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Na ogólny poziom jakoœci przewozów pasa¿erskich ogrom-
ny wp³yw wywiera informacja o ofercie przewozowej. Na
system informacji o us³ugach PKP w zakresie przewozów
osób sk³adaj¹ siê:
– rozk³ady jazdy wydawane w formie ksi¹¿kowej,
– foldery reklamowe,
– skrócone planszowe rozk³ady jazdy, rozmieszczane na

dworcach kolejowych i przystankach,
– punkty informacyjne na dworcach i stacjach kolejowych,
– informacja telefoniczna,
– bie¿¹ca informacja megafonowa na dworcach i stacjach

kolejowych,
– bie¿¹ca informacja œwietlna na dworcach,
– informacje udzielane przez biura podró¿y,
– informacje udzielane przez biura obs³ugi klienta na (nie-

licznych) dworcach,
– informacje udzielane przez pracowników zatrudnionych

w obs³udze dworców i poci¹gów (dy¿urnych ruchu, kon-
duktorów, rewizorów),

– od lutego 2001 r. informacje o rozk³adach jazdy poci¹gów
krajowych i miêdzynarodowych oraz o op³atach za prze-
jazdy kolej¹ i krótkie vademecum dla podró¿nych zamiesz-
czone s¹ w internecie.

S¹ one dostêpne przez komputer, a tak¿e przez telefon
komórkowy (wyposa¿ony w funkcjê WAP). Planowane jest
wprowadzenie w przysz³oœci do informacji internetowej
o PKP opcji umo¿liwiaj¹cej rezerwacjê biletów i ich zakupy.

Przeprowadzone wœród pasa¿erów PKP w latach 1994–
–1997 badania marketingowe wykaza³y, ¿e klienci PKP oce-
niaj¹ doœæ dobrze informacje o ofercie przewozowej PKP.
Odczuwali oni wówczas niedostatek informacji o op³atach
za przejazd, przys³uguj¹cych ulgach i ofertach taryfowych.
W ostatnich latach podstawowe informacje na ten temat
zamieszczane s¹ w rozk³adach jazdy, które – jako Ÿród³o
informacji – ciesz¹ siê najwiêkszym uznaniem. Wydawane
s¹ te¿ foldery przedstawiaj¹ce oferty taryfowe. Poza ksi¹¿-

kowymi rozk³adami jazdy, na ogó³ wystarczaj¹ce informacje
zawieraj¹ wizualne noœniki informacji na dworcach i przy-
stankach oraz wskazówki udzielane przez pracowników PKP
na dworcach i w poci¹gach. Wiêksze k³opoty maj¹ pasa¿e-
rowie z uzyskaniem rzetelnych i wystarczaj¹cych informacji
w punktach informacyjnych zarówno bezpoœrednio, jak te¿
telefonicznie.

Informacja telefoniczna, z powodu przeci¹¿enia linii oraz
systemu automatycznych roz³¹czeñ po up³ywie krótkiego
czasu oczekiwania na rozmowê, jest bardzo trudno osi¹gal-
na. £atwiej jest skorzystaæ telefonicznie z odtwarzanych
automatycznie nagrañ informacji o wyjazdach i przyjazdach
poci¹gów na okreœlone stacje. Informacje te s¹ jednak ma³o
u¿yteczne. Ich zakres jest bardzo ograniczony, a mo¿liwoœæ
wyodrêbnienia i zapamiêtania informacji interesuj¹cych pa-
sa¿era jest bardzo ograniczona. Znacznej poprawy wymaga
tak¿e informacja megafonowa.

U³atwieniem w korzystaniu z przejazdów kolej¹ jest
mo¿liwoœæ rezerwacji miejsc w podró¿ach na du¿e odleg³o-
œci. Rezerwacja miejsc prowadzona jest na wiêkszych sta-
cjach kolejowych, po³o¿onych g³ównie w miastach woje-
wódzkich i powiatowych. Dziêki eksploatacji systemu
KURS’90 czynnoœci zwi¹zane z rezerwacj¹ zosta³y bardzo
usprawnione.

W PKP wystêpuj¹ dwa rodzaje rezerwacji: obowi¹zko-
wa i fakultatywna. Ca³kowit¹ rezerwacj¹ miejsc objête s¹
wszystkie poci¹gi kwalifikowane, które stanowi¹ oko³o 24%
poci¹gów dalekobie¿nych ogó³em, kursuj¹cych na sieci PKP.
Rezerwacja fakultatywna mo¿liwa jest w komunikacji miê-
dzynarodowej w odniesieniu do ponad 1/3 poci¹gów je¿-
d¿¹cych w relacjach zagranicznych. £¹cznie z rezerwacj¹
obowi¹zkow¹ w poci¹gach kwalifikowanych, mo¿liwoœæ re-
zerwacji w przewozach zagranicznych wystêpuje w oko³o
60% poci¹gów.

Urynkowienie
Poziom iloœciowy i jakoœciowy kolejowych przewozów osób
w Polsce ma wielki wp³yw na postulowane na pocz¹tku
ubieg³ego dziesiêciolecia urynkowienie tej sfery dzia³alnoœci.
Niestety, przedsiêwziêcia, które mia³y przybli¿yæ kolejowe
przewozy pasa¿erskie do warunków gospodarki rynkowej,
skutkowa³y kurczeniem siê rozmiarów tego rynku i wycofy-
waniem siê z niego przewoŸnika kolejowego.

Obecnie wielkoœæ rynku przewozów osób w Polsce oce-
nia siê na 1351 mln pasa¿erów, a udzia³ w nim kolei – na
26,7%. Rok wczeœniej przewieziono w Polsce 1400,8 mln
osób, a kolej w tych przewozach mia³a 28% udzia³. Dzie-
siêæ lat wczeœniej przewo¿ono w Polsce 2880,7 mln pasa-
¿erów, z udzia³em kolei wynosz¹cym równie¿ 28%. Jeszcze
w 1996 r. rynek przewozów osób w Polsce liczy³ 1518,9 mln
pasa¿erów, a kolej zajmowa³a w nim 28,5%.

Najbardziej widocznymi przejawami urynkowienia pasa-
¿erskich przewozów kolej¹ s¹ takie procesy i zjawiska, jak:
– czêœciowe uwolnienie cen tych us³ug,
– wytworzenie siê warunków do konkurencji, aczkolwiek tyl-

ko w w¹skim zakresie dzia³alnoœci,
– pojawienie siê promocji – równie¿ w ograniczonym stopniu.

Kondycja
kolejowych
przewozów
pasa¿erskich
w Polsce (2)
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Podstawê systemu taryfowego przedsiêbiorstwa PKP stano-
wi¹ tabele cen urzêdowych za przewóz osób. S¹ one obec-
nie ustalane przez Dyrekcjê Przewozów Pasa¿erskich i za-
twierdzane przez Zarz¹d PKP S.A., bez koniecznoœci
ingerencji Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej.
Przekazanie funkcji kszta³towania cen przedsiêbiorstwu ko-
lejowemu pozwoli³o na wiêksz¹ jego swobodê w ich kszta³-
towaniu, chocia¿ nie spowodowa³o mo¿liwoœci oparcia ich
na kosztach wytwarzania us³ug.

Tabele taryfowe zawieraj¹ ceny biletów uzale¿nione od:
– odleg³oœci przejazdów,
– rodzaju poci¹gu,
– klasy wagonu,
– wysokoœci udzielanych ulg tzw. ustawowych,
– okresu wa¿noœci biletów,
– stopnia powszechnoœci stosowania biletów (imienne, bez-

imienne),
– zasiêgu terytorialnego stosowania biletów (odcinkowe,

ogólnosieciowe, miêdzynarodowe).
Wysokoœæ stawek ma charakter silnie degresywny

wzglêdem odleg³oœci oraz wzglêdem okresu wa¿noœci bile-
tów. W taryfie przewidziane s¹ liczne odstêpstwa od ogól-
nie obowi¹zuj¹cych stawek. Dotycz¹ one g³ównie:
– niektórych obszarów (aglomeracji), linii lub ich odcinków,
– dop³at do poci¹gów kwalifikowanych i do specjalnych

us³ug, takich jak na przyk³ad przedzia³y mened¿erskie,
– wybranych dni tygodnia dla okreœlonych poci¹gów (tzw.

taryfa kolorowa).
Nowoœci¹ niedawno wprowadzon¹ do taryfowego sys-

temu PKP s¹ ceny relacyjne i ceny rynkowe. Ceny relacyj-
ne s¹ niezale¿ne od trasy przejazdu w okreœlonej relacji.
Ceny rynkowe obowi¹zuj¹ na wybranych relacjach, a nawet
na wybranych odcinkach okreœlonych relacji. S¹ to z regu³y
promocyjne ceny zachêcaj¹ce do korzystania z przejazdów
okreœlonymi poci¹gami.

Rynkowy charakter ma te¿ wprowadzenie na niektórych
trasach tak zwanej taryfy kolorowej, uzale¿niaj¹cej wysokoœæ
op³at za przejazd od okreœlonych dni tygodnia.

PKP prowadzi poza tym sprzeda¿ zbiorow¹ biletów dla
pracowników zak³adów pracy na tak zwane umowy. S¹ to
bilety okresowe odcinkowe i ogólnosieciowe, za specjalnie
ustalan¹ op³at¹.

Ponadto PKP corocznie przedstawia ci¹g³e lub okreso-
we oferty specjalne, adresowane do poszczególnych seg-
mentów rynku. W ramach tych ofert, skierowanych do pa-
sa¿erów w komunikacji krajowej, ustalane s¹ ceny
promocyjne na przyk³ad na przejazdy grupowe dzieci, m³o-
dzie¿y i osób doros³ych, na przejazdy wycieczkowe, dla m³o-
dzie¿y do 26. roku ¿ycia, dla seniorów, na przejazdy rodzin-
ne w okresach ferii i wakacji itp. Do tej grupy zachêt
cenowych nale¿¹ te¿ specjalne obni¿ki cen na przejazdy tu-
rystyczne lub na przejazdy na okreœlone odleg³oœci (np. do
100 km lub do 160 km). W sprzeda¿y s¹ te¿ bilety abona-
mentowe 11-przejazdowe w cenie 10. przejazdów jednora-
zowych w danej relacji.

W komunikacji miêdzynarodowej PKP oferuje specjalne
taryfy, okreœlone w umowach wielostronnych, takie jak: In-
terRail-26, InterRail-26+, Rail Plus, Euro Domino, Euro Mini
Grupy (ZOOM), Wasteels-26/BIJ, Wasteels Ticket/BIGT, le-
gitymacja seniora „RES”, Skanrailpass, Skanrailflexipass,
Skanrailkonsekutivepass.

Na podstawie miêdzykolejowych umów dwustronnych
stosowane s¹ taryfy ulgowe w okreœlonych relacjach prze-
jazdowych. Umowy takie PKP zawar³a z kilkunastoma kole-
jami z krajów s¹siedzkich. W komunikacji Polska – Niemcy
specjalne oferty obejmuj¹: Niemcy Specjal, ICE-Familien-
-Super Sparpreis PKP-DB, Berlin Specjal, Drezno Specjal,
ruch przygraniczny. Specjalne oferty w komunikacji miêdzy-
narodowej obowi¹zuj¹ w przejazdach do Austrii, Holandii,
Danii, Szwecji, S³owacji, Czech, Wêgier, Rumunii, Bu³garii
i Jugos³awii, a tak¿e do krajów Europy Wschodniej (Rosji,
Bia³orusi, Ukrainy, Litwy, Mo³dawii, Estonii, £otwy).

Dla obcokrajowców podró¿uj¹cych po Polsce, PKP ofe-
ruje specjalne bilety Polrailpass i Junior-Polrailpass.

Ceny na przewozy osób kolejami PKP s¹ znacznie zró¿-
nicowane w poszczególnych segmentach rynku. Najni¿szy
ich poziom wystêpuje na rynku przewozów regionalnych,
obs³ugiwanych poci¹gami osobowymi. Za przejazd w 2. kla-
sie poci¹gu osobowego na œredni¹ odleg³oœæ przewozu wy-
stêpuj¹c¹ na tym rynku, równ¹ 35 km, pasa¿er w 1999/
/2000 r. p³aci³ oko³o 0,4% przeciêtnego wynagrodzenia mie-
siêcznego netto, zaœ za przejazd w 1. klasie – blisko 0,6%
takiego wynagrodzenia.

Przeciêtne miesiêczne wynagrodzenie wystarczy³oby na
zakup biletu miesiêcznego na przejazdy w dwie strony w 2.
klasie dla 11 osób, a w klasie 1. dla 7 osób. Op³aty za je-
den bilet miesiêczny stanowi³y, odpowiednio do klasy wa-
gonu, ponad 9 i prawie 14% miesiêcznego bud¿etu osoby
uzyskuj¹cej przeciêtne wynagrodzenie.

Ten dosyæ wysoki, z punktu widzenia pasa¿erów rynku
regionalnego, poziom cen jest ³agodzony dla znacznego ich
odsetka (oko³o 20%) przyznanymi im ustawowo, umownie
lub w ramach œwiadczeñ socjalnych, ulgami w op³atach za
przejazdy.

Poziom cen na przewozy miêdzyregionalne jest, wed³ug
stawek zamieszczanych w tabelach kilometrowych, przeciêt-
nie 1,6 razy wy¿szy od stawek ustalonych dla przewozów
regionalnych. Œrednia odleg³oœæ przewozu jednego pasa¿e-
ra wynosi na tym rynku 236 km. Wydaj¹c ca³e miesiêczne
przeciêtne wynagrodzenie mo¿na przejechaæ na tê odleg³oœæ
w 2. klasie poci¹gu pospiesznego 46 razy, a w 1. klasie –
30 razy. Wydatek na jedn¹ tak¹ podró¿ stanowi uszczerbek
w bud¿ecie przeciêtnie zarabiaj¹cego pasa¿era równy 2 do
ponad 3%. W tym segmencie rynku oko³o 17% klientów PKP
korzysta z ró¿nego rodzaju ulg.

Najwy¿sze stawki op³at (stanowi¹ce 2,4-krotnoœæ cen
ustalonych dla przewozów regionalnych) wystêpuj¹ w seg-
mencie przewozów kwalifikowanych. Oprócz tego, od pasa-
¿erów poci¹gów kwalifikowanych pobierane s¹ op³aty dodat-
kowe, zwi¹zane z rezerwacj¹ miejsc lub z korzystaniem ze
specjalnej oferty. Tak¿e œrednie odleg³oœci przejazdów poci¹-
gami kwalifikowanymi s¹ najd³u¿sze, osi¹gaj¹c 330 km.
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Œrednie miesiêczne wynagrodzenie netto wystarcza w tych
warunkach na odbycie 20 podró¿y w 2. klasie poci¹gu kwa-
lifikowanego oraz 15 podró¿y w 1. klasie takiego poci¹gu.
Wydatek na jedn¹ podró¿ w 2. klasie stanowi oko³o 5%,
a w 1. klasie – blisko 7% miesiêcznego, przeciêtnego wy-
nagrodzenia netto.

Tak¿e w tym segmencie znaczna czêœæ pasa¿erów (16%)
korzysta z przejazdów bezp³atnych lub ulgowych (na przy-
k³ad pos³owie, senatorowie, studenci, ¿o³nierze, pracowni-
cy kolejowi oraz osoby korzystaj¹ce z ulg handlowych, udzie-
lanych przez przewoŸnika na warunkach umownych).

Taryfy wysokie w odczuciu spo³ecznym s¹, z punktu
widzenia przewoŸnika, dalece niewystarczaj¹ce na pokrycie
kosztów wytworzenia us³ug. Jednak¿e ich podniesienie do-
prowadzi³oby do spadku popytu i zmniejszenia dochodów.
Ceny, mimo ¿e s¹ uwolnione, nie spe³niaj¹ funkcji regulacji
rynku, ograniczonego nisk¹ si³¹ nabywcz¹ ludnoœci.

KKKKKonkonkonkonkonkurencyjnoœæ kurencyjnoœæ kurencyjnoœæ kurencyjnoœæ kurencyjnoœæ kolejowych przewozów pasa¿erskicholejowych przewozów pasa¿erskicholejowych przewozów pasa¿erskicholejowych przewozów pasa¿erskicholejowych przewozów pasa¿erskich
Konkurencyjnoœæ kolei na rynku przewozów osób mo¿na
oceniaæ w zasadzie tylko w odniesieniu do niewielkiego jego
segmentu, stanowi¹cego transportow¹ obs³ugê ludzi zamo¿-
nych. Zdecydowan¹ wiêkszoœæ rynku stanowi¹ przewozy
wykonywane w ramach obowi¹zku s³u¿by publicznej, skon-
centrowane g³ównie na rynkach przewozów regionalnych.

Przy wystêpuj¹cych do 2001 r. rozwi¹zaniach organiza-
cyjno-finansowych, przewozy te mia³y charakter niekomer-
cyjny. By³y dla przewoŸników nieatrakcyjne i w zwi¹zku z tym
niepodatne na bezpoœrednie dzia³ania konkurencyjne. Dzia-
³añ takich nie podejmowali na ogó³ przewoŸnicy autobuso-
wi. Kolej wycofywa³a siê z tych przewozów, zawieszaj¹c
ruch poci¹gów pasa¿erskich na coraz wiêkszej iloœci odcin-
ków linii kolejowych. Konkurencjê na tym rynku stanowili,
wystêpuj¹cy w niewielkim zakresie drobni, prywatni prze-
woŸnicy autobusowi. Kursuj¹ oni na trasach charakteryzu-
j¹cych siê wiêkszymi potokami podró¿nych na obszarach
aglomeracji miejskich oraz w rejonach wypoczynkowych.

Rynkiem tym mog¹ w przysz³oœci bardziej zainteresowaæ
siê przedsiêbiorstwa PKS, po ewentualnej ponownej ich
konsolidacji lub integracji grup przedsiêbiorstw, ich wzmoc-
nieniu technicznym, organizacyjnym, ekonomicznym i marke-
tingowym, a zw³aszcza po wyrównaniu na rynku przewozów
lokalnych warunków konkurencji wszystkich przewoŸników,
w tym – po wprowadzeniu równoprawnych dofinansowañ
i po upodmiotowieniu kosztów zewnêtrznych. W takich wa-
runkach równie¿ kolej bêdzie mia³a szanse na rywalizacjê
o komunikacyjn¹ obs³ugê ludnoœci w przewozach lokalnych
i aglomeracyjnych.

Ju¿ obecnie natomiast konkurencja wystêpuje w prze-
wozach realizowanych dla zamo¿nej czêœci spo³eczeñstwa,
gotowej zap³aciæ wysokie ceny za wysok¹ jakoœæ œwiad-
czonych us³ug i przez to atrakcyjnych dla przewoŸników.
Dzia³ania konkurencyjne w tym segmencie rynku podjê³y
i prowadz¹ w zasadzie trzy przedsiêbiorstwa transportu l¹-
dowego: PKP i dwa przedsiêbiorstwa autobusowe.

Przedsiêbiorstwo PKP utworzy³o i intensywnie rozwija
przewozy wykonywane poci¹gami kwalifikowanymi w rela-

cjach krajowych i zagranicznych. Na obs³ugiwanych tymi
poci¹gami trasach skutecznie konkuruje z przedsiêbiorstwa-
mi autobusowymi, mimo ¿e jedno z nich (Polski Express)
prowadzi agresywn¹ konkurencjê promocyjn¹ i cenow¹. Dru-
gi powa¿ny konkurent PKP (Polbus – PKS) swoimi us³ugami
w zasadzie wype³nia luki powsta³e w kolejowej ofercie prze-
wozowej. Jego konkurencja nie jest zbyt ofensywna. PKP,
przy wiêkszej starannoœci w przygotowywaniu oferty prze-
wozowej, mo¿e zdobyæ przewagê nad swoim autobusowym
rywalem na trasach, na których konkurencja wystêpuje.

Na rynku przewozów osób wystêpuje ponadto konkuren-
cja niewielkich, prywatnych przewoŸników autobusowych.
Ocenia siê, ¿e jest ona prowadzona na obszarze obejmuj¹-
cym oko³o 20% powierzchni kraju. Jej udzia³ w rynku
wynosi niespe³na 12% ³¹cznego przebiegu autobusów. Prze-
woŸnicy ci z regu³y lokuj¹ siê na rynkach przewozów niere-
gularnych, wycieczkowych, tak w komunikacji krajowej, jak
te¿ miêdzynarodowej. Kolej nie wytrzymuje tej konkurencji,
zw³aszcza w zagranicznych przewozach turystycznych. Jest
znacznie mniej elastyczna przestrzennie i czasowo, a tak¿e
znacznie dro¿sza, mimo ustalania promocyjnych, specjalnych
ofert taryfowych w przewozach zarówno w turystycznych
przewozach krajowych, jak te¿ zagranicznych.

NajgroŸniejsz¹ konkurencjê dla ca³ego rynku przewozów
pasa¿erskich stanowi dynamicznie rozwijaj¹ca siê motoryza-
cja indywidualna. Kolej jest w stanie rywalizowaæ z ni¹ tyl-
ko w przewozach na du¿e odleg³oœci ró¿norodnoœci¹ us³ug
(na przyk³ad poci¹gi hotelowe, przedzia³y mened¿erskie), pro-
ponuj¹c wysoki ich standard i niewygórowane ceny. Sprzy-
mierzeñcem kolei w konkurencji z motoryzacj¹ indywidual-
n¹, szczególnie w przewozach lokalnych i aglomeracyjnych,
s¹ niedostatki sieci drogowej.
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Promowanie kolejowych przewozów pasa¿erskich rozpoczê-
³o siê w odniesieniu do przewozów poci¹gami kwalifikowa-
nymi. Po wprowadzeniu poci¹gów InterCity zosta³o wykona-
ne badanie sprawdzaj¹ce znajomoœæ tego rodzaju us³ugi
wœród spo³eczeñstwa. W 1994 r. poci¹gi te zna³a 1/3 bada-
nych. W zwi¹zku z dosyæ niskim stopniem znajomoœci no-
wej oferty przewozowej, zosta³a przeprowadzona kampania
reklamowa.

Dla zdobycia informacji o po¿¹danych kierunkach zmian
w obs³udze klientów tego segmentu rynku by³y prowadzo-
ne badania opinii publicznej, a tak¿e badania preferencji
klientów kolei i klientów przewoŸników konkurencyjnych.

W ramach promocji wprowadzone zosta³o serwowanie
pasa¿erom w czasie jazdy napojów i miniposi³ków, niektóre
wagony zosta³y wyposa¿one w telewizory. Wydawane by³y
tak¿e foldery i informatory o po³¹czeniach poci¹gami kwali-
fikowanymi itp.

Na rynku przewozów miêdzyregionalnych dzia³ania pro-
mocyjne by³y realizowane w zasadzie przez przedstawicieli
handlowych, zatrudnionych w poszczególnych okrêgach.
Dzia³ali oni na rzecz przewozów miêdzyregionalnych, regio-
nalnych i aglomeracyjnych. Zajmowali siê akwizycj¹, orga-
nizacj¹ sponsorowanych wycieczek i imprez (np. organiza-
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cj¹ przejazdów poci¹gami retro), z udzia³em przedstawicieli
mediów i lokalnych w³adz. W okrêgach wydawano skróco-
ne rozk³ady jazdy, foldery, informatory o nowych ofertach
przewozowych, taryfowych itp. Pracownicy niektórych ów-
czesnych dyrekcji okrêgowych aktywnie uczestniczyli w wy-
stawach i targach oraz konferencjach, g³ównie kolejowych
i turystycznych, krajowych i zagranicznych.

Usamodzielnianie siê finansowe
dzia³alnoœci w zakresie przewozów osób
G³ówn¹ metod¹, jak¹ Pañstwo zastosowa³o wobec PKP, aby
„wymusiæ” samofinansowanie przewozów pasa¿erskich, by³o
systematyczne redukowanie dotacji przedmiotowej, przezna-
czonej na dofinansowywanie nierentownych z natury rzeczy,
przewozów regionalnych, obarczonych w du¿ym stopniu
obowi¹zkami s³u¿by publicznej.

Dotacje w systemie finansowania sprzed lat dziewiêæ-
dziesi¹tych stanowi³y dofinansowania w wysokoœci 100%
wp³ywów uzyskanych ze sprzeda¿y biletów. Taka dotacja
zosta³a przyznana jeszcze w 1990 r. Rok póŸniej wielkoœæ
dotacji spad³a do 75% wp³ywów, w 1993 r. by³a zbli¿ona
do 50%, w 1995 r. – do 33%, a w 1999 r. stanowi³a tylko
31% uzyskiwanych wp³ywów. Obecna dotacja, nazywana
jeszcze przedmiotow¹, nie jest ju¿ dotacj¹ sensu stricte, lecz
tylko wyrównywaniem przez bud¿et czêœci wp³ywów traco-
nych przez PKP wskutek stosowania ustawowych ulg prze-
jazdowych. Do historii przesz³y natomiast, czynione w latach
1996-1998, nieudane starania PKP o regulowanie dofinan-
sowañ kolejowych przewozów osób na podstawie umowy
miêdzy Skarbem Pañstwa a PKP.

Odpowiedzi¹ kolei na takie dzia³ania by³o ograniczanie
oferty przewozów na rynku regionalnym, zawieszanie ruchu
poci¹gów, zamykanie linii znaczenia miejscowego, likwida-
cja kas, zwalnianie konduktorów itp. Negatywne, rynkowe
skutki tych dzia³añ opisano w  6/2001.

ŠŠŠŠŠród³a finansowania kród³a finansowania kród³a finansowania kród³a finansowania kród³a finansowania kolejowych przewozów osóbolejowych przewozów osóbolejowych przewozów osóbolejowych przewozów osóbolejowych przewozów osób
Nastêpstwa ekonomiczne prób finansowego usamodzielnie-
nia kolejowych przewozów osób s¹ równie¿ odwrotne od
oczekiwanych. Kolejowe przewozy pasa¿erskie cierpi¹ na
chroniczny deficyt w zakresie pokrywania kosztów swojej
dzia³alnoœci uzyskiwanymi z niej wp³ywami. Drastyczne ogra-
niczenia przewozów regionalnych nie spowodowa³y obni¿ki
ich kosztów, a jedynie doprowadzi³y do spadku wp³ywów.
W tym sektorze rynku stopieñ pokrycia kosztów wp³ywami
systematycznie obni¿a³ siê, osi¹gaj¹c w 1997 r. wskaŸnik
20%, podczas gdy jeszcze w 1995 r. wynosi³ 22,4%.

Podobny trend spadkowy wystêpowa³ w przewozach
miêdzyregionalnych, gdzie w 1995 r. wp³ywy pokrywa³y
42,8% kosztów, a w 1997 r. – ju¿ tylko 40,9%. Jedynie
w rozwijaj¹cych siê przewozach kwalifikowanych wskaŸnik
ten systematycznie siê zwiêksza³, osi¹gaj¹c w 1997 r. po-
ziom 87,5%, przy 68,7% w 1995 r.

W omawianych latach koszty przewozów osób we
wszystkich sektorach rynku by³y pokrywane œrednio w 31–
– 33% wp³ywami ze sprzeda¿y biletów. Oko³o 15% kosztów
by³o pokrywanych dotacj¹ bud¿etow¹, natomiast pozosta³e

wydatki, stanowi¹ce ponad 50% omawianych kosztów, by³y
pokrywane z zysków na przewozach towarowych.

Rozwi¹zania perspektywiczneRozwi¹zania perspektywiczneRozwi¹zania perspektywiczneRozwi¹zania perspektywiczneRozwi¹zania perspektywiczne
Do podstawowych rozwi¹zañ, które wp³yn¹ na przysz³¹ sy-
tuacjê kolejowych przewozów pasa¿erskich, nale¿y zaliczyæ
zachodz¹ce i przewidywane przemiany organizacyjno-w³asno-
œciowo-zarz¹dcze oraz zmiany zasad i poziomu finansowa-
nia przewozów, wykonywanych w poszczególnych segmen-
tach rynku.

Do koñca 2000 r. Przedsiêbiorstwo Pañstwowe PKP funk-
cjonowa³o w strukturze organizacyjnej, utworzonej w po³o-
wie 1998 r. Zast¹piono wówczas poprzedni¹ strukturê, opar-
t¹ na podziale terytorialnym sieci PKP i zarz¹dzaniu
pionowym, struktur¹ z³o¿on¹ z sektorów i pionów dzia³alno-
œci przedsiêbiorstwa. Dyrekcje sektorów dzia³a³y na zasadach
pe³nego, wewnêtrznego rozrachunku gospodarczego w ra-
mach planu rzeczowo-finansowego i bud¿etu przedsiêbior-
stwa PKP.

Utworzono wówczas sektor przewozów pasa¿erskich,
który funkcjonowa³ obok sektora infrastruktury kolejowej,
sektora przewozów towarowych i sektora trakcji i zaplecza
warsztatowego. Pozosta³a dzia³alnoœæ zosta³a zorganizowa-
na w pionach. Sektorem przewozów pasa¿erskich kierowa-
³a Dyrekcja Przewozów Pasa¿erskich, podleg³a bezpoœrednio
Zarz¹dowi PKP. Jednostki wykonawcze tej dyrekcji stanowi-
³o 25 zak³adów przewozów pasa¿erskich. Sk³ada³y siê na nie:
– Zak³ad Kwalifikowanych Przewozów Pasa¿erskich,
– 3 Zak³ady Aglomeracyjnych Przewozów Pasa¿erskich oraz

Zak³ad Eksploatacji Linii WKD,
– 20 terenowych Zak³adów Przewozów Pasa¿erskich.

W koñcu 1999 r. z Dyrekcji Przewozów Pasa¿erskich
zosta³ wy³¹czony Zak³ad Aglomeracyjnych Przewozów Pasa-
¿erskich w Gdañsku i utworzony Zak³ad Szybkiej Kolei Miej-
skiej Trójmiasto, podleg³y bezpoœrednio Zarz¹dowi PKP. Po-
dobnej komercjalizacji uleg³ Zak³ad Eksploatacji Linii WKD.

Komercjalizacja Przedsiêbiorstwa PKP (jego przekszta³ce-
nie w spó³kê akcyjn¹) nast¹pi³a na pocz¹tku 2001 r. W spó³-
ce PKP utworzono nastêpuj¹ce jednostki organizacyjne:
– 4 oddzia³y spó³ki,
– 13 zak³adów spó³ki,
– 9 przedstawicielstw spó³ki za granic¹.

Jednym z zak³adów spó³ki jest PKP S.A. Dyrekcja Prze-
wozów Pasa¿erskich wraz z podleg³ymi jej wykonawczymi
jednostkami organizacyjnymi, utworzonymi na bazie dotych-
czasowej Dyrekcji Przewozów Pasa¿erskich PKP i podleg³ych
jej jednostek wykonawczych. Zgodnie z obecnie obowi¹zu-
j¹cymi postanowieniami ustawy o komercjalizacji, restruktu-
ryzacji i prywatyzacji przedsiêbiorstwa pañstwowego PKP
oraz przepisami wykonawczymi, PKP w po³owie 2001 r.
utworzy spó³ki do prowadzenia dzia³alnoœci w zakresie ko-
lejowych przewozów pasa¿erskich oraz towarowych, a tak-
¿e spó³kê akcyjn¹ do prowadzenia dzia³alnoœci w zakresie
zarz¹dzania liniami kolejowymi, dzia³aj¹c¹ pod nazw¹ „PKP
Polskie Linie Kolejowe Spó³ka Akcyjna (PLK S.A.)”.

W lutym 2001 r. Zarz¹d PKP S.A. podj¹³ uchwa³ê
o utworzeniu spó³ki pod nazw¹ „PKP Intercity” Sp. z o.o.,
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która zosta³a powo³ana 3 kwietnia 2001 r., a zarejestrowa-
na 7 czerwca. Kolejno bêdzie mog³a byæ przeprowadzona
prywatyzacja spó³ek, poprzez zbywanie akcji nale¿¹cych do
Skarbu Pañstwa lub obejmowanie akcji przez osoby trzecie.

Do rynku przewozów osób mog¹ byæ dopuszczeni tylko
przewoŸnicy, którzy otrzymaj¹ na tê dzia³alnoœæ koncesjê.
Zak³ada siê, ¿e dzia³alnoœæ przewozowa powinna byæ ren-
towna, po uwzglêdnieniu nale¿nych dotacji i subwencji.

Dzia³alnoœæ w zakresie regionalnych przewozów pasa-
¿erskich reguluj¹ przepisy szczególne, wprowadzone na
prze³omie lat 2000/2001. Przez pasa¿erskie przewozy regio-
nalne rozumiane s¹ w Polsce przewozy wykonywane w gra-
nicach jednego województwa lub realizuj¹ce po³¹czenia z s¹-
siednimi województwami. W ich zakres wchodz¹ tak¿e
przewozy miejskie i podmiejskie.

W przewozach tych w ostatnim 10-leciu dokona³y siê
olbrzymie przemiany, pogarszaj¹ce ich iloœæ i jakoœæ. W tym
okresie liczba przewo¿onych pasa¿erów zmniejszy³a siê o po-
nad po³owê (w przewozach dalekobie¿nych tylko o 12,5%),
a wykonywana praca przewozowa zmniejszy³a siê o 65%.
Wskutek systematycznego zmniejszania czêstotliwoœci kur-
sowania poci¹gów, zawieszenia na wielu odcinkach linii lo-
kalnych przejazdów poci¹gów pasa¿erskich oraz likwidacji
wielu odcinków tych linii, przestrzenna i czasowa dostêp-
noœæ do poci¹gów regionalnych zmniejszy³a siê co najmniej
o 1/3.

W ostatnim dziesiêcioleciu w zasadzie nie inwestowa-
no ani w linie kolejowe, s³u¿¹ce przewozom regionalnym, ani
w obs³uguj¹cy je tabor. Linie wymagaj¹ napraw i remontów,
a tabor – w wiêkszoœci – wymiany na lekkie pojazdy szy-
nowe o wysokich parametrach eksploatacyjnych, w tym na
autobusy szynowe.

Aby zapobiec dalszej degradacji przewozów regional-
nych, w 2000 r. zosta³y podjête ustawowe regulacje, zmie-
niaj¹ce system ich zarz¹dzania, organizacji i finansowania.
Zgodnie z tymi regulacjami organizowanie i dotowanie re-
gionalnych przewozów pasa¿erskich nale¿y do zadañ w³a-
snych samorz¹du województwa. Powinno ono odbywaæ siê
na podstawie umowy, zawartej pomiêdzy organem samo-
rz¹du terytorialnego a przewoŸnikiem kolejowym.

Pierwsza taka umowa zosta³a zawarta w drugiej po³o-
wie marca 2001 r. Umowy powinny byæ zawierane stosow-
nie do ustalonych w rozporz¹dzeniu Rady Ministrów, ogól-
nie obowi¹zuj¹cych zasad w zakresie:
– kryteriów ustalania zapotrzebowania na przewozy,
– dopuszczalnych form organizacyjnych wykonywania prze-

wozów,
– kryteriów oceny ofert przewoŸników,
– niezbêdnych postanowieñ w zawieranych umowach.

Zasady te przewiduj¹ miêdzy innymi dopuszczenie do
przewozów regionalnych tylko przewoŸników maj¹cych kon-
cesjê na wykonywanie tych przewozów. Przedmiotem umo-
wy z przewoŸnikiem mog¹ byæ przewozy obejmuj¹ce kilka
linii kolejowych, jedn¹ liniê kolejow¹ lub okreœlone relacje.

Przy ustalaniu zapotrzebowania na przewozy powinna
byæ brana pod uwagê miêdzy innymi konkurencyjnoœæ i kom-
plementarnoœæ – innych ni¿ kolej – ga³êzi transportu. Ofer-

ty przewoŸników powinny byæ oceniane ze wzglêdu na ce-
chy iloœciowe, jakoœciowe, dochodowe i kosztowe, propo-
nowanych us³ug. Przy ocenie oferty nale¿y te¿ uwzglêdniaæ
deklaracje przewoŸników co do wykorzystania czêœci dota-
cji przeznaczonej na nabywanie pojazdów szynowych.

Przewozy regionalne bêd¹ finansowane z trzech podsta-
wowych Ÿróde³, tj z:
– bud¿etu pañstwa,
– bud¿etów jednostek samorz¹du terytorialnego,
– w³asnych œrodków przewoŸnika.

Zagwarantowana ustawowo wysokoœæ dotacji na finan-
sowanie deficytowych przewozów pasa¿erskich jest ró¿na
w poszczególnych latach i wynosi:
– 300 mln z³ – w 2001 r.,
– 500 mln z³ – w 2002 r.,
– 800 mln z³ – w 2003 r.,
– nie mniej ni¿ 800 mln z³ – w 2004 r.,
– nie mniej ni¿ 800 mln z³ – w 2005 r.

Dotacja ta bêdzie dzielona miêdzy samorz¹dy wojewódz-
kie. Wysokoœæ dotacji przyznawanej poszczególnym woje-
wództwom bêdzie corocznie ustalana na szczeblu rz¹dowym.
W kwocie tej dotacji uwzglêdnia siê œrodki finansowe prze-
znaczone na nabywanie kolejowych pojazdów szynowych,
niezbêdnych do realizacji przewozów regionalnych.

Kwestia finansowania linii kolejowych o znaczeniu lokal-
nym jest w przepisach okreœlona nastêpuj¹co. Inwestycje
oraz koszty utrzymania linii s¹ finansowane ze œrodków za-
rz¹du kolei, którym stanie siê PLK S.A. Œrodki te zarz¹d kolei
uzyskuje miêdzy innymi, pobieraj¹c od przewoŸników op³aty
za udostêpnianie im linii kolejowych. Inwestycje oraz kosz-
ty utrzymania linii kolejowych o znaczeniu lokalnym mog¹
te¿ byæ finansowane z bud¿etów jednostek samorz¹du te-
rytorialnego, a tak¿e mog¹ byæ dofinansowywane z innych
Ÿróde³.

Linie te mog¹ pozostaæ w zarz¹dzie PLK S.A., mog¹ te¿
byæ przekazywane nieodp³atnie jednostkom samorz¹du tery-
torialnego, albo sprzedawane przedsiêbiorcom za zgod¹ mi-
nistra w³aœciwego do spraw transportu.

Tak wiêc najbardziej k³opotliwe przewozy regionalne,
uzyskuj¹ formy organizacyjne i w³asnoœciowe oraz zasady
zarz¹dzania i finansowania, pozwalaj¹ce mieæ nadziejê na ich
uzdrowienie. Pierwsze ich zwiastuny pojawi³y siê w nowym
rozk³adzie jazdy na lata 2001/2002, zawieraj¹cym reaktywa-
cjê niektórych po³¹czeñ regionalnych (np. w województwie
zachodnio-pomorskim na odcinku Stargard Szczeciñski –
Kalisz Pomorski).

Kolejowe przewozy pasa¿erskie w XXI w. wkraczaj¹
z olbrzymim baga¿em przykrych doœwiadczeñ, doznawanych
równie¿ wczeœniej, lecz spotêgowanych w latach 90. ubie-
g³ego stulecia, ale te¿ z nadziej¹ na pomyœlne rozwi¹zanie
w najbli¿szej przysz³oœci przynajmniej niektórych, nabrzmia-
³ych i pal¹cych problemów.

�

dr Genowefa Kondraciuk-Gabryœ
Oœrodek Badawczy Ekonomiki Transportu, Szczecin

Pierwsza czêœæ artyku³u ukaza³a siê w  6/2001


