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ORGANIZACJA SFERY PODAZY UStUG TRANSPORTOWYCH
NA RYNKU KOLEJOWYCH REGIONALNYCH PRZEWOZOW
PASAZERSKICH

Streszczenie. W referacie dokonano analizy sfery podazy ustug na rynku kolejowych
regionalnych przewozdéw pasazerskich zwracajagc uwage na obowigzujagce w tym zakresie
regulacje prawne, zasady finansowania przewozéw i warunki dostepu do rynku
przewoznikéw kolejowych. W drugiej czesci referatu wskazano kierunki rozwoju transportu
kolejowego w regulacjach UE oraz przyktady rozwiagzan w zakresie organizacji regionalnych
przewozow w kilku krajach Europy.

ORGANISATION OF THE SUPPLY SIDE OF SERVICES AT THE
MARKET OF RAILWAY REGIONAL PASSENGER TRANSPORT

Summary. The organisation of the supply side of services at the market of railway
regional passenger transport taking into account being in force law regulations, rules of
transport financing and the conditions of the access to the market of railway operators is
presented in the paper. In the second part of the paper, the trends of railway transport
development according to EU regulations and some examples in the field of organisation of
regional transport in several European countries are shown.

WPROWADZENIE

Regionalizacja w transporcie rozumiana jest jako przeniesienie petnych kompetencji
decyzyjnych na inny niz dotychczas szczebel administracji panstwowej. Regionalizacja jest
elementem szerszego i trwajgcego w Europie od kilkunastu lat procesu decentralizacji wtadzy
panstwowej. Wzrost znaczenia regionéw jako gtéwnych struktur organizacyjnych panstw
europejskich sprzyja rozwojowi interwencjonizmu samorzadowego, réwniez w zakresie
transportu kolejowego. Dla wtadz centralnych pozostawione s tylko funkcje strategiczne.

Istotg procesu regionalizacji pasazerskich przewozéw kolejowych jest przeniesienie
kompetencji instytucji zamawiajacej deficytowe ustugi przewozowe o charakterze dobra
powszechnego na organ administracji samorzadowej [11], Przeniesieniu kompetencji
powinien towarzyszy¢ réwnoczesnie strumien zasilania finansowego, skierowany do
samorzagdu. Tym samym samorzad przyjmuje funkcje zamawiajgcego ustuge i ptacacego za
nig. Konkretnym sposobem zamawiania ustugi przewozowej docelowo powinny byé¢
procedury przetargowe, w ktérych uczestniczytyby rézne przedsiebiorstwa przewozowe.

1 Zaktad Organizacji i Ekonomiki Transportu, Politechnika Krakowska, Wydziat Inzynierii Ladowej,
ul. Warszawska 24, 31-155 Krakéw, tel. 12-628 32 90, e-mail wstar@mech.pk.edu.pl
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W referacie dokonano analizy sfery podazy ustug na rynku kolejowych regionalnych
przewozow pasazerskich. Ttem do rozwigzan sg prawne uregulowania obowigzujgce w tym
zakresie; szczeg6lng uwage zwrocono na zasady finansowania przewozoéw regionalnych oraz
warunki dostepu do rynku przedsiebiorcow chcacych realizowaé przewozy regionalne.
Dokonano tez oceny finansowania przewozdw regionalnych z punktu widzenia urzedéw
marszatkowskich.

W ostatniej czesci referatu przedstawiono kierunki rozwoju transportu kolejowego w
regulacjach Unii Europejskiej oraz przyktady rozwigzan w zakresie regionalizacji przewozéw
kolejowych w krajach Unii.

1. PRAWNE WARUNKI FUNKCJONOWANIA KOLEJOWYCH REGIONALNYCH
PRZEWOZOW PASAZERSKICH

Ustawa o transporcie kolejowym z dnia 27 czerwca 1997 r. zdefiniowata regionalne
przewozy pasazerskie jako przewozy w granicach jednego wojewddztwa lub realizujace
potaczenia z sasiednim wojewo6dztwem czynigc samorzad wojewédzki odpowiedzialnym za
organizowanie tych przewozow?2.

W warunkach swobodnej konkurencji samorzad powinien ogtosi¢ przetarg na
realizacje przewozéw i wytoni¢ przewoznika, ktéry za najnizszg (wynikajacg z ustawy
budzetowej) kwote zrealizuje te ustuge.

Powyzsza, wydawatoby sie zupetnie prosta, procedura niestety w obecnej sytuacji nie
moze przynie$¢ oczekiwanych efektéw. Z prawnego punktu widzenia nie istniejg przeszkody
uniemozliwiajace ogtoszenie przetargu na realizacje przewozoéw. Problemem staje sie
przeprowadzenie samej procedury, koniecznej do realizacji ustug o charakterze publicznym,
gdyz w wiekszosci wojewo6dztw funkcjonuje tylko jeden przewoZznik posiadajacy koncesje na
prowadzenie regionalnych przewozéw kolejowych, a przewozy kolejami zgodnie z ustawa
objete sg koncesjonowaniem. Przeszkodg jest réwniez zapis méwiacy o rocznym okresie
planowania dotacji na dofinansowanie przewozéw regionalnych.

Ustawa z dnia 8 wrze$nia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
PKP wprowadzita do ustawy o transporcie kolejowym zasadnicze zmiany.

Nowe ustepy od 3 do 11 wprowadzone do art. 22 ustawy z dnia 27 czerwca 1997 r. o
transporcie kolejowym natozyly na samorzad wojewo6dztwa nowe zadania w zakresie
organizowania i dotowania kolejowych pasazerskich przewozéw regionalnych. Na tej
podstawie wydano dwa rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 5 grudnia 2000 roku:

1. w sprawie dotacji budzetowej dla samorzadéw wojewo6dztw na organizowanie i

dotowanie kolejowych regionalnych przewozéw pasazerskich3,

2. w sprawie szczegbtowych zasad organizowania regionalnych i miedzywoje-

wodzkich  kolejowych  przewozéw  pasazerskich oraz  trybu  wyboru
przewoznikéw4.

Rozporzadzenia te szczegétowo okreslajg zadania samorzadéw wojewddzkich w tym
zakresie. Do zadan tych nalezy:
- ustalenie zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w obrebie
wojewo6dztwa,

2 "Organizowanie i dotowanie regionalnych przewozéw pasazerskich nalezy do zadah wiasnych samorzadu
wojewo6dztwa, a $rodki na te zadania okresla corocznie ustawa budzetowa" (art. 22 ust. 1)

3Dz.U. nr 107 z 2000 r. poz. 1130

4Dz.U. nr 107 z 2000 r. poz. 1131.
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organizowanie kolejowych przewoz6éw pasazerskich o zasiegu wojewddzkim,

- zawieranie uméw z przewoznikiem kolejowym na wykonywanie regionalnych
przewozdéw pasazerskich,
dotowanie tych przewozoéw ze $rodkéw finansowych otrzymywanych corocznie z
budzetu panstwa,

- kontrola realizacji umow zawartych z przewoznikiem kolejowym,
zakup pojazdéw szynowych z dotacji budzetowe;j.

Nowa ustawa o transporcie kolejowym z 28 marca 2003 r. wprowadza pojecie stuzby
publicznej finansowanej z budzetu panstwa. Zgodnie z regulacjami UE5 obowigzek stuzby
publicznej dotyczy takiej dziatalnosci, ktérej przewoznik kolejowy, gdyby brat pod uwage
wytgcznie wihasne interesy handlowe, nie prowadzitby wcale, albo na takga skale, lub na takich
warunkach. Tak pojety obowigzek stuzby publicznej sktada sie z obowigzku wykonywania
przewozdéw na okre$lonych trasach i honorowania ulg przejazdowych.

"Obowigzek przewozéw" oznacza zobowigzanie do podjecia wszystkich koniecznych
Ssrodkoéw zapewniajgcych ustugi przewozowe o odpowiednim standardzie pod wzgledem
ciggtosci, regularnosci i pojemnosci, natozone na przewoznika na wyznaczonej trasie.

"Obowigzek taryfy" oznacza natozone na przewoznika zobowigzanie do stosowania
dla okreslonych kategorii pasazeréw specjalnych stawek, ustalonych lub zaaprobowanych
przez wiadze publiczne, niezgodnych z komercyjnym interesem przedsiebiorstwa. Obowigzki
takie moga by¢ utrzymywane tak diugo i w takim zakresie, jak jest to niezbedne do
zapewnienia odpowiednich ustug transportowych. Obcigzenia finansowe przewoznikéw z
tytutu wypetniania obowigzkéw stuzby publicznej sg przedmiotem rekompensaty wyptacanej
przez panstwa cztonkowskie UE.

W nowej ustawie o transporcie kolejowym obowiagzek przewozéw (w zakresie tras)
zastosowano do regionalnych przewozéw pasazerskich. Za przewozy o charakterze stuzby
publicznej uznano kolejowe przewozy pasazerskie poza aglomeracyjnymi i kwalifikowanymi
(wykonywanymi pociggami, w Kktérych obowigzuje rezerwacja miejsc). Zachowano
obowigzek stosowania ulg przejazdowych dla okreslonych odrebnymi przepisami grup
podréznych.

Wysoko$¢ dotacji na dofinansowanie przewozéw o charakterze stuzby publicznej ma
okresla¢ na kazdy rok ustawa budzetowa.

Do rozwigzah obowigzujacych w krajach Unii Europejskiej nawiazuje réwniez art. 40
tej ustawy naktadajac na samorzad wojewo6dzki w ramach obowigzku stuzby publicznej
organizowanie i dotowanie regionalnych przewozéw pasazerskich. Wysoko$¢ dotacji dla
samorzadoéw przeznaczona na ten cel w dalszym ciggu uzalezniona jest od zapis6w ustawy
budzetowej, czyli nie jest znana w dtuzszym horyzoncie czasowym. Zadania zwigzane z
przewozami regionalnymi maja by¢ jak dotychczas realizowane na podstawie zawartych
umoéw z przewoznikami kolejowymi, jednak art. 41 ust. 1 i 2 dopuszcza mozliwosé
odstapienia od realizacji tych przewozéw w przypadku braku pokrycia przez samorzad
udokumentowanej straty przewoznika. O zamiarze zaprzestania realizacji przewozéw
przewoznik zobowigzany jest powiadomi¢ samorzad najp6zniej na 6 miesiecy przed wejéciem
w zycie nowego rozkiadu jazdy. Samorzad moze nie wyrazi¢ zgody na zaprzestanie
wykonywania przewozéw w ramach obowigzku stuzby publicznej w przypadku pokrycia
straty przewoznika lub w przypadku niedokonania wyboru innego przewoznika.

Na koniec nalezy zauwazy¢, iz organizowanie przewozéw regionalnych zostato
powigzane w nowej ustawie z procedurg likwidacji linii kolejowych. Jedli zarzadca
infrastruktury kolejowej po uwzglednieniu ztozonych przez przewoznikéw wnioskéw o

5 Art. 2 ust. 1 Rozporzadzenia 1191 z 26.06.1969 roku w sprawie dziatan panstw cztonkowskich w zakresie
obowigzkéw stuzby publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i wodnym $rédladowym.
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przyznanie tras stwierdzi, ze wptywy nie pokrywajg kosztéw utrzymania infrastruktury, to
wystepuje do witasciwego ministra ds. transportu z wnioskiem o wyrazenie zgody na
likwidacje linii lub odcinka linii kolejowej powiadamiajac jednocze$nie o tym zamiarze
zainteresowanych przewoznikow oraz marszatkéw wojewo6dztw, na terenie Kktérych
zlokalizowanajest linia przewidywania do likwidacji6.
Postepowanie likwidacyjne moze by¢ wstrzymane wtedy, gdy marszatek
wojewddztwa spetnijeden z ponizszych warunkéw?7:
zapewni $rodki finansowe na pokrycie kosztéw nie pokrytych przychodami z
udostepnienia linii lub odcinka linii kolejowych przewoznikom kolejowym,
zawrze umowe o przejeciu linii lub odcinka linii kolejowej w zarzadzanie w celu
dalszej eksploatacji,
przystapi do spoiki przewozéw regionalnych, ktéra przejmie przewidziang do
likwidacji linie lub odcinek linii kolejowej jako wktad niepieniezny w celu dalszej
eksploatacji.
Przedstawiony tryb postepowania powinien umozliwi¢ unikniecie likwidacji przynajmniej
czesci nierentownych linii kolejowych.

2. FINANSOWANIE KOLEJOWYCH PRZEWOZOW KOLEJOWYCH

Przyjecie wtasciwego systemu finansowania kolejowych przewozéw regionalnych jest
niezwykle waznym elementem wptywajacym na funkcjonowanie tychze przewozow.
W kolejowych pasazerskich przewozach regionalnych, przychody ze sprzedazy biletéw nie
pokrywaja kosztow, jakie ponosi przewoznik kolejowy wykonujacy te przewozy. Konieczne
jest wyréwnywanie przewoznikom réznicy pomiedzy przychodami a kosztami. Wyrdwnanie
to wystepuje w formie doptat dla przewoznikéw wykonujacych przewozy regionalne. Wedtug
danych przedstawionych przez PKP w 2001 roku, aby koleje regionalne miaty mozliwos$¢
normalnie funkcjonowaé, niezbedne doptaty do tych przewozéw powinny wynosi¢ 1200 min
zt rocznie w skali kraju [8].

Zgodnie z ustawg o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP na doptaty do
kolei regionalnych moga by¢ wykorzystane nastepujace zrédta finansowania8:

1 dotacja budzetowa przekazywana corocznie samorzagdem wojewo6dzkim,

2. dofinansowanie ze $srodkéw wtasnych przewoznika,9

3. $rodki wiasne samorzadow,

4. inne $rodki.

Bardzo staba kondycja finansowa samorzagdéw powoduje, ze praktycznie poza
przychodami ze sprzedazy biletow, jedynym Zrédtem dofinansowania przewozéw
regionalnych jest dotacja budzetu panstwa.

Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP zobowigzywata Sejm
RP do uwzglednienia w corocznych ustawach budzetowych nastepujgcych kwot:

rok 2001 - 300 min zt,
rok 2002 - 500 min zt,
rok 2003 - 800 min zt,

6 Art. 9 ust. 2 ustawy z 28 marca 2003 r.

7Art. 9 ust. 3.

8Art. 32.

90bowigzek dofinansowania przewozéw regionalnych przez PKP S.A. wynika z art. 32 ust. 2 pkt. 8 i obowigzy-
wat tylko w latach 2001 -2002, w przypadku gdy przewozy te realizuje PKP SA.
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rok 2004 - najmniej 800 min zf,
rok 2005 - najmniej 800 min zi.

W kazdym roku kwoty te dzielone sg na poszczeg6lne wojewddztwa. Jako kryteria

podziatu dotacji budzetowej pomiedzy wojewddztwa przyjeto:
liczbe mieszkancéw wojewéddztwa - z udziatem 50%,
dtugos$¢ czynnych linii kolejowych w wojewo6dztwie - z udziatem 40%,
zagrozenie szczeg6lnie wysokim bezrobociem strukturalnym - z udziatem 10%.

Realizacja dotacji budzetowej w latach 2001 - 2003 odbiega znacznie od zatozonych
kwot i wynosi tylko 300 min zt. Kwoty takie uniemozliwiaty samorzadom wojewddzkim
zawieranie umow cywilno - prawnych z przewoznikiem w zakresie niezbednym do realizacji
obecnego rozktadu jazdy.

Zgodnie z zapisem ustawowym w kwotach dotacji uwzgledniane sg rowniez $rodki
przeznaczone na nabywanie kolejowych pojazdéw szynowych do realizacji przewozéw
regionalnych w wysokosci nie mniejszej niz 10%. Ze $rodkéw tych mozna byto poczatkowo
korzysta¢, pod warunkiem ze tabor pochodzi od polskich producentéw. Lista takich
producentéw zostata ustalona przez ministra do spraw transportu. Jak wynika z praktyki,
samorzady pozostawiaty te kwoty do swojej dyspozycji zmniejszajac tym samym wysokos$¢
doptat przeznaczonych dla przewoznika.

Nowa ustawa o transporcie kolejowym zawezita kwoty przeznaczone na nabywanie
pojazdéw szynowych do 10 - 20% i odstgpita od okreslania listy producentéw oraz wymogu
dotyczacego krajowej produkcji taboru. Samorzad moze réwniez przeznaczy¢ srodki na nowe
pojazdy szynowe przewoznikom wytonionym przy zastosowaniu przepisow o zamdwieniach
publicznych.

Nowa ustawa o transporcie kolejowym wprowadzita dwa rodzaje doptat do
przewozéw regionalnych:

dotacje przedmiotowg na wyréwnywanie utraconych przychodéw z tytutlu

obowigzujacych ulg taryfowych okreslang w ustawie budzetowej10,

finansowanie zadan przewozowych w ramach obowiagzku stuzby publicznej jako

zadan wiasnych samorzgdu wojewo6dztwa okreslane tez w ustawie budzetowejll
Ustawa pozostawita tez mozliwo$¢ dofinansowywania przewozow regionalnych z budzetu
samorzadéw terytorialnych.

Wprowadzone zmiany w przepisach regulujgcych funkcjonowanie regionalnych
przewozéw pasazerskich nie poprawity w sposéb znaczacy ich sytuacji finansowej, gtéwnie z
powodu braku rozwigzan dtugofalowych, ktére pozwolityby na planowanie rozwoju tego
rodzaju transportu w dtuzszym okresie. Niepewnos$¢ dotyczaca przysztosci, brak mozliwosci
zawierania przez samorzad wieloletnich kontraktéw na realizacje przewozéw w ramach
wojewo6dztw, ciggte uzaleznienie od rocznych ustaw budzetowych i ciggle zmieniajace sie
warunki finansowania ograniczajg funkcjonowanie podmiotow realizujacych kolejowe
przewozy regionalne.

Przedstawiona sytuacja wskazuje, iz obecny system finansowania przewozow
regionalnych nie sprawdzit sie. Jest to system, ktdry sie nie domyka. Obowigzujace regulacje
prawne nie przewidujg rozwigzan w przypadkach, w ktérych dotacja nie jest przekazywana
przewoznikowi w cato$ci zgodnie z zawartymi umowami lub jej wysoko$¢ jest
niewystarczajgca w stosunku do kosztéw ponoszonych przez przewoznika z tytutu
wykonywania ustug przewozowych. W konsekwencji przewoznik realizuje ustugi
przynoszace straty ijednoczes$nie nie moze zaprzestaé¢ ich wykonywania.

DArt. 39.
1 Art. 40.
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3. DOSTEP DO RYNKU UStUG KOLEJOWYCH

Ustawa o transporcie kolejowym z dnia 27 czerwca 1997 naktadata na przewoznikéw
kolejowych i zarzadcéw linii kolejowych obowigzek uzyskania koncesjil. Ustawa
przewidywata mozliwo$¢ wytgczania obowigzku uzyskania koncesji przez przewoznika
wykonujagcego wylgcznie przewozy miejskie, podmiejskie lub regionalne w przypadku
uznania, iz przyczyni sie to do spetnienia celéw publicznych i nie pogorszy bezpieczenstwa
ruchul’. Kompetencje takie przypisano Radzie Ministréw, ktéra w trybie rozporzadzenia
mogta wzgledem przewoz6éw regionalnych zastosowaé wylaczenie. Rada Ministrow nie
skorzystata z tej delegacji.

Proces uzyskiwania koncesji byt bardzo trudny, jak to zwykle bywa przy wdrozeniu
nowych, wcze$niej nie stosowanych rozwigzan. Wprowadzono go w skomplikowanej sytuacji
politycznej i gospodarczej, co sprawito, ze znaczacgrole przy wydawaniu koncesji odgrywaty
czynniki inne niz weryfikacja kompetencji, potencjatu i mozliwosci organizacyjnych
podmiotu ubiegajacego sie o jej przyznanie. Prébowano w spos6b jak najbardziej tagodny
przeprowadzi¢ zrestrukturyzowane przedsiebiorstwo PKP - grupe spdtek PKP przez proces
liberalizacji rynku.

Po blisko dwuletnich doSwiadczeniach oraz wprowadzeniu zmian do obowigzujacych
w tym wzgledzie przepiséw, praktyka udzielania koncesji, a niebawem licencji na dziatalnos$¢
operatorskal4, ustabilizowata sie i wyjasniono wiele spornych kwestii. Obecnie, gdy Polska
po referendum jest juz bardziej cztonkiem niz kandydatem na cztonka Unii Europejskiej,
proces liberalizacji kolejnictwa bedzie z kazdym rokiem zataczat szersze kregi.

Cho¢ rynek firm posiadajacych koncesje nie jest tak bogaty, jak choéby rynek w
sasiednich Niemczech, gdzie liberalizacja transportu kolejowego spowodowata lawinowe
powstawanie firm i otrzymywanie koncesji, to jednak w minionych 5 latach stosunkowo
sporo podmiotéw starato sie o koncesje z mniejszym lub wiekszym sukcesem. W$réd nowych
podmiotdw kolejowych mozna odnalezé do$¢ zrdéznicowane podmioty wywodzace sie
gtéwnie z firm, dla ktérych transport kolejowy stanowi znaczacy element w ramach
prowadzonej dziatalnosci. Sa to zatem gtéwnie podmioty dziatajgce w zakresie przewozéw
rzeczyls

W trybie tej ustawy koncesje na przewozy regionalne uzyskaty utworzone z PKP w
wyniku procesu komercjalizacji i restrukturyzacji trzy spotki:

PKP przewozy Regionalne Sp. z 0.0. - caly kraj,

PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z o0.0. - linie wojewddztwa

pomorskiego Gdansk Gtéwny - Wejherowo, w tym po torach SKM Gdansk

Gtéwny - Rumia i Gdansk Gtéwny - Gdansk Nowy Port,

Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. - wydzielone linie Warszawa Srédmiescie

WKD - Grodzisk Mazowiecki Radomska, Podkowa Le$na - Milanéwek Gradéw i

Pruszkéw - Komorow.

Nominalnie koncesje uzyskata jeszcze jedna spdtka utworzona z PKP, a mianowicie
PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0. na linii Granica Panstwa - Stawkéw, jednak w
zakresie przewozu oséb nie podjeta dziatalnosci.

Charakterystyke og6lnag w zakresie uzyskiwania koncesji przedstawiono w tablicy 1.

12 Art. 24.

13Art. 25 ust. 2.

M Czyli de facto na funkcjonowanie przedsigbiorstw kolejowych innych niz wchodzace w sktad Grupy PKP.
15Nalezg do nich przede wszystkim kopalnie, elektrownie, firmy logistyczne, i spedytorskie oraz wiasciciele
wagono6w i lokomotyw.



Organizacja sfery podazy ustug transportowych. 29

Tablica 1
Liczba udzielonych koncesji na prowadzenie dziatalnos$ci
w zakresie przewozdw 0s6b irzeczy (stan na dzien 30.06.2003 r.)

Lp. Rodzaj koncesji If/voyndcssjee Podjete przewozy
1 Przew6z os6b 10*

2 Przewédz rzeczy 31 20

3 Razem: 41 24

4 Razem przedsiebiorstw: 36 24

* - wtym 6 z grupy PKP z PKP SA wiacznie,
** - wszystkie z grupy PKP, w tym PKP Intercity Sp. z o0.0.
Zr6dto: Opracowanie wiasne na podstawie informacji z zasobow internetowych www.mi.gov.pl

Spo6tka PKP Przewozy Regionalne w 2002 roku przewozac ponad 250 min pasazeréw
zanotowata strate w wysokosci 1,1 mld zt. Spdika spetnia warunki do postawienia jej w stan
upadfos$ci; na koniec ub.r. kapitat wtasny wynidst minus 275 min zt, a w tym roku z miesigca
na miesigc sytuacja staje sie coraz gorsza. Stosunkowo najlepiej radzg sobie lokalne spotki
przewozowe - PKP Warszawska Kolej Dojazdowa i PKP Szybka Kolej Miejska w
Tréjmiescie.

W zakresie przewozu os6b koncesje uzyskaty tylko 4 firmy prywatne:

- Przedsiebiorstwo Transportu Kolejowego i Gospodarki Kamieniem SA z siedzibg

w Rybniku (ale podstawowg dziatalnosciajest przewdz rzeczy),
CONNEX Polska Sp. z 0.0. z siedzibg w Warszawie,

- Kopalnia Piasku "Maczki - Bor" z siedzibg w Sosnowcu (ale podstawowg

dziatalnos$ciajest przewdz rzeczy,

- Zninska Kolej Powiatowa Sp. z 0. 0. z siedzibg w Zninie,

Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokalnych z siedzibg w Kaliszu,
Piaseczynskie Towarzystwo Grojeckiej Kolei Waskotorowej z siedzibg w
Piasecznie.

Dwie pierwsze firmy nie podjety dziatalnosci i wkrétce utracg koncesje, cztery
nastepne podjety dziatalno$¢ w zakresie przewozu 0séb na kolejach waskotorowych. Oznacza
to w dalszym ciaggu monopol spotki PKP Przewozy Regionalne w zakresie kolejowych
pasazerskich przewozdw regionalnych w Polsce.

Ponizej przedstawiona jest krétka charakterystyka zakresu koncesji prywatnych firm.

Przedsiebiorstwo Transportu Kolejowego i Gospodarki Kamieniem SA jako
pierwszy przewoznik kolejowy w zakresie przewozu rzeczy w Polsce wystgpito w sierpniu
2000 roku z wnioskiem do trzech wojewodéw, tzn. $lagskiego, pomorskiego i lubuskiego, o
przyznanie koncesji na wykonywanie kolejowych pasazerskich przewozéw lokalnych na
obszarze tych wojewdédztw. Pozbawienie wojew6dztw kompetencji organu koncesyjnego w
wyniku zmiany ustawy o transporcie kolejowym spowodowato przekazanie procedury
koncesyjnej do ministerstwa. 12 pazdziernika 2001 roku firma uzyskata koncesjel6
ograniczong jednak do sieci kolei gérniczych, piaskowych i witasnej, co w praktyce
uniemozliwito podjecie tej dziatalnosci. Firma zarzgdza liniami:

¢ Rybnik Towarowy - Boguszowice,
« KWK Moszczenica - Szeroka,

16 Decyzja nr TK5-483-90/2001.
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«  Wodzistaw Slaski - KWK Marcel,
«  Wodzistaw Slaski - Marklowice,

¢« Rybnik Towarowy - KWK Marcel,
¢ KWK Szczygtowice - Krywatd,

* Boguszowice - Paruszowiec.

CONNEX Polska Sp. z o.0. jako jedna z pierwszych firm prywatnych z kapitatem
zachodnim wystgpita z wnioskiem o przyznanie koncesji na przewozy os6b na terenie 8
wojewddztw. Koncesje uzyskata 25 maja 2002 rokul7. Spotka jest prywatnym operatorem
transportu publicznego obstugujgcym wszystkie rodzaje i $rodki transportu Igdowego
prowadzac dziatalno$¢ w wiekszosci krajow Europy. W Polsce firma dziata od 1998 roku
prowadzac dziatalno$¢ w autobusowej komunikacji miejskiej w Warszawie i Tczewie oraz w
transporcie miedzymiastowym - w przedsiebiorstwach PKS Connex tancut i PKS Connex
Sanok. Firma zabiegata réwniez o przejecie przewozéw na liniach Tarnobrzeg - Mielec -
Debica i Krakéw Gtowny - Wieliczka Rynek.

Kopalnia Piasku "Maczki - Bor" wystapita tez o koncesje na przewozy regionalne na
terenie Slaska, jednak uzyskata ja 12 pazdziernika 2001 roku okrojong do linii kolejowych
gérniczych, piaskowych i wtasnych18 W sktad zarzadu kolei ,Maczki-B6r” wchodzg linie:

e Sosnowiec Jezor Centralny - Kotdunéw,
« Sosnowiec Jezor Centralny - Klara,

e Szczakowa Pin. - Ciedle,

¢ BOr Gorny - Sosnowiec Jezor Centralny.

Od 2000 roku firma zarzadza szlakiem kolei waskotorowej i prowadzi na nim
przewozy o0s6b. Firma zamierza wejs¢ na rynek kolejowych przewozéw regionalnych w
obstudze linii Sucha - Zywiec.

Zninska Kolej Powiatowa Sp. z 0. 0. powstata dzieki staraniom wiadz lokalnych. Po
przejeciu od PKP majatku dawnej, bardzo znanej kolejki waskotorowej uzyskano 21 marca
2003 roku koncesjel9na przewozy w obrebie wiasnej sieci, tzn. na linii Znin Wask. - Gasawa.

Stowarzyszenie  Kolejowych  Przewozéw Lokalnych to potentat ws$rod
waskotorowych przewoznikéw. Przyjety model organizacyjny polegajacy na utworzeniu
samodzielnych i autonomicznych oddziatbw w ramach kazdej z kolejek, a jednoczesnie
centralne zarzadzanie finansami umozliwia zachowanie ptynnosci finansowej dla catosci.
Koncesje na przewozy na obszar Smigielskiej Kolei Dojazdowej otrzymano 25 maja 2002
roku20, na inne w 2003 r.

Piaseczynskie Towarzystwo Grdéjeckiej Kolei Waskotorowej realizuje przewozy na
kolei waskotorowej na odcinku Piaseczno - Gréjec na podstawie koncesji wydanej 14 marca
2003 r.2

Nowa ustawa o transporcie kolejowym zmienita koncesje na licencje bedace
potwierdzeniem zdolno$ci przedsiebiorcy do wykonywania funkcji przewoznika kolejowego.
Po uzyskaniu cztonkostwa w Unii Europejskiej na terenie kraju obowigzywaé beda rowniez
licencje wydane przez witadze innych panstw cztonkowskich Unii22. Poniewaz w zakresie
kolejowych przewozéw osdéb nie ustanowiono zadnych okreséw ochronnych, oznacza to, iz
od 2004 roku na rynku kolejowych przewozéw regionalnych moga sie pojawi¢ nowi,
zagraniczni przewoznicy.

17 Decyzja nr TK5-483-57/02
1BDecyzja nr TK.5-483-91/2001
19Decyzja nr TK5-483-22/03
20 Decyzja nr TK5-483-55/02
21 Decyzja nr TK5-483-17/03
2 Art. 43 ust. 1i2
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Przedsigebiorcy prowadzacy dziatalno$¢ przewozowg w zakresie kolejowych
przewozéw o0s6b zostali zobowigzani do spetnienia wymogéw nowej ustawy w terminie do
konca 2003 roku23. Koncesje przyznane w trybie starej ustawy wygasaja z dniem 29 lutego
2004 roku. Licencje wydaje utworzony w trybie tej ustawy Prezes Urzedu Transportu
Kolejowego (UTK).

Prezes UTK nie moze odmdéwic¢ udzielenia licencji, jezeli przedsiebiorca ubiegajacy
sie 0 przyznanie licencji spetni wymagania dotyczace24:

- dobrej reputacji;

wiarygodnosci finansowej;
kompetencji zawodowych;
dysponowania taborem kolejowym;
odpowiedzialnosci cywilnej.

Wymagania dotyczace dobrej reputacji uznaje sie za spetnione, jezeli cztonkowie
organu zarzadzajacego osoby prawnej, osoby prowadzace sprawy spotki w spoéice jawnej,
komandytowej lub komandytowo - akcyjnej, a w przypadku innego przedsigbiorcy - osoby
prowadzace dziatalno$¢ gospodarczg nie zostaty skazane prawomocnym wyrokiem sadu za
przestepstwa umys$lne: przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji, mieniu, obrotowi
gospodarczemu, wiarygodnosci dokumentéw, $rodowisku lub prawom os6b wykonujacych
prace zarobkowag oraz przestepstwa skarbowe?25.

Wymagania dotyczace wiarygodnos$ci finansowej uznaje sie za spetnione, gdy
przedsiebiorca jest w stanie wykazaé, ze jest zdolny do wypetnienia rzeczywistych i
potencjalnych zobowigzan finansowych przez okres 12 miesiecy od dnia udzielenia licencji26.
W tym celu ubiegajacy sie o licencje przedsiebiorca winien przedstawi¢ w szczegélnosci:

sprawozdanie finansowe za ostatni rok obrotowy, wraz z opinig i raportem biegtego

rewidenta z jego badania, oraz aktualng sytuacje finansowag w przypadku gdy

prowadzit dziatalno$¢ gospodarcza w ostatnim roku przed dniem ztozenia wniosku o

udzielenie licencji;

- zestawienie przeptywow pienieznych dla roku, w ktérym ubiega sie o licencje i
planowane zestawienie przeptywéw dla roku kolejnego;

potwierdzenie stanu rachunku bankowego oraz pozostate zabezpieczenia majatkowe

zobowiazan;

- dane dotyczace planowanych wydatkéw zwigzanych z podjeciem licencjonowanej
dziatalno$ci.

Wymagania dotyczace kompetencji zawodowych uznaje sie za speinione, gdy
przedsiebiorca 7:

- posiada lub zobowigze sie, ze bedzie posiadal organizacje zarzadzania
umozliwiajagcg sprawowanie wiasciwego nadzoru nad licencjonowang
dziatalno$cig oraz nad przestrzeganiem bezpieczenstwa w transporcie kolejowym;

- o$wiadczy, ze zatrudni pracownikéw odpowiadajgcych za bezpieczenstwo ruchu
kolejowego posiadajagcych wymagane kwalifikacje.

Wymagania dotyczace dysponowania taborem kolejowym uznaje sie za spetnione, gdy

przedsiebiorca28:

- dysponuje badz zobowigze sie do dysponowania pojazdami kolejowymi, w tym
wagonami i lokomotywami kolejowymi;

2 Art. 68.
24 Art. 46.
5 Art. 47 pkt 2.
26 Art. 47 pkt 3.
27 Art. 47 pkt 5.
B Art. 47 pkt 6.
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utworzy lub zobowigze sie do utworzenia z dniem rozpoczecia dziatalnosci
systemu utrzymania i obstugi pojazdéw kolejowych.

Wymagania dotyczace odpowiedzialno$ci cywilnej uznaje sie za speinione, gdy
ubiegajacy sie o udzielenie licencji przedsiebiorca posiada zabezpieczenie roszczen
majatkowych zwigzanych z prowadzong dziatalno$cig lub zobowigze sie do dokonania
ubezpieczenia dziatalnos$ci objetej licencjg29.

Dodatkowym, nowym wymogiem ustawowym dla przewoznikéw kolejowych oprécz
licencji jest uzyskanie wydawanego réwniez przez Prezesa UTK $wiadectwa bezpieczenstwa
bedacego potwierdzeniem spetnienia warunkéw technicznych i organizacyjnych
zapewniajacych:

bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego,
bezpieczngeksploatacje pojazdow kolejowych,
ochrone przeciwpozarowgi ochrone $rodowiska.

Prezes UTK wydaje $wiadectwa bezpieczenstwa dla przewoznikéw kolejowych, jezeli
przedstawig oni30:

Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu eksploatowanych pojazdéw
kolejowych;

o$wiadczenie o posiadaniu $wiadectw sprawnoéci technicznej eksploatowanych
pojazdéw kolejowych;

o$wiadczenie potwierdzajace, ze na stanowiskach bezpos$rednio zwigzanych z
prowadzeniem i bezpieczefnstwem ruchu kolejowego zatrudnia pracownikéw
posiadajacych kwalifikacje wynikajace z ustawy,

- wykaz przepiséw wewnetrznych, okre$lajacych warunki techniczne oraz zasady i

wymagania zwigzane z utrzymaniem i eksploatacjg pojazdéw kolejowych.
Obowigzek uzyskania $wiadectwa bezpieczenstwa dla dotychczasowych przewoznikow
ograniczono w czasie (do 31.12.2003 r.).

4. OCENA FUNKCJONOWANIA KOLEJOWYCH REGIONALNYCH PRZEWOZOW
PASAZERSKICH

Wejscie w zycie uregulowan prawnych nakfadajacych na samorzad wojewddzki nowe
obowigzki zastato wiekszo$¢ samorzadéw nieprzygotowanych organizacyjnie i kadrowo do
wykonywania zadah wynikajacych z postanowien rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 5
grudnia 2000 r. w sprawie szczeg6towych zasad organizowania regionalnych i miedzy-
wojewddzkich kolejowych przewozéw pasazerskich oraz trybu wyboru przewoznikdéw.
W ciggu 2001 roku wiele samorzadéw podejmowato rézne dziatania po to, aby podota¢ tym
obowigzkom. Do dziatan tych mozna zaliczyé [1]:

- utworzenie w strukturze urzedéw marszatkowskich specjalistycznych zespotéw
pracownikéw do realizacji tych zadan (Zachodniopomorskie, Matopolskie),
zlecenie wykonywania tych zadan dla wyspecjalizowanych firm zewnetrznych
(Opolskie),
zlecenie tych zadan utworzonym samorzadowym jednostkom budzetowym
(Podlaskie).

Przy rozwigzaniach wymienionych w pkt. 2 i 3 koszty wynikajace z tych zlecen

pokrywane sa z czes$ci dotacji budzetowej przeznaczonej na organizowanie i dotowanie

2 Art. 47 pkt 7.
DArt. 19 pkt 2.
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przewozéw regionalnych, nie obcigzajagc budzetu wojewo6dztwa, ale zmniejszajac kwoty na
finansowanie przewozow.

Nie bez znaczeniajest rowniez fakt, iz po przejeciu zadan w zakresie organizowania i
finansowania kolejowych przewozéw regionalnych, oprécz spraw organizacyjno -
kadrowych, takich jak utworzenie w urzedach marszatkowskich odpowiedniej komaérki
organizacyjnej lub powierzenie tych zadan istniejacej komorce oraz zatrudnienie odpowiednio
przygotowanego personelu, jednym z najwazniejszych zadar byto merytoryczne rozpoznanie
calego zagadnienia kolejowych regionalnych przewozéw pasazerskich z punktu widzenia
wiadz samorzgdowych. W  szczeg6lnoSci przedmiotem  zainteresowania urzedow
marszatkowskich powinno by¢ okres$lenie:

- charakterystyk ilosciowych regionalnych przewozéw kolejowych, prognozujacych
potoki podréznych z uwzglednieniem znaczenia poszczegdlnych potaczen dla
wojewo6dztwa, regionu, powiatu i spotecznosci lokalnych,
charakterystyk ekonomiczno - finansowych regionalnych przewozéw kolejowych,
uwzgledniajacych przychody i koszty dla poszczeg6lnych linii oraz ich rentownos$¢
wyznaczajacg ewentualne potrzeby dotacyjne.

W chwili obecnej generalnie samorzady wojewo6dztw nie dysponuja takimi danymi.
Posiadanie tych danych przez samorzad bedzie niezbedne w przypadku, kiedy o mozliwosé
wykonywania przewoz6éw ubiega¢ sie bedzie kilku przewoznikéw, a samorzad wytania¢ ich
bedzie z zastosowaniem ustawy o zamoéwieniach publicznych3l

W latach 2001 i 2002 samorzady wojewo6dztw zawieraty umowy na wykonywanie
przewozéw regionalnych z jedynym przewoznikiem, jaki byt do dyspozycji, tj. PKP
Przewozy Regionalne. Z uwagi na op6znienia w przygotowywaniu budzetu pafnstwa na 2001 i
2002 rok, umowy te byly podpisywane przez samorzady z duzym opéznieniem. Byty one
réwniez w wiekszo$ci przyjmowane przez samorzady z przeSwiadczeniem, ze majac do
dyspozycji przewoznika monopoliste, nie jest mozliwe ingerowanie i kontrolowanie kosztéw
wykonywania przewozéw. Gdyby na rynku przewozow regionalnych funkcjonowali
przewoznicy konkurujacy ze sobg to wéwczas samorzady nie musiatyby analizowaé kosztéw
ponoszonych przez nich.

Dotychczasowe uregulowania prawne w zakresie przewozéw regionalnych przyniosty
szereg pozytywnych efektow, ktére mozna sformutowaé nastepujaco:

zmuszenie samorzadéw wojewddztw do interesowania sie pasazerskimi
przewozami kolejowymi na swoim terenie,

wplyw samorzadéw wojewéddzkich na rozktad jazdy pociggéw regionalnych i
przez to zmuszanie przewoznika kolejowego do uwzgledniania intereséw
mieszkancow wojewddztwa w konsultacji z samorzadem,

mozliwo$¢ koordynowania w ograniczonym zakresie przez samorzad
wojewddztwa przewozOow pasazerskich realizowanych autobusami i pociggami, co
umozliwia w pewnym stopniu petnienie przez samorzady wojewd6dztw roli
koordynatora publicznego transportu zhiorowego na terenie wojewo6dztwa,
stopniowe zmuszanie PKP Przewozy Regionalne do prowadzenia rzeczywistego
rachunku przychodéw i kosztéw powstatych przy wykonywaniu przewozéw
regionalnych.

Mozna rowniez sformutowaé podstawowe zagrozenia dla funkcjonowania przewozoéw
regionalnych. Nalezg do nich:

I Mozna wskaza¢ jednak dziatania niektérych wojewddztw zmierzajace do zidentyfikowania tych obszaréw np.
matopolskie (zob. W.Starowicz z zespotem: "Wyniki badan potrzeb przewozowych mieszkancéw wojewoddztwa
matopolskiego, okreslenie regionalnych potaczen pasazerskich i opracowanie koncepcji systemu obstugi
pasazerskiej wojewo6dztwa". SITK, Krakdw 2001) i £o6dzkie (zob. W.Starowicz z zespotem: "Wyniki badan i
analiz kolejowego regionalnego ruchu pasazerskiego na terenie wojewo6dztwa tddzkiego™ SITK, Krakéw 2002).
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brak stabilizacji w zakresie finansowania przewoz6w regionalnych,
brak konkurencji przewoznikéw na rynku przewozéw regionalnych,
brak srodkéw na modernizacje lokalnych linii kolejowych,
brak odpowiedniego taboru do realizacji przewoz6w regionalnych.
Préba, przeciwdziatania zagrozeniom moze by¢ jedynie wdrozenie aktywnej polityki
prokolejowej panstwa. Powinna ona polegac¢ na [5]:
okres$leniu strategii polskiego transportu kolejowego w systemie transportowym
kraju i Europy (z uwzglednieniem polityki transportowej Unii Europejskiej),
- popieranie rozwoju transportu zbiorowego i stwarzanie mechanizmdéw integracji
pasazerskiego transportu regionalnego z transportem miejskim,
okreSlenie  strategicznych  dziatan  dostosowujgcych  zakres przewozow
pasazerskich do popytu i mozliwos$ci finansowych panstwa,
- zapewnienie warunkow réwnej konkurencji transportu kolejowego z innymi
gateziami transportu,
- wdrozenie stabilnego i ekonomicznie uzasadnionego systemu finansowania
transportu kolejowego zapewniajacego diugookresowy system wspotfinansowania
przewozow regionalnych.

5. KIERUNKI ROZWOJU TRANSPORTU KOLEJOWEGO W REGULACJACH UNII
EUROPEJSKIEJ]

Przywrécenie kolei znaczacego miejsca w rynku przewozéw pasazerskich stato sie
jednym z najwazniejszych zadan polityki transportowej paristw europejskich.

W ostatnich miesigcach Komisja Europejska, Parlament i Rada Europejska podjety
szereg decyzji, ktére w istotny spos6b wptyng na rozwdéj rynku kolejowego w Europie.
Decyzje te stanowig konkretyzacje programu zaproponowanego w Bialej Ksiedze z
2001 r. [2]. Ich celem jest przywrécenie rédwnowagi miedzygateziowej na unijnym rynku
transportowym oraz skierowanie go na rozwo¢j efektywnych ekonomicznie i ekologicznych
zintegrowanych systeméw transportowych w skali Europy i poszczeg6lnych jej regionow.

Przystepujac do Unii podejmujemy decyzje o akceptacji dotychczasowego dorobku
legislacyjnego, tym samym wspdlnej polityki transportowej, ktora dla transportu kolejowego
jest bardzo korzystna [12].

W styczniu 2003 r. Parlament Europejski przyjat propozycje zawarte w tzw. Il
pakiecie kolejowym, majace na celu szybsze zliberalizowanie rynku przewozéw towarowych,
ponaglajac jednocze$nie Komisje Europejskg do przygotowania analogicznych propozycji dla
miedzynarodowych przewozow pasazerskich. Komisja obiecata przygotowanie ich do korca
2003 r.

28 marca 2003 r. Rada Unii Europejskiej, ztozona z ministréw transportu panstw
cztonkowskich, osiggneta porozumienie i przyjeta wspdlne stanowisko w sprawie wszystkich
wnioskéw Il pakietu kolejowego w zakresie przewozéw towarowych. Zostang one
skierowane do drugiego czytania w Parlamencie Europejskim ijeszcze w tym roku przyjete.

W kwietniu Komisja Europejska przedtozyta propozycje zasad finansowania
infrastruktury transportowej i systemu pobierania optat od uzytkownikéw drég. System ten
bedzie wykorzystywaé najnowoczesniejsze technologie, w tym satelitarne i radiolokacyjne
metody obliczania drogi przejechanej przez samochody.

W trakcie konsultacji znajdujg sie takze projekty rozporzadzen regulujgcych rynek
ustug pasazerskiego transportu publicznego, w tym zasady zawierania kontraktéw na ustugi
przewozowe, pomocy publicznej i zasad konkurencji.
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Komisja Europejska przywigzywata zawsze duzg wage do probleméw zwigzanych z
organizacjg transportu publicznego. O kierunkach polityki gospodarczej Unii decyduje nie
tylko ekonomia. Fundamentem Unii jest obraz panstwa przyjaznego dla obywateli i
zapewniajgcego warunki dla rozwoju gospodarczego, a takie pryncypia trudno spetni¢ bez
sprawnego transportu, ktéry we wspotczesnych spoteczenstwach odgrywa coraz wigkszarole.

Harmonizacja prawa w tej dziedzinie nie jest jednak tatwa. Miedzy krajami
cztonkowskimi istniejg historyczne, prawne i kulturowe réznice w koncepcji i organizacji
ustug publicznych w transporcie szynowym ijakakolwiek propozycja zmierzajagca w kierunku
poprawy ustug publicznych musi respektowaé zasade suwerenno$ci. Rzad kazdego kraju
cztonkowskiego musi sam zdecydowaé o organizacji, poziomie i definicji ustug publicznych,
aczkolwiek jednocze$nie musi by¢ respektowane wspo6lne prawo unijne. W wielu panstwach
UE wprowadzone juz zostaty dla co najmniej czesci rynkdw transportu publicznego, regulacje
prawne dotyczace przyznawania na okreslony okres kontraktéw na ustugi publiczne na
podstawie jasnych i przejrzystych procedur. Podstawg do ich funkcjonowania byto
rozporzadzenie 1191/69 i modyfikujace je rozporzadzenie 1893/91 oraz obowigzkowe zasady
dotyczace przetargéw na zawieranie pewnych kontraktéw ustanowione w dyrektywie Rady
92/50 z 18 czerwca 1992 r. dotyczacej koordynacji procedur przyznawania kontraktéw na
ustugi publiczne oraz w dyrektywie 93/38 z 14 czerwca 1993r. koordynujacej procedury
zamoéwien dla jednostek dziatajacych w sektorach: wodnym, energetycznym, transportowym i
telekomunikacyjnym.

Od poczatku lat 90. w krajach UE realizowane sg tez programy restrukturyzacji
segmentu przewozOw pasazerskich. Najwazniejszg ich konsekwencjg jest zmiana sposobu
transferu subwencji z budzetu centralnego do przewoznikéw realizujgcych deficytowe
przewozy. Srodki te przestaly byé kierowane bezpoérednio do przewoznika - a byly nim z
reguty koleje narodowe - ale sg przekazywane do organéw samorzadowych, w ktérych gestii
znajduje sie organizacja przewozow w regionie. Jednocze$nie tez z dotychczasowego
wolumenu przewozow wydzielano przewozy miedzyregionalne. Praktyka wykazata, ze
zarzadzanie nimi najefektywniej odbywa sie ze szczebla centralnego. Ten segment
przewoz6w wymaga tez stosowania sp6jnej, ogélnopanstwowej sieci potaczen bardzo waznej
z punktu widzenia cato$ci gospodarki, co jest przedsiewzieciem bardzo kapitatochtonnym.
W poréwnaniu z przewozami regionalnymi dotacje do przewozéw miedzyregionalnych sa
stosunkowo mate.

W 2000 r. Komisja Europejska przedtozyta projekt nowego rozporzagdzenia COM
2000/07 [15.3] dotyczacego wymagan w zakresie stuzby publicznej oraz zawierania
kontraktéw na przewozy pasazerskie. Celem tej nowej regulacji byto doprowadzenie do
skuteczniejszej korelacji miedzy wymaganiami dla stuzby publicznej a zasadg wprowadzenia
konkurencji pomiedzy przewoznikami. Jest to nawigzanie do zalecert Rady Europejskiej na
posiedzeniu w Lizbonie 28 marca 2001 r., w ktérych zwr6cita sie do panstw cztonkowskich
"o przyspieszenie liberalizacji w zakresie transportu”. Po ponad rocznej konsultacji, 14
listopada 2001 r. Parlament Europejski przyjat w pierwszym czytaniu wiele poprawek do
propozycji rozporzadzenia i przestat je do Komisji celem ustosunkowania sie. Obecnie
konsultowana propozycja rozporzadzenia COM 2002/107 [15.4] zawiera stanowisko Komisji
Europejskiej do poprawek Parlamentu.

Podstawowym $rodkiem, proponowanym w projekcie rozporzadzenia, do osiggniecia
poprawy oferty w zakresie transportu publicznego i zwiekszenia efektywnos$ci ekonomicznej
jest wprowadzenie kontrolowanej konkurencji, ktéra umozliwia lepsze dostosowanie sie do
wymagafr Klienta i zapewni mniejsze koszty transportu publicznego.
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Nowych, jednolitych na terenie wszystkich pafAstw Unii regulacji prawnych wymaga
takze rozw6j rynku miedzynarodowego transportu zbiorowego. Ponadto rozwijajace sie
partnerstwo publicznoprawne w tej dziedzinie gospodarki musi zosta¢ ujete w przejrzystych,
zabezpieczajacych interesy obu stron, a takze pasazeréw, rozwigzaniach prawnych.

W projekcie rozporzadzenia COM 2002/107 proponowane sg nastepujgce reguty dla
regulacji rynku przewozoéw pasazerskich:

zastosowanie kontraktéw negocjowanych pomiedzy kompetentnymi organami a
operatorami,

- subwencjonowanie operatoréw Swiadczgcych ustugi zwigzane z wymaganiami
stuzby publicznej,
okres$lenie regut przyznawania praw wytacznych,

- wprowadzenie kontrolowanej konkurencji,

- przejrzysto$¢ podejmowania decyzji.

Nalezy na koniec zwréci¢ uwage na dwie kwestie:

- we wszystkich rozporzadzeniach tak samo traktowane sa wszystkie S$rodki
transportu publicznego (transport kolejowy, drogowy, wodny $rédladowy) tak w
zakresie dostepu do dotacji i subwencji, jak i w zakresie zapewnienia nalezytej
jakosci ustug przewozowych,

- pomimo og6lnej pomocy ustanowionej na podstawie regulacji europejskich w celu
wprowadzenia konkurencji w transporcie publicznym, tylko niewiele krajow
europejskich dokonato regionalizacji przewozéw kolejowych.

6. REGIONALIZACJA PRZEWOZOW KOLEJOWYCH W KRAJACH UNII
EUROPEJSKIEJ

Doswiadczenia krajow Unii Europejskiej wskazuja na bardzo zr6znicowane podejscie
do zasad organizowania regionalnego transportu kolejowego. Nie da sie wyrézni¢ jednolitego
modelu. Réznice dotyczgnastepujacych kwestii:

otwarcia rynku,

- ulokowania odpowiedzialnosci,

struktury sektora kolejowego,

- procedury udzielania kontraktéw,

poziomu finansowania.

Cze$¢ krajow, szczeg6lnie Dania, Niemcy, Holandia, Szwecja, przeksztatcita
(co najmniej cze$ciowo) obowigzujace ramy prawne w celu wprowadzenia konkurencji na
rynku. W innych nadal funkcjonujgrézne formy ochrony rynku.

Odpowiedzialno$¢ organizacyjna i finansowa za kolejowe przewozy regionalne moze
by¢ ulokowana na poziomie krajowym lub regionalnym. Jak dotad, na rzeczywistg
regionalizacje zdecydowano sie tylko w Austrii, Francji, Niemczech, we W}toszech, w
Szwecji, a ostatnio takze w Holandii.

W niektérych krajach istnieje tylko jedno przedsiebiorstwo, ktdére jest partnerem dla
wiadz i stanowi prawny lub faktyczny monopol dla ustug regionalnych. W innych krajach
funkcjonuje wiecej przedsiebiorstw kolejowych. Z wyjatkiem Holandii, wszystkie kraje, ktére
otworzyty swoje rynki, miaty wiecej przewoznikéw wykorzystujagcych panstwowa i wiasng
infrastrukture. Wiasno$¢ infrastruktury moze by¢ zresztg jednym z zasadniczych kryteriéw
podziatu przewoznikéw kolejowych. W Niemczech cze$¢ przewoznikéw korzysta ze swojej
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infrastruktury, na przyktad kolej EVB (Buxtehiide - Bremerhaven). Inni przewoznicy, na
przyktad kolej NordWestBahn, nalezaca do grupy Connex, wykorzystujg infrastrukture DB
Netz.

Praktyka udzielania kontraktéw jest w poszczegdlnych krajach UE zréznicowana.
Przetargi byty jak dotad stosowane w Danii, Niemczech, Wielkiej Brytanii, Holandii oraz w
Szwecji. W przysztosci przewidywane sg one takze w Finlandii, we Wtoszech, w Portugalii i
w Hiszpanii. Nie przewiduje sie organizowania przetargéw w Belgii, Luksemburgu, Grecji
oraz w Irlandii.

Zréznicowanie poziomu finansowania obrazujg kwoty wydatkéw publicznych
przeznaczanych na finansowanie kolei regionalnych w poszczegélnych krajach przypadajace
na 1 pociggokilometr. Zawierajg sie one w zakresie od okoto 3 do 14 euro. Najmniejsze
wydatki ponoszone sg w Finlandii i Portugalii, najwieksze - w Luksemburgu i w Irlandii.
Ponizej przedstawiono blizej doSwiadczenia regionalizacji przewozéw kolejowych w czterech
krajach Unii Europejskiej [9],

Niemcy

Proces reformowania kolei w Niemczech rozpoczat sie od potaczenia dawnych kolei
panstwowych z obu czesci Niemiec, co nastagpito 1 stycznia 1994 r. Powstata spotka prawa
handlowego Deutsche Bahn AG (DB AG). Nie mniej waznymi elementami reformy byto
udostepnienie sieci kolejowej dla innych przewoznikéw kolejowych oraz wejscie w zycie
ustawy regionalizacyjnej. Na mocy tej ustawy, z dniem 1 stycznia 1996 r. nastgpito
przekazanie wiadzom krajow zwigzkowych (landéw) odpowiedzialnos$ci za zakres, jakos$¢ i
finansowanie kolei regionalnych. Poprzez odpowiednie zmiany ustawowe zapewniono krajom
zwigzkowym fundusze na te cele. Dodatkowo, kraje te inwestujgtakze wtasne $rodki.

Jednoczesnie z  przekazaniem odpowiedzialno$ci za transport regionalny
wprowadzono zasade specyfikacji ustug (zamawianie ustug). Oznacza ona, ze ushugi
przewozowe dostarcza si¢ tylko na podstawie zamoéwienia i za odpowiednig optatg. Zakres
dostarczanych ustug, wysokos$¢ optat i kryteria jakosciowe sg okre$lone w kontraktach
zawieranych pomiedzy wiadzami (organizatorami) i przewoznikami. Czas obowigzywania
kontraktu to 5 do 15 lat. Przychody ze sprzedazy biletéw pozostajg u przewoznika i przez to
tworzg zachete do polepszenia efektywnosci.

Nalezy podkresli¢, ze ustawa regionalizacyjnajest stosunkowo elastyczna, co pozwala
krajom zwigzkowym na okre$lenie najbardziej im odpowiadajgcych form organizacyjnych.
Zgodnie z ta ustawa kraje zwigzkowe przekazaty réznym wiadzom odpowiedzialno$¢ za
wdrozenie regionalizacji. Zré6znicowanie to pokazano w tablicy 2.

Tablica 2
Modele organizacji regionalnych przewozéw kolejowych w Niemczech

Wiadze lokalne odpowiedzialne za pasazerskie

Grupa . - Kraje zwigzkowe
kolejowe przewozy regionalne

Hesja, Nadrenia - Pétnocna

1 Poziom gminny Westfalia, Nadrenia Palatynat,
Berlin, Brema

2 Poziom regionalny Saksonia

3 Generalnie kraj zwigzkowy; niekiedy zadania s3 Badenia Wirtembergia,

delegowane do zwigzkéw celowych Brandenburgia, Dolna Saksonia,
4 Catkowicie sprawa rzgdu kraju zwigzkowego Bawaria, Szlezwik Holsztyn,

Turyngia; Saksonia-Anhalt
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Ogotem funkcjonujg w Niemczech 32 struktury odpowiedzialne za organizacje
kolejowych przewozdédw regionalnych. Organizatorzy z poszczeg6lnych landéw zebrali w
ostatnich latach wiele doswiadczen i stosowali rézne strategie.

Niektére kraje zwigzkowe ogtosity przetargi europejskie lub krajowe, z kolei w innych
landach wybranym przewoznikom przyznawano kontrakty z wolnej reki. Wynikato to z faktu,
ze w Niemczech prawo pozostawia do wyboru r6zne formy udzielania zamowien.

W efekcie tych dziatan nastgpit wzrost udziatlu konkurentéw DB Regio (spo6tki
odpowiedzialnej w holdingu DB AG za przewozy regionalne) w rynku przewozéw
regionalnych. Przed regionalizacja w 1994 roku, udziat ten wynosit tylko 2,4%
pociggokilometrow i do roku 2002 wzrdst do 8,2%. Odpowiada wartosci ok. 49,1 milionéw
pociaggokilometrow rocznie. Nalezy jednak podkresli¢, ze w tym czasie og6lna praca
przewozowa wzrosta o prawie 20%.

Pozytywne dos$wiadczenia z regionalizacji to przede wszystkim:

- poprawa jakosci przewozoéw,

odnowa taboru kolejowego,
zmniejszenie kosztow wykonywania przewozow,

- przywrdcenie przewozow na liniach wcze$niej zamknietych.

Poziom pokrycia kosztéw przychodami ze sprzedazy biletéw w przypadku
niepanstwowych (to jest innych niz DB Regio) kolei regionalnych wynosi $rednio okoto 50%,
cho¢ zdarzaja sie wyjatki. Na przyktad na linii Schomdorf - Rudersberg pokrycie kosztéw
przychodami osigga 80%.

Dania

W Danii przewozy regionalne sg organizowane na szczeblu Ministerstwa Transportu
przez powotang w tym celu strukture. Nie dotyczy to jednak obszaru Kopenhagi. W zakresie
przewozéw autobusowych prawie wszystkie ustugi sg wykonywane na podstawie przetargéw,
natomiast w zakresie przewozow kolejowych pierwsze przetargi odbyty sie w roku 2001.
Objety one, jak dotad, okoto 15% sieci kolejowej. Przetargami (miedzynarodowymi) objeto
ustugi przewozowe w Jutlandii na taczng sume okoto 6 milionéw pociggokilometrow.
Zadania przewozowe podzielone byty na dwa pakiety. Przy organizowaniu przetargéow
zadbano o unikniecie dyskryminacji. Dostep do wszystkich informacji, a nawet do taboru
zostat okreslony na tych samych warunkach dla wszystkich, do tego stopnia, ze Dunskie
Koleje Panstwowe (DSB) musiatyby wypozyczaé swoje pociagi przy tych samych cenach jak
konkurencja. Okres obowiazywania zostal bezposrednio powigzany z wyborem taboru.
W przetargu brato udziat 5 przedsiebiorstw. Dos$wiadczenia z Jutlandii, mimo dobrze
przygotowanej i uczciwej procedury wyboru przewoznika, nie sg jednak pozytywne, gdyz
okazato sig, ze zwyciezca przetargu nie jest w stanie nalezycie wywigzac sie z przyjetych
zadan.

Holandia

W Holandii dokonano podziatu na sie¢ gtdwna i na pozostate linie. Sie¢ gtdwna jest
obstugiwana przez NS na podstawie 10-letniej umowy (2000-2009). Nastepuje natomiast
ciggta decentralizacja regionalnych linii kolejowych, przy czym czesto stosowanajest formuta
zintegrowanych ustug publicznych (kolej i autobus). W latach 1999-2000 miaty miejsce trzy
eksperymenty w trzech réznych prowincjach. Przestanka do poszukiwania nowych rozwigzan
byto przekonanie prowincji co do koniecznoSci zorganizowania bardziej efektywnego
transportu  publicznego. Ponadto staba kondycja transportu kolejowego w jego
dotychczasowej formule zagrozitajego ciggtosci. Rolarzadu w tej sytuacji sprowadza sie do:
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zapewnienia dostepu infrastruktury,
asygnowania budzetéw dla wtadz regionalnych,
koordynacji transportu publicznego na poziomie miedzyregionalnym i krajowym.

Wiadze regionalne wynegocjowatly kontrakty z operatorami zaréwno przez
bezposrednie kontrakty, jak i przetargi. Przetargi przyniosty obnizenie ceny, lecz nie
poprawity jakosci. W kontraktach musiano ujgaé tak istotne kwestie, jak przeniesienie
personelu z dotychczasowego do nowego przewoznika, okres obowigzywania umowy w
powigzaniu z warunkami na tabor, a takze integracja taryfkolejowych i autobusowych.

Przyktadem przewoznika regionalnego jest firma Syntus, powstata jako spétka NS
Reizigers i przedsiebiorstwa autobusowego Oostnet. Obstuguje ona odcinki Zutphen -
Wi interswijk, Doetinchem - Winterswijk oraz Almelo - Marienberg. Poczatkowo spéika
korzystata z taboru wypozyczonego od innych przewoznikéw, wiosng 2002 r. do eksploatacji
weszty nowe autobusy szynowe Coradia LINT.

W lutym 2003 zostat przeprowadzony nastepny przetarg na zintegrowane przewozy
kolejowe i autobusowe we wschodniej Holandii. Doprowadzit on nie tylko do zmniejszenia
cen, ale i do podwyzszenia jakosci. Doswiadczenia Holandii mozna podsumowac
nastepujaco:

decentralizacja przyniosta lepszg integracje wustug transportu publicznego
(autobus/pociag),

- przetarg wymaga duzej kompetencji wtadz regionalnych,
wiadze regionalne i krajowe ucza sie,

- rozmiary sieci do oddania na podstawie przetargu czesto sg za mate, czasami sg to

tylko pojedyncze linie,

- pojawity sie problemy z integracjgtaryfi optat za bilety za autobus i kolej.

Wi ielka Brytania

W Wielkiej Brytanii zdobyto duzo doswiadczer w finansowaniu regionalnego
pasazerskiego transportu kolejowego. Zaktadano, ze wiekszo$¢ stron porozumien bedzie
potrzebowata pewnego poziomu dofinansowania, lecz generalng zasadg byto udzielanie
kontraktu oferentowi, ktory wymagat najmniejszych dotacji. Koncepcja ta przyniosta wyniki
inne niz oczekiwane. Po prywatyzacji przewozow pasazerskich nastapit wyrazny wzrost
liczby pasazeréw, a przewoznicy zaczeli inwestowa¢ w tabor kolejowy. Niemniej jednak po
poczatkowej poprawie jakosci nastapito jej pogorszenie i og6lny spadek niezawodnosci ustug.
Miato to bez watpienia zwigzek z niedoinwestowaniem infrastruktury kolejowej, ktéra nie
byta w stanie przenie$¢ zwiekszonego ruchu. Okazato sie tez, ze koszty funkcjonowania
wzrosty i sg znacznie wyzsze od poziomu zaktadanego przy sktadaniu ofert.

Dlatego Strategie Rait Authority (SRA) przygotowata szereg dziatan majacych na celu
rozwigzanie wystepujacych problemoéw. Strategie Rait Authority stwierdza, ze na przysztos¢
nalezy skoncentrowa¢ sie na stronach praktycznych dostarczania przez sektor prywatny
wysokiej jakos$ci ustug dla pasazeréw.

PODSUMOWANIE

Proces regionalizacji przewozow kolejowych w Polsce znajduje sie obecnie w fazie
poczatkowej i brak jest doswiadczen umozliwiajagcych peine podsumowanie w aspekcie
zaktadanych celéw. Niemniej jednak trudnos$ci, jakie wystapity w realizacji reformy PKP,
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drastyczny spadek przewozéw pasazeréw oraz brak koordynacji zadan przewozowych w skali
regionu wskazujg na niezadowalajacy postep w zakresie regionalizacji.

Mozliwosci poprawy sytuacji upatrywa¢ mozna w rzeczywistych, a nie nominalnych
uregulowaniach zakresu odpowiedzialno$ci panstwa za regionalny transport pasazerski, w
tym jego finansowanie oraz zasad wspoipracy panstwa w tym zakresie z samorzadami
wojewodzkimi.

Warto na koniec przytoczy¢ fragment stanowiska uczestnikéw konferencji
oceniajacej sytuacje w zakresie przewozdéw kolejowych w Polsce32 Sformutowano na niej
warunki niezbedne do podjecia w celu przeciwdziatania degradacji infrastruktury kolejowej i
przewozéw. Zaliczono do nich:

a) przygotowanie i przyjecie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ktéra
ureguluje zasady organizowania i finansowania tego transportu, prawa i obowigzki
wiadz panstwowych oraz samorzadowych, a takze przewoznikow,

b) zapewnienie stabilnego dofinansowania przewozdéw regionalnych. Przy obecnych
rozmiarach tych przewozéw tzw. dotacja samorzadowa powinna wynosi¢ nie mniej
niz miliard ztotych. Musi by¢ bezwzglednie przestrzegana zasada petnej
rekompensaty ubytku wplywéw wszystkich przewoznikéw w wyniku respektowania
ustawowych ulg przejazdowych. Jest to podstawowy warunek podjecia prywatyzacji
tego segmentu dziatalno$ci kolejowej,

c) przeprowadzenie rzeczywistej regionalizacji przewoz6w na krotkie odlegtosci oraz w
uzasadnionych przypadkach - segmentacji (wydzielenie dziatalnosci dla obstugi
okreslonych relacji przewozowych lub obszaréw).
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Abstract

There is the early stage of railway transport régionalisation in Poland and there is
noticeable lack of experiences permitting to summery the results in the aspect of assumed
objectives. However the difficulties occurred while realisation the reform of PKP, like
remarkable decline of railway transport passengers and lack of co-ordination of transport
assignment in the scale of region, indicate for insufficient development in the field of
régionalisation process.

The possibilities to improve the situation should be found not at nominal but at real
regulations defining the responsibility of the state for regional passenger transport including
financing process and rules of co-operation between the state and provincial administration.



