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Wprowadzenie
Regionalizacja pasażerskich przewozów kolejowych, rozumiana 
jako przesunięcie kompetencji w zakresie ich planowania, orga-
nizowania i fi nansowania na poziom administracji regionalnej, 
stanowi element szerszego procesu restrukturyzacji transportu 
kolejowego, podjętego w Unii Europejskiej na początku lat 90. 
XX w. Celem nadrzędnym tego procesu jest przywrócenie kolei 
zdolności do efektywnego funkcjonowania na otwartym rynku 
transportowym. W świetle założeń teoretycznych narzędziem 
umożliwiającym realizację tego celu jest wdrożenie w możliwie 
szerokim zakresie mechanizmów konkurencji wewnątrzgałęzio-
wej. Stanowiło to przesłankę przyjęcia nowego modelu struktur 
instytucjonalnych kolei Wspólnoty z wydzielonym podmiotem 
zarządzającym infrastrukturą kolejową [szerzej zob. 13].

W systemie nowych, rynkowych zasad funkcjonowania kolei 
szczególne regulacje przyjęto w odniesieniu do kolejowych re-
gionalnych przewozów pasażerskich, co wynika z ich społecznej 
roli oraz priorytetów unijnej polityki transportowej. Zapewnie-
nie bezpiecznych i sprawnych usług transportu pasażerskiego, 
o wysokiej jakości, jest jednym z celów tej polityki. Szczególną 
rolę powinny odgrywać przewozy kolejowe ze względu na wyso-
ką wydajność przewozową i walory ekologiczne. Funkcjonowa-
nie kolejowych przewozów pasażerskich nie może być zatem 

Celem regionalizacji pasażerskich przewozów kolejowych jest 
zapewnienie świadczenia kolejowych usług publicznych o pożą-
danej dostępności, jakości i przystępności cenowej. W artykule 
przedstawiono rozwiązania przyjęte w tym obszarze w wybra-
nych państwach Unii Europejskiej, tj. w Szwecji, Wielkiej Bryta-
nii i Niemczech oraz w Polsce. W szczególności zwrócono uwagę 
na konkurencję o rynek jako mechanizm stymulowania wzrostu 
efektywności operatorów, na zasady fi nansowania przewozów 
kolejowych oraz na uzyskane w wyniku tych działań zmiany 
wielkości przewozów kolejowych.
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poddane swobodnemu działaniu rynku, ale powinno podle-
gać ochronie i nadzorowi ze strony władz publicznych. Mimo 
to również w obszarze kolejowych usług publicznych mecha-
nizmem podnoszenia efektywności powinna być konkurencja. 
Powierzenie organizacji przewozów pasażerskich administra-
cji publicznej na poziomie regionu wynika z przekonania, że 
umożliwi to zbliżenie przedsiębiorstw kolejowych do rynków, 
na których działają. W rezultacie jako główne regulacje dla or-
ganizacji usług publicznych w UE, również kolejowych, przyjęto 
zasadę „zamawiający płaci” oraz zasadę wyboru przewoźnika 
w drodze przetargu. Dominującą formą konkurencji powinna 
być zatem konkurencja o rynek.

W poszczególnych państwach członkowskich UE w różny 
sposób rozwiązano kwestie organizacji i fi nansowania kolejo-
wych przewozów regionalnych. Celem artykułu jest przedsta-
wienie przyjętych rozwiązań w wybranych państwach Unii Euro-
pejskiej – Szwecji, Wielkiej Brytanii i Niemczech oraz w Polsce. 
W wybranych państwach występują różne dopuszczalne mode-
le instytucjonalne w ramach jednej struktury separacyjnej, któ-
re – z racji dość wczesnego wdrożenia reform kolei już w latach 
90. XX wieku – stały się w większym lub mniejszym stopniu 
wzorem dla przekształceń podjętych w pozostałych państwach 
Unii Europejskiej. Dotyczy to również Polski.

Funkcjonowanie pasażerskich przewozów kolejowych w Szwecji 
Ze względu na czas wdrożenia reformy kolei Szwecję można 
nazwać prekursorem restrukturyzacji kolei w UE (Szwecja zo-
stała członkiem UE w 1995 roku). Podstawowy akt prawny 
wprowadzający reformę kolei i podział państwowego, zintegro-
wanego przedsiębiorstwa kolejowego Szwedzkie Koleje Pań-
stwowe SJ (Statens Järnvägar) został uchwalony w 1988 roku. 
W okresie następnych dwudziestu lat rynek kolejowy w Szwecji 
ulegał przekształceniom, w dużej mierze na skutek implemen-
tacji pakietów kolejowych UE.

Jednak początek zmian w organizacji pasażerskich prze-
wozów kolejowych sięga roku 1963, kiedy to dokonano próby 



ograniczenia defi cytu kolei – wprowadzono podział sieci na 
część dochodową i niedochodową („socjalną”). Sieć rentow-
na, zarządzana i eksploatowana przez SJ, została pozbawiona 
większości subwencji państwowych oraz możliwości subwen-
cjonowania skrośnego. Jednocześnie wprowadzono dla niej 
zasady rachunku ekonomicznego, co pozwoliło na zwiększenie 
wpływu przedsiębiorstwa kolejowego na kształtowanie syste-
mu taryfowego oraz rozkładu jazdy. W stosunku do sieci „so-
cjalnej” wprowadzono korekty fi nansowania, uzależniając wy-
sokość subwencji oraz minimalne standardy przewozowe od 
liczby osób korzystających z usług. W 1978 roku wyodrębniono 
trasy ponadregionalne i regionalne. Do sieci ponadregionalnej 
zaliczono 35 linii o łącznej długości 6 200 km, a do sieci re-
gionalnej – 25 linii o długości 2 200 km. Ponadto wyodrębnio-
no 50 linii o znaczeniu wyłącznie dla transportu towarowego, 
o łącznej długości 1 300 km [8]. 

Kolejnym wydarzeniem, ważnym dla obecnej organizacji 
przewozów kolejowych była regionalizacja przewozów autobu-
sowych, wprowadzona w 1979 roku ze względu na rosnący de-
fi cyt transportu publicznego. We wszystkich 24 administracyj-
nych regionach kraju utworzono jednostki, 
którym powierzono organizację i fi nanso-
wanie przewozów autobusowych w regionie. 
Do ich zadań należały w szczególności koor-
dynacja relacji i taryf przewozowych oraz za-
kup usług przewozowych od państwowych, 
komunalnych i prywatnych przedsiębiorstw. 
Zarządy miały także możliwość zlecania 
i fi nansowania obsługi na niektórych liniach 
kolejowych, zagrożonych zamknięciem [17].

Kolejne zmiany nastąpiły pod koniec lat 
80. XX w. w związku z reformą kolei. W pierw-
szym etapie reformy utworzono odrębne 
przedsiębiorstwo zarządzające infrastruktu-
rą Banverket BV. Pozostała część działalno-
ści kolejowej, tj. wykonawstwo przewozów 
i zarządzanie stacjami kolejowymi, pozostało 
w gestii przedsiębiorstwa SJ. Równocześnie 
poszerzono kompetencje regionalnych zarzą-
dów transportu o możliwość organizacji prze-
wozów kolejowych w regionie i powierzania 

ich obsługi w drodze przetargu różnym przed-
siębiorstwom kolejowym. SJ zostały zwol-
nione z obowiązku obsługi nierentownych 
linii ponadregionalnych; w razie prowadzenia 
takiej obsługi SJ miało prawo do dofi nanso-
wania ze środków publicznych, którego wy-
sokość podlegała corocznym negocjacjom 
z przedstawicielem rządowym [19].

Pozytywne doświadczenia pozyskane 
w związku z przetargowym systemem za-
mawiania obsługi przewozowej w regionach 
zachęciły władze Szwecji do objęcia tymi 
procedurami również obsługi linii ponadre-
gionalnych. Spowodowało to stopniowe 
odejście od zasady wyrównywania defi cytu 
na rzecz przetargowego powierzania kon-
traktów na obsługę przewozową. Stało się 
to ostatecznie regułą w 1998 roku, kiedy 
osoba i funkcje państwowego negocja-
tora zostały zastąpione przez instytucję 

państwową – Rikstrafi ken (Narodową Agencję Transportu Pu-
blicznego) – do spraw kontraktowania defi cytowych przewozów 
pasażerskich. Rikstrafi ken otrzymał kompetencje w zakresie 
zamawiania usług transportu zbiorowego na dystansach po-
nadregionalnych różnymi środkami transportu (kolejami, auto-
busami, promami, komunikacją lotniczą). Przyjęto zasadę, że 
za przewozy w obrębie regionów i przewozy międzyregionalne 
do 100 km odpowiedzialne są regionalne zarządy transportu 
publicznego, a na dystansach dłuższych za organizację prze-
wozów i ich dotowanie odpowiedzialny jest Rikstrafi ken. Na 
niektórych średnich dystansach obsługa i fi nansowanie mogły 
być prowadzone wspólnie przez Rikstrafi ken i zarząd regional-
ny. Sprzedażą biletów i marketingiem zajmują się przewoźnicy. 
W następstwie regulacji unijnych stopniowo zniesiono mono-
pol SJ na prowadzenie pociągów pasażerskich w relacjach mię-
dzyregionalnych i międzynarodowych. 

Uchwalona w styczniu 2012 roku nowa ustawa o transporcie 
publicznym, zgodna z regulacjami UE, zobowiązuje regional-
ne zarządy transportu publicznego do przygotowania planów 
transportowych dla potrzeb regionu i powiatów oraz zamawia-
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nia usług przewozowych. Jednak centralny zarząd transportu 
może zwiększyć, zmniejszyć lub przenieść przewozy zgodnie 
ze swoim planem transportu publicznego. Jednocześnie prze-
woźnik może uruchomić przewozy na zasadach komercyjnych 
na dowolnej trasie w obrębie regionu lub powiatu po zawia-
domieniu władz z dwutygodniowym wyprzedzeniem. Może to 
oznaczać, że ten sam przewoźnik wykonuje zarówno przewozy 
publiczne, jak i komercyjne na tej samej trasie [22].

Podsumowując, za zapewnienie usług transportowych na 
terenie kraju, w tym zamawianie usług nierentownych i koor-
dynację przewozów różnymi gałęziami transportu, a także za 
nadzór nad jakością usług przewozowych, odpowiedzialna jest 
Transportstyrelsen (Szwedzka Agencja Transportowa); wspiera 
ja organizacja konsumencka Passenger Forum. Za planowanie 
i realizację obsługi przewozów w regionach, z możliwością wy-
boru dowolnego przewoźnika, odpowiadają regionalne zarządy 
transportu (z prawem ingerencji ze strony Transportstyrelsen).

Najnowsze dane statystyczne wskazują na rosnącą popu-
larność przewozów transportem publicznym w Szwecji, jednak 
głównie w obszarach dużych aglomeracji. Przy liczbie ludności 
wynoszącej ok. 9,5 mln liczba pasażerów transportu zbiorowe-
go (kolej, autobus, metro, kolej lekka, statek) w 2013 roku wy-
niosła 1 420 mln, co oznacza wzrost o 32% w stosunku do roku 
2000. Największy udział miał transport autobusowy, równy 
52%, natomiast udział kolei wyniósł 13%. Ogólna liczba pasa-
żerokilometrów wyniosła 14,3 mld, co oznacza wzrost o 50% od 
roku 2002. W ogólnym wolumenie przewozów zrealizowanych 
transportem publicznym 84% liczby pasażerów i 71% liczby pa-
sażerokilometrów przypada na 3 gminy stanowiące obszary du-
żych aglomeracji. Można zauważyć także pewne tendencje do 
ograniczania obsługi kolejowej w regionach; wprawdzie łączna 
liczba oferowanych pociągokilometrów w kraju rosła, pojawiają 
się jednak regiony bez obsługi kolejowej (jak Gotlandia) [10]. 
Udział kolei w ogólnym modal split (łącznie z motoryzacją indy-
widualną) wyniósł 8,6% [dane z 2011 r., por. 5].

Jak wskazują dane, cele reformy kolejowej w zakresie 
wzrostu przewozów zostały zrealizowane; udział kolei w rynku 
w roku 2011 wynosił 8,6%. Zostało to jednak osiągnięte głów-
nie dzięki wzrostowi w przewozach regionalnych i bardzo wy-
sokim kosztem. Wprowadzenie procedur 
przetargowych spowodowało wprawdzie 
obniżenie kosztów przewozów (np. dla 
przewozów regionalnych o ok. 20 %, a dla 
przewozów aglomeracyjnych Sztokholmu 
w 1999 roku nawet o 32%), jednak całkowi-
te kwoty dotacji są bardzo wysokie i sięgają 
1 mld euro rocznie [3]. W 2004 roku rząd 
podjął decyzję o zwiększeniu wsparcia dla 
zarządów regionalnych i przeznaczył dodat-
kowe fundusze na tabor; w latach 2004-
2015 wyniosą one około 4,5 mld koron 
(ok. 500 mln euro) [2].

Całkowity koszt transportu publiczne-
go w 2013 roku wyniósł 39,9 mld koron 
szwedzkich (4,4 mld euro) przy przycho-
dach wynoszących 20,3 mld koron. Oznacza 
to, że koszty zostały pokryte przychodami 
w 50%, pozostałe 50% pokryły dotacje (43% 
to dotacje z regionów, 5% pochodzi od władz 
miejskich, a 1% – z środków państwa). W re-
gionach z dużymi miastami stopień pokrycia 

kosztów przychodami wyniósł 60%, natomiast najmniejsza war-
tość tego wskaźnika, tylko 30%, wystąpiła w hrabstwie o niskim 
stopniu zurbanizowania [10].

Funkcjonowanie pasażerskich przewozów kolejowych 
w Wielkiej Brytanii 
W historii kolei brytyjskich British Railways (BR), podobnie jak 
w historii kolei szwedzkich, również można zauważyć kilka 
prób usprawnienia ich funkcjonowania, zmierzających przede 
wszystkim do zmniejszenia defi cytu wywołanego spadkiem po-
pytu na usługi przewozowe. Próby te doprowadziły do znacznej 
redukcji sieci kolejowej – o blisko 13 tys. km do 16 699 km 
w 1982 roku. Innym ważnym rozwiązaniem, przyjętym w latach 
70., było wprowadzenie zasady służby publicznej PSO (Public 
Service Obligation) w stosunku do społecznie ważnych, ale 
nierentownych kolejowych usług przewozowych, zamawianych 
przez rząd [20]. W następnej dekadzie wdrożono zarządzanie 
sektorowe na bazie pięciu wyodrębnionych centrów biznesu, 
odpowiadających głównym rynkom. W przewozach pasażer-
skich wyodrębniono trzy rynki: 

  InterCity (5 linii przewozów pasażerskich na dalekie odległo-
ści i linie europejskie), 

  Network South East (przewozy aglomeracyjne w obszarze 
Londynu, podzielone na 5 odcinków), 

  Provincial (przewozy na różnych liniach regionalnych o ni-
skim obciążeniu ruchem, 5 odcinków).
W opinii licznych obserwatorów ta wewnętrzna restruktury-

zacja doprowadziła do znacznego wzrostu efektywności BR: 
straty zmniejszyły się, subsydia dotyczyły tylko przewozów re-
gionalnych i aglomeracyjnych, przewozy międzyregionalne i to-
warowe były prowadzone przy pokryciu kosztów. Pod koniec lat 
80., na fali prywatyzacji innych sektorów sieciowych, podjęto 
decyzję o restrukturyzacji BR w celu całkowitej prywatyzacji 
kolei, w nadziei na pozytywne efekty konkurencji wewnątrzga-
łęziowej, takie jak innowacyjność i elastyczność działania, cha-
rakteryzujące sektor prywatny. Założenia te wpłynęły na przyję-
cie takiej struktury organizacyjnej kolei, która miała umożliwić 
prywatyzację, a potem ożywić konkurencję na torach i konku-
rencję pomiędzy wyodrębnionymi jednostkami.
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Ustawa o restrukturyzacji i prywatyzacji 
kolei brytyjskich weszła w życie 1 kwiet-
nia 1994 roku. Według założeń ustawy na 
bazie majątku BR miała powstać grupa 
jednostek przewozowych, działających na 
zasadach franczyz, wynajmujących tabor 
od niezależnych podmiotów i prowadzą-
cych przewozy na sieci zarządzanej przez 
odrębne przedsiębiorstwo. W okresie na-
stępnych dwóch lat w systemie kolei bry-
tyjskich powstało około 100 samodziel-
nych przedsiębiorstw. 

W systemie przewozów pasażerskich 
utworzono:

  25 samodzielnych obszarów obsługi 
przewozowej Train Operating Compa-
nies (TOC) na bazie wcześniejszego po-
działu na przewozy dalekobieżne (7 linii 
międzyregionalnych, InterCity), przewo-
zy regionalne (7 sieci) i przewozy aglo-
meracyjne (11 sieci), o długości ok. 600–700 km;

  3 fi rmy dzierżawiące tabor trakcyjny i wagony operatorom 
przewozów pasażerskich;

  14 przedsiębiorstw utrzymania taboru;
  Komitety Doradcze Użytkowników Kolei w celu nadzorowa-
nia jakości usług;

  urząd Offi ce of Passenger Rail Franchising (OPRAF) do orga-
nizowania przetargów na wykonawstwo przewozów pasażer-
skich w ramach franczyz na poszczególnych TOC.
Ze względu na potrzeby koordynacji połączeń i rozkładów 

jazdy przedsiębiorstwa przewozowe, które objęły obsługę po-
szczególnych franczyz, zostały zobligowane do przystąpienia do 
wspólnej organizacji ATOC (Association of Train Operating Com-
panies), powołanej w 1993 roku. Jej celem jest dostarczanie 
informacji dla pasażerów o połączeniach i opłatach oraz umożli-
wienie im dokonania rezerwacji i zakupu biletów. ATOC prowadzi 
także rozliczenia wpływów biletowych pomiędzy przewoźnikami.

Poza systemem koncesji operatorskich pozostawiono dwie 
linie: obsługę przewozów na kontynent europejski tunelem 
pod kanałem La Manche pociągami Eurostar oraz linię He-
athrow Express (przewozy między lotniskiem Heathrow i cen-
trum Londynu). 

Oprócz OPRAF powołano Urząd Regulacji Kolei (ORR), które-
go główne zadania objęły: 

  ochronę interesów dostawców usług kolejowych oraz odbior-
ców usług (użytkowników kolei),

  promocję konkurencji przy zachowaniu efektywności i go-
spodarności w różnych sferach działalności kolei, 

  dbałość o rozwój i wykorzystanie sieci,
  zagwarantowanie klientom możliwości nabycia bezpośred-
nich biletów. 
Całość systemu kolejowego podlegała nadzorowi ze strony 

ministerstwa ds. transportu. Tym samym odpowiedzialność za 
funkcjonowanie systemu kolejowego została podzielona po-
między trzy instytucje, co przez niektórych obserwatorów rynku 
kolejowego od początku było uważane za błąd. 

Wszystkie koncesje zostały przyznane w drodze przetargów, 
organizowanych przez OPRAF na zasadach negocjacji z ogło-
szeniem. Najpierw w dokumencie wstępnym przedstawiono 
liczby dotyczące przewozów i przychodów w ostatnich kilku la-
tach dla każdego z oferowanych obszarów TOC i zaproszono 

zainteresowane fi rmy do składania ofert. Po wstępnej ocenie 
możliwości każdego oferenta do dalszych negocjacji zostali 
zaproszeni ci, którzy w ocenie OPRAF byli wystarczająco silni 
fi nansowo. Większość z nich to przedsiębiorstwa prowadzące 
dotychczas przewozy autobusowe. Ostatecznie koncesje uzy-
skało trzynastu operatorów.

Zgodnie z zasadami franchisingu przedsiębiorstwom ubie-
gającym się o franszyzy (koncesje na wykonawstwo przewo-
zów) oferowano pakiet warunków ramowych dla prowadzonej 
działalności, w którym określano także wysokość dotacji rzą-
dowych na pokrycie kosztów dostępu do infrastruktury na czas 
trwania umowy. Ryzyko ewentualnego wzrostu kosztów infra-
struktury w tym okresie przejmował rząd. Aby utrzymać presję 
konkurencyjną i umożliwić stosunkowo regularne postępowa-
nie przetargowe, TOC zostały udostępnione praktycznie bez 
żadnego majątku. Elementem decydującym o wygranej w prze-
targu była wysokość żądanej dotacji lub oferowanej premii 
za obsługę tras będących przedmiotem przetargu. Mniejsze 
znaczenie miały zobowiązania oferentów dotyczące inwestycji. 
Jednocześnie regulacji podlegały taryfy przejazdowe. Poziom 
bazowy tworzyły ceny z roku 1995, w latach 1996–1998 do-
puszczalna była coroczna podwyżka cen tylko o wskaźnik infl a-
cji, a od roku 1999 – nawet o 1% poniżej infl acji [7].

Niezbędnym elementem umowy franczyzowej były Passen-
ger Service Requirements (PSR), określające minimalny wy-
magany poziom jakościowy świadczonych usług, w niektórych 
przypadkach konsultowane z regionalnym zarządem transpor-
tu przy władzach samorządowych, o ile taki istniał [11]. Jako 
poziom odniesienia przyjęto dotychczasowy poziom usług Bri-
tish Railways. Główny nacisk położono na punktualność i za-
pewnienie wykonania rozkładu jazdy, wprowadzając również 
system zachęt fi nansowych. 

Okres obowiązywania umów dla większości koncesji wyno-
sił 7 lat, dla pięciu franczyz – 15 lat, co wiązało się z pewnymi 
zobowiązaniami inwestycyjnymi operatorów. Nowi przewoźni-
cy przejęli ryzyko przychodów i kosztów, z wyjątkiem kosztów 
sieci, których zmiany wpływały na wysokość dotacji rządowych 
lub wypłacanej przez operatora premii. Były to zatem kon-
trakty na zasadach „kosztów netto”. Oprócz dotacji z OPRAF 
przewoźnicy mogli liczyć na pewne przychody od regionalnych 
zarządów transportu; zarządy te jednak nie pokrywają całego 
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obszaru Wielkiej Brytanii i miały wówczas stosunkowo niewiel-
kie kompetencje.

W okresie następnej dekady zmieniano i dopracowywano 
przyjęte wstępnie rozwiązania. Wprowadzono częściową re-
gionalizację poprzez zwiększenie autonomii decyzyjnej władz 
Szkocji i Walii w zakresie transportu, kompetencji sześciu 
regionalnych zarządów transportu oraz zarządu transportu 
w Londynie. Wśród nowych rozwiązań przewidziano możliwość 
zastąpienia koncesji na przewozy kolejowe koncesją na prze-
wozy autobusowe, o ile ta zaspokoi występujące potrzeby prze-
wozowe i będzie spójna z lokalnym planem transportowym. 
Niektóre obszary obsługowe zostały zlikwidowane i połączone 
z innymi, w wyniku czego liczba TOC zmalała do 19. Rząd brytyj-
ski podjął także decyzję o uproszczeniu struktury systemu ko-
lejowego poprzez przejęcie organizacji i nadzoru nad procesem 
koncesjonowania przez ministerstwo ds. transportu: Depart-
ment for Transport (DfT). Regionalne komitety reprezentujące 
pasażerów zostały rozwiązane i zastąpione przez jeden organ, 
Rail Passenger Council, fi nansowany bezpośrednio przez rząd.

Rząd przejął tym samym pełną i bezpośrednią odpowiedzial-
ność za określanie publicznych, strategicznych celów dla trans-
portu kolejowego i za fi nansowanie ich realizacji. Relacje między 
władzami publicznymi a sektorem prywatnym mają być budowa-
ne w oparciu o zasady partnerstwa publiczno-prywatnego, gdzie 
usługi kolejowe zostały określone jako służba publiczna, której 
zakres ustala rząd, a wykonuje ją sektor prywatny. Zarówno 
rząd, jak i władze regionalne, regionalne zarządy transportu czy 
operatorzy mogą zgłaszać potrzeby modyfi kacji obsługi przewo-
zowej lub sieci kolejowej (także zamykanie linii), których reali-
zacja będzie rozważana przez zarządcę infrastruktury: Network 
Rail. W przypadku wystąpienia dodatkowych kosztów strona 
zgłaszająca potrzebę modyfi kacji będzie musiała je pokryć. 

W efekcie przeprowadzonej reformy w Wielkiej Brytanii na-
stąpił wzrost przewozów pasażerskich koleją w latach 1990–
2011 o około 70%: z poziomu 33,4 do 56,6 mld paskm. Udział 
kolei w rynku lądowych przewozów pasażerskich w tym okresie 
wzrósł z 4,8 do 7,4%. Ocenia się, że do tych pozytywnych zmian 
przyczyniło się głównie stworzenie stabilnego systemu fi nanso-
wania przewozów, w tym przede wszystkim przejęcie kosztów 
dostępu do sieci infrastruktury kolejowej przez rząd. Stworzyło 
to zachętę do zwiększania oferty przewozowej o jakości zagwa-
rantowanej warunkami kontraktowymi. Pe-
wien wpływ na wzrost popytu na przewozy ko-
lejami miał rozwój gospodarczy kraju, wzrost 
kongestii na drogach i wzrost cen paliwa, 
a także prywatyzacja kolei[14]. 

Jako ważny element, a zarazem czynnik suk-
cesu reformy kolei brytyjskich, wskazuje się 
wzrost wydatków inwestycyjnych, zarówno pu-
blicznych na sieć kolejową, jak i prywatnych na 
tabor. W konsekwencji znacząco jednak wzrosły 
łączne wydatki na kolejowe przewozy pasażer-
skie – wzrost dotacji publicznych między latami 
1996 a 2010 wyniósł 1,7 mld funtów rocznie.

Regionalne przewozy kolejowe w Niemczech 
Regionalizacja lokalnych przewozów pasa-
żerskich – wszystkich, nie tylko kolejowych – 
była jednym z czterech fi larów reformy kolei 
w Niemczech, zapoczątkowanej w 1994 roku. 
W tym punkcie reforma kolei realizowała po-

stulaty dotyczące rozwiązania problemów regionalnej komuni-
kacji pasażerskiej, zgłaszane już w latach 70. XX wieku. Decyzje 
odnośnie do planowania, organizacji i fi nansowania publicznej 
lokalnej komunikacji pasażerskiej podejmowane były na róż-
nych płaszczyznach. Odpowiedzialność za całość komunikacji 
autobusowej i tramwajowej oraz metro spoczywała na krajach 
związkowych (landach) i gminach, natomiast komunikacja szy-
nowa, łącznie z systemami szybkiej kolei miejskiej, pozostawa-
ła w gestii państwowego przewoźnika kolejowego. Brak jasno 
określonej odpowiedzialności pomiędzy państwem, krajami 
związkowymi i gminami dawał się we znaki szczególnie w sytu-
acjach takich, jak zamykanie nierentownych linii, budowa no-
wych systemów kolei miejskiej lub nowych odcinków linii lokal-
nych czy też przy tworzeniu związków komunikacyjnych i innych 
działaniach kooperacyjnych. 

Ustawa o regionalizacji lokalnej publicznej komunikacji pa-
sażerskiej weszła w życie z dwuletnim vacatio legis, z dniem 
1 stycznia 1996 r. Przewozy bliskiego zasięgu, regionalne i lo-
kalne, zostały uznane za zadanie użyteczności publicznej, co 
oznaczało, że usługi w tym zakresie musiały być zagwaranto-
wane przez władze publiczne, w wystarczającej ilości i jakości. 
Kompetencje w zakresie planowania i zamawiania lokalnej ko-
munikacji pasażerskiej (w tym kolejowej) przeniesiono z władz 
federalnych na władze związkowe i jednocześnie określono 
spójne dla wszystkich landów zasady organizacji regionalnej 
obsługi transportem publicznym, w tym:

  nadano priorytet komunikacji szynowej w regionach; 
  narzucono obowiązek powołania organów kompetencyjnych 
i sporządzania planu komunikacji w regionie; 

  wskazano jako preferowaną drogę zakupu usług przewozo-
wych procedurę przetargową, ale landy otrzymały też możli-
wość zlecania przewozów bezpośrednio.
W większości landów powołano związki komunikacyjne, 

które pełnią rolę organizatorów i zleceniodawców obsługi prze-
wozowej; jest ich aktualnie 27. Zadaniem władz federalnych 
pozostało zapewnienie odpowiedniego zasilania fi nansowego, 
składającego się początkowo z dwóch strumieni:
1. Środków status quo, przeznaczonych na utrzymanie oferty 

kolei w ruchu regionalnym na dotychczasowym poziomie 
ilościowym i jakościowym; były one wyliczone na podsta-
wie liczby pociągokilometrów i ich kosztów według obliczeń 
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DB AG, ujętych w rozkładzie jazdy obowiązującym na przeło-
mie lat 1993/1994;

2. Środków plus-x albo środków wolnych, przeznaczonych na 
poprawę wydajności komunikacji lokalnej, głównie komuni-
kacji szynowej (jednak mogły one być użyte również na fi -
nansowanie innych przedsięwzięć). 
Oszacowana zgodnie z powyższymi zasadami kwota „środ-

ków regionalizacyjnych” wyniosła w 1996 roku ok. 7,5 mld euro 
(14,98 mld marek), z czego 0,5 mld stanowiły środki plus-x. 
Założono, że po upływie 5 lat zostanie dokonana weryfi kacja 
systemu fi nansowania. W 2002 roku ustalono kwotę fi nansów 
przeznaczonych na realizację przewozów regionalnych w wyso-
kości 6,675 mld euro rocznie oraz skalę rewaloryzacji o 1,5% 
rocznie, począwszy od 2008 roku na pokrycie wzrostu kosz-
tów [5]. Łączna kwota fi nansowania przewozów regionalnych 
w 2012 roku osiągnęła wysokość 7,1 mld euro [1]. Ponieważ 
regionalizacja dotyczy wszystkich form przewozów bliskiego za-
sięgu, na wsparcie obsługi kolejowej wydatkowane są mniejsze 
kwoty, około 5,2 mld euro, z czego koncern DB uzyskuje blisko 
85%. Kolejne runda negocjacji dotyczących wysokości dotacji 
rządowej na przewozy regionalne została przewidziana na rok 
2014, jednak do momentu pisania niniejszego artykułu landy 
i rząd nie osiągnęły porozumienia w tej sprawie.

Organizatorzy transportu regionalnego, związ-
ki komunikacyjne, mają prawo do ustalania wła-
snych taryf na terenie objętym zasięgiem swoje-
go działania, poza tym istnieje jednak wspólna 
taryfa dla dotowanych przewozów regionalnych. 
Prawo nakłada na wszystkie przedsiębiorstwa 
kolejowe obowiązek współpracy w ramach zrze-
szenia taryfowego (Tarifverband der Bundese-
igenen und Nichtbundeseigenen Eisenbahnen 
in Deutschland) w celu zapewnienia klientom 
możliwości nabycia bezpośrednich biletów i po-
działu przychodów między przewoźników.

Głównymi spółkami zajmującymi się wyko-
nawstwem pasażerskich przewozów kolejo-
wych są spółki Deutsche Bahn AG: 

  DB Bahn Fernverkehr, przewozy dalekie; 
  DB Bahn Regio, przewozy pasażerskie bli-
skiego zasięgu; 

  DB Netze Personenbahnhofe, zarządzanie 
dworcami kolejowymi. 

Włączenie się innych przewoźników do 
obsługi przewozów regionalnych jest moż-
liwe ze względu na duża liczbę tradycyjnie 
funkcjonujących w Niemczech prywatnych 
kolei, jednak w większości są to przedsię-
biorstwa niewielkie, obsługujące pojedyn-
cze lokalne linie, takie jak koleje wąsko-
torowe, czy przedsiębiorstwa turystyczne 
i muzealne, nie dysponujące wystarczają-
cym potencjałem przewozowym. Ze względu 
na historycznie ugruntowaną i dominującą 
pozycję Deutsche Bahn, a także posiadane 
przez nią sieci dystrybucji i informacji, jako 
wspólna taryfa przyjmowana jest taryfa DB 
Bahn Regio. Stwarza to liczne możliwości 
dyskryminacji mniejszych operatorów: nie 
mając wpływu na strukturę i wysokość tary-
fy, muszą ją zaakceptować; wnoszą opłatę 

za korzystanie z urządzeń DB wyższą niż spółki należące do 
koncernu, muszą udowodnić wielkość należnych im przycho-
dów na podstawie badań liczebności podróżnych, prowadzo-
nych co 2 lata [9]. 

Ustawa o regionalizacji miała w założeniu otworzyć rynek pa-
sażerskich przewozów regionalnych na konkurencję, jednakże 
wprowadzone regulacje zawierały pewne niekonsekwencje, 
w rezultacie udaremniające jej wprowadzenie. Jedną z takich 
niekonsekwencji był fakt, że władze regionalne miały usta-
lać w drodze administracyjnej najniższe koszty zamawianych 
usług, co przeczy samej istocie mechanizmu rynkowego. Poza 
tym, jak wcześniej wspomniano, potencjalnie konkurujące fi r-
my nie były przygotowane do znacznego i skokowego zwiększe-
nia zakresu swojej działalności. Wymagało to chociażby pozy-
skania odpowiedniej ilości taboru do przewozów i zapewnienia 
niedyskryminacyjnego dostępu do urządzeń obsługowych, 
takich jak stacje manewrowe, hale postojowe, sieci sprzedaży 
itp., czego ustawodawca nie przewidywał. W wielu przypadkach 
zatem wygodniejsze dla władz regionalnych było powierzanie 
obsługi całego regionu jednemu zleceniobiorcy, zwłaszcza że 
decyzje prawne z 2002 roku umożliwiły bezpośrednie zlecanie 
obsługi z wolnej ręki do końca grudnia 2014 r. W konsekwencji 
udział przewoźników spoza koncernu DB AG w rynku przewo-

28 11–12 /2014

Analizy

Ezt serii 425 przewoźnika DB Regio na stacji Duisburg /Nadrenia-Westfalia (21.10.2012 r.). 
Fot. M. Graff

Lokomotywa elektryczna Traxx serii 146 205 przewoźnika DB Regio z pociągiem 
regionalnym do Akwizgranu (Aachen) na stacji Duisburg / Nadrenia-Westfalia 
(21.10.2012 r.). Fot. M. Graff



zów regionalnych wzrastał bardzo powoli 
i nadal, mimo upływu kilkunastu lat od roz-
poczęcia reformy, jest niewielki (wynosi ok. 
12%), a DB Bahn Regio AG pozostaje naj-
większym w Niemczech operatorem pasa-
żerskich przewozów regionalnych.

Generalnie cele reformy kolei w zakre-
sie wzrostu przewozów zostały osiągnięte. 
W latach 1994 - 2012 nastąpił wzrost pra-
cy przewozowej w przewozach regionalnych 
o 69%, osiągając poziom 51,3 mld paskm. 
Natomiast udział kolei w rynku pozostał na 
poziomie prawie niezmienionym: wzrósł tyl-
ko o 0,9%, do poziomu 8%. Jak podkreślają 
obserwatorzy rynku i twórcy reformy kolei, 
najważniejszym efektem jest zahamowanie 
trendu spadkowego, prowadzącego do mar-
ginalizacji roli kolei w gospodarce. Niemniej 
jednak reforma kolei spowodowała także 
pewne negatywne efekty, jeżeli chodzi o ja-
kość całościowej oferty w przewozach pasa-
żerskich. Szczególnie duże znaczenie mają zakłócenia ruchu 
cyklicznego, wywołane likwidowaniem i przesuwaniem połączeń 
w ruchu dalekim, międzyregionalnym. Dodatkową komplikacją 
okazuje się fakt, że oferta w obu segmentach rynku kolejowego 
jest fi nansowana na różnych zasadach i przez różne podmioty. 
Ruch cykliczny w przewozach regionalnych, fi nansowanych jako 
usługa publiczna, często może być zachowany mimo niekorzyst-
nego rachunku ekonomicznego, natomiast inaczej jest z połą-
czeniami dalekobieżnymi, które muszą być opłacalne. 

Obsługa przewozów regionalnych od dwóch dekad należy 
do najbardziej zyskownych segmentów działalności DB. Jest 
to niewątpliwie wynikiem stabilnego i wysokiego poziomu do-
towania budżetowego, co jednak budzi zastrzeżenia Komisji 
Antymonopolowej [4]. Uznała ona, że doszło do zawyżania re-
kompensat, co przyniosło DB Regio bezzasadnie wysoką mar-
żę zysku, szacowaną na około 11%. Ponadto nie został wyko-
rzystany potencjał redukcji kosztów przewozów regionalnych, 
tkwiący w możliwości ich zlecania w systemie przetargowym. 

Funkcjonowanie przewozów regionalnych w Polsce 
Polska, jako państwo ubiegające się o przyjęcie do Unii 

Europejskiej od 1991 roku i należące do niej od 2004 roku, 
musiała dostosować zasady funkcjonowania transportu kole-
jowego do obowiązujących we Wspólnocie norm. Tym samym 
główne rozwiązania instytucjonalne, narzucone dyrektywami 
UE i przewidziane dla promocji konkurencji na rynku kolejo-
wym, zostały wdrożone w ogólnym zarysie także w Polsce. Jed-
nak reformy przebiegały w zasadniczo odmiennych warunkach, 
inny był punkt wyjścia i w konsekwencji inne są uzyskane efek-
ty. Nieporównywalne są także możliwości fi nansowe państwa 
polskiego w stosunku do krajów przestawionych w niniejszym 
artykule. Ze względu na ograniczenie objętości artykułu w tej 
części przedstawione zostaną tylko główne etapy i rozwiązania 
w zakresie regionalizacji przewozów kolejowych w Polsce [13].

Na początku lat 90. państwowe przedsiębiorstwo PKP nie 
odnotowywało większego defi cytu fi nansowego, co wynikało ze 
specyfi ki gospodarki planowej i ograniczenia dostępu do trans-
portu samochodowego. Jednak lata 90. przyniosły radykalną 
zmianę sytuacji, przede wszystkim w zakresie popytu na prze-
wozy pasażerskie; zmianę, która w krajach wysoko uprzemysło-

wionych zajęła kilka dziesięcioleci, a w Polsce zaszła w okresie 
zaledwie jednej dekady. Tym samym koleje polskie w krótkim 
czasie musiały przystosować się do nowych, a ponadto dyna-
micznie zmieniających się warunków funkcjonowania. 

Próby uregulowania powinności państwa w zakresie usług 
publicznych świadczonych przez koleje były podejmowane już 
na początku lat 90. XX w. W pierwszej odrębnej ustawie regu-
lującej funkcjonowanie PKP z 27 kwietnia 1989 roku ustalono, 
że państwo fi nansuje 50% wydatków ponoszonych na budowę, 
modernizację i utrzymanie infrastruktury kolejowej w części 
dotyczącej przewozu osób oraz pokrywa różnicę między wpły-
wami uzyskiwanymi z opłat określonych w krajowej taryfi e za 
przewozy osób a kosztami przewozu wraz z narzutem zysku. 
Zapis ten nie został zrealizowany.

Kolejne regulacje, zawarte w nowej ustawie o PKP z 1995 roku, 
wprowadzały zasadę wieloletniej umowy między PKP i Skar-
bem Państwa, dotyczącej pokrycia różnicy między kosztami 
krajowych przewozów pasażerskich a przychodami osiągnię-
tymi z tytułu sprzedaży biletów. Szczegóły i zasady rozliczeń 
miały zostać określone w wieloletniej umowie uzupełnianej 
corocznym protokołem, odnoszącym się do konkretnych kwot 
dotacji w kolejnym roku. Umowa taka nie została nigdy podpi-
sana, chociaż przez 3 kolejne lata PKP otrzymywały dotację na 
wyrównanie kosztów przewozów pasażerskich. W roku 1998 
zapis o umowie został z ustawy usunięty.

Następne rozwiązania w zakresie regionalizacji, wzorujące 
się na modelu niemieckim, zostały przyjęte w wraz z progra-
mem restrukturyzacji PKP w roku 2000, w drodze nowelizacji 
ustawy o transporcie kolejowym. Określały one [12]:

  defi nicję przewozów regionalnych (kolejowe przewozy pasa-
żerskie w granicach jednego województwa lub realizujące 
połączenia z sąsiednim województwem);

  kompetencje decyzyjne (organizowanie i dotowanie regio-
nalnych przewozów pasażerskich stało się zadaniem wła-
snym samorządu województwa);

  źródła fi nansowania (dotacja z budżetu państwa w wysoko-
ści ustalanej corocznie w ustawie budżetowej oraz dodatko-
wo z budżetów jednostek samorządu terytorialnego);

  sposób realizacji: obowiązek zawierania corocznej umowy 
z przewoźnikiem kolejowym.
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Całkowita wysokość dofi nansowania została oszacowana 
według potrzeb realizacji rozkładu jazdy na kwotę 800 mln zł 
przez okres kolejnych 5 lat, z tym że część środków pochodzi-
łaby z obligacji emitowanych przez PKP SA. Dotacja budżetowa 
miała wynosić: 

  w 2001 roku – 300 mln zł,
  w 2002 roku – 500 mln zł,
  w 2003 roku – 800 mln zł,
  w latach 2004–2005 – minimum 800 mln zł.
Co najmniej 10% tej kwoty miało być przeznaczone na za-

kup pojazdów szynowych do przewozów regionalnych. Orga-
nem odpowiedzialnym za dofi nansowanie przewozów dale-
kobieżnych realizowanych pociągami pospiesznymi do czasu 
osiągnięcia przez nie rentowności zostało ministerstwo ds. 
transportu. Główną spółką wyłonioną na bazie PKP i przezna-
czoną do realizacji przewozów bliskiego zasięgu była spółka 
PKP Przewozy Regionalne.

W rozporządzeniach wykonawczych do przywołanej ustawy, 
opublikowanych w grudniu 2000 roku, założono, że przewoźni-
cy do obsługi przewozów regionalnych zostaną wyłonieni w pro-
cedurze przetargowej. Jednak wydatkowanie środków przezna-
czonych na regionalizację podlegało istotnym ograniczeniom: 
można było z nich skorzystać tylko pod warunkiem, że przewo-
zy będą wykonywane przez spółki należące do PKP SA, a tabor 
będzie pochodził od polskich producentów.

Opisany schemat regionalizacji pasażerskich przewozów ko-
lejowych zawierał rozwiązania, które mogły być podstawą pozy-
tywnych zmian w funkcjonowaniu pasażerskiego transportu ko-
lejowego. Jednak system ten nigdy w pełni nie zadziałał. Przede 
wszystkim nie zostały wykonane zobowiązania fi nansowe; real-
nie kwota przekazywana samorządom w latach 2001–2003 
nie przekroczyła 300 mln zł, a na przewozy międzywojewódzkie 
nie przekazano żadnej dotacji [21]. Także rekompensata z ty-
tułu stosowania ulg ustawowych nie była wypłacana w pełnej 
wysokości. W tych warunkach trudno było o wygospodarowa-
nie w poszczególnych województwach wystarczających kwot 
na zakup autobusów szynowych. Natomiast ograniczenie pra-
wa dotowania tylko do przewozów wykonywanych przez spółki 
związane z PKP SA w praktyce uniemożliwiło wejście na rynek 

innym zainteresowanym przewoźnikom. 
Doprowadziło to do utrwalenia monopolu 
przewoźnika państwowego na rynku oraz 
zamknęło drogę do skorzystania z mecha-
nizmów konkurencyjnych, dzięki którym by-
łoby możliwe zmniejszenie kosztów przewo-
zów bądź poprawa ich jakości.

Utrwalenie monopolu nie jest jednak 
równoznaczne z umocnieniem transportu 
kolejowego – niski poziom fi nansowania 
przewozów regionalnych spowodował ogra-
niczenia w dostępności usług i pogorszenie 
oferty przewozowej. Wycofywanie się z ob-
sługi kolejnych linii i zmniejszanie często-
tliwości kursowania pociągów przez PKP 
Przewozy Regionalne Sp. z o.o. spowodo-
wało w konsekwencji przejęcie części pa-
sażerów przez przewoźników autobusowych 
i mikrobusowych, którzy rozwinęli swoją 
działalność nawet w obszarach bardzo do-
brze nadających się do obsługi transportem 
kolejowym. Tak więc skutki regionalizacji 

przewozów kolejowych, prowadzonej w opisanej, ułomnej po-
staci, były dalekie od teoretycznie zakładanych i pożądanych.

Nowa ustawa o transporcie kolejowym z marca 2003 roku 
zasadniczo zmieniła zasady fi nansowania przewozów pasażer-
skich. Zamiast przekazywania dotacji budżetowej zwiększono 
udział samorządów wojewódzkich we wpływach z podatków od 
osób prawnych (CIT) i fi zycznych (PIT). Zwiększone wpływy nie 
osiągnęły jednak założonego w programie regionalizacji pozio-
mu; ponadto wobec własnych dochodów samorządy nie były 
związane celem ich wydatkowania. Nie zmienił się zatem zna-
cząco poziom dotowania przewozów kolejowych. W odniesieniu 
do przewozów międzywojewódzkich w wyniku nowelizacji usta-
wy o transporcie kolejowym usunięto z niej jakiekolwiek zapi-
sy dotyczące ich organizowania i fi nansowania. W rezultacie 
sytuacja fi nansowa spółki stała się bardzo trudna: skumulowa-
na stratabilansowa za okres 2001–2004 wyniosła 2,7 mld zł, 
a kapitały własne osiągnęły wartość ujemną (1,6 mld zł).

Kolejne nowelizacje przepisów przywróciły rekompensaty 
z tytułu realizacji przewozów międzywojewódzkich i międzyna-
rodowych w ramach obowiązku służby publicznej oraz wydłu-
żenie okresu ważności umów o wykonawstwo przewozów na 
co najmniej 3 lata. Było to ważne dla przewoźnika kolejowego 
ze względu na potrzebę wcześniejszego planowania rozkładu 
jazdy i zaangażowania taboru.

Wobec trwających trudności we współpracy samorządów 
i przewoźnika kolejowego PKP Przewozy Regionalne rząd 
podjął przygotowania do tzw. usamorządowienia przewozów 
regionalnych. Polegało to na przejęciu w grudniu 2008 roku, 
na mocy porozumienia między samorządami wojewódzkimi 
a rządem, wszystkich udziałów w spółce PKP Przewozy Regio-
nalne przez 16 samorządów wojewódzkich [18]. Jednocześnie 
przewozy pociągami pospiesznymi zostały przekazane do spół-
ki Intercity, a obie spółki pasażerskie przejęły od PKP CARGO 
tabor i obsługujący go personel, które dotąd były dzierżawione. 
Ponadto zostały im przekazane zaplecza techniczne, pozosta-
jące dotychczas w gestii PKP SA. Największymi udziałowcami 
spółki zostały samorządy województw mazowieckiego (13,5%), 
wielkopolskiego oraz śląskiego. Pozostałe regiony otrzymały od 
3% (świętokrzyskie) do 7,3% udziałów (dolnośląskie). Istotnym 
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elementem porozumienia z rządem były uzgodnienia fi nanso-
we, w ramach których przewidziano:

  dofi nansowanie działalności przewozowej z Funduszu Kole-
jowego na pokrycie przewidywanego defi cytu w 2009 roku; 

  zwiększenie do 14,75% udziału samorządów w podatku do-
chodowym od osób prawnych (CIT) od 2010 roku;

  środki publiczne na modernizację, zakup i naprawy taboru 
w wysokości około 7,5 mld zł do 2020 roku, w tym 800 mln zł 
z Funduszu Kolejowego do 2015 roku. 
Nowa struktura organizacyjna Przewozów Regionalnych nie 

przyniosła jak dotąd oczekiwanych efektów jakościowych. Naj-
większe mankamenty to trudności w osiąganiu porozumienia 
między tak licznymi współwłaścicielami i równocześnie organa-
mi zarządzającymi przewozami. Problematyczna jest także rola 
województwa mazowieckiego, które jest największym udzia-
łowcem w spółce PR, a jednocześnie ma dwie własne spółki 
przewozowe: Koleje Mazowieckie i Warszawską Kolej Dojazdo-
wą. Już w 2009 roku województwo to odmówiło fi nansowania 
niektórych połączeń z sąsiadującymi województwami [15]. 

Kolejny problem to niestabilność fi nansowa, pogłębiona 
dodatkowo przez fakt utraty przychodów z pociągów pospiesz-
nych, przekazanych do spółki Intercity. W rezultacie straty spół-
ki w 2009 roku były ponad dwukrotnie wyższe niż w roku po-
przednim [16]. Również w kolejnych latach spółka odnotowała 
znaczne straty, co wywołało podjęcie intensywnych działań 
w kierunku zmniejszenia kosztów, m.in. redukcji zatrudnienia.

Po kilku miesiącach i zmianie zarządów spółka podjęła 
konkurencję na rynku przewozów międzywojewódzkich, uru-
chamiając od marca 2009 roku znacząco tańsze połączenia 
w relacjach obsługiwanych przez PKP Intercity. Połączenia te, 
pod nazwą InterREGIO, okazały się bardzo trafi oną i oczekiwa-
ną przez rynek ofertą.

Istotne zmiany w organizacji przewozów o charakterze służby 
publicznej wprowadziła przyjęta w 2011 roku ustawa o publicz-
nym transporcie zbiorowym. Objęła ona wszystkie rodzaje prze-
wozów pasażerskich, wszystkimi gałęziami transportu, uważa-
ne za konieczne ze względów społecznych, ale nierentowne. 
W związku z tym uchylone zostały szczególne przepisy dotyczą-
ce obowiązku organizacji i dotowania kolejowych przewozów 
regionalnych przez samorządy wojewódzkie, 
istniejące od 2001 roku w ustawie o transpor-
cie kolejowym. Tym samym regionalne prze-
wozy kolejowe przestały być szczególną formą 
obsługi pasażerskiej, chronioną poprzez wska-
zanie organów zobowiązanych do ich dotowa-
nia i zapewnienia źródeł fi nansowania.

Ustawa traktuje wszystkie rodzaje przewo-
zów w jednakowy sposób, co oznacza, że prze-
wozy kolejowe nie są preferowane. Organiza-
tor publicznego transportu zbiorowego może 
uwzględnić przewozy kolejowe w sporządza-
nym planie transportowym, ale nie musi tego 
robić. Poza tym może zlecić wykonawstwo 
przewozów swojemu zakładowi budżetowemu. 
Zakład budżetowy nie może natomiast uczest-
niczyć w przetargach na obsługę przewozową 
w innych regionach. W tej sytuacji raczej nale-
ży wykluczyć rozwój konkurencji o rynek regio-
nalnych przewozów kolejowych. 

Niezadowolenie samorządów ze współpracy 
z tym przewoźnikiem prowadzi do powoływania 

nowych samorządowych spółek przewozowych. W 2014 roku 
na rynku funkcjonują, obok Przewozów Regionalnych, tak-
że Koleje Mazowieckie, Koleje Wielkopolskie, Koleje Śląskie, 
Koleje Dolnośląskie, Koleje Małopolskie, Łódzka Kolej Aglo-
meracyjna. Jedynym przewoźnikiem zewnętrznym jest Arriva 
(w województwie kujawsko-pomorskim) należąca do koncernu 
kolei niemieckich. Skutki tego procesu mogą być dla spółki PR 
groźne, z możliwością upadłości włącznie. Potwierdza to jedno-
cześnie tezę, że usamorządowienie Przewozów Regionalnych 
nie było właściwym rozwiązaniem. 

Pomimo tak intensywnego rozwoju nowych podmiotów spół-
ka Przewozy Regionalne pozostaje największym przewoźnikiem 
na rynku (z ok. 32-procentowym udziałem w liczbie pasażerów). 
Natomiast nie można zaobserwować pozytywnych skutków 
w kategoriach ogólnego wzrostu wielkości przewozów pasażer-
skich. Praca przewozowa w liczbie 16,8 mld paskm osiągnęła 
najniższy poziom od 2000 roku. Na ten wynik niewątpliwie mają 
wpływ liczne remonty infrastruktury kolejowej i ożywiona konku-
rencja przewozów autobusowych w relacjach dalekich; jednak 
niekontrolowany proces powstawania małych kolei, przy braku 
wymogu ponadregionalnej integracji, prowadzi nieuchronnie do 
skupienia oferty przewozowej wokół aglomeracji regionalnych 
i erozji całościowego systemu kolejowych przewozów pasażer-
skich w Polsce. Konsekwencją tego procesu jest coraz słabsza 
pozycja kolei, a także transportu publicznego w ogóle, w walce 
konkurencyjnej z motoryzacją indywidualną.

W ramach podsumowania można dodać, że po dwudziestu 
latach reformy sytuacja kolei w Polsce wygląda tak, jak wyglą-
dała w innych państwach dopiero rozpoczynających reformę – 
nastąpił drastyczny spadek wielkości i jakości przewozów, stan 
techniczny infrastruktury i taboru kolejowego uległ degradacji, 
trudności fi nansowe nie zostały rozwiązane, a nawet wygene-
rowane zostało historyczne zadłużenie. Jednocześnie ta ostra 
sytuacja kryzysowa może dopiero wyzwolić racjonalne działa-
nia: decyzje o rzeczywistej restrukturyzacji zasobów i o uru-
chomieniu przedsięwzięć przystosowujących przewoźników 
do konkurencji o rynek i klientów, a nie o pieniądze publiczne. 
Konieczny jest przy tym obszerny program modernizacyjny dla 
infrastruktury, stanowiący nieodłączny warunek odnowy trans-
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portu kolejowego i realizacji wszystkich innych społecznych, 
ekonomicznych i ekologicznych celów.

Zakończenie
Kolejowe regionalne przewozy pasażerskie mogą stanowić 
ważny i znaczący element w systemie obsługi codziennych 
potrzeb przewozowych ludności. Jednakże zapewnienie odpo-
wiedniej atrakcyjności tych przewozów wymaga zagwarantowa-
nia ich wysokiej dostępności, jakości i przystępności cenowej, 
co oznacza konieczność stałego i znaczącego dotowania ze 
środków publicznych. Jak wskazują przedstawione w artykule 
przykłady państw unijnych, spełnienie wymienionych warun-
ków pociąga za sobą duży wzrost wielkości przewozów kolejo-
wych i znaczne wzmocnienie roli kolei w obsłudze przewozowej. 
Jednak nawet bogatym państwom coraz trudniej jest fi nanso-
wać rosnące koszty regionalnych przewozów kolejowych, stąd 
konieczność stosowania różnych rozwiązań, wymuszających 
wzrost ich efektywności, m.in. konkurencji o rynek w ramach 
procedur przetargowych czy restrukturyzacji sieci kolejowej. 
Możliwe rozwiązania należy jednak dostosować do specyfi ki 
każdego kraju, jego potrzeb i możliwości budżetowych, ale tak-
że do priorytetów politycznych czy zapatrywań na rolę sekto-
ra publicznego i prywatyzację. W szczególnie trudnej sytuacji 
znajduje się obecnie segment pasażerskich przewozów kolejo-
wych w Polsce. Skupienie uwagi na sytuacji głównego przewoź-
nika kolejowego jest niebezpieczne, ponieważ systemowe błę-
dy popełnione w procesie reform kolei wymagają systemowych 
rozwiązań, a przede wszystkim jasnego określenia, jaką kolej 
chcemy mieć i na jaką kolej stać państwo polskie. 
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The functioning of the regional railways 
in selected EU countries and in Poland

The purpose of the regionalization of rail passenger services is 
to ensure the provision of public transport services with the de-
sired availability, quality and affordability. The article presents 
the solutions adopted in this area in selected countries of the 
European Union, ie., Sweden, the UK and Germany and in Po-
land. Particular attention is paid to the implementation of com-
petition for the market as a mechanism leading to higher opera-
tor’s effectiveness, to principles of rail fi nancing and resulting 
changes in rail services volume.
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