub-
liczny na danym obszarze — w oparciu o istniejace szlaki kolejowe, w tym poprzez rewitalizacje i reaktywacje
nieczynnych linii, bocznic, wykorzystywanie istniejacych nasypow itp. Wymienic¢ tu choéby nalezy Pomorska
Kolej Metropolitalng (ponad potowa linii PKM zostata wybudowana w $ladzie linii kolejowej, zniszczonej w 1945
r. w trakcie walk o Gdansk), modernizacje linii kolejowej do portu lotniczego Krakéw-Balice czy tez rozwdj kolei
aglomeracyjnej w Warszawie (za wyjatkiem, poprowadzonego tunelem, potaczenia do portu lotniczego Oke-
cie) w oparciu o istniejacg infrastrukture. Zdarzajg sie przypadki wykorzystania terenéw stanowiagcych rezerwy
komunikacyjne (np. PKM poprowadzona zostata trasa, na ktérej wtadze Gdariska wstepnie zamierzaty budowac
linie tramwajowa), w liniach rozgraniczajacych drég wyzszej klasy lub w ich sgsiedztwie.

Nowe odcinki winny wykorzystywac nieuzytki miejskie, tereny poprzemystowe, rolnicze lub lesne. Ze wzgledu
na protesty spoteczne i ochrone srodowiska nalezy ogranicza¢ do minimum trasowanie linii przez tereny rekrea-
cyjne, parkowe, ogrody dziatkowe i wzdtuz ciekéw wodnych. Koleje aglomeracyjne winny by¢ realizowane: (1)
jako uzupetnienie istniejacej sieci komunikacji zbiorowej w sgsiedztwie istniejacej zabudowy, (2) jako nowy rdzen
komunikacyjny w sasiedztwie terendéw stanowigcych potencjalne tereny rozwojowe lub na ktérych mozliwa
bedzie intensyfikacja zabudowy (z ang. TOD - Transit Oriented Development/ z pol. inwestycje zorientowane
na transport zbiorowy). Istotnym aspektem jest obserwowany wzrost transakgcji na rynku nieruchomosci wokot
planowanej i realizowanej inwestycji, m.in. spadek wartosci gruntéw w przypadku przejscia linii przez istniejace
osiedla zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej (np. PKM w Gdarisku) i wzrost wartosci dla terendéw planowane;j
zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej lub ustugowej (np. PKM w Gdansku, Il linia metra w Warszawie).

Uzyskanie efektu dZwigniowego zrealizowanej inwestycji w piecioletnim okresie rozliczeniowo-sprawozdawc-
zym jest zbyt krétkie. Naziemnych linii kolejowych nie mozna poréwnywac z linig metra. Pierwsze przebiegaja
zazwyczaj przez tereny oddalone od intensywnie zurbanizowanych struktur miejskich, a te drugie sa trasowane
pod najgesciej zainwestowanymi terenami. W przypadku metra efekt popytu na ustuge transportowa bedzie
widoczny od poczatku. W przypadku linii aglomeracyjnych konieczne bedzie przygotowanie terenéw inwesty-
cyjnych w rejonie przystankéw (sporzadzenie planéw miejscowych, budowa drég i infrastruktury technicznej,
realizacja intensywnej zabudowy miejskiej). Obserwujac podobne programy inwestycyjne w Europie, proces
urbanizacji trwac bedzie co najmniej 10-30 lat.

146. Jatowiecki 1999, s.31; Trip 2003, s. 30.
147. Jatowiecki 1999, s.30; Trip, Zonneveld 2003, s. 10.
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Pamietac nalezy, ze Zle wytyczone linie kolejowe, przez tereny chronione (lasy, obszary cenne przyrodniczo,
tereny o wysokich spadkach, grunty niestabilne i podmokie itp.) lub przez tereny mocno zdegradowane (np.
grunty skazone, tereny poprzemystowe itp.) moga nie zosta¢ zabudowane kiedykolwiek. Tutaj jako niefortun-
na lokalizacje mozna wskazac¢ np. niekorzystnie zlokalizowany, pod lasem, na stromej skarpie, przystanek PKM
Gdansk Bretowo. Ta lokalizacja posiada wprawdzie atut w postaci krarncowego przystanku tramwajowego, dz-
ieki czemu przesiadka pomiedzy tramwajem jadacym w kierunku Gdanska Gtdwnego i pociggiem jadacym
w kierunku Gdarnska Wrzeszcza nastepuje przy jednym peronie (to jedyna taka sytuacja w Polsce). Jednak juz
w przypadku pociaggu jadacego w przeciwng strone, trzeba dwukrotnie skorzysta¢ z wysokich schodéw (opc-
jonalnie — z windy). Poniewaz pociag dojezdza do Gdanska Wrzeszcza, mozna fatwiej sie przesias¢ na stacji we
Wrzeszczu w pociag kursujacy po ,starej” linii SKM w kierunku Gdarska i ostatecznie podréz pociggami trwa
krécej, dlatego z przesiadki pociag-tramwaj na przystanku Bretowo korzystaja nieliczne osoby.

3.4, Tendencje budowania potaczen kolejowych z lotniskami

Po wprowadzeniu tanich linii lotniczych, wiekszos¢ europejskich hubdéw lotniczych jest na granicy przepus-
towosci. Dlatego realizuje sie polityke przejmowania przez koleje lokalnego ruchu lotniczego. Lotniska sa
odcigzane od mato intratnych przewozéw krétkiego zasiegu (do 3 godzin catkowitego czasu podrézy), a uzys-
kane rezerwy sa wykorzystywane na rzecz powiekszania bardziej intratnej oferty lotéw dtugodystansowych.
Odlegtos¢ nie jest juz mierzona w kilometrach, ale w czasie potrzebnym na pokonanie dystansu pomiedzy po-
szczeg6lnymi lotniskami i dworcami. O ile jeszcze np. w 2000 r. w Niemczech nie byto ani jednego lotniska pofac-
zonego z tranzytowymi liniami duzych predkosci, to dzis sg juz cztery — w Kolonii-Bonn, Frankfurcie, Dusseldor-
fie i Lipsku-Halle, a na otwarcie czeka dworzec Flughafen Berlin Brandenburg. Podobne tendencje obserwuje
sie we Francji (Lyon - Satolas, Paryz — Aeroport de Gaulle), Danii (Kopenhaga - Kastrup), Holandii (Amsterdam
Schiphol) itd. Realizowane s3 tez lokalne systemy KDP, budowane wytacznie na potrzeby obstugi lotnisk (np.
Londyn - Heathrow, Oslo — Gardermoen, Sztokholm — Arlanda, Wieden -Schwechat). W celu ograniczenia liczby
odpraw na lotniskach, punkty lotniczych odpraw biletowych i bagazowych coraz czesciej lokalizowane sa na
wiekszych dworcach (m.in. w Niemczech, Szwajcarii, Austrii i Hiszpanii).'*

Coraz czesciej dworce kolejowe przy lotniskach sa traktowane jako wezty réwnorzedne w stosunku do dworcéw
srédmiejskich. Ze wzgledu na ilo$¢ dokonywanych przesiadek, dworce te moga przejac role gtéwnych weztéw
ruchu miedzyregionalnego (np. Frankfurt Flughafen, Zurich Flughafen, Amsterdam Shiphol). Pojawienie sie no-
wego, silnego osrodka miejskiego, opartego o wezet multimodalny i lotnisko, prowadzi¢ bedzie do odptywu
prestizowych inwestycji poza obszary srédmiejskie. Powyzsze zjawisko jest juz dzi$ obserwowane w kolejnych
krajach europejskich (m.in. Amsterdam — 0$ Zuid, Zurich - korytarz Glattal, Helsinki Vantaa - korytarz E18, Sztok-
holm Arlanda - korytarz E4)'#.

Realizowane sg réwniez pofgczenia lotnisk z kolejami regionalnymi lub aglomeracyjnymi (m.in. Niemcy, Szwaj-
caria, Francja, Dania, Hiszpania, Polska). Poniewaz nie ma mozliwosci dostosowania rozktadu lotéw do rozktadu
jazdy pociagdw, nalezy unika¢ budowania przystankéw czotowych, dedykowanych tylko lotniskom. W transpor-
cie kolejowym i lotniczym obowigzuja inne zasady opracowywania rozktadéw (czartery i sezonowe loty czy tez
potaczenia regularne, ale realizowane np. tylko w wybrane dni tygodnia, kontra roczny rozktad kolejowy). Jesli
zatem lotnisko nie ma zbyt duzego obtozenia, to dedykowana wytacznie lotnisku komunikacja kolejowa staje sie
nieefektywna, pasazerowie przestaja liczy¢ na obstuge kolejowa, a koszty inwestycji moga nigdy sie nie zwrécic.
Negatywnymi przyktadami w tym wzgledzie w Polsce s3 linie kolejowe do lotnisk w Lublinie i Olsztynie/Szy-
manach. Szczegdlnie drastyczny jest ten drugi przypadek. Obserwowana od poczatku 2016 r. (lotnisko otwarto
w styczniu 2016 r.) préba dostosowania rozktadéw jazdy pociggdw (Olsztyn — Szczytno — Szymany) do rozktadu
lotéw nie tylko jest mato skuteczna, ale doprowadzita do drastycznego pogorszenia oferty na waznej w ruchu
regionalnym trasie Olsztyn — Szczytno, powodujac np. zmniejszenie liczby pociggéw zapewniajacych codzienne
dojazdy do pracy i szkoty™®.

Dyskusyjny jest réwniez model ,posredni’, na ktéry zdecydowano sie w przypadku lotniska Szczecin-Goleniow.
Wybudowano do niego dwie tacznice od linii kolejowej Goleniéw - Kotobrzeg, dzieki czemu niektére pocia-

148. Zatuski 2010, s.75-76.

149. Guller, Guller 2003.

150. http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/pociag-do-szyman-psuje-wizerunek-transportu-publicznego-52671.
html (15.10.2016).
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gi jadace w relacji Szczecin - Kotobrzeg dojezdzajg do lotniska, tam zmieniajg kierunek i udajg sie w dalszg
droge (niektdre pociagi w tej relacji jadg starg trasa, omijajac lotnisko, a oferte uzupetnia jedna para pociggéw
kursujaca w skroconej relacji Szczecin - lotnisko). Przystanek przy lotnisku cieszy sie bardzo niewielkim zain-
teresowaniem, a koniecznos¢ zmiany kierunku, wydtuzajgca czas jazdy, jest niekorzystna z punktu widzenia
pasazeréw podrézujacych pociggami Szczecin — Kotobrzeg w innych relacjach niz do/z lotniska. A warto pod-
kresli¢, ze budowa, w sumie ok. kilkunastu kilometréw, nowych linii pozwolitaby utworzy¢ przy lotnisku w Szc-
zecinie przystanek/stacje przelotowa, dzigki ktérej przez lotnisko mogtyby kursowac pociagi nie tylko w relacji
Szczecin - Kotobrzeg, ale takze pociagi jadace do i ze Swinoujécia (trasa Szczecin - Swinoujscie przebiega kilka
kilometréw od lotniska).

Inaczej nalezy oceniac linie kolejowe do lotnisk w Warszawie i Krakowie. Trasy te co prawda koricza sie w portach
lotniczych, lecz obstuguja one dwa najwieksze lotniska w Polsce, co przektada sie na wyniki przewozowe, a poza
tym linie nie sg dedykowane wylacznie lotniskom. Pociggi do warszawskiego Okecia petnig rowniez istotna role
w obstudze pobliskiego,miasteczka biurowego” na Stuzewcu. W ramach modernizacji linii do lotniska w Balicach
wybudowano 3 nowe przystanki kolejowe, obstugujace rozrastajace sie, pobliskie osiedla. Powstaje pytanie, czy
nie bytoby bardziej rozsagdne podjecie przed kilkoma laty decyzji — wzorem rozwigzan z Europy Zachodniej -
zmodyfikowania przebiegu nieodlegtych od tych lotnisk linii kolejowych, majacych znaczenie zaréwno w ruchu
regionalnym/aglomeracyjnym, jak i dalekobieznym, tak aby uzyskaty one dostep do lotniska. Mowa tu o liniach
kolejowych Warszawa — Radom i Krakéw — Katowice.

Duzo rozsadniejszym rozwigzaniem jest powigzanie lotniska z linig przelotowa (np. PKM w Gdansku), dzieki
czemu pociagi obstuguja ruch lotniczy jedynie przy okazji innych zadan transportowych. Czotowe potaczenie
z lotniskiem dopuszczalne jest tylko w przypadku duzej czestotliwosci lotéw i znaczacej frekwencji pasazeréw
lotniczych (np. wspomniane juz Warszawa Lotnisko Chopina, Krakéw Balice), przy czym optymalna jest sytu-
acja, by lotnisko nie byto w przypadku takich potaczen jedynym generatorem ruchu. O sukcesie wykorzystania
transportu kolejowego bedzie wéwczas decydowac znaczaca czestotliwos¢ pociagdw (nie rzadziej niz co ok. 15
min.), wiasciwa informacja wizualna poczawszy od w hali przylotéw a na przystanku zakonczywszy (najlepiej
obrazkowa i wielojezyczna).

Konieczna jest uproszczona sprzedaz biletéw: prosta, czytelna i wielojezyczna taryfa optat w biletomatach (np.
biletomaty niemieckie, austriackie i finskie), pomoc pracownikéw lotniska przy zakupie biletéw w biletomatach
o rozbudowanej taryfie (np. Porto), dodatkowa tradycyjna sprzedaz biletéw w kasie przez osoby znajace jezy-
ki obce (np. Kopenhaga, Frankfurt, Barcelona). Zarzadcy polskich lotnisk czesto zapominaja, ze z przystankéw
kolejowych na lotniskach korzystaja pasazerowie jezdzacy kolejami sporadycznie i incydentalnie lub tacy, ktérzy
pierwszy raz przyjechali do Polski i nie znaja lokalnych standardéw (o jezyku nie wspominajac). Do negatywnych
przyktaddw nalezy w zwigzku z tym zaliczy¢ przystanek kolejowy Warszawa Lotnisko Chopina (skomplikowana
i nieczytelna taryfa opfat w biletomatach, brak pomocy ze strony obstugi, diugie i stabo oznakowane dojscie do
przystanku z hali przylotéw).

13.5. Bilansowanie popytu na nowe linie kolejowe

W celu wyznaczenia wtasciwych przebiegdéw nowych linii konieczne jest oszacowanie efektywnosci inwestyciji.
Szczegotowe dane na temat istniejagcego i planowanego zagospodarowania przestrzennego mozna uzyskac
dzieki wdrozeniu dyrektywy INSPIRE™' z baz informacji przestrzennej, opracowywanych przez poszczegdlne
gminy (ustawa o infrastrukturze informacji przestrzennej). Samorzadowcy w znaczacy sposéb udoskonalili
przestrzenne bazy danych w zwiagzku z koniecznos$cig diagnozowania stanu przestrzennego, gospodarczego
i spotecznego gmin. Dane te s3 im pomocne we wnioskowaniu o dofinansowanie zewnetrzne, np. w celu wy-
typowania terenéw przeznaczonych do rewitalizacji na tle catej gminy (lokalne lub gminne programy rewital-
izacji, na podstawie ustawy o rewitalizacji lub ustawy o samorzadach gminnych). Dla przykfadu, miasto Gdansk
posiada zsynchronizowane dane, sprowadzone do doktadnosci adresu policyjnego. Dzieki tym bazom mozna
pozyska¢, z zachowaniem tajemnicy danych osobowych, bardzo doktadne informacje o istniejgcym zainwe-
stowaniu, rodzaju zabudowy, gestosci zaludnienia, wtasnosci gruntéw, zasobnosci mieszkancéw, patologiach
spotecznychiin.

151. Dyrektywa 2007/2/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 14 marca 2007 r. ustanawiajgca infrastrukture infrastruk-
tury informacyjnej we Wspoélnocie Europejskiej (INSPIRE).
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Od 2015 r. dzieki wdrazaniu art. 10 ust. 5 i 7 ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym'®?, istnie-
je obowigzek opracowania szczegétowego bilansu powierzchni uzytkowej zabudowy istniejacej i planowanej
w rozbiciu na poszczegdlne funkcje dla obszaru catej gminy w toku sporzadzania studiéw uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gmin.

13.6. Propozycja nowelizacji przepisow

Zgodnie z art. 16 ustawy o drogach publicznych ,budowa lub przebudowa drég publicznych spowodowana
inwestycja niedrogowg nalezy do inwestora tego przedsiewziecia” Nalezatoby analogicznie znowelizowa¢
ustawe o publicznym transporcie zbiorowym i obcigzy¢ inwestoréw duzych niedrogowych inwestycji miejs-
kich, obowigzkiem realizacji przystankdw komunikacji zbiorowej. Takie przepisy obowiazujg m.in. w Szwajcarii,
Wielkiej Brytanii i Austrii. Plany komunikacyjne winny by¢ zintegrowane z zagospodarowaniem przestrzennym
(miejscowe plany) i badaniami popytu na rynku nieruchomosci (ilos¢ wydawanych decyzji o pozwoleniach na
budowe). Winny one wspierac rozwdj i rewitalizacje zdegradowanych obszaréw miejskich poprzez budowanie
atrakcyjnej oferty przewozowej komunikacjg zbiorowa.

Do dzi$ nie wcielono w zycie ustawy o zwigzkach metropolitalnych, bowiem nie przyjeto do niej rozporzadzen
wykonawczych. Jest to zmarnowana szansa, bowiem zwigzek gmin w obrebie najwiekszych polskich aglomer-
acji mégtby w jednym reku skupia¢ planowanie, finansowanie i realizacje podstawowych zadan regionalnych.
Zwiazek obligowatby gminy do wprowadzania w planach miejscowych wiekszej intensywnosci zabudowy
wzdtuz korytarzy transportowych, lokalizowania inwestycji generujacych ruch na obszarach juz skomunikow-
anych, ograniczania, lub wrecz zakazu, zabudowy w korytarzach ekologicznych. Region z wiasnych pieniedzy
mogtby modernizowac i rozbudowywac kolej regionalna, komunalizowa¢ i przebudowac tereny pokolejowe,
uzyskujac cenne grunty pod dalszy rozwdj obszaréw srédmiejskich i minimalizujac deficytowos¢ inwestyciji.
W takim modelu dziataja m.in. zwigzki regionéw Stuttgart, Monachium i Bremen.

13.7. Jak projektowa przystanki, dworce | wezfy przesiadkowe

Wspotczesny dworzec nie moze by¢ juz traktowany jedynie jako przystanek jednego srodka transportu, ale
jako punkt integrujacy rézne srodki w formie zintegrowanego wezta przesiadkowego. Tylko cato$ciowe mysle-
nie o transporcie w regionie, czyli réowniez lepsze skomunikowanie kolei z innymi srodkami transportu, moze
przetozyc sie na wyzsze wykorzystanie komunikacji zbiorowej, lepsze napetnienie pociaggéw, wiekszg czestotli-
wosc ich przejazdéw, a zarazem bardziej efektywne wykorzystanie catego systemu.

Ani ustawa o transporcie kolejowym, ani ustawa o transporcie zbiorowym, nie precyzuja jednoznacznie mozli-
wosci realizacji, organizacji ani zarzadzania takich weztéw w obrebie dworcéw kolejowych. Inwestycje zwigzane
z projektowaniem zintegrowanych weztéw przesiadkowych sg procesem ztozonym i dtugotrwatym. W obliczu
braku czytelnych uwarunkowan prawnych, wymagaja one dobrej woli wspoétdziatania ze strony kolei, gmin, sta-
rostw, wojewddztw, jak i ze strony przewoznikdéw. Konieczne jest zatem stworzenie czytelnych ram prawnych
i organizacyjnych dla realizacji w Polsce zintegrowanych weztéw przesiadkowych, w ramach ktérych beneficjen-
tem mogtyby by¢ samorzady lub koleje.

Kolejnym zagadnieniem jest optymalizacja projektéw budowlanych zintegrowanych weztéw przesiadkowych.
Do dzi$ ocena weztéw polega gtéwnie na ocenie porealizacyjnej, a ocena projektéw opiera sie gtéwnie na opin-
iach eksperckich. W krajach UE nie istniejg normy ani przepisy okreslajace, jak budowac¢ zintegrowane wezly
przesiadkowe. Fachowa literatura proponuje rézne ich klasyfikacje, opisuje dobre i zte przyktady, ale nie podaje
optymalnych wskaznikéw. Autorzy licznych projektéw badawczych prébuja wypracowaé uniwersalne wyty-
czne. Nalezy opracowac poradnik dobrych praktyk oraz wytycznych projektowania uniwersalnego powyzszych
weztéw w ramach projektowania nowych oraz przebudowy istniejacych, polskich dworcéw kolejowych i auto-
busowych, przystankéw komunikacji zbiorowej oraz terminali lotniczych.

152. Nowelizacja z 25.09.2015 r. - ustawa o rewitalizacji.
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13.8. Podstawowe zasady realizacji weztdw przesiadkowych

Kryteria zasadnosci realizacji wezta przesiadkowego sa nastepujace:

B wielko$¢ i znaczenie miejscowosci obstugiwanej przez dany wezet (np. liczba mieszkaricow danej

miejscowosciiregionu, miasto uniwersyteckie, miasto uzdrowiskowe miasto o znaczeniu turystycznym,

wazny os$rodek gospodarczy, osrodek kultu religijnego itd.);l

wielkos$¢ odpraw podréznych;

liczba zatrzyman wszystkich srodkéw transportu zbiorowego;

liczba powigzan komunikacyjnych o znaczeniu regionalnym i miedzyregionalnym (liczba linii

kolejowych, linii autobusowych lub linii innych $rodkéw transportu zbiorowego, liczba oséb

dojezdzajacych samochodami lub rowerami do dworca);

B liczba oséb dojezdzajacych do pracy lub do szkét z innych miejscowosci;

B waga wezla ze wzgledu na sagsiedztwo (np. duze centrum handlowe, uczelnia wyzsza, wazny osrodek
administracyjny, ustugowy, przemystowy, naukowy, turystyczny, pielgrzymkowy).

Wyrézni¢ mozna nastepujace kryteria oceny weztéw'>3:

B kryterium uwzgledniajgce zwartos¢ wezta (odlegtos¢ miedzy przystankami, stopien kolizyjnosci przy
przesiadaniu sie, pokonywanie réznicy poziomoéw, odlegtos¢ do postoju taksdwek, parkingu);

B kryterium uwzgledniajgce sprawnos$¢ wezta (liczba stanowisk na przystanku, szeroko$¢ ciaggéw
pieszych, odseparowanie przystankéw dla wysiadajacych i wsiadajacych);

B kryterium uwzgledniajace bezpieczenstwo pasazeréw w obrebie wezta (obecnos¢ ochrony, potozenie
w uktadzie drogowym, uktad wezta oraz stanowisk postojowych);

B kryterium uwzgledniajace czytelnos¢ wezta (zastosowany uktad wezta, oznakowanie przystankéw);

B kryterium uwzgledniajace informacyjnos¢ wezta (rozktad jazdy, plan uktadu sieci, informacja o biletach,
sposdb przemieszczania sie po wezle);

B kryterium uwzgledniajgce wptyw komfortu na ocene wezta (obecnos¢ wiaty przystankowej, liczbe
miejsc siedzacych, oswietlenie na przystanku, toalety publiczne, dogodnos$¢ zakupu biletéw, obecnos¢
punktéw ustugowych).

W przypadku projektowania wezta nalezy zwrdcic szczegdlng wage na uprzywilejowanie poszczegdinych uzyt-
kownikéw. Najwazniejsi sg piesi, ktéorym powinien by¢ podporzadkowany caty projekt. Komunikacja zbiorowa
winna by¢ rozlokowana hierarchicznie: w kolejnosci od najczesciej i najintensywniej uzywanych do uzywanych
najrzadziej — przystanki tramwajowe, autobusowe komunikacji miejskiej, regionalnej, krajowej i miedzynaro-
dowej. W zaleznosci od specyfiki projektu projektuje sie zatoki z taksowkami i Kiss&Ride. Jesli projektuje sie
dworzec dalekobiezny, to zatoki te winny znalez¢ sie najblizej gtéwnego wyjscia. Jesli projektuje sie wezet mie-
jski, to uzytkownicy rzadko korzystaja z komunikacji indywidualnej, zatem zatoki te powinny znalez¢ sie przy
drodze publicznej. Przystanki dla minibuséw winny by¢ ulokowane z dostosowaniem do lokalnej specyfiki.
Sciezki rowerowe nie powinny przecina¢ placu dworcowego. Nalezy natomiast zapewni¢ przechowalnie dla
roweréw lub uwzgledni¢ mozliwos¢ podrézowania z rowerami w komunikacji zbiorowej. Im wiekszy wezet, tym
bardziej restrykcyjna winna byc¢ ochrona roweréw na parkingu lub w przechowalni.

Parkingi Park&Ride winny by¢ zlokalizowane w odlegtosci do 300 m od wezta, jesli to mozliwe na gruncie nie na-
dajacym sie pod zabudowe (np. w bezposrednim sasiedztwie toréw czy na zatorzu). W szczegéinym przypadku
na obszarach intensywnie zabudowanych, na przyktad srédmiejskich, mozna odstapic od realizacji parkingow
w systemie Park&Ride.

Do minimum nalezy ograniczy¢ kolizje ciaggéw pieszych z przystankami, uktadami drogowymi, sciezkami row-
erowymi i barierami architektonicznymi. Przystanki i dojscia do winny by¢ zadaszone, a dystanse pomiedzy
przystankami ograniczone do niezbednego minimum. Jesdli to mozliwe, nalezy projektowac przystanki pion-
owo - jeden nad drugim (np. Wroctaw Stadion — tramwaj na wiadukcie nad przystankiem kolejowym i Krakéw
Gléwny — tramwaj w tunelu pod dworcem) lub poziomie wzdtuz jednego ciggu pieszego (dworzec autobu-
sowo-kolejowy w Plocku i w Tczewie).

153. Michalski, 2010.
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Caty wezet nalezy projektowac zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego - tzn. w zakresie zapewnie-
nia dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami oraz ograniczong mozliwoscig poruszania sie. Nalezy do
minimum ograniczy¢ pokonywanie wysokosci. W maksymalnym stopniu nalezy stosowac pochylnie zamiast
schodéw - najlepiej w formie chodnikéw o spadku do 5%. Dopiero w drugiej kolejnosci nalezy decydowac sie
na schody i windy. W zadnym wypadku nie nalezy projektowa¢ przyschodowych platform, charakteryzujacych
sie zaréwno duzg zajetoscig miejsca (ograniczeniem przestrzeni dla pieszych, jak, z drugiej strony, duzg awary-
jnoscia i podatnosciag na dziatania wandali). W przestrzeniach ogdlnodostepnych musza znalez¢ sie oznakowa-
nia dla niewidomych, w tym mapa dotykowa. Nie nalezy stosowac nadmiernej ilosci czystych przeszklen pion-
owych. Kolorystyka poszczegdlnych nawierzchni i kraweznikéw powinna by¢ skontrastowana, by byta widoczna
dla oséb niedowidzacych.

W miejscach przewezen ciggéw pieszych nalezy rozwazy¢ lokalizacje tawek ustawionych prostopadle do ruchu
pieszych. Woéwczas siedzacy nie beda zagradza¢ nogami przejscia. Oprécz duzej liczby tawek nalezy zastosowac
na peronach oparcia dla oséb stojacych (takie rozwigzania funkcjonuja np. na peronach PKM). Nalezy precyzy-
jnie przeanalizowac¢ miejsca na $mietniki, by nie tarasowaty przejsc.

Nalezy w maksymalnym stopniu zastosowac dachy wiat nad przystankami nieprzezierne, z jak najmniejsza iloscia
szkfa, w szczegdlnosci gdy w sasiedztwie rosng wysokie drzewa lub znajduje sie linia kolejowa (w takiej sytuacji
przeszklone wiaty generuja wysokie koszty eksploatacyjne, uciazliwos$¢ w utrzymaniu czystosci lub wrecz brak
mozliwosci oczyszczenia powierzchni szklanych z gnijacych lisci i opitkéw zelaza). W zwigzku z powyzszym do-
puszcza sie w ostatecznosci stosowanie niewielkich powierzchni dachéw szklanych z zastosowaniem szkta ma-
towego, barwionego. Zabarwienie winno mie¢ odcienie ciepte, zblizone do koloru opitkéw Zelaza. Ponadto ze
wzgledu na niebezpieczenstwo rzucania cieni przez konstrukcje i dezorganizacje ruchu na placu dworcowym,
nalezy w maksymalny sposéb uprosci¢ konstrukcje dachu. Konstrukcja wiat lub zastosowane rozwiazania ar-
chitektoniczne winny w maksymalnym stopniu ogranicza¢ siadanie ptactwa. Stupy konstrukcyjne wiat moga
znalez¢ sie wytacznie w tylnej linii poszczegdlnych perondw, za linig tawek, w strefie martwej. W przeciwnym
razie dworzec przestanie by¢ czytelny, a piesi beda uderzac sie w stupy (zty przyktad to np. stupy w strefie wejscia
do autobusu w podziemnym dworcu autobusowym pod dworcem kolejowym w Katowicach).

Ze wzgledu duza powierzchnie weztéw wystepuje w nich mocne przewietrzanie. Nalezy zatem wprowadzi¢
elementy ostaniajace przystanki przed wiatrami (np. pionowe przeszklenia za tawkami na peronach, wat ziemny
lub niska zieler otaczajace wezet). Szklenia nie moga by¢ na catosci przezroczyste, muszg by¢ jednoznacznie
widoczne dla pieszych (pozytywne przykiady to np. PKM czy wezet autobusowo-tramwajowy w Poznaniu Juni-
kowie). Projektanci winni réwniez ograniczac ilos¢ miejsc niebezpiecznych, takich jak miejsca Zle oswietlone,
zautki, wneki, strefy o ograniczonej kontroli, miejsca nadmiernie zattoczone, niewtasciwie oznakowane, labiryn-
towe uktady komunikacyjne.

Nalezy przeanalizowa¢ lokalizacje i ustali¢ gabaryty oraz zasilanie biletomatéw. Nalezy réwniez zwréci¢ uwage
na przestrzen przed biletomatami, na ktérej beda ustawiac sie kolejki, zeby nie tarasowac przejs¢. Pasazerowie
oczekujacy na zakup biletu zawsze ustawiaja sie kilka metréw od biletomatu. Nalezy znalez¢ miejsca na etapie
projektu na vendingi (tj. m.in. automaty do sprzedazy napojéw, stodyczy, papieroséw), co uchroni wezet przed
pbézniejszymi prowizorycznymi pracami budowlanymi po zakoriczeniu inwestycji. Nalezy zwrdéci¢ uwage, ktére
vendingi potrzebuja zasilania w energie elektryczna, a ktére dodatkowo w wode (np. kawomaty). W projekcie
nalezy przewidzie¢ przepusty rurowe pod jezdniami i docelowa lokalizacje automatéw. Nalezy znalez¢ miejsca
na etapie projektu na floorboxy. Sg one niezbedne do realizacji imprez czasowych (choinka, $wigteczne o$wi-
etlenie, wystawa czasowa, czasowy punkt informacyjny itp.), czasowych stanowisk komercyjnych i innych.

Caty wezet musi by¢ dostosowany do mycia go metodami przemystowymi. Na miejscu musi by¢ zapewnione
tatwo dostepne z zewnatrz pomieszczenie gospodarcze na dorazne sprzatanie (miotly, szczotki, szufle do
odsniezania itp.).

Dworzec powinien posiada¢ dynamiczng i statyczng informacje wizualna, informacje dzwiekowa oraz moni-
toring stuzb miejskich. Ze wzgledu na przewidywany duzy zrzut wéd opadowych z nawierzchni utwardzonych
i dachow nalezy przeanalizowa¢ koniecznos¢ realizacji zbiornika podziemnego na wody opadowe.
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3.9, Ograniczenia prawne

Ze wzgledu na niejasnos¢ interpretacyjng przepiséw unijnych (nieprecyzujacych, gdzie konczy sie teren odd-
ziatywania dworca kolejowego) i brak wdrozenia tych przepiséw do polskich przepiséw, nalezy kazdorazowo
skonsultowac z ptatnikiem projektu, czy wezet ma by¢ projektowany i certyfikowany pod wzgledem zgodnosci
z Rozporzadzeniem TSI PRM™“, Brak zgodnosci projektu z powyzszym rozporzadzeniem moze doprowadzi¢ do
cofniecia unijnej dotacji na projekt.

Zgodnie z art. 53 ust. 2 ustawy o transporcie kolejowym obowigzuje maksymalna nieprzekraczalna linia
zabudowy w odlegtosci minimum 10,0 m od terenu kolejowego, ale nie mniejszej niz 20,0 m od osi toru. Zgod-
nie z art. 53 ust. 4, przepisu ust. 2 nie stosuje sie do budynkoéw i budowli przeznaczonych do prowadzenia ruchu
kolejowego i utrzymania linii kolejowej oraz do obstugi przewozu 0séb i rzeczy” (tj. np. dworcéw kolejowych).
Ze wzgledu na realizacje inwestycji w strefie 20 metréw od osi skrajnego toru, nalezy wystapic o odstepstwo od
powyzszych przepiséw do wojewody. Zgodnie z art. 82 ust. 3 cyf. 3a ustawy Prawo budowlane, udzieli¢ zgody
na odstepstwo moze wiasciwy organ administracji architektoniczno — budowlanej (tj. wojewoda) po uzyskaniu
opinii wlasciwego zarzadcy.

Ze wzgledu na brak powszechnie obowigzujacych przepiséw w zakresie projektowania oznakowania dla niew-
idomych zaleca sie zastosowanie przepiséw dla metra, tj. Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie
warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ obiekty budowlane metra i ich usytuowanie, niemiecka
norme DIN 32984 lub ,Wytyczne architektoniczne dla kolejowych obiektéw obstugi podréznych” opracowane
przez PKP PLK S.A.

Ze wzgledu na brak prawa warstwowego, wezty realizowane w pionie, moga by¢ tylko realizowane jako
skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi. Na powyzsze rozwigzanie pozwala Rozporzadzenie
w sprawie warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic
kolejowych z drogami i ich usytuowanie.

154. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interop-
eracyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla 0séb z niepetnosprawnosciami i oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie.
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|4, Projektowanie linii kolejowyeh

nod przewozy pasazerskie

Nie jest celem niniejszego tekstu pietnowanie dotychczasowych realizacji projektéw modernizacyjnych, sto-
jac na stanowisku, iz, mleko sie juz wylato” i niejednokrotnie nie ma mozliwosci, by ,poprawi¢” niesprawdzone
rozwigzania techniczne. Wydaje sie natomiast koniecznym przestrzeganie przed mozliwymi mankamentami
danej inwestycji w momencie, gdy ta znajduje sie na wczesnym etapie projektowania, a zauwazone propozycje
rozwigzan technicznych moga budzi¢ kontrowersje, badz sg nienalezycie przedstawione. W niniejszym rozdziale
powyzsze zagadnienia zostana opisane na kilku konkretnych przyktadach.

14, Ksztattowanie uktadu peronow na przystankach osobowych

W niniejszej czesci opisane zostana rozwigzania prawidtowe oraz mankamenty, ktérych nie nalezy kopiowac -
m.in. wydtuzenie drég dojscia na perony, uktad naprzemianlegty w odwrotnej sekwencji, oddalenie czynnych
budynkéw z kasami i poczekalniami od peronéw.

Obserwujac szereg kolejowych inwestycji infrastrukturalnych z ostatnich lat, mozna doj$¢ do wniosku, ze
zarzadca infrastruktury nie traktuje jako kluczowych kwestii zwigzanych z estetyka i funkcjonalnoscia infra-
struktury zwigzanej z obstuga pasazera, a wiec peronéw, dojs¢ do nich oraz zadaszen. Obserwujac efekty
modernizacji infrastruktury stacyjnej, przystankowej i pochodnej, stosowano dokfadnie te same rozwigzania
zaréwno dla obiektéw obstugujacych maksymalnie kilkadziesigt podréznych w ciagu doby, jak i dla wielokrot-
nie wiekszego potoku. Tym samym wyposazenie peronu np. na przystanku osobowym Burkat (potozony na
magistrali E65 pomiedzy Dziatdowem i ltawa; liczba obstugiwanych pociagéw: 1-3 dziennie w kazda strone)
praktycznie niczym nie rézni sie od peronu na weztowej stacji Tczew.

Efektem tych modernizacji jest rowniez dyskusyjna kolorystyka — niebieskie wiaty, z6tte barierki, wisniowe
ptyty peronowe oraz nawierzchnia z szarej kostki betonowej. Niestety, na wiekszych stacjach typu Poznan
Gtowny czy Gdynia Gtéwna réowniez ten schemat byt stosowany. Wypada w tym miejscu wspomniec¢ takze
o niefunkcjonalnych wiatach peronowych, ktérych usytuowanie réwniez budzi wiele kontrowersji — np. prz-
eszklone wiaty ciggte sa umiejscowione w znacznym oddaleniu (co najmniej kilkanascie metréw) od wyjs¢
z przej$¢ podziemnych, a ich zadaszenie koriczy sie na rowni z krawedzig strefy bezpieczenstwa, zamiast by¢
przedtuzonym do obrysu skrajni budowli, zabezpieczajac faktycznie pasazeréw wsiadajacych do pociggu
przed wptywem czynnikdéw atmosferycznych.

[4.2. Geneza powstawania perondw na przystankach
W ukfadzie naprzemianlegtym

Jedna z bolaczek modernizacji jest, co najmniej dyskusyjne, zatozenie potozenia peronéw w ukfadzie naprzemi-
anlegtym na przystankach kolejowych.

Naprzemianlegty uktad peronéw w przepisach projektowania mozna znalez¢ miedzy innymi w Zarzadzeniu nr
125 Ministra Komunikacji z dnia 4 sierpnia 1971 r. w sprawie ustanowienia wytycznych projektowania stacji kole-
jowych normalnotorowych linii kolejowych uzytku publicznego. W paragrafie 5.1.5 przedstawione sa perony
w ukfadzie podtuznym, umieszczone w planie jeden za drugim, wedtug ponizszego rysunku.
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Wykres 8. Naprzemianlegty uktad peronoéw zgodnie z Zarzadzeniem z 1971 r.

. PERON 1

PERON 2

Zrédto: Zarzadzenie jw.

Wida¢ wiec, ze przy zatozonym ruchu prawostronnym zatrzymanie pociggu nastapi przed przejazdem (prze-
jsciem) przez tory w poziomie szyn. Nalezy doda¢, ze perony w takim ukfadzie, a wystepujace na polskiej sieci
kolejowej, byty budowane takze przed Il wojng $wiatowa. Réwniez istniejgca infrastruktura kolei niemieckich czy
czeskich przewiduje istnienie peronéw wg przytoczonego schematu.

B Gléwnymi zatozeniami dla budowy peronéw wg powyzszego schematu jest:

B maksymalne skrdécenie drogi dojscia do peronu;

B przy peronach niskich - unikanie przechodzenia na peron sasiedni w miejscach do tego
nieprzeznaczonych (w przypadku peronéw w ukfadzie naprzeciwlegtym w tym celu umiejscawiano
ogrodzenie na poszerzonym miedzytorzu).

Od pewnego czasu, podczas modernizacji wykonywanych na polskiej sieci kolejowej od poczatku XXI w. zau-
wazalna jest jednak zmiana podejscia do przedstawionego ukfadu peronéw. W dokumencie Standardy Tech-
niczne — Szczegdétowe warunki techniczne dla modernizacji lub budowy linii kolejowych do predkosci Vmax
< 200 km/h (dla taboru konwencjonalnego) / 250 km/h (dla taboru z wychylnym pudtem), TOM XI - BUDOW-
LE paragraf 2 podpunkt i) przedstawia sie zmieniong, w stosunku do pierwowzoru, wersje uktadu peronéw
w uktadzie podtuznym (naprzemianlegtym).

Wykres 9. Naprzemianlegty uktad peronoéw - nowe podejscie

. PERON 1

PERON 2 |

Zrédto: Standardy Techniczne jw.

Z peronami w takim uktadzie mozna sie spotkac na przystankach kolejowych m.in. na liniach nr 3 na odcinku
Poznan — Warszawa, linii nr 2 na odcinku Warszawa — Minsk Maz. oraz na linii kolejowej nr 9, na przystankach
Ciechandéw Przemystowy, Czeruchy, Mfawa Miasto, Narzym, Zgbrowo, Skowarcz, Gdarnsk Orunia. Z inwestycji,
ktore zostaty zaprojektowane, a dopiero zostang wybudowane, taki uktad peronéw bedzie mozna spotkac na
wiekszosci przystankéw osobowych linii kolejowej nr 7 pomiedzy Otwockiem a Lublinem. W niektérych loka-
lizacjach taki uktad peronéw (zgodny z zapisami wspomnianego zarzadzenia z 1971 r.) wiaze sie wprawdzie
z uwarunkowaniami terenowymi, jednak daje zauwazy¢ sie, ze przyjecie takiej czy innej sekwencji peronéw
zalezy jednak przede wszystkim od podejscia projektanta.
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Ponizej w tabeli przedstawiono zestawienie zalet i wad peronéw w ukfadzie naprzemianlegtym w wersji usytu-
owania peronu przed przejazdem kolejowo-drogowym.

Tabela 13. Wady i zalety peronéw w uktadzie naprzemianlegtym usytuowanych przed przejazdami ko-
lejowo-drogowymi

Zalety Wady

Wydtuzony czas zamkniecia rogatki
w przypadku postoju pociaggu na przy-
stanku

Skrécona droga dojscia do pociagu (przy zatozeniu, ze w danej
lokalizacji nie ma kasy biletowej i podréznych w pociagu)

Jednoznaczne okreslenie miejsca zatrzymania sie czota pocia-
gu (na poczatku peronu)

Koniecznos¢ usytuowania praktycznie tylko 1 wiaty w poblizu
wejscia na peron, 1 gabloty i 1 zegara - obnizenie kosztow
infrastruktury towarzyszacej

Bezpieczenstwo pojazdéw drogowych — w przypadku pero-
néw usytuowanych za przejazdem, stojacy na peronie pociag
zastania widok z prawej strony na tor sasiedni; w przypadku
peronéw usytuowanych za przejazdem, w razie kolizji z pocia-
giem, pojazd moze by¢ docisniety do scianki peronowej lub
wyrzucony na peron

Utatwienie obserwacji pasazeréw dochodzacych do peronu
przez obstuge pociagu, zwtaszcza w przypadku wejicia na
peron w ostatniej chwili

W przypadku pociggéw zatrzymujacych sie na danym przy-
stanku - niska predkosc¢ przejazdu przez skrzyzowanie z droga,
zapewnienie dodatkowego bezpieczenstwa dla pieszych

W przypadku przejs¢ dla pieszych w poziomie szyn, dla niz-
szych predkosci istnieje mozliwos¢ zabezpieczenia przejscia
tylko,labiryntem”. W przypadku peronéw usytuowanych za
przejsciem — brak widocznosci - istnieje konieczno$¢ stosowa-
nia rogatek (dodatkowe koszty na etapie inwestycji i pézniej-
szej eksploatacji)

Zrédto: Opracowanie whasne

Jak wida¢ z powyzszego zestawienia, klasyczny uktad peronéw w ukfadzie naprzemianlegtym, usytuowanych
przed przejazdem badz przejsciem w poziomie szyn, z punktu widzenia zaréwno pasazera, jak i zarzadcy infras-
truktury, posiada tylko jedna wade, mianowicie wydtuza czas postoju pojazdéw drogowych na przejezdzie. Czy
zatem zmiana rysunku w wewnetrznym dokumencie kolei, jakimi sa Standardy techniczne miata na celu tylko
zaspokojenie uzytkownikéw drég kotowych, by stali krécej przed szlabanem?

To pytanie pozostanie zapewne bez odpowiedzi. Faktem jest jednak to, Zze zmieniona sekwencja peronéw
w uktadzie podtuznym, byta stosowana literalnie i chyba bez wiekszej refleksji, takze dla przystankéw z przejsciami
podziemnymi, a w tej sytuacji brakuje jakiegokolwiek argumentu bedacego za zastosowaniem takich rozwigzan.

Przy okazji tematu klopotliwej interpretacji rozwigzarn peronéw w uktadzie podtuznym warto wspomniec
o przypadkach, gdzie z uwagi na takie rozwigzanie, ulegta wydtuzeniu droga dojscia na peron. W wiekszosci
przypadkoéw przystanki kolejowe sg pozbawione kasy i kupno biletéw nastepuje przez podréznego w pociagu
(po wejsciu pierwszymi drzwiami, co precyzujg przepisy porzadkowe poszczegélnych przewoznikéw). W takim
przypadku droga dojscia na wszystkich przystankach z odwrotng sekwencja peronéw zwieksza sie automaty-
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cznie o dtugos¢ peronu, a wiec najczesciej o ok. 200 metréw. Natomiast jesli kasa funkcjonuje, to w szczegdlnych
przypadkach, na skutek zastosowania peronéw za przejazdami, budynek kasy potrafi znalez¢ sie po drugiej
stronie drogi przecinajacej linie kolejowa i z dala od peronu.

Taka sytuacja ma miejsce np. na wspominanym juz przystanku Ciechanéw Przemystowy, gdzie podczas procesu
projektowego zapomniano zupetnie o jego funkcjonalnosci. Budynek z kasg i poczekalnia, ktéry przed mod-
ernizacja znajdowat sie na poczatku peronu nr 1 (w kierunku Dziatdowa), obecnie znajduje sie poza peronem.
Powyzsze mogto by¢ przyczyna zamkniecia kasy na tym przystanku, ktéra przestata sie cieszyc sie zaintereso-
waniem podréznych.

Analogiczna sytuacja wystepuje na przystanku Mfawa Miasto. O ile peron mieszczacy sie przy torze nr 2
(w kierunku Warszawy) znajduje sie w praktycznie niezmienionej lokalizacji, o tyle peron przy torze nr 1
(w kierunku Dziatdowa) zostat odsuniety od pobliskiego przejazdu z ul. H. Sienkiewicza i umiejscowiony blizej
stacji Mtawa, zgodnie z zapisami miejscowego planu zagospodarowania terenu, ktéry przewidywat takze pow-
stanie nowego budynku dworca na tymze przystanku. Perony zostaty wydtuzone do 300 m (ponad dwukrotnie
wiecej niz najdtuzsze pociagi zatrzymujace sie w tej lokalizacji), a gtéwne dojscie do nich odbywa sie znowopow-
statego wiaduktu drogowego. Do chwili obecnej obstuga podréznych odbywa sie jednak w dotychczasowym
budynku, co skutkuje bardzo dtugimi drogami dojscia do peronéw. | tak — odlegto$¢ pomiedzy budynkiem kasy
a poczatkiem peronu nr 2 (dla jazdy w kierunku Warszawy) wynosi 150 metréw za$ odlegtos¢ do wiaty na per-
onie 1 (usytuowanej posrodku peronu - jazda w strone Dziatdowa) wynosi az 380 metréw!

Co prawda rozwiazanie mozna traktowac caty czas jako tymczasowe (do momentu wybudowania wspomniane-
go nowego dworca), niemniej jednak stan ten trwa juz od dtuzszego czasu, a zmiana podejscia przedstawicie-
li mtawskiego magistratu co do ostatecznego ksztattu i zakresu budowy obiektu dworcowego kaze sadzi¢, ze
niepredko ulegnie on zmianie.

Reasumujac — zestawienie wad i zalet peronéw w uktadzie podtuznym (naprzemianlegtym) zlokalizowanych
przed przejazdem, kaze sadzi¢, ze wyjatkowymi sytuacjami, ktére dopuszczajg uktad odwrotny (tj. peron za prze-
jazdem) sg sytuacje, gdy albo linia kolejowa krzyzuje sie z droga o duzym natezeniu ruchu, albo na budowe per-
ondéw przed przejazdem nie pozwalajg przeszkody terenowe. Rozwigzanie nie jest akceptowalne dla dojs¢ do
peronéw réznopoziomowych, gdyz brak jest uzasadnienia takiego rozwigzania, ktére jest mniej przyjazne dla
uzytkownikéw. Odwrotna sekwencja peronéw nie powinna by¢ takze stosowana w przypadku przejs¢ w pozio-
mie szyn, jako mniej bezpieczna: pociag stojacy na peronie po prawej stronie przejscia zastania widocznos¢
drugiego toru. Inng z sytuacji, dopuszczajaca uktad odwrotnej sekwencji peronéw jest konieczno$¢ pozost-
awienia istniejacego budynku obstugi podréznych przy peronie (np. przystanki Pegéw oraz Szewce na linii nr
271 Wroctaw Gt. — Poznan Gt.), jednakze korzystniejsze w takim przypadku jest stosowanie peronéw w ukfadzie
naprzeciwlegtym, gdyz niedogodnosci zwigzane z dtuzsza drogg dojscia dotyczy¢ beda wylacznie jednego
z kierunkéw ruchu. Nalezy pamieta¢, ze infrastruktura ma stuzy¢ ludziom, a jej funkcjonalnos$¢ nie moze by¢
bezwzglednym zakfadnikiem przepiséw.

4.3, Ksztattowanie uktaddw torowych stacji pasazerskich

Ponizej przedstawione zostanie powigzanie zagadnien doboru rozjazdéw na stacjach podlegajacych mod-
ernizacji z usytuowaniem peronéw, lokalizacja i zabezpieczenie dojs¢ do nich, a takze zapewnienie jednocze-
snosci wjazdow.

Istotg niniejszego wywodu jest wskazanie zaleznosci stosowania poszczegélnych typow rozjazdéw, z uwzgled-
nieniem ukfaddw stacji kolejowych pasazerskich, a takze koniecznosci $cistej wspotpracy branz w procesie pro-
jektowania, w celu zdefiniowania w petni funkcjonalnego uktadu torowego spetniajgcego zatozenia przepiséw
oraz zapewniajgcego elastyczno$¢ prowadzenia ruchu kolejowego.

Obecnie dobodr rozjazdéw jest w miare dobrze zdefiniowany w Standardach Technicznych - Szczegétowych
warunkach technicznych dla modernizacji lub budowy linii kolejowych do predkosci vmax < 200 km/h (dla tabo-
ru konwencjonalnego) / 250 km/h (dla taboru z wychylnym pudtem - tom I. W dokumencie tym okreslony jest
typ rozjazdu w zaleznosci od zastosowania w torze danej kategorii linii.
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Tabela 14. Zasady doboru rozjazdéw w potaczeniach toréw gtéwnych zasadniczych z torami giéwnymi
dodatkowymi

Tvo linii Predkos¢ w kierunku Skos i promien
e zwrotnym [km/h] rozjazdu
80 1:14-760
P250

100 1-1:18,5-1200
60 1:12-500

P200, M200 80 1:14-760
100 1:18,5-1200
60 1:12-500

P160, M160
80 1:14-760
50 1:9-300
60 1:12-500
60 1:12-500

M120,T120
50 1:9-300
40 1:9-190

P80, M80, T80
50 1:9-300
T40 40 1:9-1:190

Zrédto: Standardy techniczne jw.

Standardy techniczne... wskazuja rowniez typy rozjazdow, jakie powinny by¢ stosowane w potaczeniach banal-
izacyjnych toréw gtéwnych zasadniczych linii dwutorowych i o wiekszej ilosci toréw.

Tabela 15. Zasady doboru rozjazdéw w potaczeniach torow gtéwnych zasadniczych

Predkos¢ w kierunku Skos i promien
zwrotnym [km/h] rozjazdu

100 1-1:18,5-1200

Typ linii

P250
130 1:26,5-2500

80 1:14-760

P200, M200
100 1:18,5-1200

60 1:12-500

P160, M160
80 1:14-760

50 1:9-300

60 1:12-500
50 1:9-300

M120,T120

60 1:12-500

Zrédto: Standardy techniczne... (jw.)
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Niezaleznie od podanych wyzej danych, okreslajacych w miare jednoznacznie mozliwos¢ zastosowania danego
typu rozjazdu, wazne jest zdefiniowanie, czy dany rozjazd bedzie nalezycie wykorzystywany w danym potacze-
niu torowym. Wptyw na to beda miaty nastepujace czynniki:

B predkos¢ drogowa dla danego toru;
B typ taboru oraz masa pociagu;
B odlegtosc rozjazdu od miejsca zatrzymania sie/rozruchu pociggu.

Z racji tego, iz kwestia techniki wjazdu i hamowania jest czynnikiem zaleznym od umiejetnosci maszynisty,
w niniejszym opracowaniu pod uwage beda brane tylko sytuacje rozruchu pociagu, a wiec zwigzane z rusze-
niem sktadu od wskaznika W4 (oznaczajacego miejsce zatrzymania sie czota pociagu przy peronie)/ semafora.
W takim przypadku czynnikiem decydujacym bedzie odlegtos¢ korica peronu od danego rozjazdu.

Czynnikiem istotnym dla zapewnienia ptynnosci ruchu i wykorzystania parametréw ruchowych danego ukta-
du torowego bedzie zapewnienie odpowiedniej dtugosci drég ochronnych. W swietle obowigzujacych prze-
pisoéw, dla predkosci mniejszej i rownej 60 km/godz. dtugos¢ drogi ochronnej wynosi 50 m, za$ dla predkosci
wiekszej niz 60 km/godz. - 100 m. Zapewnienie wymaganych drég ochronnych ma na celu usprawnienie ru-
chu pociggéw, co ma szczegdlne znaczenie w przypadku stacji i mijanek na liniach jednotorowych; umozliwia
tym samym jednoczesnos¢ wjazdu pociggdw i nie wpltywa na dodatkowe perturbacje ruchowe spowodowane
na przyktad koniecznoscig zatrzymywania przed semaforem wjazdowym, co ma miejsce w przypadku stacji
z urzadzeniami mechanicznymi i semaforami ustawionymi bez zachowania drég ochronnych.

4.4 Usytuowanie perondw na stacjach | dojsé do nich

Niezaleznie od wcze$niejszych wnioskéw dotyczacych budowy peronéw na przystankach zlokalizowanych
w rejonie skrzyzowan z drogami — pochyli¢ sie réwniez nalezy nad kwestiag odpowiedniego usytuowania per-
ondéw na stacjach. Waznym czynnikiem, ktéry nalezy bra¢ pod uwage w procesie przebudowy ukfadu torowego
i towarzyszacej infrastruktury na stacji jest infrastruktura stuzaca obstudze podréznych, a wiec perony, dojs-
cia do nich wraz z elementami matej architektury, takimi jak gabloty, kosze na smieci, tawki czy wiaty. W tym
przypadku musi nastepowac pofaczenie z jednej strony funkcjonalnosci, tak aby z jednej strony podrézny nie
musiat, w wyniku btednego zaprojektowania peronéw czy dojs¢ do nich, pokonywac dtuzszego dystansu pieszo,
a z drugiej strony — odpowiedniego estetycznego wyposazenia peronu, tak aby podrézny oczekujac na pociag
czut sie i komfortowo, i bezpiecznie.

Obecnie dazy sie do standaryzacji tych elementéw i wprowadzania statej wysokosci perondw, ktéra w zaleznosci
od typu taboru obstugujacego dang linie moze wynosi¢ 550 lub 760 mm ponad gtéwke szyny. Wiekszos¢ starych
peronéw na stacjach matych i sredniej wielkosci ma wysokos¢ w granicach 300 mm, a czesto, w praktyce, jeszcze
mniej, gdyz w wyniku osiadania gruntu perony sie obnizyly. Czesto sa to perony jedno- lub dwukrawedziowe,
usytuowane na waskich miedzytorzach, niespetniajace aktualnych przepiséw w zakresie wymaganych odlegtos-
ci krawedzi bezpieczenstwa czy szerokosci tras wolnych od przejscia. Dojscia do takich peronéw, w wiekszosci
przypadkoéw, zorganizowane s3 jako jednopoziomowe. Czesto spotka¢ mozna sytuacje, gdzie wystepuje kilka
dojs¢: na skraju peronu oraz w centralnej jego czesci, w bezposrednim sasiedztwie budynku dworcowego.

Takie rozwigzanie rodzi podczas modernizacji stacji zazwyczaj nastepujace problemy:

B zbyt waskie miedzytorze dla usytuowania peronu wyspowego o przepisowych wymiarach;

B lokalizacja dojscia na peron na jednym z jego koricéw wydtuza, czasami nawet o kilkaset metréw,
droge dojscia do budynku dworcowego (problem ten mozna zauwazy¢ np. na stacjach Szklarska
Poreba Gorna, Gtowno oraz Strykéw), jako ze niemozliwe jest zaaranzowanie przejscia po srodku
peronu z racji na jego wysokos¢.

Jesli z danych toréw musza korzysta¢ pociggi towarowe, wéwczas przejécie przez tory musi znajdowac sie na
skraju peronu, by nie zmniejsza¢ dtugosci uzytecznej toru. W przypadku gdy na stacji istnieja tory dedykowane
odstawianiu pociggéw towarowych, a na stacji wczesniej znajdowat sie peron wyspowy na miedzytorzu, z do-
jsciem w poziomie szyn usytuowanym centralnie, wéwczas godnym uwagi rozwigzaniem jest usytuowanie na
miedzytorzu nie jednego peronu wyspowego, lecz dwdch peronéw jednokrawedziowych, w uktadzie naprzemi-
anlegtym, z dojsciem po srodku.
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Kazdy z takich perondéw posiada¢ musi ogrodzenie zabezpieczajace od strony toru, przy ktérym nie bedzie
krawedzi peronowej. Jest to w zasadzie jedyny sposéb na pogodzenie podwyzszenia perondw i pozostawienia
przejscia w poziomie szyn w dogodnej lokalizacji w sasiedztwie budynku stacyjnego. Rozwigzanie analogiczne
do prezentowanego jest aktualnie (wedtug stanu na pazdziernik 2016 r.) przygotowywane do realizacji na stacji
Nieszawa Waganiec i bedzie prawdopodobnie wdrozone takze na innych stacjach na linii kolejowej nr 18 (Kutno
- Pita), modernizowanej na odcinku pomiedzy Kutnem i Toruniem. Warunkiem jego zastosowania jest jednak do-
statecznie szerokie miedzytorze. W przypadku niewystarczajacej szerokosci — konieczne jest przeprojektowanie
ukfadu torowego- poszerzenie rozstawu osi toréw lub, w skrajnym przypadku, likwidacja jednego z toréw.

(4.5, Analiza trakcyjna jako narzedzie ksztattowania ukfaddw
torowych na stacjach pasazerskich

Ponizej przedstawione zostang zaleznosci predkosci od drogi dla kilku podstawowych pojazdéw trakcyjnych
oraz wybranych, czesto spotykanych zestawien pociggéw pasazerskich. Przyjeto dla tych rozwazan podstawowy
ukfad torowy - stacja zdwoma torami i peronem wyspowym miedzy nimi. Charakterystyki dotyczy¢ beda wy-
jazdu z toru gtéwnego dodatkowego i jazda po rozjezdzie z ostrza. Celem tego badania jest przyjecie pewnych
zatozen w odniesieniu do kombinacji typow rozjazdéw, usytuowania peronéw i mozliwosci uzyskania okresl-
onych predkosci. Tym samym wykazane zostanie, ze w pewnych przypadkach bedzie mozna zauwazy¢ koniec-
znos¢ ograniczania predkosci pociggéw na wyjezdzie ze stacji, spowodowane niewtasciwym doborem typu
rozjazdu i jego zanizonymi parametrami. Istnie¢ bedga takze przypadki, gdy ze wzgledu na blisko$¢ peronu lub
mozliwosci trakcyjne pojazdu, geometria jest przewymiarowana i jej wtasciwosci nie beda mogty by¢ wykorzy-
stywane. Dla uproszczenia kalkulacji i jej uniwersalnego charakteru przyjeto zerowe pochylenie podtuzne toru
w rejonie stacji. Taka lub zblizona wartos¢ wystepuje zresztg na wiekszosci stacji i jej wptyw moze by¢ pominiety
w obliczeniach. Analiza zostata wykonana dla 4 pojazdéw trakcyjnych, bedacych dos¢ popularnymi w skali kraju
i bedacymi przedstawicielami taboru o lepszych wtasciwosciach trakcyjnych. Sa to:

elektryczny zespét trakcyjny EN57 AKM - pojazd trzywagonowy o dtugosci 65 m;

elektryczny zespot trakcyjny EN75 Flirt — pojazd czterowagonowy o dtugosci 74,3 m;

spalinowy zespét trakcyjny SA134 — pojazd dwucztonowy o dtugosci 41,7m;

lokomotywa elektryczna EP09 wraz ze sktadem 335 ton brutto (7 wagondéw typu Z), co daje faczng
dtugos¢ sktadu 200 m.

Wykres 10. Schemat usytuowania peronu wzgledem rozjazdu

‘\0 ukres | PERON 1

a - odlegtos¢ poczatku rozjazdu od punktu matematycznego

b - odlegtos¢ konca rozjazdu od punktu matematycznego

¢ - odlegtos¢ ukresu od konca rozjazdu

L - dlugos¢ drogi ochronnej (przyjeto usytuowanie semafora na poczatku peronu)
x - minimalna odlegtos¢ poczatku peronu od poczatku rozjazdu

Zrédto: Opracowanie whasne

Na podstawie powyzszego schematu, okreslone zostaty minimalne odlegtosci poczatku peronu od rozjazdu,
bedace zmiennymi typu rozjazdu, zmieniajacego sie w zwigzku z tym usytuowania ukresu oraz drég ochronnych
roznych dla predkosci do i powyzej 60 km/godz. Dla uproszczenia przyjeto miejsce usytuowania semafora
w miejscu poczatku krawedzi peronowej. Ponizsza tabela przedstawia minimalne, dopuszczalne usytuowanie
peronu wzgledem poczatku rozjazdu, w zaleznosci od jego typu (dtugosc X).
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Tabela 16. Minimalne, dopuszczalne usytuowanie peronu wzgledem poczatku rozjazdu

typ rozjazdu V [km/h]

190-1:9

300-1:9

500-1:12

760-1:14

1200-1:18,5

Zrédto: Opracowanie wasne

Powyzsze dane dotycza wiekszosci sytuacji, gdy droga ochronna odnosi sie do miejsca niebezpiecznego, jakim
jest ukres, cho¢ odcinek ten mégtby by¢ zmniejszony np. przez zastosowanie zeberka ochronnego lub uktadu
rozjazdéw spetniajacych podobna funkcje.

Na podstawie programu symulujacego charakterystyke trakcyjng danego pojazdu szynowego, przeanalizowa-
no zaleznos¢ predkosci od drogi w ruchu przyspieszonym. Wybrano wartosci drogi odpowiadajgce predkosciom
maksymalnym jazdy na skos dla poszczegdlnych typéw rozjazdéw, czyli 40, 50, 60, 80 i 100 km/godz. W ponizszej
tabeli podany zostat typ pojazdu trakcyjnego oraz wiersze zawierajace typ rozjazdu i wynikajaca z tego pred-
kos¢ maksymalna do jazdy na skos. Na przecieciach poszczegélnych kolumn i wierszy podane sa dane liczbowe
w postaci przedziatu, dla optymalnej odlegtosci usytuowania peronu w zaleznosci od typu pojazdu trakcyjnego
i typu rozjazdu.

Tabela 17. Tabela 5. Zakres preferowanej odlegtosci peronu od poczatku rozjazdu [m]

EP09+7 wag-

typ rozjazdu V [km/h] EN57 AKM EN75 (Flirt) SA 134 )
onéw

190-1:9 94-99

94-99 94-105 94-152

300-1:9 50 100-130 100-115 155-196 100-248

500-1:12 60 142-207 116-131 283-325 171-271

760-1:14 80 403-468 189-263 681-723 508-708

1200-1:18,5 100 860-925 411-485 1404-1445 982-1182

Zrédto: Opracowanie wtasne

Wartos¢ nizsza stanowi warto$¢ minimalna, przy ktérej dany pojazd trakcyjny osiagga wymagana predkos¢ w mo-
mencie przejazdu czota przez poczatek rozjazdu. Wartos¢ wyzsza jest to wartos¢, przy ktérej koniec pociagu
przejezdza z dana predkoscig przez poczatek rozjazdu. Podstawowsq i preferowana wartoscig bedzie wartos¢
nizsza (pierwsza). Wartos¢ wyzsza moze by¢ brana pod uwage w przypadku dtuzszych sktadéw oraz jesli ma
mie¢ miejsce dynamiczna jazda, czyli jednostajne przyspieszanie do predkosci maksymalnej, bez odcinkowej
jazdy przez rozjazd z predkoscia stafg (a wiec nizsza).

Analiza dowodzi, ze praktycznie brak jest uzasadnienia dla stosowania rozjazdéw 1200-1:18,5 odgateziaja-
cych tory gtéwne dodatkowe. Parametry tych rozjazdéw moga by¢ wykorzystane tylko w przypadku taboru
o duzym przyspieszeniu, przy czym takie rozjazdy mozna stosowac wytacznie na gtowicy rozjazdowej odd-
alonej od peronu. Dla linii o trakcji spalinowej stosowanie rozjazdéw lepszych niz 500-1:12 jest praktycznie
nieuzasadnione. Po charakterystyce dla pojazdu SA134 wida¢ wyraznie, ze nalezy réznicowac dobor roz-
jazdéw w zaleznosci od tego, czy gtowica jest potozona w poblizu peronu czy w oddaleniu. W takich przypad-
kach modernizacja stacji i zabudowa rozjazdéw o lepszych parametrach dotyczy¢ bedzie tylko gtowic bardziej
oddalonych od perondéw. Pozytywnym przykfadem niech bedzie aktualny zakres planowanej modernizacji
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linii kolejowej nr 201, gdzie w gtowicach znajdujacych sie w sasiedztwie peronéw zatozono pozostawienie
rozjazdu 300-1:9, natomiast na przeciwlegtych gtowicach zabudowano rozjazdy 500-1:12. Przyktadem tak-
iego podejscia jest stacja Zukowo Wschodnie.

Waznym aspektem wtasciwego zaprojektowania ukfadu torowego, obok wtasciwego doboru rozjazdéw, jest
zapewnienie dostatecznej przepustowosci. Niestety, ukfady torowe matych stacji, z jednym torem gtéwnym
dodatkowym po jej parzystej lub nieparzystej stronie, stanowig pewnego rodzaju przeszkode w postaci czesci
jazd kolizyjnych. Remedium na to moga byc¢ stacje z torem gtéwnym dodatkowym pomiedzy torami gtéwnymi
zasadniczymi, ktére rozwiazujg szereg problemoéw. Przyktadem takiego rozwigzania bedzie stacja Celestynéw
na linii nr 7 Warszawa Wschodnia — Dorohusk, ktéra niebawem zostanie przebudowana. Gtéwnymi przyczynami
zastosowania nietypowego (w polskich warunkach) uktadu torowego byty:

B koniecznos¢ skrocenia gtowicy rozjazdowej od strony Warszawy;
B wykorzystanie istniejgcej ktadki nad torami;
B koniecznos¢ zachowania dojscia do peronéw w poblizu budynku dworcowego.

Wszystkie te aspekty przemawiaty za zastosowaniem uktadu z torem gtéwnym dodatkowym miedzy tora-
mi gtéwnymi zasadniczymi. Niejako przy okazji, wyszedt uktad torowy korzystny pod wzgledem ruchowym,
zwiaszcza dla stacji strefowej w ruchu aglomeracyjnym, za jaka mozna uwazac Celestynéw.

(4.6, Podsumowanie

Wtasciwe projektowanie infrastruktury stuzacej obstudze ruchu pasazerskiego to nie tylko dobrze zaprojek-
towany peron z tzw. elementami matej architektury i wyposazony w system informacji pasazerskiej. To przede
wszystkim zadbanie o ergonomie, uzytecznosc i takie powigzanie z pozostatymi sktadnikami infrastruktury
kolejowej, aby maksymalnie wykorzysta¢ zalety transportu kolejowego. Oczywiscie, wszystkie cechy wiasci-
wego planowania sg do uzyskania w ramach obowigzujacych przepiséw, jednakze to od projektanta zalezy,
czy potraktuje dany temat sztampowo, czy zwréci uwage na szereg czynnikdw towarzyszacych, ksztattuja-
cych dobrg praktyke inzynierska.
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15, Prawo a pasazerskie przewozy
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Systemy transportowe (a szerzej logistyczne) sktadajg sie z wielu komponentéw. W podejsciu tradycyjnym?s®
mozna tutaj wymieni¢ infrastrukture transportowa, srodki transportu, réznorodne organizacje, zasoby ludzkie
oraz uregulowania prawne. Miedzy wszystkimi wskazanymi elementami zachodza réznorodne zaleznosci, ale to
wiasnie sfera regulacyjna ma za zadanie, w duzej mierze, podnosic¢ jakos¢ systemu transportowego dla wszyst-
kich interwenientéw, m.in. organizatoréw, operatoréw, pasazeréw oraz innych zaangazowanych podmiotéw.
Kazda gataz oraz rodzaj transportu poza przepisami ogélnymi posiada pewien zaséb aktéw prawnych regulu-
jacych istotne dla niej kwestie. Zestaw uregulowan (ustaw, rozporzadzen i dyrektyw), zaréwno krajowych jak
i europejskich mozna znalez¢ na stronie internetowej Urzedu Transportu Kolejowego'¢. Z punktu widzenia kole-
jowych przewozéw pasazerskich szczegdlnie istotna jest Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym trans-
porcie zbiorowym'’” wraz z Rozporzadzeniem Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9
pazdziernika 2012 r. w sprawie planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie
sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie
kolejowym® oraz tzw. IV pakiet kolejowy.

[5.]. Zmiany w organizacji publicznego transportu zobiorowego
- plany transportowe

Obowiazek opracowania planéw zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (dalej planéw
transportowych) reguluja wspomniane juz wyzej dokumenty: Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym oraz
rozporzadzenie z 2012 r. Na ich mocy plany transportowe muszg zosta¢ opracowane przez:

ministerstwo wiasciwe do spraw transportu;

samorzady wojewddzkie;

samorzady powiatéw o licznosci populacji ponad 80 tysiecy mieszkancow;
wiadze miast o licznosci populacji powyzej 50 tys.;

wiadze zwigzkéw miedzygminnych o liczbie mieszkaricédw powyzej 80 tysiecy;
wiadze zwigzkéw powiatdw o licznosci populacji powyzej 120 tysiecy.

Mniejsze jednostki samorzadowe nie musza, leczmoga sporzadzac plany transportowe. Jednakze pomimo braku
tego obowiazku, zaspokojenie potrzeb w zakresie lokalnego transportu zbiorowego nalezy do zadan wtasnych
gminy™®. Zgodnie z ustawg plan transportowy winien sktadac sie z dwoch czesci - tekstowej i graficznej. Czes¢
tekstowa musi zawierac:

przedstawienie aktualnie istniejgcej sieci potaczen komunikacyjnych;
ocene i prognozy potrzeb przewozowych;

przewidywane finansowanie ustug przewozowych;

preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkéw transportu;

155.J. ). Coyle, E. J. Bardi, C. J. Langley Jr., Zarzadzanie logistyczne, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2010.
156. http://utk.gov.pl/pl/akty-prawne (30.09.2016).

157. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011, nr 5, poz. 13.

158. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9 pazdziernika 2012 r. w sprawie planu
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich

i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym, Dz.U. 2011, nr 5, poz. 13, Akty wykonawcze.

159. Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie terytorialnym, Dz.U. 1990, nr 16, poz. 95.
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zasady organizacji rynku przewozow;

pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej;
przewidywany sposéb organizowania systemu informacji dla pasazera;

kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Z kolei druga cze$¢ (graficzna) planu to ilustracja istniejacej sieci komunikacyjnej o charakterze
uzytecznosci publicznej. Winna ona zawierac:

okreslenie skali w formie liczbowej i liniowej;

granice administracyjne organizatora uchwalajgcego plan;

objasnienia uzytych na rysunku oznaczen i symboli;

oznaczenia zintegrowanych weztéw przesiadkowych.

W przypadku obszaréw miejskich nie jest wymagane przygotowanie czesci graficznej planu. Jest to ukfon
ustawodawcy w strone organizatoréw komunikacji miejskiej, w ktorej trasy poszczegolnych linii komunikacyjnych
zmieniajg sie zazwyczaj bardzo czesto. Ewentualna koniecznos¢ aktualizacji planu transportowego przy kazdej
zmianie trasy niechybnie prowadzitaby do paralizu systeméw komunikacyjnych w najwiekszych osrodkach.

Bardzo istotnym problemem zwigzanym z uzytecznoscia planu transportowego jest fakt, ze ustawa o public-
znym transporcie zbiorowym jest sformuftowana na poziomie ogélnosci charakterystycznym dla tego typu ak-
téw prawnych, a rozporzadzenie Ministra infrastruktury stanowi (z punktu widzenia wykonawcy planu trans-
portowego) niejako kalke ustawy, nie precyzujac scisle poszczegdlnych komponentéw planu transportowego.
Ustawa nie zawiera réwniez wytycznych przygotowania takiego dokumentu.

Ustawodawca stwierdza ponadto, ze plany samorzadéw nizszego rzedu musza by¢ spéjne z planami samorzadoéw
nadrzednych. Oznacza to, ze plan regionalny (wojewddzki), musi uwzglednia¢ wytyczne zawarte w planie kra-
jowym oraz jest nadrzedny dla planéw powiatéw i gmin. Nadrzednos¢ planu wojewddzkiego jest réwniez stwi-
erdzona w nastepujacych dokumentach:

B Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie planu
zrébwnowazonegorozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w
miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym;

B Rozporzadzenie Wspdlnoty Europejskiej dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego

i drogowego transportu pasazerskiego'®;

Ustawa o transporcie drogowym’s';

Ustawa o transporcie kolejowym?s%;

Ustawa o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczeristwa w ochronie

srodowiska oraz o ocenie oddziatywania na srodowisko'®3.

W ostatnich latach niejednokrotnie zdarzato sie, ze w momencie tworzenia planéw transportowych nizszego
rzedu nie byly jeszcze gotowe - cho¢ byly wymagane ustawa - plany transportowe wyzszego rzedu. To bez wat-
pienia, do pewnego stopnia, utrudnia tworzenie koncepcji funkcjonowania transportu publicznego (bo przeciez
taka funkcje plan transportowy de facto réwniez petni) na obszarze powiatu czy gminy.

[5.2. Plany transportowe - zrdznicowane podejscie do
7akresu | Sposobu przygotowania

Celem planéw transportowych kazdego kraju jest zapewnienie mieszkaricom dostepu do srodkéw transportu
publicznego i jego wyboru oraz zmniejszenie udziatu transportu indywidualnego zmotoryzowanego na rzecz
transportu publicznego, co zarazem przyczyni sie do redukgji zanieczyszczen powietrza. Istotnym celem jest
rowniez umozliwienie korzystania z transportu publicznego osobom niepetnosprawnym i o ograniczonej mo-

160. Rozporzadzenie (WE) Nr 1370/2007 z dnia 23 pazdziernika 2007 r., Parlament Europejski w sprawie ustug publicznych
w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego.

161. Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, Dz.U. 2001, nr 125, poz. 1371.

162. Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym,. Dz.U. 2003, nr 86, poz. 789.

163. Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa
w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko,. Dz. U. Nr 199, poz. 1227 z pézn. zm.
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bilnosci ruchowej. Plany transportowe maja przyczynic sie do redukgji zattoczenia oraz kosztéw zwiagzanych
z utrzymaniem infrastruktury. Plany transportowe wyznaczaja linie badz sie¢ komunikacyjna o charakterze uzy-
tecznosci publicznej, na obstuge ktdrej organizator publicznego transportu zbiorowego zawiera umowe z op-
eratorem. Od poczatku 2018 r. tylko w przypadku uméw na realizacje przewozéw o charakterze uzytecznosci
publicznej mozliwe bedzie ubieganie sie o refundacje ulg ustawowych z budzetu paristwa.

Przyjmowana metodyka opracowania planu w duzej mierze zalezy od sposobu wyboru wykonawcy oraz $rod-
kéw finansowych przeznaczonych na wykonanie planu transportowego. Nie bez znaczenia jest tez czas, jaki
jest przeznaczony na prace nad planem. W praktyce zauwaza sie dwa rozwigzania stosowane przez samorzady:
przetarg nieograniczony albo zlecenie przygotowania planu transportowego jako grantu badawczego.

W pierwszym przypadku konstrukcja warunkéw zaméwienia bywa bardzo rézna i wiasciwie wymusza zasto-
sowanie odpowiedniej metodyki. W praktyce, moze odbi¢ sie to na jakosci przygotowanego planu, bowiem
wykonawca w naturalny sposéb bedzie dazyt do spetnienia wymagan ustawowych oraz warunkéw stawianych
przez zamawiajacego, przy najmniejszych naktadach finansowych. Jednoczesnie, na etapie przygotowywania
specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia (SIWZ) niezwykle trudno jest precyzyjnie wyrazi¢ wszystkie potr-
zeby samorzadu, bowiem beda one identyfikowane wtasnie w procesie opracowywania planu transportowego.

W drugim przypadku nalezy liczy¢ sie z dtuzszym czasem przygotowana planu oraz wiekszym kosztem prow-
adzonych dziatan.

Dane zgromadzone w ponizszej tabeli pokazuja ceny wykonania przyktadowych planéw transportowych. Wyn-
ika z nich, ze ceny projektow, w ktérych przygotowanie planu traktowano jako projekt badawczy, sg wyzsze
(patrz np. woj. wielkopolskie, woj. matopolskie). Mozna stwierdzi¢ takze, iz poszczegdlne samorzady wydaja
bardzo zr6znicowane kwoty w przeliczeniu na jednego mieszkarica. Mimo, ze specyfika systemu transportu pas-
azerskiego jest rézna w kazdej jednostce samorzadu terytorialnego, to taka istotna réznica w kwocie wartosci
zamodwienia warta jest przeprowadzenia oddzielnej analizy.

Tabela 18. Kwoty, za ktdore przygotowano przyktadowe plany transportowe

Samorzad Kwota [brutto, zi]

woj. matopolskie ok. 1000 000
woj. opolskie 220170
woj. podkarpackie 169 371
woj. podlaskie 357930
woj. warminsko-mazurskie 270354
woj. wielkopolskie ok. 1000 000
woj. zachodniopomorskie 599 994
miasto Czestochowa 85731
miasto Poznan powyzej 2 000 000
miasto Gorzéw Wikp. 98 400
miasto Wroctaw 157 440
miasto Opole 52890
pow. gryfinski 66 051
miasto Bielawa 32421

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Biuletynu Informacji Publicznej
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Mozna wyréznic kilka zasadniczych sposobéw przygotowywania planéw transportowych. Bazujg one na wyko-
rzystaniu danych wtérnych oraz pierwotnych z badan terenowych. Mozna réwniez zaobserwowac wykorzysta-
nie symulacyjnych modeli ruchowych.

W procesie przygotowywania projektow planéw transportowych obserwowano bardzo wiele trudnosci, sytuacji
kontrowersyjnych i watpliwosci. Jest to spowodowane przede wszystkim:

B trudnoscia interpretacyjng zapisow ustawowych,

B znaczna waga przygotowanych dokumentéw, bowiem plany transportowe stanowiag akty prawa
miejscowego,

B stosunkowo duzg wrazliwoscig spoteczng, zaréwno ze strony pasazeréw jak i przewoznikéw (przede
wszystkim autobusowych), co przejawia sie duzg aktywnoscig interesariuszy na etapie konsultacji
spotecznych.

Nalezy takze zauwazy¢, ze na etapie tworzenia planéw transportowych czesto nie nastepowata wystarczajaca
koordynacja horyzontalna i wertykalna prac pomiedzy sasiadujagcymi samorzadami. Ponadto, samorzady powi-
atowe oraz gminne niejednokrotnie czekaty z rozpoczeciem prac nad swoimi planami do momentu uchwale-
nia planéw wyzszego rzedu, co w konsekwencji powodowato skrécenie czasu pracy do kilku miesiecy. Biorac
jednak pod uwage, ze - jak juz wczesniej wspomniano - réwnie czestymi byty sytuacje, w ktérych sporzadza-
no plan transportowy nizszego rzedu przy braku dokumentu wyzszego rzedu, nalezy stwierdzi¢, ze by¢ moze
ustawodawca powinien precyzyjnie okresli¢ terminy sporzadzenia planéw transportowych na poszczegélnych
szczeblach, tak aby plany transportowe na szczeblu gminnym byty sporzadzane jako ostatnie.

Plany sasiednich wojewddztw czestokro¢ sg ze soba niespdjne zakresowo, co powoduje, ze wyglad oferty
w kolejowych potaczniach wojewddzkich i miedzywojewddzkich jest bardzo nieczytelny. Czes¢ zapiséw doty-
czacych potaczen jest podana w sposéb bardzo nieostry, co nie wskazuje z jednej strony, jak bedzie wygladat ry-
nek przewozéw kolejowych (a taka jest rola wojewddzkich plandw transportowych), z drugiej zas — dostepnos¢
i atrakcyjnos¢ oferty w poszczegdlnych miastach. W wiekszosci planéw transportowych, w zakresie planowania
publicznego transportu zbiorowego od strony prawnej, utrzymano réwniez zapisy umozliwiajace pominiecie
procedury przetargowej przy wyborze operatora realizujgcego kolejowy transport wojewddzki i miedzywojew-
6dzki. Ta mozliwo$¢ — bezprzetargowego zawarcia uméw, w kazdym przypadku, w transporcie kolejowym (wyn-
ikajgca z zapiséw art. 22 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym) — jest, co najmniej, dyskusyjna. Z jednej
strony, stwarza samorzadom wojewddzkim mozliwosé ochrony przed konkurencja tzw. spétek marszatkowskich,
ktére utworzone w ostatnich latach — niematym zazwyczaj wysitkiem finansowym i organizacyjnym — odmienity
wizerunek kolei regionalnej. Z drugiej strony, moze blokowa¢ rozwdj konkurencji réwniez w tych wojewddz-
twach, w ktérych jedynym kolejowym operatorem sg Przewozy Regionalne sp. z 0.0., a jakos¢ ustug jest znacznie
gorsza niz tam, gdzie dziafaja sp6tki,marszatkowskie”.

Wiele kontrowersji wzbudzity réwniez préby likwidacji niektérych wojewddzkich potaczen kolejowych, wskazy-
wane w wojewddzkich planach transportowych. Mozna tutaj wymieni¢ przypadek wojewédztwa kujawsko-po-
morskiego, ktére w pierwotnym projekcie panu transportowego podjeto prébe zastapienia licznych potaczen
kolejowych potaczeniami autobusowymi — co grozito dalszym wykluczeniem komunikacyjnym m.in. obsza-
ru Boréw Tucholskich. Réwniez w wojewddztwie wielkopolskim do konsultacji spotecznych wytozono plan
zaktadajacy likwidacje potaczen w relacji Krzyz Wielkopolski — Pita. W obu przypadkach zrezygnowano z pro-
ponowane;j likwidacji potaczen kolejowych, ze wzgledu na liczne protesty pasazeréw, jak réwniez lokalnych
samorzadowcéw i politykow.

Szereg watpliwosci wzbudza kwestia konsekwencji braku uchwalenia planu transportowego w ustawowym ter-
minie. Pierwotnie byt nim koniec 2016 r. Obecnie, po nowelizacji Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
termin zostat przedtuzony o rok. Wymienic tu nalezy przede wszystkim:

B brak mozliwosci organizacji publicznego transportu zbiorowego na terenie jednostki samorzadu
terytorialnego;

B brak mozliwosci zawierania uméw z operatorami na realizacje przewozéw;

B brak mozliwosci ubiegania sie o srodki unijne zwigzane z publicznym transportem zbiorowym.

W najgorszym mozliwym przypadku mogtoby to oznacza¢, ze w roku 2018, na niektérych obszarach, publiczny
transport zbiorowy przestanie funkcjonowac.
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[5.3. Znaczenie plandw transportowych

Plany transportowe maja pryncypialne znacznie dla interwenientéw zwigzanych z kolejowymi przewozami
pasazerskimi. Dla organizatora — w praktyce wtasciwego ministra oraz marszatkéw - plany transportowe
umozliwiajg odegranie roli twérczej dla kompleksowego systemu potaczen regionalnych i miedzyregio-
nalnych. Dodatkowo, poprzez odpowiednie uzgodnienia, mozna tworzy¢ relacje miedzywojewddzkie, sta-
nowigce uzupetnienie oferty potaczen krajowych. Stanowia one réwniez mozliwos¢ uzupetniania potaczen
kolejowych potaczeniami autobusowymi.

Dla przewoznikéw kolejowych plany wyznaczajg m.in. standardy koniecznego rozwoju taboru oraz wskazujg
kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego, w ktére warto sie wpisywac opracowujac strategie rozwo-
ju przedsiebiorstwa. Umozliwiajg tez podpisanie uméw diugoterminowych, co z punktu widzenia operatoréw
jest istotne w kontekscie m.in. uzyskania przez nich zdolnosci kredytowej, czy tez osiggniecia stabilnego zysku.
Z kolei pasazer dzieki planowi transportowemu ma w zatozeniu otrzymac spdjng oferte przewozéw wojewddz-
kich, ktéra bedzie mogta by¢ integrowana z przewozami autobusowymi.

9.4, Kolejne zmiany - [V pakiet kolejowy

IV pakiet kolejowy stanowi ostatni etap procesu liberalizacji ruchu kolejowego na terenie Unii Europejskiej. Sta-
nowi on kontynuacje dziatan, ktére doprowadzi¢ maja do stworzenia jednolitego obszaru kolejowego.

Pakiet koncentruje sie na 4 gtéwnych celach:

skutecznych unormowaniach i zezwoleniach;

efektywnosci infrastruktury;

otwarciu rynkow przewozéw kolejowych w krajach cztonkowskich;
wykwalifikowanej kadrze sektora kolejowego.

IV pakiet kolejowy sktada sie z szesciu wnioskéw ustawodawczych. Trzy dotycza aspektéw technicznych, takich
jak ujednolicenie standardéw technicznych, czy wydawanie certyfikatéw bezpieczeristwa na kolei.

Kolejne trzy dotycza tzw. czesci politycznej, a wiec przede wszystkim otwarcia krajowych rynkéw przewozéw kole-
jowych na podmioty z zewnatrz, ale takze zarzadzania sieciami kolejowymi. Pakiet zostat przyjety przez Parlament
Europejski w pierwszym czytaniu w lutym 2014 r,, a filar techniczny w drugim czytaniu, w kwietniu 2016 r.

Wydaje sie, ze z punktu widzenia pasazera kolei, zwtaszcza cze$¢ polityczna jest niezwykle istotna. Zgodnie
z zatozeniem, jest to rozwigzanie, ktére pozwoli korzysta¢ z dobrodziejstw rozwigzan opartych o podejscie
konkurencyjne oraz takie, ktére pozwolitoby spetnia¢ misje publicznego transportu, czyli dostarczenie mobil-
nosci wszystkim mieszkaricom Europy. W przypadku przewozdéw kolejowych doskonale wida¢, ze na pewnych
relacjach miedzy duzymi osrodkami metropolitalnymi na przewozach kolejowych mozna zarabia¢, ze wzgle-
du na znaczny ruch biznesowy miedzy nimi, za$ potaczenia miedzy osrodkami mniejszymi, czy tez w aglom-
eracjach, sa ze wzgledu na swdj charakter deficytowe. W tym drugim przypadku — rozwigzania oparte o reguty
petnej konkurencyjnosci nie maja prawa bytu, zas likwidacja tych potaczen stanowitaby inne koszty dla panstwa
(nie tylko finansowe, lecz réwniez spoteczne). Wprowadzenie zasad konkurencji na tych potaczeniach nie zni-
welowatoby ich deficytowego charakteru. Inng kwestig podlegajaca negocjacjom, jest sytuacja pracownikéw
przewoznikéw. IV pakiet kolejowy zaktada, ze podniesienie jakosci pasazerskich przewozéw kolejowych bedzie
opierato sie na wykwalifikowanej i wysoko zmotywowanej kadrze. Spér wywotuje sytuacja pracownikéw prze-
woznikéw, podczas przejecia danych relacji przez inne podmioty. Postulowane sg tutaj ré6zne mozliwosci ochro-
ny pracownika w takim przypadku m.in. gwarancja zatrudnienia u nowego operatora oraz utrzymanie dotych-
czasowych uprawnien zawodowych.

Wreszcie — na razie nie ma we wiadzach panstw cztonkowskich UE aprobaty co do tworzenia pooli taborowych,
ktére zdejmowatyby z przewoznikdéw ciezar posiadania kosztownych srodkéw transportu. Rozwiazanie opar-
te o poole taborowe umozliwi, przede wszystkim, otwarcie rynku na podmioty, dla ktérych pozyskanie tabo-
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ru bytby niemozliwe lub zbyt ryzykowne, zwilaszcza przy kilkuletniej umowie. Podejscie to praktykowane jest
skutecznie w przypadku kolejowego transportu towarowego przez duze firmy leasingujace tabor (np. Angel
Trains Ltd.). Jednakze w odniesieniu do przewozdéw pasazerskich powstaje watpliwos¢ jakie podmioty mogtyby
by¢ odpowiedzialne za tworzenie, utrzymywanie i zarzadzanie poolami taborowymi. Obecnie w Polsce czes-
to wiascicielami taboru przeznaczonego do przewozéw regionalnych sa wojewddztwa, ktére udostepniajg go
przewoznikom — mozna wiec méwi¢ o pewnego rodzaju poolach regionalnych (przyktadowo niemal wszystkie
przewozy na terenie wojewodztwa zachodniopomorskiego sg wykonywane taborem wtasnym, udostepnionym
Przewozom Regionalnych sp. z 0.0., zas w wojewddztwie wielkopolskim tabor uzytkowany przez Koleje Wielko-
poslkie sp. z.0.0. jest whasnoscia, lub jest leasingowany, przez wojewddztwo). Nie wiadomo czy taka sytuacja
bedzie mogta by¢ utrzymana.

Powyzsze kwestie dzielg roznych interwenientéw (operatoréw, zwigzki zawodowe, dotychczasowych organiza-
toréw itd.) i prawdopodobnie beda jeszcze dtugo dyskutowane.

Warto takze zauwazy¢, ze warunkiem koniecznym liberalizacji rynku przewozéw kolejowych (czyli wprowadze-
nia w zycie IV pakietu kolejowego) jest rzetelne tworzenie opisanych wczesniej planéw transportowych, ktére
w sposéb jednolity pokazywatyby przewoznikom jak bedzie ksztattowat sie rynek.

W perspektywie ztozonosci powyzszych zagadnien, pierwotnie zakladany termin wejscia w zycie pakietu - tj.
grudzien 2019 r. - mozna uznac za nierealny. Obecnie przyjmuje sie, ze najbardziej prawdopodobny bedzie rok
ok. 2032, przy czym nie brakuje gtoséw, ze petne wdrozenie IV pakietu nastapi dopiero po roku 2040.

[5.5. Podsumowanie | wniosk|

Opisane powyzej uregulowania prawne beda miaty znaczny wplyw na to, jak beda wygladaty przewozy kole-
jowe w Polsce i w Europie w najblizszych latach. Unia Europejska realizuje statg, prokolejowa polityke transpor-
towa, co znajduje odzwierciedlenie w regulacjach prawnych i ich projektach. Z punktu widzenia tego, co musi
nastapic¢ w Polsce, aby moc realizowad zatozenia IV pakietu kolejowego i poprawy szeroko rozumianej jakosci
pasazerskich przewozéw kolejowych nalezy wymienic:

B opracowanie uszczegétowionych wytycznych metodycznych do przygotowania planéw
transportowych dla jednostek samorzadu terytorialnego. Proponowana metodyka powinna by¢
spéjna wertykalnie i horyzontalnie. Nalezy opracowac przede wszystkim uniwersalny zakres kryteriow
branych pod uwage przy ksztattowaniu sieci publicznego transportu zbiorowego;

B wyeliminowanie z plandéw transportowych poziomu ogdlnosci, charakterystycznego dla strategii
rozwoju jednostek samorzadu terytorialnego;

B oparcie konstrukgcji planu na rzeczywistych danych popytowych (obowigzek sporzadzania badan
preferencji pasazeréw, badan napetniert pojazdéw oraz badan w gospodarstwach domowych na
potrzeby przygotowania planéw transportowych);

B wypracowanie odpowiednich rozwigzan organizacyjnych, ktére bytyby odpowiedzialne za planowanie
i organizowanie publicznego transportu zbiorowego w regionach — nalezy rozwazy¢ forme prawng
takich organizacji (wojewddzkich organizatoréw/koordynatoréw publicznego  transportu
zbiorowego);

B wypracowanie procedury ciggtego przegladu oraz weryfikacji zapiséw planéw transportowych -
zasadnym wydaje sie istnienie wersji oficjalnej (uchwalonej) oraz roboczej planu, do ktérej mozna by
zgtaszac uwagi;

B zaciesnienie wspodtpracy samorzadéw wojewddzkich przy uzgadnianiu planéw transportowych,
prowadzace do obowiagzku faczenia niektérych relacji potaczen kolejowych przekraczajacych granice
wojewoddztwa - podejscie to stanowitoby odpowiedz na potrzeby pasazeréw mieszkajacych blisko
granic regionéw. Organem wskazujagcym linie kolejowe przekraczajace granice wojewddztwa,
w przypadku ktérych zachodzi obowigzek faczenia relacji powinien byc¢ - np. w drodze rozporzadzenia
— minister wlasciwy ds. transportu;

B prowadzenie konsekwentnego dziatania stymulujacego samorzady powiatowe i gminne do
uzupetniania oferty transportu kolejowego odpowiednig siatkg przewozéw autobusowych
stanowiacych transport dowozowy do kolei.

113
E RAILWAY BUSINESS FORUM

railway business forum



BIAEA KSIEGA
Kolejowe przewozy pasazerskie 2016

16. .Klient”, nie ,,pasazer .

JakosS¢ kontaktu z podroznym

16.]. Wprowadzenie

Kontakt z klientem jest jednym z czynnikéw, ktére w nieoceniony sposéb wptywaja na obiér funkcjonowania
przedsiebiorstwa przez klienta. Jak wiadomo, pierwsze wrazenie robi sie tylko raz, a jesli dodatkowo to pier-
wsze wrazenie jest niekorzystne, pozostaje ono na dtugo w pamieci klienta, a przez jego pryzmat dokonywane
sg podzniejsze oceny, ktére czesto sg podstawa podejmowanych decyzji, choc¢by zwigzanych z wyborem danej
ustugi. W zwiazku z tym niezwykle istotne jest, zeby w $wiadomosci klienta pozostat spojny i pozytywny obraz
funkcjonowania przedsiebiorstwa.

Dzieki temu mozna rozpoczg¢ budowe trwatej relacji z klientem. Kluczem do zbudowania takiej relacji jest
sprostanie oczekiwaniom, pozwalajace zapewni¢ mu poczucie pewnosci otrzymania tego, czego szukat, w form-
ie i czasie dla niego najbardziej odpowiednim oraz za cene, ktérg zaakceptowat. Jest to réwnoznaczne z defin-
icjami logistycznej obstugi klienta, ktéra okresla sie jako wiele wzajemnie sprzezonych czynnosci decydujacych
o satysfakgji klienta przy zakupie produktu (ustugi), czyli ostatnim akcie procesu, ktéry zwykle rozpoczyna sie
ztozeniem zamowienia, a korczy dostawa produktu do klienta'®. Inna definicja méwi o tym, ze obstuga klienta
to nie tylko czynnosci przy zakupie ale wszystkie dziatania majace na celu zaakceptowanie, realizacje, dostawe
i uregulowanie ptatnosci przez nabywce oraz wyjasnienie wszelkich niescistosci, jakie moga sie pojawic¢'®>.

Przektadajac powyzsze na rynek ustug transportowych, a w szczegdlnosci na pasazerskie przewozy kolejowe,
mozna powiedzie¢, ze obstuga klienta to wszystkie dziatania koncentrujace sie na kontakcie z klientem - pas-
azerem, na kazdym etapie zwigzanym z zakupem przez niego ustugi. Oznacza to kontakt zaréwno na etapie
planowania podrézy, zawierania transakcji (zakupu biletu), w trakcie wykonywania podrézy, jak i po zakoncze-
niu podrézy (np. podczas ewentualnych reklamacji). W zwigzku z tym, ponizej przedstawiono analize kontaktu
z klientem w odniesieniu do kazdego z tych etapdw. Podstawa przeprowadzonej analizy byly dokumenty po-
szczegdlnych przewoznikéw - regulaminy przewozéw, dokumenty formalne (ustawy i rozporzadzenia), a takze
doswiadczenia wiasne autora jak i wiedza ekspercka.

16.2. Kontakt z klientem przed transakcja

Kontakt z klientem przed dokonaniem transakgji, tj. przed zakupem biletu, polega w gtéwnej mierze na udzie-
leniu/udostepnieniu mu informacji. W dobie powszechnej cyfryzacji, informacja jest towarem, ktéry powinien
by¢ dostepny szybko, kompleksowo i niezawodnie. W przypadku przewozéw kolejowych, obok tradycyjnych
zrodet informacji dla pasazera, takich jak np. punkty informacyjne, infolinie, gabloty czy tablice informacyjne na
dworcach czy stacjach kolejowych, standardem staty sie wszelkiego rodzaju zrédta elektroniczne, w tym coraz
powszechniejsze, aplikacje przeznaczone na urzadzenia mobilne. Dostepne Zrodta wraz z zakresem informacji
sg opisane w regulaminach przewozéw wszystkich przewoznikéw.

164. Kempny D., Logistyczna obstuga klienta. PWE, Warszawa 2001.
165. LaLonde B.J., Zinszer PH., Customer Service: Meaning and Measurement, “National Council of Physical Distribution
Management’, Chicago, 1976.
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Jak wynika z praw pasazera (zapisanych w Ustawie Prawo przewozowe), przewoznik jest zobowiagzany infor-
mowac pasazeréw o przystugujacych mu prawach. Wsréd nich znajduje sie prawo do informacji o:

warunkach dotyczacych zawarcia umowy przewozu;

rozktadach jazdy i warunkach odbycia najszybszej i najtanszej podrézy;

dostepnosci, warunkach dostepu i dostosowania pociaggdw do potrzeb o0séb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie;

mozliwosci i warunkach przewozu rowerow;

dostepnosci miejsc siedzacych oraz miejsc w kuszetkach i wagonach sypialnych;

dziataniach mogacych przerwac lub opdzni¢ potaczenia;

ustugach dostepnych w pociagu;

procedurach odbioru zagubionego bagazu;

procedurach wnoszenia skarg i reklamacji.

Praktycznie kazdy z przewoznikéw udostepnia te i inne informacje m.in. w internecie - bezposrednio na swoich
stronach WWW. Opublikowane sg tam takze regulaminy przewozéw, definiujgce podstawowe zasady zwigzane
ze Swiadczeniem ustug przewozowych.

Wsréd informacji przedstawianych na stronach przewoznikéw, u wszystkich mozna znalez¢ podstawowe infor-
macje, takie jak rozkfad jazdy, taryfa przewozowa czy regulaminy przewozéw. Wielu przewoznikéw prezentu-
je takze schematy linii komunikacyjnych, informacje dla 0séb niepetnosprawnych oraz oferuje wyszukiwarke
potaczen. Nieco rzadziej znajduja sie, przydatne dla pasazeréw i utatwiajgce poszukiwanie informacji, odpow-
iedzi na najczesciej zadawane pytania, tzw. FAQ (ang. Frequently Asked Questions).

Informacje zawarte na stronach internetowych, poza jezykiem polskim, dostepne sg takze w jezyku obcym
(przynajmniej w jezyku angielskim, cho¢ bywa, ze réwniez i niemieckim, rosyjskim czy czeskim — w czeskiej
wersji dostepne s strony internetowe Kolei Slaskich i Kolei Dolno$laskich, co ma zwigzek z sukcesywnie roz-
budowywanga ofertg pofaczen transgranicznych tych operatoréw, jak réwniez z funkcjonowaniem rozbudowa-
nej oferty promocyjnych potaczen transgranicznych; co ciekawe, Koleje Slaskie realizuja réwniez potaczenia
transgraniczne na Stowacje, ale nie posiadaja stowackiej wersji strony WWW). Niechlubnym wyjatkiem sa Koleje
Wielkopolskie oraz £édzka Kolej Aglomeracyjna, ktérych strony internetowe dostepne sa jedynie w jezyku pol-
skim'%, Natomiast pozytywnie wyrézniaja sie na tle pozostatych przewoznikéw Koleje Slaskie — poza trescia
strony internetowej dostepna w 3 jezykach (po polsku, czesku i angielsku), zamieszczono takze szesciojezyczne
LJozmoéwki” (polsko-angielsko-niemiecko-hiszpansko-wtosko-rosyjskie) zawierajace podstawowe zwroty, wyko-
rzystywane w podrdzy. Rozwigzanie takie nalezy do wyjatku i, cho¢ w $wiecie zdominowanym przez urzadzenia
mobilne (ktére bez problemu moga petnic role ttumacza), nie sg niezbedne, to pozytywnie wyrdzniaja strone
tego przewoznika'®’.

Informacje zawarte na stronach internetowych s3 tak istotne z powodu praktycznego wyparcia przez to me-
dium tradycyjnych punktéw informacyjnych. Ich role po czesci przejat wtasnie internet, a po czesci kasy, czy
w konicu Punkty/Biura/Centra Obstugi Klientéw (te jednak znajduja sie tylko w wiekszych weztach). Niestety,
spowodowato to ograniczenie dostepnosci informacji dla oséb nieuzywajacych internetu, co moze pogtebiac
ich wykluczenie spoteczne.

Zestawienie podsumowujgce analize zawartosci stron internetowych kazdego z przewoznikéw kolejowych
przedstawiono w ponizszej tabeli.

166. https://Ika.lodzkie.pl/ (14.09.2016). http://koleje-wielkopolskie.com.pl (14.09.2016).
167. http://kolejeslaskie.com/wp-content/uploads/2016/07/phrasebook-1.pdf (14.09.2016).
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Tabela 19. Zakres informacji dla pasazera dostepny na stronie internetowej przewoznikéw kolejowych

Zakres informacji dla
pasazera zawartych na
stronie www operatora

Koleje Dolnoslaskie
Koleje Matopolskie
Koleje Mazowieckie
Koleje Slaskie
Koleje Wielkopolskie
t6dzka Kolej Aglomeracyjna
PKP Intercity
PKP Szybka Kolej Miejska
w Trojmiescie
Przewozy Regionalne
Szybka Kolej Miejska
w Warszawie
Warszawska Kolej Do-

Rozktad jazdy

Wyszukiwarka potaczen

Taryfa przewozowa

Schematy linii komunik-
acyjnych

FAQ

Regulamin przewozu

Rozmowki

Informacje o rzeczach
znalezionych

Informacje dla oséb
niepelnosprawnych

Tlumaczenie strony
w jezyku obcym

Wersja mobilna strony

Strona dostosowana do
potrzeb oséb stabowid-
zacych

Kropka wskazuje na obecno$¢ danego zakresu informacji na stronie operatora. Zrédto: Opracowanie wtasne

Na stronach internetowych polskich przewoznikéw zdecydowanie brakuje informacji o ustugach dostepnych na
réznych etapach podrézy, takze tych ustugach niezwigzanych bezposrednio z przewoznikiem, ale majacych is-
totny wptyw na plan podrézy pasazera. Chodzi tu m.in. o takie informacje jak dostepnos$¢ miejsc parkingowych,
wypozyczalni samochoddw, rowerdw, sklepédw na stacjach (ew. w poblizu) znajdujacych sie na trasie poszcze-
golnych linii komunikacyjnych. Dobrg praktyke w tym zakresie mozna znalez¢ na stronach przewoznikéw nie-
mieckich czy austriackich, jak np. OEBB.
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Zdjecie 7. Fragment strony internetowej z informacjami o dostepnosci réznych ustug na kazdym
etapie podrozy

Your trip

. 1 with chilginen
our promise

Booeidbiy
For all parts of your trip: 1. class
(=2 1]
= iln ..-l! i_

1 BEFORE YOUR TRIF| Z AT THE STATION 1IN THE TRAIN 4 MORE THAM A TRAIN 5  AFTER YOUR TRIP

Zrédto: OEBB http://www.oebb.at/en/leistungen-und-services (14.09.2016).

Poza wtasnymi stronami internetowymi, przewoznicy udostepniaja takze informacje o rozktadach jazdy poprzez
réznego rodzaju planery podrdzy. Tego typu ustuge oferuje wiekszos¢ przewoznikéw, wykorzystujac narzedzia
dostarczane przez podmioty zewnetrzne jak np. jakdojade.pl, e-podroznik.pl, rozklad-pkp.pl, koleo.pl.

Ponadto, wszyscy przewoznicy oferuja takze réznego rodzaju formularze kontaktowe dostepne na stronach
internetowych, albo adresy e-mail stuzace do bezposredniego kontaktu pasazera z przewoznikiem. Niestety
w wielu przypadkach, w regulaminach przewozéw zastrzega sie mozliwos¢ odpowiedzi jedynie w okreslonych
godzinach np. 7:00-15:00 czy 8:00-16:00, czyli w godzinach, w ktérych czynny jest pion administracyjny. Zas-
trzezenia takie znajduja sie w regulaminach Arrivy, Kolei Dolnoslaskich, Kolei Matopolskich czy Kolei Wielkopol-
skich. Niektorzy przewoznicy udzielajg odpowiedzi nt. biezacej oferty réwniez np. za posrednictwem profili na
portalach spotecznosciowych.

W przypadku infolinii telefonicznych, sytuacja jest zréznicowana. Czes¢ z przewoznikéw posiada catodobowe
infolinie, réwniez w jezyku angielskim. Niestety sa tacy, ktérzy udostepniajg automatyczng infolinie jedynie
w jezyku polskim, zapewniajac, ze mozliwe jest potaczenie z anglojezycznym konsultantem. Szkoda tylko, ze aby
to zrobi¢, trzeba przebrnaé przez wybdr jednej z wielu réznych, polskojezycznych opcji w automatycznej info-
linii. Czes$¢ z infolinii dziata, podobnie jak w przypadku odpowiedzi e-mailowych, jedynie w okreslonych godzin-
ach - dotyczy to infolinii Arrivy, Kolei Dolnoslaskich, i Kolei Wielkopolskich - nie sa one czynne przez catg dobe.
Takie ograniczanie godzin funkcjonowania zaréwno odpowiedzi na e-mail, jak i infolinii dziwi, tym bardziej, ze
przewozy realizowane sg w znacznie dtuzszym przedziale czasu w ciaggu dnia. Poza wizerunkowo niekorzystnym
efektem, ograniczone godziny funkcjonowania powodujg, Ze takie kanaty kontaktu sg mato efektywne.

Opisane powyzej wady i zalety w duzym stopniu wptywaja na dostepnos¢ informacji, a wiec na tatwosc¢ kontaktu
zfirma, co z kolei sptywa na postrzeganie jej przez pasazeréw.

16.3. Kontakt z klientem w trakcie podrdzy

Zgodnie z ustawa Prawo Przewozowe'®, za zawarcie umowy, czyli dokonanie transakgcji uznaje sie nabycie biletu
na przejazd przed rozpoczeciem podrézy lub spetnienie innych okreslonych przez przewoznika lub organizatora
publicznego transportu zbiorowego warunkéw dostepu do srodka transportowego, a w razie ich nieustalenia
- przez samo zajecie miejsca w Srodku transportowym. W zwigzku z tym, analize kontaktu z klientem na tym
etapie nalezy rozpocza¢ od jakosci obstugi podczas zakupu biletéw.

Zakupu biletéw na przejazdy wykonywane przez kazdego z przewoznikéw kolejowych w Polsce mozna
dokonac¢ na kilka réznych sposobéw tj. w kasie biletowej, poprzez strone internetowa przewoznika, strone
internetowa odrebnego podmiotu, aplikacje mobilng, telefon komérkowy czy tez automat biletowy. Moz-
liwy jest takze zakup biletéw w pociggu, pod warunkiem uprzedniego zgtoszenia takiego faktu konduk-
torowi (za wyjatkiem pociagéw PKP Intercity: TLK, IC oraz EIC). W takiej sytuacji doliczana jest dodatkowa
optata przewidziana w taryfikatorze, chyba ze zaistniaty okolicznosci, z powodu ktérych zakup w kasie byt
niemozliwy (np. w wyniku zamkniecia kasy lub zbyt krétkiego czasu na przesiadke; opfaty za wystawienie

168. Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe art. 16, Dz.U. 1984 Nr 53 poz. 272.
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biletu w pociagu nie pobiera sie od 0séb niepetnosprawnych, a w pociagach PKP Intercity - réwniez od
0s6b powyzej 70. roku zycia).

Niestety mozliwos¢ zakupu biletu u konduktora w pociagu, ktéra z jednej strony jest sporym utatwieniem dla
pasazera w awaryjnych sytuacjach, jest zrodtem naduzy¢ — zaréwno ze strony nieuczciwych pasazeréw jak i kon-
duktoréw. Co prawa przypadki takie sg raczej incydentalne, jednak srodki masowego przekazu informuja co
pewien czas o sytuacjach, w ktérych mimo zgtoszenia koniecznosci zakupu biletu u konduktora, podczas kon-
troli biletéw przez konduktora prébowano natozy¢ na pasazera grzywne za podréz bez optaty. Zdarzaja sie tez
sytuacje, w ktérych ,dodatkowa opfata” za wydanie biletéw trafia do kieszeni konduktora, a bilet nie jest wysta-
wiany. Podkresli¢ jednak nalezy, ze tego rodzaju sytuacje sg incydentalne (znacznie powszechniejszy proceder
niewystawiania biletéw ma miejsce np. w regionalnym transporcie autobusowym). Poza tym nalezy tez pod-
kresli¢, ze jesli media nagtasniaja tego rodzaju sytuacje, to przewoznicy wyciagaja surowe konsekwencje wobec
nieuczciwych pracownikéw.

W przypadku wyboru najbardziej tradycyjnej formy zakupu biletéw, nie odnotowuje sie wiekszych probleméw.
Obstuga kas jest w wiekszosci dobrze przeszkolona i uprzejma (tu nalezy podkresli¢ znaczaca poprawe jakosci
ustug w poréwnaniu cho¢by z okresem PRL), cho¢ nie s3 odosobnione zjawiska, w ktérych kasjerzy nie maja
petnej wiedzy nt. ofert, w przypadku sprzedazy biletéw na pociag innego przewoznika, lub gdy nastepuje
zmiana przewoznika. Te kwestie — wprowadzania klienta (zazwyczaj nieswiadomie) w btad przy wystawianiu
biletéw na pociagi réznych przewoznikéw - nalezy uznac za jeden z bardziej istotnych mankamentéw obstugi
kasowej. Uwagi mozna mie¢ réwniez, na niektérych dworcach, do jakosci interkomoéw, przez ktére obstuga ko-
munikuje sie z klientami.

Informacje w trakcie podrézy mozna uzyskac:

w punktach obstugi klienta;

w punktach informacyjnych;

w kasach biletowych;

w kioskach informacyjnych;

w gablotach, tablicach informacyjnych itp.;
z komunikatéw megafonowych;

od obstugi stacji;

od zatdg pociggow.

W praktyce czesto obstuga kas biletowych odsyta po uzyskanie informacji do pozostatych zrédet (cho¢, jak
wspomniano, praktycznie catkowitej likwidacji ulegty tradycyjne punkty informacji kolejowej). Niestety nie
wszystkie z ,innych zrédet” sa dostepne na wszystkich stacjach, a te, ktére sa, jak np. komunikaty megafonowe,
sg jednymi z najbardziej problematycznych. Komunikaty te, mimo ze ich jako$¢ stopniowo sie poprawia (PKP
PLK inwestuje w nowe systemy nagtasniajace — dzieje sie tak zazwyczaj przy okazji remontdw stacji i peronoéw,
ale na wielu stacjach nieremontowanych réwniez, w ostatnich latach, zainstalowano nowe systemy nagtasnia-
jace), sa mato wyrazne, przez co czesto niezrozumiate. Dodatkowo, jesli sa podawane takze w jezyku obcym, ich
zrozumienie, szczegoélnie dla obcokrajowca jest sztuka sama w sobie. Na taka sytuacje wptyw ma wiele czyn-
nikéw jak np. zgietk i gwar czesto panujacy na dworcach, ale takze niewystarczajace przygotowanie personelu.

Za informacje gtosowe od grudnia 2014 roku odpowiada spétka PKP PLK (wczesniej sytuacja byta zréznicowana:
na czesci stacji zapowiedzi megafonowe prowadzity np. spétki PKP Intercity lub Przewozy Regionalne). Wydaje ona
wytyczne do wydawania komunikatéw — zawarte sa one w dokumencie stanowigcym zatgcznik do Regulaminu
przydzielania tras pociggéw i korzystania z przydzielonych tras pociagéw przez licencjonowanych przewoznikéw
kolejowych w ramach rozkfadu jazdy pociggéw'®. Dokument ten opracowany zostat przez PKP PLK S.A.

Dla pasazeréw znajdujacych sie juz w pociagu, najlepszym zrédtem informacji jest zatoga tego pociggu. Do
niedawna, zanim telefonia komérkowa rozwineta sie technologicznie i stata sie powszechnie dostepna, byto
to réowniez jedyne zrédto informacji np. o opdznieniach. W typowych sytuacjach, jak np. udzielanie informac-
ji o czasie dojazdu, ewentualnych opéznieniach czy potaczeniach skomunikowanych na okreslonych stacjach,
skargi pasazeréw sg sporadyczne i dotycza gtéwnie nieodpowiedniej formy udzielenia informacji przez zatogi.
Najwiecej skarg zwigzanych jest z sytuacjami nieprzewidzianymi jak awarie, wypadki itp. Pasazerowie narzeka-
ja wowczas na brak informacji o czasie usuniecia awarii czy mozliwych rozwigzaniach. Ponadto, czesto komu-

169. Regulamin przydzielania tras pociagéw i korzystania z przydzielonych tras pociggéw przez licencjonowanych prze-
woznikéw kolejowych w ramach rozktadéw jazdy pociaggdw. Zatacznik 2.4A.1
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nikaty, podawane za posrednictwem wewnetrznego systemu nagtosnienia, s niezrozumiate. Przyczyna tego
jest gtownie niska jakos¢ dzwieku, ale takze stabe przygotowanie do roli lektora, zatogi pociagu.

Wobec nieustannych ktopotéw ze zrozumiatoscig komunikatéw gtosowych, czy to na dworcach, czy w pociggach
(mimo pewnej poprawy w ostatnich latach, wynikajacych z wdrozenia czesci zapowiedzi przez lektora badz syn-
tezator mowy oraz ujednolicenia tresci komunikatéw), wcigz konieczna jest poprawa systemu. Ponadto warto
rozwazy¢ mozliwo$¢ wprowadzenia na szerszg skale réwnolegtych komunikatéw wizualnych o tej samej tresci.
Podobne rozwiazania funkcjonuja czesto w pojazdach publicznego transportu miejskiego. Poza sama poprawg
efektywnosci przekazywanej informacji, poprawie ulegtaby dostepnos¢ informacji dla oséb niedostyszacych.

16.4. Pomoc niepetnosprawnym

Kazdy z krajowych przewoznikéw kolejowych deklaruje, w regulaminie swoich przewozéw, nieodptatng po-
moc przy wsiadaniu i wysiadaniu do/z pociggu osobom niepetnosprawnym. Jest ona uwarunkowana powi-
adomieniem o takiej potrzebnie, przynajmniej na 48 godzin przed zamierzonym terminem podrozy. Jednakze
przewoznicy zapewniajg, ze w razie braku takiego zawiadomienia, podejma wszelkie racjonalne wysitki dla
zapewnienia pomocy w taki sposdb, by osoba niepetnosprawna oraz osoba o ograniczonej sprawnosci ruchowej
mogta odby¢ podréz. Powyzsze zapisy, znajdujace sie w regulaminach przewozéw, wynikajg bezposrednio
z rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego narzucajacego obowiazki w zakresie pomocy w podrézy osobom
niepetnosprawnym. Pomoc definiowana jest w tym rozporzadzeniu jako wszelkie, racjonalne, starania w celu
zaoferowania pomocy osobie niepetnosprawnej lub osobie o ograniczonej sprawnosci ruchowej, aby umozliwic¢
jej dostep do takich samych ustug w pociagu jak pozostatym pasazerom, w przypadku gdy poziom niepetno-
sprawnosci ruchowej utrudnia powyzszej osobie samodzielne i bezpieczne korzystanie z takich ustug'”.

Niestety, teoria nie zawsze idzie w parze z praktyka. Liczne skargi na przewoznikéw w zakresie braku odpowied-
niej pomocy niepetnosprawnym spowodowaty wszczecie kontroli przez UTK. Co jest niepokojace, skargi doty-
cz3 nie tylko przewoznikéw dysponujacych starym taborem, ale takze posiadajacych nowoczesne sktady, z ni-
ska podtoga, catkowicie dostosowane do potrzeb oséb niepetnosprawnych. Urzad wszczat takze postepowanie
administracyjne w stosunku do PKP Intercity wobec naruszenia przez spétke przepiséw w przedmiotowym
zakresie. Skargi nie dotyczg tylko taboru, ale takze obstugi. Przykladowo, opisana w ,Gazecie Wroctawskiej””!
absurdalna sytuacja, w ktérej niepetnosprawny, chcacy zakupié bilet w pociggu Pendolino zostat obcigzony
dodatkowa optata za zakup biletu w pociggu. Przewoznik thtumaczyt, ze niepetnosprawny nie korzystat z woz-
ka inwalidzkiego, dlatego zostata naliczona kara. UTK wskazat jednoznacznie, ze osobami niepetnosprawnymi
lub o ograniczonej sprawnosci ruchowej sg osoby, ktérych mozliwos¢ poruszania sie jest ograniczona podczas
korzystania z transportu na skutek jakiejkolwiek niepetnosprawnosci fizycznej (zmystowej lub ruchowej, trwatej
lub przejsciowej), uposledzenia lub niepetnosprawnosci umystowej, lub kazdej innej przyczyny niepetnosprawn-
osci lub na skutek wieku i ktérych sytuacja wymaga specjalnej uwagi oraz dostosowania ustug dostepnych dla
wszystkich pasazeréw do szczegdlnych potrzeb takich oséb.

Po interwencji prasy oraz UTK, pasazer nie zostat obcigzony kara, natomiast dziwi podejscie przewoznika, ktory
nawet w swoim regulaminie przewozéw oséb ma zapisang wyzej przytoczong definicje osoby niepetnosprawnej.
W tym przypadku sprawa zostata rozwigzana, natomiast problem nieodpowiedniego podejscia do pasazeréw
pozostaje. W regulaminach i innych dokumentach nie da sie przewidzie¢ kazdej sytuacji, stad tez wskazane jest
elastyczne podejscie zatég poktadowych do danej sytuacji.

16.5. Zmiana umowy przewozu

Zgodnie z prawami pasazeréw, kazdy przewoznik umozliwia zmiane umowy przewozu lub odstapienie od
niej przed rozpoczeciem podrézy albo w miejscu zatrzymania srodka transportowego na drodze przewozu.

170. Rozporzadzenie (WE) NR 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw

i obowigzkoéw pasazeréw w ruchu kolejowym, Art.23 i 24 (Dz.U.UE L z dnia 3 grudnia 2007 r.).

171. http://www.gazetawroclawska.pl/artykul/3862901,niepelnosprawny-pasazer-nie-zaplaci-kary-ale-dla-pkp-inwalida-to-
wciaz-tylko-ten-kto-ma-wozek,id,t.html (14.09.2016).
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Zmiana umowy przewozu, zgodnie z prawem przewozowym, moze dotyczy¢ terminu odjazdu, miejscowosci
przeznaczenia oraz klasy srodka transportowego. Do tego zestawu przewoznicy w swoich regulaminach czes-
to dodaja wysokos¢ ulgi. Kazde takie udogodnienie dla pasazera jest korzystne, pod warunkiem, ze w $lad za
zapisami w regulaminach idzie sprawna ich realizacja. Niestety w praktyce sytuacja wyglada réznie. Problemy
ze zmiana umowy bywajg nawet w przewozach IC, szczegdlnie gdy bilet zostat zakupiony za posrednictwem
innego kanatu dystrybucji (np. poprzez internet), a zamiana umowy innego (np. w COKu).

16.6. Opdznienia

O wszelkich opéznieniach oraz szacowanym czasie odjazdu i przyjazdu pasazer powinien byc¢ informowany, jak
tylko informacje te bedg dostepne. Ponadto w przypadku wiekszego opéznienia, trwajacego dtuzej niz 1 godz-
ing, powinny zosta¢ bezptatnie zapewnione positki i napoje, a w razie potrzeby: réwniez zakwaterowanie oraz
transport do i z miejsca zakwaterowania. Cho¢ przewoznicy zapewniaja o takiej mozliwosci, to w praktyce noc-
leg najczesciej okazuje sie niekonieczny i tego typu rekompensaty praktycznie nie zdarzajg sie na polskiej kolei.

W przypadku unieruchomienia pociaggu na trasie zostanie udostepniony transport z pociaggu do stacji kolejowej
lub miejsca przeznaczenia (w miare fizycznych mozliwosci). W opisanych sytuacjach, pasazerowie najczesciej
zwracaja uwage na brak, ewentualnie na p6zno udzielang i niepetng informacje.

16.7. Kontakt z klientem po zrealizowaniu podrazy

Kontakt z klientem po wykonaniu podrdzy polega na budowaniu z nim wiezi np. poprzez trwaty kontakt i pro-
gramy lojalnosciowe oraz odpowiedzi na ewentualne roszczenia o odszkodowania, reklamacje itp. W przypadku
programoéw lojalnosciowych, w Polsce przewoznicy kolejowi majg niewiele do zaoferowania. W zasadzie jedynie
przewoznicy regionalni oferuja dostep do takich programoéw, cho¢ zazwyczaj sg to programy zorganizowane
przez organizatoréw miejskiego transportu publicznego.

Warto wskaza¢, ze w zasadzie nie stoi nic na przeszkodzie, zeby przewoznicy kolejowi skorzystali chocby
z przykfadu programu lojalnosciowego, jaki zorganizowat poznanski Zarzadu Transportu Miejskiego. Zatoze-
nia tego programu mogtyby zosta¢ przeniesione na grunt kolejowy. Niestety nawet w przypadku przewoznika
krajowego (PKP Intercity), pojawiaja sie jedynie sygnaty o planach wprowadzenia takiego programu, ale szcze-
gotéw brak.

16.8. Reklamacje | odszkodowania

W sytuacji skfadania skargi czy tez reklamacji przez pasazera, przewoznik ma przed sobg spore wyzwanie —
powinien sprébowac zmieni¢ postawe klienta wobec firmy i ustugi. Jest to zadanie trudne, wymagajace odpow-
iednich umiejetnosci od pracownikéw. Wysoko wykwalifikowany personel powinien sprobowaé wykorzystac¢
zaistniata, jakby sie mogto zdawa¢, negatywng sytuacje na rzecz rozwoju przedsiebiorstwa. Pasazer, wskazu-
jac btedy, dostarcza wartosciowych informacji na temat stabych punktéw dziatalnosci. Dzieki uwagom klien-
ta, firma moze szybko reagowac i wprowadzac pozytywne zmiany. Przekonanie, ktére czesto towarzyszy wielu
przedsiebiorcom, nie tylko przewoznikom kolejowym, ze jesli utrudnione zostanie sktadanie reklamacji, bedzie
mniej drobnych przypadkoéw, ktérymi nie trzeba bedzie sie zajmowac jest btedne. Przedsiebiorstwa korzystajace
z uwag klientéw, czerpigce z nich nauke, zachecaja wrecz ich do sktadania uwag i zapewniajg, ze chetnie zajma
sie wszelkimi skargami. Latwo dostepna jednostka przedsiebiorstwa odpowiedzialna za kontakt z klientami jest
w stanie zatrzymac przy sobie do 10% klientéw wiecej niz podobne firmy, ktére w ten sposéb nie ufatwiaja
sktadania skarg'”2. W przypadku przewoznikéw kolejowych, kazdy z nich zobowigzany jest do publikowania
danych kontaktowych swoich jednostek odpowiedzialnych za rozpatrywanie reklamacji, skarg i zazalen. Jed-
nakze warto zaznaczy¢, ze wielu z przewoznikéw wykonato krok do przodu i nie poprzestato na wymuszonym

172.Wanagos M., Skargi i reklamacje - jak utrzymac klienta? Zeszyty Naukowe Akademii Morskiej w Gdyni, nr 65, 2010.
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prawem rozpatrywaniu reklamacji. Wiele przedsiebiorstw prowadzi swoje profile na portalach spotecznoscio-
wych monitorujac i reagujac na skargi swoich klientéw. Bo nawet, jesli klienci nie skarza sie oficjalng droga, nie
musi to oznaczad, ze s w petni zadowoleni z ustug. Niezadowoleni klienci czesto wylewajg swoje zale, ale w roz-
mowach prywatnych: znajomym, kolegom z pracy czy tez poprzez aktywnosc¢ na portalach spotecznosciowych.

Reklamacje i odszkodowania w przypadku kolejowych przewozéw pasazerskich s jasno zdefiniowane w Roz-
porzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1371/2007, dotyczacym praw i obowiazkéw pasazeréw
w ruchu kolejowym'”3. Zgodnie z jego zapisami, w przypadku spodziewanego opdznienia przyjazdu pociggu do
miejsca docelowego wiekszego niz 60 minut, przewoznik zobowigzany jest do zapewnienia jednej z nastepuja-
cych mozliwosci:

B zwrotu petnej ceny biletu - przy przerwaniu podrozy - oraz (w razie potrzeby) podrozy powrotnej do
miejsca rozpoczecia podrozy;

B kontynuowania podrozy lub zmiany trasy do miejsca przeznaczenia w najblizszym mozliwym terminie;

B zmiany rezerwacji podrozy do miejsca przeznaczenia na pdzniejszy dogodny termin.

Ponadto w przypadku opdznienia przyjazdu pociggéw dalekobieznych do miejsca przeznaczenia wynoszacego
wiecej 60 minut ale mniej niz 120, przystuguje pasazerowi prawo do odszkodowania w wysokosci 25% ceny
biletu. Jesli opdznienie jest diuzsze niz 2 godziny nalezne odszkodowanie wynosi 50% ceny biletu. Wyptata odsz-
kodowania powinna nastgpic¢ w ciggu miesigca od ztozenia reklamacji, w formie kuponéw lub gotéwki (na zy-
czenie). Odszkodowanie jest wyptacane, jezeli jego wartos¢ wyniesie co najmniej 4 euro, przy czym w przypadku
takich biletéw, jak InterRail, Eurail oraz biletéw okresowych obowiazuja specjalne zasady.

Odpowiedzi na reklamacje i ewentualne wyptaty odszkodowan, zwigzanych z opéznieniami, dzieki jasnym
wytycznym nie s problematyczne dla klientéw. Od kilku lat nastapita wyrazna poprawa na tym polu obstugi
klienta. Z regulaminéw wielu przewoznikéw zniknety zapisy wytgczajace ich odpowiedzialnos¢ za spdznienia
czy odwotania pociaggéw.

W przypadku mniej jednoznacznych sytuacji, np. zwigzanych z brakiem zachowania odpowiednich standardéw
(czystos¢ toalet, przedziatéw, odpowiedni stroj zatogi, brak dziatajgcej wentylacji, nagtosnienia, oswietlenia itp.)
przewoznicy maja wciaz sporo do poprawy, szczegdlnie w starszych typach wagonéw i pojazdéw. Przewoznicy
powinni przyktada¢ szczegdlng starannos¢ do kwestii czystosci w pociggach, dba¢ o zapewnienie odpowied-
nich warunkéw przewozu, w razie ich niespetnienia pasazerowie moga domagac sie na drodze cywilno-prawnej
odszkodowania za nienalezyte wykonanie umowy (np. zte warunki higieniczne). Ponadto prezes UTK posiada
uprawnienia do nakfadania kar finansowych na spoétki. Jezeli, po wykryciu nieprawidtowosci, przewoznik nie
dostosuje sie do nakazu ich usuniecia, prezes UTK moze natozy¢ kare w wysokosci do 5 tys. euro za kazdy dzien
zwioki. Niestety mimo tego ustawowego zabezpieczenia praw pasazeréw, poziom higieny pozostawia czesto
wiele do zyczenia.

16.9. Podsumowanie

Jakos¢ obstugi klienta na kolei ulegta znacznej poprawie w ciggu ostatnich lat. Niewatpliwie przyczynity sie do
tego m.in kontrole i kary nakfadane przez UTK oraz, moze w nieco mniejszym stopniu, mozliwos¢ nieskrepowa-
nego wyrazania opinii klientéw w internecie (np. w serwisach spotecznosciowych). Nie oznacza to jednak, ze
sytuacja jest idealna. Poprawy i ciggtego doskonalenia wymaga sfera bezposredniej relacji druzyn konduktor-
skich czy obstugi stacji z pasazerem. Oczywiscie inaczej wyglada sytuacja w przewozach krajowych najwyzszej
kategorii (EIC Premium), a inaczej w pociggach innych przewoznikéw. Szczegélnie w tych drugich stan obecny
wymaga wiekszej atencji do szkolenia pracownikéw z tzw. umiejetnosci miekkich. Zdecydowanej poprawy wy-
maga natomiast system informacji - przede wszystkim gtosowej - zaréwno na dworcach, jak i w wagonach.

Na koniec nalezy podkresli¢, ze mimo widocznej poprawy na wielu ptaszczyznach kontaktu z klientem, koniec-
zne jest ciggte doskonalenie i poprawa ewentualnych btedéw. Dlatego tak istotne jest pozyskiwanie od pas-
azeréw informacji - nawet w postaci skarg i zazalen. Dzieki temu mozliwe, a wrecz konieczne jest wycigganie
wnioskow na przysztosc.

173. Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1371/2007 dotyczacego praw i obowigzkéw pasazeréw w ru-
chu kolejowym, art. 17.
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I7. Turystyka kolejowa

| 0ziedzictwo kultury techniczne)

[7]. Zasoby dziedzictwa techniki transportu kolejowego oraz
notencjat jego zagospodarowania

Szczegdlne miejsce w sektorze kolejowych przewozéw pasazerskich stanowig przewozy zwigzane z obstugg ruchu
turystycznego. Relacje transportu z turystyka pozostajg bardzo bliskie od samego poczatku upowszechnienia sie
kolei jako publicznie dostepnego srodka komunikacji. Dobra sie¢ potaczen kolejowych (krajowych i miedzynaro-
dowych) stanowi o sile osrodkéw turystycznych i zapewnia sprawng obstuge obszaréw recepgji turystycznej.

Trudno dzi$ méwic o konkurencyjnosci regionéw bez dotykania problemu dostepnosci transportowej, zwtaszc-
za w kontekscie zmniejszania sie faktycznej odlegtosci wobec odlegtosci czasowej. Badacze zajmujacy sie tury-
styka jej zwiazki z komunikacja i ich réznorodno$¢ omawiali w swoich pracach (m.in. Derek Hall i David Hallsall)
wskazujac, zazwyczaj, na cztery podstawowe funkcje transportu w gospodarce turystycznej'’*:

pofaczenie obszaru zrodtowego (rynku zbytu) z obszarem docelowym turystyki;
zapewnienie mobilnosci i dostepnosci transportowej w obrebie obszaru turystycznego;
zapewnienie mobilnosci i dostepnosci transportowej konkretnej atrakcji turystycznej;
podréz trasg rekreacyjna, ktéra stanowi gtéwne doswiadczenie turystyczne.

Termin turystyki kolejowej jest dzisiaj w Polsce bardzo popularny, cho¢ czasem nieumiejetnie stosowany. Nalezy
ona do szeroko pojmowanego nurtu turystyki poprzemystowej, ktérej podstawowe walory stanowig obiekty
dziedzictwa kultury technicznej. Pierwsze koleje turystyczne powstawaty w latach pie¢dziesigtych XX w. w Wiel-
kiej Brytanii i stanowity odpowiedZ na rodzace sie zjawisko nostalgii za starg technika. Koleje waskotorowe,
parowozy i inne pojazdy starszej generacji sukcesywnie ustepowaty miejsca bardziej zaawansowanym tech-
nicznie rozwigzaniom, co jest naturalnym skutkiem postepu technologicznego.

Skuteczna préba okazato sie odszukanie dla ,starych” kolei innego zastosowania, co zaowocowato inauguracjg
ruchu na kolejach muzealnych (ang. heritage railways) Tallyllynn Railway oraz Ffestiniog Railway. Grupy pas-
jonatow kolejnictwa, zrzeszone wokét inicjatyw zwigzanych z uruchamianiem dla potrzeb turystéw catych sys-
temoéw kolei, znalazly szybko wielu nasladowcéw w Europie Zachodniej, a pézniej réwniez na catym $wiecie.
W Polsce turystyka kolejowa zaczetfa raczkowac de facto juz w okresie PRL. Za pierwsze ,produkty turystyki kole-
jowej” nalezy uznac sie¢ kolei waskotorowej w Zninie na Patukach oraz w Sochaczewie na Mazowszu, gdzie de-
cyzja o zawieszeniu regularnych przewozéw pasazerskich byta powigzana z decyzja o utworzeniu muzedw kolei
waskotorowych i uruchomieniu przewozéw turystycznych. Muzeum w Wenecji k. Znina zostato otwarte w 1972
r. (w 1976 r. na sieci kolei zninskiej uruchomiono przewozy turystyczne), a w Sochaczewie w 1986 r.

Podréze kolejami nazywanymi w Polsce ,retro” tworzyly czesto gtdwne doswiadczenie turystyczne, z czasem
wrastajac w lokalny krajobraz kulturowy i stajac sie nie tylko atrakcjg w rodzaju wesotego miasteczka, ale - jak na
przyktad w Gérach Harzu (Niemcy) — zapewniaty atrakcyjna forme transportu w obrebie catego obszaru recepcji
turystycznej, bedac kregostupem lokalnego badz regionalnego produktu, czy pakietu produktéw turystycznych.

174. Hall D.R., 1999, Conceptualising tourism transport: inequality and externality issues, Journal of Transport Geography, 7,
s. 181-188I Hallsall D. A., 2001, Railway heritage and the tourist gaze: Stoomtram Hoorn — Medemblik, Journal of Transport
Geography, 9, s. 151-160.
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Wspolnym mianownikiem gospodarki turystycznej uksztattowanej na kanwie heritage railways jest ich zwigzek
z dziedzictwem kultury technicznej transportu szynowego'’>. Mniej lub bardziej eksponowany watek historyczny,
stanowi podstawowy walor inicjujacy zainteresowanie dang atrakcja jako forma turystyki kolejowej. Biorac pod
uwage powyzsze, mozna przyjac, ze turystyka kolejowa'’® to catoksztatt stosunkéw i zjawisk zwigzanych z po-
drézowaniem kolejami turystycznymi, zwiedzaniem muzeéw, skansenéw i pozostatych obiektéw kolejowych za-
gospodarowanych na cele turystyczne lub udostepnionych publicznie oraz udziatem w imprezach kolejowych.

Potencjat Polski do uprawiania turystyki kolejowej jest wyjatkowy na tle pozostatych panstw europejskich.
System kolejowy zostat ztozony z trzech réznych podsystemoéw (pruskiego, austriackiego i rosyjskiego), ktére
charakteryzowaty sie odmienna architekturg, rozwigzaniami inzynierskimi oraz estetyka. Sam przebieg linii kole-
jowych wzgledem otaczajgcego $wiata i wpasowanie w srodowisko przyrodnicze wskazuje na pochodzenie
danej linii. Dwa okresy ujednolicania krajowego systemu kolei, przypadajace na lata miedzywojenne oraz na
czasy PRL, réwniez odcisnety bardzo wyrazne pietno na obliczu polskiego kolejnictwa. Zwtaszcza czasy socjal-
istycznej, centralnie planowanej gospodarki oraz 6wczesne realia geopolityczne poskutkowaty, dos¢ duzym,
zap6znieniem technologicznym wzgledem pozostatych krajéw Europy Srodkowej. Jedna z wielu konsekwencji
byfa bardzo dtuga eksploatacja duzej liczby parowozéw (do poczatku lat 90. XX w.), liczne sieci kolei wasko-
torowych, zasadniczo niezmodernizowane obiekty architektury kolejowej oraz stosunkowo dobry stan zachow-
ania elementéw systemu kolejowego - posiadajacych juz walory zabytku.

[7.2. Modele funkcjonowania turystyki kolejowej i placGwek
muzealnych

Atrakgcje turystyki kolejowej mozna sklasyfikowac w trzech gtéwnych kategoriach:

B koleje turystyczne (odpowiednik wspomnianych heritage railways);
B skanseny i muzea kolejowe;
B imprezy i wydarzenia turystyczne.

Najwyzsza forma organizacyjng atrakcji turystyki kolejowej jest czynna linia (lub sie¢) kolejowa przeznaczona do
wykonywania przewozéw turystycznych. Linie funkcjonalnie (a czasem takze technicznie) wyodrebnione przy-
pominajg z reguty miniatury krajowego systemu kolei. Posiadajg wtasne pojazdy, niezalezng infrastrukture, kad-
ry oraz zaplecze techniczne. Oznacza to réwniez — niestety - ze borykaja sie z podobnymi problemami jak pod-
mioty operujace w znacznie wiekszej skali. W sezonie 2016 czynnych byto tacznie 25 sieci kolei turystycznych.

Obecna struktura spoteczno-ekonomiczno-techniczna poszczegélnych systeméw kolei waskotorowych wynika
w duzej mierze z procesu historycznego przejmowania majatku. Wytaczywszy nieliczne przypadki kolei parkow-
ych (zbudowanych tylko dla celéw rozrywkowych, petnigcych role zblizong do wesotego miasteczka), koleje
o genezie linii publicznych lub przemystowych przeszty, wymuszong zmianami ustrojowymi, transformacje. Mu-
sialy sprosta¢ wymaganiom stawianym przez wspotczesna turystyke, gdyz nierzadko nie byto dla nich alternaty-
wy innej niz fizyczna likwidacja.

Polska jest krajem o jednym z najwiekszych nasycen sieciami kolei waskotorowych — w ciaggu sezonu ruch prow-
adzity az 23 koleje o rozstawie toru mniejszym niz 1435 mm, z czego tylko na jednej sposrdd nich (Pleszewska
Kolej Lokalna) rozkfad przewidywat kursowanie przez caty rok. Zasadniczo koleje waskotorowe kursuja rozktad-
owo od poczatku maja do korica wrzesnia, z najwiekszym natezeniem przewozdéw przypadajagcym na okres let-
nich wakacji szkolnych.

Ubozszy jest rynek funkcjonalnie wyodrebnionych linii kolejowych normalnotorowych wykorzystywanych
wytacznie do turystyki — cho¢ w ostatnim czasie nalezy odnotowac pozytywne ruchy w tym zakresie.

175. Ciechanski A., Zagospodarowanie turystyczne obiektéw kolejowych jako forma ochrony dziedzictwa

kultury technicznej, s. 81-104, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, 11, Warszawa-Rzeszéw, 2005.
176. Bebenow F, Turystyka kolejowa w Polsce, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan, 2015.
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Zdjecie 8. Parowéz 0149-59 z pociagiem specjalnym na nieistniejacej juz linii Gorzéw Wikp. - Swiatki (My-
sliborz), 19 kwietnia 2009 r.

Zrédto: Wasne

Szczegolnie ciekawym przypadkiem w tym wzgledzie jest Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokalnych
z Kalisza, powstate w 2001 r. celem ratowania kolei waskotorowych wytaczonych ze struktur przez PKP (w 2001
r. zapadta decyzja o likwidacji Dyrekcji Kolei Dojazdowych PKP). W kolejnych latach SKPL przejeto réwniez
zarzadzanie kilkoma liniami normalnotorowymi znaczenia lokalnego, pierwotnie gtéwnie z zatozeniem obstugi
ruchu towarowego, ale obecnie - réwniez pasazerskiego o charakterze turystycznym. Linia kolejowa Lipusz -
Bytéw (woj. pomorskie) zarzadzana przez SKPL stuzy gtéwnie do obstugi towarowej bocznic potozonych przy
trasie, a prowadzony ruch pasazerski ma charakter dopetniajacy. W 2016 r. po raz pierwszy zostaly uruchomione
pociagi turystyczne SKPL na tej trasie. Pociagi kursowaty w weekendy, od poczatku lipca do korica wrzesnia.
W przypadku linii Ketrzyn — Wegorzewo (réwniez obstugiwanej przez SKPL) dominuje funkcja pasazerska,
a potozenie w sasiedztwie Wilczego Szanca i otoczenie mazurskich jezior sktonito operatora do uruchamiania
pociagéw codziennie w okresie letnich wakacji szkolnych oraz dodatkowo w weekendy wrzesnia.

Oprécz tego, kilka innych linii normalnotorowych w Polsce nalezy uzna¢ za ,quasi-turystyczne’, gdyz pociagi
kursuja na nich obecnie, réwniez, wytacznie w sezonie turystycznym. Réznica pomiedzy liniami obstugiwanymi
przez SKPL jest jednak taka, ze w tym przypadku mowa jest o przewozach o charakterze uzytecznosci pub-
licznej, organizowanych i dofinansowywanych przez resort infrastruktury (w przypadku potaczen PKP Intercity)
badz samorzady wojewddzkie (w przypadku przewoznikéw regionalnych). Linie te obstugiwane sa przez prze-
woznikéw regularnych, a przewozy majg charakter rozszerzenia oferty catorocznej. Nie s3 to zatem heritage
railways w rozumieniu dostownym, natomiast potaczenia te maja $cisty zwigzek z obstuga ruchu turystycznego.
Mowa tu o nastepujacych potaczeniach: Stupsk — Ustka, Lebork - teba, Koszalin/Mscice — Mielno Koszalifiskie,
Biatystok — Wality, Chetm — Wtodawa, Zagérz/Komancza - tupkoéw, Sedzistaw - Jelenia Géra - Trutnov (Czechy),
Nysa/Nowy Swietéw — Gtuchotazy Miasto. Na liniach tych zawieszono catoroczny ruch pociagéw, ale utrzymano
(badz reaktywowano) ruch w sezonie turystycznym. Na szczegdlna uwage zastuguje potaczenie do czeskiego
Trutnova, gdzie przewozy (przez nowo wytyczona granice Lubawka - Kralovec) zawieszono w 1945 r., a w 2008
r. nastapita ich reaktywacja.

Ze wzgledu na terminy kursowania, charakter prowadzonych przewozéw oraz zakres oferty mozna wyréznic¢
dwa podstawowe modele funkcjonowania kolei turystycznych:

B Koleje kursujace wewnatrz obszardéw turystycznych, zapewniajace regularne potaczenia w ciggu
catego sezonu (z reguly letniego);

B Koleje kursujace poza scistymi centrami zainteresowania turystow, kursujgce w wybrane dni tygodnia
(zazwyczaj tylko w weekendy).

Konsekwencjg zréznicowania rynkéw zbytu, na ktérych operujg poszczegodlne koleje jest specyfika ich roz-
ktadéw jazdy oraz skierowanej do klienta oferty. Koleje waskotorowe kursujgce codziennie w trakcie wakacji
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Zdjecie 9. Parowo6z 0149-69 z pociggiem , Costerina” relacji Gdynia Gtéwna - Koscierzyna w miejscowosci
Krzeszna, 15 lipca 2007 r.

Zrédto: Wasne

(m.in. Nadmorska, Zutawska, Zninska oraz Bieszczadzka) sa nakierowane na turystéw odwiedzajacych inne at-
rakcje, petniac role komplementarna i komunikacyjna. Stawiaja one nacisk na jak najwieksza liczbe potaczen
w ciggu doby, tak by zaspokoic jak najwiecej potrzeb przewozowych.

W przypadku kolei kursujacych wytacznie w weekendy, wazne jest zapewnienie klientowi maksymalnie zapla-
nowanego programu dnia. Produktem turystycznym jest w tym przypadku caty wachlarz atrakgji, poczawszy
od przejazdzki pociagiem, skonczywszy na zorganizowanym pikniku lub ognisku. Przejazd kolejg turystyczng
stanowi rodzaj spektaklu, na ktéry podrézny wykupuje bilet i chce sie w nim znajdowag, a czesto takze na swdj
sposéb aktywnie uczestniczy¢. Taka wycieczka trwa zazwyczaj kilka godzin - w przeciwienstwie do wspom-
nianych wczesniej kolei petnigcych gtéwnie funkcje komunikacyjna, gdzie pojedynczy przejazd najczesciej nie
trwa dtuzej niz kilkadziesigt minut.

Koleje turystyczne rdznia sie tez pod wzgledem organizacyjnym. Ze wzgledu na podmiot prowadzacy dziatal-
nos¢ mozna wydzieli¢ koleje:

B Prowadzone przez organizacje pozarzadowe w ramach dziatalnosci statutowej lub dziatalnosci
pozytku publicznego;

B Prowadzone przez samorzady terytorialne, w tym ich jednostki budzetowe, badz spétki samorzadéw
oraz powotane przez nie instytucje kultury,;

B Inne, w tym przedsiebiorstwa (np. jednoosobowa dziatalnos$¢ gospodarcza).

Kazdy z wyréznionych typdw systemdw organizacyjnych posiada zestaw wad i zalet, ktére rzutuja na catoksztatt
dziatalnosci. Wtascicielem wigkszosci linii kolejowych dedykowanych turystyce sa samorzady lokalne, w kilku
przypadkach petnigc takze funkcje operatoréw. Samorzady posiadaja najwiecej narzedzi (przede wszystkim
budzetowych) do sprawnego zarzadzania kolejami, cho¢ niestety nie jest to reguta, a potencjat wielokrotnie
bywa, po prostu, marnowany. Najwieksza wydajnos¢ pracy oraz liczne korzysci ptyngce z zaangazowania spotec-
znego prezentuja koleje zarzadzane przez fundacje i stowarzyszenia, ale muszg sie one liczy¢ z mozliwymi tarci-
ami na linii operator — wiasciciel obiektow (najczesciej sa nimi gmina lub powiat) oraz permanentnym brakiem
srodkéw na finansowanie dziatalnosci. Chlubne wyjatki w tej dziedzinie stanowia nieliczne samorzady przeka-
zujace duze nakfady na dziatalnoé¢ stowarzyszeniom. W minionym roku Powiat Sredzki dofinansowat majatek
Sredzkiej Kolei Powiatowe]j powierzajac realizacje zadan z zakresu naprawy infrastruktury i pojazdéw (w tym
parowozu!) lokalnemu stowarzyszeniu - Towarzystwu Przyjaciét Kolejki Sredzkiej ,Bana”. Slaskie samorzady
finansuja z kolei (co roku) naprawe gtéwna przynajmniej jednego wagonu lub lokomotywy, ktére wykorzy-
stywane sa przez Stowarzyszenie Gérnoslaskich Kolei Waskotorowych z Bytomia. Bez watpienia ten mieszany
model zarzadzania — zapewniajacy z jednej strony stabilnos¢ budzetu, a z drugiej zaciecie i pasje do dziatania
u operatora - spisuje sie najlepiej.
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Tabela 20. Funkcjonalnie wyodrebnione linie kolejowe, na ktérych dominuja przewozy turystyki
kolejowej (2016)

Bieszczadzka Kolej

Linie kolejowe

Szerokos¢ toru

Zarzadca kolei

Fundacja Bieszczadz-

1 Le$na Balnica - Przystup 750mm kiej Kolejki Lesnej
Etcka Kolej L Muzeum Historyczne
2 Waskotorowa Etk - Sypitki 750 mm w Etku
L . . Stowarzyszenie
GOWO:L%ilgfoixgeje Bytom S_I f\:lll(eia:teczko 785 mm Gornoslaskich Kolei
3 4 a Waskotorowych
Kall§ka Kolej Zbiersk — Petryki 750 mm Grupa SKPL
4 Dojazdowa
Kolej Parkowa Maltanka MPK Poznan sp.
p . . 600 mm
5 »Maltanka - Zwierzyniec Z0.0.
6 Kolej w Bytowie Bytéw - Lipusz 1435 mm Grupa SKPL
7 Kolej w Wegorzewie Wegorzewo - Ketrzyn 1435 mm Grupa SKPL
Kolej Waskotorowa ) . Fundacja Polskich
8 Rogdéw-Rawa-Biata Rogow - Biala Rawska 750mm Kolei Waskotorowych
. . Towarzystwo Mito-
Koszalinska Kolej . N A
Waskotorowa Koszalin — Rosnowo 1000 mm $nikow Koszalinskiej
9 Waskotoréwki
Dariusz Michatowski
Krosnicka Kolej Petla’V\{oko+ parku . Biuro Utrz;iman'la’
Waskotorowa w Krosnicach-Wierz- 750 mm i Eksploatacji Gniez-
a chowicach nienskiej Kolei Wasko-
10 torowej
Nadmorska Kolej Gryfice - Pogorzelica Nadmorska Kolej Wa-
1000 m
11 Waskotorowa Gryficka skotorowa sp. z 0. 0.
Nadwislanska Kolej Karczmiska - Opole P(?WIatowy Zarzad
. 750 mm Drég w Opolu Lubel-
Waskotorowa Lubelskie .
12 skim
Parkowa Kolej
Waskotorowa Z0O0 - Przystan 785 mm Jarostaw tuszcz PHU
. Eurolok
13 w Chorzowie
. ) . Piaseczynsko-Grojec-
PlaK;Tg?wS:EOth)rg;ca‘ka Piaseczno - Tarczyn 1000 mm kie Towarzystwo Kolei
14 ) Waskotorowych
Pleszewska Kolej Pleszew— Pleszew 750 mm / 1435 mm Grupa SKPL
15 Lokalna Miasto
Przeworska Kolej . -
Dojazdowa Przeworsk Przeworsk - Dynow 750 mm Zarzad Drdg Powiato-
h wych w Przeworsku
16 - Dynéw
Sochaczewska Kolej Sochaczew - Wilcze Instytucja Kultury
. 750 mm . "
17 Muzealna Tutowskie ~Stacja Muzeum
Starachowicka Kolej Starachowice - Lipie Stowar,zyszenle §ym-
Waskotorowa 750 mm patykéw Jedrzejow-
18 ltza — Marcule skiej KD
Smigielska Kolej Smigiel - Stare Boja- Zaklad ch.s'poglarkl
750 mm Komunalnej i Mieszka-
Waskotorowa nowo . L e
19 niowej w Smiglu
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Szerokosc toru
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Zarzadca kolei

¢ . < . _ Towarzystwo Przyja-
sredzka Kolej sroda Wikp. Miasto 750 mm ciot Kolejki Sredzkiej
Powiatowa Zaniemys| ”
20 ,Bana
SW|¢tokr'zyska Kolejka Jedrzejow — Pificzéw 750 mm Swgtokrzyska Kolejka
21 Dojazdowa Dojazdowa sp. z 0. o.
Wigierska Kolej Plociczno — Krusznik 600 mm Jednc3<,)sobowa dzia-
22 Waskotorowa talno$¢ gospodarcza
Biatosliwie —
. L Towarzystwo Wyrzy-
Wyrzxs ka Kolej tobzenica 600 mm skiej Kolejki Powia-
Powiatowa towei
23 Czajcze — Wysoka )
Zab.ytkowa Stacja . Rudy - Papro¢ Gmina Kuznia Raci-
Kolei Waskotorowe;j 785 mm borska
24 w Rudach Rudy - Stanica
anns!(a Kolej Znin - Gasawa 600 mm Muzegm Zlgml .Pa’fuc-
25 Powiatowa kiej w Zninie
Nowy Dwoér Gdanski —
Zutawska Kolej Stegna PomO|jsk|’e TO,W arzy-
Doiazdowa 750 mm stwo Mitosnikéw Kolei
) Prawy Brzeg Wisty — Zelaznych
26 Sztutowo

Zrédto: Opracowanie wasne na podstawie danych od zarzadcéw kolei waskotorowych

Historia muzealnictwa kolejowego siega w Polsce okresu miedzywojnia, kiedy to zbierano juz pamiatki i orga-
nizowano pierwsze wystawy dotyczace przesztosci kolei. W okresie PRL dominujaca role odgrywato warszawskie
Muzeum Kolejnictwa, ktére - z réznym skutkiem - petnito merytoryczny i faktyczny nadzér nad zachowaniem
dziedzictwa transportu kolejowego. W latach 70. i 80. XX w. zaaranzowano w Polsce, jak juz wspomniano, pier-
wsze heritage railways, a otwarcie w 1986 r. muzeum w Sochaczewie stanowito symboliczny poczatek nasilenia
proceséw zwigzanych z organizacjg skansenéw i muzeéw kolejowych. Nasilenie to wynikato w duzej mierze
z formalej aktywizacji oddolnych ruchéw mitosnikéw kolei — na przetomie lat 80. i 90. XX wieku. Wéwczas im-
puls do rozwoju sektora, w tym odbudowy szeregu pojazdéw do stanu czynnego oraz powotania jednostek
organizacyjnych odpowiedzialnych za kultywowanie ,zywej tradycji” trakcji parowej, stanowity zblizajace sie
obchody 150-lecia kolei we Wroctawiu (1992) i 150-lecia Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederiskiej (1995). Wptyw
na wspétczesng przestrzenng strukture rozmieszczenia i charakteru dziatalnosci polskich muzeéw kolejowych
zdeterminowaty wiec trzy zasadnicze czynniki:

B Samoorganizujaca sie spoteczno$¢ mitosnikéw kolei zaangazowana w powstawanie osrodkow
muzealnych,

B Obchody 150-lecia kolei na ziemiach polskich,

B Transformacja gospodarcza zwigzana z cze$ciowym usamorzadowieniem i likwidacjg czesci sektora
w ramach restrukturyzacji przedsigbiorstwa PKP po 2000 r.

Podobnie jak w przypadku kolei turystycznych (waskotorowych) — réwniez na sieci normalnotorowej mozna
wydzieli¢ kilka charakterystycznych typéw skansenéw:

Placéwki typowo wystawiennicze, ktére nie prowadza ruchu pojazdéw;

Skanseny, ktérych podstawowa dziatalnos¢ stanowi utrzymanie zabytkowych czynnych pojazdéw;
Jednostki bedace zapleczem do obstugi konkretnej, wydzielonej linii o charakterze turystycznym;
Obiekty nie bedace sformalizowanag ekspozycja muzealna, w ktérych zgromadzono duza liczbe
pojazdéw o walorach historycznych.

Ze wzgledu na rdézne uwarunkowania genetyczne oraz specyfike techniczng, skanseny petnia
mieszanke powyzszych funkgji.
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Pod wzgledem organizacyjnym, placéwki muzealne mozna przyporzadkowac do jednej z kategorii:

B Prowadzone przez przewoznika kolejowego PKP CARGO S.A.;
B Prowadzone przez samorzadowe instytucje kultury;
B Prowadzone przez organizacje pozarzagdowe.

Na uwage zastuguje fakt, ze jedynym przedsiebiorca kolejowym, w tak duzej skali utrzymujgcym sprawny tabor
kolejowy, jest PKP CARGO S.A., ktére prowadzi parowozownie w Wolsztynie i w Chabdéwce. Ta druga placéwka,
ze wzgledu na przeznaczane naktady i osiggany efekt, zdecydowanie moze by¢ przedstawiona za wzér funk-
cjonowania skansenu, ktéry faczy wszystkie oczekiwania klientéw (gosci, podréznych w pociggach ,retro”),
srodowiska mitosnikoéw kolejnictwa oraz zrbwnowazonego podejscia do utrzymania czynnych zabytkéw kole-
jnictwa. Szczegélny przypadek stanowi takze skansen w Jaworzynie Slaskiej, gdzie prezentowany jest wachlarz
ciekawych, czynnych eksponatéw. Jaworzyna Slaska stata sie gospodarzem cyklicznej, corocznej (organizowanej
od 2011 r.) imprezy,Gali Parowozéw", a w ostatnim czasie zostata silnie dokapitalizowana dzieki zaangazowaniu
operatora - Muzeum Przemystu i Kolejnictwa na Slasku.

Sposréd jednostek muzealnych prowadzonych sitami organizacji pozarzagdowych wypada wspomnie¢ o Parowo-
zowni Skierniewice, ktéra jako jedyna sposrdd obiektéw tego typu stanowi wiasnos¢ Polskiego Stowarzyszenia
Mitosnikéw Kolei. Z jednej strony nie pozwala to na tak efektowne dziatania jak przywrécenie duzej liczby po-
jazdow do ruchu, z drugiej - umozliwia jednak stabilny rozwéj w przysztosci.

Zdecydowanie najwiecej kontrowersji budzi kwestia funkcjonowania Parowozowni Wolsztyn. Dzieje tej unika-
towej lokomotywowni, ktéra w latach 90. XX zostata przeznaczona, decyzja wtadz 6wczesnego przedsiebiorstwa
panstwowego PKP, na ostatnia czynna polska parowozownig, zostaty szczegétowo omoéwione w wielu opracow-
aniach. Wolsztyn byt przez co najmniej kilkanascie lat ostatnig w Europie parowozownig na normalnych torach,
ktéra obstugiwata regularny ruch pasazerski. Formuta, w ktérej parowozy w ruchu codziennym obstugiwaty po-
ciagi rozktadowe (osobowe, w godzinach szczytu) byta jednak tak naprawde atrakcyjng propozycja nie dtuzej
niz do korca lat 90. XX w. Obserwowany w kolejnych latach proces odstawiania (definitywnego wygaszania)
kolejnych parowozoéw i drastyczny spadek jakosci napraw gtéwnych (bedacy konsekwencja likwidacji gtéwne-
go zaplecza technicznego w postaci wyspecjalizowanych ZNTK) powodowaty rosnaca awaryjnos¢ pojazdow
i liczne opdznienia pociagédw prowadzonych trakcja parowa. Samorzad wojewddztwa wielkopolskiego ponosit
wysokie koszty utrzymania potaczen (siegajace 3 min zt rocznie - ta kwota stanowita dotacje dla PKP Cargo na
kursowanie, de facto, kilku pociggéw dziennie), ktére byty znacznie mniej konkurencyjne niz pofaczenia real-
izowane nowoczesnym taborem - o wygodzie podrézowania (z punktu widzenia os6b dojezdzajacych codzien-
nie do pracy czy szkoty, a niebedacych mitosnikami kolei, nie wspominajac). Ostatecznie, w wyniku wycofania
sie samorzadu wojewddzkiego z finansowania trakcji parowej, od 2014 r. Parowozownia Wolsztyn obstuguje
wytacznie pociagi turystyczne, cho¢ zgodnie z zapewnieniami PKP CARGO S.A. i samorzadéw wolsztynskich,
a takze wtadz wojewddztwa wielkopolskiego, w ramach Instytucji Kultury ,Parowozownia Wolsztyn” ma od 2017
roku przywroci¢ ruch planowy parowozéw.

Szkoda, ze w znanej z gospodarnosci Wielkopolski nikt nie wycigga wnioskéw z btedéw przesztosci i nie prébuje,
nawet symbolicznie, usprawni¢ dziatania produktu turystycznego. Warto bowiem zaznaczy¢, ze dzieki organi-
zacji Parad Parowozéw (o tym nieco nizej) Wolsztyn jako jedyny osrodek w Polsce wyksztafcit kapitat endog-
eniczny oparty na dziedzictwie kultury technicznej lokomotyw parowych - jest to markowy, rozpoznawalny na
catym swiecie symbol Wolsztyna.

Trzecia duza grupe atrakgji turystycznych skupionych wokét kolejnictwa stanowiag imprezy i wydarzenia turysty-
czne. Cechuja sie one nagromadzeniem w pewnym miejscu i czasie wiekszych skupisk ludzi, a takze - co istotne
- nawet jesli majg charakter cykliczny lub regularny, sa pojedynczymi wydarzeniami turystycznymi. Organizacja
regularnych pociaggéw ,retro” na liniach normalnie uzytkowanych nosi w Wielkiej Brytanii nazwe mainline scenic
steam, co mozna dos¢ luzno zinterpretowac jako ,trakcje parowa na liniach gtéwnych”. Polskie parowozownie:
w Chabéwce, Jaworzynie Slaskiej oraz Wolsztynie, oferujg przejazdy pociagami retro” w sezonie letnim na wy-
branych trasach.
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Tabela 21. Regularne polaczenia ,retro” obstugiwane zabytkowym taborem (2016)

Parowozownia

Linie kolejowe
zregularnym

Organizator

Przewoznik

Terminy kursowan-

obstugujaca ruchem , retro” iaw2016r.
) . Weekendy od 25
Chabdwka Chabowka - Kasi- PKP CARGO S.A. czerwca do 28
na Wielka . .
sierpnia
Jaworzyna Slaska | Muzeum Przemy- Przewozy Redio- Weekendy od
Jaworzyna Slaska | - Swidnica Miasto | stuiKolejnictwa yheg 1 maja do 30
. ‘ nalne sp.zo.o. .
- Krzyzowa na Slasku wrzesnia

Wolsztyn
- Poznan
Wolsztyn
- Leszno

Wolsztyn . .

- Zbaszynek Instytut Rozwoju Przewozy Regio- POj?dynCZQ dni

3 Wolsztyn . - . w ciggu catego

i Promocji Kolei nalne sp.zo.o.
roku
Wolsztyn
- Miedzychdd
(oraz stacje po-

Srednie)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych ze stron internetowych skansenéw

Jednorazowe pociagi specjalne organizowane na dtugich trasach, liczacych nawet kilkaset kilometréw dzien-
nie stanowig inna forme realizacji turystyki kolejowej. W tej dziedzinie niekwestionowanymi liderami sa Insty-
tut Rozwoju i Promociji Kolei, ktéry na bazie pojazdéw z Parowozowni Wolsztyn organizuje - pod marka TurKol
- pociagi ,retro” najczesciej w zachodniej Polsce, oraz Nowosadeckie Stowarzyszenie Mitosnikéw Kolei, ktére
wspotpracujac ze skansenem w Chabdwece, realizuje projekt ,Matopolskie Szlaki Turystyki Kolejowej”. Imprezy
te sg biletowane (sprzedaz przez internet z rezerwacjg miejsc), a ceny biletéw — cho¢ nieco drozsze niz na prze-
jazd standardowym pociggiem - nalezy uznac za przystepne. W efekcie, pociagi te od dobrych kilku lat cieszag
sie bardzo duzym zainteresowaniem, nie tylko wsréd mitosnikéw kolei, ale czesto réwniez wsréd ,zwyktych”
turystéw.

Pociag z parowozem i zabytkowymi wagonami jest w tym momencie ,ambasadorem” dziedzictwa kolejowego
w czasie réznych, waznych z punktu widzenia regionu, uroczystosci, czy po prostu atrakcyjnym srodkiem trans-
portu przez obszary warte uwagi przez wzglad na walory krajobrazowe. Tutaj nalezy podkresli¢, ze bardzo at-
rakcyjnie zlokalizowane sg zwtaszcza skanseny w Chabdwce (gdzie zaczyna sie malownicza, przecinajaca Gorce
linia kolejowa z Chabdwki do Nowego Sacza), jak i w Jaworzynie Slaskiej (szereg linii na Dolnym Slasku posiada
nie tylko walory krajobrazowe, ale s3 réwniez bardzo ciekawe pod wzgledem technicznym - posiadajg bowiem
liczne tunele, mosty i wiadukty).

Najbardziej widowiskowy ksztatt posiadaja imprezy turystyczne, w czasie ktérych spotyka sie wiecej zabytkow-
ych pojazdéw - zloty, parady i gale. Tradycja organizowania Parad Parowozéw siega 1992 roku, gdy zainau-
gurowano tego typu dziatalnos¢ w Wolsztynie. Od tej pory wolsztyriska parada wpisata sie na state w europejski
kalendarz imprezy zwiagzanych z koleja, a prezentacja maszyn z Polski i zagranicy w dtugi weekend majowy
przycigga do 14-tysiecznego Wolsztyna nawet 20 tysiecy gosci kazdego roku. Podobne imprezy organizowane
sg zaréwno na,waskim”jak i ,normalnym” torze i stajg sie coraz popularniejsze.
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Tabela 22. Najwieksze imprezy turystyczne z udziatem zabytkowego taboru kolejowego (2016)

Impreza Miejscowos¢ Organizator
1 XXIIl Parada Parowozéw Wolsztyn 30 kwiet- PKP CARGO S.A.
nia 2016
. . 26 maja —
Miedzynarodowy Festyn Mito- - - Muzeum Ziemi
2 Ny . . Znin - 29 maja T
$nikéw Kolei Waskotorowe;j 2016 Patuckiej w Zninie
Gala Parowozéw - VI Miedzy- 10-11 Muzeum Przemystu
3 narodowy Zlot Zabytkowych Jaworzyna Slaska wrzesnia i Kolejnictwa na
Lokomotyw 2016r. Slasku
20-21
4 Xl Parowozjada Chabdéwka sierpnia PKP CARGO S.A.
2016r.
24-26 Towarzystwo Wyrzy-
5 VI Zlot Kolei Waskotorowych Biatosliwie czerwca skiej Kolei Powia-
2016r. towej

Zrédto: Opracowanie wasne na podstawie danych ze stron internetowych organizatoréw imprez

I7.3. Perspektywa rozwoju turystyki kolejowe)

Turystyka kolejowa w Polsce zdobywa coraz wieksze rzesze klientéw i trend ten prawdopodobnie utrzyma
sie, biorgc pod uwage swiatowa mode na uprawianie turystyki kulturowej (w tym poprzemystowej). Nostalgia
napedza zainteresowania starg technika nie mniej niz w latach pie¢dziesigtych XX wieku, gdy sektor ten dopiero
zaczynat sie tworzyc. Niestety catoksztatt zjawisk zwigzanych z turystyka kolejowa w Polsce - jakkolwiek wiele
produktéw i podejmowanych dziatan jest godnych uznania - nie moze zastugiwac na dobra ocene. Realizowane
projekty i gospodarowanie atrakcjami o nierzadko ogromnym potencjale rozwojowym, a takze niebagatelnym
znaczeniu dla historii kraju, majg charakter dziatania w ramach ,préb i btedéw”. Brakuje rzetelnych opracowan,
podstaw teoretycznych, przez co nie wypracowano dobrych i sprawdzonych wzorcéw.

Podstawowa barierg w dziatalnosci kolei turystycznych, skansendéw, czy muzedw oraz w organizacji pociggéw
specjalnych sg ograniczone srodki finansowe. Fakt ten implikuje dalsze problemy, silnie akcentowane przy okazji
wielu publicznych dyskusji:

B Nadmierny nadzér instytucjonalny, zwtaszcza ze strony Urzedu Transportu Kolejowego;

B Podatnos¢ kolei waskotorowych na zawirowania polityczne (zmiany wtadz samorzadowych),
wplywajaca na niepewne pozycje operatorow;

B Brak strategicznego i ogdlnego spojrzenia (z punktu widzenia kraju) na prawdziwg wartosc
i przydatnos¢ mozliwych do przyjecia rozwigzan;

B Bardzo zuzyta na wiekszosci waskotoréwek substancje techniczng elementéw podsystemoéw, w tym
pojazddw, infrastruktury i budynkéw wykorzystywanych do turystyki kolejowej.

Atrakcje turystyki kolejowej, a przede wszystkim koleje waskotorowe, byly poligonami doswiadczalnymi lib-
eralizacji transportu kolejowego. W chwili gdy prawie zadnemu z marszatkéw wojewoédztw nie $nito sie nawet
powotywanie witasnych samorzadowych spoétek do obstugi ruchu pasazerskiego, wiele samorzadéw lokalnych
(gminy, powiaty) juz 15 lat temu (po decyzji PKP o likwidacji Dyrekcji Kolei Dojazdowych) stawaty sie wtasciciela-
mi catych systemoéw kolejowych. Koleje waskotorowe wraz z pojazdami, infrastruktura, a nierzadko takze pra-
cownikami przenoszone byly pod egide samorzaddw, ktére — nie ma co ukrywac - z tym ciezarem kompetencji
sobie nie zawsze radzity.

Problemy,matych” zarzadcéw kolei czesto nie sg dostrzegalne z poziomu planowania centralnego, czesto wrecz
celowo pomijane ze wzgledu na niewielkie znaczenie wobec ambitnych planéw modernizacji i rewitalizacji ma-
gistral do predkosci rzedu 200 km/godz. Wizja nowoczesnosci, rynkowej, odpowiedzialnej gospodarki nie po-
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Zdjecie 10. Parow6z TKt48-191 z Parowozowni w Chabdwce na stacji Kasina Wielka, 7 wrzesnia 2008 r.

Zrédto: Wasne

winna jednak dyskryminowac mniejszych graczy. Systemowo pominieto koleje waskotorowe z systemu finan-
sowania przewozéw kolejowych. Przykiad ten powinien by¢ przestroga dla wszystkich srodowisk prébujacych
nadmiernie liberalizowa¢ przepisy. Intencja rynku podmiotéw waskotorowych byto wycofanie przed kilkoma
laty obowiazku uzyskiwania licencji na przewozy, ktérej koszt wynosit wowczas 1 750 euro, co - jak podnosita
wiekszo$¢ operatoréw tych kolei - stanowito kwote zdecydowanie zbyt wysoka'””. Niejako przy okazji (zapewne
przypadkiem) usunieto zapis réwnajacy prawa kolei waskotorowych z normalnotorowymi w zakresie uzyskiwa-
nia biezacych doptat na transport publiczny. Zdaniem czeséci srodowiska operatoréw nalezy zmieni¢ ten stan
rzeczy. Kilka kolei waskotorowych aktywnie uczestniczy w pracach legislacyjnych. Spotkania organizowane
przez Urzad Transportu Kolejowego oraz prace senackiej Komisji Infrastruktury poswiecone zagadnieniom
muzealnictwa kolejowego wskazuja na dobra wole szeroko rozumianej wtadzy instytucjonalne;j.

Czas dziafa na niekorzys¢ wszystkich przytoczonych wyzej form turystyki kolejowej. Niezaleznie od stopnia zaint-
eresowania samorzadéw finansowaniem tych atrakgji, bez powaznych prac remontowo-budowlanych, w ciaggu na-
jblizszych 5 lat, prawdopodobnie, suma czynnych odcinkéw waskotorowych linii kolejowych skurczy sie o ponad
potowe. Kilka waskotoréwek moze by¢ zamknieta z przyczyn technicznych - kraricowego wyeksploatowania toru
kolejowego i pojazdéw. Smutng konstatacja jest wniosek, ze pomimo dobrego materiatu wyjsciowego w posta-
ci niezwykle interesujacego zbioru elementéw systemu kolejowego, licznego i silnie zaangazowanego kapitatu
spotecznego oraz - przynajmniej w teorii — bardzo duzych mozliwosci rozwojowych spoczywajacych w srodkach
unijnych, sektor turystyki kolejowej prawdopodobnie czeka powazny regres. W obecnym stanie - bez systemowe-
go rozwigzania problemu wsparcia finansowego — nie zmieni tego nawet coraz wieksze zainteresowanie Polakéw
rozrywkami,wyzszego rzedu’, cho¢by podrézowaniem zabytkowymi pociggami.

177. Z perspektywy czasu kwota wydaje sie symboliczna, biorac pod uwage rzeczywiste potrzeby inwestycyjne i naktady
niezbedne do zachowania substancji technicznej kolei waskotorowych na nie pogorszonym poziomie. Co ciekawe kilka
stowarzyszen (podmiotéw najbiedniejszych sposréd operatoréw) i tak posiada licencje na przew6z oséb i rzeczy, a pozornie
wysoki koszt nie wptynat na ich faktyczng dziatalnos¢.
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18. Wnioski | rekomendacje )))

Na korzys¢ pasazerskich przewozéw kolejowych, w poréwnaniu z innymi srodkami transportu w ramach
konkurencji miedzygateziowej, przemawia wiele czynnikéw. Sa to miedzy innymi znacznie nizsze koszty ze-
wnetrzne transportu, przeciwdziatanie kongestii, aspekty ekonomiczne (szczegdlnie w energetyce), aspekty
spoteczne, ochrony srodowiska naturalnego itp.

Zmiana polegajaca na przeniesieniu podrézy z indywidualnego transportu drogowego na kolej jest ideg
powszechnie akceptowana w ramach polityki transportowej Polski i Unii Europejskiej. Jednak w Polsce proces
ten realizowany jest zbyt wolno i udziat kolei w tzw. modal split stanowi stosunkowo niewielki procent. Nalezy
zatem podjac na szeroka skale wysitki dla realizacji postulatu jak najwiekszego udziatu kolei w zréwnowazonym
rozwoju transportu pasazerskiego w kierunkach, na ktére zwraca uwage Biata Ksiega — Kolejowe przewozy pas-
azerskie. Sa to:

18.1. W zakresie infrastruktury kolejowej i organizacji ruchu
(rozktaddw jazdy):

Whiosek 1: Pasazerskie przewozy kolejowe odzyskujg swojag pozycje, trzeba jednak pamietac, ze nie bedzie pow-
rotu do czaséw sprzed fali dynamicznego rozwoju motoryzacji ostatniego ¢wieréwiecza. Powszechny dostep do
samochodoéw prywatnych - takze dla 0séb o nizszych dochodach - stawia istotne wymagania jakosciowe i cenowe
kolejowym przewozom pasazerskim. Do pewnego stopnia konkurencjg dla kolei (w ujeciu regionalnym i dale-
kobieznym) jest réwniez wciaz transport autobusowy, ktérego rola w ruchu regionalnym nie jest znaczaca, lecz
dzieki rozwojowi przewoznikéw niskokosztowych — wzrosto znaczenie autobusowej komunikacji dalekobieznej,
gdzie jeszcze kilkanascie lat temu kolej, jesli chodzi o transport publiczny, nie miata konkurencji. Nie mozna tez
zapominac o tym, ze coraz popularniejsza (rdowniez w relacjach krajowych) staje sie komunikacja prowadzona
przez niskokosztowe linia lotnicze. Z tego wzgledu realizacja celu polityki transportowej — jakim jest zwiekszenie
wykorzystania udziatu kolei w transporcie pasazerskim i zwiekszenie jej roli w zbiorowym transporcie publicznym,
a takze poprawy konkurencyjnosci w przypadku przewozéw komercyjnych wymaga uwzgledniania interesow
i przyzwyczajen potencjalnego klienta-pasazera w stopniu wiekszym niz obecnie.

Whiosek 2: Istotnym problemem jest zgranie wielu czynnikéw majacych wplyw na kolejowe przewozy pas-
azerskie: infrastruktury linii kolejowych, dworcdw, stacji i przystankéw (w tym zwiaszcza stacji i przystankéw
stanowiacych elementy weztéw przesiadkowych), ksztattu oferty - rozktadu jazdy, systemu informacji i taryf.
Podstawowym mankamentem tkwigcym u poczatku budowy oferty jest wadliwy porzadek jej ksztattowania.
Obiekty infrastruktury, ktére uzyskaty lokalizacje na ogét okoto 100 lat temu, przy innym ksztatcie granic panst-
wowych i dynamicznie zmieniajacej sie sieci osadniczej, w wielu przypadkach nie tworza optymalne;j sieci dla
potaczen kolejowych. Przy wspoétczesnych modernizacjach zdarza sie, ze zaniedbywane jest planowanie roz-
ktadéw jazdy uwzgledniajgce zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym (komunikacja pomiedzy miejscami
pracy, nauki, zamieszkania itp.).

Whiosek 3: Wspotpraca zarzadcy infrastruktury, przewoznikéw oraz samorzadéw powinna zmierza¢ z jednej
strony do rezerwowania terenéw pozwalajacych przeprowadzic linie kolejowe w sposéb optymalny w poblizu
lotnisk, centréw zamieszkania i pracy, a z drugiej strony nalezy dazy¢ do takiego ksztattowania planéw zagos-
podarowania przestrzennego wokét istniejacych linii kolejowych, aby zacheca¢ do lokalizacji - w poblizu istnie-
jacych lub mozliwych do wybudowania w przysztosci przystankéw i stacji — osiedli mieszkaniowych, centréw
biznesu, parkéw przemystowych itp. Dzieki takiemu podejsciu, w dtugim horyzoncie czasowym kolej moze
konstruktywnie wspiera¢ procesy urbanizacyjne i przyczyniac sie do porzadkowania przestrzeni i jej funkcji
wokét transportu publicznego.
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Whniosek 4: Koncepcje modernizacji lub budowy nowych obiektéow infrastruktury powinny uwzgled-
nia¢ sekwencje:

B rozpoznania aktualnego i przewidywanego zagospodarowania (osiedla mieszkaniowe, centra pracy,

handlu i ustug);

okreslenie spodziewanych i mozliwych do osiggniecia potokéw pasazeréw;

wskazanie celowosci obstugi potokéw kolejg;

ustalenie oferty odpowiedniej do potokéw i konkurencyjnej do transportu drogowego, (predkosc i

czestotliwosc¢ kursowania pociagéw);

B przygotowanie studium rozktadu jazdy;

B wytypowanie elementéw drogi kolejowej, rozmieszczenia stacji i mijanek, sytemu sterowania ruchem
kolejowym, nie tylko dla obstuzenia pasazeréw ale takze dla realizacji rozktadu jazdy, w tym pogodzenia
najmniejszym kosztem ruchu réznej klasy pociagéw.

Modernizacje, nie poprzedzone wszechstronng i interdyscyplinarng analiza uwzgledniajacg wskazang wyzej
Sciezke moga rozmingc¢ sie z ich najwazniejszym celem, jakim jest optymalizacja przewozoéw.

Whiosek 5: Problem pogodzenia ruchu aglomeracyjnego i pociagéw dalekobieznych (PKP Intercity) na lini-
ach wybiegajacych z metropolii, powinien byc¢ rozwigzywany gtéwnie poprzez dobudowe toréw szlakowych lub
zmiane uktadu stacji i urzadzen srk - tak, aby wyprzedzanie nie powodowato strat czasowych.

Whiosek 6: Doceniajac zmiane jakosciowa, ktéra dokonata sie na polskich dworcach w ostatnich latach, nalezy
pamietac, ze zdecydowana wiekszos¢ obiektéw dworcowych (zwtaszcza w matych osrodkach) wcigz czeka
na przeobrazenie po wieloletnich zaniedbaniach. Rekomendowana jest w tym kontekscie dalsza wspoétpraca
z samorzadami, nie tylko poprzez sprzedaz lub przekazywanie obiektdéw, ale takze przy podejmowaniu decyzji
dotyczacych modernizacji, czy zmiany przeznaczenia obiektu. Szczegélng uwage nalezy w przysztosci zwrécic
na komplementarno$¢ i koordynacje inwestycji. W zakresie komplementarnosci kluczowa jest budowa multi-
modalnych centréw przesiadkowych jednoczesnie z remontem lub przebudowa dworca.

18.2. W zakresie powiaza ruchowych i integracji Systemdw:

Whiosek 7: Czynnikiem poprawiajacym sytuacje kolei jest integracja w obrebie sektora - tj. integracja taryfowa
i rozktadéw jazdy. W tym ostanim przypadku warto jednak pamietac ze optymalnym rozwigzaniem jest cyklic-
zny rozklad jazdy, w przypadku czestotliwosci do 1 godziny - zasadniczo niewymagajacy oczekiwania na sko-
munikowanie. Btedy przy skomunikowaniach sa bowiem gtéwna przyczyna generowania nowych opéznieniiich
propagacji z jednego miejsca na cafg siec.

Whniosek 8: Wobec zwiekszenia wymagan co do odlegtosci pomiedzy przystankiem lub stacjg kolejowg a mie-
jscem poczatku lub korica podrézy konkretnego pasazera, kwestiag nadzwyczaj istotng jest integracja kolei z
innymi podsystemami transportu - publicznego i indywidualnego. Sktadaja sie na nig wezly przesiadkowe,
parkingi P&R, B&R i K&R, dojsicia piesze, systemy informacji, wspdlne taryfy itp. Nalezy wspomagac réznymi in-
strumentami wspétprace zainteresowanych integracjg podmiotéw w realizacji takich projektéw.
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18.3. W zakresie systemaw taryfowo - biletowych:

Whniosek 9: Waznym elementem wplywajacym na podejmowanie przez podréznego decyzji o wyborze prze-
jazdu koleja jest wygodny, nieskomplikowany i szybki zakup biletu. Przy mnogosci przewoznikéw, a w szc-
zego6lnosci w przypadku podrézy z przesiadkami, powinno sie dazy¢ do maksymalnego uproszczenia tej proce-
dury - docelowo do rozwigzan typu, wspdlny bilet”.

Whniosek 10: Wspélny bilet powinien by¢ rozwigzaniem niezaleznym od obecnie funkcjonujacych taryf, tak
aby pasazer miat szersza palete wyboru. Doprowadzenie do likwidacji wtasnych, preferencyjnych rozwigzan
taryfowych poszczegdlnych przewoznikéw nie byloby korzystne. Przyszty wspdlny bilet powinien réwniez
uwzglednia¢ obecnie funkcjonujace w aglomeracjach rozwigzania w zakresie integracji taryfowej kolei (prze-
woznikéw regionalnych i aglomeracyjnych) z komunikacjg miejska.

Whniosek 11: Oprécz réznych form integrowania systeméw taryfowo-biletowych wazna kwestig jest takze
sposob dystrybucji. Nalezy podjac wysitki w kierunku rozwijania wszelkich form sprzedazy biletéw poczynajac
od tradycyjnej kasy czy zakupu u konduktora, majac jednak na wzgledzie dynamike wdrazania nowoczesnych
systeméw. Dlatego szczegéing troska trzeba objac upowszechnianie zakupow w biletomatach, przez in-
ternet i poprzez mobilne aplikacje.

Whniosek 12: Nalezy wzmocni¢ wysitki w kierunku integracji systemow taryfowo-biletowych w ramach
réznych srodkéw transportu zbiorowego. Mimo obowigzywania Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
ten rodzaj integracji widoczny jest jedynie w obrebie wiekszych obszaréw zurbanizowanych - aglomeracji. Tylko
zintegrowany transport zbiorowy réznych gatezi, zaréwno na poziomie regionalnym, jak i lokalnym, ma szanse
skutecznie konkurowac¢ z samochodami osobowymi, co w konsekwencji urzeczywistni idee zréwnowazonego
rozwoju transportu.

18.4. W zakresie dziatalnosci operatordw przewozdw;

Whiosek 13: System obstugi transportu kolejowego, poprzez istniejace spotki przewozowe, jest ustabilizowa-
ny, a lokalne podmioty (spétki ,marszatkowskie”) wpisaty sie w polityke transportowa wojewddztw. Natomiast
Przewozy Regionalne obstugujg — z matymi wyjatkami (np. woj. zachodniopomorskie) - wojewédztwa o mnie-
jszych potokach i te ktore, nie zdecydowaly sie na tworzenie wiasnych spétek. W wojewddztwach korzystaja-
cych zaréwno z ustug ,whasnych” spétek, jak i Przewozéw Regionalnych - ten drugi podmiot, zgodnie z polityka
transportowg poszczegdlnych marszatkdw, obstuguje zazwyczaj potagczenia mniej prestizowe. Konieczne jest
wyklarowanie polityki samorzadéw wobec Przewozéw Regionalnych, tak aby potencjat tego przewozni-
ka mogt by¢ dostosowany do realiéw. Wydaje sie, iz postepowac bedzie koncentracja wydatkéw na regional-
ny transport kolejowy w wojewddztwach, w ktérych funkcjonujg kolejowi operatorzy samorzadowi, zaréwno
w zakresie wydatkow biezacych jak i majatkowych (programy taborowe). W tym kontekscie brak jest strategic-
znych rozstrzygnie¢ odnosnie do przysztej roli przedsiebiorstwa Przewozy Regionalne moze wptynaé negaty-
whnie na konstrukcje oferty dla pasazera, a co za tym idzie obnizy¢ konkurencyjnos¢ kolei.

Whniosek 14: Zakres mozliwego rozwoju transportu kolejowego na terenach o mniejszym zaludnieniu oraz
mniejszych budzetach tamtejszych samorzadéw jest ograniczany niktymi potokami pasazeréw, pokrywaja-
cymi koszty uruchomienia pociggu niekiedy nawet tylko w 10%, co oznacza konieczno$¢ wysokiej dotacji. Jed-
noczes$nie ograniczanie liczby pociggéw na takich liniach pogarsza sytuacje, gdyz oferta staje sie staba i liczba
pasazeréw maleje szybciej niz liczba pociagdéw. W tym przypadku zwigkszenie dotacji i/lub obnizenie kosztéw
wydaje sie by¢ czynnikiem koniecznym dla podtrzymania i/lub przywrécenia ruchu nie méwiac juz o jego
rozwoju. Radyklane zmniejszenie stawek dostepu do infrastruktury, ktére stanowig ok. 20-40% kosztéw op-
eratoréw pozwolitoby w granicach istniejacych budzetéw samorzadowych istotnie poprawic oferte.

Whiosek 15: Polityka paristwa mogtaby istotnie wptynaé na wzrost konkurencyjnosci kolei, przejmujac wieksza
czes¢ kosztow zarzadcy infrastruktury i to ponad minimum wymagane przez prawo europejskie. [deatem bytoby
przejecie przez panstwo catosci kosztéw statych PKP PLK, takze tych ktére wynikaja z ruchu pociagédw i moga by¢
zaliczane do opfat, ale sg ponoszone bez wzgledu na skale ruchu. Pozwolitoby to ustali¢ stawki na poziomie
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Szwecji lub Wielkiej Brytanii zblizone do kosztéw kranncowych uruchomienia konkretnego pociagu. Przy
okazji nastapitoby tez poprawienie konkurencyjnosci pasazerskich i towarowych ustug komercyjnych. W tym
kontekscie trzeba zreszta wskaza¢ na koniecznos¢ zwiekszenia naktadéw utrzymaniowych finansowanych
z budzetuy, o ile nie chcemy stopniowego powrotu do degradacji zmodernizowanych wtasnie linii.

Whniosek 16: Szczegdlng uwage nalezy poswieci¢ wspomaganiu kolei aglomeracyjnych wykazujacych
obecnie najwyzsze mozliwosci rozwojowe w zakresie przejmowania pasazeréw z indywidualnego transportu
drogowego. Dynamika rozwoju takich kolei wskazuje na silng potrzebe nowych rozwigzan komunikacyjnych
w kontekscie kongestii i ochrony srodowiska w obrebie duzych miast.

Ponadto istnieje cata sfera kontaktu z pasazerem przewozéw kolejowych. W tym zakresie nalezy podja¢
intensywne prace nad udoskonalaniem systeméw informacji pasazerskiej z wykorzystaniem réznych
nosnikéw i rozwigzan technicznych oraz ciggtej dbatosci o jakos¢ ustug w szczegdlnosci w bezposrednim
kontakcie z klientem.

Nie wolno takze pomina¢ kwestii efektywnych i precyzyjnych rozwigzan legislacyjnych, wsréd ktérych
nalezy szczegdlnag uwage przywiagzac do prawidtowego i spdjnego tworzenia przez jednostki samorzadu teryto-
rialnego planéw transportowych oraz ich ciagtego monitorowania i doskonalenia.

Whioski i rekomendacje Biatej Ksiegi Kolejowe Przewozy Pasazerskie stanowig liste o charakterze ot-
wartym. Aktualna sytuacja wymaga bowiem bardzo wielu dziatan, zaréwno standardowych, postulow-
anych od lat, jak i innowacyjnych, w ktére zaangazujq sie wszelkie zainteresowane podmioty, od wtadz
panstwowych i samorzadowych do podmiotéw gospodarczych i organizacji pozarzadowych.
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9.4, Bibliografia do rozdziatu nr 15; Prawo a pasazerskie
przewozy kolejowe - trudnoSel, watpliwosci | kontrowersje
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komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie
kolejowym, Dz.U. 2011, nr 5, poz. 13, Akty wykonawcze.

J. J. Coyle, E. J. Bardi, C. J. Langley Jr.,, Zarzadzanie logistyczne, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne,
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Szanowni Paristwo,

Forum Kolejows Railway Business Forum, jako zwigzek pracodawcaw branzy kolejowej, od poczatku istnienia konsekwentnie
7ahiega o wiasciwy ksztatt zmian prawno-organizacyjnyeh Sprzyjajacyeh rozwojowi kolei. Staramy sig kreowac pozytywny stosunek
uczestnikdw Zycia gospodarczo-polityeznego oraz medidw do zagadnier zwigzanyeh z funkcjonowaniem transportu Szynowego

W Polsce. Dobrze wykorzystaliSmy czas ustrojowej transformaci i cztonkostwa w Unii Europejskiej, jednak nadal musimy mierzy sie
1 powszechnig znanymi problemami towarzyszacymi modernizacji naszej kolei. Wymaga to wysitku organizacyjnego i finansowego
oraz szeroko zakrojonyeh dziafai promocyjnyeh.

Dziatania RBF koncentruja Sie na integracji Srodowiska wokdt idei budowania szerokiego lobby, ktdre wptywac bedzie na ksztatto-
wanig i rozwdj rynku, inicjowanie przedsiewzigé propaqujacych nows inwestycje oraz stanowienie requlacii prawnyeh przyjaznych
braniy. 0 sile naszej organizacji, 0 Skutecznodci w realizowaniu celdw Statutowych, oprécz dobrego programu, decyduje zaangazowa-
nie samych cztonkdw.

Forum Kolgjowe Railway Business Forum, bedac paszezyzng Szerokiego wspdtdziatania na rzecz przysztosci transportu Szynowego
W Polsce, jest zatem otwarte dia wszystkich aktywnych podmiotdw Gospodarczych identyfikujacych Sig z celami naszs;j organizacii.

Lapraszamy to wspdtpracy. Razem mozemy wigcej!

L powazaniem,

Adrian Furgalski

Przewodniczcy Zarzadu

Forum Kolgjowego - Railway Business Forum
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