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Kiedy w 1994 r. Polska z³o¿y³a wniosek o przyjêcie
naszego kraju do Unii Europejskiej, stanê³y przed ni¹
wymagania spe³nienia okreœlonych dyrektyw, których
treœæ odnoœnie transportu kolejowego obejmuje trzy
zagadnienia: prywatyzacjê, liberalizacjê i regiona-
lizacjê.
Wed³ug definicji przez regionalizacjê transportu na-
le¿y rozumieæ odpowiedzialnoœæ organizacyjn¹ i fi-
nansow¹, skupion¹ na poziomie regionu w woje-
wództwie samorz¹dowym.

Podstawowych wskazówek dotycz¹cych racjonalnego kszta³-
tu organizacyjnego i finansowego przewozów lokalnych do-
starcza Rozporz¹dzenie Rady EWG nr 1893/91 w sprawie
„s³u¿by publicznej”. Wed³ug zapisów „dla zapewnienia od-
powiednich us³ug przewozowych, które uwzglêdnia³yby wa-
runki socjalne, plany zagospodarowania miast i oœrodków
podmiejskich oraz ochronê œrodowiska, odpowiednie w³adze
Krajów Cz³onkowskich mog¹ zawieraæ umowy na przewozy
publiczne z przedsiêbiorstwami kolejowymi, a tak¿e utrzymaæ
lub na³o¿yæ obowi¹zek transportu publicznego w stosunku
do przewozów lokalnych z uwzglêdnieniem w³aœciwych
metod wyrównywania przedsiêbiorstwom strat z tego tytu-
³u. Umowa o us³ugi publiczne oznacza umowê zawart¹ po-
miêdzy odpowiednimi w³adzami Kraju Cz³onkowskiego
a przedsiêbiorstwem przewozowym, maj¹c¹ na celu zapew-
nienie nale¿ytych us³ug transportowych dla ludnoœci” [9].

Projekt krajowej ustawy o komercjalizacji, restrukturyza-
cji i prywatyzacji PKP wprowadza tak¿e propozycje uregulo-
wañ dotycz¹ce regionalizacji transportu. S¹ to nastêpuj¹ce
zapisy [8]:
1. 1. 1. 1. 1. Do zadañ w³asnych samorz¹du województwa nale¿y do-
towanie kolejowych przewozów pasa¿erskich o zasiêgu
wojewódzkim, z wyj¹tkiem przewozów samofinansuj¹cych
siê. Z bud¿etu jednostek samorz¹du terytorialnego mog¹ byæ
dofinansowywane równie¿ przewozy aglomeracyjne.
2. 2. 2. 2. 2. Do zadañ ministra w³aœciwego do spraw transportu,
i w porozumieniu z ministrem w³aœciwym do spraw finansów
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publicznych, nale¿y dotowanie kolejowych przewozów pasa-
¿erskich o zasiêgu miêdzywojewódzkim, z wyj¹tkiem prze-
wozów samofinansuj¹cych.

Uk³ad linii kolejowych, wielkoœæ przewozów
regionalnych i aglomeracyjnych
oraz potoki podró¿nych w województwie
mazowieckim
D³ugoœæ linii kolejowych, na których realizowany jest ruch
poci¹gów pasa¿erskich na terenie województwa mazowiec-
kiego, wynosi 1604,8 km. Do uk³adu linii o znaczeniu pañ-
stwowym (1110,5 km) nale¿¹ linie o najwiêkszym obci¹¿e-
niu przewozami pasa¿erów i ³adunków. Ich dalsze istnienie
jest uzasadnione z punktu widzenia potrzeb kraju (gospodar-
czych, tranzytowych, ekologicznych i militarnych). Linie po-
zosta³e (494,3 km), to linie wykazuj¹ce mniejsze obci¹¿enie
i nisk¹ efektywnoœæ dla PKP, zw³aszcza w ruchu pasa¿erskim.

Warszawski Wêze³ Kolejowy (WWK) tworzy 7 zbiegaj¹-
cych siê w stolicy zelektryfikowanych dwutorowych linii
kolejowych. Uk³ad linii w wêŸle warszawskim jest jednym
z najbardziej funkcjonalnych wœród miast europejskich, dziêki
w³¹czeniu wszystkich linii do przebiegaj¹cej przez centrum
Warszawy czterotorowej linii œrednicowej oraz pe³nemu wy-
dzieleniu w obrêbie tej linii ruchu pasa¿erskich poci¹gów
regionalnych i aglomeracyjnych od ruchu poci¹gów kwalifi-
kowanych i miêdzyregionalnych.

Dope³nienie obs³ugi pasa¿erskich przewozów aglomera-
cyjnych stanowi linia Warszawskiej Kolei Dojazdowej (WKD)
z Grodziska Mazowieckiego i Milanówka do Warszawy. Li-
nia WKD ma odmienny system zasilania pr¹du trakcyjnego
i jest obs³ugiwana specjalnie dla niej zbudowanym taborem.

D³ugoœæ sieci kolejowej w Warszawie wynosi 179 km,
w tym 110 km linii zelektryfikowanych.

W Warszawie funkcjonuje 6 du¿ych dworców – Warsza-
wa Zachodnia, Warszawa Wschodnia, Warszawa Centralna,
Warszawa Œródmieœcie, Warszawa Gdañska, Warszawa
Wileñska – oraz 37 przystanków. Œrednia odleg³oœæ miêdzy
przystankami wynosi 1800 m na œrednicy oraz od 2 do 4 km
na pozosta³ych liniach. Charakterystykê linii kolejowych
w województwie przedstawiono w tablicy 1.

Oferta PKP w komunikacji regionalnej jest ukierunkowa-
na na dowóz i odwóz ludnoœci do aglomeracji warszawskiej.
Na liniach prowadz¹cych do Warszawy PKP w rozk³adzie
jazdy poci¹gów (rjp) 1999/2000 oferowa³y pasa¿erom naj-
wiêcej poci¹gów w kierunku T³uszcza (52 par/dobê), naj-
mniej w kierunku Czachówka (17 par/dobê).

Spoœród dawnych miast wojewódzkich, bogat¹ ofert¹
kolejow¹ dysponowa³y: Radom (43 pary poc./dobê z czte-
rech kierunków), Siedlce (38 par poc./dobê z trzech kierun-
ków) i Ciechanów (22 pary poc./dobê z dwóch kierunków).
Dla P³ocka i Ostro³êki, które równie¿ utraci³y status miast
wojewódzkich, przewoŸnik kolejowy pe³ni³ funkcjê uzupe³nia-
j¹c¹ dla komunikacji autobusowej. W przypadku P³ocka ba-
rier¹ zwiêkszenia udzia³u kolei w przewozach jest brak bez-
poœredniej linii kolejowej do Warszawy i wynikaj¹ce z tego
wyd³u¿enie trasy kolejowej przez Kutno w stosunku do po-
³¹czeñ drogowych o 20%. Rozwój po³¹czeñ kolejowych do
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Ostro³êki ogranicza znaczne oddalenie dworca PKP od cen-
trum miasta i z³y stan techniczny linii Ostro³êka – T³uszcz
(vmax = 50 km/h), co czyni podró¿ do Warszawy ma³o atrak-
cyjn¹.

Ze wzglêdu na nisk¹ efektywnoœci przewozów pasa¿er-
skich, na niektórych liniach PKP stosowa³o zastêpcz¹ komu-
nikacjê autobusow¹. Jednak na przyk³adzie trzech linii
(Sierpc – P³ock, Ostro³êka – Siedlce i Legionowo – Zegrze)
okaza³o siê, ¿e wp³ywy z prowadzonej komunikacji zastêp-
czej by³y kilkakrotnie mniejsze od ponoszonych kosztów i PKP
ca³kowicie zawiesi³a przewozy pasa¿erskie.

Najbardziej obci¹¿on¹ lini¹ (prawie 8 tys. pas./dobê) jest
dawna kolej warszawsko–wiedeñska przez Skierniewice,
Koluszki do Katowic. Drugim kierunkiem, ciesz¹cym siê naj-
wiêksz¹ frekwencj¹ (ponad 5 tys. pas./dobê), jest linia do
Gdañska przez Ciechanów. Na trzecim miejscu plasuje siê
linia do £owicza przez Sochaczew (4,5 tys. pas./dobê), da-
lej linia do Radomia i Kielc (4 tys. pas./dobê). Przewozy
z Warszawy w pozosta³ych kierunkach (Siedlce, Lublin, Ma³-
kinia) kszta³tuj¹ siê na zbli¿onym poziomie 3 tys. pas./dobê
dla ka¿dej z tych linii.

Aglomeracjê warszawsk¹ obs³ugiwa³o w rjp 1999/2000
w ci¹gu doby szczytowej (od poniedzia³ku do pi¹tku) 238
poci¹gów w kierunku od Warszawy oraz 235 poci¹gów
w kierunku do Warszawy. By³y to w wiêkszoœci poci¹gi dwu-
cz³onowe oraz trójcz³onowe, sk³adaj¹ce siê z elektrycznych
zespo³ów trakcyjnych. Poci¹gi dwucz³onowe oferuj¹ pasa¿e-
rom nominalnie 424, a trójcz³onowe – 636 miejsc siedz¹-

cych 2. klasy. Przez liniê œrednicow¹ miêdzy godzin¹ 3.00
i 24.00 przeje¿d¿a³o po 145 poci¹gów lokalnych w kierunku
wschodnim i zachodnim, co daje czêstotliwoœæ co 10 min.

Kolejowe potoki pasa¿erskie na terenie aglomeracji
w godzinach 6.00–22.00 stanowi¹ oko³o 98% ruchu dobo-
wego. Poci¹gi podmiejskie przewo¿¹ w godzinach szczytu do
centrum Warszawy oko³o 24 tys. osób, co stanowi odpo-
wiednik zdolnoœci przewozowej oko³o 17 tys. samochodów
osobowych [1].

Najbardziej obci¹¿one potokami pasa¿erów s¹ linie do
Grodziska Mazowieckiego, T³uszcza, Miñska Mazowieckiego
i Otwocka.

Tablica 1

Linie kLinie kLinie kLinie kLinie kolejoweolejoweolejoweolejoweolejowe Zelektryfi-Zelektryfi-Zelektryfi-Zelektryfi-Zelektryfi- Niezelektry-Niezelektry-Niezelektry-Niezelektry-Niezelektry- RazemRazemRazemRazemRazem
kkkkkowaneowaneowaneowaneowane fikfikfikfikfikowaneowaneowaneowaneowane

O znaczeniu pañstwowym dwutorowe 861,9 52,3 914,2
jednotorowe 55,4 140,9 196,3

Razem 917,3917,3917,3917,3917,3 193,2193,2193,2193,2193,2 1110,51110,51110,51110,51110,5

Pozosta³e dwutorowe 128,3 — 128,3
jednotorowe 118,0 248,0 366,0

Razem 246,3246,3246,3246,3246,3 248,0248,0248,0248,0248,0 494,3494,3494,3494,3494,3

WOJEWÓDZTWO MAZOWIECKIE [3]
Powierzchnia 35 597 km2

Ludnoœæ 5066,6 tys.
Gêstoœæ zaludnienia 142,3 osoby/km2

Liczba powiatów 38
Liczba gmin 325
Stopa bezrobocia 9,0%

Nale¿y siê spodziewaæ, ¿e wy-
st¹pi w Warszawie, obserwowane
w miastach Europy Zachodniej, zjawi-
sko zmniejszania siê gêstoœci zalud-
nienia w centrum i jej zwiêkszenie na
obszarach s¹siaduj¹cych z miastem,
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atrakcyjnych œrodowiskowo i dobrze skomunikowanych
z centrum aglomeracji.

Komunikacja kolejowa nie jest w³¹czona w system prze-
wozów miejskich w takim stopniu, jaki wynika³by z aktual-
nego funkcjonalnego rozmieszczenia uk³adu linii kolejowych
na terenie miasta. Linie WWK maj¹ jeszcze rezerwy zdol-
noœci przepustowej w granicach 12–50 %, mog³yby byæ
zatem wykorzystane do bardziej intensywnej obs³ugi pasm
osadniczych aglomeracji warszawskiej [2].

Kontrakty z w³adzami samorz¹dowymi
i problemy finansowania przewozów
Idea regionalizacji oparta jest na przekonaniu, ¿e podejmo-
wanie decyzji jak najbli¿ej miejsca realizacji najszybciej do-
prowadzi do w³aœciwego podzia³u zadañ przewozowych i od-
powiedniego kszta³tu komunikacji, które odpowiada³yby
realnym potrzebom lokalnej spo³ecznoœci oraz przyczyni³y siê
do racjonalizacji kosztów. Dlatego niezbêdnym staje siê, aby
odpowiedzialnoœæ za organizacjê i finansowanie us³ug o cha-
rakterze publicznym przejê³y samorz¹dy lokalne.

W³adze samorz¹dowe powinny mieæ pe³n¹ swobodê
w wyborze ga³êzi transportu (kolej, autobus lub ich ³¹czne
wykorzystanie) i w drodze przetargu najbardziej w³aœciwe-
go operatora, wykonuj¹cego us³ugi przewozowe o wymaga-
nym poziomie poda¿y i okreœlonym standardzie. Istotnym
zadaniem samorz¹dów jest równie¿ wspó³dzia³anie w two-
rzeniu zintegrowanej sieci transportu publicznego poprzez
uregulowania dotycz¹ce rozk³adów jazdy i op³at za przejazd
w ramach kilku ga³êzi transportu i wielu przewoŸników.

Wykorzystuj¹c istniej¹c¹ infrastrukturê kolejow¹ i takie
zalety transportu kolejowego, jak: bezpieczeñstwo, maso-
woœæ obs³ugi, niezawodnoœæ i dba³oœæ o œrodowisko natu-
ralne, w³adze samorz¹dowe powinny staæ siê klientem ko-
lei, który kupuje jej us³ugi w ramach kontraktu. W³adze
samorz¹dowe w zamówieniach powinny uwzglêdniaæ rzeczy-
wiste potrzeby spo³eczeñstwa i tych jego grup, do których
adresowane s¹ okreœlone produkty w ramach danego seg-
mentu rynku. Dobra znajomoœæ oczekiwañ pasa¿erów seg-
mentu przewozów regionalnych warunkuje podejmowanie ra-
cjonalnych decyzji w zakresie przeznaczenia œrodków
finansowych na zaspokojenie popytu.

W ramach kontraktów z przewoŸnikami w³adze powin-
ny okreœliæ szczegó³owe wymagania iloœciowe i jakoœciowe
stawiane przewozom. Wœród tych wymagañ nale¿y uwzglêd-
niæ:
– dobow¹ liczbê po³¹czeñ,
– czas podró¿y,
– punktualnoœæ,
– informacjê przed i w trakcie podró¿y,
– standard taboru, w tym wymagania ze strony osób nie-

pe³nosprawnych,
– bezpieczeñstwo podró¿nych.

Problem finansowania przewozów lokalnych, jak pokazuje
praktyka, dotyka wielu krajów europejskich. W warunkach
polskich koszty eksploatacji kolei w przewozach regionalnych

i aglomeracyjnych kilkakrotnie przewy¿szaj¹ wp³ywy osi¹gniê-
te z tytu³u op³at za przejazd. W 1998 r. œredni stopieñ po-
krycia kosztów wp³ywami ze sprzeda¿y biletów w przewo-
zach pasa¿erskich wyniós³ 33,9%, w tym tylko 20%
w przewozach lokalnych. Dotacja z bud¿etu pañstwa pokry-
³a poniesione koszty w granicach 15%. Straty PKP ponoszo-
ne przy przewozach pasa¿erskich w 1999 r. wynios³y
2275 mln z³.1)

Jest i pozostanie bardzo trudnym zadaniem zapewnie-
nie rentownoœci przewozów lokalnych, jeœli jedynym Ÿród³em
dochodów pozostan¹ wp³ywy ze sprzeda¿y biletów. Wed³ug
analiz ekonomicznych wp³ywy ze sprzeda¿y biletów w 1999 r.
dla województwa mazowieckiego pokry³y oko³o 40% ponie-
sionych kosztów na realizacjê przewozów przez PKP.

Projekt modelu finansowania przewozów w obszarze
województwa przedstawiono na rysunku 1.

1) Dane Dyrekcji Przewozów Pasa¿erskich.

Pomoc¹ w zapewnieniu rentownoœci przewozów regio-
nalnych i aglomeracyjnych mog³yby byæ œrodki:
l z bud¿etu pañstwa, przekazywane w formie dotacji pañ-
stwowej z tytu³u przyznawanych ulg przejazdowych; wielkoœæ
przyznanych œrodków powinna uwzglêdniaæ w swym wymia-
rze udzia³ pracy przewozowej wykonywanej w granicach
województwa, odniesionej do ca³kowitej pracy przewozowej
dla obszaru ca³ej sieci PKP;
l z bud¿etu województwa, pochodz¹ce m.in. z podatków
lokalnych; w warunkach niemieckich regionalizacja jest finan-
sowana w ramach landów z podatku paliwowego i fundu-
szy zwi¹zanych z ustaw¹ o finansowaniu komunikacji gmin-
nej, których Ÿród³em jest podatek VAT;
l inne – np. z op³at ekologicznych i kar nak³adanych na jed-
nostki gospodarcze oraz z fundacji dzia³aj¹cych na rzecz
ochrony œrodowiska powinny wspomagaæ finansowanie prze-
wozów w pokrywaniu wydatków na przedsiêwziêcia o cha-
rakterze inwestycyjnym, np. zakup autobusów szynowych;
wielkoœæ wp³ywów z tych funduszy na dzieñ dzisiejszy jest
trudna do oszacowania.

Zgodnie z obowi¹zuj¹cym ustawodawstwem, koszty
utrzymania linii kolejowych o pañstwowym znaczeniu, istotne
tylko ze wzglêdów obronnych, finansowane s¹ z bud¿etu
pañstwa. Wszystkie inne linie znaczenia pañstwowego oraz
linie pozosta³e finansowane s¹ ze œrodków podmiotu zarz¹-
dzaj¹cego infrastruktur¹, otrzymywanych od przewoŸników
za udostêpnianie infrastruktury. W przypadku, gdy wnoszo-

Rys. 1. Projekt modelu finansowania przewozów w obszarze wo-
jewództwa
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ne przez przewoŸników op³aty nie pokryj¹ kosztów utrzyma-
nia i przy braku dofinansowania ze strony samorz¹dów,
liniom tym grozi zawieszenie przewozów i stopniowa fizyczna
likwidacja.

Nowe projekty prawne przewiduj¹ mo¿liwoœæ uczestni-
czenia samorz¹dów równie¿ w finansowaniu utrzymania
linii lokalnych i inwestycji.

W 1998 r. wielkoœæ œrodków finansowych ponoszonych
przez PKP na utrzymanie i zarz¹dzanie 1 km linii kolejowej
kszta³towa³a siê nastêpuj¹co 2):
– linie kolejowe o znaczeniu pañstwowym – 213 630,9 z³,
– pozosta³e linie kolejowe – 69 935,3 z³.

Wed³ug obliczeñ dla 1998 r. wielkoœæ niezbêdnych œrod-
ków finansowych na utrzymanie i zarz¹dzanie liniami kole-
jowymi (wykorzystywanymi przez wszystkie rodzaje przewo-
zów, w tym przewozy regionalne) na terenie województwa
mazowieckiego wynosi 271,8 mln z³.

Podsumowanie
Wszystkie niemal kraje europejskie, podobnie jak Polska,
borykaj¹ siê z problemami transportu lokalnego. Bior¹c jed-
nak pod uwagê aspekty spo³eczno-gospodarcze i ekologicz-
ne regionów, pañstwa te uznaj¹, ¿e transport regionalny jest
niezbêdny, a jego utrzymanie i rozwój le¿y w interesie pu-
blicznym.

Idea wdro¿enia i rozwoju regionalizacji krajowych prze-
wozów pasa¿erskich w Polsce wymaga systemowych roz-
wi¹zañ ze wzglêdu na jej szeroki kontekst spo³eczny, wyra-
¿aj¹cy siê okreœlonymi oczekiwaniami spo³eczeñstwa
w stosunku do transportu kolejowego. Przyk³ady pañstw Unii
Europejskiej (Niemcy, Wielka Brytania, Szwecja) udowodni-
³y, ¿e regionalizacja jest elementem reformy systemów
transportowych i sprzyja, w ramach kontraktów realizacji do
tej pory deficytowych przewozów regionalnych [4]. Dlatego
tak wa¿ne jest by kreacja systemu transportowego w re-
gionie znalaz³a siê w kompetencji jednostek samorz¹dowych.
Samorz¹dy lepiej zorientowane w potrzebach lokalnych po-
winny decydowaæ o rozmiarach i jakoœci us³ug przewozo-
wych, zlecanych przewoŸnikom do realizacji w formie prze-
targów lub umów. Podobnie jak w pañstwach Unii
Europejskiej, regionalizacjê w Polsce nale¿y traktowaæ jako
element reformy systemu transportowego ca³ego kraju i jed-
nego z najwa¿niejszych jego podmiotów jakim jest PKP.

Efektem wdro¿enia regionalizacji mo¿e byæ systematycz-
na poprawa wyniku finansowego w przewozach regional-
nych, a dofinansowanie deficytowych kolejowych przewozów
lokalnych pozwoli wyrównaæ szanse w konkurencji z prze-
woŸnikami niekolejowymi i komunikacj¹ indywidualn¹. Nara-
staj¹ce straty zmuszaj¹ PKP do wycofywania siê z prowa-
dzenia nierentownych przewozów i likwidacji wielu po³¹czeñ.
Brak finansowego wsparcia samorz¹dów bêdzie tylko pog³ê-
bia³ ten proces, nie sposób bowiem d³u¿ej powiêkszaæ straty

PKP. Nale¿y pamiêtaæ, ¿e PKP zgodnie z ustaw¹ o przedsiê-
biorstwie Polskie Koleje Pañstwowe jest przedsiêbiorstwem
œwiadcz¹cym us³ugi transportowe na zasadach rynkowych,
z zastrze¿eniem dotycz¹cym dotacji na wyrównywanie przy-
chodów utraconych w wyniku ulg ustawowych. W projek-
tach MTiGM istnieje takie rozwi¹zanie, by samorz¹dy pocz¹t-
kowo otrzymywa³y z bud¿etu pieni¹dze w formie dotacji na
przewozy kolejowe, póŸniej dotacje zast¹pi³aby subwencja,
obejmuj¹ca ca³y transport publiczny.

Urzeczywistnienie przedstawionej wizji wymaga g³êbo-
kiego zaanga¿owania i determinacji zainteresowanych stron
i poci¹ga za sob¹ szereg dzia³añ zwi¹zanych z kreowaniem
polityki transportowej pañstwa i polityki transportowej wo-
jewództw samorz¹dowych.

q
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