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Kondycja
kolejowych
przewozow
pasazerskich
w Polsce (2)

Informacje o ustugach i rezerwacja miejsc w pociagach
Na ogdlny poziom jakosci przewozdw pasazerskich ogrom-
ny wptyw wywiera informacja o ofercie przewozowej. Na
system informacji o ustugach PKP w zakresie przewozéw
0sdb skfadajg sie:

— rozkfady jazdy wydawane w formie ksigzkowej,

— foldery reklamowe,

— skrécone planszowe rozklady jazdy, rozmieszczane na
dworcach kolejowych i przystankach,

— punkty informacyjne na dworcach i stacjach kolejowych,

— informacja telefoniczna,

— biezaca informacja megafonowa na dworcach i stacjach
kolejowych,

— biezaca informacja $wietlna na dworcach,

— informacje udzielane przez biura podrézy,

— informacje udzielane przez biura obstugi klienta na (nie-
licznych) dworcach,

— informacje udzielane przez pracownikéw zatrudnionych
w obstudze dworcéw i pociggéw (dyzurnych ruchu, kon-
duktorow, rewizorow),

— od lutego 2001 r. informacje o rozkladach jazdy pociagow
krajowych i miedzynarodowych oraz o optatach za prze-
jazdy koleja i krotkie vademecum dla podréznych zamiesz-
czone sg w internecie.

Sa one dostepne przez komputer, a takze przez telefon
komérkowy (wyposazony w funkcje WAP). Planowane jest
wprowadzenie w przysztosci do informacji internetowej
o PKP opcji umozliwiajacej rezerwacje biletéw i ich zakupy.

Przeprowadzone wérdd pasazeréw PKP w latach 1994—
—1997 badania marketingowe wykazaty, ze klienci PKP oce-
niajg do$¢ dobrze informacje o ofercie przewozowej PKP.
Odczuwali oni woéwczas niedostatek informacji o opfatach
za przejazd, przystugujgcych ulgach i ofertach taryfowych.
W ostatnich latach podstawowe informacje na ten temat
zamieszczane sg w rozkladach jazdy, ktére — jako Zrodfo
informacji — ciesza sie najwigkszym uznaniem. Wydawane
sg tez foldery przedstawiajgce oferty taryfowe. Poza ksigz-

kowymi rozkladami jazdy, na ogét wystarczajace informacje
zawierajg wizualne no$niki informacji na dworcach i przy-
stankach oraz wskazéwki udzielane przez pracownikéw PKP
na dworcach i w pociggach. Wieksze klopoty majg pasaze-
rowie z uzyskaniem rzetelnych i wystarczajacych informacji
w punktach informacyjnych zaréwno bezpo$rednio, jak tez
telefonicznie.

Informacja telefoniczna, z powodu przeciazenia linii oraz
systemu automatycznych roztaczen po uptywie krétkiego
czasu oczekiwania na rozmowe, jest bardzo trudno osiggal-
na. tatwiej jest skorzystaé telefonicznie z odtwarzanych
automatycznie nagran informacji 0 wyjazdach i przyjazdach
pociggdw na okreslone stacje. Informacje te sg jednak mato
uzyteczne. Ich zakres jest bardzo ograniczony, a mozliwo$¢
wyodrebnienia i zapamigtania informacji interesujacych pa-
sazera jest bardzo ograniczona. Znacznej poprawy wymaga
takze informacja megafonowa.

Utatwieniem w korzystaniu z przejazdow kolejg jest
mozliwos$¢ rezerwacji miejsc w podrézach na duze odlegto-
sci. Rezerwacja miejsc prowadzona jest na wigkszych sta-
cjach kolejowych, potozonych gtéwnie w miastach woje-
wadzkich i powiatowych. Dzieki eksploatacji systemu
KURS'90 czynno$ci zwigzane z rezerwacjg zostaly bardzo
usprawnione.

W PKP wystepuja dwa rodzaje rezerwacji: obowigzko-
wa i fakultatywna. Catkowita rezerwacja miejsc objete sa
wszystkie pociagi kwalifikowane, ktére stanowig okoto 24%
pociggéw dalekobieznych ogdtem, kursujacych na sieci PKP
Rezerwacja fakultatywna mozliwa jest w komunikacji mie-
dzynarodowej w odniesieniu do ponad '/3 pociggéw jei-
dzacych w relacjach zagranicznych. tacznie z rezerwacia
obowiazkowag w pociggach kwalifikowanych, mozliwosé re-
zerwacji w przewozach zagranicznych wystepuje w okoto
60% pociggdw.

Urynkowienie

Poziom ilociowy i jakoSciowy kolejowych przewozéw o0séb
w Polsce ma wielki wptyw na postulowane na poczatku
ubiegtego dziesieciolecia urynkowienie tej sfery dziatalnosci.
Niestety, przedsiewziecia, ktére miaty przyblizy¢ kolejowe
przewozy pasazerskie do warunkéw gospodarki rynkowej,
skutkowaly kurczeniem sie rozmiaréw tego rynku i wycofy-
waniem sie z niego przewoznika kolejowego.

Obecnie wielko$¢ rynku przewozow oséb w Polsce oce-
nia sie na 1351 min pasazeréw, a udziat w nim kolei — na
26,7%. Rok wczesniej przewieziono w Polsce 1400,8 min
0s0b, a kolej w tych przewozach miata 28% udziat. Dzie-
sie¢ lat wczesniej przewozono w Polsce 2880,7 min pasa-
zeréw, z udziatem kolei wynoszacym réwniez 28%. Jeszcze
w 1996 r. rynek przewozdw osob w Polsce liczyt 1518,9 min
pasazeréw, a kolej zajmowata w nim 28,5%.

Najbardziej widocznymi przejawami urynkowienia pasa-
zerskich przewozow koleja sg takie procesy i zjawiska, jak:
— czesciowe uwolnienie cen tych ustug,

— wytworzenie sie warunkdw do konkurencji, aczkolwiek tyl-
ko w waskim zakresie dziatalno$ci,
— pojawienie sie promocji — réwniez w ograniczonym stopniu.
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System taryf w kolejowych przewozach pasazerskich

i poziom cen ustug przewozowych

Podstawe systemu taryfowego przedsiebiorstwa PKP stano-
wig tabele cen urzedowych za przewdz oséb. Sa one obec-
nie ustalane przez Dyrekcje Przewozdw Pasazerskich i za-
twierdzane przez Zarzgd PKP S.A., bez konieczno$ci
ingerencji Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej.
Przekazanie funkcji ksztattowania cen przedsiebiorstwu ko-
lejowemu pozwolito na wieksza jego swobode w ich ksztat-
towaniu, chociaz nie spowodowato mozliwosci oparcia ich
na kosztach wytwarzania ustug.

Tabele taryfowe zawierajg ceny biletéw uzaleznione od:
— odleglosci przejazdow,

— rodzaju pociagu,

— klasy wagonu,

— wysokoéci udzielanych ulg tzw. ustawowych,

— okresu wazno$ci biletow,

— stopnia powszechno$ci stosowania biletéw (imienne, bez-
imienne),

— zasiegu terytorialnego stosowania biletéw (odcinkowe,
ogélnosieciowe, miedzynarodowe).

Wysoko$é stawek ma charakter silnie degresywny
wzgledem odlegtosci oraz wzgledem okresu waznosci bile-
téw. W taryfie przewidziane sg liczne odstepstwa od ogdl-
nie obowigzujacych stawek. Dotycza one gtéwnie:

— niektérych obszaréw (aglomeracji), linii lub ich odcinkdw,
— dopfat do pociggéw kwalifikowanych i do specjalnych
ustug, takich jak na przyktad przedziaty menedzerskie,

— wybranych dni tygodnia dla okre$lonych pociggdw (tzw.

taryfa kolorowa).

Nowoscig niedawno wprowadzong do taryfowego sys-
temu PKP sa ceny relacyjne i ceny rynkowe. Ceny relacyj-
ne sa niezalezne od trasy przejazdu w okreslonej relacji.
Ceny rynkowe obowiazuja na wybranych relacjach, a nawet
na wybranych odcinkach okreslonych relacji. Sg to z reguty
promocyjne ceny zachecajace do korzystania z przejazdéw
okre$lonymi pociggami.

Rynkowy charakter ma tez wprowadzenie na niektdrych
trasach tak zwanej taryfy kolorowej, uzalezniajacej wysoko$¢
opfat za przejazd od okreslonych dni tygodnia.

PKP prowadzi poza tym sprzedaz zbiorowa biletéw dla
pracownikéw zakladéw pracy na tak zwane umowy. Sg to
bilety okresowe odcinkowe i ogdlnosieciowe, za specjalnie
ustalana opfata.

Ponadto PKP corocznie przedstawia ciggte lub okreso-
we oferty specjalne, adresowane do poszczegdlnych seg-
mentéw rynku. W ramach tych ofert, skierowanych do pa-
sazerow w komunikacji krajowej, ustalane sg ceny
promocyjne na przyktad na przejazdy grupowe dzieci, mto-
dziezy i 0s6b dorostych, na przejazdy wycieczkowe, dla mio-
dziezy do 26. roku zycia, dla senioréw, na przejazdy rodzin-
ne w okresach ferii i wakacji itp. Do tej grupy zachet
cenowych naleza tez specjalne obnizki cen na przejazdy tu-
rystyczne lub na przejazdy na okreslone odlegtosci (np. do
100 km lub do 160 km). W sprzedazy sa tez hilety abona-
mentowe 11-przejazdowe w cenie 10. przejazdéw jednora-
zowych w danej relacji.

W komunikacji miedzynarodowej PKP oferuje specjalne
taryfy, okre$lone 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 miedzykolejowych umdw dwustronnych
stosowane sg taryfy ulgowe w okre$lonych relacjach prze-
jazdowych. Umowy takie PKP zawarta z kilkunastoma kole-
jami z krajow sasiedzkich. W komunikacji Polska — Niemcy
specjalne oferty obejmuja: Niemcy Specjal, ICE-Familien-
-Super Sparpreis PKP-DB, Berlin Specjal, Drezno Specjal,
ruch przygraniczny. Specjalne oferty w komunikacji miedzy-
narodowej obowiazuja w przejazdach do Austrii, Holandii,
Danii, Szwecji, Stowacji, Czech, Wegier, Rumunii, Butgarii
i Jugostawii, a takze do krajow Europy Wschodniej (Rosj,
Biatorusi, Ukrainy, Litwy, Motdawii, Estonii, totwy).

Dla obcokrajowcow podrdézujgcych po Polsce, PKP ofe-
ruje specjalne bilety Polrailpass i Junior-Polrailpass.

Ceny na przewozy osob kolejami PKP sg znacznie zréi-
nicowane w poszczegdlnych segmentach rynku. Najnizszy
ich poziom wystepuje na rynku przewozéw regionalnych,
obstugiwanych pociggami osobowymi. Za przejazd w 2. kla-
sie pociggu osobowego na $rednig odlegto$¢ przewozu wy-
stepujgca na tym rynku, réwng 35 km, pasazer w 1999/
/2000 r. ptacit okoto 0,4% przecietnego wynagrodzenia mie-
siecznego netto, za$ za przejazd w 1. klasie — blisko 0,6%
takiego wynagrodzenia.

Przecietne miesieczne wynagrodzenie wystarczytoby na
zakup biletu miesiecznego na przejazdy w dwie strony w 2.
klasie dla 11 osdb, a w klasie 1. dla 7 osob. Opfaty za je-
den bilet miesieczny stanowity, odpowiednio do klasy wa-
gonu, ponad 9 i prawie 14% miesiecznego budzetu osoby
uzyskujacej przecietne wynagrodzenie.

Ten dosy¢ wysoki, z punktu widzenia pasazerow rynku
regionalnego, poziom cen jest fagodzony dla znacznego ich
odsetka (okoto 20%) przyznanymi im ustawowo, umownie
lub w ramach $wiadczen socjalnych, ulgami w opfatach za
przejazdy.

Poziom cen na przewozy miedzyregionalne jest, wedtug
stawek zamieszczanych w tabelach kilometrowych, przeciet-
nie 1,6 razy wyzszy od stawek ustalonych dla przewozéw
regionalnych. Srednia odlegtos¢ przewozu jednego pasaze-
ra wynosi na tym rynku 236 km. Wydajac cate miesieczne
przecietne wynagrodzenie mozna przejechaé na te odlegtosé
w 2. klasie pociggu pospiesznego 46 razy, a w 1. klasie —
30 razy. Wydatek na jedng taka podrdz stanowi uszczerbek
w budzecie przecigtnie zarabiajgcego pasazera réwny 2 do
ponad 3%. W tym segmencie rynku okoto 17% klientdw PKP
korzysta z réznego rodzaju ulg.

Najwyzsze stawki opfat (stanowigce 2,4-krotno$¢ cen
ustalonych dla przewozow regionalnych) wystepujg w seg-
mencie przewozow kwalifikowanych. Oprdcz tego, od pasa-
zeréw pociagdw kwalifikowanych pobierane sg oplaty dodat-
kowe, zwigzane z rezerwacja miejsc lub z korzystaniem ze
specjalnej oferty. Takze $rednie odlegtosci przejazdédw pocia-
gami kwalifikowanymi sa najdtuzsze, osiggajac 330 km.
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Srednie miesieczne wynagrodzenie netto wystarcza w tych
warunkach na odbycie 20 podrézy w 2. klasie pociagu kwa-
lifikowanego oraz 15 podrézy w 1. klasie takiego pociagu.
Wydatek na jedng podréz w 2. klasie stanowi okofo 5%,
aw 1. klasie — blisko 7% miesiecznego, przecigtnego wy-
nagrodzenia netto.

Takze w tym segmencie znaczna czes¢ pasazerow (16%)
korzysta z przejazdéw bezptatnych lub ulgowych (na przy-
kfad postowie, senatorowie, studenci, zotnierze, pracowni-
cy kolejowi oraz osoby korzystajace z ulg handlowych, udzie-
lanych przez przewoznika na warunkach umownych).

Taryfy wysokie w odczuciu spotecznym sa, z punktu
widzenia przewoznika, dalece niewystarczajgce na pokrycie
kosztéw wytworzenia ustug. Jednakze ich podniesienie do-
prowadzitoby do spadku popytu i zmnigjszenia dochoddw.
Ceny, mimo ze sa uwolnione, nie spetniajg funkcji regulacji
rynku, ograniczonego niska sita nabywcza ludnosci.

Konkurencyjno$¢ kolejowych przewozdw pasazerskich

Konkurencyjno$¢ kolei na rynku przewozéw osdb mozna
ocenia¢ w zasadzie tylko w odniesieniu do niewielkiego jego
segmentu, stanowigcego transportowa obstuge ludzi zamoz-
nych. Zdecydowang wiekszo$¢ rynku stanowig przewozy
wykonywane w ramach obowiazku stuzby publicznej, skon-
centrowane gléwnie na rynkach przewozdéw regionalnych.

Przy wystepujacych do 2001 r. rozwigzaniach organiza-
cyjno-finansowych, przewozy te miaty charakter niekomer-
cyjny. Byly dla przewoznikéw nieatrakcyjne i w zwigzku z tym
niepodatne na bezposrednie dziatania konkurencyjne. Dzia-
fan takich nie podejmowali na ogdt przewoznicy autobuso-
wi. Kolej wycofywata sie z tych przewozéw, zawieszajac
ruch pociggow pasazerskich na coraz wigkszej ilosci odcin-
kéw linii kolejowych. Konkurencje na tym rynku stanowili,
wystepujacy w niewielkim zakresie drobni, prywatni prze-
woznicy autobusowi. Kursujg oni na trasach charakteryzu-
jacych sie wiekszymi potokami podréznych na obszarach
aglomeracji miejskich oraz w rejonach wypoczynkowych.

Rynkiem tym moga w przyszto$ci bardziej zainteresowac
sie przedsigbiorstwa PKS, po ewentualnej ponownej ich
konsolidacji lub integracji grup przedsighiorstw, ich wzmoc-
nieniu technicznym, organizacyjnym, ekonomicznym i marke-
tingowym, a zwfaszcza po wyrdwnaniu na rynku przewozow
lokalnych warunkéw konkurencji wszystkich przewoznikéw,
w tym — po wprowadzeniu réwnoprawnych dofinansowar
i po upodmiotowieniu kosztéw zewnetrznych. W takich wa-
runkach réwniez kolej bedzie miata szanse na rywalizacje
o komunikacyjng obstuge ludnosci w przewozach lokalnych
i aglomeracyjnych.

Juz obecnie natomiast konkurencja wystepuje w prze-
wozach realizowanych dla zamoznej cze$ci spoteczenstwa,
gotowej zaptaci¢ wysokie ceny za wysokg jako$¢ $wiad-
czonych ustug i przez to atrakcyjnych dla przewoznikdw.
Dziatania konkurencyjne w tym segmencie rynku podjety
i prowadza w zasadzie trzy przedsigbiorstwa transportu l3-
dowego: PKP i dwa przedsiebiorstwa autobusowe.

Przedsigbiorstwo PKP utworzyto i intensywnie rozwija
przewozy wykonywane pociggami kwalifikowanymi w rela-

cjach krajowych i zagranicznych. Na obstugiwanych tymi
pociggami trasach skutecznie konkuruje z przedsigbiorstwa-
mi autobusowymi, mimo ze jedno z nich (Polski Express)
prowadzi agresywng konkurencje promocyjng i cenowa. Dru-
gi powazny konkurent PKP (Polbus — PKS) swoimi ustugami
w zasadzie wypetnia luki powstate w kolejowej ofercie prze-
wozowej. Jego konkurencja nie jest zbyt ofensywna. PKP
przy wiekszej staranno$ci w przygotowywaniu oferty prze-
wozowej, moze zdobyé przewage nad swoim autobusowym
rywalem na trasach, na ktorych konkurencja wystepuije.

Na rynku przewozdw oséb wystepuje ponadto konkuren-
cja niewielkich, prywatnych przewoznikéw autobusowych.
Ocenia sie, ze jest ona prowadzona na obszarze obejmuja-
cym okoto 20% powierzchni kraju. Jej udziat w rynku
wynosi niespetna 12% tacznego przebiegu autobusdw. Prze-
waoznicy ci z reguly lokujg sie na rynkach przewozdw niere-
gularnych, wycieczkowych, tak w komunikacji krajowej, jak
tez miedzynarodowej. Kolej nie wytrzymuje tej konkurencji,
zwfaszcza w zagranicznych przewozach turystycznych. Jest
znacznie mniej elastyczna przestrzennie i czasowo, a takze
znacznie drozsza, mimo ustalania promocyjnych, specjalnych
ofert taryfowych w przewozach zaréwno w turystycznych
przewozach krajowych, jak tez zagranicznych.

Najgrozniejsza konkurencje dla catego rynku przewozéw
pasazerskich stanowi dynamicznie rozwijajaca sie motoryza-
cja indywidualna. Kolej jest w stanie rywalizowac z nig tyl-
ko w przewozach na duze odlegtosci rdznorodnoscia ustug
(na przyktad pociagi hotelowe, przedziaty menedzerskie), pro-
ponujac wysoki ich standard i niewygérowane ceny. Sprzy-
mierzencem kolei w konkurencji z motoryzacja indywidual-
na, szczegdlnie w przewozach lokalnych i aglomeracyjnych,
s niedostatki sieci drogowej.

Promocja pasazerskich ustug przewozowych
Promowanie kolejowych przewozéw pasazerskich rozpocze-
to sie w odniesieniu do przewozdw pociggami kwalifikowa-
nymi. Po wprowadzeniu pociggéw InterCity zostato wykona-
ne badanie sprawdzajgce znajomo$¢ tego rodzaju ustugi
wsrdd spoteczenstwa. W 1994 r. pociagi te znata '/3 bada-
nych. W zwiagzku z dosyé niskim stopniem znajomos$ci no-
wej oferty przewozowej, zostata przeprowadzona kampania
reklamowa.

Dla zdobycia informacji o pozadanych kierunkach zmian
w obstudze klientow tego segmentu rynku byty prowadzo-
ne badania opinii publicznej, a takze badania preferencji
klientow kolei i klientow przewoznikdw konkurencyjnych.

W ramach promocji wprowadzone zostato serwowanie
pasazerom w czasie jazdy napojéw i minipositkéw, niektére
wagony zostaly wyposazone w telewizory. \Wydawane byty
takze foldery i informatory o potgczeniach pociggami kwali-
fikowanymi itp.

Na rynku przewozéw miedzyregionalnych dziatania pro-
mocyjne byly realizowane w zasadzie przez przedstawicieli
handlowych, zatrudnionych w poszczegdlnych okregach.
Dziatali oni na rzecz przewozow migdzyregionalnych, regio-
nalnych i aglomeracyjnych. Zajmowali sie akwizycja, orga-
nizacja sponsorowanych wycieczek i imprez (np. organiza-
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cja przejazdéw pociggami retro), z udziatem przedstawicieli
mediéw i lokalnych wiadz. W okregach wydawano skréco-
ne rozktady jazdy, foldery, informatory o nowych ofertach
przewozowych, taryfowych itp. Pracownicy niektérych dw-
czesnych dyrekcji okregowych aktywnie uczestniczyli w wy-
stawach i targach oraz konferencjach, gtownie kolejowych
i turystycznych, krajowych i zagranicznych.

Usamodzielnianie si¢ finansowe

dzialalnosci w zakresie przewozow osob

Gtowng metoda, jaka Panstwo zastosowato wobec PKP aby
wymusi¢” samofinansowanie przewozéw pasazerskich, byto
systematyczne redukowanie dotacji przedmiotowej, przezna-
czonej na dofinansowywanie nierentownych z natury rzeczy,
przewozow regionalnych, obarczonych w duzym stopniu
obowigzkami stuzby publicznej.

Dotacje w systemie finansowania sprzed lat dziewie¢-
dziesiatych stanowity dofinansowania w wysoko$ci 100%
wplywow uzyskanych ze sprzedazy biletow. Taka dotacja
zostafa przyznana jeszcze w 1990 r. Rok pdzniej wielko$é
dotacji spadta do 75% wpltywow, w 1993 r. byta zblizona
do 50%, w 1995 r. — do 33%, a w 1999 r. stanowita tylko
31% uzyskiwanych wplywdéw. Obecna dotacja, nazywana
jeszcze przedmiotowa, nie jest juz dotacjg sensu stricte, lecz
tylko wyréwnywaniem przez budzet czesci wptywdw traco-
nych przez PKP wskutek stosowania ustawowych ulg prze-
jazdowych. Do historii przeszty natomiast, czynione w latach
1996-1998, nieudane starania PKP o regulowanie dofinan-
sowan kolejowych przewozéw 0sob na podstawie umowy
miedzy Skarbem Panstwa a PKP.

Odpowiedzig kolei na takie dziatania byto ograniczanie
oferty przewozéw na rynku regionalnym, zawieszanie ruchu
pociggdw, zamykanie linii znaczenia miejscowego, likwida-
cja kas, zwalnianie konduktoréw itp. Negatywne, rynkowe
skutki tych dziataf opisano w #fs 6/2001.

Zrédta finansowania kolejowych przewozéw oséb

Nastepstwa ekonomiczne préb finansowego usamodzielnie-
nia kolejowych przewozdw osdb sg réwniez odwrotne od
oczekiwanych. Kolejowe przewozy pasazerskie cierpig na
chroniczny deficyt w zakresie pokrywania kosztéw swojej
dziatalnosci uzyskiwanymi z niej wptywami. Drastyczne ogra-
niczenia przewozdw regionalnych nie spowodowaty obnizki
ich kosztéw, a jedynie doprowadzity do spadku wptywow.
W tym sektorze rynku stopief pokrycia kosztéw wptywami
systematycznie obnizat sie, osiggajac w 1997 r. wskaznik
20%, podczas gdy jeszcze w 1995 r. wynosit 22,4%.

Podobny trend spadkowy wystepowat w przewozach
miedzyregionalnych, gdzie w 1995 r. wplywy pokrywaty
42,8% kosztow, a w 1997 r. — juz tylko 40,9%. Jedynie
w rozwijajgcych sie przewozach kwalifikowanych wskaznik
ten systematycznie sie zwiekszal, osiggajac w 1997 r. po-
ziom 87,5%, przy 68,7% w 1995 r.

W omawianych latach koszty przewozéw osdb we
wszystkich sektorach rynku byty pokrywane $rednio w 31—
— 33% wptywami ze sprzedazy biletow. Okoto 15% kosztow
byto pokrywanych dotacjg budzetowa, natomiast pozostate

wydatki, stanowigce ponad 50% omawianych kosztéw, byty
pokrywane z zyskdw na przewozach towarowych.

Rozwiazania perspektywiczne

Do podstawowych rozwigzan, ktére wplyna na przyszia sy-
tuacje kolejowych przewozow pasazerskich, nalezy zaliczy¢
zachodzace i przewidywane przemiany organizacyjno-wfasno-
$ciowo-zarzadcze oraz zmiany zasad i poziomu finansowa-
nia przewozéw, wykonywanych w poszczegdlnych segmen-
tach rynku.

Do koAca 2000 r. Przedsiebiorstwo Panstwowe PKP funk-
cjonowato w strukturze organizacyjnej, utworzonej w poto-
wie 1998 r. Zastgpiono wéwczas poprzednig strukture, opar-
tg na podziale terytorialnym sieci PKP i zarzadzaniu
pionowym, strukturg zlozong z sektoréw i pionéw dziatalno-
$ci przedsiebiorstwa. Dyrekcje sektoréw dziataty na zasadach
petnego, wewnetrznego rozrachunku gospodarczego w ra-
mach planu rzeczowo-finansowego i budzetu przedsighior-
stwa PKP

Utworzono wdwczas sektor przewozow pasazerskich,
ktéry funkcjonowat obok sektora infrastruktury kolejowej,
sektora przewozow towarowych i sektora trakcji i zaplecza
warsztatowego. Pozostata dziatalno$¢ zostata zorganizowa-
na w pionach. Sektorem przewozéw pasazerskich kierowa-
ta Dyrekcja Przewozow Pasazerskich, podlegta bezposrednio
Zarzadowi PKP Jednostki wykonawcze tej dyrekcji stanowi-
lo 25 zakladéw przewozéw pasazerskich. Skiadaty sie na nie:
— Zaklad Kwalifikowanych Przewozdw Pasazerskich,

— 3 Zaklady Aglomeracyjnych Przewozéw Pasazerskich oraz
Zaktad Eksploatacji Linii WKD,
— 20 terenowych Zaktadéw Przewozow Pasazerskich.

W koficu 1999 r. z Dyrekcji Przewozdw Pasazerskich
zostat wylaczony Zaktad Aglomeracyjnych Przewozéw Pasa-
zerskich w Gdansku i utworzony Zakfad Szybkiej Kolei Miej-
skiej Trojmiasto, podlegly bezposrednio Zarzadowi PKP. Po-
dobnej komercjalizacji ulegt Zaktad Eksploatacji Linii WKD.

Komercjalizacja Przedsigbiorstwa PKP (jego przeksztatce-
nie w spdtke akcyjna) nastapita na poczatku 2001 r. W spot-
ce PKP utworzono nastepujace jednostki organizacyjne:

— 4 oddziaty spotki,
— 13 zaktadéw spotki,
— 9 przedstawicielstw spotki za granica.

Jednym z zakladéw spotki jest PKP S.A. Dyrekcja Prze-
wozéw Pasazerskich wraz z podlegtymi jej wykonawczymi
jednostkami organizacyjnymi, utworzonymi na bazie dotych-
czasowej Dyrekcji Przewozdw Pasazerskich PKP i podlegtych
jej jednostek wykonawczych. Zgodnie z obecnie obowiazu-
jacymi postanowieniami ustawy o komercjalizacji, restruktu-
ryzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego PKP
oraz przepisami wykonawczymi, PKP w potowie 2001 r.
utworzy spétki do prowadzenia dziatalno$ci w zakresie ko-
lejowych przewozow pasazerskich oraz towarowych, a tak-
7e spotke akcyjng do prowadzenia dziatalno$ci w zakresie
zarzadzania liniami kolejowymi, dziatajaca pod nazwa ,PKP
Polskie Linie Kolejowe Spétka Akcyjna (PLK S.A.)".

W lutym 2001 r. Zarzad PKP S.A. podjat uchwate
o utworzeniu spétki pod nazwa ,PKP Intercity” Sp. z o.0.,
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ktdra zostata powotana 3 kwietnia 2001 r., a zarejestrowa-
na 7 czerwca. Kolejno bedzie mogta by¢ przeprowadzona
prywatyzacja spotek, poprzez zbywanie akcji nalezgcych do
Skarbu Panstwa lub obejmowanie akcji przez osoby trzecie.

Do rynku przewozow 0s6b moga by¢ dopuszczeni tylko
przewoznicy, ktérzy otrzymaja na te dziatalnos$¢ koncesije.
Zaklada sie, ze dziatalno$¢ przewozowa powinna by¢ ren-
towna, po uwzglednieniu naleznych dotacji i subwencji.

Dziaftalno$¢ w zakresie regionalnych przewozéw pasa-
zerskich regulujg przepisy szczegolne, wprowadzone na
przetomie lat 2000/2001. Przez pasazerskie przewozy regio-
nalne rozumiane sa w Polsce przewozy wykonywane w gra-
nicach jednego wojewddztwa lub realizujgce potaczenia z sa-
siednimi wojewddztwami. W ich zakres wchodza takze
przewozy miejskie i podmiejskie.

W przewozach tych w ostatnim 10-leciu dokonaly sie
olbrzymie przemiany, pogarszajgce ich ilo$¢ i jako$¢. W tym
okresie liczba przewozonych pasazeréw zmniejszyta sie 0 po-
nad potowe (w przewozach dalekobieznych tylko 0 12,5%),
a wykonywana praca przewozowa zmniejszyta sie 0 65%.
Wskutek systematycznego zmniejszania czestotliwosci kur-
sowania pociggdw, zawieszenia na wielu odcinkach linii lo-
kalnych przejazdéw pociggéw pasazerskich oraz likwidacji
wielu odcinkéw tych linii, przestrzenna i czasowa dostep-
no$¢ do pociggdw regionalnych zmnigjszyta sie co najmnig
0'/3.

W ostatnim dziesiecioleciu w zasadzie nie inwestowa-
no ani w linie kolejowe, stuzace przewozom regionalnym, ani
w obstugujacy je tabor. Linie wymagaja napraw i remontéw,
a tabor — w wiekszo$ci — wymiany na lekkie pojazdy szy-
nowe o wysokich parametrach eksploatacyjnych, w tym na
autobusy szynowe.

Aby zapobiec dalszej degradacji przewozéw regional-
nych, w 2000 r. zostaly podjete ustawowe regulacje, zmie-
niajace system ich zarzadzania, organizacji i finansowania.
Zgodnie z tymi regulacjami organizowanie i dotowanie re-
gionalnych przewozéw pasazerskich nalezy do zadanh wia-
snych samorzgdu wojewddztwa. Powinno ono odbywac sie
na podstawie umowy, zawarte] pomiedzy organem samo-
rzadu terytorialnego a przewoznikiem kolejowym.

Pierwsza taka umowa zostata zawarta w drugiej poto-
wie marca 2001 r. Umowy powinny byé zawierane stosow-
nie do ustalonych w rozporzadzeniu Rady Ministréw, ogdl-
nie obowigzujgcych zasad w zakresie:

— kryteriéw ustalania zapotrzebowania na przewozy,

— dopuszczalnych form organizacyjnych wykonywania prze-
WOzOW,

— kryteriéw oceny ofert przewoznikéw,

— niezbednych postanowien w zawieranych umowach.

Zasady te przewidujg miedzy innymi dopuszczenie do
przewozdw regionalnych tylko przewoznikéw majgcych kon-
cesje na wykonywanie tych przewozéw. Przedmiotem umo-
wy z przewoznikiem moga by¢ przewozy obejmujace kilka
linii kolejowych, jedna linie kolejowa Iub okreslone relacje.

Przy ustalaniu zapotrzebowania na przewozy powinna
by¢ brana pod uwage miedzy innymi konkurencyjno$¢ i kom-
plementarno$¢ — innych niz kolej — gatezi transportu. Ofer-

ty przewoznikéw powinny by¢ oceniane ze wzgledu na ce-
chy ilosciowe, jako$ciowe, dochodowe i kosztowe, propo-
nowanych ustug. Przy ocenie oferty nalezy tez uwzglednia¢
deklaracje przewoznikéw co do wykorzystania czesci dota-
cji przeznaczonej na nabywanie pojazdéw szynowych.

Przewozy regionalne beda finansowane z trzech podsta-
wowych Zrédet, j z:

— budzetu panstwa,
— budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego,
— wiasnych $rodkéw przewoznika.

Zagwarantowana ustawowo wysoko$¢ dotacji na finan-
sowanie deficytowych przewozdw pasazerskich jest rézna
w poszczegdlnych latach i wynosi:

— 300 min zt — w 2001 r.,
— 500 min zt — w 2002 r.,
— 800 min zt — w 2003 r.,
— nie mniej niz 800 min zt — w 2004 r.,
— nie mnigj niz 800 min zt — w 2005 r.

Dotacja ta bedzie dzielona miedzy samorzady wojewédz-
kie. Wysoko$¢ dotacji przyznawanej poszczegdlnym woje-
wodztwom bedzie corocznie ustalana na szczeblu rzadowym.
W kwaocie tej dotacji uwzglednia sie $rodki finansowe prze-
znaczone na nabywanie kolejowych pojazdéw szynowych,
niezbednych do realizacji przewozéw regionalnych.

Kwestia finansowania linii kolejowych o znaczeniu lokal-
nym jest w przepisach okreslona nastepujaco. Inwestycje
oraz koszty utrzymania linii sg finansowane ze $rodkéw za-
rzadu kolei, ktdrym stanie sie PLK S.A. Srodki te zarzad kolei
uzyskuje miedzy innymi, pobierajac od przewoznikow optaty
za udostepnianie im linii kolejowych. Inwestycje oraz kosz-
ty utrzymania linii kolejowych o znaczeniu lokalnym moga
tez by¢ finansowane z budzetdw jednostek samorzadu te-
rytorialnego, a takze moga by¢ dofinansowywane z innych
Zrodet.

Linie te moga pozosta¢ w zarzadzie PLK S.A., moga tez
by¢ przekazywane nieodptatnie jednostkom samorzadu tery-
torialnego, albo sprzedawane przedsigbiorcom za zgodg mi-
nistra wiasciwego do spraw transportu.

Tak wiec najbardziej ktopotliwe przewozy regionalne,
uzyskuja formy organizacyjne i wiasno$ciowe oraz zasady
zarzadzania i finansowania, pozwalajgce mie¢ nadzieje na ich
uzdrowienie. Pierwsze ich zwiastuny pojawity sie w nowym
rozkladzie jazdy na lata 2001/2002, zawierajagcym reaktywa-
cje niektdrych potaczen regionalnych (np. w wojewédztwie
zachodnio-pomorskim na odcinku Stargard Szczecinski —
Kalisz Pomorski).

Kolejowe przewozy pasazerskie w XXI w. wkraczaja
z olbrzymim bagazem przykrych do$wiadczen, doznawanych
réwniez wczesniej, lecz spotegowanych w latach 90. ubie-
glego stulecia, ale tez z nadziejg na pomy$ine rozwigzanie
w najblizszej przysztosci przynajmniej niektérych, nabrzmia-
tych i palacych probleméw.

a
dr Genowefa Kondraciuk-Gabrys
Osrodek Badawczy Ekonomiki Transportu, Szczecin

Pierwsza cze$¢ artykutu ukazata sie w 8 6/2001
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