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REGIONALIZACJA PASAZERSKICH PRZEWOZOW KOLEJOWYCH
W POLSCE

Streszczenie. Regionalizacja kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce zostata
wprowadzona jako element reformy kolei w roku 2000. Od tego czasu kilkakrotnie zmieniano
zasady organizacji i finansowania pasazerskich przewozéw kolejowych, a w przygotowaniu
sg nastepne zmiany. W artykule przedstawiono ewolucje zasad regionalizacji przewozéw ko-
lejowych w jej dotychczasowym przebiegu. Ponadto podjeto prébe oceny opisanych zmian
w Swietle celéw polityki transportowej.

REGIONALISATION OF RAILWAY PASSANGER TRANSPORTATION IN
POLAND - EVOLUTION AND PERSPECTIVES

Summary. The régionalisation of railway passanger transportation in Poland was imple-
mented as a part of railway restructurization with the law acts in year 2000. Since then the
main rules of its financing and organizing were changed and there are more changes to be
introduced. In the paper the evolution ofthe régionalisation rules was shown. The author tried
to assess mentioned changes from the transportation policy point of view.

1 WPROWADZENIE

Okreslenie roli transportu kolejowego we wspétczesnej gospodarce nalezy do najtrudniej-
szych probleméw, jakie stojg przed politykami i rzadami painstw europejskich. Mimo kilkuna-
stu juz lat poszukiwania rozwigzan i gromadzenia doswiadczen zaréwno w bogatych, jak
i mniej zasobnych krajach, pytanie o zasady funkcjonowania transportu kolejowego nie do-
czekato sie zadowalajacej odpowiedzi. Zaden z funkcjonujacych systeméw w krajach Unii
Europejskiej nie jest na tyle uniwersalny, aby mozna go bylo bez wiekszych zmian powieli¢
w innym panstwie i zaden nie przynosi satysfakcjonujacych wynikéw. Te oczekiwane, satys-
fakcjonujace wyniki to przede wszystkim zwigkszenie udziatu transportu kolejowego w ob-
studze przewozow tadunkow i pasazeréw, co stanowitoby wystarczajgce uzasadnienie dla
niematych wydatkéw, ponoszonych przez budzety publiczne na te gataz transportu. W krot-
szej perspektywie czasowej wiasnie wysoko$¢ koniecznych naktaddw finansowych jest pod-
stawowym problemem dla ekip rzadzacych, jak i dla samych przedsiebiorstw kolejowych.
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Gtéwnym obszarem wymagajacym statego, zewnetrznego zasilania finansowego, obok
utrzymania i modernizacji infrastruktury kolejowej, jest wykonywanie kolejowych przewo-
zO6w pasazerskich. Artykut jest poswiecony problematyce finansowania i organizacji tych
przewozo6w zaréwno regionalnych jak i miedzywojewodzkich w Polsce.

2. CELE REGIONALIZACJI W TRANSPORCIE PASAZERSKIM

Problematyka kolejowych przewozéw pasazerskich wpisuje sie w szersze zagadnienie, ja-
kim jest podziat kompetencji pomiedzy administracje centralng panstwa, administracje samo-
rzadowg i dziatalno$¢ przedsiebiorczg. Przekazywanie organizacji obstugi przewozowej lud-
nosci Srodkami transportu zbiorowego w gestie administracji samorzadowej regionalnej jest
okreslane mianem regionalizacji. Sprawowanie funkcji zarzadczych w transporcie pasazer-
skim z poziomu regionalnego wiaze sie z wieloma celami, wynikajacymi z bardziej og6lnych
zatozen polityki transportowej. Ws$rdd nich mozna wymienic:

- wazrost efektywnosci zarzadzania transportem zbiorowym (lepsze rozpoznanie i dostosowa-
nie oferty do potrzeb klientéw, wykorzystanie mechanizmoéw proefektywnosciowych po-
przez konkurencje regulowang czy partnerstwo publiczno-prywatne);

- wdrozenie regut interwencjonizmu publicznego (rzadowego lub samorzgdowego) w zakre-
sie ustug o charakterze stuzby publicznej zgodnie z wytycznymi Unii Europejskiej;

- podniesienie atrakcyjnosci transportu publicznego jako alternatywy dla transportu indywi-
dualnego (m.in. poprzez integracje roznych gatezi transportu, ze szczegélnym uwzglednie-
niem transportu szynowego i kolejowego);

- zaspokojenie potrzeb przewozowych réznych grup ludnosci (np. organizacja obstugi prze-
wozowej w relacjach nie bedacych przedmiotem zainteresowania rynku, zapewnienie do-
stepnosci ekonomicznej poprzez ulgi przewozowe).

Celem regionalizacji w transporcie pasazerskim jest wiec wypracowanie takiego modelu
wspotpracy pomiedzy administracjg centralng, administracjg regionalng i przewoznikami,
ktory zagwarantuje najbardziej efektywne (z punktu widzenia wszystkich zaangazowanych
podmiotéw) zaspokojenie potrzeb transportowych ludnosci. Ten najbardziej efektywny sys-
tem powinien oferowal takze atrakcyjne ustugi przewozowe i dawa¢ mozliwosci rozwoju
prywatnej dziatalnosci gospodarczej. Waznym skutkiem regionalizacji powinno by¢ wzmoc-
nienie roli transportu kolejowego w kompleksowym systemie transportu publicznego.

Istotng role w osiggnieciu opisanych pozadanych skutkéw regionalizacji powinna spetnic¢
konkurencja wewnatrzgateziowa, mozliwa tylko poprzez funkcjonowanie na danym rynku co
najmniej Kilku oferentéw ustug przewozowych tej samej gatezi. O ile w transporcie drogo-
wym i miejskim w Polsce sgjuz liczne przyktady potwierdzajgce dobre skutki takiej konku-
rencji, o tyle wypracowanie odpowiedniego modelu dla kolejowych przewozéw pasazerskich
weciaz przysparza duzo trudnoéci. Swiadcza o tym chociazby liczne zmiany zasad organizacji i
finansowania pasazerskich przewozow kolejowych przedstawione w dalszej czesci artykutu.

3. ZASADY ORGANIZACJI | FINANSOWANIA PASAZERSKICH PRZEWOZOW
KOLEJOWYCH WPROWADZONE W 2000 ROKU

Wprowadzenie od 1999 roku nowego podziatu administracyjnego Polski z 16 duzymi wo-
jewddztwami otworzyto droge do regionalizacji w transporcie. Podstawy prawne regionaliza-
cji pasazerskich przewozéw kolejowych stworzyta nowelizacja ustawy o transporcie kolejo-
wym, uchwalona razem z ustawg o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsie-
biorstwa panstwowego PKP z dnia 8 wrze$nia 2000 roku [1],
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W tym akcie prawnym zostat okre$lony zasadniczy schemat regionalizacji przewozéw ko-
lejowych, obejmujgcy:

1. Identyfikacje przewozéw, przekazywanych w gestie administracji samorzadowej;
2. Woyznaczenie instytucji, przejmujacej odpowiedzialnos$¢ za ich organizacje;
3. Zasady finansowania tych przewozéw.

W rezultacie zdefiniowano przekazywane w gestie administracji samorzadowej przewozy
regionalne jako kolejowe przewozy pasazerskie w granicach jednego wojewddztwa lub reali-
zujace potaczenia z sgsiednim wojewddztwem.

Organizowanie i dotowanie tych przewozow wigczono do zadan wiasnych samorzadu wo-
jewddztwa, natomiastjako zrédto finansowania wskazano dotacje z budzetu centralnego. Wy-
sokos¢ dotacji miata by¢ ustalana corocznie w ustawie budzetowej, nie mniej jednak niz 800
min zt przez kolejne pie¢ lat.

W pierwszych dwoch latach funkcjonowania systemu kwota ta miata cze$ciowo pochodzi¢
ze Srodkéw uzyskanych z emisji obligacji przez PKP S.A. Jednak pienigdze te mogly byé
przeznaczone tylko na dofinansowanie deficytowych regionalnych przewozéw pasazerskich,
wykonywanych przez PKP S.A. lub spétki przez nig powotane.

Samorzady wojew06dzkie zostaty rdwniez zobowigzane do przeznaczenia 10% powyzszych
kwot na zakup kolejowych pojazdéw szynowych do realizacji przewoz6éw regionalnych. Wa-
runkiem ich wykorzystania bylo ztozenie zamdwienia na pojazdy u polskich producentow.
Lista takich producentéw zostata ustalona przez ministra do spraw transportu w terminie p6z-
niejszym.

Dodatkowym Zrodtem finansowania regionalnych przewozow kolejowych mogty by¢
Srodki pochodzace z budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego. Jednostki samorzadu te-
rytorialnego zostaty zobowigzane do zawierania uméw z przewoznikami kolejowymi na ich
wykonywanie.

Szczegbtowe zasady podziatu dotacji budzetowej oraz zasady organizowania przewozow
regionalnych i trybu wyboru przewoznikéw zostaty zawarte w rozporzadzeniach wykonaw-
czych do przywotanej ustawy, opublikowanych w grudniu 2000 roku [2]. Jako kryteria po-
dziatu dotacji budzetowej pomiedzy samorzady poszczeg6lnych wojewddztw przyjeto:

- liczbe mieszkancow wojewodztwa (z waga 50%),
- dblugos¢ czynnych linii kolejowych w wojewddztwie (z waga 40%),
- zagrozenie szczegOlnie wysokim bezrobociem strukturalnym (z wagg 10%).

W drugim ze wspomnianych rozporzadzen zostaty okreslone zasady organizowania prze-
wozdéw regionalnych. Jako organizowanie przewozow regionalnych okreslono opracowanie
i wprowadzenie planu potaczer na obszarze wojewo6dztwa, obejmujace:

- ustalenie zapotrzebowania na przewozy,
- wybdr przewoznikéw i zawarcie z nimi umoéw,
- oceng i kontrole wykonania ustug przewozowych.

W rozporzadzeniu zawarto rowniez wytyczne do ustalania zapotrzebowania na przewozy,
uwzgledniajgce 10 réznych spoteczno-gospodarczych aspektoéw obstugi transportowej, przede
wszystkim przestrzenne rozmieszczenie miejsc zamieszkania i pracy ludnosci.

Zatozono, ze przewoznicy do obstugi przewozow regionalnych zostang wytonieni w trybie
przewidzianym dla zamo6wien publicznych, czyli w procedurze przetargowej. Warunkiem
ubiegania sie¢ o kontrakt publiczny byto posiadanie koncesji na wykonywanie kolejowych
przewozdéw pasazerskich.

Dopetnieniem prezentowanego systemu regionalizacji przewozéw kolejowych byty zapisy
dotyczace drugiej grupy deficytowych przewozéw pasazerskich, przewozéw dalekobieznych,
miedzywojewddzkich. Zgodnie z ustawg organem odpowiedzialnym za dofinansowanie tych
przewozdéw byto ministerstwo do spraw transportu, do czasu osiggniecia przez nie rentowno-
Sci.
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Opisany schemat regionalizacji pasazerskich przewozéw kolejowych zawierat rozwigza-
nia, ktére mogty by¢ podstawg pozytywnych zmian w funkcjonowaniu pasazerskiego trans-
portu kolejowego:

- Zgodnie ze wstepnymi szacunkami kwota 800 min zt powinna byfa wystarczy¢ co naj-
mniej na pokrycie rdéznicy miedzy wptywami ze sprzedazy biletow a kosztami produkcji
ustug przewozowych.

- Tryb przetargowy wyboru przewoznikéw w zatozeniu oznacza liberalizacje dostepu do
rynku i pojawienie sie konkurencji wewnatrzgateziowej, wraz ze wszystkimi pozytywnymi
efektami - przede wszystkim obnizeniem kosztéw produkcji ustug przewozowych i po-
prawg ich jakosci.

- Zaproponowano stabilne rozwiazanie dla deficytowych przewozéw miedzywojewodzkich,
pozostajacych zgodnie z ich zasiegiem w gestii organu centralnego.

- Stalym elementem systemu finansowania pasazerskich przewozéw kolejowych miaty by¢
rekompensaty wyptacane przewoznikom kolejowym w celu wyréwnania niekorzysci, wy-
nikajacych z respektowania ustawowych ulg przewozowych [3],

Jednak system ten nigdy w peini nie zadziatat. Przede wszystkim nie zostaty wykonane
zobowigzania finansowe; realnie kwota przekazywana samorzagdom w latach 2001 - 2003 nie
przekroczyta 300 min zi, a na przewozy miedzywojewodzkie nie przekazano zadnej dotacji
[4], Takze rekompensata z tytutu stosowania ulg ustawowych nie byta wyptacana w peinej
wysokosci2. W tych warunkach trudno tez bylo o wygospodarowanie w poszczeg6lnych wo-
jewaodztwach wystarczajgcych kwot na zakup autobuséw szynowych.

Ograniczenie prawa dotowania tylko do przewozéw wykonywanych przez spo6tki zwigzane
z PKP S.A. w praktyce uniemozliwito wejscie na rynek innym zainteresowanym przewozni-
kom, co doprowadzito do utrwalenia monopolu przewoznika pafAstwowego.

Utrwalenie monopolu nie jest jednak réwnoznaczne z umocnieniem transportu kolejowego
- niski poziom finansowania przewozéw regionalnych sprowokowat przede wszystkim do
zachowan typowych dla sytuacji monopolu, a wiec do ograniczenia dostepnosci ustug i po-
gorszenia oferty. Wycofywanie sie z obstugi kolejnych linii i zmniejszanie czestotliwosci
kursowania pociggdéw przez PKP Przewozy Regionalne sp. z 0.0. w konsekwencji spowodo-
wato przejecie czesci pasazerdw przez przewoznikéw autobusowych i mikrobusowych, kté-
rzy rozwineli swojg dziatalno$¢ nawet w relacjach bardzo dobrze nadajacych sie do obstugi
transportem kolejowym3.

Jako efekt pozytywny poczatkowego okresu regionalizacji przewozéw kolejowych nalezy
wymieni¢ wdrozenie administracji samorzadowej do zupetnie nowej sfery dziatania. Proby
stworzenia sprawnych mechanizméw wspoétdziatania samorzadéw z kolejg wskazaty jedno-
czes$nie na istotng bariere tej wspotpracy; samorzady sg zobowigzane do planowania i rozli-
czania swojego budzetu w okresie rocznym, natomiast przedsiebiorstwo kolejowe jest zainte-
resowane podpisaniem uméw o dtuzszych terminach waznosci. Sama procedura planowania
rozktadu jazdy zajmuje blisko rok, dtuzszego czasu wymagaja rdwniez np. inwestycje tabo-
rowe.

Tak wiec skutki regionalizacji przewozow kolejowych, prowadzonej w opisanej, utomnej
postaci, byly dalekie od teoretycznie zaktadanych i pozadanych. Dwa lata p6zniej nastapity
zmiany zasad regionalizacji.

1W roku 2002 ustawowo zmniejszono kwote naleznej dotacji do 60%.
3Typowa ilustracjag tego zjawiska sg intensywne przewozy na drogach dojazdowych do Warszawy, lezacych
wzdtuz linii kolejowych.
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4. ZASADY ORGANIZACJI | FINANSOWANIA PRZEWOZOW KOLEJOWYCH
WPROWADZONE W 2003 ROKU

Koniecznos$¢ dostosowania polskich rozwigzan prawnych do ustawodawstwa unijnego byla
przyczyng uchwalenia nowej ustawy o transporcie kolejowym w marcu 2003 roku [5]. Zakres
nowelizacji obejmowat réwniez uzupetnienie i zmiany zasad organizacji i finansowania re-
gionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich.

Jako uzupetnienie wprowadzono definicje obowigzku stuzby publicznej, zgodne z brzmie-
niem odpowiednich zapisdbw w rozporzadzeniach Unii Europejskiej. Obowigzek stuzby pu-
blicznej zostat sformutowany jako zobowigzanie przewoznika kolejowego do wykonywania
przewozow kolejowych o okre$lonej regularnosci i poziomie taryf, ktére sg sprzeczne z inte-
resem handlowym przewoZnika. W nawigzaniu do tej definicji ustawa potwierdza, ze organi-
zowanie i dotowanie regionalnych przewozow pasazerskich wykonywanych w ramach obo-
wigzku stuzby publicznej nalezy do zadan witasnych samorzadu wojewo6dztwa.

W odniesieniu do finansowania przewozow regionalnych przyjeto nastepujace zasady:

Kolejowe przewozy regionalne bedg finansowane jak dotychczas z dotacji, przekazywanej

z budzetu panstwa samorzagdom wojewodzkim, wedtug klucza podziatowego.

Utrzymano w mocy zasady podziatu dotacji budzetowej miedzy poszczegélne wojewodz-

twa oraz og6lne zasady organizowania kolejowych przewozéw regionalnych.

Wysoko$¢ dotacji nie zostata z gory okreslona; $rodki finansowe na dotowanie przewo-

z6w regionalnych miaty by¢ odtad ustalane corocznie w ustawie budzetowej.

Usunieto réwniez zobowigzanie przeznaczania czesci tych srodkdw na tabor do przewo-
z6w regionalnych.

Zadania lezace w ramach obowigzku publicznego majg by¢ wykonywane na podstawie

umoéw zawieranych pomiedzy odpowiednimi organami jednostek samorzadu terytorialne-

go a przewoznikiem kolejowym.

Ustawa konsekwentnie upowaznita Rade Ministrow do okre$lenia (w formie rozporzadze-
nia) szczegdtowych zasad podziatu dotacji oraz trybu jej przekazywania samorzadom, jednak
w tym samym roku nastapity kolejne zmiany zasad regionalizacji i w rezultacie rozporzadze-
nia wykonawcze do nowelizacji ustawy z marca 2003 r. nie ukazaty sie.

Zagadnienia zwigzane z przewozami miedzywojewo6dzkimi zostaty uregulowane podobnie
jak w ustawie z 2000 r. Organizowanie i dotowanie kolejowych przewozéw pasazerskich
0 zasiegu miedzywojewo6dzkim, z wyjatkiem przewozow kwalifikowanych, nalezy do zadan
ministra wiasciwego do spraw transportu, dzialajgcego w tym zakresie w porozumieniu
z ministrem wiaéciwym do spraw finanséw publicznych. Srodki finansowe na te zadania
okres$la corocznie ustawa budzetowa, do czasu osiggniecia rentownosci tych przewozéw.

Roéwniez w przypadku realizacji tych zadan podstawg ich wykonywania jest umowa za-
warta pomiedzy ministrem wiasciwym do spraw transportu a przewoznikiem kolejowym.
Jednak w ustawie budzetowej na rok 2004 nie przewidziano zadnych $rodkdw na ten cel i do
podpisania takiej umowy nie doszio.

Kolejng wprowadzong zmiang byto ograniczenie wysoko$ci dotacji na wyréwnanie prze-
woznikom kolejowym utraconych przychodéw z tytutu stosowania ustawowych ulg taryfo-
wych do kwoty ustalanej co roku w ustawie budzetowe;.

Wycofanie sie ustawodawcy z okreslenia wysokosci dotacji i jej uzaleznienie od kwot
przeznaczanych co roku w ramach ustawy budzetowej byto najbardziej istotng zmiang zasad
regionalizacji, wprowadzong w 2003 r. Zmiana ta wprowadzita duzy obszar niepewnosci do
tworzonego systemu. Brak przewidywalnosci co do konkretnych rozwigzan, a przede wszyst-
kim co do skali publicznego finansowania, nie sprzyjat ani gtebszemu angazowaniu sie samo-
rzagdow wojewddztw w organizacje przewozow kolejowych, ani ustabilizowaniu sytuacji do-
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tychczasowego przewoznika PKP Przewozy Regionalne, ani tez pojawieniu sie nowych, pry-
watnych przewoznikéw, zainteresowanych wykonywaniem tej dziatalnosci.

5. ZASADY ORGANIZACJI | FINANSOWANIA PRZEWOZOW REGIONALNYCH
OBOWIAZUJACE OD 1STYCZNIA 2004 R.

Kolejne zmiany zasad finansowania kolejowych przewozow regionalnych, obecnie obo-
wigzujace, zostaty uchwalone jeszcze w tym samym, 2003 r. i weszty w zycie od 1 stycznia
2004 r. Artykut 40 ust.l ustawy o transporcie kolejowym otrzymat zmodyfikowane brzmie-
nie, zgodnie z ktérym organizowanie i dotowanie regionalnych kolejowych przewozéw pasa-
zerskich wykonywanych w ramach obowigzku stuzby publicznej oraz nabywanie kolejowych
pojazdow szynowych nalezy do zadan wkasnych samorzadu wojewddztwa.

Zapisem tym przywrocono zobowigzanie samorzadéw wojewddzkich do zakupu taboru do
przewozo6w regionalnych. Jednak najwazniejsza zmiana dotyczy zrédet finansowania zaréwno
zakupoOw taboru, jak i samych przewozow - zadanie to finansowane jest obecnie z dochodéw
wiasnych samorzaddow.

Konsekwentnie wprowadzono odpowiednie zmiany w ustawie o dochodach jednostek sa-
morzadu terytorialnego. Srodki na finansowanie kolejowych przewozéw regionalnych pocho-
dza obecnie ze zwiekszonego udziatlu wojewddztw we wpltywach z podatku od oséb praw-
nych CIT i podatku PIT [6],

W celu wyréwnania mozliwosci finansowych poszczeg6lnych wojewoddztw wprowadzono
mechanizm subwencji wyréwnawczej, zgodnie z ktérg kwota na sfinansowanie zadan wia-
snych, w tym przewozdéw regionalnych, bedzie mogta byé uzupetniona ze Srodkéw przekaza-
nych do budzetu jako nadwyzka przez inne wojewodztwa.

Zmiana sposobu finansowania kolejowych przewozéw regionalnych zostata negatywnie
przyjeta przez samorzady wojewddzkie, ktdre obawiaty sie obarczenia kolejnymi zadaniami
bez odpowiedniego zabezpieczenia finansowego. Wedtug wyliczeri Ministerstwa Finanséw
uzyskane przez wojewddztwa w roku 2004 dodatkowe $rodki finansowe z podatku CIT miaty
osiaggna¢ kwote 538 min zt. W rzeczywistosci uzyskano 414 min zt bez wydatkdw rzeczo-
wych, mozna wiec powiedzie¢, ze obawy samorzadow nie potwierdzity sie¢ [7]. Na rok 2005
przewiduje sie pozyskanie 464 min zt i 200 min zt w postaci wydatkéw rzeczowych.

Wraz ze zmianami zasad finansowania przewozow regionalnych przygotowano réwniez
nowe zasady ich organizacji. Koncepcje zmian w tym zakresie zawarto w rzgdowym ,,Pro-
gramie dalszej restrukturyzacji oraz prywatyzacji spotek Grupy PKP do 2006 roku”, przyje-
tym w grudniu 2003 r. przez Rade Ministrow.

Program przewidywat utworzenie przez samorzady wojewodzkie spotek celowych, kto-
rych zadaniem byloby przygotowanie i wykonywanie przewozéw oraz pozyskiwanie taboru.
Do spotek tych miat by¢ wniesiony niezbedny majatek oraz przeniesione grupy pracownikow
PKP. Ponadto zaktadano, ze samorzady rozwazg mozliwo$¢ stworzenia wspdélnych spotek,
obstugujacych przylegte wojewddztwa. Pociggi miedzywojewddzkie miaty zosta¢ przekazane
do spotki PKP Intercity.

Zgodnie z zatozeniami samorzadowe spotki celowe mialy zacza¢ funkcjonowanie od 1
grudnia 2004 r. Efekty, oczekiwane przez autoréw programu, to przede wszystkim [8]:

- stworzenie efektywnego systemu regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich,
zgodnego z potrzebami i mozliwos$ciami finansowymi samorzadow,

- wyeliminowanie potrzeby dotowania przewozéw miedzywojewddzkich,

- osiaggniecie dodatkowych przychodéw i znaczna obnizka kosztéw w wyniku: udoskonale-
nia rozktadéw jazdy, dostosowania oferty przewozow pasazerskich do popytu, efektyw-
niejszego wykorzystania $rodkéw finansowych, przeznaczonych na transport w regionie
oraz odnowienia taboru.
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W kwietniu 2004 r. ukazato sie Rozporzadzenie Rady Ministrow w sprawie organizowania
regionalnych kolejowych przewozdw pasazerskich [9]. Generalnie zasady, dotyczgce organi-
zowania przewozow, nie ulegty wiekszym zmianom. Nadal organizowanie przewozéw polega
na ustaleniu zapotrzebowania na przewozy, wyborze przewoznikéw i zawarciu z nimi umoéw,
opracowaniu i wprowadzeniu planu potgczen kolejowych oraz ocenie i kontroli wykonania
ustug przewozowych. Roéwniez w niewielkim stopniu zostaty zmienione kryteria gospodar-
czo-spoteczne, brane pod uwage przy ustalaniu zapotrzebowania na przewozy (jest ich 11,
m.in. rozmieszczenie miejsc - generatoréw ruchu, wielko$¢ i struktura popytu, konkurencyj-
no$¢ i komplementamos¢ innych Srodkéw komunikacji, potrzeba skomunikowania z innymi
wojewddztwami, z przewozami wykonywanymi innymi kategoriami pocigg6éw i innymi $rod-
kami transportu).

Natomiast wprowadzono istotne zmiany, je$li chodzi o tryb wyboru przewoZznikéw. Za-
sadniczo tryb ten okreslaja przepisy o zamowieniach publicznych, jednak nie obejmujg one
przedsiebiorcow, w ktorych samorzad wojewddztwa dysponuje wiekszosciowym udziatem.
Oznacza to, ze w takim przypadku przewozy moga by¢ zlecone bezposrednio przedsiebior-
stwu, z ominieciem trybu przetargowego.

Wprowadzenie przepisu o mozliwosci wylaczenia trybu przetargowego w procedurze zle-
cania wykonawstwa kolejowych przewozow pasazerskich otwierato droge do zapewnienia
wytacznosdci obstugi kolejowej w regionie spdtkom celowym, ktérych utworzenie zapowie-
dziano w przywotywanym programie.

Na bazie przedstawionych zalozen zostata utworzona spo6tka celowa - Koleje Mazowieckie
sp. z 0.0., w ktorej 51% udziatéw posiada wojewodztwo mazowieckie, a 49 % PKP Przewozy
Regionalne. Spotka podjeta dziatalnos¢ z dniem 1 stycznia 2005 r., zatrudniajagc 1700 pra-
cownikow, przejetych z PKP i nie posiadajgc wiasciwie zadnego majatku. Podstawg prowa-
dzenia przewoz6w sg umowy o dzierzawe taboru, zawarte z PKP Przewozy Regionalne i PKP
Cargo. Wynegocjowana z samorzadem wojewoOdztwa kwota dofinansowania przewozow na
rok 2005 wynosi ok. 80 min zt. Pierwszy kwartat 2005 r. zostat zamkniety nieznacznym zy-
skiem; spdtka z zatozenia jest spotka non-profit [10]. Marszatek wojewddztwa zapowiada
ponadto znaczne inwestycje taborowe.

W ocenie zaréwno marszatka wojewddztwa, jak i prezesa zarzadu spétki rozwigzanie po-
legajace na stworzeniu spotki przewozowej, bedacej wiasnoscig samorzadu, jest wihasciwg
drogg skutecznej regionalizacji. Jednak inne samorzady odnoszg sie do tego pomystu z re-
zerwa.

W odniesieniu do drugiej grupy deficytowych pasazerskich przewozéw kolejowych -
przewozoéw miedzywojewodzkich - w wyniku nowelizacji ustawy o transporcie kolejowym
usunieto z niej jakiekolwiek zapisy dotyczace ich organizowania i finansowania. Tym samym
znaczna cze$¢ kolejowych przewozow pasazerskich stracita uzasadnienie dla ich wykonywa-
nia. Nie zostaly objete systemem zamdwien publicznych, mimo ze w znacznej czesci speknia-
ty warunki stuzby publicznej, ktére sformutowata ustawa; nie ma tez mozliwosci uzyskania
przez te przewozy rentownosci. Nieliczne potaczenia zostaty przejete przez spdtke PKP Inter-
city, jednak sama zmiana wiasciciela nie daje automatycznie dodatnich wynikéw finanso-
wych. Trudno sobie wyobrazi¢ funkcjonowanie systemu kolejowych przewozéw pasazerskich
bez segmentu przewozéw miedzywojewoddzkich, zwtaszcza w sytuacji, gdy samorzady woje-
wodzkie skupiajg swojg uwage (i finanse) tylko na przewozach wewnatrz regionu. Tak wiec
sytuacja tej grupy przewozow pozostaje w zawieszeniu; przewozy te sg wykonywane przez
PKP Przewozy Regionalne ze stratg, w oczekiwaniu na jakie$ konkretne decyzje wiasciciela
przedsiebiorstwa. Propozycje rozwigzania tego problemu zawiera kolejny program zmian pt.
»Strategia restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy PKP S.A.”, dokument przyjety przez Rade
Ministrow w dniu 22 lutego 2005 roku [11],



302 A. Mezyk

6. KONCEPCJE DALSZYCH ZMIAN W ORGANIZACJI PASAZERSKICH
PRZEWOZOW KOLEJOWYCH

»Strategia restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy PKP S.A.” proponuje liczne zmiany funk-
cjonowania Grupy, w tym zmiany organizacyjne w Grupie PKP S.A. (poprzez jej rozwigza-
nie, przeksztatcenie spotki PKP S.A. w Fundusz Mienia Kolejowego od 1stycznia 2006 roku
i powotanie grupy kapitatowej, skupionej wokot PLK S.A.) oraz zmiany finansowania infra-
struktury i przewozow. W odniesieniu do przewozow regionalnych dokument podtrzymuje
koncepcje powotywania spotek przewozowych z udziatem samorzadow, przewidziang do
realizacji w latach 2005 - 2007, jednak tylko w tych wojewddztwach, gdzie bedzie to ekono-
micznie uzasadnione igdzie samorzady wyrazg gotowo$¢ organizowania dziatalnosci opera-
torskiej.

Ze strony PKP Przewozy Regionalne przewiduje sie szereg dziatan restrukturyzacyjnych
zmierzajagcych do poprawy oferty przewozowej, usprawnienia organizacji oraz obnizenia
kosztéw. Jednak ani same dziatania, ani zrodta finansowania poprawy oferty nie zostaty blizej
okreslone. Poprawa oferty przewozowej ma skutkowaé¢, w oczekiwaniu autoréw ,,Strategii”,
zwiekszeniem skali dofinansowania przewozow regionalnych na podstawie umow zawiera-
nych z samorzgdami wojewddzkimi.

W kwestii przewozéw miedzywojewodzkich powrdcono do systemu centralnego finanso-
wania. Od 1 stycznia 2006 r. majg zosta¢ wprowadzone systemowe rekompensaty z tytutu
prowadzenia przewozoéw miedzywojewddzkich, wykonywanych w ramach obowigzku stuzby
publicznej. Podstawg ich wyptacania bedg umowy, zawierane przez Ministra Infrastruktury
z przewoznikami, a $rodki bedg pochodzi¢ z budzetu Ministra. Zatozono, ze w 2005 r. prze-
wozy te beda przejSciowo dofinansowane ze $rodkéw Funduszu Kolejowego, ktéry ma po-
wsta¢ na skutek przeksztatcenia Krajowego Funduszu Drogowego, a zasilany bedzie czescig
wptywow z akcyzy od paliw silnikowych i optaty paliwowej. Przewidziano réwniez mozli-
wos$¢ zamawiania i dofinansowania tych przewozéw przez samorzady wojewddzkie.

Biorac jednak pod uwage, ze w momencie powstawania tego tekstu nie ma jeszcze decyzji
ustawowych, ktére realizowalyby przyjete zatozenia, a kolejne miesigce to okres przygoto-
wawczy do wyboréw parlamentarnych (potowa roku 2005), wydaje sie watpliwe, czy ko-
nieczne ustalenia rzeczywiscie zostang podjete. Ponadto decyzje obecnej ekipy rzadzacej beda
realizowaty nowe wiadze, ajak pokazuje doswiadczenie z lat ubiegtych, nowe wiadze czesto
zmieniajg decyzje podejmowane wcze$niej.

Innym problemem jest kwestia, ktorej program rzadowy w ogéle nie podejmuje - czy za-
tozony poziom finansowania kolejowych przewozéw pasazerskich nalezy uzna¢ za docelowy
i wystarczajacy na poprawe jakosci kolejowych przewozéw pasazerskich.

Podsumowujac, obecne zasady organizacji i finansowania pasazerskich przewozoéw kole-
jowych, tak jak i poprzednie ich wersje, wykazuje istotne mankamenty:

- szacunki przysztych przychodéw podatkowych i okreslanie na ich podstawie wielkosci
zasilania przewozow regionalnych jest obarczone duza dozg niepewnosci. Brak wiedzy

o wielkos$ci kwot pozostajacych do dyspozycji w nadchodzacym okresie rocznym utrudnia

realng ocene mozliwosci kontraktowania ustug przewozowych i zaplanowanie tej obstugi

z odpowiednim wyprzedzeniem. Wymusza to bardzo ostrozne podejscie do zawierania

umoéw z przewoznikami. Umowy sg podpisywane ze znacznym op6znieniem (na poczatku

czerwca 2005 r. jeszcze nie wszystkie samorzady wojewddzkie podpisaly umowy na wy-
konywanie przewozéw regionalnych), co powoduje z kolei bardzo duze utrudnienia

w funkcjonowaniu przewoznika i wykonywaniu przewozow;

- administracja centralna nie ma mozliwosci oddziatywania na decyzje administracji samo-
rzagdowej w zakresie rzeczywistego wydatkowania pieniedzy, przeznaczonych w zatozeniu
na organizacje regionalnych przewozéw kolejowych. Wojewddztwa sga suwerenne w wy-
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datkowaniu kwot, pochodzacych z wihasnych przychodéw. Oznacza to, ze moga zdecydo-
wac sie na inne rozwigzania w zakresie obstugi przewozowej regionu, niekoniecznie z wy-
korzystaniem transportu kolejowego. Moze to doprowadzi¢ w rezultacie do ograniczenia
roli kolei w przewozach regionalnych, zamiast do jej wzmocnienia, co bytoby catkowicie
sprzeczne z zatozeniami regionalizacji i polityki transportowej. Samorzady finansujg wiele
innych potrzeb (np. szpitale), wobec ktdrych zasilanie kolei nie wydaje sie takie wazne.
Jest to rowniez jedna z przyczyn opdznien w zawieraniu uméw na wykonywanie przewo-
z6w z PKP Przewozy Regionalne w 2005 r,;

- coraz wyrazniejszym problemem staje sie okres waznosci umowy. Dla przedsiebiorstwa
przewozowego mozliwo$¢ planowania dziatalnosci na okres co najmniej kilku latjest pod-
stawowym warunkiem wdrozenia programéw poprawy jakosci czy inwestycyjnych; samo-
rzady, uzaleznione od corocznych dochodéw i zwigzane przepisami prawa, obstajg przy
umowach jednorocznych. W innych krajach europejskich stosowany jest okres 5, 7, 10 lub
nawet 15 lat;

- tworzenie wiasnych przedsiebiorstw przewozowych przez samorzady jest sprzeczne
z obserwowang w gospodarkach rynkowych tendencjg do oddzielania zadan organizacyj-
nych, sprawowanych przez administracje publiczng, od dziatalno$ci gospodarczej. Oddzie-
lenie takie jest warunkiem wprowadzenie modelu konkurencji regulowanej, ktory zostat
uznany w dokumentach UE za najbardziej efektywny model wykonawstwa ustug
o charakterze dobra powszechnego. Konkurencja regulowana pozwala przeznaczy¢ pu-
bliczne $rodki na zakup $wiadczen, a nie na utrzymanie nierentownego przedsiebiorstwa.
Model organizacji przewozow, zaktadajacy funkcjonowanie konkurencji, wymusza po-
prawe konkurencyjno$ci przedsiebiorstw, co jest koniecznym warunkiem utrzymania sie
kolei na rynku. Natomiast w sytuacji kreowanej w Polsce konieczno$¢ utrzymania przez
samorzad wojewddzki wiasnego, duzego przedsiebiorstwa zablokuje dostep do rynku in-
nym przewoznikom kolejowym i rozwdj konkurencji;

- funkcjonowanie samorzadowego przedsiebiorstwa w silnym wojewddztwie o duzym po-
pycie na przewozy moze przynie$¢ zadowalajgce efekty, jednak nie rozwigze problemu ko-
lejowych przewozow regionalnych w skali catego kraju;

- nadal brakuje stabilnego rozwigzania dla finansowania przewozéw miedzywojewodzkich.
Kwestia ta nie jest obecnie uregulowana ustawowo i na rok 2005, podobnie ja na lata po-
przednie, w budzecie nie ma zadnych $rodkéw na ten cel.

7. ZAKONCZENIE

Przeglad dotychczasowych rozwigzan w zakresie organizowania i finansowania kolejo-
wych przewozéw pasazerskich wskazuje na to, ze pafstwo polskie ijednoczesnie wihasciciel
przedsiebiorstwa kolejowego, nie ma wizji przysztosci kolei i jej roli w obstudze potrzeb
przewozowych ludnosci.

Zaden z przestawionych systeméw zasad regionalizacji nie zostat przygotowany
z odpowiednim wyprzedzeniem oraz nie zostat do konca wdrozony i sprawdzony. Trudno
wiec o ugruntowane wnioski, ktére umozliwityby stopniowe dopracowanie najlepszego dla
Polski irealnego modelu. Jak na razie efektem regionalizacji w Polsce jest wyrazne pogor-
szenie iograniczenie oferty kolejowej. Fakt ten ma istotne nastepstwa: w miejsce zawieszo-
nych lub nieatrakcyjnych potaczen kolejowych rynek przedstawit natychmiast oferte przewo-
z6w samochodowych. Wraz z uptywem czasu nastepuje umocnienie tej nowej struktury ryn-
kowej iproponowane w projekcie ustawy o transporcie publicznym regulacyjne chronienie
potaczen kolejowych napotyka na zrozumiaty opér zainteresowanych przedsiebiorcow samo-
chodowych.



304 A. Mezyk

Nie mozna jednak ignorowaé faktu, ze to wtasnie uzaleznienie od transportu samochodo-
wego w najwiekszym stopniu przyczynia sie¢ do degradacji $rodowiska naturalnego. Ze
wzgledu na ten perspektywiczny, uniwersalny cel - zachowanie waloréw $rodowiska - nie
mozna zostawi¢ spraw transportu pasazerskiego tylko dziataniu praw rynku. Konieczny jest
stabilny model organizacji przewozow pasazerskich, w ktorym kolej, wspierana w wystarcza-
jacym zakresie z budzetow publicznych, bedzie atrakcyjnym partnerem. Ten ,,wystarczajacy”
zakres finansowania powinien by¢ okreslony z wykorzystaniem mechanizméw konkurenciji.
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