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STRESZCZENIE Obecny ksztatt rynku regionalnych przewozéw pasazerskich transportem kolejowym w Polsce zna-
czaco rézni si¢ od sytuacji z 2001 roku, kiedy dominujacym podmiotem byla panstwowa spétka
PKP Przewozy Regionalne. Dzieki dotychczasowej reformie tych przewozow osiagnieto wiele po-
zytywnych efektow, w tym przede wszystkim usamorzadowienie, czyli przejecie odpowiedzialno$ci
za organizacje i finansowanie tych przewozow przez samorzady wojewodzkie. Zeby jednak reforme
mozna bylo uzna¢ za zakonczong, trzeba rozwigzac jeszcze wiele problemow.

W artykule przedstawiono ogolna charakterystyke funkcjonujacych kolejowych pasazerskich
przewoznikow regionalnych oraz wskazano podstawowe problemy dalszego rozwoju zwigzane
m.in. z przyszloscig spotki Przewozy Regionalne, funkcjonowaniem spétek samorzadowych, wdro-
zeniem efektywnej organizacji tych przewozéw w regionach oraz wejéciem w zycie IV pakietu ko-
lejowego.

SLOWA KLUCZOWE transport kolejowy, transport kolejowy pasazerski, transport regionalny, regionalizacja przewozow
pasazerskich

WPROWADZENIE

Obecna struktura podmiotowa rynku przewozéw pasazerskich transportem kolejowym w Polsce
powstata w wyniku dlugiego procesu, ktéry miat swoje Zrédlo w przemianach spoteczno-gospo-
darczych wynikajacych ze zmian ustrojowych panstwa. Przemiany restrukturyzacyjne zwigzane
z powstaniem Grupy PKP w 2001 roku oraz realizacja unijnej polityki transportowej w zakresie
liberalizacji i deregulacji w transporcie kolejowym przyczynily sie do zmian w strukturze podmio-
towej i wlasnosciowej na rynku przewozéw pasazerskich transportem kolejowym w Polsce, ktdre
sa kontynuowane. Szczegélnie wazny wpltyw na dokonujace si¢ przemiany mial proces regionaliza-
cji przewozow, w wyniku ktdrego pojawili sie kolejowi pasazerscy przewoznicy regionalni.
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Sposréd podstawowych czynnikéw, ktére doprowadzity do regionalizacji kolejowych przewo-

zOw pasazerskich, wymieni¢ mozna (Engelhardt, 2014, s. 48):

- przeprowadzenie reformy administracyjnej kraju i przyjecie w 1999 roku nowego podziatu
administracyjnego wtadz samorzadowych,

- polityke panstwa wynikajaca z wytycznych Unii Europejskiej (UE), dazaca do decentralizacji
réznych zadan gospodarczych, w tym zadan w zakresie organizowania i finansowania publicz-
nego transportu pasazerskiego,

- uchwalenie przez Sejm Ustawy z 8 wrzeénia 2000 roku o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Pafistwowe”, ktora wprowadzita
istotne zmiany zasad organizowania i finansowania kolejowych przewozdw regionalnych okre-
$lonych w obowigzujacej wéwczas ustawie o transporcie kolejowym,

- realizacje przepisow ustawy komercjalizacyjnej i podzial w 2001 roku przedsigbiorstwa pan-
stwowego PKP na spotki handlowe i utworzenie m.in. pasazerskich spotek przewozowych,
w tym réwniez realizujacych przewozy regionalne (PKP Przewozy Regionalne, PKP WKD,
PKP SKM w Tréjmiescie).

Obecnie dziewieciu funkcjonujacych kolejowych pasazerskich przewoznikéw regionalnych
podzieli¢ mozna na dwie zasadnicze grupy:

- podmiot obstugujacy przewozy regionalne w wiecej niz jednym wojewddztwie (spotka Prze-
wozy Regionalne),

- podmioty obstugujace polaczenia regionalne w wybranym wojewddztwie (spotki: Szybka Kolej
Miejska w Tréjmiescie, Koleje Mazowieckie, Koleje Wielkopolskie, Koleje Dolnoslaskie, Koleje
Slaskie, Koleje Matopolskie, t.6dzka Kolej Aglomeracyjna oraz Arriva RP).

CHARAKTERYSTYKA PASAZERSKICH KOLEJOWYCH PRZEWOZNIKOW REGIONALNYCH
PRZEWOZY REGIONALNE

Spolka powstata w 2001 roku w ramach Grupy PKP i nosita nazwe PKP Przewozy Regionalne. Ob-
stugiwala zaréwno przewozy regionalne, jak i miedzyregionalne pociggami nizszej kategorii. Spot-
ka od powstania borykata sie z problemami finansowymi, ktérych podstawowym powodem byl
brak wystarczajacych srodkéw na finansowanie przewozdw regionalnych. Poszukujac rozwiazan,
w 2008 roku przeprowadzono proces restrukturyzacji (przekazujac przewozy miedzywojewddz-
kie do spotki PKP Intercity), oddtuzenie oraz zmiany wiascicielskie. Dokonano usamorzadowie-
nia spoiki, przekazujac nieodplatnie jej udzialy samorzadom wojewddzkim w réznych czesciach
wedlug przyjetych kryteriéw: wielkosci wojewddztwa, liczby ludnosci, dlugosci eksploatowanych
linii kolejowych oraz $redniej pracy eksploatacyjnej (Taylor, Ciechanski, 2017, s. 46). Od tej pory
spolka skupila swoja dziatalno$¢ wylacznie na realizacji przewozdw wewnatrz regiondéw pociaga-
mi osobowymi (regionalnymi). Podkreslajac swoja odrebnos¢, w 2009 roku spétka zmienita nazwe
na Przewozy Regionalne. Towarzyszyto temu réwniez wprowadzenie nowych barw korporacyj-
nych i nowego adresu strony internetowej. Zmiana wlascicielska nie data zamierzonych efektow.
W latach 2009-2015 nastapila sanacja zadluzenia i dalsza utrata udzialéw w rynku. Konieczna
byta wigc nastepna interwencja rzadu i przyjecie kolejnego programu naprawczego. Samorzady
ostatecznie zgodzily si¢ na przekazanie 50% + 1 udzialéw w spélce Agencji Rozwoju Przemystu
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(ARP), co nastapito we wrzesniu 2015 roku. Powolany nowy zarzad sp6iki przystapit do wdrozenia
programu naprawczego. Mozna wiec powiedzie¢, ze spotka poddana zostala procesowi renacjona-
lizacji, gdyz ARP stanowi spotke Skarbu Panstwa. Przejecie zwigzane bylo réwniez z wprowadze-
niem nowego wizerunku spotki. Obecnie pociagi spotki kursujg pod markg POLREGIO. Spétka
nadal ma dominujacg pozycje w realizacji przewozow regionalnych w Polsce, jednakze pozostali
przewoznicy regionalni wraz ze swoim rozwojem stopniowo przejmuja kolejne polaczenia w wo-
jewodztwach, w ktérych funkcjonuja (Rosik, 2017, s. 126).

SZYBKA KOLEJ MIEJSKA W TROJMIESCIE

Spotka powstata w 2001 roku w procesie restrukturyzacji PKP i nadal funkcjonuje w ramach Gru-
py PKP. W przypadku tej spotki mozna méwié o rozpoczeciu i kontynuacji procesu usamorzado-
wienia. Spotka ta jest zaréwno zarzadca infrastruktury na wydzielonej linii miedzy Gdanskiem
a Gdynia, jak i przewoznikiem, operujacym réwniez na sieci PKP PLK i realizujacym obok spotki
Przewozy Regionalne przewozy pasazerskie na terenie wojewddztwa pomorskiego. Od momentu
powstania spotka rozszerzyla zakres swojej dziatalno$ci z kolejowych przewozéw aglomeracyjnych
takze na przewozy regionalne. Udzialowcem wigkszo$ciowym PKP SKM pozostaje nadal PKP SA,
cho¢ samorzad wojewddztwa pomorskiego oraz gminy lezace na trasach relacji kursujacych po-
ciggéw spolki zainteresowane sa jej przejeciem. Mozna wigc przypuszczad, ze proces ten bedzie
kontynuowany, jednakze obecnie jest to jedyna wchodzaca w sklad grupy PKP SA spoétka, ktéra
realizuje przewozy regionalne.

KOLEJE MAZOWIECKIE

Spolka rozpoczeta dzialalnos¢ w 2005 roku jako spétka kolejowo-samorzadowa. Samorzad woje-
wodztwa mazowieckiego objat 51% udziatéw, a PKP Przewozy Regionalne — 49%. Spotka przejela
calo$¢ przewozdw regionalnych na terenie wojewddztwa mazowieckiego. Poczatkowo prowadzila
dziatalno$¢ na bazie majgtku dzierzawionego. W 2006 roku samorzad wojewddztwa mazowiec-
kiego zwiekszyl swoj udzial w kapitale zaktadowym spétki, natomiast w grudniu 2007 roku wo-
jewddztwo mazowieckie odkupito pozostate udzialy w spotce. Koleje Mazowieckie staly sie wiec
wlasnoscig samorzadu i stan ten trwa do dzisiaj.

KOLEJE WIELKOPOLSKIE

Wrhascicielem spéiki jest samorzad Wojewddztwa Wielkopolskiego. Powotana zostata we wrzesniu
2009 roku, a dziatalno$¢ przewozowa rozpoczela w czerwcu 2011 roku. Spétka obstuguje wybrane
polaczenia w wojewddztwie, a pozostale obstuguje spotka Przewozy Regionalne.
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KOLEJE DOLNOSLASKIE

Spotka Koleje Dolnoslaskie SA zostala powotana w grudniu 2007 roku, a dziatalno$¢ przewozowa
rozpoczela wraz z wejsciem w Zycie rozkladu jazdy pociagdw w 14 grudnia 2008 roku. W kolej-
nych latach przejmowata sukcesywnie polaczenia regionalne w wojewddztwie dolnoslaskim.

KOLEJE SLASKIE

Koleje Slaskie Sp. z 0.0. powotane zostaly 8 kwietnia 2010 roku, a 1 pazdziernika 2011 roku uru-
chomiono pierwsze polaczenia kolejowe. Poczawszy od rozkiadu jazdy 2012/2013, spdtka plano-
wala przejecie cato$ci przewozéw regionalnych na terenie wojewddztwa $laskiego. Podjeta proba
zakonczyla si¢ niepowodzeniem. Efektem byl zaréwno paraliz kolejowych przewozéw regional-
nych w poczatkowym okresie obowigzywania rozkladu, jak i konieczno$¢ ograniczenia oferty ani
poddanie spotki procesowi glebokiej restrukturyzacji w pézniejszym okresie. Spétka nie byta przy-
gotowana do tego przedsiewziecia pod wzgledem organizacyjnym, taborowym, kadrowym oraz
finansowym, a pozniejsze kontrole wykazaly wystepujace nieprawidtowosci w jej dotychczasowe;j
dzialalnosci. W pdzniejszym okresie spétka przejmowala sukcesywnie obstuge kolejnych poltaczen
i obecnie realizuje te przewozy na liniach w wojewddztwie $laskim, cho¢ nadal wybrane polacze-
nia realizuje spotka Przewozy Regionalne.

KOLEJE MAtOPOLSKIE

Spotka Koleje Malopolskie rozpoczeta przewozy 14 grudnia 2014 roku. W poczatkowym okresie
swojej dzialalnosci pociagi obstugiwaly jedynie trase Krakéw — Wieliczka i polaczenie na lotnisko
w Balicach, czyli realizowaly przewozy na rzecz aglomeracji krakowskiej. Obecnie spétka obstu-
guje réwniez polaczenia regionalne z Krakowa do Tarnowa, Nowego Sacza, Krynicy, Miechowa
i Sedziszowa.

£ODZKA KOLEJ AGLOMERACYINA

15 czerwca 2014 roku rozpoczela realizacje przewozow regionalnych Lodzka Kolej Aglomeracyj-
na Sp. z 0.0. powolana 10 maja 2010 roku. 100% jej udzialéw posiada samorzad wojewddztwa
toédzkiego. Wraz z wejsciem w zycie nowego rozktadu jazdy 2014/2015 spotka przejeta realizacje
przewozoéw regionalnych na wybranych liniach, a obecny zakres obstugi wskazuje, ze przewozy
realizowane przez spétke maja zaréwno charakter regionalny, jak i aglomeracyjny (w ramach tzw.
kolei obwodowej: £.6dz Kaliska — £6dz Widzew/Lodz Fabryczna - Zgierz — L6dz Kaliska). Pod-
kreslenie aglomeracyjnego charakteru spotki zwigzane jest z dazeniem do integracji ze $rodkami
transportu miejskiego (autobusy, tramwaje) w réznych miastach aglomeracji 16dzkiej (poprzez
oferte biletu aglomeracyjnego).
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ARRIVA RP

Jedynym jak dotad niesamorzadowym podmiotem obstugujacym kolejowe przewozy regionalne
w Polsce jest Arriva RP Sp. z 0.0. (do czerwca 2010 roku wystepowala pod nazwa Arriva PCC
Sp. z 0.0.). Powotlana zostata 19 grudnia 2006 roku jako spoika joint venture, bedaca wspdlnym
przedsiewzigciem miedzynarodowej spotki dziatajacej w branzy kolejowej Arriva plc i polskiego
przewoznika kolejowego PCC Rail SA, posiadajacych w powolanej spotce po 50% udziatéw. We
wrzesniu 2009 roku spdotka PCC Rail przejeta zostala przez DB Schenker AG (zmienita nazwe na
DB Schenker Rail Polska SA), natomiast w sierpniu 2010 roku grupa Arriva przejeta zostala przez
koncern Deutsche Bahn AG. Wraz z przejeciem obu udziatowcédw w 2010 roku spotka stala sie
cze$cia grupy DB Arriva, bedacej wlasnoscia koncernu Deutsche Bahn. Z punktu widzenia wla-
$cicielskiego jest to przewoznik panstwowy, gdyz koncern DB jest w calosci wlasno$cia panstwa
niemieckiego. W czerwcu 2007 roku spotka wygrala przetarg ogtoszony przez Urzad Marszalkow-
ski wojewddztwa kujawsko-pomorskiego na wykonywanie regionalnych pasazerskich przewozéw
kolejowych na wszystkich liniach niezelektryfikowanych tego wojewddztwa, co stanowito blisko
40% polaczen pasazerskich w tym regionie. W grudniu 2010 roku spétka przedtuzyla t¢ umowe na
kolejne 10 lat, przejmujac roéwniez przewozy na czesci linii zelektryfikowanych tego wojewddztwa.
Obecnie Arriva RP realizuje ponad 70% regionalnych przewozdéw kolejowych w wojewodztwie ku-
jawsko-pomorskim oraz podejmuje dzialania w zakresie rozszerzenia swojej dziatalnosci na inne
regiony.

WYZWANIA DALSZEGO FUNKCJONOWANIA KOLEJOWYCH PASAZERSKICH PRZEWOZNIKOW
REGIONALNYCH

Obecny ksztalt rynku regionalnych przewozéw pasazerskich transportem kolejowym w Polsce

znaczgco rozni sie od sytuacji z roku 2001, kiedy dominujacym podmiotem byta panistwowa spot-

ka PKP PR. Dzieki dotychczasowej reformie przewozéw regionalnych osiggnieto wiele pozytyw-

nych efektéow, w tym przede wszystkim usamorzadowienie, czyli przejecie odpowiedzialnosci za

organizacje i finansowanie tych przewozéw przez samorzady, zwlaszcza wojewddzkie. Zeby jednak

reforme mozna bylo uznaé za zakonczong, trzeba rozwigzaé jeszcze wiele problemdw, sposrod

ktorych wymieni¢ mozna:

- funkcjonowanie spdtki Przewozy Regionalne i jej dalsze przeksztalcenia,

- funkcjonowanie istniejacych i tworzenie nowych spétek kolejowych przewoznikéw regional-
nych,

- wdrozenie efektywnej organizacji przewozéw regionalnych w odniesieniu do integracji rozkla-
dowej i taryfowej,

- wejscie w zycie zapiséw IV pakietu kolejowego.

PRZYSZLOSC SPOLKI PRZEWOZY REGIONALNE

Jednym z gléwnych probleméw do rozwigzania pozostaje nadal sposob dalszego funkcjonowania
na rynku kolejowym spotki Przewozy Regionalne. Byta to spotka powotana w procesie restruktu-
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ryzacji przedsigbiorstwa panstwowego PKP i przez wiele lat miata pozycje dominujaca w obstudze
przewozow pasazerskich w tym segmencie przewozdw. Powolanie spdtek w regionach sprawito, ze
obecnie spétka obstuguje samodzielnie przewozy regionalne w o§miu wojewddztwach (lubelskie,
lubuskie, opolskie, podkarpackie, podlaskie, swietokrzyskie, warminsko-mazurskie, zachodnio-
pomorskie). W siedmiu dalszych wojewddztwach obstuguje przewozy w mniejszym lub szerszym
zakresie wspdlnie z funkcjonujacym tam przewoznikiem kolejowym, natomiast w wojewddztwie
mazowieckim nie wykonuje w ogéle przewozdéw regionalnych.

Stosunki wlasno$ciowe od powstania spo6iki sprawialy, ze poczatkowo glos decydujacy w spra-
wie jej dalszych przeksztalcen mial rzad, nastepnie samorzady wojewoddzkie, a obecnie Agencja
Rozwoju Przemystu (ARP) oraz marszatkowie wojewddztw. ARP posiada wiekszos¢ akeji spotki,
stad decyzja co do dalszych loséw spoczywa znowu w rekach rzagdowych.

Przejecie wigkszosci udzialéw przez ARP wydaje sie oczywidcie rozwigzaniem tymczasowym.
Docelowo trzeba bedzie zdecydowac sie na ostateczne rozstrzygniecia. Mozliwe sg oczywiscie rdz-
ne warianty dalszych zmian w strukturze podmiotowej wlasno$ciowej na rynku kolejowych prze-
wozdw regionalnych zwigzanych z przeksztalceniami spétki PR. Mozna wyrdzni¢ przy tym dwa
skrajne warianty:

- funkcjonowanie w dotychczasowej strukturze organizacyjnej i wlasnosciowej,

- likwidacje spotki i przekazanie jej oddziatéw w rece odpowiednich samorzagdéw wojewddzkich
(powolanie nowych przewoznikéw lub polaczenie z istniejacg spotka funkcjonujaca w danym
wojewodztwie).

Rozwazajac podjecie konkretnych dziatan, trzeba pamietaé, ze bez wzgledu na forme prze-
ksztalcen strategicznym obowigzkiem panstwa jest zapewnienie obstugi transportowej ludno-
$ci, w tym zwlaszcza realizacji przejazdéw obligatoryjnych (przewozy do zaktadéw pracy, szkdt,
uczelni instytucji itp.). Ale juz kwestia podmiotu (podmiotéw) realizujacych te zadania pozostaje
otwarta. Z punktu widzenia pasazera kolejowych przewozéw regionalnych nie ma istotnego zna-
czenia, jaki podmiot bedzie realizowal te przewozy. Wazne, aby zapewniona zostala odpowiednia
oferta ilo$ciowa i jakosciowa. Spotka PR sama w sobie nie jest podmiotem strategicznego znacze-
nia z punktu widzenia funkcjonowania panstwa, ktéry musi by¢ za wszelka cene zachowany w jego
dotychczasowym ksztalcie. Spoteczenstwom regionéw nie zalezy wiec na spéice PR jako takiej i na
dalszym jej funkcjonowaniu w dotychczasowym ksztalcie. Co wiecej, jak pokazujg juz przyktady
przewoznikéw samorzadowych, spoleczenstwa regiondéw przyjmuja pozytywnie nowe rozwigza-
nia, o ile oczywiscie sg lepsze od dotychczasowego.

Jak dotad wlasciciele spotki PR nie podjeli strategicznych decyzji w odniesieniu do przyszlosci
spolki, koncentrujac sie na dziataniach operacyjnych w zakresie restrukturyzacji oraz wzmocnie-
nia jej potencjatu ekonomicznego w najblizszych latach. Obserwujac jednak podejscie rzagdéw po
2015 roku do przedsigbiorstw z udzialem Skarbu Panstwa, mozna stwierdzi¢, ze ewentualna opcja
prywatyzacji jak na razie nie wchodzi w gre. Bardziej spodziewa¢ si¢ nalezy konsolidacji i centrali-
zacji zarzadzania w spolce. Nie mozna jednak zapominad, ze wejscie w zycie IV pakietu kolejowe-
go wczeéniej czy pozniej wymusi zmiany w strukturze wiascicielskiej na rynku kolejowym.
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KOLEJOWI PRZEWOZNICY REGIONALNI

Obserwujac powstawanie i rozwdj kolejowych przewoznikéw regionalnych, warto zauwazy¢, ze po
2015 roku nie powotano jak dotad nowego podmiotu, cho¢ rozwazaty to réwniez inne samorzady
wojewddztw, np. $wietokrzyskiego czy zachodniopomorskiego.

Omawiajgc funkcjonowanie kolejowych przewoznikéw regionalnych, ktorych wilascicielami
sa samorzady, warto zaznaczy¢, ze przewaznie wszelki udzial organizatora przewozéw w spot-
kach realizujacych te przewozy jest niepozadany, gdyz deformuje obiektywizm dokonywania wy-
boru przewoznikéw. Z zatozenia samorzady powinny zajmowac si¢ wylacznie organizowaniem
i finansowaniem przewozéw regionalnych, nie bedac zwigzanymi z zadnym podmiotem zabie-
gajacym o kontrakty. Jednak w przypadku przewozéw regionalnych wykonywanych transportem
kolejowym sprawa jest bardziej ztozona. Przewozy te s przeciez ze swej istoty deficytowe, stad
kapital prywatny moze by¢ zainteresowany tym biznesem jedynie wtedy, gdy zapewniony zostanie
mu okreslony poziom zysku. Ponadto do rozpoczecia tej dzialalnosci konieczny jest duzy kapitat
oraz majatek (gldéwnie tabor i zaplecze techniczne). Nic wiec dziwnego, ze na rynku regionalnych
przewozow pasazerskich transportem kolejowym zaréwno w Polsce, jak i w innych panstwach
unijnych dominujg podmioty samorzadowe czy rzadowe. Obowiazujace regulacje prawne (Roz-
porzadzenie, 2007) dopuszczajg zreszta takg mozliwoéé. Trudno wiec obecnie przewidzied, jak
uksztaltuje sie w przyszlosci struktura rynku. Jest to zapewne proces, ktory potrwa jeszcze wiele
lat, warto jednak pamieta¢, ze docelowo podmioty samorzagdowe powinny wycofac sie z inwestycji
we wlasnos¢ przewoznikéw kolejowych (przeprowadzi¢ ich prywatyzacje), aby sta¢ sie docelowo
»CZystym” organizatorem przewozow regionalnych.

INTEGRACJA ROZKEADOWA | TARYFOWA PRZEWOZOW REGIONALNYCH

Procesy integracji nabierajg dzi$ szczegdlnego znaczenia w przewozach pasazerskich, gdzie mamy
do czynienia ze stale rosngcymi wymaganiami jako$ciowymi zglaszanymi wobec systemu trans-
portowego regionu przez jego uzytkownikéw (Pietrzak, 2015, s. 85). Integracja stanowi wiec obec-
nie podstawe do tworzenia spdjnego i efektywnego systemu regionalnych przewozéw pasazerskich
(Grad, 2012, s. 296).

Rozpatrywaé mozna integracje rozktadows i taryfowa:

- miedzy przewoznikami réznych galezi transportu w regionie,
- miedzy przewoznikami tej samej galezi w regionie,
- miedzy przewoznikami z réznych regionéw.

Integracja rozkladowa jest niezbedna, aby system transportu publicznego w regionie dziatal
sprawnie i spelnial swoja role. Jest to stwierdzenie oczywiste, ktore jednak nie znajdowalo potwier-
dzenia w polskich realiach, zwlaszcza w latach 90. XX wieku. Wspétpraca pomiedzy przewoznika-
mi réznych galezi transportu miata charakter raczej incydentalny, a przewazata konkurencja, cze-
sto nieuczciwa. Wiasciwie trudno bylo sie takiemu stanowi dziwi¢, gdyz jest to naturalne dzialanie
w warunkach braku kompleksowego organizatora transportu publicznego w regionach. Trzeba
jednak pamieta¢, ze tylko zintegrowany rozktad jazdy daje gwarancje, ze transport publiczny w re-
gionie bedzie spelniat swoja role, co zacheci potencjalnych pasazeréw do korzystania z jego ustug.
W pasazerskim transporcie kolejowym integracja jest o tyle istotna, ze przejazdy koleja odbywaja
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sie z reguly na wieksze odleglosci niz te, ktdre przecigtnie pokonywane sg publicznym transportem
samochodowym, wiec tym bardziej wazne jest to, aby czas podrdzy byl mozliwie najkrétszy, a cze-
stotliwo$¢ potaczen duza. Warto réwniez dodad, ze integracja rozkladowa jest przede wszystkim
przedsiewzieciem wymagajacym sprawnego organizatora koordynujacego funkcjonowanie pasa-
zerskiego regionalnego systemu transportowego.

W odniesieniu do integracji rozkladowej po 1990 roku w Polsce wystapila sytuacja dezintegra-
¢ji, ktéra w transporcie kolejowym poglebita sie wraz z powotaniem w 2001 roku osobnych spétek
przewozow pasazerskich. Dopiero wejscie Polski do UE wymusilo dzialania na rzecz wigkszej in-
tegracji, zar6wno w ujeciu galeziowym, jak i miedzygaleziowym, cho¢ trzeba rowniez przyznaé, ze
proces ten przebiega jak dotad bardzo powoli. Polityka transportowa UE artykulowana w Bialej
Ksiedze transportu z 2001 roku wyraznie wskazywala na koniecznos¢ integrowania poszczegdlnych
galezi transportu zaréwno w przewozach pasazerskich, jak i towarowych (Biala Ksiega..., 2001).
Polityka ta podtrzymana zostala réwniez w najnowszej Bialej Ksiedze transportu z 2011 roku, gdzie
podkresla sie konieczno$¢ zapewnienia efektywnej sieci multimodalnego podrézowania i trans-
portu miedzy miastami, zaréwno w odniesieniu do przewozéw pasazerskich, jak i towarowych
(Biala Ksiega transportu..., 2011). Sytuacje w zakresie integracji rozkladowej w Polsce znaczaco
polepszylo réwniez przyjecie w 2011 roku, a nastepnie wdrozenie zapiséw ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym (Ustawa, 2010), ktéra naktada na organizatoréw przewozéw konieczno$é
zapewnienia koordynacji rozkladowej przewoznikéw réznych galezi transportu i tworzenia zinte-
growanych wezléw przesiadkowych. Obecna sytuacja jest wigc znaczaco lepsza niz wczesniejsza,
niemniej nadal jest jeszcze wiele do zrobienia dla zapewnienia dobrej integracji rozkladowej prze-
woznikéw regionalnych.

Integracja taryfowa jest zagadnieniem o wiele bardziej ztozonym. Podstawa integracji jest
wspdlny bilet, dzieki ktéremu pasazer mogltby odby¢ podroéz srodkami transportu réznych prze-
woznikéw i réznych galezi. Takie rozwigzanie korzystne jest szczegdlnie w aglomeracjach miej-
skich, gdyz jest ono istotnym elementem optymalizacji systemu transportowego danej aglomeracji.
W odniesieniu do regionéw rozwiazanie takie z pewnoscia zachecaloby do korzystania z trans-
portu publicznego. Trzeba jednak zdawa¢ sobie sprawe, ze wobec duzej liczby przewoznikéw sa-
mochodowych koszty wdrozenia systemu wzajemnych rozliczenn moglyby by¢ znaczace. Ponadto
z powodu ostrej konkurencji pomigedzy przewoznikami samochodowymi nie jest pewne, czy wszy-
scy byliby tym zainteresowani oraz czy nie doszloby do sporéw w kwestii wzajemnych rozliczen
w przypadku ewentualnego wdrozenia takiego rozwigzania. W odniesieniu jednak do transportu
kolejowego wdrozenie takiego rozwigzania jest pozadane. Integracja taryfowa jest wiec mozliwa
i wspdlczesne rozwigzania informatyczne pozwalaja na to. Integracja powinna objaé¢ wszystkich
kolejowych przewoznikéw w regionach. Wspoélny bilet jest jednym z istotnych elementéw powo-
dzenia regionalizacji i z tego faktu organizatorzy przewozow, czyli samorzady, powinni zdawacé
sobie sprawe.

Oceniajac obecng sytuacje w zakresie integracji taryfowej przewoznikéw regionalnych, nalezy
uznad, ze osiagnieto niewatpliwy postep w tym zakresie. Warto przy tym przypomnieé sytuacje
jeszcze sprzed dekady, kiedy spoiki zupelnie nie uwzglednialy waznosci biletéw wystawionych
przez pozostale. Stopniowo sytuacja ulegata poprawie. Wejscie w zycie ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym spowodowalo, ze wzrosta liczba ofert tzw. wspdlnych biletéw (tj. honorowanych
w pociagach réznych przewoznikéw na podstawie umoéw zawartych pomiedzy nimi). Istnieje dzi-
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siaj réwniez mozliwo$¢ zakupu biletu innych przewoznikéw w okienku kasowym danego przewoz-
nika. Nadal jednak jest to rozwigzanie dalekie od zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego,
ktorego koniecznoé¢ powolania i wdrozenia obliguja zapisy ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym. Rozwigzania w odniesieniu do wspdlnego biletu wykorzystywane sg juz w przewozach
aglomeracyjnych (Warszawa, L6dz, Tréjmiasto itp.), jednakze w przewozach regionalnych brak
bylo jak dotad takiego rozwigzania.

Pozytywnym przelomem w tym zakresie bylo stworzenie Komitetu Sterujacego ds. projektu
~Wspdlnego Biletu”, powotanego przez Ministra Infrastruktury i Budownictwa w maju 2016 roku.
Zadaniem komitetu ma by¢ wyznaczanie kierunkéw rozwoju oraz inicjowanie, koordynowanie
i monitorowanie kluczowych dziatan podejmowanych w zakresie przygotowania, a takze wdroze-
nia wspdlnego biletu. Celem projektu ,wspdlny bilet” ma by¢ udostepnienie nowoczesnej ustugi
dzieki stworzeniu podréznemu mozliwosci zakupu jednego biletu na caly przejazd kolejg (wszyst-
kie pociagi faczace punkt odjazdu z punktem przyjazdu), niezaleznie od kanalu sprzedazy i prze-
woznika. Dziatania komitetu daly wymierne efekty. Wraz z wejsciem w zycie nowego rozkladu jaz-
dy pociagdw 9 grudnia 2018 roku zaczeta obowiazywad oferta taryfowa pod nazwa ,Wspo6lny Bilet”,
do ktorej przystapili wszyscy kolejowi przewoznicy regionalni oraz spotka PKP Intercity. Dzigki tej
ofercie podrézny moze kupi¢ bilet na cala podréz (odbywang pociagami réznych przewoznikéw),
ktérego cena wyliczona zostanie w oparciu o zupelnie nows, wspdlna taryfe. Oczywiscie obecnie
nie mozna jeszcze odpowiedzie¢ na pytanie, jak nowa oferta bedzie funkcjonowac i czy spotka sie
z duzym zainteresowaniem wsérdd klientéw. By¢ moze bedzie wymagata poprawy. Niewatpliwie
jest to jednak znaczacy krok we wlasciwym kierunku. W tym kontek$cie pojawia sie rowniez gorz-
ka konstatacja, ze dzialania te podjeto o 16 lat za pézno. Brak wspdlnego biletu przez tyle lat byt
niewatpliwie jednym z czynnikéw majacych wplyw na spadek liczby podréznych w transporcie
kolejowym w Polsce.

[V PAKIET KOLEJOWY

Przyjety pod koniec 2016 roku IV pakiet kolejowy wprowadzil zmiany w rozporzadzeniu
1370/2007 dotyczacym ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasa-
zerskiego (Rozporzadzenie, 2007). Zgodnie z wprowadzonymi zapisami od grudnia 2020 roku
przewoznicy kolejowi beda mogli oferowaé przewozy na zasadach komercyjnych na liniach kra-
jowych w panstwach UE w ramach wolnego dostepu. Sytuacja ta jednak dotyczylta bedzie raczej
przewozow miedzyregionalnych. Z punktu widzenia przewozéw regionalnych istotniejszy jest
zapis o mozliwosci startu wszystkich licencjonowanych przewoznikéw z panstw unijnych w prze-
targach na przewozy wykonywane w ramach ustugi publicznej ogtaszanych przez organizatoréw
od grudnia 2023 roku. Ponadto przyjeto réwniez przepisy ujednolicajace zasady przeprowadza-
nia takich przetargéw na obszarze calej UE. Celem przyjetych regulacji jest otwarcie krajowych
rynkéw kolei pasazerskich na konkurencje i podniesienie w ten sposéb jakosci ustug. To oznacza
jednak, ze w kontraktach na wykonywanie przewozéw regionalnych moga pojawi¢ sie konkurenci
zagraniczni. Czy zagrozenie jest powazne? Trzeba pamietaé, ze zgodnie z obecnymi zapisami roz-
porzadzenia 1370/2007 (ktére nie zostaly zmienione) maksymalny okres obowigzywania umoéw
o $wiadczenie ustug publicznych w odniesieniu do ustug kolejowego transportu pasazerskiego wy-
nosi 15 lat od zawarcia tej umowy. To oznacza, ze do grudnia 2023 roku umowy mozna zawiera¢ na
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obowigzujacych wczedniej zasadach (np. poprzez zlecanie realizacji przewozéw tzw. podmiotom
wewnetrznym). Zawierajac wigc umowe przed grudniem 2023 roku na maksymalny okres 15 lat,
przedluza si¢ wejécie nowych zapiséw rozporzadzenia nawet do 2038 roku. Przytoczony przyktad
jest oczywiscie czysto teoretyczny, niemniej nalezy przypuszczaé, ze w wielu panstwach UE wladze
rzadowe i samorzadowe skorzystaja z tej mozliwosci w odniesieniu do wlasnych przewoznikéw
regionalnych. Zapewne réwniez i Polska wykorzysta taka mozliwo$¢. Jest wiec jeszcze wystarcza-
jaco duzo czasu na zabezpieczenie wlasnego rynku oraz ochrong¢ rodzimych przewoznikéw. Ten
czas musi by¢ jednak efektywnie wykorzystany na restrukturyzacje przewoznikéw regionalnych
w celu wzmocnienia swojej pozycji ekonomicznej, jak i uksztaltowania pozadanej struktury ryn-
ku kolejowych przewozéw regionalnych w Polsce. Konsekwencjg tego moga by¢ dalsze zmiany
w strukturze podmiotowej i wlasnosciowej przewoznikéw regionalnych w Polsce. Trudno jednak
dzi$ odpowiedzie¢ jednoznacznie, w jakim kierunku potocza si¢ zmiany.

PODSUMOWANIE

Z przeprowadzonych w artykule rozwazan mozna wyciaggnaé podstawowy wniosek, Ze proces re-
gionalizacji kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce jest procesem trudnym, zlozonym, cig-
glym i dynamicznym, w ktérym nadal do rozwigzania pozostato wiele probleméw. Efektem podej-
mowanych dziatan i decyzji musi by¢ dazenie do uksztattowania efektywnego systemu transportu
regionalnego, funkcjonujacego z korzyscig dla panstwa i spoleczenistw poszczegélnych regionow.
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FUNCTIONING AND DEVELOPMENT OF REGIONAL RAIL PASSENGER TRANSPORT IN POLAND

SUMMARY

KEYWORDS

The current shape of the regional rail passenger transport market in Poland differs significantly from the
situation in 2001, when the dominant entity was the state-owned company PKP Przewozy Regionalne.
Thanks to the reform of these transports, a number of positive effects have been achieved, including, first
of all, self-government, i.e. the assumption of responsibility for the organisation and financing of these
transports by voivodeship self-governments. However, it cannot be said that the reform has been complet-
ed. There are still a number of problems to be solved so that the reform can be considered completed.

The article presents the general characteristics of functioning regional railway passenger carriers and
indicates the basic problems of further development related to, among others, the future of Przewozy Re-
gionalne company, functioning of local government companies, implementation of effective organization
of these transports in the regions and the entry into force of the fourth railway package.
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