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Obecny ksztatt sektora pasazerskiego jest konse-
kwencja zmian, jakie nastapity w strukturze PKP
w ramach restrukturyzacji przeprowadzonej w latach
1997-1998. Miaty one na celu m.in. wprowadzenie
dwustopniowego systemu zarzadzania przedsiebior-
stwem. W zakresie przewozow pasazerskich utwo-
rzony zostat wowczas szczebel centralny, tj. Dyrek-
cja Przewozow Pasazerskich oraz wykonawczy, czyli
Zaktady Przewozow Pasazerskich.

Obszary dziatania zakladéw dostosowane zostaty do nowe-
go podziatu administracyjnego kraju. Siedziby zakladéw zlo-
kalizowano w stolicach wojewddztw, a obszar ich dziatania
pokryt sie z ich terenem. Trafno$¢ tego rozwigzania potwier-
dzita praktyka ostatnich miesiecy, poniewaz kierownictwo
zakladdéw stafo sie realnym i wygodnym partnerem lokalnych
samorzadow.

W Warszawie oprdcz zaktadu wojewédzkiego utworzo-
no ponadto zaktady: Aglomeracyjny, zwigzany z przewoza-
mi na WWK oraz Kwalifikowany. Zaktad Aglomeracyjny po-
wstat takze w Katowicach, a w Tréjmiescie Zaktad SKM.

W rozwazanym okresie sektor pasazerski funkcjonowat
w bardzo trudnych warunkach ekonomicznych, poniewaz
jedyng forma dotacji do przewozéw otrzymywanej z budze-
tu panstwa byt zwrot wplywéw utraconych z tytutu stoso-
wania ulg ustawowych. Skutkiem tej sytuacji s bardzo zte
wyniki ekonomiczne dziatania sektora, zaniedbania w zakre-

sie inwestycyjnym, a w efekcie réwniez pogorszenie stan-
dardu oferty przewozowej. Ogétem sektor pasazerski odno-
towywat straty, ktére na przyklad w 1999 r. w odniesieniu
do przewozéw aglomeracyjnych i regionalnych wyniosty
1,6 mld ztotych. Planowana kwota strat na 2000 r. wynosi
ponad 1,2 mld zlotych.

Sytuacja powyzsza moze ulec zmianie dopiero w wyni-
ku wejscia w zycie ustawy o komercjalizacji, restrukturyza-
cji i prywatyzacji przedsiebiorstwa kolejowego Polskie Kole-
je Panstwowe, uchwalonej przez Parlament 8 wrze$nia
i podpisanej przez Prezydenta RP 27 wrze$nia 2000 r.

Podstawowe dane o wielkoSci i strukturze przewozéw
pasazerskich PKP zrealizowanych w 1999 r. oraz planowa-
nych na 2000 r. podano w tablicy 1.

W okresie ostatnich trzech lat sytuacja w poszczegdl-
nych grupach pociggéw, obstugujgcych cztery podstawowe
segmenty rynku byta zréznicowana.

Realizacja przewozéw kwalifikowanych i migdzyregio-
nalnych utrzymywana byta na poziomie wynikajacym z za-
potrzebowania rynkowego, tzn. uruchamiano $rednio 115
pociggéw kwalifikowanych oraz 441 pociagéw miedzyregio-
nalnych dziennie. Na gtéwnych liniach faczgcych najwieksze
aglomeracje kraju wprowadzono ruch cykliczny z interwatem
jednogodzinnym. Realizacja takiej oferty przewozowej byta
mozliwa dzieki intensyfikacji wykarzystania taboru wagono-
wego, m.in. poprzez wprowadzenie diugich relacji bezpo$red-
nich, takich jak Gdynia — Krakdw, Gdynia — Bielsko Biafa i Gli-
wice, Poznan — Lublin itp.

Przewozy aglomeracyjne realizowano w aglomeracji
warszawskiej, tréjmiejskiej oraz $laskiej. Przewozy w Tréjmie-
scie — realizowane przez SKM — wylgczono poza sektor pa-
sazerski od 1 listopada 1999 r., podporzadkowujac prowa-
dzacy je zaklad bezposrednio zarzadowi PKP W ubieglym
roku sektor pasazerski uruchamiat facznie z SKM okoto 1044
pociagi aglomeracyjne dziennie.

Ograniczeniu ulegta natomiast oferta przewozowa w ru-
chu regionalnym. Przewozy zawieszono na tych liniach, na
ktorych stopien pokrycia kosztow wptywami z biletéw, tacz-
nie z dotacjg budzetowa do ulg ustawowych, byt nizszy niz
20%. Wykaz odcinkéw, na ktdrych zawieszono przewozy
w 2000 r., podano w tablicy 2.

W wyniku podpisania porozumien pomiedzy PKP a wia-
dzami samorzadowymi, przewozy pasazerskie sg prowadzone
na nastepujgcych odcinkach:

0 Chetm — Wiodawa,
0 Kalwaria Zebrzyd. — Wadowice,

Tablica 1
Wielko$¢ i struktura kolejowych przewozéw pasazerskich w latach 1999/2000 (plan)
Przewozy Razem
kwalifikowane migdzyregionalne regionalne  aglomeracyjne

Przewozy os6b [min] 9,95/9,95 62,3/66,1 223,8/181,55  99,11/102,4  395,16/360,00

Srednia liczba pociggdw w dobie 115/120 441/375 3644/3038 1044/1002 5244/4535

Praca eksploatacyjna [mIn poc,km] 17,9/19,2 41,5/45,0 106,4/81,92 13,1/13,63 178,9/159,76

Praca przewozowa [mld paskm] 3,15/3,30 14,30/15,40 6,83/4,66 1,82/1,43 26,1/24,8

Przychody (bez dotacji) [min 2] 401,5/440,3 711,9/774,0 512,3/341,1 104,8/117,0  1730,5/1672,4
its 11/2000
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0 Hajnéwka — Cisowka,
0 Trzebinia — Wadowice,
0 Chojnice — KoScierzyna,
0 Jarocin — Kakolewo.

Ogétem $rednia liczba pociggdw regionalnych uruchamia-
nych na dobe zmniejszyta sie z 3644 w 1999 r. do 3038
w 2000 r.,, a wiec o prawie 17%.

Nowe uwarunkowania

i perspektywy przewozow regionalnych

Przewozy aglomeracyjne i regionalne zaréwno w Polsce, jak
tez na kolejach w catej Europie pozostaja najbardziej defi-
cytowa czescig przedsighiorstwa kolejowego z punktu wi-

Tablica 2

Zawieszenia przewozéw pasazerskich w 2000 r.

Data

Linia kolejowa tacznie [km]

03.04.2000 r.

Kwidzyn — Prabuty

Podteze — Niepotomice
tukéw — Lublin Pt.

Sierpc — Brodnica

Ostroteka — tapy

Biatystok — Zubki Biatost.
Wioszczowice — Rytwiany
Ocice — Rzeszow

Rytwiany — Pofaniec

Chetm — Wiodawa*®

Krakow Biez. — Wieliczka
Tarnéw — Szczucin
Sosnowiec Kazimierz — Sosnowiec Maczki
Raciborz — Glubczyce
Pyskowice — Pyskowice Miasto
Nowa Wie$ WIk. — Bydgoszcz Wsch. Towar.
Rokitki — Chocianow
Chetmza — Bydgoszcz Fordon
Pisz — Etk

Pszczotki — Skarszewy

Tama Brodzka — ftawa
Mikutowa — Bogatynia

Nysa — Brzeg

Jetowa — Kluczbork
Gubczyce — Ractawice Sl
Opole — Jetowa
Mystakowice — Jelenia Géra
Mystakowice — Karpacz
Korsze — Skandawa

Glazéw — Mysliborz

Pyrzyce — Glazoéw

1028,5

31.05.2000 r.

Piotrkéw Trybunalski — Biaty tug 66,5

24.06.2000 r.

Legionowo — Ttuszcz

Kalwaria Zebrzyd. Lanckorona — Wadowice*
Zabrze Makoszowy — Leszczyny

Ktodnica — Fosowskie

Kartuzy — Lebork

Gniezno — Chojnice

Wroctaw Gtéwny — Swidnica Przedmiescie
Jelcz Mitoszyce — Wroctaw Softysowice
Pita Pétnoc — Ulikowo

547,0

* Przewozy prowadzone na podstawie porozumienia.

dzenia mozliwo$ci ich finansowania wptywami z biletdw.
Przyczyny tego stanu wynikaja miedzy innymi z konieczno-
sci stosowania preferencyjnych cen biletow, ukierunkowa-
nych na zaspokojenie potrzeb przewozowych $rednich oraz
najstabszych ekonomicznie grup spotecznych. System takich
przewozéw wymaga zatem dofinansowania ze $rodkéw pu-
blicznych.

Obecne w Polsce mozliwosci budzetéw centralnego oraz
samorzadowych w tym zakresie sa jednak ograniczone. Stad
tez zrozumiata byta zwioka w podjeciu przez pafstwo od-
powiednich zobowiazan i obcigzen finansowych. W perspek-
tywie wprowadzania norm europejskich rozwiazania takie
byly jednak nieuchronne. Jednoczes$nie im szybciej zostang
praktycznie przyjete, tym fatwiej bedzie ksztattowaé rozwdj
komunikacji publicznej, zwiaszcza na terenach najstabszych
ekonomicznie, gdzie jest ona jednym z podstawowych wa-
runkéw rozwoju gospodarczego.

Uchwalona ustawa o komercjalizacji PKP wprowadza
wiele nowych rozwigzan w zakresie przewozéw regional-
nych, ktére zdefiniowano w niej jako przewozy realizowane
W granicach jednego wojewddztwa lub realizujgce potgcze-
nia z sasiednim wojewd6dztwem”. Organizowanie i dotowa-
nie tych przewozéw wigczono do zadan wiasnych samorza-
déw szczebla wojewddzkiego. Srodki finansowe na ich
realizacje okre$laé ma corocznie ustawa budzetowa. Jedno-
cze$nie minister do spraw transportu zobowigzany zostat do
organizowania i dotowania przewozéw kolejowych o zasie-
gu miedzywojewaddzkim.

Szczegotowe zasady przydzielania $rodkdw na wymienio-
ne cele zostang okreslone w trybie rozporzadzen wykonaw-
czych do powyzszej ustawy. Obecnie trwajg prace zwiaza-
ne z projektami dwoéch rozporzadzeh Rady Ministrow:

0 w sprawie szczegdtowych zasad organizowania regional-
nych i miedzywojewddzkich, kolejowych przewozéw pa-
sazerskich oraz trybu wyboru przewoznikéw,

0 w sprawie szczeg6lowych zasad ustalania, trybu i orga-
now dokonujgcych przekazywania dotacji budzetowej dla
samorzadéw wojewddztw oraz terminu, od ktdrego samo-
rzady wojewddztw rozpoczng organizowanie i dotowanie
regionalnych przewozéw pasazerskich.

Tematyka rozporzadzen obejmuje zatem zasady ustalania
potrzeb przewozowych, sposoby ich zaspokajania oraz kry-
teria oceny przewoznikdw ubiegajacych sie o ich realizacje.

Pierwsze rozporzadzenie systematyzuje elementarne re-
guty polityki transportowej, jaka w skali swojego regionu
prowadzi¢ bedzie samorzad wojewddzki. Wielko$¢ i struk-
tura popytu na ustugi przewozowe ustalana bedzie na pod-
stawie uprzednio dokonanej oceny ukfadu sieci osadniczej
oraz rozmieszczenia zaktaddw pracy, szkot, o$rodkdw admi-
nistracyjnych i kulturalnych, centréw handlowych i miejsco-
wosci rekreacyjnych.

Jakkolwiek transport kolejowy rozpatrywany bedzie na
zasadach priorytetowych, z uwagi na jego walory ekologicz-
ne oraz strategiczne znaczenie dla rozwoju regionu, to jed-
nak racjonalne gospodarowanie wymaga réwniez rozwaze-
nia celowo$ci wspomagania z funduszy publicznych réwniez
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innych, substytucyjnych lub komplementarnych $rodkéw
transportu publicznego.

Wybdr przewoznika nastepowac bedzie w trybie usta-
wy o zamdwieniach publicznych. Wsrdd kryteriéw wyboru
spodziewac sie nalezy zaréwno oceny oferowanej przez nie-
go jakosci ustug (punktualno$¢, czestotliwos¢, zapetnienie
wagondw), jak tez warunkéw ekonomicznych: cen biletéw,
wysokosci dotacji itp.

Zadaniem samorzadu bedzie zaréwno dokonanie wybo-
ru przewoznika (przewoznikéw) w ramach prowadzonej re-
gionalnej polityki transportowej, podpisanie stosownej umo-
wy (uméw) oraz nadzorowanie jej (ich) realizacji. Nadzor ten
obejmie w szczegoinosci ocene realizacji uzgodnionych pa-
rametrow sprawnosci i niezawodnosci funkcjonowania prze-
woznikéw. Bedzie to szczegdlnie istotny element wspétpra-
cy z wiadzami samorzadowymi, gdyz jak pokazuje przyktad
brytyjski, gdzie podobny model funkcjonuje juz od wielu lat,
od przewoznikéw nie udaje sie wyegzekwowac uzgodnio-
nych parametréw jakosci ustug.

PKP a nowe zasady organizacji przewozow
regionalnych

Opisane zmiany oznaczajg gteboki przetom w zakresie orga-
nizacji kolejowych przewozéw regionalnych w Polsce, rzu-
tujgc jednocze$nie w sposob istotny na funkcjonowanie
innych przewoznikéw. W tym kontekscie warto choéby skro-
towo rozpatrzy¢ najwazniejsze problemy z tego zakresu.

Pomimo rewolucyjnego zakresu zmian, proces osiggania
modelu docelowego nastepowa¢ bedzie zapewne stopnio-
wo. Wynika to zaréwno z faktu realizowania obecnie prze-
wozow pasazerskich wylacznie przez PKP, jak tez dwu uwa-
runkowan zwigzanych z rozkladami pociggéw pasazerskich.
Obecny rozktad jazdy pociggéw 2000/2001 obowigzywac be-
dzie do 9 czerwca 2001 r., a zatem przez kilka miesiecy obo-
wigzywania nowej ustawy. Ponadto kolejny rozktad jazdy,
przewidziany — zgodnie z ustaleniami miedzynarodowymi —
wyjatkowo na péttora roku, a zatem do grudnia 2002 r.,
powstawa¢ musi juz w pierwszym kwartale 2001 r. Zardw-
no PKP jak i samorzady majg niewiele czasu na praktyczne
wdrozenie zapiséw nowej ustawy.

Lata 2001-2002 prawdopodobnie pozostana okresem
swoistej karencji dla przewozéw regionalnych PKP. bowiem
zgodnie z zapisem ustawowym $rodki na ich dofinansowa-
nie pochodzi¢ beda jeszcze w duzej czesci ze Srodkow PKP
Budzet panstwa poprzez samorzady dofinansuje przewozy
regionalne sumg 300 min zt w 2001 r., 500 min w 2002 .,
a w latach nastepnych po 800 min. Ten czas nalezy bez-
wzglednie wykorzysta¢ na przygotowywanie atrakcyjnej ofer-
ty na lata nastepne.

Wérdd niektérych samorzaddw silna bedzie zapewne
pokusa, aby wykorzystaé opisane $rodki na przywrécenie
przewozoéw zawieszonych w 2000 r. Oczywiscie decyzja taka
jest mozliwa, ale musi ona wpisywaé sie w caly system
palityki transportowej regionu. Ograniczone mozliwosci finan-
sowe regionalnych budzetéw spowoduja bowiem, ze przy-
wracanie zawieszonych przewozow nastgpitoby kosztem
ograniczenia innych potaczen. Zwiaszcza od poczatku 2003 r.

nalezy spodziewac sie petnego wprowadzenia zasady, ze re-
alizowane sg tylko takie przewozy regionalne, do ktérych
przewoznik nie musi doptacaé. Samorzad powinien by¢ $wia-
domy, ze regionalna polityka transportowa to racjonalny pro-
gram sieci polgczen w catym regionie, a nie tylko suma lo-
kalnych probleméw poszczegdinych linii.

W $wietle zapiséw ustawy oraz aktualnego stanu wia-
sno$ci linii mozna zatozyé, ze niektére odcinki linii, po kt6-
rych pociagi juz nie kursuja, beda przejmowane przez samo-
rzady.

Modelowe rozwiazania przewozéw regionalnych
Przesuniecie kompetencji decyzyjnych w zakresie organizo-
wania i finansowania przewozdw regionalnych do samorza-
doéw powinno by¢ réwnoznaczne z poczatkiem wprowadza-
nia nowej jakosci w tych przewozach. Powstaje pytanie, jaki
jest racjonalny model takich przewozéw? Zagadnienie to jest
niewatpliwie obszerne i wieloaspektowe, skoncentrujmy sie
zatem wylacznie na kilku zasadniczych tezach.

Jak juz wcze$niej wspomniano przewozy regionalne
musza stanowi¢ spojny system. Oznacza to zaréwno potrze-
be kompleksowego zaspokajania potrzeb przewozowych
o0 znaczeniu lokalnym, jak tez wpisania sie w system po-
laczen ogolnopolskich, dla ktérych m.in. pociagi regionalne
stanowig $rodek dowozu podréznych. Wzrastajaca liczba
pociagéw kwalifikowanych (miedzyaglomeracyjnych) oraz
migdzyregionalnych kursujacych w ukfadzie cyklicznym po-
woduje, e réwniez potaczenia regionalne powinny mie¢ sta-
ly interwat czasowy. Rozwiazanie takie jest zreszta takze bar-
dzo dogodne dla wszystkich podréznych.

Jako minimalng oferte uzna¢ nalezatoby 28 par pofaczen
pociggami regionalnymi na dobe. Najdtuzszy odstep czasu
miedzy kolejnymi pociggami w godzinach poza szczytem
porannym i popotudniowym powinien wynosic¢ nie wiecej niz
1-2 godziny. Budowanie oferty powinno jednak zmierza¢ do
uruchamiania pociggdw co godzine poza szczytem, a co 10—
—30 min w szczycie przewozowym.

Rozwigzaniem, spotykanym przyktadowo w systemie po-
taczen regionalnych TER we Francji, jest substytucyjna ustu-

Docelowy dobowy model obstugi regionalnej pociagami pasazer-
skimi
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ga szynowo-drogowa. Ma to szczegblne znaczenie w tych
relacjach, gdzie potoki podréznych poza godzinami szczyto-
wymi sg bardzo mate, ale z uwagi na ciggto$¢ serwisu ce-
lowe jest utrzymywanie regularnych pofaczen przez caly
dzien. Wowczas w godzinach pozaszczytowych przewozy
realizowane sa autobusami. Warunkiem koniecznym takie-
go rozwiazania jest oczywiscie przebieg drég kotowych
w poblizu linii kolejowej. Serwis taki powinien prowadzi¢ je-
den operator, zastepujac pojazdy kolejowe drogowymi w od-
powiednich godzinach pod jednym znakiem identyfikacyjnym,
na podstawie tych samych biletéw jednorazowych i mie-
siecznych.

Sie¢ potaczen kolejowych oraz uktad relacji pociggow
regionalnych powinny by¢ tak zaprojektowane, aby jak naj-
lepiej odpowiadaty potrzebom przewozowym mieszkancow.
Nalezy jednak zwréci¢ uwage, ze najwieksze koszty w tych
przewozach zwigzane s3 z eksploatowanym taborem. W pro-
jektowanym systemie warto zatem zwrdci¢ uwage na do-
bre wykorzystanie sktadéw pociggowych, jednostek elek-
trycznych lub autobuséw szynowych. Zazwyczaj dazy¢ nalezy
do intensyfikacji wykorzystania taboru poprzez skracanie
postojéw na stacjach zwrotnych do niezbednego minimum.
Jest réwniez wiele metod optymalizacyjnych wspomagaja-
cych odpowiednie prace projektowe i pozwalajgcych w efek-
cie znacznie obnizy¢ koszty realizacji przewozow.

Sprzedaz biletow do pociggow, takze okresowych, moze
odbywac sie w oparciu 0 zewnetrzng sie¢ dystrybucji, tzn.
w sklepach, kioskach z gazetami itp.

Podsumowanie
Dotychczasowy system organizacji i finansowania kolejowych
przewozow regionalnych przechodzi do historii. Wiodaca role

w projektowaniu tych przewozéw przejmowac beda samo-
rzady wojewddzkie. Kolejowi przewoznicy koncentrowac sie
beda natomiast na uzyskaniu zaméwienia oraz jak najlep-
szym wykonywaniu zaméwionej ustugi.

W ciggu kilku ostatnich miesiecy z inicjatywy PKP od-
byto sie wiele spotkan informacyjnych, ktére umozliwily sa-
morzadom wstepne zapoznanie sie z nowymi rozwigzania-
mi. W wielu miejscach w kraju widac juz zresztg aktywno$¢
wiadz regionalnych réznego szczebla, ktére staraja sie wy-
korzystat swoje nowe kompetencje w zakresie transportu
kolejowego. W najblizszym czasie przewidujemy rozpocze-
cie negocjacji z samorzgdami, ktore powinny by¢ uwienczo-
ne podpisaniem umow.

Aktywno$¢ samorzaddw przejawia sie réwniez w inny
sposob. Przyktadowo radni z Piaseczna i okolicznych gmin
we wspotpracy z PKP podjeli projekt szybkiej kolei podmiej-
skiej nazwany METRO Il. Polega on na wykorzystaniu bocz-
nicy warszawskiej elektrocieptowni Siekierki oraz linii radom-
skiej w celu utworzenia nowego, kolejowego potgczenia
Konstancina-Jeziorny z Centrum Warszawy. Obecnie firma
.Kolprojekt” realizuje wstepne studium tego projektu.

Nowe zadania staja zatem przed PKP aby w nowych,
liberalnych warunkach rynkowych jak najlepiej i najskutecz-
niej funkcjonowa¢, przed samorzadami wojewodzkimi zas,
aby $rodki przeznaczone na przewozy regionalne wydatko-
waé w sposéb zapewniajgcy zaspokojenie potrzeb przewo-
zowych jak najwiekszych grup mieszkancow.
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TECHNIKA TRANSPORTU SZYNOWEGO

W 2001 r. cena netto jednego egzemplarza w sprzedazy detalicznej wynosi¢ bedzie 16 zt
W prenumeracie taniej - jeden egzemplarz bedzie kosztowaé 15 zt netto

Koszt neftto prenumeraty czasopisma

Rodzaj przesyiki Prenumerata
roczna péiroczna kwartalna
Polska Zwykta 180,00 zt 90,00 zt 45,00 zt
Europa Zwykta 57,00 euro* 28,50 euro* 14,25 euro*
Lotnicza 66,00 euro* 33.00 euro* 16,50 euro®
Poza Europg Lotnicza 68,00 USD* 34,00 USD* 17,00 USD*

* Jub w innej walucie wedtug kursu przeliczeniowego w dniu wptaty

50% znizki dla studentow i uczniow

Aby otrzymad znizkowq prenumerate nalezy wraz z kopig dowodu wptaty przestaé na adres wydawcy kopie legi-
tymaciji (strona z fotografig i nazwg uczelni lub szkoty). Prawo do znizki majg uczniowie wszystkich szkét, studenci
wszystkich uczelni, studiéw policealnych oraz doktoranckich w kraju i za granicg.
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