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Celem regionalizacji pasazerskich przewozow kolejowych jest
zapewnienie Swiadczenia kolejowych ustug publicznych o poZa-
danej dostepnosci, jakosci i przystepnosci cenowej. W artykule
przedstawiono rozwigzania przyjete w tym obszarze w wybra-
nych panstwach Unii Europejskiej, tj. w Szwecji, Wielkiej Bryta-
nii i Niemczech oraz w Polsce. W szczegolnosci zwrocono uwage
na konkurencje o rynek jako mechanizm stymulowania wzrostu
efektywnosSci operatorow, na zasady finansowania przewozéw
kolejowych oraz na uzyskane w wyniku tych dziatar zmiany
wielkoSci przewozow kolejowych.

Wprowadzenie

Regionalizacja pasazerskich przewozoéw kolejowych, rozumiana
jako przesuniecie kompetencji w zakresie ich planowania, orga-
nizowania i finansowania na poziom administracji regionalnej,
stanowi element szerszego procesu restrukturyzacji transportu
kolejowego, podjetego w Unii Europejskiej na poczatku lat 90.
XX w. Celem nadrzednym tego procesu jest przywrdcenie kolei
zdolnoéci do efektywnego funkcjonowania na otwartym rynku
transportowym. W Swietle zatozen teoretycznych narzedziem
umozliwiajgcym realizacje tego celu jest wdrozenie w mozliwie
szerokim zakresie mechanizméw konkurencji wewnatrzgatezio-
wej. Stanowito to przestanke przyjecia nowego modelu struktur
instytucjonalnych kolei Wspdlnoty z wydzielonym podmiotem
zarzadzajacym infrastrukturg kolejowg [szerzej zob. 13].

W systemie nowych, rynkowych zasad funkcjonowania kolei
szczegblne regulacje przyjeto w odniesieniu do kolejowych re-
gionalnych przewozéw pasazerskich, co wynika z ich spotecznej
roli oraz priorytetéw unijnej polityki transportowej. Zapewnie-
nie bezpiecznych i sprawnych ustug transportu pasazerskiego,
o0 wysokiej jakosci, jest jednym z celdw tej polityki. Szczegdina
role powinny odgrywac przewozy kolejowe ze wzgledu na wyso-
kg wydajno$¢ przewozowg i walory ekologiczne. Funkcjonowa-
nie kolejowych przewozéw pasazerskich nie moze byé zatem

poddane swobodnemu dziataniu rynku, ale powinno podle-
gac ochronie i nadzorowi ze strony wtadz publicznych. Mimo
to réwniez w obszarze kolejowych ustug publicznych mecha-
nizmem podnoszenia efektywnoSci powinna by¢ konkurencja.
Powierzenie organizacji przewozéw pasazerskich administra-
cji publicznej na poziomie regionu wynika z przekonania, ze
umozliwi to zblizenie przedsiebiorstw kolejowych do rynkow,
na ktérych dziatajg. W rezultacie jako gtéwne regulacje dla or-
ganizacji ustug publicznych w UE, réwniez kolejowych, przyjeto
zasade ,zamawiajacy ptaci” oraz zasade wyboru przewoznika
w drodze przetargu. Dominujgca forma konkurencji powinna
byé zatem konkurencja o rynek.

W poszczegdlinych panstwach cztonkowskich UE w rézny
sposbb rozwigzano kwestie organizacji i finansowania kolejo-
wych przewozoéw regionalnych. Celem artykutu jest przedsta-
wienie przyjetych rozwiazan w wybranych panstwach Unii Euro-
pejskiej - Szwecji, Wielkiej Brytanii i Niemczech oraz w Polsce.
W wybranych panstwach wystepujg rézne dopuszczalne mode-
le instytucjonalne w ramach jednej struktury separacyjnej, kto-
re - z racji dos¢ wczesnego wdrozenia reform kolei juz w latach
90. XX wieku - staty sie w wiekszym lub mniejszym stopniu
wzorem dla przeksztatcen podjetych w pozostatych panstwach
Unii Europejskiej. Dotyczy to rowniez Polski.

Funkcjonowanie pasazerskich przewozow kolejowych w Szwecji
Ze wzgledu na czas wdrozenia reformy kolei Szwecje mozna
nazwaé prekursorem restrukturyzacji kolei w UE (Szwecja zo-
stata cztonkiem UE w 1995 roku). Podstawowy akt prawny
wprowadzajacy reforme kolei i podziat panstwowego, zintegro-
wanego przedsiebiorstwa kolejowego Szwedzkie Koleje Pan-
stwowe SJ (Statens Jarnvégar) zostat uchwalony w 1988 roku.
W okresie nastepnych dwudziestu lat rynek kolejowy w Szwecji
ulegat przeksztatceniom, w duzej mierze na skutek implemen-
tacji pakietow kolejowych UE.

Jednak poczatek zmian w organizacji pasazerskich prze-
wozow kolejowych siega roku 1963, kiedy to dokonano proby
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ograniczenia deficytu kolei - wprowadzono podziat sieci na
czes¢ dochodowa i niedochodowa (,socjalng”). Sie¢ rentow-
na, zarzgdzana i eksploatowana przez SJ, zostata pozbawiona
wiekszoSci subwencji panstwowych oraz mozliwosci subwen-
cjonowania skro$nego. JednoczeSnie wprowadzono dla niej
zasady rachunku ekonomicznego, co pozwolito na zwigkszenie
wptywu przedsiebiorstwa kolejowego na ksztattowanie syste-
mu taryfowego oraz rozktadu jazdy. W stosunku do sieci ,s0-
cjalnej” wprowadzono korekty finansowania, uzalezniajac wy-
sokoS¢ subwencji oraz minimalne standardy przewozowe od
liczby 0s6b korzystajacych z ustug. W 1978 roku wyodrebniono
trasy ponadregionalne i regionalne. Do sieci ponadregionalnej
zaliczono 35 linii o tgcznej dtugosci 6 200 km, a do sieci re-
gionalnej - 25 linii o dtugosci 2 200 km. Ponadto wyodrebnio-
no 50 linii 0 znaczeniu wytgcznie dla transportu towarowego,
0 tgcznej dtugosci 1 300 km [8].

Kolejnym wydarzeniem, waznym dla obecnej organizacji
przewozéw kolejowych byta regionalizacja przewozoéw autobu-
sowych, wprowadzona w 1979 roku ze wzgledu na rosngcy de-
ficyt transportu publicznego. We wszystkich 24 administracyj-
nych regionach kraju utworzono jednostki,
ktorym powierzono organizacje i finanso-
wanie przewozow autobusowych w regionie.
Do ich zadan nalezaty w szczegblnoSci koor-
dynacja relacji i taryf przewozowych oraz za-
kup ustug przewozowych od parnstwowych,
komunalnych i prywatnych przedsiebiorstw.
Zarzady mialy takze mozliwoS¢ zlecania
i finansowania obstugi na niektérych liniach
kolejowych, zagrozonych zamknieciem [17].

Kolejne zmiany nastgpity pod koniec lat
80. XX w. w zwiazku z reforma kolei. W pierw-
szym etapie reformy utworzono odrebne
przedsiebiorstwo zarzadzajace infrastruktu-
rag Banverket BV. Pozostata czeS¢ dziatalno-
Sci kolejowej, tj. wykonawstwo przewozow
i zarzadzanie stacjami kolejowymi, pozostato
w gestii przedsigbiorstwa SJ. Réwnoczesnie
poszerzono kompetencje regionalnych zarza-
dow transportu o mozliwo$¢ organizacji prze-
wozOow kolejowych w regionie i powierzania
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ich obstugi w drodze przetargu roznym przed-
siebiorstwom kolejowym. SJ zostaty zwol-
nione z obowigzku obstugi nierentownych
linii ponadregionalnych; w razie prowadzenia
takiej obstugi SJ miato prawo do dofinanso-
wania ze Srodkow publicznych, ktorego wy-
soko$é podlegata corocznym negocjacjom
z przedstawicielem rzagdowym [19].

Pozytywne doSwiadczenia pozyskane
W zwigzku z przetargowym systemem za-
mawiania obstugi przewozowej w regionach
zachecity wladze Szwecji do objecia tymi
procedurami rowniez obstugi linii ponadre-
gionalnych. Spowodowato to stopniowe
odejscie od zasady wyrdwnywania deficytu
na rzecz przetargowego powierzania kon-
traktéw na obstuge przewozowa. Stato sie
to ostatecznie reguta w 1998 roku, kiedy
osoba i funkcje panstwowego negocja-
tora zostaly zastgpione przez instytucje
panstwowg - Rikstrafiken (Narodowa Agencje Transportu Pu-
blicznego) - do spraw kontraktowania deficytowych przewozéw
pasazerskich. Rikstrafiken otrzymat kompetencje w zakresie
zamawiania ustug transportu zbiorowego na dystansach po-
nadregionalnych réznymi Srodkami transportu (kolejami, auto-
busami, promami, komunikacjg lotniczg). Przyjeto zasade, ze
za przewozy w obrebie regionéw i przewozy miedzyregionalne
do 100 km odpowiedzialne sg regionalne zarzady transportu
publicznego, a na dystansach dtuzszych za organizacje prze-
wozdw i ich dotowanie odpowiedzialny jest Rikstrafiken. Na
niektorych Srednich dystansach obstuga i finansowanie mogly
byé prowadzone wspdlnie przez Rikstrafiken i zarzad regional-
ny. Sprzedaza biletéw i marketingiem zajmuijg sie przewoznicy.
W nastepstwie regulacji unijnych stopniowo zniesiono mono-
pol SJ na prowadzenie pociggow pasazerskich w relacjach mie-
dzyregionalnych i miedzynarodowych.

Uchwalona w styczniu 2012 roku nowa ustawa o transporcie
publicznym, zgodna z regulacjami UE, zobowigzuje regional-
ne zarzady transportu publicznego do przygotowania plandw
transportowych dla potrzeb regionu i powiatéw oraz zamawia-
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nia ustug przewozowych. Jednak centralny zarzad transportu
moze zwiekszyé, zmniejszyé lub przenieS¢ przewozy zgodnie
ze swoim planem transportu publicznego. Jednocze$nie prze-
woznik moze uruchomié przewozy na zasadach komercyjnych
na dowolnej trasie w obrebie regionu lub powiatu po zawia-
domieniu wladz z dwutygodniowym wyprzedzeniem. Moze to
oznaczaé, ze ten sam przewoznik wykonuje zaréwno przewozy
publiczne, jak i komercyjne na tej samej trasie [22].

Podsumowujac, za zapewnienie ustug transportowych na
terenie kraju, w tym zamawianie ustug nierentownych i koor-
dynacje przewozéw réznymi gateziami transportu, a takze za
nadzor nad jakoScig ustug przewozowych, odpowiedzialna jest
Transportstyrelsen (Szwedzka Agencja Transportowa); wspiera
ja organizacja konsumencka Passenger Forum. Za planowanie
i realizacje obstugi przewozoéw w regionach, z mozliwoscia wy-
boru dowolnego przewoznika, odpowiadajg regionalne zarzady
transportu (z prawem ingerencji ze strony Transportstyrelsen).

Najnowsze dane statystyczne wskazujg na rosnaca popu-
larnoS¢ przewozdéw transportem publicznym w Szwecji, jednak
gtéwnie w obszarach duzych aglomeracji. Przy liczbie ludnosci
wynoszacej ok. 9,5 min liczba pasazerdéw transportu zbiorowe-
go (kolej, autobus, metro, kolej lekka, statek) w 2013 roku wy-
niosta 1 420 min, co oznacza wzrost 0 32% w stosunku do roku
2000. Najwiekszy udziat miat transport autobusowy, réwny
52%, natomiast udziat kolei wynidst 13%. Ogolna liczba pasa-
zerokilometrow wyniosta 14,3 mld, co oznacza wzrost 0 50% od
roku 2002. W ogdlnym wolumenie przewozéw zrealizowanych
transportem publicznym 84% liczby pasazerow i 71% liczby pa-
sazerokilometrow przypada na 3 gminy stanowigce obszary du-
zych aglomeracji. Mozna zauwazy¢ takze pewne tendencje do
ograniczania obstugi kolejowej w regionach; wprawdzie taczna
liczba oferowanych pociggokilometréow w kraju rosta, pojawiaja
sie jednak regiony bez obstugi kolejowej (jak Gotlandia) [10].
Udziat kolei w ogdlnym modal split (tacznie z motoryzacja indy-
widualna) wyniést 8,6% [dane z 2011 r., por. 5].

Jak wskazujg dane, cele reformy kolejowej w zakresie
wzrostu przewozow zostaly zrealizowane; udziat kolei w rynku
w roku 2011 wynosit 8,6%. Zostato to jednak osiggniete gtow-
nie dzieki wzrostowi w przewozach regionalnych i bardzo wy-
sokim kosztem. Wprowadzenie procedur
przetargowych spowodowato wprawdzie
obnizenie kosztow przewozéow (np. dla
przewozow regionalnych o ok. 20 %, a dla
przewozéw aglomeracyjnych Sztokholmu
w 1999 roku nawet 0 32%), jednak catkowi-
te kwoty dotacji sg bardzo wysokie i siegaja
1 mld euro rocznie [3]. W 2004 roku rzad
podjat decyzje o zwiekszeniu wsparcia dla
zarzadow regionalnych i przeznaczyt dodat-
kowe fundusze na tabor; w latach 2004-
2015 wyniosg one okoto 4,5 mid koron
(ok. 500 min euro) [2].

Catkowity koszt transportu publiczne-
go w 2013 roku wyniost 39,9 mid koron
szwedzkich (4,4 mld euro) przy przycho-
dach wynoszacych 20,3 mid koron. Oznacza
to, ze koszty zostaty pokryte przychodami
w 50%, pozostate 50% pokryty dotacje (43%
to dotacje z regiondw, 5% pochodzi od wtadz
migjskich, a 1% - z Srodkow panstwa). W re-
gionach z duzymi miastami stopief pokrycia
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kosztow przychodami wynidst 60%, natomiast najmniejsza war-
tosé tego wskaznika, tylko 30%, wystapita w hrabstwie o niskim
stopniu zurbanizowania [10].

Funkcjonowanie pasazerskich przewozow kolejowych
w Wielkiej Brytanii
W historii kolei brytyjskich British Railways (BR), podobnie jak
w historii kolei szwedzkich, rowniez mozna zauwazy¢ kilka
préb usprawnienia ich funkcjonowania, zmierzajacych przede
wszystkim do zmniejszenia deficytu wywotanego spadkiem po-
pytu na ustugi przewozowe. Proby te doprowadzity do znacznej
redukcji sieci kolejowej - o blisko 13 tys. km do 16 699 km
w 1982 roku. Innym waznym rozwigzaniem, przyjetym w latach
70., byto wprowadzenie zasady stuzby publicznej PSO (Public
Service Obligation) w stosunku do spotecznie waznych, ale
nierentownych kolejowych ustug przewozowych, zamawianych
przez rzad [20]. W nastepnej dekadzie wdrozono zarzadzanie
sektorowe na bazie pieciu wyodrebnionych centréw biznesu,
odpowiadajacych gtéwnym rynkom. W przewozach pasazer-
skich wyodrebniono trzy rynki:
Q InterCity (5 linii przewozoéw pasazerskich na dalekie odlegto-
$ci i linie europejskie),
O Network South East (przewozy aglomeracyjne w obszarze

Londynu, podzielone na 5 odcinkdow),

Q Provincial (przewozy na réznych liniach regionalnych o ni-
skim obcigzeniu ruchem, 5 odcinkow).

W opinii licznych obserwatorow ta wewnetrzna restruktury-
zacja doprowadzita do znacznego wzrostu efektywnosci BR:
straty zmniejszyly sie, subsydia dotyczyty tylko przewozéw re-
gionalnych i aglomeracyjnych, przewozy miedzyregionalne i to-
warowe byly prowadzone przy pokryciu kosztéw. Pod koniec lat
80., na fali prywatyzacji innych sektoréw sieciowych, podjeto
decyzje o restrukturyzacji BR w celu catkowitej prywatyzacji
kolei, w nadziei na pozytywne efekty konkurencji wewnatrzga-
teziowej, takie jak innowacyjnosé i elastycznosé dziatania, cha-
rakteryzujace sektor prywatny. Zatozenia te wptynety na przyje-
cie takiej struktury organizacyjnej kolei, ktéra miata umozliwié
prywatyzacje, a potem ozywi¢ konkurencje na torach i konku-
rencje pomiedzy wyodrebnionymi jednostkami.
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Ustawa o restrukturyzacji i prywatyzacji '
kolei brytyjskich weszta w zycie 1 kwiet- |
nia 1994 roku. Wedtug zatozen ustawy na
bazie majatku BR miata powstaé grupa
jednostek przewozowych, dziatajacych na
zasadach franczyz, wynajmujacych tabor
od niezaleznych podmiotéw i prowadza-
cych przewozy na sieci zarzadzanej przez
odrebne przedsiebiorstwo. W okresie na-
stepnych dwéch lat w systemie kolei bry-
tyjskich powstato okoto 100 samodziel-
nych przedsiebiorstw.

W systemie przewozow pasazerskich
utworzono:
¢ 25 samodzielnych obszaréw obstugi

przewozowej Train Operating Compa-

nies (TOC) na bazie wczesSniejszego po-
dziatu na przewozy dalekobiezne (7 linii
miedzyregionalnych, InterCity), przewo-
zy regionalne (7 sieci) i przewozy aglo-
meracyjne (11 sieci), o dtugosci ok. 600-700 km;

¢ 3 firmy dzierzawigce tabor trakcyjny i wagony operatorom
przewozow pasazerskich;

¢ 14 przedsigbiorstw utrzymania taboru;

¢ Komitety Doradcze Uzytkownikéw Kolei w celu nadzorowa-
nia jakoSci ustug;

¢ urzad Office of Passenger Rail Franchising (OPRAF) do orga-
nizowania przetargdbw na wykonawstwo przewozow pasazer-
skich w ramach franczyz na poszczegdinych TOC.

Ze wzgledu na potrzeby koordynacji potgczen i rozktadow
jazdy przedsiebiorstwa przewozowe, ktdre objety obstuge po-
szczegblnych franczyz, zostaty zobligowane do przystgpienia do
wspodlnej organizacji ATOC (Association of Train Operating Com-
panies), powotanej w 1993 roku. Jej celem jest dostarczanie
informacji dla pasazeréw o potgczeniach i optatach oraz umozli-
wienie im dokonania rezerwacji i zakupu biletéw. ATOC prowadzi
takze rozliczenia wptywéw biletowych pomiedzy przewoznikami.

Poza systemem koncesji operatorskich pozostawiono dwie
linie: obstuge przewozow na kontynent europejski tunelem
pod kanatem La Manche pociggami Eurostar oraz linie He-
athrow Express (przewozy miedzy lotniskiem Heathrow i cen-
trum Londynu).

Oprécz OPRAF powotano Urzad Regulacji Kolei (ORR), ktore-
go gtéwne zadania objety:

% ochrone interesow dostawcow ustug kolejowych oraz odbior-
cow ustug (uzytkownikow kolei),

% promocje konkurencji przy zachowaniu efektywnosci i go-
spodarnosci w roznych sferach dziatalnosci kolei,

% dbatos¢ o rozwdj i wykorzystanie sieci,

% zagwarantowanie klientom mozliwoSci nabycia bezpoSred-
nich biletow.

Catosé systemu kolejowego podlegata nadzorowi ze strony
ministerstwa ds. transportu. Tym samym odpowiedzialnos¢ za
funkcjonowanie systemu kolejowego zostata podzielona po-
miedzy trzy instytucje, co przez niektdrych obserwatoréw rynku
kolejowego od poczatku byto uwazane za btad.

Wszystkie koncesje zostaty przyznane w drodze przetargow,
organizowanych przez OPRAF na zasadach negocjacji z ogto-
szeniem. Najpierw w dokumencie wstepnym przedstawiono
liczby dotyczace przewozdw i przychoddéw w ostatnich kilku la-
tach dla kazdego z oferowanych obszaréw TOC i zaproszono
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zainteresowane firmy do sktadania ofert. Po wstepnej ocenie
mozliwoSci kazdego oferenta do dalszych negocjacji zostali
zaproszeni ci, ktorzy w ocenie OPRAF byli wystarczajgco silni
finansowo. Wiekszo$¢ z nich to przedsiebiorstwa prowadzace
dotychczas przewozy autobusowe. Ostatecznie koncesje uzy-
skato trzynastu operatorow.

Zgodnie z zasadami franchisingu przedsigbiorstwom ubie-
gajacym sie o franszyzy (koncesje na wykonawstwo przewo-
z6w) oferowano pakiet warunkdw ramowych dla prowadzonej
dziatalnoSci, w ktérym okreslano takze wysoko$¢ dotacji rza-
dowych na pokrycie kosztoéw dostepu do infrastruktury na czas
trwania umowy. Ryzyko ewentualnego wzrostu kosztoéw infra-
struktury w tym okresie przejmowat rzad. Aby utrzymacé presje
konkurencyjng i umozliwi¢ stosunkowo regularne postepowa-
nie przetargowe, TOC zostaty udostepnione praktycznie bez
zadnego majatku. Elementem decydujgcym o wygranej w prze-
targu byta wysokoSC zadanej dotacji lub oferowanej premii
za obstuge tras bedacych przedmiotem przetargu. Mniejsze
znaczenie miaty zobowigzania oferentéw dotyczace inwestycji.
Jednoczesnie regulacji podlegaty taryfy przejazdowe. Poziom
bazowy tworzyty ceny z roku 1995, w latach 1996-1998 do-
puszczalna byta coroczna podwyzka cen tylko o wskaznik infla-
cji, a od roku 1999 - nawet 0 1% ponizej inflacji [7].

Niezbednym elementem umowy franczyzowej byty Passen-
ger Service Requirements (PSR), okreslajace minimalny wy-
magany poziom jakoSciowy $wiadczonych ustug, w niektorych
przypadkach konsultowane z regionalnym zarzagdem transpor-
tu przy wiadzach samorzadowych, o ile taki istniat [11]. Jako
poziom odniesienia przyjeto dotychczasowy poziom ustug Bri-
tish Railways. Gtéwny nacisk potozono na punktualnos¢ i za-
pewnienie wykonania rozktadu jazdy, wprowadzajac réwniez
system zachet finansowych.

Okres obowigzywania uméw dla wiekszosci koncesji wyno-
sit 7 lat, dla pieciu franczyz - 15 lat, co wigzato sie z pewnymi
zobowigzaniami inwestycyjnymi operatorow. Nowi przewozni-
cy przejeli ryzyko przychoddw i kosztow, z wyjatkiem kosztow
sieci, ktorych zmiany wptywaty na wysoko$¢ dotacji rzagdowych
lub wyptacanej przez operatora premii. Byly to zatem kon-
trakty na zasadach ,kosztow netto”. Oprocz dotacji z OPRAF
przewoznicy mogli liczy¢ na pewne przychody od regionalnych
zarzadow transportu; zarzady te jednak nie pokrywaja catego




obszaru Wielkiej Brytanii i miaty wowczas stosunkowo niewiel-
kie kompetencje.

W okresie nastepnej dekady zmieniano i dopracowywano
przyjete wstepnie rozwigzania. Wprowadzono czeSciowa re-
gionalizacje poprzez zwiekszenie autonomii decyzyjnej wtadz
Szkocji i Walii w zakresie transportu, kompetencji szesciu
regionalnych zarzadéw transportu oraz zarzadu transportu
w Londynie. WSrod nowych rozwigzan przewidziano mozliwosé
zastagpienia koncesji na przewozy kolejowe koncesjg na prze-
wozy autobusowe, o ile ta zaspokoi wystepujace potrzeby prze-
wozowe i bedzie spdjna z lokalnym planem transportowym.
Niektore obszary obstugowe zostaty zlikwidowane i potaczone
zinnymi, w wyniku czego liczba TOC zmalata do 19. Rzad brytyj-
ski podjat takze decyzje o uproszczeniu struktury systemu ko-
lejowego poprzez przejecie organizacji i nadzoru nad procesem
koncesjonowania przez ministerstwo ds. transportu: Depart-
ment for Transport (DfT). Regionalne komitety reprezentujgce
pasazerow zostaty rozwigzane i zastgpione przez jeden organ,
Rail Passenger Council, finansowany bezposSrednio przez rzad.

Rzad przejat tym samym petng i bezposrednia odpowiedzial-
noS¢ za okreSlanie publicznych, strategicznych celéw dla trans-
portu kolejowego i za finansowanie ich realizacji. Relacje miedzy
witadzami publicznymi a sektorem prywatnym maja by¢ budowa-
ne w oparciu o zasady partnerstwa publiczno-prywatnego, gdzie
ustugi kolejowe zostaty okreslone jako stuzba publiczna, ktére;
zakres ustala rzad, a wykonuje jg sektor prywatny. Zaréwno
rzad, jak i wladze regionalne, regionalne zarzady transportu czy
operatorzy mogg zgtasza¢ potrzeby modyfikacji obstugi przewo-
zowej lub sieci kolejowej (takze zamykanie linii), ktorych reali-
zacja bedzie rozwazana przez zarzadce infrastruktury: Network
Rail. W przypadku wystgpienia dodatkowych kosztéw strona
zgtaszajaca potrzebe modyfikacji bedzie musiata je pokryé.

W efekcie przeprowadzonej reformy w Wielkiej Brytanii na-
stapit wzrost przewozéw pasazerskich koleja w latach 1990-
2011 o okoto 70%: z poziomu 33,4 do 56,6 mld paskm. Udziat
kolei w rynku ladowych przewozéw pasazerskich w tym okresie
wzrost z 4,8 do 7,4%. Ocenia sie, ze do tych pozytywnych zmian
przyczynito sie gtdwnie stworzenie stabilnego systemu finanso-
wania przewozdw, w tym przede wszystkim przejecie kosztow
dostepu do sieci infrastruktury kolejowej przez rzad. Stworzyto
to zachete do zwiekszania oferty przewozowej o jakosSci zagwa-
rantowanej warunkami kontraktowymi. Pe-
wien wptyw na wzrost popytu na przewozy ko- /
lejami miat rozwdj gospodarczy kraju, wzrost '
kongestii na drogach i wzrost cen paliwa,
a takze prywatyzacja kolei[14].

Jako wazny element, a zarazem czynnik suk-
cesu reformy kolei brytyjskich, wskazuje sie
wzrost wydatkow inwestycyjnych, zaréwno pu-
blicznych na sie¢ kolejowa, jak i prywatnych na
tabor. W konsekwencji znaczaco jednak wzrosty
taczne wydatki na kolejowe przewozy pasazer-
skie - wzrost dotacji publicznych miedzy latami
1996 a 2010 wyniost 1,7 mid funtdw rocznie.

Regionalne przewozy kolejowe w Niemczech
Regionalizacja lokalnych przewozow pasa-
zerskich - wszystkich, nie tylko kolejowych -
byta jednym z czterech filarow reformy kolei
w Niemczech, zapoczatkowanej w 1994 roku.
W tym punkcie reforma kolei realizowata po-

stulaty dotyczace rozwigzania problemow regionalnej komuni-
kacji pasazerskiej, zgtaszane juz w latach 70. XX wieku. Decyzje
odno$nie do planowania, organizacji i finansowania publicznej
lokalnej komunikacji pasazerskiej podejmowane bylty na roz-
nych ptaszczyznach. Odpowiedzialno$é za catosé komunikacji
autobusowej i tramwajowej oraz metro spoczywata na krajach
zwigzkowych (landach) i gminach, natomiast komunikacja szy-
nowa, facznie z systemami szybkiej kolei miejskiej, pozostawa-
ta w gestii panstwowego przewoZnika kolejowego. Brak jasno
okreSlonej odpowiedzialnoSci pomiedzy panstwem, krajami
zwigzkowymi i gminami dawat sie we znaki szczegblnie w sytu-
acjach takich, jak zamykanie nierentownych linii, budowa no-
wych systemow kolei migjskiej lub nowych odcinkéw linii lokal-
nych czy tez przy tworzeniu zwigzkéw komunikacyjnych i innych
dziataniach kooperacyjnych.

Ustawa o regionalizacji lokalnej publicznej komunikacji pa-
sazerskiej weszta w zycie z dwuletnim vacatio legis, z dniem
1 stycznia 1996 r. Przewozy bliskiego zasiegu, regionalne i lo-
kalne, zostaly uznane za zadanie uzytecznosci publicznej, co
oznaczato, ze ustugi w tym zakresie musiaty byé zagwaranto-
wane przez wiadze publiczne, w wystarczajgcej ilosci i jakosci.
Kompetencje w zakresie planowania i zamawiania lokalnej ko-
munikacji pasazerskiej (w tym kolejowej) przeniesiono z wtadz
federalnych na witadze zwigzkowe i jednoczes$nie okreSlono
spojne dla wszystkich landéw zasady organizacji regionalnej
obstugi transportem publicznym, w tym:
¢ nadano priorytet komunikacji szynowej w regionach;

* narzucono obowigzek powotania organéw kompetencyjnych
i sporzadzania planu komunikacji w regionie;

¢ wskazano jako preferowang droge zakupu ustug przewozo-
wych procedure przetargowa, ale landy otrzymaty tez mozli-
wos¢ zlecania przewozow bezposrednio.

W wiekszosSci landéw powotano zwigzki komunikacyjne,
ktére petnig role organizatoréw i zleceniodawcow obstugi prze-
wozowej; jest ich aktualnie 27. Zadaniem wiadz federalnych
pozostato zapewnienie odpowiedniego zasilania finansowego,
sktadajacego sie poczatkowo z dwoch strumieni:

1. Srodkéw status quo, przeznaczonych na utrzymanie oferty
kolei w ruchu regionalnym na dotychczasowym poziomie
iloSciowym i jakoSciowym; byty one wyliczone na podsta-
wie liczby pociggokilometréw i ich kosztow wedtug obliczen
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Lokomotywa elektryczna Taurus serii 182 011 przewoZnika DB Regio z pociggiem regional-
nym do Cottbus podczas postoju na dworcu Ostbahnhof, Berlin (14.10.2012 r.). Fot. M. Graff
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Fot. M. Graff

DB AG, ujetych w rozktadzie jazdy obowigzujgcym na przeto-

mie lat 1993/1994;

2. Srodkéw plus-x albo Srodkéw wolnych, przeznaczonych na
poprawe wydajnosci komunikacji lokalnej, gtéwnie komuni-
kacji szynowej (jednak mogly one by¢ uzyte réwniez na fi-
nansowanie innych przedsiewzieg).

Oszacowana zgodnie z powyzszymi zasadami kwota ,Srod-
kow regionalizacyjnych” wyniosta w 1996 roku ok. 7,5 mld euro
(14,98 mid marek), z czego 0,5 mld stanowity Srodki plus-x.
Zatozono, ze po uptywie 5 lat zostanie dokonana weryfikacja
systemu finansowania. W 2002 roku ustalono kwote finansow
przeznaczonych na realizacje przewozow regionalnych w wyso-
kosci 6,675 mld euro rocznie oraz skale rewaloryzacji 0 1,5%
rocznie, poczawszy od 2008 roku na pokrycie wzrostu kosz-
tow [5]. taczna kwota finansowania przewozoéw regionalnych
w 2012 roku osiggneta wysokosé 7,1 mld euro [1]. Poniewaz
regionalizacja dotyczy wszystkich form przewozéw bliskiego za-
siegu, na wsparcie obstugi kolejowej wydatkowane sg mniejsze
kwoty, okoto 5,2 mld euro, z czego koncern DB uzyskuje blisko
85%. Kolejne runda negocjacji dotyczacych wysokosci dotacji
rzgdowej na przewozy regionalne zostata przewidziana na rok
2014, jednak do momentu pisania niniejszego artykutu landy
i rzad nie osiagnety porozumienia w tej sprawie.

Organizatorzy transportu regionalnego, zwigz-
ki komunikacyjne, maja prawo do ustalania wia-
snych taryf na terenie objetym zasiegiem swoje-
go dziatania, poza tym istnieje jednak wspéina
taryfa dla dotowanych przewozdéw regionalnych.
Prawo nakfada na wszystkie przedsigbiorstwa
kolejowe obowigzek wspotpracy w ramach zrze-
szenia taryfowego (Tarifverband der Bundese-
igenen und Nichtbundeseigenen Eisenbahnen
in Deutschland) w celu zapewnienia klientom
mozliwo$ci nabycia bezpoSrednich biletéw i po-
dziatu przychoddw miedzy przewoznikow.

Gtéwnymi spotkami zajmujacymi sie wyko-
nawstwem pasazerskich przewozow kolejo-
wych sg spdtki Deutsche Bahn AG:

* DB Bahn Fernverkehr, przewozy dalekie;

< DB Bahn Regio, przewozy pasazerskie bli-
skiego zasiegu;

* DB Netze Personenbahnhofe, zarzagdzanie
dworcami kolejowymi.
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Ezt serii 425 przewoznika DB Regio na stacji Duisburg /Nadrenia-WetfaIia (21.10.2012r. )

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

Wiaczenie sie innych przewoznikéw do
obstugi przewozéw regionalnych jest moz-
liwe ze wzgledu na duza liczbe tradycyjnie
funkcjonujgcych w Niemczech prywatnych
kolei, jednak w wiekszosci sg to przedsie-
biorstwa niewielkie, obstugujgce pojedyn-
cze lokalne linie, takie jak koleje wasko-
torowe, czy przedsiebiorstwa turystyczne
i muzealne, nie dysponujgce wystarczajg-
cym potencjatem przewozowym. Ze wzgledu
na historycznie ugruntowana i dominujaca
pozycje Deutsche Bahn, a takze posiadane
przez nig sieci dystrybucji i informacji, jako
wspolna taryfa przyjmowana jest taryfa DB
Bahn Regio. Stwarza to liczne mozliwosci
dyskryminacji mniejszych operatorow: nie
majac wptywu na strukture i wysokosS¢ tary-
fy, muszg jg zaakceptowaé; wnosza optate
za korzystanie z urzadzer DB wyzsza niz spotki nalezgce do
koncernu, musza udowodni¢ wielkoS¢ naleznych im przycho-
déw na podstawie badan liczebnosci podréznych, prowadzo-
nych co 2 lata [9].

Ustawa o regionalizacji miata w zatozeniu otworzy¢ rynek pa-
sazerskich przewozow regionalnych na konkurencje, jednakze
wprowadzone regulacje zawieraty pewne niekonsekwencje,
w rezultacie udaremniajgce jej wprowadzenie. Jedna z takich
niekonsekwencji byt fakt, ze wladze regionalne miaty usta-
la¢ w drodze administracyjnej najnizsze koszty zamawianych
ustug, co przeczy samej istocie mechanizmu rynkowego. Poza
tym, jak wczesniej wspomniano, potencjalnie konkurujgce fir-
my nie byty przygotowane do znacznego i skokowego zwieksze-
nia zakresu swojej dziatalnoSci. Wymagato to chociazby pozy-
skania odpowiednigj iloSci taboru do przewozdw i zapewnienia
niedyskryminacyjnego dostepu do urzadzen obstugowych,
takich jak stacje manewrowe, hale postojowe, sieci sprzedazy
itp., czego ustawodawca nie przewidywat. W wielu przypadkach
zatem wygodniejsze dla wtadz regionalnych byto powierzanie
obstugi catego regionu jednemu zleceniobiorcy, zwtaszcza ze
decyzje prawne z 2002 roku umozliwity bezposrednie zlecanie
obstugi z wolnej reki do korica grudnia 2014 r. W konsekwencji
udziat przewoznikéw spoza koncernu DB AG w rynku przewo-
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z6w regionalnych wzrastat bardzo powoli
i nadal, mimo uptywu kilkunastu lat od roz-
poczecia reformy, jest niewielki (wynosi ok.
12%), a DB Bahn Regio AG pozostaje naj-
wiekszym w Niemczech operatorem pasa-
zerskich przewozow regionalnych.

Generalnie cele reformy kolei w zakre-
sie wzrostu przewozéw zostaty osiggniete.
W latach 1994 - 2012 nastagpit wzrost pra-
Cy przewozowej w przewozach regionalnych
0 69%, osiggajgc poziom 51,3 mid paskm.
Natomiast udziat kolei w rynku pozostat na
poziomie prawie niezmienionym: wzrést tyl-
ko 0 0,9%, do poziomu 8%. Jak podkreslajg
obserwatorzy rynku i twércy reformy kolei,
najwazniejszym efektem jest zahamowanie
trendu spadkowego, prowadzacego do mar-
ginalizacji roli kolei w gospodarce. Niemniej
jednak reforma kolei spowodowata takze
pewne negatywne efekty, jezeli chodzi o ja-
ko$é catoSciowej oferty w przewozach pasa-
zerskich. Szczegblnie duze znaczenie majg zaktécenia ruchu
cyklicznego, wywotane likwidowaniem i przesuwaniem potaczen
w ruchu dalekim, miedzyregionalnym. Dodatkowg komplikacjg
okazuje sie fakt, ze oferta w obu segmentach rynku kolejowego
jest finansowana na réznych zasadach i przez r6zne podmioty.
Ruch cykliczny w przewozach regjonalnych, finansowanych jako
ustuga publiczna, czesto moze byé zachowany mimo niekorzyst-
nego rachunku ekonomicznego, natomiast inaczej jest z pota-
czeniami dalekobieznymi, ktére muszg byé optacalne.

Obstuga przewozéw regionalnych od dwéch dekad nalezy
do najbardziej zyskownych segmentéw dziatalnoSci DB. Jest
to niewatpliwie wynikiem stabilnego i wysokiego poziomu do-
towania budzetowego, co jednak budzi zastrzezenia Komisji
Antymonopolowej [4]. Uznata ona, ze doszto do zawyzania re-
kompensat, co przyniosto DB Regio bezzasadnie wysokg mar-
ze zysku, szacowang na okoto 11%. Ponadto nie zostat wyko-
rzystany potencjat redukcji kosztow przewozoéw regionalnych,
tkwiacy w mozliwosci ich zlecania w systemie przetargowym.

Funkcjonowanie przewozow regionalnych w Polsce

Polska, jako panstwo ubiegajace sie o przyjecie do Unii
Europejskiej od 1991 roku i nalezgce do niej od 2004 roku,
musiata dostosowaé zasady funkcjonowania transportu kole-
jowego do obowigzujgcych we Wspélnocie norm. Tym samym
glowne rozwigzania instytucjonalne, narzucone dyrektywami
UE i przewidziane dla promocji konkurencji na rynku kolejo-
wym, zostaty wdrozone w ogdinym zarysie takze w Polsce. Jed-
nak reformy przebiegaty w zasadniczo odmiennych warunkach,
inny byt punkt wyjscia i w konsekwencji inne sg uzyskane efek-
ty. Nieporéwnywalne sg takze mozliwoSci finansowe panstwa
polskiego w stosunku do krajow przestawionych w niniejszym
artykule. Ze wzgledu na ograniczenie objetosSci artykutu w tej
czeSci przedstawione zostang tylko gtowne etapy i rozwigzania
w zakresie regionalizacji przewozdw kolejowych w Polsce [13].

Na poczatku lat 90. panstwowe przedsiebiorstwo PKP nie
odnotowywato wiekszego deficytu finansowego, co wynikato ze
specyfiki gospodarki planowej i ograniczenia dostepu do trans-
portu samochodowego. Jednak lata 90. przyniosty radykalng
zmiane sytuacji, przede wszystkim w zakresie popytu na prze-
wozy pasazerskie; zmiane, ktora w krajach wysoko uprzemysto-

Spalinowy zespof_irakcw
Regio nr 89717 relacji Szczecinek-Miastko-Stupsk podczas postoju na stacji poczatkowej
(5.04.2014 r.). Fot. M. Graff
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wionych zajeta kilka dziesiecioleci, a w Polsce zaszta w okresie
zaledwie jednej dekady. Tym samym koleje polskie w krotkim
czasie musiaty przystosowac sie do nowych, a ponadto dyna-
micznie zmieniajacych sie warunkéw funkcjonowania.

Proby uregulowania powinnosci panstwa w zakresie ustug
publicznych Swiadczonych przez koleje byly podejmowane juz
na poczatku lat 90. XX w. W pierwszej odrebnej ustawie regu-
lujgcej funkcjonowanie PKP z 27 kwietnia 1989 roku ustalono,
ze panstwo finansuje 50% wydatkéw ponoszonych na budowe,
modernizacje i utrzymanie infrastruktury kolejowej w czeSci
dotyczacej przewozu o0sdb oraz pokrywa réznice miedzy wply-
wami uzyskiwanymi z optat okreslonych w krajowej taryfie za
przewozy osob a kosztami przewozu wraz z narzutem zysku.
Zapis ten nie zostat zrealizowany.

Kolejne regulacje, zawarte w nowej ustawie o PKP z 1995 roku,
wprowadzaty zasade wieloletniej umowy miedzy PKP i Skar-
bem Panstwa, dotyczacej pokrycia rdznicy miedzy kosztami
krajowych przewozéw pasazerskich a przychodami osiagnie-
tymi z tytutu sprzedazy biletéw. Szczegdty i zasady rozliczen
miaty zosta¢ okreSlone w wieloletniej umowie uzupetnianej
corocznym protokotem, odnoszacym sie do konkretnych kwot
dotacji w kolejnym roku. Umowa taka nie zostata nigdy podpi-
sana, chociaz przez 3 kolejne lata PKP otrzymywaty dotacje na
wyréwnanie kosztéw przewozéw pasazerskich. W roku 1998
zapis 0 umowie zostat z ustawy usuniety.

Nastepne rozwigzania w zakresie regionalizacji, wzorujace
sie na modelu niemieckim, zostaty przyjete w wraz z progra-
mem restrukturyzacji PKP w roku 2000, w drodze nowelizacji
ustawy o transporcie kolejowym. OkreSlaty one [12]:

% definicje przewozow regionalnych (kolejowe przewozy pasa-
zerskie w granicach jednego wojewddztwa lub realizujgce
potaczenia z sgsiednim wojewodztwem);

kompetencje decyzyjne (organizowanie i dotowanie regjo-
nalnych przewozéw pasazerskich stato sie zadaniem wia-
snym samorzadu wojewddztwa);

Zrédfa finansowania (dotacja z budzetu panstwa w wysoko-
Sci ustalanej corocznie w ustawie budzetowej oraz dodatko-
wo z budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego);
sposob realizacji: obowiazek zawierania corocznej umowy
z przewoznikiem kolejowym.
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Spalinowy zespot trakcyjny serii SA133-024 przewoZnika Arriva jako pocigg osobowy
relacji Ciechocinek-Torun Wsch. opuszcza stacje Torun Gf. (31.08.2014 r.). Fot. M. Graff

Catkowita wysoko$é dofinansowania zostata oszacowana
wedtug potrzeb realizacji rozktadu jazdy na kwote 800 min zt
przez okres kolejnych 5 lat, z tym ze cze$¢ Srodkéw pochodzi-
taby z obligacji emitowanych przez PKP SA. Dotacja budzetowa
miata wynosic:
¢ w 2001 roku - 300 min zt,
¢ w 2002 roku - 500 min zt,
¢ w2003 roku - 800 min zt,
¢ w latach 2004-2005 - minimum 800 min zt.

Co najmniej 10% tej kwoty miato by¢ przeznaczone na za-
kup pojazdow szynowych do przewozéw regionalnych. Orga-
nem odpowiedzialnym za dofinansowanie przewozéw dale-
kobieznych realizowanych pociggami pospiesznymi do czasu
osiggniecia przez nie rentownos$ci zostato ministerstwo ds.
transportu. Gtéwng sp6tka wytoniong na bazie PKP i przezna-
czong do realizacji przewozow bliskiego zasiegu byta spotka
PKP Przewozy Regionalne.

W rozporzadzeniach wykonawczych do przywotanej ustawy,
opublikowanych w grudniu 2000 roku, zatozono, ze przewozni-
cy do obstugi przewozow regionalnych zostang wytonieni w pro-
cedurze przetargowej. Jednak wydatkowanie Srodkéw przezna-
czonych na regionalizacje podlegato istotnym ograniczeniom:
mozna byto z nich skorzysta¢ tylko pod warunkiem, ze przewo-
zy beda wykonywane przez spdtki nalezace do PKP SA, a tabor
bedzie pochodzit od polskich producentow.

Opisany schemat regionalizacji pasazerskich przewozow ko-
lejowych zawierat rozwigzania, ktére mogty by¢ podstawg pozy-
tywnych zmian w funkcjonowaniu pasazerskiego transportu ko-
lejowego. Jednak system ten nigdy w petni nie zadziatat. Przede
wszystkim nie zostaty wykonane zobowigzania finansowe; real-
nie kwota przekazywana samorzagdom w latach 2001-2003
nie przekroczyta 300 min zt, a na przewozy miedzywojewodzkie
nie przekazano zadnej dotacji [21]. Takze rekompensata z ty-
tutu stosowania ulg ustawowych nie byta wyptacana w petnej
wysokosci. W tych warunkach trudno byto o wygospodarowa-
nie w poszczegblnych wojewddztwach wystarczajacych kwot
na zakup autobusow szynowych. Natomiast ograniczenie pra-
wa dotowania tylko do przewozéw wykonywanych przez spotki
zwigzane z PKP SA w praktyce uniemozliwito wejscie na rynek
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innym  zainteresowanym  przewoznikom.
Doprowadzito to do utrwalenia monopolu
przewoinika panstwowego na rynku oraz
zamkneto droge do skorzystania z mecha-
nizméw konkurencyjnych, dzieki ktorym by-
toby mozliwe zmniejszenie kosztow przewo-
z6w badZ poprawa ich jakoSci.

Utrwalenie monopolu nie jest jednak
réwnoznaczne z umocnieniem transportu
kolejowego - niski poziom finansowania
przewozow regionalnych spowodowat ogra-
niczenia w dostepnos$ci ustug i pogorszenie
oferty przewozowej. Wycofywanie sie z ob-
stugi kolejnych linii i zmniejszanie czesto-
tliwosci kursowania pociagéw przez PKP
Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. spowodo-
wato w konsekwencji przejecie czeSci pa-
sazeréw przez przewoznikéw autobusowych
i mikrobusowych, ktérzy rozwineli swojg
dziatalno$¢é nawet w obszarach bardzo do-
brze nadajacych sie do obstugi transportem
kolejowym. Tak wiec skutki regionalizacji
przewozéw kolejowych, prowadzonej w opisanej, utomnej po-
staci, byly dalekie od teoretycznie zaktadanych i pozgdanych.

Nowa ustawa o transporcie kolejowym z marca 2003 roku
zasadniczo zmienita zasady finansowania przewozéw pasazer-
skich. Zamiast przekazywania dotacji budzetowej zwiekszono
udziat samorzadow wojewodzkich we wptywach z podatkéw od
os6b prawnych (CIT) i fizycznych (PIT). Zwiekszone wptywy nie
osiggnety jednak zatozonego w programie regionalizacji pozio-
mu; ponadto wobec wiasnych dochodéw samorzady nie byly
zwigzane celem ich wydatkowania. Nie zmienit sie zatem zna-
¢zgco poziom dotowania przewozdw kolejowych. W odniesieniu
do przewozéw miedzywojewddzkich w wyniku nowelizacji usta-
wy o transporcie kolejowym usunieto z niej jakiekolwiek zapi-
sy dotyczgce ich organizowania i finansowania. W rezultacie
sytuacja finansowa spotki stata sie bardzo trudna: skumulowa-
na stratabilansowa za okres 2001-2004 wyniosta 2,7 mid zt,
a kapitaty wtasne osiagnety wartoS¢ ujemna (1,6 mlid zt).

Kolejne nowelizacje przepiséw przywrdcity rekompensaty
z tytutu realizacji przewozow miedzywojewddzkich i miedzyna-
rodowych w ramach obowigzku stuzby publicznej oraz wydtu-
zenie okresu waznosci umow o wykonawstwo przewozow na
co najmniej 3 lata. Byto to wazne dla przewoznika kolejowego
ze wzgledu na potrzebe wczesniejszego planowania rozktadu
jazdy i zaangazowania taboru.

Wobec trwajacych trudnosci we wspdtpracy samorzadow
i przewoznika kolejowego PKP Przewozy Regionalne rzad
podjat przygotowania do tzw. usamorzadowienia przewozow
regionalnych. Polegato to na przejeciu w grudniu 2008 roku,
na mocy porozumienia miedzy samorzadami wojewodzkimi
a rzadem, wszystkich udziatébw w spotce PKP Przewozy Regio-
nalne przez 16 samorzadow wojewddzkich [18]. Jednoczesnie
przewozy pociggami pospiesznymi zostaty przekazane do spot-
ki Intercity, a obie spotki pasazerskie przejety od PKP CARGO
tabor i obstugujacy go personel, ktore dotgd byty dzierzawione.
Ponadto zostaty im przekazane zaplecza techniczne, pozosta-
jace dotychczas w gestii PKP SA. Najwiekszymi udziatowcami
spotki zostaty samorzady wojewddztw mazowieckiego (13,5%),
wielkopolskiego oraz Slaskiego. Pozostate regiony otrzymaty od
3% (Swietokrzyskie) do 7,3% udziatéw (dolnoslgskie). Istotnym




elementem porozumienia z rzgdem byty uzgodnienia finanso-

we, w ramach ktorych przewidziano:

Q dofinansowanie dziatalnoSci przewozowej z Funduszu Kole-
jowego na pokrycie przewidywanego deficytu w 2009 roku;

O zwiekszenie do 14,75% udziatu samorzaddéw w podatku do-
chodowym od o0sob prawnych (CIT) od 2010 roku;

Q Srodki publiczne na modernizacje, zakup i naprawy taboru

w wysokos$ci okoto 7,5 mid zt do 2020 roku, w tym 800 min zt

z Funduszu Kolejowego do 2015 roku.

Nowa struktura organizacyjna Przewozoéw Regionalnych nie
przyniosta jak dotad oczekiwanych efektow jakosciowych. Naj-
wieksze mankamenty to trudnoSci w osigganiu porozumienia
miedzy tak licznymi wspdtwiascicielami i rownoczesSnie organa-
mi zarzgdzajacymi przewozami. Problematyczna jest takze rola
wojewodztwa mazowieckiego, ktore jest najwiekszym udzia-
lowcem w spétce PR, a jednoczeSnie ma dwie wiasne spotki
przewozowe: Koleje Mazowieckie i Warszawska Kolej Dojazdo-
wa. Juz w 2009 roku wojewddztwo to odmédwito finansowania
niektorych potgczen z sgsiadujgcymi wojewodztwami [15].

Kolejny problem to niestabilno$é finansowa, pogtebiona
dodatkowo przez fakt utraty przychodow z pociggéw pospiesz-
nych, przekazanych do spoétki Intercity. W rezultacie straty spot-
ki w 2009 roku byty ponad dwukrotnie wyzsze niz w roku po-
przednim [16]. Réwniez w kolejnych latach spotka odnotowata
znaczne straty, co wywotato podjecie intensywnych dziatan
w kierunku zmniejszenia kosztdéw, m.in. redukcji zatrudnienia.

Po kilku miesigcach i zmianie zarzadow spotka podjeta
konkurencje na rynku przewozow miedzywojewddzkich, uru-
chamiajac od marca 2009 roku znaczaco tansze potgczenia
w relacjach obstugiwanych przez PKP Intercity. Potgczenia te,
pod nazwg InterREGIO, okazaty sie bardzo trafiona i oczekiwa-
ng przez rynek oferta.

Istotne zmiany w organizacji przewozow o charakterze stuzby
publicznej wprowadzita przyjeta w 2011 roku ustawa o publicz-
nym transporcie zbiorowym. Objeta ona wszystkie rodzaje prze-
wozOw pasazerskich, wszystkimi gateziami transportu, uwaza-
ne za konieczne ze wzgledéw spotecznych, ale nierentowne.
W zwiazku z tym uchylone zostaty szczegbine przepisy dotycza-
ce obowigzku organizacji i dotowania kolejowych przewozéw
regionalnych przez samorzady wojewddzkie,
istniejace od 2001 roku w ustawie o transpor-
cie kolejowym. Tym samym regionalne prze-
wozy kolejowe przestaly by¢ szczegblng forma
obstugi pasazerskiej, chroniong poprzez wska-
zanie organdw zobowigzanych do ich dotowa-
nia i zapewnienia Zrodet finansowania.

Ustawa traktuje wszystkie rodzaje przewo-
zOw w jednakowy sposéb, co oznacza, ze prze-
wozy kolejowe nie sg preferowane. Organiza-
tor publicznego transportu zhiorowego moze
uwzglednié przewozy kolejowe w sporzadza-
nym planie transportowym, ale nie musi tego
robié. Poza tym moze zleci¢ wykonawstwo
przewozow swojemu zaktadowi budzetowemu.
Zakfad budzetowy nie moze natomiast uczest-
niczy¢ w przetargach na obstuge przewozowa
w innych regionach. W tej sytuacji raczej nale-
2y wykluczyé rozwoj konkurencji o rynek regio-
nalnych przewozéw kolejowych.

Niezadowolenie samorzadow ze wspdtpracy
ztym przewoznikiem prowadzi do powotywania

Spalinowy zespot trakcyjny serii SA139-001 przewoZnika Przewozy Regionale jako
pocigg Regio nr 88811/88810 do Kotobrzegu podczas postoju na stacji Szczecin Gt.
(5.04.2014 r.). Fot. M. Graff

nowych samorzgdowych spdtek przewozowych. W 2014 roku
na rynku funkcjonuja, obok Przewozow Regionalnych, tak-
ze Koleje Mazowieckie, Koleje Wielkopolskie, Koleje Slaskie,
Koleje DolnoSlaskie, Koleje Matopolskie, todzka Kolej Aglo-
meracyjna. Jedynym przewoznikiem zewnetrznym jest Arriva
(w wojewddztwie kujawsko-pomorskim) nalezgca do koncernu
kolei niemieckich. Skutki tego procesu mogg by¢ dla spotki PR
grozne, z mozliwoScig upadtosci wigcznie. Potwierdza to jedno-
cze$nie teze, ze usamorzadowienie Przewozéw Regionalnych
nie byto wtasciwym rozwigzaniem.

Pomimo tak intensywnego rozwoju nowych podmiotéw spot-
ka Przewozy Regionalne pozostaje najwiekszym przewoznikiem
na rynku (z ok. 32-procentowym udziatem w liczbie pasazerow).
Natomiast nie mozna zaobserwowaC pozytywnych skutkow
w kategoriach ogblnego wzrostu wielkoSci przewozoéw pasazer-
skich. Praca przewozowa w liczbie 16,8 mld paskm osiagneta
najnizszy poziom od 2000 roku. Na ten wynik niewatpliwie majg
wptyw liczne remonty infrastruktury kolejowej i ozywiona konku-
rencja przewozéw autobusowych w relacjach dalekich; jednak
niekontrolowany proces powstawania matych kolei, przy braku
wymogu ponadregionalnej integracji, prowadzi nieuchronnie do
skupienia oferty przewozowej wokét aglomeracji regionalnych
i erozji catoSciowego systemu kolejowych przewozéw pasazer-
skich w Polsce. Konsekwencjg tego procesu jest coraz stabsza
pozycja kolei, a takze transportu publicznego w ogdle, w walce
konkurencyjnej z motoryzacjg indywidualna.

W ramach podsumowania mozna doda¢, ze po dwudziestu
latach reformy sytuacja kolei w Polsce wyglada tak, jak wygla-
data w innych panstwach dopiero rozpoczynajgcych reforme -
nastgpit drastyczny spadek wielkoSci i jako$ci przewozdw, stan
techniczny infrastruktury i taboru kolejowego ulegt degradaciji,
trudnosci finansowe nie zostaty rozwigzane, a nawet wygene-
rowane zostato historyczne zadtuzenie. JednoczesSnie ta ostra
sytuacja kryzysowa moze dopiero wyzwoli¢ racjonalne dziata-
nia: decyzje o rzeczywistej restrukturyzacji zasobow i o uru-
chomieniu przedsiewzie¢ przystosowujacych przewoZnikow
do konkurencji o rynek i klientow, a nie o pienigdze publiczne.
Konieczny jest przy tym obszerny program modernizacyjny dla
infrastruktury, stanowiagcy nieodtgczny warunek odnowy trans-
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Spalinowy wagon silnikowy serii SA106-015 przewoznika Przewozy
Regionale jako pocigg Regio nr 95903 do Braniewa opuszcza sta-
cje Olsztyn Gt. (27.03.2010 r.). Fot. M. Graff

portu kolejowego i realizacji wszystkich innych spotecznych,
ekonomicznych i ekologicznych celdw.

Zakonczenie

Kolejowe regionalne przewozy pasazerskie moga stanowic
wazny i znaczacy element w systemie obstugi codziennych
potrzeb przewozowych ludnosci. Jednakze zapewnienie odpo-
wiedniej atrakcyjnosci tych przewozéw wymaga zagwarantowa-
nia ich wysokiej dostepnos$ci, jakoSci i przystepnosci cenowej,
co oznacza konieczno$é statego i znaczacego dotowania ze
Srodkéw publicznych. Jak wskazuja przedstawione w artykule
przyktady panstw unijnych, spetnienie wymienionych warun-
kow pociaga za soba duzy wzrost wielkosci przewozéw kolejo-
wych i znaczne wzmocnienie roli kolei w obstudze przewozowe;.
Jednak nawet bogatym panstwom coraz trudniej jest finanso-
wac rosnace koszty regionalnych przewozow kolejowych, stad
konieczno$é stosowania roznych rozwigzan, wymuszajgcych
wzrost ich efektywno$ci, m.in. konkurencji o rynek w ramach
procedur przetargowych czy restrukturyzacji sieci kolejowej.
Mozliwe rozwigzania nalezy jednak dostosowa¢ do specyfiki
kazdego kraju, jego potrzeb i mozliwosci budzetowych, ale tak-
ze do priorytetow politycznych czy zapatrywah na role sekto-
ra publicznego i prywatyzacje. W szczeg6lnie trudnej sytuacji
znajduje sie obecnie segment pasazerskich przewozow kolejo-
wych w Polsce. Skupienie uwagi na sytuacji gtdbwnego przewoz-
nika kolejowego jest niebezpieczne, poniewaz systemowe bte-
dy popetnione w procesie reform kolei wymagajg systemowych
rozwigzan, a przede wszystkim jasnego okreSlenia, jaka kolej
chcemy mie¢ i na jaka kolej staé panstwo 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 financing and resulting
changes in rail services volume.



