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Andrzej ¯urkowski

10 maja w Warszawie odby³o siê spotkanie kierow-
nictwa Dyrekcji Generalnej PKP oraz Dyrekcji Prze-
wozów Pasa¿erskich z kolejarzami pracuj¹cymi w sa-
morz¹dach terytorialnych wszystkich szczebli, w skali
kraju jest ich 280. Celem spotkania by³o przedstawie-
nie stanowiska PKP w kwestii przysz³oœci przewo-
zów aglomeracyjnych i regionalnych, zw³aszcza zasad
ich finansowania.

Spotkanie zorganizowane zosta³o przez Biuro Informacji i Pro-
mocji DG PKP, a prowadzi³ je dyr. Bogdan Ciszewski. Otwie-
raj¹c obrady stwierdzi³, ¿e kolejarze-samorz¹dowcy powinni
wspomagaæ PKP w kreowaniu pozytywnego wizerunku
przedsiêbiorstwa wœród spo³ecznoœci lokalnych.

Referat wprowadzaj¹cy wyg³osi³a pani Magdalena
Ciszewska – naczelny dyrektor Przewozów Pasa¿erskich.
W strukturze przewozów kolejowych poci¹gi aglomeracyjne
i regionalne realizuj¹ 80% wolumenu przewozów. S¹ to jed-
nak przewozy najbardziej nieefektywne, poniewa¿ wskaŸnik
pokrycia kosztów przychodami nie przekracza œrednio 32%.
W 1999 r. PKP w przewozach o zasiêgu wojewódzkim prze-
wioz³y oko³o 321 mln osób, wykonuj¹c pracê eksploatacyj-
n¹ oko³o 120 mln poci¹gokilometrów, osi¹gaj¹c stratê z tej
dzia³alnoœci w wysokoœci 1,6 mld z³otych.

Zgodnie z ustaw¹ o przedsiêbiorstwie pañstwowym, PKP
powinny prowadziæ dzia³alnoœæ na zasadach rynkowych. Prze-
wozy aglomeracyjne i rynkowe s¹ jednak dzia³alnoœci¹ bar-
dzo deficytow¹, postrzegan¹ w ca³ej Europie jako s³u¿ba pu-
bliczna. Powinny byæ zatem objête dotacjami z bud¿etu
pañstwa, aby nie prowadzi³y do ruiny ca³ego przedsiêbior-
stwa PKP. Tymczasem obecnie tzw. dotacje dotycz¹ wy³¹cz-
nie wyrównywania wp³ywów utraconych z tytu³u ulg usta-
wowych.

Zwiêkszenie rentownoœci us³ug przewozowych wymaga
zmniejszenia kosztów lub zwiêkszania przychodów. Podwy¿-
szanie cen za przewozy napotyka na barierê popytu wobec
znacznie tañszego transportu drogowego, nie obci¹¿anego
rzeczywistymi kosztami utrzymania nawierzchni dróg i kosz-
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tami zewnêtrznymi. Natomiast zmniejszanie kosztów, które
musi sprowadzaæ siê do zamykania najbardziej nieefektyw-
nych ekonomicznie po³¹czeñ napotyka na potê¿ny opór w³adz
samorz¹dowych i spo³ecznoœci lokalnych. Dotyczy to nawet
takich po³¹czeñ, gdzie zape³nienie poci¹gów wynosi zaled-
wie kilka lub kilkanaœcie osób. Szczegó³owy wykaz dzia³añ
w zakresie zawieszania przewozów pasa¿erskich w 2000 r.
podano w tablicach 1, 2 i 3.

Badania przeprowadzone w PKP przez Biuro Strategii
i Dyrekcjê Przewozów Pasa¿erskich wskazuj¹, ¿e kursowanie
poci¹gów jest ekonomicznie uzasadnione przy minimalnym
potoku poci¹gowym wynosz¹cym 328 pasa¿erów, przy czym
minimalna oferta powinna obejmowaæ 7 par po³¹czeñ na
dobê. Jako racjonalny poziom pokrycia kosztów wp³ywami
z biletów uznaje siê 70%, a pozosta³a czêœæ powinna byæ
pokrywana dop³atami z bud¿etów pañstwa lub samorz¹dów.

Ocena realizowanych obecnie przewozów kolejowych
wskazuje, ¿e oko³o 16% wykonywanej obecnie pracy eks-
ploatacyjnej w przewozach aglomeracyjnych i regionalnych

Tablica 1
Zawieszone przewozy pasa¿erskieZawieszone przewozy pasa¿erskieZawieszone przewozy pasa¿erskieZawieszone przewozy pasa¿erskieZawieszone przewozy pasa¿erskie

Data zawieszeniaData zawieszeniaData zawieszeniaData zawieszeniaData zawieszenia LiniaLiniaLiniaLiniaLinia D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]

25 stycznia 2000 r. * Kwidzyñ – Prabuty 21,0
20 marca 2000 r. * Pod³ê¿e – Niepo³omice 4,5
3 kwietnia 2000 r. * £uków – Lublin P³.

* Sierpc – Brodnica
* Ostro³êka – £apy
* Bia³ystok – Zubki Bia³./Gr. Pañ.
* W³oszczowice – Rytwiany
* Ocice – Rzeszów
* Rytwiany – Po³aniec
* Che³m – W³odawa
* Kraków Bie¿anów – Wieliczka
* Tarnów – Szczucin
* Sosnowiec Kazimierz – Sosnowiec Maczki
* Racibórz – G³ubczyce
* Pyskowice – Pyskowice Miasto
* Nowa Wieœ Wlk, – Bydgoszcz Wsch. Towar.
* Rokitki – Chocianów 1028,5
* Che³m¿a – Bydgoszcz Fordon
* Pisz – E³k
* Pszczó³ki – Skarszewy
* Tama Brodzka – I³awa
* Miku³owa – Bogatynia
* Nysa – Brzeg
* Je³owa – Kluczbork
* G³ubczyce – Rac³awice Œl¹skie
* Opole – Je³owa
* Mys³akowice – Jelenia Góra
* Mys³akowice – Karpacz
* Korsze – Skandawa
* G³azów – Myslibórz
* Pyrzyce – G³azów

1 maja 2000 r. * Piotrków Trybunalski – Bia³y £ug 41,0
24 czerwca 2000 r. * Legionowo – T³uszcz.

* Kalwaria Zebrzyd. Lanckorona – Wadowice.
* Zabrze Makoszowy – Leszczyny.
* K³odnica – Fosowskie.
* Kartuzy – Lêbork. 547,0
* Gniezno – Chojnice.
* Wroc³aw G³ówny – Œwidnica Przedmieœcie.
* Jelcz Mi³oszyce – Wroc³aw So³tysowice.
* Pi³a Pó³noc – Ulikowo

Ogó³em 1642,0Ogó³em 1642,0Ogó³em 1642,0Ogó³em 1642,0Ogó³em 1642,0
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wozów pasa¿erskich o zasiêgu wojewódzkim nale¿eæ bêdzie
do zadañ w³asnych województwa. Œrodki finansowe na te
zadania okreœlaæ ma corocznie ustawa bud¿etowa.

Zak³adaj¹c uchwalenie tej ustawy w 2000 r., na dofi-
nansowanie takich przewozów pasa¿erskich przewidziano
w tegorocznym bud¿ecie ³¹cznie 100 mln z³otych. Rozdrab-
nianie tej kwoty nie jest zasadne, zatem nale¿y przewidy-
waæ przeprowadzenie pilota¿u, obejmuj¹cego na pocz¹tek
tylko kilka województw. W okresie przejœciowym, a zatem
do czasu pe³nego wdro¿enia regionalizacji, wielkoœæ przewo-
zów aglomeracyjnych i regionalnych realizowanych przez PKP
zale¿eæ bêdzie od uzgodnionej wielkoœci straty, ponoszonej
na tej dzia³alnoœci.

Wdro¿enie regionalizacji umo¿liwi œwiadome odst¹pienie
od realizacji tych przewozów kolejowych wszêdzie tam, gdzie
niegospodarnoœci¹ by³oby przeznaczanie na ten cel œrodków
bud¿etowych. Regionalizacja oznaczaæ bêdzie zatem realiza-
cjê œwiadomej, lokalnej polityki transportowej i racjonalne
gospodarowanie œrodkami na ten cel. Dodatkowym elemen-
tem jest tutaj mo¿liwoœæ przejmowania przez samorz¹dy
tych linii kolejowych, z których obs³ugi PKP zrezygnuj¹. Na-
le¿y jednak ostrzegaæ przed pokus¹ „ratowania” takich od-
cinków, gdzie z uwagi na niewielkie potoki podró¿nych utrzy-
mywanie komunikacji kolejowej jest ca³kowicie nieracjonalne,
a poœwiêcanie œrodków na ten cel zagroziæ mo¿e istnieniu
innych, znacznie istotniejszych po³¹czeñ.

Przedsiêbiorstwo PKP jest obecnie organizacyjnie przy-
gotowane do wspó³pracy z samorz¹dami, poniewa¿ w sek-
torze pasa¿erskim funkcjonuje 16 zak³adów przewozów pa-
sa¿erskich, których zasiêg dzia³ania odpowiada granicom
województw. Ponadto w Trójmieœcie powsta³ Zak³ad Szyb-
kiej Kolei Miejskiej (SKM), przygotowywany – podobnie jak
Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD) – do przekszta³ceñ
w³asnoœciowych.

Kolejnym mówc¹ by³ pan Krzysztof Celiñski, prezes za-
rz¹du – dyrektor generalny PKP. Poinformowa³ zebranych
o przebiegu prac sejmowych nad projektem ustawy o komer-
cjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP. Zaproponowa³
zatrzymanie siê nad kilkoma punktami, które by³y d³ugo dys-
kutowane w komisji sejmowej.

Wiele kontrowersji wzbudzi³a mo¿liwoœæ prywatyzacji
linii kolejowych. Projekt ustawy, w wersji przygotowanej
przez rz¹d, mówi o utworzeniu w ci¹gu 6 miesiêcy od
uchwalenia ustawy spó³ki akcyjnej Polskie Linie Kolejowe
SA, w której 51% udzia³ów mia³by Skarb Pañstwa. By³o kil-
ka dyskutowanych wersji (np. 80%), ale ostatecznie uzgod-
niono, ¿e PKP SA zachowaj¹ 100% akcji.

W trakcie dyskusji w komisji sejmowej okaza³o siê,
¿e nie w pe³ni zrozumia³y jest podzia³ linii na poszczególne
kategorie. Nale¿y wiêc przypomnieæ, ¿e w rozumieniu pro-
jektu ustawy istniej¹ w zasadzie dwa rodzaje linii:
– o znaczeniu pañstwowym,
– pozosta³e.

Do tego podzia³u potrzebny jest krótki komentarz. Wœród
linii o znaczeniu pañstwowym znajduj¹ siê zarówno linie
magistralne, jak te¿ dojazdowe do poligonów oraz linie o du-
¿ym znaczeniu spo³ecznym, gospodarczym lub ekologicznym.

Tablica 2
PPPPPrzewozy pasa¿erskie, których zawieszenie odroczono w wynikrzewozy pasa¿erskie, których zawieszenie odroczono w wynikrzewozy pasa¿erskie, których zawieszenie odroczono w wynikrzewozy pasa¿erskie, których zawieszenie odroczono w wynikrzewozy pasa¿erskie, których zawieszenie odroczono w wyniku pod-u pod-u pod-u pod-u pod-
pisania umów z samorz¹dami na czêœciowe finansowanie przewozówpisania umów z samorz¹dami na czêœciowe finansowanie przewozówpisania umów z samorz¹dami na czêœciowe finansowanie przewozówpisania umów z samorz¹dami na czêœciowe finansowanie przewozówpisania umów z samorz¹dami na czêœciowe finansowanie przewozów

Data planowanego Linia D³ugoœæ [km]
zawieszenia przewozów

24 czerwca 2000 r. * Hajnówka – Cisówka
* Trzebinia – Wadowice 198,0
* Chojnice – Koœcierzyna
* Jarocin – K¹kolewo

Tablica 3
PPPPPrzewozy pasa¿erskie oznaczone w rozk³adzie jazdy 2000/2001 sym-rzewozy pasa¿erskie oznaczone w rozk³adzie jazdy 2000/2001 sym-rzewozy pasa¿erskie oznaczone w rozk³adzie jazdy 2000/2001 sym-rzewozy pasa¿erskie oznaczone w rozk³adzie jazdy 2000/2001 sym-rzewozy pasa¿erskie oznaczone w rozk³adzie jazdy 2000/2001 sym-
bolem (G) – kbolem (G) – kbolem (G) – kbolem (G) – kbolem (G) – kursuje do odwo³ania, poddawane sta³ej analizie ekursuje do odwo³ania, poddawane sta³ej analizie ekursuje do odwo³ania, poddawane sta³ej analizie ekursuje do odwo³ania, poddawane sta³ej analizie ekursuje do odwo³ania, poddawane sta³ej analizie ekonoonoonoonoono-----
micznejmicznejmicznejmicznejmicznej

Data ewntualnegoData ewntualnegoData ewntualnegoData ewntualnegoData ewntualnego LiniaLiniaLiniaLiniaLinia D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]
 zawieszenia przewozów zawieszenia przewozów zawieszenia przewozów zawieszenia przewozów zawieszenia przewozów

2000/2001 * Skierniewice – Pilawa
* ¯agañ – G³ogów
* Dêbica – Ocice
* Toruñ Wsch. – Sierpc
* Wielbark – Ostro³êka
* Korsze – Bartoszyce
* Zamoœæ – Hrubieszów Miasto
* Munina – Hrebenne
* Gorlice – Gorlice Zagórzany
* Paw³owice Œl. – Jastrzêbie Zdrój
* Tychy – Orzesze Jaœkowice
* Fosowskie – Kluczbork
* Tychy – Lêdziny
* Oleœnica – Wieluñ D¹browa
* Wierzchucin – Koœcierzyna
* Runowo Pom. – Szczecinek 1620,0
* Somonino – Kartuzy
* Laskowice Pom. – B¹k
* Gutkowo – Braniewo – Elbl¹g
* Czerwonka – E³k
* Lêbork – £eba
* Opole – Jelcz Laskowice
* Jelenia Góra – Lwówek Œl.
* Nowy Œwiêtów – G³ucho³azy Zdrój
* Marciszów – Lubawka
* K³odzko Nowe – Stronie Œl.
* Gorzów Wlkp, – Zb¹szynek
* Ko³obrzeg – Goleniów
* Trzebie¿ Szcz. – Police
* Wysoka Kam. – Kamieñ Pom.
* Stargard Szcz. – Pyrzyce

nie powinna odbywaæ siê transportem kolejowym, nawet
uwzglêdniaj¹c wszelkie jego walory ekologiczne. Natomiast
w celu zapewnienia warunków do realizacji pozosta³ej czê-
œci przewozów, konieczne jest odci¹¿enie przewoŸnika z ge-
nerowanej nimi straty.

Szans¹ na œwiadomy, ekonomicznie i spo³ecznie racjo-
nalny transport zbiorowy jest regionalizacja, rozumiana jako
skupienie przez samorz¹d pe³nej odpowiedzialnoœci plani-
stycznej, organizacyjnej i finansowej za lokalne przewozy
pasa¿erskie, maj¹ce charakter us³ug publicznych. Idea ta
opiera siê na zasadzie „zamawiaj¹cy p³aci”, co oznacza,
¿e realizacja przewozów powinna byæ wynikiem kontraktów
zawieranych przez przewoŸnika z w³adzami regionalnymi.
W projekcie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i pry-
watyzacji PKP organizowanie i dotowanie kolejowych prze-
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Wyznaczenie linii o znaczeniu pañstwowym by³o zatem ar-
bitraln¹ decyzj¹ i nie mia³o zwi¹zku np. z ich stanem tech-
nicznym. Oznacza to wiêc, ¿e status w³asnoœciowy tych
linii nie jest raz na zawsze przes¹dzony. Mo¿liwe jest za-
tem rozwi¹zanie, ¿e jakiœ inny podmiot bêdzie w przysz³o-
œci zarz¹dza³ lini¹ o znaczeniu na przyk³ad ekologicznym.
Oczywiœcie obecnie prawo w³asnoœci budowli i budynków
przys³uguje PKP. Musia³aby zatem nast¹piæ zmiana stosun-
ków prawnych, na któr¹ zgodê musia³by wyraziæ minister
transportu, aby kto inny na tych liniach móg³ gospodarowaæ.

Jeœli chodzi o linie tzw. pozosta³e, to zdaniem PKP jest
ich zbyt du¿o w stosunku do potrzeb przewozowych. I tak
z wykazu 22 890 km linii przypisywanych obecnie PKP, ju¿
dzisiaj oko³o 2 tys. jest nieczynnych. Na kolejnych 4 tys.
wed³ug naszych ocen z uwagi na zbyt ma³e potoki nikomu
nie bêdzie siê op³aci³o woziæ ani pasa¿erów, ani te¿ ³adun-
ków. W przypadku przewozów towarowych zachodzi oczy-
wiœcie mo¿liwoœæ zmiany statusu linii na bocznicê. Nato-
miast prowadzenie przewozów pasa¿erskich w sytuacji, gdy
stopieñ pokrycia kosztów wp³ywami z biletów jest ni¿szy ni¿
20% nie jest racjonalne, nawet przy za³o¿eniu istnienia do-
tacji do takich przewozów. Wyj¹tkiem jest sytuacja, kiedy
nie ma alternatywnej, równoleg³ej drogi ko³owej.

Obecnie b³êdnym przekonaniem samorz¹dów wojewódz-
kich i parlamentarzystów jest pogl¹d, ¿e ewentualne dota-
cje do przewozów regionalnych pos³u¿¹ do przywrócenia
po³¹czeñ dzisiaj ju¿ nie funkcjonuj¹cych. Pieni¹dze te powin-
ny trafiæ do Trójmiasta, wêz³a warszawskiego lub krakow-
skiego, a zatem wszêdzie tam, gdzie linie s¹ o wysokich
parametrach, a potoki podró¿nych s¹ du¿e. Trudno jest na-
tomiast za³o¿yæ, ¿e uda siê reaktywowaæ linie o bardzo
s³abych potokach, gdy¿ na to po prostu nie wystarczy pie-
niêdzy, i to niezale¿nie od tego, jak tania i efektywna by³a-
by kolej.

Mo¿na zatem za³o¿yæ, ¿e po wejœciu ustawy spó³ka Pol-
skie Linie Kolejowe SA, lub te¿ PKP Linie Kolejowe SA, bo
taka wersja nazwy jest tak¿e rozwa¿ana, gospodarowaæ
bêdzie na oko³o 16 tys. kilometrów linii kolejowych. Nato-
miast pozosta³e linie pozostan¹ do zbycia ³¹cznie z nierucho-
moœciami. Wszystkie eksploatowane lini¹ trafi¹ zatem do tej
wydzielanej spó³ki, natomiast linie po których ju¿ dzisiaj
poci¹gi nie je¿d¿¹ bêd¹ sprzedawane lub oddawane, na przy-
k³ad z tytu³u nieuregulowanych p³atnoœci podatku VAT.

W dyskusjach parlamentarnych kolejnym punktem spor-
nym i bardzo trudnym by³ rozdzia³ dotycz¹cy restrukturyza-
cji zatrudnienia na PKP. Zdaniem zwi¹zków zawodowych:
– konieczne jest wprowadzenie rozró¿nienia wysokoœci od-

praw p³aconych z mocy ustawy w zale¿noœci od poziomu
bezrobocia, ale tylko na dwa stopnie: bezrobocie mniej-
sze b¹dŸ wiêksze od œredniego;

– nie nale¿y ró¿nicowaæ pracowników pomiêdzy sob¹, za-
le¿nie od zajmowanego stanowiska s³u¿bowego i rodzaju
wykonywanej pracy.

Ustawa mówi o miliardzie z³otych przeznaczanych ³¹cz-
nie na odprawy pracownicze. Obecnie trwaj¹ obliczenia, dla

ilu osób ta suma wystarczy, poniewa¿ ju¿ teraz wiadomo,
¿e nie bêdzie mog³a byæ powiêkszona.

Kolejnym punktem spornym by³o odd³u¿enie przedsiêbior-
stwa PKP. W ustawie, a tak¿e w programie rz¹dowym, prze-
widziano zamianê d³ugu publicznoprawnego wobec ZUS,
Urzêdu Skarbowego, PFRON i Funduszu Pracy na akcje. Na
koniec 1999 r. by³a to kwota przesz³o 2 mld 100 mln z³.
Zarz¹dzanie akcjami pozostawa³oby w gestii ministra trans-
portu, bo ZUS na przyk³ad nie ma prawa podejmowaæ ta-
kich dzia³añ. Jednak¿e ZUS odzyskiwa³by œrodki w wyniku
ich sprzeda¿y akcji spó³ek utworzonych z mocy ustawy.
Ustawa daje te¿ delegacjê ministrom transportu i finansów
aby wskazali, w których spó³kach akcje bêd¹ kompensowa-
ne za d³ugi PKP.

Powy¿sze rozwi¹zanie jest jednak negowane przez zwi¹z-
ki zawodowe i ich doradców, domagaj¹cych siê jednoznacz-
nego zapisu o umorzeniu d³ugów. Oczywiœcie w takiej sytu-
acji w bud¿ecie pañstwa na 2001 r. musia³aby siê znaleŸæ
nowy tytu³ z sum¹ przesz³o 2,1 mld z³, które nale¿a³oby skie-
rowaæ g³ównie do ZUS-u.

Przechodz¹c teraz do zagadnieñ przewozów pasa¿erskich
wskazaæ trzeba artyku³ 67 projektu ustawy, który jednoznacz-
nie mówi, ¿e samorz¹d wojewódzki zamawia w przetargu
wolumen przewozów pasa¿erskich, otrzymuj¹c odpowiednie
kwoty z bud¿etu pañstwa na ich dotowanie. Kwoty dotacji
ustalane s¹ corocznie w ustawie bud¿etowej. Oczywiœcie
takie rozwi¹zanie nara¿a na ryzyko wszelkich inwestorów,
poniewa¿ w¹tpliwe jest czy którykolwiek z samorz¹dów
zechce wobec takich rozwi¹zaæ podpisywaæ wieloletnie
umowy z operatorami. W efekcie nikt zatem nie zechce in-
westowaæ w tabor i inne urz¹dzenia.

Na marginesie trzeba stwierdziæ, ¿e w tym roku jedy-
nym tytu³em dotacyjnym jest kwota 607 mln z³ z tytu³u
wyrównania przewoŸnikowi strat wynikaj¹cych ze stosowa-
nia ulg ustawowych. Wykonane szacunki wskazuj¹ zreszt¹,
¿e tê dotacjê uda siê wykorzystaæ tylko w czêœci, tj. w wy-
sokoœci 536 mln z³. Ten ostro¿ny szacunek byæ mo¿e zwe-
ryfikuje nieco okres wakacyjny, w którym mo¿na spodziewaæ
siê wiêkszych przewozów podró¿nych. Pozostaje jednak fak-
tem, ¿e PKP s¹ jedyn¹ samofinansuj¹c¹ siê kolej¹ w Euro-
pie. Z niezale¿nych wyliczeñ wykonanych w ministerstwie
transportu wynika, ¿e w roku przysz³ym i w latach nastêpnych
niezbêdna by³aby kwota dotacji w wysokoœci 800 mln z³.
Pozwoli³aby ona na funkcjonowanie przewozów pasa¿erskich
na przeciêtnym poziomie, przy za³o¿eniu, ¿e nie s¹ realizo-
wane przewozy, gdzie stopieñ pokrycia kosztów wp³ywami
z biletów jest mniejszy ni¿ 20%.

Z obecnej perspektywy nale¿y bardzo ostro¿nie oceniaæ
realne mo¿liwoœci utworzenia w bud¿ecie nowego tytu³u na
kwotê 800 mln z³otych. Praktyka pokazuje bowiem, ¿e za-
zwyczaj jest wiele osób chêtnych do deklaratywnego popie-
rania kolei, ale decyzje o przeznaczaniu du¿ych sum na wiel-
kie pañstwowe przedsiêbiorstwo nie s¹ popularne.
Zak³adamy zatem, ¿e do tej sumy dochodziæ bêdzie trzeba
w ci¹gu kilku lat1).

1) W dwa miesi¹ce po wyst¹pieniu Pana Prezesa Zarz¹du, na mocy porozumienia zawartego przez rz¹d ze zwi¹zkami zawodowymi suma 800 mln
zosta³a zagwarantowana przez ministra transportu (przyp. red).
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Zauwa¿my przy tym, ¿e gdyby obecny bud¿et pañstwa
przewidywa³ dotacjê na poziomie z 1993 r., to kolej otrzy-
ma³aby w bie¿¹cym roku nawet 1 mld 400 mln z³. Deficyt
przewozów pasa¿erskich na 2000 r. jest przewidywany na
poziomie 1,2 mld z³. Gdyby deficyt, jaki wyst¹pi³ w pierw-
szym kwartale przemno¿yæ przez cztery, to na koniec roku
wyniós³by on 900 mln z³. W ci¹gu roku wydatki zwiêkszaj¹
siê jednak stopniowo, np. na naprawê wagonów, a zatem
za³o¿ony pu³ap deficytu zapewne zostanie osi¹gniêty.

Obecnie sektor pasa¿erski przekazuje infrastrukturze
w ci¹gu roku sumê 1,4 mld z³, co uznaæ trzeba za kwotê
zani¿on¹, poniewa¿ stanowi to 36% przychodów infrastruk-
tury, pokrywanych w pozosta³ych 74% przez sektor Cargo.
Tymczasem porównanie pracy przewozowej w obu sektorach
wskazuje, ¿e ruch pasa¿erski powinien p³aciæ 60%, a towa-
rowy 40%. By³by to oczywiœcie krach dla przewozów pasa-
¿erskich, ale widaæ równie¿, ¿e w d³u¿szej perspektywie
sektor infrastruktury nie mo¿e liczyæ na znacz¹cy wzrost
przychodów. Obecna kwota musi zatem wystarczyæ na utrzy-
manie infrastruktury w zadowalaj¹cym stanie, co jak dzisiaj
wiadomo przy tych nak³adach nie jest mo¿liwe. Nale¿y za-
tem dalej d¹¿yæ do zmniejszania kosztów.

Jest to zreszt¹ jeden z najtrudniejszych elementów tak-
¿e w projekcie omawianej ustawy. Zak³adaj¹c, ¿e pozosta-
³yby w niej zapisy w obecnym brzmieniu, to trzeba zwróciæ
uwagê na fakt, ¿e odsy³aj¹ one do corocznej ustawy bud¿e-
towej. W d³u¿szej perspektywie nadal grozi to zatem desta-
bilizacj¹ finansow¹.

Ostateczny termin uchwalenia ustawy o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji PKP pozostaje ci¹gle spraw¹
otwart¹. Przedsiêbiorstwo PKP wymaga jednak bardzo pil-
nej restrukturyzacji zatrudnieniowej i finansowej. W tej sy-
tuacji Zarz¹d PKP postanowi³ wykorzystaæ dotychczasow¹
ustawê o PKP, która równie¿ pozwala wydzielaæ du¿e pod-
mioty prawne. W zwi¹zku z tym przyspieszone zosta³y pra-
ce nad tworzeniem niezbêdnych dokumentów, takich jak
biznesplany, statuty i umowy wewnêtrzne. W pierwszym
etapie dotyczy to sektora Cargo oraz pionu telekomunikacji,
które najszybciej podj¹æ mog¹ samodzieln¹ dzia³alnoœæ, a na-
stêpnie pasa¿erskich przewozów dalekobie¿nych.

W ostatnim okresie pojawi³y siê pomys³y na inny spo-
sób wydzielenia poszczególnych rodzajów dzia³alnoœci, na
przyk³ad poprzez utworzenie spó³ki operatorskiej przewozów
pasa¿erskich dla linii Warszawa – £ódŸ. Jak siê wydaje
model taki nie jest najlepszy, poniewa¿ prowadzi do roz-
wi¹zañ typu brytyjskiego, trudnych do zastosowania w wa-
runkach polskich. Nale¿y raczej d¹¿yæ do utworzenia pod-
miotu zajmuj¹cego siê przewozami miêdzyaglomeracyjnymi,
które zgodnie z projektem ustawy powinny same siê finan-
sowaæ.

Jednoczeœnie istniej¹ równie¿ mniejsze podmioty, które
mog¹ dzia³aæ samodzielnie. Aby u³atwiæ ewentualne proce-
sy prywatyzacyjne, na pocz¹tku br. z sektora pasa¿erskiego
wydzielono Szybk¹ Kolej Miejsk¹ w Trójmieœcie (SKM), pod-
porz¹dkowuj¹c j¹ bezpoœrednio zarz¹dowi PKP. To samo do-
tyczyæ mo¿e Warszawskiej Kolei Dojazdowej (WKD), która
nie ma wiele wspólnego z pozosta³¹ czêœci¹ PKP.

W Sejmie by³y równie¿ postulaty, aby podzieliæ PKP na
16 mniejszych przedsiêbiorstw, co znalaz³oby swój wyraz
w ustawie. Na szczêœcie od takich pomys³ów odst¹piono,
gdy¿ tworzenie podmiotów operatorskich z mocy ustawy
by³oby skomplikowane. Ponadto wcale nie jest tak, ¿e ka¿dy
samorz¹d chcia³by mieæ swoj¹ kolejow¹ firmê. Wygodnym
rozwi¹zaniem wydaje siê utworzenie jednej firmy, która zaj-
mowa³aby siê wszelkimi pozosta³ymi (tj. poza miêdzyaglo-
meracyjnymi) rodzajami przewozów. Firma taka mog³aby
startowaæ we wszystkich przetargach, og³aszanych przez
samorz¹dy.

Gdyby natomiast okaza³o siê, ¿e w³adze wojewódzkie
wykazuj¹ chêæ do utworzenia spó³ki kolejowej na w³asnym
terenie, to PKP jest na takie rozwi¹zania otwarte.

Kolejny referat Analiza uwarunkowañ w zakresie obs³ugi
transportem kolejowym przewozów regionalnych wraz z pro-
pozycjami systemowych rozwi¹zañ przedstawi³ pan Marian
£ukasiak, dyrektor Biura Strategii DG PKP.

W ostatnich kilkudziesiêciu latach obserwuje siê syste-
matyczny spadek udzia³u transportu kolejowego w ogólnych
przewozach pasa¿erskich. Chocia¿ przewozy pasa¿erskie
traktuje siê jako us³ugê o charakterze publicznym, to bud¿et
pañstwa nie rekompensuje obecnie przedsiêbiorstwu pono-
szonych kosztów, które tylko w czêœci mog¹ byæ pokrywa-
ne z wp³ywów za bilety. W latach 1991–1998 udzia³ dota-
cji przedmiotowej dla PKP w PKB zmniejszy³ siê z 0,247 do
0,102%.

W 1999 r. œredni stopieñ pokrycia kosztów wp³ywami
ze sprzeda¿y biletów (bez dotacji) w poszczególnych rodza-
jach przewozów pasa¿erskich wynosi³:
l kwalifikowane ok. 95%,
l miêdzyregionalne ok. 73%,
l aglomeracyjne ok. 44%,
l regionalne ok. 24%.

Obecny stan charakteryzuje siê brakiem systemu, który
stymulowa³by obs³ugê przewozów o charakterze publicznym.
Ponadto oprócz braku ogólnej równowagi finansowej PKP
nastêpuje systematyczny wzrost kosztów spo³ecznych zwi¹-
zanych z transportem, takich jak dewastacja œrodowiska
naturalnego, wypadki komunikacyjne, czy kongestia (zagêsz-
czenie) ruchu ko³owego. Oczywiœcie stan taki jest niezgod-
ny z dyrektywami Unii Europejskiej.

W nieodleg³ej przysz³oœci konieczne jest zatem stworze-
nie warunków do rozwoju us³ug o charakterze publicznym,
w szczególnoœci poprzez dopuszczenie nowych podmiotów
operatorskich i ich wzajemn¹ konkurencjê. Docelowo osi¹-
gn¹æ nale¿y zrównowa¿ony rozwój systemu transportowego.

Powy¿sze dzia³ania wpisuj¹ siê w szeroki kontekst re-
gionalizacji struktur pañstwa, której elementem powinna byæ
tak¿e regionalna polityka transportowa. Šród³ami finansowa-
nia pasa¿erskich przewozów regionalnych powinny byæ:
– wp³ywy ze sprzeda¿y biletów,
– œrodki z bud¿etu pañstwa,
– œrodki w³asne województw samorz¹dowych,
– œrodki z innych Ÿróde³, np. funduszów zwi¹zanych z ochro-

n¹ œrodowiska na inwestycje (zakup autobusów szyno-
wych).
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Realizacja przewozów aglomeracyjnych i regionalnych
powinna odbywaæ siê na podstawie kontraktów, zawieranych
przez samorz¹dy z przewoŸnikami. Umowy takie powinny
okreœlaæ m.in. oferowany standard us³ugi: czêstotliwoœæ
po³¹czeñ, tabor, punktualnoœæ, informacjê itp. W³adze regio-
nalne musz¹ mieæ przy tym pe³n¹ swobodê wyboru zarów-
no œrodka transportu, jak te¿ standardu us³ug i w³aœciwego
operatora, wy³anianego drog¹ konkurencyjnego przetargu.

Zak³adaj¹c, ¿e proces wdra¿ania ograniczonej regionali-
zacji rozpocznie siê w 2001 r., to na lata 2001–2005 mo¿-
na za³o¿yæ, ¿e wielkoœæ pasa¿erskich przewozów aglomera-
cyjnych i regionalnych ukszta³tuje siê na poziomie oko³o
160 mln przewo¿onych osób na rok.

Przyk³ady innych pañstw europejskich udowodni³y, ¿e re-
gionalizacja stanowi nieod³¹czny element reformy systemów
transportowych i sprzyja rozwojowi zw³aszcza przewozów
regionalnych, uprzednio z regu³y deficytowych. Wymaga to
jednak zarówno przyjêcia odpowiednich regulacji na szcze-
blu centralnym, jak te¿ opracowania przez w³adze regional-
ne strategii rozwoju transportu regionalnego. Nale¿y za³o¿yæ,
¿e z chwil¹ pe³nego wdro¿enia regionalizacji udzia³ pañstwa
w finansowaniu przewozów regionalnych ulega³by stopnio-
wemu zmniejszeniu.

Kolejnym mówc¹ by³ pan Grzegorz B¹k, który w refera-
cie Zak³ad aglomeracyjnych przewozów pasa¿erskich w War-
szawie przedstawi³ problematykê kierowanej przez siebie
jednostki.

Obszar dzia³ania zak³adu obejmuje 7 linii kolejowych
w Warszawskim WêŸle Kolejowym, o ³¹cznej d³ugoœci
292 km, co stanowi oko³o 1,5% ca³ej sieci kolejowej PKP.
W ci¹gu dni roboczych (Rozk³ad Jazdy Poci¹gów 1999/2000)
na WWK (³¹cznie z WKD) kursuj¹ 473 poci¹gi, w soboty
371, a w niedziele i œwiêta 348. Eksploatowany tabor to
trzywagonowe zespo³y trakcyjne EN57 oraz dwuwagonowe
EN94 na linii WKD.

Poci¹gi aglomeracyjne w Warszawie przewo¿¹ œrednio
w dobie przesz³o 170 tys. podró¿nych. Praca przewozowa
wynosi natomiast oko³o 16 tys. poci¹gokilometrów. Najwiêk-
sze potoki pasa¿erskie wystêpuj¹ na liniach z Warszawy do
Skierniewic, Ma³kinii, Siedlec i Otwocka oraz na WKD.

Uk³ad linii WWK jest bardzo funkcjonalny, jednak¿e ko-
munikacja kolejowa nie jest w dostatecznym stopniu w³¹-
czona w system transportu publicznego aglomeracji war-
szawskiej. Nale¿y jednak mieæ nadziejê, ¿e nowy podzia³
administracyjny kraju, a w przypadku stolicy – utworzenie
Powiatu Warszawskiego, powinno w znacz¹cy sposób wp³y-
n¹æ na tworzenie nowych zasad funkcjonowania kolejowych
przewozów pasa¿erskich. Znaczna czêœæ przewozów pasa-
¿erskich powinna byæ organizowana w oparciu o dwie usta-
wy: o samorz¹dzie terytorialnym i powiatowym z 1990
i 1998 r. Zaniechanie tych dzia³añ grozi dalsz¹ degradacj¹
przewozów: zmniejszaniem liczby po³¹czeñ, skracaniem re-
lacji poci¹gów, ograniczaniem czêstotliwoœci ich kursowania
i dekapitalizacj¹ taboru.

Przyjmuj¹c za³o¿enie, ¿e kolej bêdzie jednak jednym
z g³ównych elementów systemu transportu publicznego
w Warszawie, nale¿y d¹¿yæ do konsekwentnej realizacji za-

pisów „Listu intencyjnego”, podpisanego w dniu 3 lutego
1999 r. przez Zarz¹d Miasta Sto³ecznego Warszawy i Dy-
rekcjê Generaln¹ PKP. W dokumencie tym przewiduje siê re-
alizacjê projektu zintegrowanego systemu komunikacji zbio-
rowej w Warszawie, obejmuj¹cego miêdzy innymi:
– podzia³ zadañ przewozowych pomiêdzy operatorów,
– wspó³dzia³anie poszczególnych œrodków transportu,
– organizacjê wêz³ów przesiadkowych,
– integracjê systemów biletowych,
– finansowanie wspólnych projektów.

Przetarg na opracowanie studium w powy¿szym zakre-
sie wygra³o Biuro Planowania i Rozwoju Warszawy. Jedno-
czeœnie Zarz¹d Miasta Sto³ecznego Warszawy przygotowu-
je materia³y, maj¹ce stanowiæ podstawê do wprowadzenia
na terenie aglomeracji warszawskiej podatku komunikacyj-
nego od firm maj¹cych tutaj swoje siedziby, a generuj¹cych
znaczne potoki podró¿nych (supermarkety, du¿e przedsiêbior-
stwa, hurtownie itp.). Rozpatrywany jest tak¿e projekt wy-
kupienia wszystkich poci¹gokilometrów na wybranej linii
kolejowej, jako us³ugi transportowej kompleksowo organizo-
wanej przez miasto.

Od lutego 2000 r. funkcjonuje równie¿, powo³any z ini-
cjatywy Zarz¹du Miasta Sto³ecznego Warszawy, Warszaw-
ski Okr¹g³y Stó³ Transportowy. W jego sk³ad – oprócz orga-
nizatora i PKP – wchodz¹ dwa Zarz¹dy: Transportu
Miejskiego i Dróg Miejskich, a tak¿e Instytut na rzecz eko-
rozwoju i cztery tzw. „bloki”: ochrony œrodowiska, interesu
publicznego, biznesu oraz naukowy.

Zak³ad aglomeracyjnych przewozów pasa¿erskich w War-
szawie podejmuje szereg dzia³añ maj¹cych na celu przygo-
towanie kolei do opisanych dzia³añ strategicznych. Obejmu-
j¹ one poprawê standardu podró¿owania, tworzenie systemu
„parkuj i jedŸ”, koordynacjê przewozów kolejowych z auto-
busowymi, integracjê systemów taryfowych itp.

Kolejny referat Organizacja przewozów pasa¿erskich
w aglomeracji Trójmiasta w procesie przemian Zak³adu SKM
w Trójmieœcie przedstawi³ dyrektor tej jednostki, pan Miko-
³aj Segeñ.

Szybka Kolej Miejska (SKM) stanowi oœ transportow¹
aglomeracji i regionu. Podlegaj¹cy bezpoœrednio Zarz¹dowi
PKP Zak³ad SKM dzia³a na zasadach pe³nego wewnêtrzne-
go rozrachunku gospodarczego, a podstawowymi elementa-
mi jego maj¹tku s¹: linia kolejowa nr 250 Gdañsk G³ówny
– Rumia oraz Elektrowozownia Gdynia Cisowa wraz z przy-
pisanym do niej taborem. Do czasu powo³ania Zak³adu,
w realizacjê przewozów pasa¿erskich w Trójmieœcie zaanga-
¿owanych by³o a¿ osiem jednostek organizacyjnych PKP, pod-
leg³ych ró¿nym pionom i sektorom. Obecnie wszelkie pod-
mioty zewnêtrzne wspó³pracuj¹ w tym zakresie wy³¹cznie
z jednym Zak³adem SKM.

Przewozy na SKM realizowane s¹ na linii dwutorowej
sk³adami zestawianymi z trzech zespo³ów trakcyjnych z od-
stêpem co 6 minut w godzinach szczytów przewozowych.
Dobowe potoki podró¿nych siêgaj¹ 120 tys. pasa¿erów.
Liniowy uk³ad zabudowy Trójmiasta sprzyja zastosowaniu
szybkiej kolei jako g³ównego œrodka transportu, ale z uwagi
na rosn¹ce znaczenie motoryzacji indywidualnej oraz rozbu-
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dowê nowych osiedli w kierunku prostopad³ym do linii ko-
lejowej notowany jest stopniowy spadek udzia³u SKM
w przewozach aglomeracyjnych. Niew¹tpliwie perspektywicz-
ne znaczenie maj¹ natomiast przewozy spoza aglomeracji,
zw³aszcza z kierunku Wejherowa, Lêborka, Pruszcza i Tcze-
wa. Pokrycie kosztów wp³ywami na SKM kszta³tuje siê na
najwy¿szym poziomie w Polsce i wynosi 83,5%.

Zalety kolei w stosunku do transportu drogowego s¹
ewidentne. Porównanie struktury kosztów zewnêtrznych dla
warunków polskich wskazuje na 30-krotn¹ przewagê w za-
kresie emisji zanieczyszczeñ, 20-krotn¹ w zakresie wypad-
kowoœci, 6-krotna w zakresie zajêtoœci terenu oraz 5-krotn¹
w jednostkowym zu¿yciu energii na pracê przewozow¹.

Wobec powy¿szych uwarunkowañ g³ównym celem poli-
tyki transportowej Gdañska staje siê konsekwentne tworze-
nie warunków do sprawnego i bezpiecznego przemieszcza-
nia osób i towarów, przy zapewnieniu priorytetu transportowi
publicznemu oraz ograniczeniu uci¹¿liwoœci dla œrodowiska
naturalnego. Zak³ada siê tak¿e poprawê powi¹zañ transpor-
towych z sieci¹ autostrad, lotniskiem i dworcami kolei miê-
dzyaglomeracyjnej. Podobne cele w skali ca³ego regionu,
ukierunkowane na rozwój transportu publicznego, zak³ada
równie¿ polityka transportowa Województwa Pomorskiego.

W ten sposób, uwzglêdniaj¹c traktowanie komunikacji
miejskiej jako zadania w³asnego gmin oraz d¹¿¹c do utwo-
rzenia na obszarze trójmiejskiej aglomeracji zintegrowanego
systemu pasa¿erskiego, celowe wydaje siê powo³anie ko-
munikacyjnego zwi¹zku komunalnego gmin, do czego d¹¿¹
Gdañsk, Gdynia i Sopot. Jego jednostk¹ wykonawcza by³by
Aglomeracyjny Zarz¹d Transportu (AZT). U³atwi³oby to pla-
nowane wprowadzenie wspólnego biletu na wszystkie œrodki
transportu. AZT prowadzi³by tak¿e przetargi i negocjacje
cenowe z konkuruj¹cymi miêdzy sob¹ przewoŸnikami dro-
gowymi i torowymi. Przedsiêbiorstwa te powinny byæ
zorganizowane w formie spó³ek prawa handlowego, co po-
zwoli³oby na prowadzenie w nich pe³nego rachunku ekono-
micznego i dzia³anie w oparciu o kryterium zysku.

Na tle powy¿szych zagadnieñ rysuje siê koncepcja prze-
kszta³ceñ SKM. Powinna ona byæ autonomiczn¹ struktur¹,
posiadaj¹ca mo¿liwoœæ zawierania kontraktów na przewozy
z AZT. Koszty funkcjonowania SKM powinny byæ okreœlane
w sposób w pe³ni wiarygodny, aby mog³y byæ weryfikowane
przez AZT, decyduj¹cym o poziomie zasilania finansowego.

Uwzglêdniaj¹c specyfikê ruchu kolejowego Szybka Kolej
Miejska powinna pe³niæ szerszy zakres funkcji, ni¿ wynika to
z typowych zadañ operatora przewozów. A zatem spó³ka
taka mog³aby byæ równie¿ regulatorem ruchu poci¹gów,
dystrybutorem biletów emitowanych przez AZT, czy te¿ zaj-
mowaæ siê naprawami i utrzymaniem taboru.

Mo¿liwych rozwi¹zañ organizacyjnych, zwi¹zanych z in-
tegracj¹ SKM w systemie przewozów komunalnych jest
oczywiœcie bardzo wiele. SKM mo¿e zatem dalej pozostaæ
jednostk¹ na wewnêtrznym rozrachunku gospodarczym
w strukturach PKP, ale mo¿e tak¿e zacz¹æ dzia³aæ jako nie-
zale¿ny podmiot gospodarczy z udzia³ami samorz¹dów two-
rz¹cych komunikacyjny zwi¹zek komunalny. To drugie rozwi¹-
zanie ma jak siê wydaje najwiêcej zwolenników, takich jak

Departament Kolejnictwa MTiGM, Zarz¹d i Dyrekcja Gene-
ralna PKP, czy wreszcie Zak³ad Szybkiej Kolei Miejskiej.

Wyodrêbnienie SKM jako jednostki podleg³ej bezpoœred-
nio Zarz¹dowi PKP pozwoli³o na œciœlejsz¹ wspó³pracê za-
równo z w³adzami samorz¹dowymi, jak i z innymi przewoŸ-
nikami. Stanowi tak¿e dogodny punkt wyjœcia do dzia³añ
prywatyzacyjnych. Najwa¿niejsze problemy stoj¹ce obecnie
przed SKM, to modernizacja nawierzchni kolejowej oraz urz¹-
dzeñ sterowania ruchem, a tak¿e przed³u¿enie linii o 1 km
od Gdañska G³ównego do nowej stacji Gdañsk Œródmieœcie.
Zak³ad ju¿ obecnie jest przygotowany do przekszta³cenia
w spó³kê.

Ostatni w cyklu przygotowanych referatów Aktualna
sytuacja i mo¿liwoœci przekszta³ceñ w³asnoœciowych War-
szawskiej Kolei Dojazdowej wyg³osi³a Halina Sekita, dyrek-
tor projektu przekszta³cenia WKD.

Warszawska Kolej Dojazdowa by³a pierwsz¹ normalno-
torow¹ kolej¹ pracuj¹ca w systemie przewozów podmiej-
skich. Powsta³a w latach 1925–1927 na terenach po³o¿o-
nych na zachód od Warszawy, zamieszkiwanych obecnie
przez oko³o 200 tys. mieszkañców. Obecna d³ugoœæ linii, bie-
gn¹cej z Warszawy do Grodziska Mazowieckiego i Milanów-
ka, wynosi 32 km.

Od strony infrastrukturalnej WKD jest oddzielona od in-
nych linii PKP. Organizacyjnie stanowi czêœæ warszawskiego
Zak³adu Aglomeracyjnego Przewozów Pasa¿erskich, eksplo-
atuje jednak w³asny, odrêbny tabor, posiada swoje zaplecze
techniczne i podlega jej tak¿e infrastruktura wraz z budyn-
kami.

Za œcis³y obszar ci¹¿enia do WKD uznaje siê pas o sze-
rokoœci 2 km, po 1 km na pó³noc i na po³udnie od linii. Roz-
wój komunikacji poprzecznej pozwala rozszerzyæ ten obszar
na ca³y teren miêdzy lini¹ kolejow¹ Warszawa-Skierniewice
a drog¹ Warszawa-Katowice. Na terenie miasta linia prze-
biega przez dzielnice Ochota i Ursus.

Podstawowymi zaletami WKD s¹: relatywnie krótki czas
przejazdu, du¿a liczba przystanków, wêze³ przesiadkowy
w centrum miasta, ekologiczny i wydajny uk³ad komunika-
cyjny. WKD przewozi codziennie przesz³o 30 tys. podró¿nych,
wœród których przewa¿aj¹ doje¿d¿aj¹cy do zak³adów pracy
(49%) oraz szkó³ (18%) zlokalizowanych w Warszawie.

Obecnie na WKD wskaŸnik pokrycia kosztów wp³ywami
z biletów wynosi oko³o 60%, a po uwzglêdnieniu dotacji do
ustawowych ulg przejazdowych 72%. Jeszcze w 1992 r.
wskaŸnik ten wynosi³ zaledwie 18%. Od tej pory liczba u¿yt-
kowników kolejki znacz¹co wzros³a tak, ¿e obecnie w go-
dzinach szczytu wagony s¹ bardzo przepe³nione. Niestety
zdolnoœæ przewozowa linii, z uwagi na zu¿yty tabor oraz
wymagaj¹c¹ modernizacji infrastrukturê mo¿e byæ zwiêkszo-
na tylko w niewielkim stopniu.

Oprócz wymiany taboru na WKD konieczne s¹ tak¿e in-
westycje, maj¹ce znacz¹cy wp³yw na bezpieczeñstwo
komunikacyjne podró¿nych oraz zwi¹zane z prowadzeniem
ruchu poci¹gów, takie jak: wymiana sygnalizacji na przejaz-
dach, remonty budynków stacyjnych i zaplecza techniczne-
go, peronów, a tak¿e budowa nowej podstacji trakcyjnej.
£¹czny koszt inwestycji wyniesie przesz³o 160 mln z³. Ø




