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AKTUALNOŚCI

...na przykładzie 
komputera 
przemysłowego 
ITA-5851.

Uber jako zarząd-
ca przewozów 
miejskich 
i regionalnych.
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26 lat na rynku!

Innowacyjna 
komunikacja 
publiczna

Inteligentne 
rozwiązania 
dla kolei
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To przewoźnicy 
samorządowi 
rozpoczęli proces 
odnowy kolei„

LICZBA TYGODNIA

40,13 mln zł

To skonsolidowany zysk netto jaki wypra-
cował Wielton za I półrocze 2019 r. Ozna-
cza to, że spółka osiągnęła wzrost o 4,67% 
rdr (w I półroczu 2018 r. zysk wyniósł 
38,34 mln zł). Z kolei zysk operacyjny 
producenta sięgnął 59,63 mln zł wobec 
51,83 mln zł rok wcześniej (+15%), 
a EBITDA przyrosła o 26,1% (85,4 mln zł 
w badanym okresie). W I półroczu sprzeda-
liśmy w sumie 12 001 naczep i przyczep, czy-
li o 36% więcej niż w analogicznym okresie 
poprzedniego roku – nie krył zadowolenia 
prezes Wielton Mariusz Golec.

BAROMETR RYNKOWY

Dokładnie o 2% spadł udział ofert frachtów 
w stosunku do udziału ofert wolnych prze-
strzeni ładunkowych na największej giełdzie 
transportowej w Europie. Taki wynik poka-
zał barometr transportowy w odniesieniu do 
ostatnio badanego okresu. Zatem obecnie 
relacja wynosi 66:34. W eksporcie przewaga 
wzrostów: Rosja (+16%), Belgia (+11%), Ho-
landia (+10%), Niemcy (+9%), Francja 
(+8%), Czechy (+7%) i Ukraina (+1%). Na 
minusie jest jedynie Litwa (–16%).

Efekt spowolnienia

więcej str. 4

Więcej środków na KPK
W ubiegłym tygodniu Rada Ministrów 
zdecydowała o przeznaczeniu 5,7 mld zł 
dodatkowych środków na Krajowy Pro-
gram Kolejowy do 2023 r. Zostaną one 
przeznaczone na dokapitalizowanie 
spółki PKP PLK. Środki te mają zapew-
nić fi nansowanie m.in. prac: na linii 
średnicowej w  Warszawie na odcinku 
Warszawa Wschodnia-Warszawa Za-
chodnia; na ciągach pasażerskich (E 30 
i E 65) na obszarze Śląska, etap I: linia 
E65 na odcinku Będzin-Katowice-
Tychy-Czechowice Dziedzice-Zebrzydo-
wice, LOT C Most Wisła-Czechowice 
Dziedzice-Zabrzeg; na linii E75 na od-
cinku Czyżew-Białystok; na linii kolejo-
wej E-59 na odcinku Wronki-Słonice; 
na liniach kolejowych nr 97, 98, 99 
na odcinku Skawina-Sucha Beskidzka-
-Chabówka-Zakopane oraz na poprawę 
stanu technicznego obiektów inżynie-
ryjnych – etap III; budowa mostu kole-
jowego na Odrze w  Szczecinie-Podju-
chach wraz z robotami towarzyszącymi. 
Pieniądze pochodzić będą w większości 
ze środków własnych spółki PKP PLK 
przekazanych w ramach emisji skarbo-
wych papierów wartościowych.

Z Krakowa do Nowego 
Jorku od maja 2020 r.
Od maja przyszłego roku PLL LOT uru-
chomią nowe bezpośrednie połączenie 
z Krakowa do Nowego Jorku. Będzie ono 
wykonywane raz w  tygodniu w  soboty/
niedziele z wykorzystaniem Boeinga 787 
Dreamliner. Pierwszy rejs wystartuje 
z nowojorskiego lotniska JFK w sobotę 2 
V przyszłego roku a w Krakowie wylądu-
je dzień później – w niedzielę o godzinie 
14:50. Po około czterech godzinach sa-
molot wyruszy w  podróż powrotną do 
Nowego Jorku. Dodatkowo LOT zwięk-
szy liczbę połączeń między Krakowem 
i Chicago z trzech do pięciu tygodniowo. 
Będą one realizowane z  Krakowa we 
wtorki, środy, piątki, soboty i  niedziele, 
a  z  Chicago w  poniedziałki, wtorki, 
czwartki, piątki i soboty. Jesteśmy przeko-
nani, że Kraków, perła polskości i znaczą-
cy ośrodek gospodarczy, przyciągnie wielu 
biznesmenów i  turystów na kierunkach 
transatlantyckich – powiedział prezes 
PLL LOT Rafał Milczarski.
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700 km połączeń w 5 województwach
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W pięciu województwach: świętokrzy-
skim (Kielce), śląskim (Katowice), 
małopolskim (Kraków), podkarpa-
ckim (Rzeszów) i lubelskim  (Lublin) 
odbyły się (w I połowie września) 
Regionalne Konsultacje Strategiczne 
CPK z przedstawicielami władz woje-
wódzkich i samorządów lokalnych. 
W  ramach Programu Kolejowego 
Centralnego Portu Komunikacyjnego 
powstać ma w tych regionach blisko 
700 km nowych linii kolejowych.

Rozpoczęliśmy proces wstępnego traso-
wania nowych linii kolejowych – wyjaśnia 
Maciej Kaczorek, dyrektor Biura Plano-
wania Kolei w CPK. W ramach RKS przed-
stawiamy pierwsze efekty naszych prac, 
wsłuchując się w opinie regionalnych part-
nerów. 

Proces konsultacyjny projektów kolejo-
wych dotyczy przebiegów linii kolejowych. 
Celem spotkań jest uzgodnienie, czy przy-
gotowane warianty uwzględniają wszystkie 
uwarunkowania regionalne i lokalne, czy 
inwestycje kolejowe CPK nie kolidują z bu-
dowami planowanymi przez samorządy. 

Konsultacje mają kluczowe znaczenie 
dla planowania „szprych” w ramach Pro-
gramu Kolejowego CPK. Poprzez RKS po-
kazujemy, w jaki sposób plany budowy 
linii kolejowych w danym województwie 

CPK trasuje nowe linie kolejowe

wpisują się w szerszy, ogólnopolski program 
zwiększania dostępności transportowej 
polskich miast – mówi Rafał Garpiel, peł-
nomocnik CPK ds. relacji z otoczeniem 
inwestycji.

Świętokrzyskie. Świętokrzyskie. W ramach Programu 
CPK w woj. świętokrzyskim planowana jest 
budowa 73 km nowych linii. Powstać mają 
przede wszystkim linia nr 89 (Końskie–
Kielce) i linia nr 73 (Busko Zdrój–Tarnów). 
To fragmenty tzw. szprychy nr 7 w ramach 
Programu CPK. Planowana jest także linia 
nr 84 (Radom-Kunów), będąca elementem 
szprychy nr 6. Zakładana prędkość eksplo-
atacyjna pociągów na tych odcinkach to co 
najmniej 160 km/godz.

Zakładamy, że realizacja połączenia 
Kielce–Końskie pozwoli na uzyskanie cza-
su przejazdu z Kielc do Warszawy ok. 
1 godz. 20 min. oraz włączenie powiatu 
koneckiego w sieć dalekobieżnych połączeń 
pasażerskich – mówi Michał Jasiak, koor-
dynator ds. projektów kolejowych CPK. 
Obecnie najkrótsza podróż na tej trasie 
zajmuje 3 godz. 15 min.

Śląskie.Śląskie. Na terenie Śląska CPK planu-
je budowę 100 km nowych linii kolejowych. 
Priorytetowymi inwestycjami mają być 
dwie linie dużych prędkości: nr 111, sta-
nowiąca przedłużenie CMK w kierunku 

regionu małopolsko-śląskiego oraz linia 
nr 113 Katowice–Kraków. Obie połączą 
się w nowym Węźle Małopolsko-Śląskim 
(WMŚ), tworząc nowy układ szybkich 
połączeń kolejowych między Katowicami, 
Krakowem, CPK, Warszawą i innymi mia-
stami. W zamierzeniu projektantów, bę-
dzie to uzupełnienie intensywnie użytko-
wanych linii łączących Górny Śląsk z Ma-
łopolską i Mazowszem. Dzięki temu po-
ciągi dalekobieżne jadące przez WMŚ 
i Katowice skrócą czas przejazdu, a do 
stolicy Górnego Śląska będzie mogło do-
trzeć więcej pociągów niż obecnie. 

Szacujemy, że WMŚ da możliwość połą-
czenia Krakowa i Katowic w 35 min. Jest 
to czas niemal dwa razy krótszy w porów-
naniu z podróżą samochodem płatną au-
tostradą A4. Duża liczba pociągów pozwo-
li ponadto na odciążenie tej drogi – wyjaś-
nia Jasiak.

W województwie śląskim powstanie tak-
że nowa linia nr 170 prowadząca z Chybia 
przez Jastrzębie Zdrój do Bogumina w Cze-
chach. Inwestycja ta przywróci połączenia 
kolejowe z Jastrzębiem Zdrój, dziś najwięk-
szym polskim miastem bez dostępu do 
kolei oraz umożliwi szybką podróż pomię-
dzy Katowicami a Ostrawą.

JERZY KONWICKI
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lepszym wypełnianiu celów statutowych, 
do których należą m.in.: kształtowanie 
dobrych praktyk związanych z zatrudnie-
niem w branży kolejowej oraz podejmo-
wanie działań na rzecz rozwoju rynku 
usług kolejowych i dotyczących integro-
wania środowiska kolejowego. Ważnym 
zadaniem jest  reprezentowanie i popie-
ranie działań na rzecz członków Związku 
oraz reprezentowanie ich interesów, w tym 
społecznych i gospodarczych. 

Inne zadnia to:
- oddziaływanie na kształtowanie po-

lityki społecznej i ustawodawstwa doty-
czącego interesów pracodawców kolejo-
wych,

- podejmowanie inicjatyw i działań 
zmierzających do podnoszenia poziomu 
wykształcenia, kwalifi kacji i wiedzy o ko-
lejach,

- organizowanie i wspieranie kształce-
nia pracodawców i ich pracowników,

- występowanie do organów posiada-
jących inicjatywę prawodawczą z wnio-
skami legislacyjnymi oraz opiniami w za-
kresie aktów prawnych, dotyczących bran-
ży kolejowej,

- współpraca z organizacjami między-
narodowymi, w tym związanymi z trans-
portem publicznym.

Czy koleje samorządowe dobrze się 
rozwijają?

To przewoźnicy samorządowi rozpoczę-
li proces odnowy kolei. Do 2022 r. koleje 
skupione w ZSPK planują inwestycje na 
poziomie 3,7 mld zł – głównie na zakup 
nowoczesnych pociągów oraz moderniza-

cje już eksploatowanych, ale także na bu-
dowę niezbędnego zaplecza technicznego. 
Dynamika rozwoju kolei ma znaczący 
wpływ na społeczeństwo i region. Dzięki 
współpracy przewoźników samorządo-
wych, polski pasażerski transport kolejowy 
staje się jeszcze bardziej wydajny i ekono-
miczny, a przez to konkurencyjny dla trans-
portu drogowego. Co istotne, jest on ko-
rzystny nie tylko dla mieszkańców, ale 
także dla naturalnego  środowiska.

Czy z perspektywy kilku lat działalności, 
może już Pan powiedzieć, że powołanie kolei 
samorządowych było zasadne? 

Tak, bo sprawny transport jest niezwy-
kle ważnym elementem dobrze funkcjo-
nujących gospodarek państw i regionów. 
Jego znaczenie nie wynika jednak wyłącz-
nie z aspektu gospodarczego, ale także ze 
społecznego. Transport publiczny to usłu-
ga, którą, choć na bardzo zróżnicowanym 
poziomie, zapewniają podmioty we wszyst-
kich zamieszkanych regionach świata. Nie-
zawodny transport jest szczególnie ważny 
na obszarach cechujących się dużą gęstoś-
cią zaludnienia, a transport kolejowy po-
nownie zyskuje na znaczeniu, nie tylko 
w dużych miastach, ale również w regio-
nach. Monopol w żadnej dziedzinie nie jest 
wskazany, także w branży kolejowej. 

Jaki jest udział kolei samorządowych w pol-
skim rynku kolejowych przewozów 
pasażerskich? 

Do kolei samorządowych należy już 
blisko połowa rynku. W żadnym z regio-
nów, w których linie regionalne obsługu-

W tym roku minęły trzy lata od powstania 
ZSPK. Jaki jest bilans tego okresu? 

ZSPK zrzesza już 11 spółek, a roczna 
liczba pasażerów przewożonych przez or-
ganizację oscyluje w granicach 139 mln, co 
stanowi ok. 46% liczby wszystkich osób 
podróżujących koleją w Polsce. Wykony-
wana praca eksploatacyjna waha się w gra-
nicach 59 mln pociągokilometrów rocznie. 
Podmioty należące do ZSPK zatrudniają 
ok. 6,3 tys. pracowników. W swoim parku 
taborowym posiadają ponad 620 pojazdów, 
w tym głównie fabrycznie nowe lub zmo-
dernizowane elektryczne zespoły trakcyjne. 

Ponadto przewoźnicy samorządowi 
zrzeszeni w ZSPK przygotowali dla pasa-
żerów ofertę specjalną - Wspólny Bilet 
Samorządowy. Bilety są dostępne w sprze-
daży od 1 sierpnia 2017 r. 

Co ten bilet daje pasażerom?
Osoba, która zakupi Wspólny Bilet Sa-

morządowy, uprawniona jest do nieogra-
niczonej liczby przejazdów pociągami 
uruchamianymi przez takich przewoźni-
ków jak: Koleje Mazowieckie, Warszawska 
Kolej Dojazdowa, Koleje Śląskie, Koleje 
Małopolskie, Arriva, Koleje Wielkopol-
skie, Koleje Dolnośląskie i Łódzka Kolej 
Aglomeracyjna. Dodatkowo oferta obej-
muje również autobusy regionalne prze-
woźnika Arriva.

Niedawno został Pan wybrany na drugą 
kadencję prezesury w ZSPK. Jakie są w niej 
główne zadania?

 Kolejna kadencja, podobnie jak po-
przednia, będzie skupiała się na jak naj-

To przewoźnicy samorządowi rozpoczęli 
proces odnowy kolei

ro wtedy, gdy spółki samorządowe zaczę-
ły świadczyć tam swoje usługi. 

Jak Pan uważa, czy władze samorządowe 
dobrze dbają o koleje na swoim terenie?

Władze jednostek samorządu terytorial-
nego różnych szczebli coraz częściej po-
dejmują współpracę w zakresie organizacji 
transportu kolejowego – władze stolic re-
gionów i innych większych miast stają się 
ważnym partnerem władz wojewódzkich 
w kształtowaniu oferty przewozowej.

Z DARIUSZEM GRAJDĄ, prezesem Związku Samorządowych Przewoźników Kolejowych, rozmawia Janusz Mincewicz

Rząd planuje 
do 2040 r. 
wybudować 
1600 km torów 
do Centralnego 
Portu 
Komunikacyjnego,  
do którego miesz-
kańcy  
najważniejszych 
polskich  miast  
mają dojeżdżać 
w ciągu 150 min. 
Czy to realny plan?

Dr ANDRZEJ ARENDARSKI, 
prezes Krajowej Izby Gospodarczej 

Prof. ALEKSANDER SŁADKOWSKI
Wydział Transportu Politechniki Śląskiej

Biorąc pod uwagę aspekty czysto technicz-

ne projekt CPK wraz z infrastrukturą dostępu 

jest realny i możliwy do wykonania w założo-

nym harmonogramie. Również aspekty orga-

nizacyjne i  finansowe nie powinny być dużą 

przeszkodą. Jest to projekt rządowy a zarząd-

cy infrastruktury kolejowej i lotniczej są pod-

miotami ściśle powiązanymi z  instytucjami 

rządowymi państwa. 

Istotne wątpliwości są po stronie konku-

rencyjności rynkowej i akceptacji społecznej 

tego przedsięwzięcia. 

W  szczególności z  perspektywy Szczecina 

te wątpliwości są niebagatelne. Szczecin jest 

położony poza strefą czasu dojazdu do CPK 

poniżej 2 godzin i jedocześnie dzieli go odle-

głość ok. 150 km koleją od lotnisk w Berlinie. 

Nie ułatwia również fakt, że regionalne lotni-

sko Szczecin-Goleniów nosi imię NSZZ 

Solidarność, czyli takie samo jakie nadano 

CPK. 

Ważnym wyzwaniem dla projektu jest tak-

że przekonanie lokalnej społeczności w Bara-

nowie, która sprzeciwiła się inwestycji na ich 

terenie. 

Istotne jest zatem, by deklarowana oferta 

CKP była na tyle atrakcyjna, aby przekonać 

mieszkańców Baranowa, Szczecina i wielu in-

nych dziś sceptycznie nastawionych do tej 

inwestycji.

Całe przedsięwzięcie: CPK wraz z  siecią połą-

czeń kolejowych to bardzo droga fantasmagoria. 

Ma jednak postać oficjalnego rządowego projektu, 

z ustawami, budżetem i realnie wydawanymi pie-

niędzmi. Biorąc pod uwagę kilka równolegle pla-

nowanych dużych projektów transportowych (Via 

Carpatia, żegluga śródlądowa) nie można nie za-

dać pytania o źródła sfinansowania tych inwestycji. 

Osobnym tematem jest układ sieci, owe „10 

szprych”. Nieznane są powody, dla których np. re-

zygnuje się z istniejącego torowiska z Gdańska do 

Warszawy – eliminując z sieci węzłowe stacje Mal-

bork i  Iławę – i  planuje się budowę praktycznie 

nowego torowiska między Grudziądzem a Włoc-

ławkiem. Ominięto Elbląg – jedyne miasto ponad 

stutysięczne – chociaż daje to możliwość bezpo-

średniego „podpięcia” do sieci i CPK blisko półmi-

lionowego Kaliningradu (Kalinigrad-Elblag-

Olsztyn lub Kaliningrad-Elbląg-Malbork-Iława). 

Za to planuje się setki kilometrów „szprych” z lot-

niska do tak niewielkich miejscowości, jak Krosno, 

Sanok czy Pisz. Trudno tu doszukać się logiki. 

Sama idea budowy kolejowych sieci dużych 

prędkości jest uzasadniona. Nie powinna jednak 

być podporządkowana jednemu celowi (CPK), ale 

ogólnym potrzebom komunikacyjnym. Powinna 

być poprzedzona analizami popytu i podaży, eko-

nomicznymi analizami zasadności ponoszonych 

kosztów budowy i późniejszego utrzymania. Tych 

elementów w tej strategii nie dostrzegam.

Jeżeli wziąć pod uwagę liczbę obywateli, to 
w  pierwszej kolejności trzeba wymienić miasta 
w  Polsce mające ponad pół miliona mieszkańców. 
Do nich należy Warszaw, Kraków, Łódź, Wrocław 
i Poznań. Do tego należy dodać Aglomerację Śląską 
oraz Trójmiasto, które w sumie przekraczają tę licz-
bę. Teraz, jeżeli zmierzyć odległość od CPK, np. 
przyjmując za początek trasy Baranów i korzystając 
z aplikacji Google Map, łatwo wyliczyć, że odległość 
do Poznania wg istniejących auto dróg będzie 
270 km, do Krakowa 300 km, do Wrocławia 310 km. 
Maksymalna odległość będzie do Gdyni – 370 km. 
Reszta dużych miast jest bliżej. Przy tym trzeba rozu-
mieć, że nowa trasa kolejowa będzie jeszcze krótsza. 
Oznacza to, że przy obecnej prędkości pociągów, 
które np. na CMK wynosi  już 200 km/godz., to czas 
dojazdu w 150 min. jest realny. A jeżeli jeszcze pod-
nieść prędkość do 250 km/godz., to w ciągu 120 mi-
nut można dojechać do każdego z dużych miast. 

W 2019 r. ułożonych zostanie w Chinach 3,2 tys. 
km nowych torów i Państwo Środka będzie miało 
już 23 tys. km linii kolei dużych prędkości. Oznacza 
to, że technologie budowy linii dużych prędkości już 
są opanowane tabór kolejowy też jest dostępny na 
rynku, w tym również w Polsce. Polska chce zbudo-
wać o połowę mniej tych torów. I jedyne pytanie ja-
kie tutaj warto zadać brzmi: dlaczego na to trzeba 
czekać 20 lat? Oczywiście, że takie budownictwo jest 
związane z inwestycjami. Ale w tym wypadku warto 
sięgnąć po wsparcie unijne funduszy infrastruktu-
ralnych: Funduszu Spójności oraz Europejskiego 
Funduszu Rozwoju Regionalnego.

Biorąc pod uwagę dotychczasowe tem-

po powstawania nowych linii kolejowych 

w  Polsce można oczywiście mieć wątpli-

wości, czy ten ambitny plan zostanie zrea-

lizowany. Zależeć to będzie przede wszyst-

kim od zapewnienia odpowiedniego 

poziomu finansowania na cały okres reali-

zacji projektu. W tak długiej perspektywie 

trudno przewidzieć m.in. to, jak będzie 

wyglądać ewentualne finansowanie ze 

środków UE. 

Ponadto, realizacja planu będzie wyma-

gać dobrego zarządzania i perfekcyjnej ko-

ordynacji działań, co przy tej skali inwe-

stycji i długich terminach realizacji będzie 

bardzo trudne. Największego zagrożenia 

dla realizacji projektu upatrywałbym jed-

nak gdzie indziej. Sukces inwestycji, bę-

dzie zależał od trwałego, wieloletniego 

politycznego wsparcia. A  wiemy, że idea 

CPK i sposób jej realizacji już dziś spotyka 

się z ostrą krytyką części środowisk opozy-

cyjnych. Wolałbym, żeby tak poważne in-

westycje realizowane były w oparciu o sze-

roki kompromis polityczny. Gwaranto-

wałby to, że ewentualne zmiany na scenie 

politycznej, bardzo prawdopodobne, bio-

rąc pod uwagę 20-letnią perspektywę, nie 

będą miały wpływu na realizację projektu 

i jego finansowanie.

Dr inż. BOGUSZ WIŚNICKI, 
Instytut Zarządzania Transportem, 
Akademia Morska w Szczecinie

JERZY WCISŁA, 
senator RP
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NASZ ROZMÓWCA
 Jest absolwentem kierunku automatyka i inży-

nieria komputerowa na Wydziale Elektrycznym 
Politechniki Warszawskiej oraz studiów podyplo-
mowych: Samorząd Terytorialny i Rozwój Lokalny 
na Uniwersytecie Warszawskim i Zarządzenie, 
Marketing, Logistyka w spółkach grupy PKP S.A. 
na Uniwersytecie Szczecińskim. 

 Od 2005 r. zawodowo związany ze spółką Koleje 
Mazowieckie, w której obecnie jest członkiem 
zarządu. 

 Od 2016 roku prezes Związku Samorządowych 
Przewoźników Kolejowych. 

 Hobby: samorząd oraz działalność na rzecz spo-
łeczności lokalnej, w którą jest zaangażowany od 
1994 r. W życiu kieruje się  dewizą: szukajmy tego, 
co nas łączy, by razem budować przyszłość.

ją wyłącznie Przewozy Regionalne nie 
zaobserwowano wzrostu liczby pasażerów. 
Ba, można nawet zauważyć, że frekwencja 
spada. Odwrotna sytuacja panuje w tych 
województwach, które w mniejszym lub 
większym stopniu korzystają z usług włas-
nych spółek, przewozy rosną, a spadku 
nie odnotowano nigdzie. 

Od momentu przejęcia pełnej odpo-
wiedzialności za organizację kolejowego 
regionalnego transportu pasażerskiego 
samorządy wszystkich województw wło-
żyły wiele wysiłku fi nansowego i orga-
nizacyjnego w poprawę jego funkcjono-
wania. 

Czy pasażerowie wszystkich  regionów mogą 
być już zadowoleni ze świadczonych usług 
przez koleje samorządowe? 

Ze względu na zróżnicowanie poziomu 
rozwoju gospodarczego poszczególnych 
regionów Polski wydatki na utrzymanie 
przewozów, inwestycje taborowe i infra-
strukturalne, w odniesieniu do liczby 
mieszkańców, są mocno zróżnicowane 
w określonych województwach. Mimo 
ograniczonych środków starano się przy-
gotować ofertę, która w możliwie najwięk-
szym stopniu zaspokajałaby potrzeby 
podróżnych. 

Ta kolej jest atrakcyjna, ponieważ spół-
ki samorządowe wytyczyły nowy kieru-
nek, postawiły na jakość, komfort prze-
jazdu, profesjonalną obsługę pasażera. To 
od nich zaczęły się wzrosty przewiezio-
nych pasażerów czy proces odnowy tabo-
ru, a także modernizacji linii kolejowych, 
na które PKP PLK zwróciły uwagę dopie-

TRZY PYTANIA

Krzysztof Zgorzelski,
prezes Przewozów Regionalnych 
POLREGIO

Przewozy Regionalne były pomysłodawcą urucho-
mienia połączenia Gdynia–Kaliningrad na piłkar-
skie mistrzostwa świata w Rosji. Czy uda się je zre-
alizować?

Faktycznie, rozważaliśmy połączenia kolejowe 
Gdynia-Kaliningrad z przesiadką w Braniewie. 
Zakładaliśmy obsługę odcinka Gdynia-Braniewo 
pociągami Przewozów Regionalnych, a odcinka 
Braniewo-Kaliningrad pociągami Kaliningradz-
kiego Oddziału Kolei Rosyjskich RŻD. 

Wspólnie z RŻD przeprowadziliśmy pomyśl-
ne testy połączenia, niemniej wówczas nie otrzy-
maliśmy stanowiska Kolei Rosyjskich w ważnych 
kwestiach technicznych i handlowych, co nas 

wstrzymało w dalszych działaniach w kierunku 
uruchomienia tych pociągów. Nie ma bowiem 
sensu tworzenia połączenia do granicy z Obwo-
dem Kaliningradzkim, jeśli nie będzie możli-
wości skomunikowania go z pociągiem do i z Ka-
liningradu w Braniewie – to jeden z podstawo-
wych warunków. 

Czy sprawa tego polaczenia jest już zakończona?
Dopóki nie otrzymamy ofi cjalnego stanowi-

ska strony rosyjskiej w powyższych kwestiach, 
niestety nie jesteśmy w stanie powiedzieć, czy 
to połączenie zostanie uruchomione. Nadal 
podtrzymujemy gotowość do uruchomienia 

połączeń kolejowych Gdynia-Kaliningrad 
z przesiadką w Braniewie. 

Jak Przewozy Regionalne „angażują” się w program „Kolej+”?
 Program „Kolej+” dotyczy uzupełniania lokal-

nej i regionalnej infrastruktury kolejowej. Spółka 
Przewozy Regionalne nie zajmuje się budowaniem 
infrastruktury kolejowej. Jesteśmy operatorem 
realizującym usługi w uzgodnieniu z organizato-
rami przewozów, czyli z samorządami województw. 
Ewentualne uruchomienie połączeń kolejowych 
na dotąd nieobsługiwanych liniach może nastąpić 
po spełnieniu konkretnych warunków, jak np. 
przygotowanie infrastruktury czy ustalenie szcze-

gółów z danym samorządem województwa. 
Jesteśmy otwarci na współpracę, posiadamy 
wiedzę i doświadczenie w obsłudze połączeń 
na reaktywowanych niedawno liniach kolejo-
wych, takich jak Hajnówka-Siemianówka czy 
Kielce-Busko-Zdrój, zleconych nam do obsługi 
przez samorządy województw. 

Jeżeli dany samorząd województwa zleci 
nam jako operatorowi obsługę połączeń na 
linii kolejowej, która będzie reaktywowana 
w ramach programu „Kolej+”, to oczywiście 
dołożymy wszelkich starań, aby takie połą-
czenia realizować na najwyższym poziomie.

JM




