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Kiedy w 1994 r. Polska zfozyfa wniosek o przyjecie
naszego kraju do Unii Europejskiej, stanety przed nia
wymagania spetnienia okreslonych dyrektyw, ktérych
tres¢ odnosnie transportu kolejowego obejmuje trzy
zagadnienia: prywatyzacje, liberalizacje i regiona-
lizacje.

Wedtug definicji przez regionalizacje transportu na-
lezy rozumieé odpowiedzialnos¢ organizacyjna i fi-
nansowg, skupiona na poziomie regionu w woje-
wodztwie samorzadowym.

Podstawowych wskazéwek dotyczacych racjonalnego ksztal-
tu organizacyjnego i finansowego przewozéw lokalnych do-
starcza Rozporzadzenie Rady EWG nr 1893/91 w sprawie
.stuzby publicznej”. Wedtug zapiséw ,dla zapewnienia od-
powiednich ustug przewozowych, ktére uwzgledniatyby wa-
runki socjalne, plany zagospodarowania miast i o$rodkdw
podmiejskich oraz ochrong Srodowiska, odpowiednie wiadze
Krajéw Cztonkowskich moga zawiera¢ umowy na przewozy
publiczne z przedsiebiorstwami kolejowymi, a takze utrzymac
lub natozy¢ obowigzek transportu publicznego w stosunku
do przewozéw lokalnych z uwzglednieniem wiasciwych
metod wyréwnywania przedsigbiorstwom strat z tego tytu-
tu. Umowa o ustugi publiczne oznacza umowe zawartg po-
miedzy odpowiednimi wtadzami Kraju Cztonkowskiego
a przedsigbiorstwem przewozowym, majacg na celu zapew-
nienie nalezytych ustug transportowych dla ludnosci” [9].
Projekt krajowej ustawy o komercjalizacji, restrukturyza-
cji i prywatyzacji PKP wprowadza takze propozycje uregulo-
wan dotyczace regionalizacji transportu. Sg to nastepujace
zapisy [8]:
1. Do zadan wiasnych samorzadu wojewodztwa nalezy do-
towanie kolejowych przewozéw pasazerskich o zasiegu
wojewddzkim, z wyjatkiem przewozéw samofinansujacych
sig. Z budzetu jednostek samorzadu terytorialnego moga by¢
dofinansowywane réwniez przewozy aglomeracyjne.
2. Do zadan ministra wiasciwego do spraw transportu,
i W porozumieniu z ministrem wiasciwym do spraw finanséw

publicznych, nalezy dotowanie kolejowych przewozéw pasa-
zerskich o zasiegu miedzywojewddzkim, z wyjatkiem prze-
wozéw samofinansujacych.

Uktad linii kolejowych, wielko$é przewozow
regionalnych i aglomeracyjnych

oraz potoki podroznych w wojewddztwie
mazowieckim

Diugo$c¢ linii kolejowych, na ktérych realizowany jest ruch
pociggéw pasazerskich na terenie wojewddztwa mazowiec-
kiego, wynosi 1604,8 km. Do ukladu linii o znaczeniu pan-
stwowym (1110,5 km) naleza linie o najwiekszym obciaze-
niu przewozami pasazeréw i tadunkdw. Ich dalsze istnienie
jest uzasadnione z punktu widzenia potrzeb kraju (gospodar-
czych, tranzytowych, ekologicznych i militarnych). Linie po-
zostate (494,3 km), to linie wykazujace mniejsze obciazenie
i niska efektywnos¢ dla PKP zwiaszcza w ruchu pasazerskim.

Warszawski Wezet Kolejowy (WWK) tworzy 7 zbiegajg-
cych sie w stolicy zelektryfikowanych dwutorowych linii
kolejowych. Uktad linii w weZle warszawskim jest jednym
z najbardziej funkcjonalnych wéréd miast europejskich, dzieki
wigczeniu wszystkich linii do przebiegajace] przez centrum
Warszawy czterotorowej linii $rednicowej oraz petnemu wy-
dzieleniu w obrebie tej linii ruchu pasazerskich pociggéw
regionalnych i aglomeracyjnych od ruchu pociggéw kwalifi-
kowanych i miedzyregionalnych.

Dopetnienie obstugi pasazerskich przewozéw aglomera-
cyjnych stanowi linia Warszawskiej Kolei Dojazdowej (\WKD)
z Grodziska Mazowieckiego i Milanéwka do Warszawy. Li-
nia WKD ma odmienny system zasilania pradu trakcyjnego
i jest obstugiwana specjalnie dla niej zbudowanym taborem.

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

W Warszawie funkcjonuje 6 duzych dworcéw — Warsza-
wa Zachodnia, Warszawa Wschodnia, Warszawa Centralna,
Warszawa Srédmieécie, Warszawa Gdafiska, Warszawa
Wilenska — oraz 37 przystankdw. Srednia odlegtos¢ miedzy
przystankami wynosi 1800 m na $rednicy oraz od 2 do 4 km
na pozostatych liniach. Charakterystyke linii kolejowych
w wojewodztwie przedstawiono w tablicy 1.

Oferta PKP w komunikacji regionalnej jest ukierunkowa-
na na dowoz i odwdz ludno$ci do aglomeracji warszawskiej.
Na liniach prowadzacych do Warszawy PKP w rozktadzie
jazdy pociagéw (rjp) 1999/2000 oferowaty pasazerom naj-
wiecej pociggdw w kierunku Ttuszcza (52 par/dobe), naj-
mniej w kierunku Czachdwka (17 par/dobe).

Sposrdd dawnych miast wojewddzkich, bogatg oferta
kolejowa dysponowaty: Radom (43 pary poc./dobe z czte-
rech kierunkéw), Siedlce (38 par poc./dobe z trzech kierun-
kéw) i Ciechanéw (22 pary poc./dobe z dwdch kierunkéw).
Dla Ptocka i Ostroteki, ktdére réwniez utracity status miast
wojewddzkich, przewoznik kolejowy petnit funkcje uzupetnia-
jaca dla komunikacji autobusowej. W przypadku Ptocka ba-
rierg zwigkszenia udziatu kolei w przewozach jest brak bez-
posrednigj linii kolejowej do Warszawy i wynikajace z tego
wydtuzenie trasy kolejowej przez Kutno w stosunku do po-
taczen drogowych o 20%. Rozwdj potaczen kolejowych do

s

10 /2000



27

Ostrofeki ogranicza znaczne oddalenie dwaorca PKP od cen-
trum miasta i zly stan techniczny linii Ostroteka — Ttuszcz
(v = 50 km/h), co czyni podréz do Warszawy mato atrak-
cyjna.

Ze wzgledu na niska efektywno$ci przewozéw pasazer-
skich, na niektérych liniach PKP stosowato zastepcza komu-
nikacje autobusowa. Jednak na przyktadzie trzech linii
(Sierpc — Ptock, Ostroteka — Siedlce i Legionowo — Zegrze)
okazato sie, ze wplywy z prowadzone] komunikacji zastep-
czej byly kilkakrotnie mniejsze od ponoszonych kosztéw i PKP
catkowicie zawiesita przewozy pasazerskie.

Najbardziej obcigzong linig (prawie 8 tys. pas./dobe) jest
dawna kolej warszawsko—wiedefiska przez Skierniewice,
Koluszki do Katowic. Drugim kierunkiem, cieszacym sie naj-
wieksza frekwencjg (ponad 5 tys. pas./dobe), jest linia do
Gdanska przez Ciechanéw. Na trzecim miejscu plasuje sie
linia do towicza przez Sochaczew (4,5 tys. pas./dobe), da-
lej linia do Radomia i Kielc (4 tys. pas./dobe). Przewozy
z Warszawy w pozostatych kierunkach (Siedice, Lublin, Mat-
kinia) ksztattujg sie na zblizonym poziomie 3 tys. pas./dobe
dla kazdej z tych linii.

Aglomeracje warszawska obstugiwato w rjp 1999/2000
w ciggu doby szczytowej (od poniedziatku do pigtku) 238

Tablica 1
Linie kolejowe Zelektryfi- Niezelektry- Razem
kowane fikowane

0 znaczeniu panstwowym  dwutorowe 861,9 52,3 914,2

jednotorowe 55,4 140,9 196,3

Razem 917,3 193,2 1110,5

Pozostate dwutorowe 128,3 — 128,3

jednotorowe 118,0 248,0 366,0

Razem 246,3 248,0 494,3
cych 2. klasy. Przez linie $rednicowg miedzy godzing 3.00
i 24.00 przejezdzato po 145 pociggéw lokalnych w kierunku
wschodnim i zachodnim, co daje czestotliwo$¢ co 10 min.
Kolejowe potoki pasazerskie na terenie aglomeracji
w godzinach 6.00-22.00 stanowia okoto 98% ruchu dobo-
wego. Pociagi podmiejskie przewoza w godzinach szczytu do
centrum Warszawy okoto 24 tys. osob, co stanowi odpo-
wiednik zdolnosci przewozowej okoto 17 tys. samochodéw

osobowych [1].

Najbardziej obcigzone potokami pasazeréw sa linie do
Grodziska Mazowieckiego, Ttuszcza, Mifska Mazowieckiego

| Otwocka. e

Nalezy sig spodziewac, ze Wy- o pwODZTWO MAZOWIECKEE [3]

pociggéw w kierunku od Warszawy oraz 235 pociggéw  stgpi w Warszawie, obserwowane  powierzchnia 35 597 km?
w kierunku do Warszawy. Byty to w wiekszoSci pociagi dwu-  w miastach Europy Zachodniej, zjawi-  Ludnos¢ 5066,6 tys.
cztonowe oraz tréjcztonowe, skfadajace sig z elekirycznych  sko zmniejszania sig gestosci zalud- ~ Gestos¢ zaludnienia  142,3 osoby/km
zespotéw trakcyjnych. Pociagi dwuczlonowe oferuja pasaze-  nienia w centrum i jej zwiekszenie na  Lczoa powiatow 38
rom nominalnie 424, a tréjczlonowe — 636 miejsc siedza-  obszarach sasiadujacych z miastem, ~ -c2%8 9min 325
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atrakcyjnych $rodowiskowo i dobrze skomunikowanych
z centrum aglomeracji.

Komunikacja kolejowa nie jest wigczona w system prze-
wozéw miejskich w takim stopniu, jaki wynikatby z aktual-
nego funkcjonalnego rozmieszczenia uktadu linii kolejowych
na terenie miasta. Linie WWK maja jeszcze rezerwy zdol-
nosci przepustowej w granicach 12-50 %, moglyby by¢
zatem wykorzystane do bardziej intensywnej obstugi pasm
osadniczych aglomeracji warszawskiej [2].

Kontrakty z wtadzami samorzadowymi

i problemy finansowania przewozéw

Idea regionalizacji oparta jest na przekonaniu, ze podejmo-
wanie decyzji jak najblizej miejsca realizacji najszybciej do-
prowadzi do wlasciwego podziatu zadan przewozowych i od-
powiedniego ksztattu komunikacji, ktére odpowiadatyby
realnym potrzebom lokalnej spoteczno$ci oraz przyczynity sie
do racjonalizacji kosztéw. Dlatego niezbednym staje sie, aby
odpowiedzialno$¢ za organizacije i finansowanie ustug o cha-
rakterze publicznym przejety samorzady lokalne.

Wiadze samorzadowe powinny mie¢ petng swobode
w wyborze gatezi transportu (kolej, autobus lub ich faczne
wykorzystanie) i w drodze przetargu najbardziej wiasciwe-
go operatora, wykonujacego ustugi przewozowe 0 wymaga-
nym poziomie podazy i okre$lonym standardzie. Istotnym
zadaniem samorzadéw jest réwniez wspétdziatanie w two-
rzeniu zintegrowanej sieci transportu publicznego poprzez
uregulowania dotyczace rozkladéw jazdy i opfat za przejazd
w ramach kilku gatezi transportu i wielu przewoznikdw.

Wykorzystujac istniejaca infrastrukture kolejowa i takie
zalety transportu kolejowego, jak: bezpieczefstwo, maso-
wo$¢ obstugi, niezawodnos¢ i dbatos¢ o $rodowisko natu-
ralne, wladze samorzadowe powinny sta¢ sie klientem ko-
lei, ktéry kupuje jej ustugi w ramach kontraktu. Wiadze
samorzadowe w zamdwieniach powinny uwzglednia¢ rzeczy-
wiste potrzeby spoteczenstwa i tych jego grup, do ktdrych
adresowane sg okreslone produkty w ramach danego seg-
mentu rynku. Dobra znajomo$¢ oczekiwan pasazeréw seg-
mentu przewozdw regionalnych warunkuje podejmowanie ra-
cjonalnych decyzji w zakresie przeznaczenia $rodkow
finansowych na zaspokojenie popytu.

W ramach kontraktéw z przewoznikami wiadze powin-
ny okresli¢ szczegbtowe wymagania ilosciowe i jakosciowe
stawiane przewozom. Wsrdd tych wymagan nalezy uwzgled-
nic:

— dobowa liczbe potaczen,

— czas podrozy,

— punktualnosc¢,

— informacje przed i w trakcie podrézy,

— standard taboru, w tym wymagania ze strony 0sdb nie-
petnosprawnych,

— bezpieczenstwo podréznych.

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

' Dane Dyrekcji Przewozéw Pasazerskich.

i aglomeracyjnych kilkakrotnie przewyzszaja wplywy osiggnie-
te z tytutu oplat za przejazd. W 1998 r. $redni stopien po-
krycia kosztéw wptywami ze sprzedazy biletéw w przewo-
zach pasazerskich wyniést 33,9%, w tym tylko 20%
w przewozach lokalnych. Dotacja z budzetu panstwa pokry-
ta poniesione koszty w granicach 15%. Straty PKP ponoszo-
ne przy przewozach pasazerskich w 1999 r. wyniosty
2275 min zt.Y

Jest i pozostanie bardzo trudnym zadaniem zapewnie-
nie rentowno$ci przewozow lokalnych, jesli jedynym zrddtem
dochodéw pozostang wplywy ze sprzedazy biletéw. Wedtug
analiz ekonomicznych wptywy ze sprzedazy biletow w 1999 .
dla wojewddztwa mazowieckiego pokryty okoto 40% ponie-
sionych kosztéw na realizacje przewozéw przez PKP

Projekt modelu finansowania przewozéw w obszarze
wojewodztwa przedstawiono na rysunku 1.

| Finansowanie przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych |

Whlywy
ze sprzedazy
biletéw

'Srodki z budzetu
samorzadu
terytorialnegg

Srodki
z budzetu
panstwa

Rys. 1. Projekt modelu finansowania przewozow w obszarze wo-
jewddztwa

Pomocg w zapewnieniu rentownosci przewozéw regio-
nalnych i aglomeracyjnych mogtyby byé $rodki:

0 z budzetu panstwa, przekazywane w formie dotacji pan-
stwowej z tytutu przyznawanych ulg przejazdowych; wielko$¢
przyznanych $rodkéw powinna uwzgledniaé w swym wymia-
rze udziat pracy przewozowej wykonywanej w granicach
wojewodztwa, odniesionej do catkowitej pracy przewozowej
dla obszaru catej sieci PKP;

0 z budzetu wojewddztwa, pochodzace m.in. z podatkéw
lokalnych; w warunkach niemieckich regionalizacja jest finan-
sowana w ramach landéw z podatku paliwowego i fundu-
szy zwigzanych z ustawa o finansowaniu komunikacji gmin-
nej, ktérych Zrédtem jest podatek VAT;

O inne — np. z opfat ekologicznych i kar naktadanych na jed-
nostki gospodarcze oraz z fundacji dziatajagcych na rzecz
ochrony $rodowiska powinny wspomagac finansowanie prze-
wozéw w pokrywaniu wydatkdw na przedsiewzigcia o cha-
rakterze inwestycyjnym, np. zakup autobuséw szynowych;
wielkos¢ wptywow z tych funduszy na dzien dzisiejszy jest
trudna do oszacowania.

Zgodnie z obowiazujgcym ustawodawstwem, koszty
utrzymania linii kolejowych o pafstwowym znaczeniu, istotne
tylko ze wzgledéw obronnych, finansowane sg z budzetu
pafstwa. Wszystkie inne linie znaczenia panstwowego oraz
linie pozostate finansowane sg ze $rodkdw podmiotu zarza-
dzajgcego infrastruktura, otrzymywanych od przewoznikdw
za udostepnianie infrastruktury. W przypadku, gdy wnoszo-
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ne przez przewoznikéw oplaty nie pokryja kosztéw utrzyma-
nia i przy braku dofinansowania ze strony samorzaddw,
liniom tym grozi zawieszenie przewozéw i stopniowa fizyczna
likwidacja.

Nowe projekty prawne przewidujg mozliwo$¢ uczestni-
czenia samorzadéw réwniez w finansowaniu utrzymania
linii lokalnych i inwestycji.

W 1998 r. wielko$¢ $rodkéw finansowych ponoszonych
przez PKP na utrzymanie i zarzadzanie 1 km linii kolejowe]
ksztattowata sie nastepujgco ?:

— linie kolejowe o znaczeniu panstwowym — 213 630,9 1,
— pozostate linie kolejowe — 69 935,3 zt.

Wedtug obliczen dla 1998 r. wielkos¢ niezbednych $rod-
kéw finansowych na utrzymanie i zarzadzanie liniami kole-
jowymi (wykorzystywanymi przez wszystkie rodzaje przewo-
26w, w tym przewozy regionalne) na terenie wojewodztwa
mazowieckiego wynosi 271,8 min zt.

Podsumowanie

Wszystkie niemal kraje europejskie, podobnie jak Polska,
borykaja sie z problemami transportu lokalnego. Biorgc jed-
nak pod uwage aspekty spoteczno-gospodarcze i ekologicz-
ne regiondw, panstwa te uznaja, ze transport regionalny jest
niezbedny, a jego utrzymanie i rozwoéj lezy w interesie pu-
blicznym.

Idea wdrozenia i rozwoju regionalizacji krajowych prze-
wozow pasazerskich w Polsce wymaga systemowych roz-
wigzan ze wzgledu na jej szeroki kontekst spoteczny, wyra-
zajacy sie okre$lonymi oczekiwaniami spoteczenstwa
w stosunku do transportu kolejowego. Przyktady pafstw Unii
Europejskiej (Niemcy, Wielka Brytania, Szwecja) udowodni-
ly, ze regionalizacja jest elementem reformy systeméw
transportowych i sprzyja, w ramach kontraktéw realizacji do
tej pory deficytowych przewozow regionalnych [4]. Dlatego
tak wazne jest by kreacja systemu transportowego w re-
gionie znalazta sie w kompetencji jednostek samorzadowych.
Samorzady lepiej zorientowane w potrzebach lokalnych po-
winny decydowac o rozmiarach i jakoSci ustug przewozo-
wych, zlecanych przewoznikom do realizacji w formie prze-
targow lub umdw. Podobnie jak w panstwach Unii
Europejskiej, regionalizacje w Polsce nalezy traktowac jako
element reformy systemu transportowego catego kraju i jed-
nego z najwazniejszych jego podmiotéw jakim jest PKP

Efektem wdrozenia regionalizacji moze by¢ systematycz-
na poprawa wyniku finansowego w przewozach regional-
nych, a dofinansowanie deficytowych kolejowych przewozéw
lokalnych pozwoli wyréwna¢ szanse w konkurencji z prze-
woznikami niekolejowymi i komunikacjg indywidualng. Nara-
stajgce straty zmuszajg PKP do wycofywania sie z prowa-
dzenia nierentownych przewozdw i likwidacji wielu pofaczen.
Brak finansowego wsparcia samorzadéw bedzie tylko pogte-
biat ten proces, nie sposéb bowiem dtuzej powigksza¢ straty

2 Wedtug danych Dyrekeji Infrastruktury Kolejowej PKP

PKP. Nalezy pamieta¢, ze PKP zgodnie z ustawg o przedsie-
biorstwie Polskie Koleje Pafistwowe jest przedsigbiorstwem
Swiadczacym ustugi transportowe na zasadach rynkowych,
7 zastrzezeniem dotyczacym dotacji na wyréwnywanie przy-
chodéw utraconych w wyniku ulg ustawowych. W projek-
tach MTiGM istnieje takie rozwiazanie, by samorzady poczat-
kowo otrzymywaty z budzetu pienigdze w formie dotacji na
przewozy kolejowe, pbzniej dotacje zastapitaby subwencja,
obejmujgca caty transport publiczny.

Urzeczywistnienie przedstawionej wizji wymaga gtebo-
kiego zaangazowania i determinacji zainteresowanych stron
i pocigga za soba szereg dziatah zwigzanych z kreowaniem
polityki transportowej pafistwa i polityki transportowej wo-
jewédztw samorzadowych.

0
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