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Obecny kszta³t sektora pasa¿erskiego jest konse-
kwencj¹ zmian, jakie nast¹pi³y w strukturze PKP
w ramach restrukturyzacji przeprowadzonej w latach
1997–1998. Mia³y one na celu m.in. wprowadzenie
dwustopniowego systemu zarz¹dzania przedsiêbior-
stwem. W zakresie przewozów pasa¿erskich utwo-
rzony zosta³ wówczas szczebel centralny, tj. Dyrek-
cja Przewozów Pasa¿erskich oraz wykonawczy, czyli
Zak³ady Przewozów Pasa¿erskich.

Obszary dzia³ania zak³adów dostosowane zosta³y do nowe-
go podzia³u administracyjnego kraju. Siedziby zak³adów zlo-
kalizowano w stolicach województw, a obszar ich dzia³ania
pokry³ siê z ich terenem. Trafnoœæ tego rozwi¹zania potwier-
dzi³a praktyka ostatnich miesiêcy, poniewa¿ kierownictwo
zak³adów sta³o siê realnym i wygodnym partnerem lokalnych
samorz¹dów.

W Warszawie oprócz zak³adu wojewódzkiego utworzo-
no ponadto zak³ady: Aglomeracyjny, zwi¹zany z przewoza-
mi na WWK oraz Kwalifikowany. Zak³ad Aglomeracyjny po-
wsta³ tak¿e w Katowicach, a w Trójmieœcie Zak³ad SKM.

W rozwa¿anym okresie sektor pasa¿erski funkcjonowa³
w bardzo trudnych warunkach ekonomicznych, poniewa¿
jedyn¹ form¹ dotacji do przewozów otrzymywanej z bud¿e-
tu pañstwa by³ zwrot wp³ywów utraconych z tytu³u stoso-
wania ulg ustawowych. Skutkiem tej sytuacji s¹ bardzo z³e
wyniki ekonomiczne dzia³ania sektora, zaniedbania w zakre-
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sie inwestycyjnym, a w efekcie równie¿ pogorszenie stan-
dardu oferty przewozowej. Ogó³em sektor pasa¿erski odno-
towywa³ straty, które na przyk³ad w 1999 r. w odniesieniu
do przewozów aglomeracyjnych i regionalnych wynios³y
1,6 mld z³otych. Planowana kwota strat na 2000 r. wynosi
ponad 1,2 mld z³otych.

Sytuacja powy¿sza mo¿e ulec zmianie dopiero w wyni-
ku wejœcia w ¿ycie ustawy o komercjalizacji, restrukturyza-
cji i prywatyzacji przedsiêbiorstwa kolejowego Polskie Kole-
je Pañstwowe, uchwalonej przez Parlament 8 wrzeœnia
i podpisanej przez Prezydenta RP 27 wrzeœnia 2000 r.

Podstawowe dane o wielkoœci i strukturze przewozów
pasa¿erskich PKP zrealizowanych w 1999 r. oraz planowa-
nych na 2000 r. podano w tablicy 1.

W okresie ostatnich trzech lat sytuacja w poszczegól-
nych grupach poci¹gów, obs³uguj¹cych cztery podstawowe
segmenty rynku by³a zró¿nicowana.

Realizacja przewozów kwalifikprzewozów kwalifikprzewozów kwalifikprzewozów kwalifikprzewozów kwalifikowanych i miêdzyregioowanych i miêdzyregioowanych i miêdzyregioowanych i miêdzyregioowanych i miêdzyregio-----
nalnychnalnychnalnychnalnychnalnych utrzymywana by³a na poziomie wynikaj¹cym z za-
potrzebowania rynkowego, tzn. uruchamiano œrednio 115
poci¹gów kwalifikowanych oraz 441 poci¹gów miêdzyregio-
nalnych dziennie. Na g³ównych liniach ³¹cz¹cych najwiêksze
aglomeracje kraju wprowadzono ruch cykliczny z interwa³em
jednogodzinnym. Realizacja takiej oferty przewozowej by³a
mo¿liwa dziêki intensyfikacji wykorzystania taboru wagono-
wego, m.in. poprzez wprowadzenie d³ugich relacji bezpoœred-
nich, takich jak Gdynia – Kraków, Gdynia – Bielsko Bia³a i Gli-
wice, Poznañ – Lublin itp.

PPPPPrzewozy aglomeracyjne rzewozy aglomeracyjne rzewozy aglomeracyjne rzewozy aglomeracyjne rzewozy aglomeracyjne realizowano w aglomeracji
warszawskiej, trójmiejskiej oraz œl¹skiej. Przewozy w Trójmie-
œcie – realizowane przez SKM – wy³¹czono poza sektor pa-
sa¿erski od 1 listopada 1999 r., podporz¹dkowuj¹c prowa-
dz¹cy je zak³ad bezpoœrednio zarz¹dowi PKP. W ubieg³ym
roku sektor pasa¿erski uruchamia³ ³¹cznie z SKM oko³o 1044
poci¹gi aglomeracyjne dziennie.

Ograniczeniu uleg³a natomiast oferta przewozowa w ru-w ru-w ru-w ru-w ru-
chu regionalnymchu regionalnymchu regionalnymchu regionalnymchu regionalnym. Przewozy zawieszono na tych liniach, na
których stopieñ pokrycia kosztów wp³ywami z biletów, ³¹cz-
nie z dotacj¹ bud¿etow¹ do ulg ustawowych, by³ ni¿szy ni¿
20%. Wykaz odcinków, na których zawieszono przewozy
w 2000 r., podano w tablicy 2.

W wyniku podpisania porozumieñ pomiêdzy PKP a w³a-
dzami samorz¹dowymi, przewozy pasa¿erskie s¹ prowadzone
na nastêpuj¹cych odcinkach:
l Che³m – W³odawa,
l Kalwaria Zebrzyd. – Wadowice,

Tablica 1
WielkWielkWielkWielkWielkoœæ i struktura koœæ i struktura koœæ i struktura koœæ i struktura koœæ i struktura kolejowych przewozów pasa¿erskich w latach 1999/2000 (plan)olejowych przewozów pasa¿erskich w latach 1999/2000 (plan)olejowych przewozów pasa¿erskich w latach 1999/2000 (plan)olejowych przewozów pasa¿erskich w latach 1999/2000 (plan)olejowych przewozów pasa¿erskich w latach 1999/2000 (plan)

PPPPPrzewozyrzewozyrzewozyrzewozyrzewozy RazemRazemRazemRazemRazem

kwalifikkwalifikkwalifikkwalifikkwalifikowaneowaneowaneowaneowane miêdzyregionalnemiêdzyregionalnemiêdzyregionalnemiêdzyregionalnemiêdzyregionalne regionalneregionalneregionalneregionalneregionalne aglomeracyjneaglomeracyjneaglomeracyjneaglomeracyjneaglomeracyjne

Przewozy osób [mln] 9,95/9,95 62,3/66,1 223,8/181,55 99,11/102,4 395,16/360,00

Œrednia liczba poci¹gów w dobie 115/120 441/375 3644/3038 1044/1002 5244/4535

Praca eksploatacyjna [mln poc,km] 17,9/19,2 41,5/45,0 106,4/81,92 13,1/13,63 178,9/159,76

Praca przewozowa [mld paskm] 3,15/3,30 14,30/15,40 6,83/4,66 1,82/1,43 26,1/24,8

Przychody (bez dotacji) [mln z³] 401,5/440,3 711,9/774,0 512,3/341,1 104,8/117,0 1730,5/1672,4
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dzenia mo¿liwoœci ich finansowania wp³ywami z biletów.
Przyczyny tego stanu wynikaj¹ miêdzy innymi z konieczno-
œci stosowania preferencyjnych cen biletów, ukierunkowa-
nych na zaspokojenie potrzeb przewozowych œrednich oraz
najs³abszych ekonomicznie grup spo³ecznych. System takich
przewozów wymaga zatem dofinansowania ze œrodków pu-
blicznych.

Obecne w Polsce mo¿liwoœci bud¿etów centralnego oraz
samorz¹dowych w tym zakresie s¹ jednak ograniczone. St¹d
te¿ zrozumia³a by³a zw³oka w podjêciu przez pañstwo od-
powiednich zobowi¹zañ i obci¹¿eñ finansowych. W perspek-
tywie wprowadzania norm europejskich rozwi¹zania takie
by³y jednak nieuchronne. Jednoczeœnie im szybciej zostan¹
praktycznie przyjête, tym ³atwiej bêdzie kszta³towaæ rozwój
komunikacji publicznej, zw³aszcza na terenach najs³abszych
ekonomicznie, gdzie jest ona jednym z podstawowych wa-
runków rozwoju gospodarczego.

Uchwalona ustawa o komercjalizacji PKP wprowadza
wiele nowych rozwi¹zañ w zakresie przewozów regional-
nych, które zdefiniowano w niej jako przewozy realizowane
„w granicach jednego województwa lub realizuj¹ce po³¹cze-
nia z s¹siednim województwem”. Organizowanie i dotowa-
nie tych przewozów w³¹czono do zadañ w³asnych samorz¹-
dów szczebla wojewódzkiego. Œrodki finansowe na ich
realizacjê okreœlaæ ma corocznie ustawa bud¿etowa. Jedno-
czeœnie minister do spraw transportu zobowi¹zany zosta³ do
organizowania i dotowania przewozów kolejowych o zasiê-
gu miêdzywojewódzkim.

Szczegó³owe zasady przydzielania œrodków na wymienio-
ne cele zostan¹ okreœlone w trybie rozporz¹dzeñ wykonaw-
czych do powy¿szej ustawy. Obecnie trwaj¹ prace zwi¹za-
ne z projektami dwóch rozporz¹dzeñ Rady Ministrów:
l w sprawie szczegó³owych zasad organizowania regional-

nych i miêdzywojewódzkich, kolejowych przewozów pa-
sa¿erskich oraz trybu wyboru przewoŸników,

l w sprawie szczegó³owych zasad ustalania, trybu i orga-
nów dokonuj¹cych przekazywania dotacji bud¿etowej dla
samorz¹dów województw oraz terminu, od którego samo-
rz¹dy województw rozpoczn¹ organizowanie i dotowanie
regionalnych przewozów pasa¿erskich.

Tematyka rozporz¹dzeñ obejmuje zatem zasady ustalania
potrzeb przewozowych, sposoby ich zaspokajania oraz kry-
teria oceny przewoŸników ubiegaj¹cych siê o ich realizacjê.

Pierwsze rozporz¹dzenie systematyzuje elementarne re-
gu³y polityki transportowej, jak¹ w skali swojego regionu
prowadziæ bêdzie samorz¹d wojewódzki. Wielkoœæ i struk-
tura popytu na us³ugi przewozowe ustalana bêdzie na pod-
stawie uprzednio dokonanej oceny uk³adu sieci osadniczej
oraz rozmieszczenia zak³adów pracy, szkó³, oœrodków admi-
nistracyjnych i kulturalnych, centrów handlowych i miejsco-
woœci rekreacyjnych.

Jakkolwiek transport kolejowy rozpatrywany bêdzie na
zasadach priorytetowych, z uwagi na jego walory ekologicz-
ne oraz strategiczne znaczenie dla rozwoju regionu, to jed-
nak racjonalne gospodarowanie wymaga równie¿ rozwa¿e-
nia celowoœci wspomagania z funduszy publicznych równie¿

Tablica 2
Zawieszenia przewozów pasa¿erskich w 2000 rZawieszenia przewozów pasa¿erskich w 2000 rZawieszenia przewozów pasa¿erskich w 2000 rZawieszenia przewozów pasa¿erskich w 2000 rZawieszenia przewozów pasa¿erskich w 2000 r.....

DataDataDataDataData Linia kLinia kLinia kLinia kLinia kolejowaolejowaolejowaolejowaolejowa £¹cznie [km]£¹cznie [km]£¹cznie [km]£¹cznie [km]£¹cznie [km]

Kwidzyñ – Prabuty
Pod³ê¿e – Niepo³omice
£uków – Lublin P³.
Sierpc – Brodnica
Ostro³êka – £apy
Bia³ystok – Zubki Bia³ost.
W³oszczowice – Rytwiany
Ocice – Rzeszów
Rytwiany – Po³aniec
Che³m – W³odawa*
Kraków Bie¿. – Wieliczka
Tarnów – Szczucin
Sosnowiec Kazimierz – Sosnowiec Maczki
Racibórz – G³ubczyce
Pyskowice – Pyskowice Miasto

03.04.2000 r03.04.2000 r03.04.2000 r03.04.2000 r03.04.2000 r..... Nowa Wieœ Wlk. – Bydgoszcz Wsch. Towar. 1028,51028,51028,51028,51028,5
Rokitki – Chocianów
Che³m¿a – Bydgoszcz Fordon
Pisz – E³k
Pszczó³ki – Skarszewy
Tama Brodzka – I³awa
Miku³owa – Bogatynia
Nysa – Brzeg
Je³owa – Kluczbork
G³ubczyce – Rac³awice Œl.
Opole – Je³owa
Mys³akowice – Jelenia Góra
Mys³akowice – Karpacz
Korsze – Skandawa
G³azów – Myslibórz
Pyrzyce – G³azów

31.05.2000 r31.05.2000 r31.05.2000 r31.05.2000 r31.05.2000 r..... Piotrków Trybunalski – Bia³y £ug 66,566,566,566,566,5
Legionowo – T³uszcz
Kalwaria Zebrzyd. Lanckorona – Wadowice*
Zabrze Makoszowy – Leszczyny
K³odnica – Fosowskie

24.06.2000 r24.06.2000 r24.06.2000 r24.06.2000 r24.06.2000 r..... Kartuzy – Lêbork 547,0547,0547,0547,0547,0
Gniezno – Chojnice
Wroc³aw G³ówny – Œwidnica Przedmieœcie
Jelcz Mi³oszyce – Wroc³aw So³tysowice
Pi³a Pó³noc – Ulikowo

* Przewozy prowadzone na podstawie porozumienia.

l Hajnówka – Cisówka,
l Trzebinia – Wadowice,
l Chojnice – Koœcierzyna,
l Jarocin – K¹kolewo.

Ogó³em œrednia liczba poci¹gów regionalnych uruchamia-
nych na dobê zmniejszy³a siê z 3644 w 1999 r. do 3038
w 2000 r., a wiêc o prawie 17%.

Nowe uwarunkowania
i perspektywy przewozów regionalnych
Przewozy aglomeracyjne i regionalne zarówno w Polsce, jak
te¿ na kolejach w ca³ej Europie pozostaj¹ najbardziej defi-
cytow¹ czêœci¹ przedsiêbiorstwa kolejowego z punktu wi-
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innych, substytucyjnych lub komplementarnych œrodków
transportu publicznego.

Wybór przewoŸnika nastêpowaæ bêdzie w trybie usta-
wy o zamówieniach publicznych. Wœród kryteriów wyboru
spodziewaæ siê nale¿y zarówno oceny oferowanej przez nie-
go jakoœci us³ug (punktualnoœæ, czêstotliwoœæ, zape³nienie
wagonów), jak te¿ warunków ekonomicznych: cen biletów,
wysokoœci dotacji itp.

Zadaniem samorz¹du bêdzie zarówno dokonanie wybo-
ru przewoŸnika (przewoŸników) w ramach prowadzonej re-
gionalnej polityki transportowej, podpisanie stosownej umo-
wy (umów) oraz nadzorowanie jej (ich) realizacji. Nadzór ten
obejmie w szczególnoœci ocenê realizacji uzgodnionych pa-
rametrów sprawnoœci i niezawodnoœci funkcjonowania prze-
woŸników. Bêdzie to szczególnie istotny element wspó³pra-
cy z w³adzami samorz¹dowymi, gdy¿ jak pokazuje przyk³ad
brytyjski, gdzie podobny model funkcjonuje ju¿ od wielu lat,
od przewoŸników nie udaje siê wyegzekwowaæ uzgodnio-
nych parametrów jakoœci us³ug.

PKP a nowe zasady organizacji przewozów
regionalnych
Opisane zmiany oznaczaj¹ g³êboki prze³om w zakresie orga-
nizacji kolejowych przewozów regionalnych w Polsce, rzu-
tuj¹c jednoczeœnie w sposób istotny na funkcjonowanie
innych przewoŸników. W tym kontekœcie warto choæby skró-
towo rozpatrzyæ najwa¿niejsze problemy z tego zakresu.

Pomimo rewolucyjnego zakresu zmian, proces osi¹gania
modelu docelowego nastêpowaæ bêdzie zapewne stopnio-
wo. Wynika to zarówno z faktu realizowania obecnie prze-
wozów pasa¿erskich wy³¹cznie przez PKP, jak te¿ dwu uwa-
runkowañ zwi¹zanych z rozk³adami poci¹gów pasa¿erskich.
Obecny rozk³ad jazdy poci¹gów 2000/2001 obowi¹zywaæ bê-
dzie do 9 czerwca 2001 r., a zatem przez kilka miesiêcy obo-
wi¹zywania nowej ustawy. Ponadto kolejny rozk³ad jazdy,
przewidziany – zgodnie z ustaleniami miêdzynarodowymi –
wyj¹tkowo na pó³tora roku, a zatem do grudnia 2002 r.,
powstawaæ musi ju¿ w pierwszym kwartale 2001 r. Zarów-
no PKP, jak i samorz¹dy maj¹ niewiele czasu na praktyczne
wdro¿enie zapisów nowej ustawy.

Lata 2001–2002 prawdopodobnie pozostan¹ okresem
swoistej karencji dla przewozów regionalnych PKP, bowiem
zgodnie z zapisem ustawowym œrodki na ich dofinansowa-
nie pochodziæ bêd¹ jeszcze w du¿ej czêœci ze œrodków PKP.
Bud¿et pañstwa poprzez samorz¹dy dofinansuje przewozy
regionalne sum¹ 300 mln z³ w 2001 r., 500 mln w 2002 r.,
a w latach nastêpnych po 800 mln. Ten czas nale¿y bez-
wzglêdnie wykorzystaæ na przygotowywanie atrakcyjnej ofer-
ty na lata nastêpne.

Wœród niektórych samorz¹dów silna bêdzie zapewne
pokusa, aby wykorzystaæ opisane œrodki na przywrócenie
przewozów zawieszonych w 2000 r. Oczywiœcie decyzja taka
jest mo¿liwa, ale musi ona wpisywaæ siê w ca³y system
polityki transportowej regionu. Ograniczone mo¿liwoœci finan-
sowe regionalnych bud¿etów spowoduj¹ bowiem, ¿e przy-
wracanie zawieszonych przewozów nast¹pi³oby kosztem
ograniczenia innych po³¹czeñ. Zw³aszcza od pocz¹tku 2003 r.

nale¿y spodziewaæ siê pe³nego wprowadzenia zasady, ¿e re-
alizowane s¹ tylko takie przewozy regionalne, do których
przewoŸnik nie musi dop³acaæ. Samorz¹d powinien byæ œwia-
domy, ¿e regionalna polityka transportowa to racjonalny pro-
gram sieci po³¹czeñ w ca³ym regionie, a nie tylko suma lo-
kalnych problemów poszczególnych linii.

W œwietle zapisów ustawy oraz aktualnego stanu w³a-
snoœci linii mo¿na za³o¿yæ, ¿e niektóre odcinki linii, po któ-
rych poci¹gi ju¿ nie kursuj¹, bêd¹ przejmowane przez samo-
rz¹dy.

Modelowe rozwi¹zania przewozów regionalnych
Przesuniêcie kompetencji decyzyjnych w zakresie organizo-
wania i finansowania przewozów regionalnych do samorz¹-
dów powinno byæ równoznaczne z pocz¹tkiem wprowadza-
nia nowej jakoœci w tych przewozach. Powstaje pytanie, jaki
jest racjonalny model takich przewozów? Zagadnienie to jest
niew¹tpliwie obszerne i wieloaspektowe, skoncentrujmy siê
zatem wy³¹cznie na kilku zasadniczych tezach.

Jak ju¿ wczeœniej wspomniano przewozy regionalne
musz¹ stanowiæ spójny system. Oznacza to zarówno potrze-
bê kompleksowego zaspokajania potrzeb przewozowych
o znaczeniu lokalnym, jak te¿ wpisania siê w system po-
³¹czeñ ogólnopolskich, dla których m.in. poci¹gi regionalne
stanowi¹ œrodek dowozu podró¿nych. Wzrastaj¹ca liczba
poci¹gów kwalifikowanych (miêdzyaglomeracyjnych) oraz
miêdzyregionalnych kursuj¹cych w uk³adzie cyklicznym po-
woduje, ¿e równie¿ po³¹czenia regionalne powinny mieæ sta-
³y interwa³ czasowy. Rozwi¹zanie takie jest zreszt¹ tak¿e bar-
dzo dogodne dla wszystkich podró¿nych.

Jako minimaln¹ ofertê uznaæ nale¿a³oby 28 par po³¹czeñ
poci¹gami regionalnymi na dobê. Najd³u¿szy odstêp czasu
miêdzy kolejnymi poci¹gami w godzinach poza szczytem
porannym i popo³udniowym powinien wynosiæ nie wiêcej ni¿
1–2 godziny. Budowanie oferty powinno jednak zmierzaæ do
uruchamiania poci¹gów co godzinê poza szczytem, a co 10–
–30 min w szczycie przewozowym.

Rozwi¹zaniem, spotykanym przyk³adowo w systemie po-
³¹czeñ regionalnych TER we Francji, jest substytucyjna us³u-

Docelowy dobowy model obs³ugi regionalnej poci¹gami pasa¿er-
skimi
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ga szynowo-drogowa. Ma to szczególne znaczenie w tych
relacjach, gdzie potoki podró¿nych poza godzinami szczyto-
wymi s¹ bardzo ma³e, ale z uwagi na ci¹g³oœæ serwisu ce-
lowe jest utrzymywanie regularnych po³¹czeñ przez ca³y
dzieñ. Wówczas w godzinach pozaszczytowych przewozy
realizowane s¹ autobusami. Warunkiem koniecznym takie-
go rozwi¹zania jest oczywiœcie przebieg dróg ko³owych
w pobli¿u linii kolejowej. Serwis taki powinien prowadziæ je-
den operator, zastêpuj¹c pojazdy kolejowe drogowymi w od-
powiednich godzinach pod jednym znakiem identyfikacyjnym,
na podstawie tych samych biletów jednorazowych i mie-
siêcznych.

Sieæ po³¹czeñ kolejowych oraz uk³ad relacji poci¹gów
regionalnych powinny byæ tak zaprojektowane, aby jak naj-
lepiej odpowiada³y potrzebom przewozowym mieszkañców.
Nale¿y jednak zwróciæ uwagê, ¿e najwiêksze koszty w tych
przewozach zwi¹zane s¹ z eksploatowanym taborem. W pro-
jektowanym systemie warto zatem zwróciæ uwagê na do-
bre wykorzystanie sk³adów poci¹gowych, jednostek elek-
trycznych lub autobusów szynowych. Zazwyczaj d¹¿yæ nale¿y
do intensyfikacji wykorzystania taboru poprzez skracanie
postojów na stacjach zwrotnych do niezbêdnego minimum.
Jest równie¿ wiele metod optymalizacyjnych wspomagaj¹-
cych odpowiednie prace projektowe i pozwalaj¹cych w efek-
cie znacznie obni¿yæ koszty realizacji przewozów.

Sprzeda¿ biletów do poci¹gów, tak¿e okresowych, mo¿e
odbywaæ siê w oparciu o zewnêtrzn¹ sieæ dystrybucji, tzn.
w sklepach, kioskach z gazetami itp.

Podsumowanie
Dotychczasowy system organizacji i finansowania kolejowych
przewozów regionalnych przechodzi do historii. Wiod¹c¹ rolê

w projektowaniu tych przewozów przejmowaæ bêd¹ samo-
rz¹dy wojewódzkie. Kolejowi przewoŸnicy koncentrowaæ siê
bêd¹ natomiast na uzyskaniu zamówienia oraz jak najlep-
szym wykonywaniu zamówionej us³ugi.

W ci¹gu kilku ostatnich miesiêcy z inicjatywy PKP od-
by³o siê wiele spotkañ informacyjnych, które umo¿liwi³y sa-
morz¹dom wstêpne zapoznanie siê z nowymi rozwi¹zania-
mi. W wielu miejscach w kraju widaæ ju¿ zreszt¹ aktywnoœæ
w³adz regionalnych ró¿nego szczebla, które staraj¹ siê wy-
korzystaæ swoje nowe kompetencje w zakresie transportu
kolejowego. W najbli¿szym czasie przewidujemy rozpoczê-
cie negocjacji z samorz¹dami, które powinny byæ uwieñczo-
ne podpisaniem umów.

Aktywnoœæ samorz¹dów przejawia siê równie¿ w inny
sposób. Przyk³adowo radni z Piaseczna i okolicznych gmin
we wspó³pracy z PKP podjêli projekt szybkiej kolei podmiej-
skiej nazwany METRO II. Polega on na wykorzystaniu bocz-
nicy warszawskiej elektrociep³owni Siekierki oraz linii radom-
skiej w celu utworzenia nowego, kolejowego po³¹czenia
Konstancina-Jeziorny z Centrum Warszawy. Obecnie firma
„Kolprojekt” realizuje wstêpne studium tego projektu.

Nowe zadania staj¹ zatem przed PKP, aby w nowych,
liberalnych warunkach rynkowych jak najlepiej i najskutecz-
niej funkcjonowaæ, przed samorz¹dami wojewódzkimi zaœ,
aby œrodki przeznaczone na przewozy regionalne wydatko-
waæ w sposób zapewniaj¹cy zaspokojenie potrzeb przewo-
zowych jak najwiêkszych grup mieszkañców.
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PRENUMERATA n  INFORMACJE n  PRENUMERATA n  INFORMACJE n  PRENUMERATA

TECHNIKA TRANSPORTU SZYNOWEGO

W 2001 r. cena netto jednego egzemplarza w sprzedaży detalicznej wynosić będzie 16 zł
W prenumeracie taniej – jeden egzemplarz będzie kosztować 15 zł netto

Koszt netto prenumeraty czasopisma

Rodzaj przesyłki Prenumerata
roczna półroczna kwartalna

Polska Zwykła 180,00 zł 90,00 zł 45,00 zł

Europa Zwykła 57,00 euro* 28,50 euro* 14,25 euro*
Lotnicza 66,00 euro* 33,00 euro* 16,50 euro*

Poza Europą Lotnicza 68,00 USD* 34,00 USD* 17,00 USD*

* lub w innej walucie według kursu przeliczeniowego w dniu wpłaty

50% zniżki dla studentów i uczniów
Aby otrzymać zniżkową prenumeratę należy wraz z kopią dowodu wpłaty przesłać na adres wydawcy kopię legi-
tymacji (strona z fotografią i nazwą uczelni lub szkoły). Prawo do zniżki mają uczniowie wszystkich szkół, studenci
wszystkich uczelni, studiów policealnych oraz doktoranckich w kraju i za granicą.
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