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Rola samorzadu
terytorialnego

i PKP

W organizowaniu

kolejowych przewozow
pasazerskich

10 maja w Warszawie odbyfo sie spotkanie kierow-
nictwa Dyrekcji Generalnej PKP oraz Dyrekcji Prze-
wozow Pasazerskich z kolejarzami pracujacymi w sa-
morzadach terytorialnych wszystkich szczebli, w skali
kraju jest ich 280. Celem spotkania byfo przedstawie-
nie stanowiska PKP w kwestii przysztosci przewo-
zow aglomeracyjnych i regionalnych, zwfaszcza zasad
ich finansowania.

Spotkanie zorganizowane zostato przez Biuro Informacji i Pro-
mocji DG PKP a prowadzit je dyr. Bogdan Ciszewski. Otwie-
rajac obrady stwierdzit, ze kolejarze-samorzadowcy powinni
wspomagaé PKP w kreowaniu pozytywnego wizerunku
przedsiebiorstwa wsrdd spotecznosci lokalnych.

Referat wprowadzajacy wygtosita pani Magdalena
Ciszewska — naczelny dyrektor Przewozéw Pasazerskich.
W strukturze przewozow kolejowych pociagi aglomeracyjne
i regionalne realizujg 80% wolumenu przewozdw. Sa to jed-
nak przewozy najbardziej nieefektywne, poniewaz wskaznik
pokrycia kosztéw przychodami nie przekracza $rednio 32%.
W 1999 r. PKP w przewozach o zasiegu wojewédzkim prze-
wiozly okoto 321 miIn oséb, wykonujac prace eksploatacyj-
na okoto 120 min pociggokilometréw, osiggajac strate z tej
dziatalno$ci w wysokosci 1,6 mld zlotych.

Zgodnie z ustawa o przedsigbiorstwie panstwowym, PKP
powinny prowadzi¢ dziatalno$¢ na zasadach rynkowych. Prze-
wozy aglomeracyjne i rynkowe sg jednak dziatalnosciag bar-
dzo deficytowa, postrzegang w catej Europie jako stuzba pu-
bliczna. Powinny by¢ zatem objete dotacjami z budzetu
panstwa, aby nie prowadzity do ruiny catego przedsiebior-
stwa PKP Tymczasem obecnie tzw. dotacje dotycza wylgcz-
nie wyrdwnywania wplywdw utraconych z tytutu ulg usta-
wowych.

Zwiekszenie rentownos$ci ustug przewozowych wymaga
zmniejszenia kosztdw lub zwiekszania przychodéw. Podwyz-
szanie cen za przewozy napotyka na bariere popytu wobec
znacznie tanszego transportu drogowego, nie obcigzanego
rzeczywistymi kosztami utrzymania nawierzchni drég i kosz-

tami zewnetrznymi. Natomiast zmniejszanie kosztéw, ktdre
musi sprowadza¢ sie do zamykania najbardziej nieefektyw-
nych ekonomicznie pofgczen napotyka na potezny opdér wiadz
samorzadowych i spotecznos$ci lokalnych. Dotyczy to nawet
takich pofaczen, gdzie zapetnienie pociggéw wynosi zaled-
wie kilka lub kilkanascie osdb. Szczegétowy wykaz dziatan
w zakresie zawieszania przewozow pasazerskich w 2000 r.
podano w tablicach 1, 2 i 3.

Badania przeprowadzone w PKP przez Biuro Strategii
i Dyrekcje Przewozdw Pasazerskich wskazujg, ze kursowanie
pociggéw jest ekonomicznie uzasadnione przy minimalnym
potoku pociggowym wynoszacym 328 pasazerdw, przy czym
minimalna oferta powinna obejmowaé 7 par pofaczen na
dobe. Jako racjonalny poziom pokrycia kosztéw wptywami
z biletéw uznaje sie 70%, a pozostata cze$¢ powinna byc
pokrywana doptatami z budzetow panstwa lub samorzaddw.

Ocena realizowanych obecnie przewozéw kolejowych
wskazuje, ze okoto 16% wykonywanej obecnie pracy eks-
ploatacyjne] w przewozach aglomeracyjnych i regionalnych

Zawieszone przewozy pasazerskie

Tablica 1

Data zawieszenia  Linia

Dtugo$é [km]

25 stycznia 2000 r.  * Kwidzyn — Prabuty

21,0

20 marca 2000 . * Podteze — Niepotomice

4,5

3 kwietnia 2000 r. ~ * tukéw — Lublin Pt.

* Sierpc — Brodnica

* Ostrofeka — tapy

* Bialystok — Zubki Biat./Gr. Pan.
* Wioszczowice — Rytwiany

* Ocice — Rzeszow

* Rytwiany — Potaniec

* Chetm — Wiodawa

* Krakéw Biezanow — Wieliczka
* Tarnéw — Szczucin

* Sosnowiec Kazimierz — Sosnowiec Maczki
* Racibérz — Glubczyce

* Pyskowice — Pyskowice Miasto
* Nowa Wie$ WIk, — Bydgoszcz Wsch. Towar.
* Rokitki — Chocianow

* Chetmza — Bydgoszcz Fordon

* Pisz — Etk

* Pszczotki — Skarszewy

* Tama Brodzka — ltawa

* Mikutowa — Bogatynia

* Nysa — Brzeg

* Jefowa — Kluczbork

* Glubczyce — Raclawice Slaskie
* Opole — Jetowa

* Mystakowice — Jelenia Géra

* Mystakowice — Karpacz

* Korsze — Skandawa

* Glazow — Myslibérz

* Pyrzyce — Glazow

1028,5

1 maja 2000 . * Piotrkéw Trybunalski — Bialy tug

41,0

24 czerwca 2000 . * Legionowo — Thuszcz.

* Kalwaria Zebrzyd. Lanckorona — Wadowice.
* Zabrze Makoszowy — Leszczyny.

* Ktodnica — Fosowskie.

* Kartuzy — Lebork.

* Gniezno — Chojnice.

* Wroctaw Gtowny — Swidnica Przedmiescie.
* Jelcz Mitoszyce — Wroctaw Sottysowice.

* Pifa Pétnoc — Ulikowo

547,0

Ogétem 1642,0
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Tablica 2
Przewozy pasazerskie, ktorych zawieszenie odroczono w wyniku pod-
pisania uméw z samorzadami na cze$ciowe finansowanie przewozéw

Data planowanego Linia Dtugo$¢ [km]
zawieszenia przewozow
24 czerwcea 2000 r. * Hajnéwka — Cisowka
* Trzebinia — Wadowice 198,0

* Chojnice — KoScierzyna
* Jarocin — Kakolewo

Tablica 3
Przewozy pasazerskie oznaczone w rozktadzie jazdy 2000/2001 sym-
bolem (G) — kursuje do odwotania, poddawane statej analizie ekono-
micznej

Data ewntualnego Linia Dtugo$é [km]
zawieszenia przewozéw
2000/2001 * Skierniewice — Pilawa

* Zagah — Glogow

* Debica — Ocice

* Torun Wsch. — Sierpc

* Wielbark — Ostrofeka

* Korsze — Bartoszyce

* Zamo$¢ — Hrubieszéw Miasto

* Munina — Hrebenne

* Gorlice — Gorlice Zagérzany

* Pawlowice SI. — Jastrzebie Zdr¢j
* Tychy — Orzesze Jaskowice

* Fosowskie — Kluczbork

* Tychy — Ledziny

* QOle$nica — Wielun Dabrowa

* Wierzchucin — Koscierzyna

* Runowo Pom. — Szczecinek 1620,0
* Somonino — Kartuzy

* Laskowice Pom. — Bak

* Gutkowo — Braniewo — Elblag

* Czerwonka — Etk

* Lebork — teba

* Opole — Jelcz Laskowice

* Jelenia Géra — Lwéwek SI.

* Nowy éwietc’)w — Gluchotazy Zdr¢j
* Marciszéw — Lubawka

* Kiodzko Nowe — Stronie SI.

* Gorzow Wlkp, — Zbaszynek

* Kofobrzeg — Goleniow

* Trzebiez Szcz. — Police

* Wysoka Kam. — Kamien Pom.

* Stargard Szcz. — Pyrzyce

nie powinna odbywac¢ sie transportem kolejowym, nawet
uwzgledniajgc wszelkie jego walory ekologiczne. Natomiast
w celu zapewnienia warunkéw do realizacji pozostatej cze-
$ci przewozbw, konieczne jest odcigzenie przewoznika z ge-
nerowanej nimi straty.

Szansa na $wiadomy, ekonomicznie i spotecznie racjo-
nalny transport zbiorowy jest regionalizacja, rozumiana jako
skupienie przez samorzad petnej odpowiedzialnosci plani-
stycznej, organizacyjnej i finansowej za lokalne przewozy
pasazerskie, majace charakter ustug publicznych. Idea ta
opiera sie na zasadzie ,zamawiajacy pfaci”, co oznacza,
ze realizacja przewozdw powinna by¢ wynikiem kontraktow
zawieranych przez przewoznika z wiadzami regionalnymi.
W projekcie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i pry-
watyzacji PKP organizowanie i dotowanie kolejowych prze-

woz6w pasazerskich o zasiegu wojewddzkim naleze¢ bedzie
do zadan wiasnych wojewddztwa. Srodki finansowe na te
zadania okre$la¢ ma corocznie ustawa budzetowa.

Zaktadajac uchwalenie tej ustawy w 2000 r., na dofi-
nansowanie takich przewozéw pasazerskich przewidziano
w tegorocznym budzecie facznie 100 min ztotych. Rozdrab-
nianie tej kwoty nie jest zasadne, zatem nalezy przewidy-
waé przeprowadzenie pilotazu, obejmujacego na poczatek
tylko kilka wojewddztw. W okresie przejSciowym, a zatem
do czasu petnego wdrozenia regionalizacji, wielko$¢ przewo-
26w aglomeracyjnych i regionalnych realizowanych przez PKP
zaleze¢ bedzie od uzgodnionej wielkosci straty, ponoszonej
na tej dziatalno$ci.

\Wdrozenie regionalizacji umozliwi $wiadome odstapienie
od realizacji tych przewozéw kolejowych wszedzie tam, gdzie
niegospodarnoscia byloby przeznaczanie na ten cel $rodkdw
budzetowych. Regionalizacja oznaczaé bedzie zatem realiza-
cje $wiadomej, lokalnej polityki transportowej i racjonalne
gospodarowanie $rodkami na ten cel. Dodatkowym elemen-
tem jest tutaj mozliwo$¢ przejmowania przez samorzady
tych linii kolejowych, z ktérych obstugi PKP zrezygnuja. Na-
lezy jednak ostrzegaC przed pokusa ,ratowania” takich od-
cinkdw, gdzie z uwagi na niewielkie potoki podréznych utrzy-
mywanie komunikacji kolejowej jest catkowicie nieracjonalne,
a poswiecanie Srodkdw na ten cel zagrozic moze istnieniu
innych, znacznie istotniejszych pofgczen.

Przedsiebiorstwo PKP jest obecnie organizacyjnie przy-
gotowane do wspdtpracy z samorzadami, poniewaz w sek-
torze pasazerskim funkcjonuje 16 zakladéw przewozdéw pa-
sazerskich, ktérych zasieg dziatania odpowiada granicom
wojewddztw. Ponadto w Tréjmiescie powstat Zakfad Szyb-
kiej Kolei Miejskiej (SKM), przygotowywany — podobnie jak
Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD) — do przeksztatcen
wiasno$ciowych.

Kolejnym mdwca byt pan Krzysztof Celifiski, prezes za-
rzadu — dyrektor generalny PKP. Painformowat zebranych
0 przebiegu prac sejmowych nad projektem ustawy o komer-
cjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP. Zaproponowat
zatrzymanie sie nad kilkoma punktami, ktére byty dtugo dys-
kutowane w komisji sejmowe;.

Wiele kontrowersji wzbudzita mozliwo$¢ prywatyzacji
linii kolejowych. Projekt ustawy, w wersji przygotowane;
przez rzad, méwi o utworzeniu w ciggu 6 miesiecy od
uchwalenia ustawy spdtki akcyjnej Polskie Linie Kolejowe
SA, w ktérej 51% udziatéw miatby Skarb Panstwa. Byto kil-
ka dyskutowanych wersji (np. 80%), ale ostatecznie uzgod-
niono, ze PKP SA zachowajg 100% akcji.

W trakcie dyskusji w komisji sejmowej okazato sig,
ze nie w petni zrozumialy jest podziat linii na poszczegéine
kategorie. Nalezy wiec przypomnie¢, ze w rozumieniu pro-
jektu ustawy istniejg w zasadzie dwa rodzaje linii:

— 0 znaczeniu panstwowym,
— pozostate.

Do tego podziatu potrzebny jest krétki komentarz. Wsrod
linii 0 znaczeniu panstwowym znajdujg sie zaréwno linie
magistralne, jak tez dojazdowe do poligonéw oraz linie o du-
zym znaczeniu spotecznym, gospodarczym lub ekologicznym.
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Wyznaczenie linii 0 znaczeniu panstwowym bylo zatem ar-
bitralng decyzja i nie miato zwigzku np. z ich stanem tech-
nicznym. Oznacza to wiec, Ze status wiasno$ciowy tych
linii nie jest raz na zawsze przesadzony. Mozliwe jest za-
tem rozwiazanie, ze jaki§ inny podmiot bedzie w przyszio-

Sci zarzadzat linig o znaczeniu na przyktad ekologicznym.

Oczywiscie obecnie prawo wiasnosci budowli i budynkow

przystuguje PKP. Musiataby zatem nastgpi¢ zmiana stosun-

kéw prawnych, na ktérg zgode musiatby wyrazi¢ minister
transportu, aby kto inny na tych liniach mégt gospodarowac.

Jesli chodzi o linie tzw. pozostate, to zdaniem PKP jest
ich zbyt duzo w stosunku do potrzeb przewozowych. | tak
z wykazu 22 890 km linii przypisywanych obecnie PKP juz
dzisiaj okoto 2 tys. jest nieczynnych. Na kolejnych 4 tys.
wedtug naszych ocen z uwagi na zbyt mate potoki nikomu
nie bedzie sie oplacito wozi¢ ani pasazeréw, ani tez tadun-
kéw. W przypadku przewozéw towarowych zachodzi oczy-
wiscie mozliwo$¢ zmiany statusu linii na bocznice. Nato-
miast prowadzenie przewozow pasazerskich w sytuacji, gdy
stopien pokrycia kosztéw wptywami z biletéw jest nizszy niz
20% nie jest racjonalne, nawet przy zatozeniu istnienia do-
tacji do takich przewozdéw. Wyjatkiem jest sytuacja, kiedy
nie ma alternatywnej, réwnolegtej drogi kotowe;.

Obecnie btednym przekonaniem samorzadéw wojewddz-
kich i parlamentarzystéw jest poglad, ze ewentualne dota-
cje do przewozéw regionalnych postuzg do przywrdcenia
pofaczen dzisiaj juz nie funkcjonujgcych. Pienigdze te powin-
ny trafi¢ do Tréjmiasta, wezla warszawskiego lub krakow-
skiego, a zatem wszedzie tam, gdzie linie s3 o wysokich
parametrach, a potoki podréznych sg duze. Trudno jest na-
tomiast zatozy¢, ze uda sie reaktywowac linie o bardzo
stabych potokach, gdyz na to po prostu nie wystarczy pie-
niedzy, i to niezaleznie od tego, jak tania i efektywna byfa-
by kolej.

Mozna zatem zatozy¢, ze po wejsciu ustawy spotka Pol-
skie Linie Kolejowe SA, lub tez PKP Linie Kolejowe SA, bo
taka wersja nazwy jest takze rozwazana, gospodarowac
bedzie na okoto 16 tys. kilometréw linii kolejowych. Nato-
miast pozostate linie pozostang do zbycia facznie z nierucho-
mosciami. Wszystkie eksploatowane linig trafia zatem do tej
wydzielanej spétki, natomiast linie po ktdrych juz dzisiaj
pociagi nie jezdza beda sprzedawane lub oddawane, na przy-
kfad z tytutu nieuregulowanych ptatnosci podatku VAT.

W dyskusjach parlamentarnych kolejnym punktem spor-
nym i bardzo trudnym byt rozdziat dotyczacy restrukturyza-
cji zatrudnienia na PKP Zdaniem zwigzkéw zawodowych:
— konieczne jest wprowadzenie rozréznienia wysokosci od-

praw ptaconych z mocy ustawy w zalezno$ci od poziomu
bezrobocia, ale tylko na dwa stopnie: bezrobocie mnigj-
sze badz wigksze od $redniego;

— nie nalezy réznicowac¢ pracownikdw pomiedzy soba, za-
leznie od zajmowanego stanowiska stuzbowego i rodzaju
wykonywanej pracy.

Ustawa mdwi o miliardzie ztotych przeznaczanych tacz-
nie na odprawy pracownicze. Obecnie trwaja obliczenia, dla

ilu 0séb ta suma wystarczy, poniewaz juz teraz wiadomo,
ze nie bedzie mogta by¢ powigkszona.

Kolejnym punktem spornym bylo oddtuzenie przedsigbior-
stwa PKP W ustawie, a takze w programie rzadowym, prze-
widziano zamiane dfugu publicznoprawnego wobec ZUS,
Urzedu Skarbowego, PFRON i Funduszu Pracy na akcje. Na
koniec 1999 r. byla to kwota przeszto 2 mid 100 min z.
Zarzadzanie akcjami pozostawatoby w gestii ministra trans-
portu, bo ZUS na przyklad nie ma prawa podejmowac ta-
kich dziatan. Jednakze ZUS odzyskiwatby Srodki w wyniku
ich sprzedazy akcji spotek utworzonych z mocy ustawy.
Ustawa daje tez delegacje ministrom transportu i finanséw
aby wskazali, w ktorych spétkach akcje beda kompensowa-
ne za dtugi PKP

Powyzsze rozwiazanie jest jednak negowane przez zwiaz-
ki zawodowe i ich doradcow, domagajacych sie jednoznacz-
nego zapisu o umorzeniu dtugéw. Oczywiscie w takiej sytu-
acji w budzecie panstwa na 2001 r. musiataby sie znalez¢
nowy tytut z suma przeszio 2,1 mid zi, ktére nalezatoby skie-
rowa¢ gtéwnie do ZUS-u.

Przechodzac teraz do zagadnier przewozéw pasazerskich
wskaza¢ trzeba artykut 67 projektu ustawy, ktdry jednoznacz-
nie méwi, ze samorzad wojewodzki zamawia w przetargu
wolumen przewozow pasazerskich, otrzymujac odpowiednie
kwoty z budzetu pafistwa na ich dotowanie. Kwoty dotacji
ustalane sg corocznie w ustawie budzetowej. Oczywiscie
takie rozwigzanie naraza na ryzyko wszelkich inwestoréw,
poniewaz watpliwe jest czy ktérykolwiek z samorzadow
zechce wobec takich rozwigza¢ podpisywaé wieloletnie
umowy z operatorami. W efekcie nikt zatem nie zechce in-
westowac¢ w tabor i inne urzadzenia.

Na marginesie trzeba stwierdzi¢, ze w tym roku jedy-
nym tytutem dotacyjnym jest kwota 607 min zt z tytutu
wyréwnania przewoznikowi strat wynikajacych ze stosowa-
nia ulg ustawowych. Wykonane szacunki wskazujg zreszta,
ze te dotacje uda sie wykorzysta¢ tylko w czesci, tj. w wy-
soko$ci 536 min zt. Ten ostrozny szacunek byé moze zwe-
ryfikuje nieco okres wakacyjny, w ktérym mozna spodziewac
sie wiekszych przewozéw podrdznych. Pozostaje jednak fak-
tem, ze PKP sg jedyng samofinansujaca sie koleja w Euro-
pie. Z niezaleznych wyliczen wykonanych w ministerstwie
transportu wynika, ze w roku przysztym i w latach nastepnych
niezbedna byfaby kwota dotacji w wysokosci 800 min zt.
Pozwolitaby ona na funkcjonowanie przewozéw pasazerskich
na przecietnym poziomie, przy zatozeniu, ze nie s3 realizo-
wane przewozy, gdzie stopief pokrycia kosztéw wptywami
z biletéw jest mnigjszy niz 20%.

Z obecnej perspektywy nalezy bardzo ostroznie ocenia¢
realne mozliwo$ci utworzenia w budzecie nowego tytutu na
kwote 800 min ztotych. Praktyka pokazuje bowiem, ze za-
zwyczaj jest wiele osob chetnych do deklaratywnego popie-
rania kolei, ale decyzje o przeznaczaniu duzych sum na wiel-
kie panstwowe przedsiebiorstwo nie sg popularne.
Zakladamy zatem, ze do tej sumy dochodzi¢ bedzie trzeba
w ciggu kilku lat".

W dwa miesigce po wystapieniu Pana Prezesa Zarzadu, na mocy porozumienia zawartego przez rzad ze zwigzkami zawodowymi suma 800 min

zostata zagwarantowana przez ministra transportu (przyp. red).
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Zauwazmy przy tym, ze gdyby obecny budzet pafstwa
przewidywat dotacje na poziomie z 1993 r., to kolej otrzy-
mataby w biezacym roku nawet 1 mld 400 min zt. Deficyt
przewozdw pasazerskich na 2000 r. jest przewidywany na
poziomie 1,2 mld zt. Gdyby deficyt, jaki wystapit w pierw-
szym kwartale przemnozyé przez cztery, to na koniec roku
wynidstby on 900 min zi. W ciggu roku wydatki zwiekszaja
sie jednak stopniowo, np. na naprawe wagondw, a zatem
zatozony pufap deficytu zapewne zostanie osiagniety.

Obecnie sektor pasazerski przekazuje infrastrukturze
w ciggu roku sume 1,4 mid z, co uznac trzeba za kwote
zanizong, poniewaz stanowi to 36% przychodéw infrastruk-
tury, pokrywanych w pozostatych 74% przez sektor Cargo.
Tymczasem pordwnanie pracy przewozowej w obu sektorach
wskazuje, ze ruch pasazerski powinien ptaci¢ 60%, a towa-
rowy 40%. Bytby to oczywicie krach dla przewozéw pasa-
zerskich, ale wida¢ réwniez, ze w diuzsze] perspektywie
sektor infrastruktury nie moze liczy¢ na znaczacy wzrost
przychodéw. Obecna kwota musi zatem wystarczyé na utrzy-
manie infrastruktury w zadowalajgcym stanie, co jak dzisiaj
wiadomo przy tych nakfadach nie jest mozliwe. Nalezy za-
tem dalej dazy¢ do zmniejszania kosztow.

Jest to zresztg jeden z najtrudniejszych elementéw tak-
ze w projekcie omawianej ustawy. Zaktadajac, ze pozosta-
lyby w niej zapisy w obecnym brzmieniu, to trzeba zwrdci¢
uwage na fakt, ze odsyfajg one do corocznej ustawy budze-
towej. W diuzszej perspektywie nadal grozi to zatem desta-
bilizacja finansowa.

Ostateczny termin uchwalenia ustawy o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji PKP pozostaje ciagle sprawa
otwarta. Przedsiebiorstwo PKP wymaga jednak bardzo pil-
nej restrukturyzacji zatrudnieniowej i finansowej. W tej sy-
tuacji Zarzad PKP postanowit wykorzystaé dotychczasowa
ustawe o PKP ktéra réwniez pozwala wydziela¢ duze pod-
mioty prawne. W zwiazku z tym przyspieszone zostaty pra-
ce nad tworzeniem niezbednych dokumentdw, takich jak
biznesplany, statuty i umowy wewnetrzne. W pierwszym
etapie dotyczy to sektora Cargo oraz pionu telekomunikacji,
ktore najszybciej podja¢ moga samodzielng dziatalnosé, a na-
stepnie pasazerskich przewozow dalekobieznych.

W ostatnim okresie pojawity sie pomysty na inny spo-
sob wydzielenia poszczegolnych rodzajéw dziatalno$ci, na
przyktad poprzez utworzenie spotki operatorskiej przewozéw
pasazerskich dla linii Warszawa — t6dz. Jak sig wydaje
model taki nie jest najlepszy, poniewaz prowadzi do roz-
wigzan typu brytyjskiego, trudnych do zastosowania w wa-
runkach polskich. Nalezy raczej dazy¢ do utworzenia pod-
miotu zajmujacego sie przewozami miedzyaglomeracyjnymi,
ktére zgodnie z projektem ustawy powinny same sie finan-
sowac.

Jednoczesnie istniejg réwniez mniejsze podmioty, ktére
mogg dziata¢ samodzielnie. Aby utatwi¢ ewentualne proce-
sy prywatyzacyjne, na poczatku br. z sektora pasazerskiego
wydzielono Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie (SKM), pod-
porzadkowujac ja bezposrednio zarzadowi PKP To samo do-
tyczy¢ moze Warszawskiej Kolei Dojazdowej (WKD), ktdra
nie ma wiele wspdlnego z pozostalg czescig PKP

W Sejmie byly réwniez postulaty, aby podzieli¢ PKP na
16 mniejszych przedsigbiorstw, co znalaztoby swéj wyraz
w ustawie. Na szcze$cie od takich pomystow odstgpiono,
gdyz tworzenie podmiotéw operatorskich z mocy ustawy
bytoby skomplikowane. Ponadto wcale nie jest tak, ze kazdy
samorzad chciatby mie¢ swoja kolejowa firme. Wygodnym
rozwigzaniem wydaje sie utworzenie jednej firmy, ktéra zaj-
mowataby sie wszelkimi pozostatymi (tj. poza miedzyaglo-
meracyjnymi) rodzajami przewozéw. Firma taka mogtaby
startowa¢ we wszystkich przetargach, ogtaszanych przez
samorzady.

Gdyby natomiast okazalo sie, ze wiadze wojewddzkie
wykazujg che¢ do utworzenia spotki kolejowej na wiasnym
terenie, to PKP jest na takie rozwigzania otwarte.

Kolejny referat Analiza uwarunkowan w zakresie obstugi
transportem kolejowym przewozéw regionalnych wraz z pro-
pozycjami systemowych rozwigzar przedstawit pan Marian
tukasiak, dyrektor Biura Strategii DG PKP

W ostatnich kilkudziesieciu latach obserwuje sie syste-
matyczny spadek udziatu transportu kolejowego w ogélnych
przewozach pasazerskich. Chociaz przewozy pasazerskie
traktuje sie jako ustuge o charakterze publicznym, to budzet
pafistwa nie rekompensuje obecnie przedsigbiorstwu pono-
szonych kosztow, ktére tylko w cze$ci mogag by¢ pokrywa-
ne z wplywdw za bilety. W latach 1991-1998 udziat dota-
cji przedmiotowej dla PKP w PKB zmniejszyt sie z 0,247 do
0,102%.

W 1999 r. $redni stopien pokrycia kosztéw wptywami
ze sprzedazy biletéw (bez dotacji) w poszczegéinych rodza-
jach przewozdw pasazerskich wynosit:

O kwalifikowane ok. 95%,
O miedzyregionalne ok. 73%,
0 aglomeracyjne ok. 44%,
O regionalne ok. 24%.

Obecny stan charakteryzuje sie brakiem systemu, ktéry
stymulowatby obstuge przewozéw o charakterze publicznym.
Ponadto oprécz braku ogdlnej réwnowagi finansowej PKP
nastepuje systematyczny wzrost kosztéw spotecznych zwia-
zanych z transportem, takich jak dewastacja $rodowiska
naturalnego, wypadki komunikacyjne, czy kongestia (zagesz-
czenie) ruchu kotowego. Oczywiscie stan taki jest niezgod-
ny z dyrektywami Unii Europejskiej.

W nieodlegtej przysziosci konieczne jest zatem stworze-
nie warunkéw do rozwoju ustug o charakterze publicznym,
w szczegdlnosci poprzez dopuszczenie nowych podmiotow
operatorskich i ich wzajemna konkurencje. Docelowo osig-
gnac nalezy zréwnowazony rozwoj systemu transportowego.

Powyzsze dziafania wpisuja sie w szeroki kontekst re-
gionalizacji struktur panstwa, ktdrej elementem powinna by¢
takze regionalna polityka transportowa. Zrédtami finansowa-
nia pasazerskich przewozéw regionalnych powinny by¢:

— wplywy ze sprzedazy biletow,

— $rodki z budzetu panstwa,

— $rodki wiasne wojewédztw samorzadowych,

— $rodki z innych Zrédet, np. funduszéw zwiazanych z ochro-
ng $rodowiska na inwestycje (zakup autobusow szyno-
wych).
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Realizacja przewozdw aglomeracyjnych i regionalnych
powinna odbywac sie na podstawie kontraktdw, zawieranych
przez samorzady z przewoznikami. Umowy takie powinny
okresla¢ m.in. oferowany standard ustugi: czestotliwos¢
pofaczen, tabor, punktualno$é, informacje itp. \Wiadze regio-
nalne musza mie¢ przy tym petng swobode wyboru zardw-
no $rodka transportu, jak tez standardu ustug i wiasciwego
operatora, wyfanianego drogg konkurencyjnego przetargu.

Zakfadajac, ze proces wdrazania ograniczonej regionali-
zacji rozpocznie sie w 2001 r., to na lata 2001-2005 moz-
na zalozy¢, ze wielko$¢ pasazerskich przewozéw aglomera-
cyjnych i regionalnych uksztattuje sie na poziomie okoto
160 min przewozonych 0sdb na rok.

Przyktady innych panstw europejskich udowodnily, ze re-
gionalizacja stanowi nieodigczny element reformy systemoéw
transportowych i sprzyja rozwojowi zwlaszcza przewozéw
regionalnych, uprzednio z reguty deficytowych. \Wymaga to
jednak zaréwno przyjecia odpowiednich regulacji na szcze-
blu centralnym, jak tez opracowania przez wiadze regional-
ne strategii rozwoju transportu regionalnego. Nalezy zafozyg,
ze 7 chwilg petnego wdrozenia regionalizacji udziat panstwa
w finansowaniu przewozéw regionalnych ulegatby stopnio-
wemu zmniejszeniu.

Kolejnym méwca byt pan Grzegorz Bak, ktdry w refera-
cie Zakfad aglomeracyjnych przewozdéw pasazerskich w War-
szawie przedstawit problematyke kierowanej przez siebie
jednostki.

Obszar dziatania zaktadu obejmuje 7 linii kolejowych
w Warszawskim Wezle Kolejowym, o facznej diugosci
292 km, co stanowi okoto 1,5% catej sieci kolejowej PKP
W ciagu dni roboczych (Rozktad Jazdy Pociggéw 1999/2000)
na WWK (tgcznie z WKD) kursuja 473 pociagi, w soboty
371, a w niedziele i $wieta 348. Eksploatowany tabor to
trzywagonowe zespoly trakcyjne EN57 oraz dwuwagonowe
EN94 na linii WKD.

Pociagi aglomeracyjne w Warszawie przewozg $rednio
w dobie przeszto 170 tys. podréznych. Praca przewozowa
wynosi natomiast okoto 16 tys. pociggokilometréw. Najwigk-
sze potoki pasazerskie wystepuja na liniach z Warszawy do
Skierniewic, Matkinii, Siedlec i Otwocka oraz na WKD.

Ukfad linii WWK jest bardzo funkcjonalny, jednakze ko-
munikacja kolejowa nie jest w dostatecznym stopniu wia-
czona w system transportu publicznego aglomeracji war-
szawskiej. Nalezy jednak mie¢ nadzieje, ze nowy podziat
administracyjny kraju, a w przypadku stolicy — utworzenie
Powiatu \Warszawskiego, powinno w znaczacy sposéb wply-
na¢ na tworzenie nowych zasad funkcjonowania kolejowych
przewozOw pasazerskich. Znaczna cze$¢ przewozdw pasa-
zerskich powinna by¢ organizowana w oparciu o dwie usta-
wy: 0 samorzadzie terytorialnym i powiatowym z 1990
i 1998 r. Zaniechanie tych dziatan grozi dalsza degradacija
przewozdw: zmniejszaniem liczby potaczen, skracaniem re-
lacji pociggdw, ograniczaniem czestotliwosci ich kursowania
i dekapitalizacja taboru.

Przyjmujac zatozenie, ze kolej bedzie jednak jednym
z gtéwnych elementéw systemu transportu publicznego
w Warszawie, nalezy dazy¢ do konsekwentnej realizacji za-

pisdw ,Listu intencyjnego”, podpisanego w dniu 3 lutego
1999 r. przez Zarzad Miasta Stotecznego Warszawy i Dy-
rekcje Generalng PKP W dokumencie tym przewiduje sie re-
alizacje projektu zintegrowanego systemu komunikacji zbio-
rowej w Warszawie, obejmujgcego miedzy innymi:

— podziat zadan przewozowych pomiedzy operatoréw,

— wspbtdziatanie poszczegoinych $rodkdw transportu,

— organizacje weztéw przesiadkowych,

— integracje systeméw biletowych,

— finansowanie wspdlnych projektow.

Przetarg na opracowanie studium w powyzszym zakre-
sie wygrato Biuro Planowania i Rozwoju Warszawy. Jedno-
cze$nie Zarzad Miasta Stotecznego Warszawy przygotowu-
je materialy, majgce stanowi¢ podstawe do wprowadzenia
na terenie aglomeracji warszawskiej podatku komunikacyj-
nego od firm majacych tutaj swoje siedziby, a generujgcych
znaczne potoki podréznych (supermarkety, duze przedsiebior-
stwa, hurtownie itp.). Rozpatrywany jest takze projekt wy-
kupienia wszystkich pociggokilometréw na wybranej linii
kolejowej, jako ustugi transportowej kompleksowo organizo-
wanej przez miasto.

0d lutego 2000 r. funkcjonuje réwniez, powotany z ini-
cjatywy Zarzadu Miasta Stotecznego Warszawy, \Warszaw-
ski Okragty Stét Transportowy. W jego sktad — oprdcz orga-
nizatora i PKP — wchodza dwa Zarzady: Transportu
Miejskiego i Drog Miejskich, a takze Instytut na rzecz eko-
rozwoju i cztery tzw. ,bloki”: ochrony $rodowiska, interesu
publicznego, biznesu oraz naukowy.

Zaklad aglomeracyjnych przewozéw pasazerskich w \War-
szawie podejmuje szereg dziatan majacych na celu przygo-
towanie kolei do opisanych dziatan strategicznych. Obejmu-
ja one poprawe standardu podrézowania, tworzenie systemu
Jparkuj i jedz”, koordynacje przewozéw kolejowych z auto-
busowymi, integracje systemdw taryfowych itp.

Kolejny referat Organizacja przewozéw pasazerskich
w aglomeracji Trojmiasta w procesie przemian Zakladu SKM
w Tréjmiescie przedstawit dyrektor tej jednostki, pan Miko-
laj Segen.

Szybka Kolej Miejska (SKM) stanowi 0$ transportowa
aglomeracji i regionu. Podlegajgcy bezposrednio Zarzadowi
PKP Zaktad SKM dziata na zasadach petnego wewnetrzne-
go rozrachunku gospodarczego, a podstawowymi elementa-
mi jego majatku sa: linia kolejowa nr 250 Gdansk Gtéwny
— Rumia oraz Elektrowozownia Gdynia Cisowa wraz z przy-
pisanym do niej taborem. Do czasu powotania Zakfadu,
w realizacje przewozow pasazerskich w Tréjmiescie zaanga-
zowanych byto az osiem jednostek organizacyjnych PKP pod-
legtych réznym pionom i sektorom. Obecnie wszelkie pod-
mioty zewnetrzne wspotpracujg w tym zakresie wylacznie
z jednym Zaktadem SKM.

Przewozy na SKM realizowane sa na linii dwutorowej
sktadami zestawianymi z trzech zespotow trakcyjnych z od-
stepem co 6 minut w godzinach szczytdw przewozowych.
Dobowe potoki podréznych siegaja 120 tys. pasazerdw.
Liniowy ukfad zabudowy Tréjmiasta sprzyja zastosowaniu
szybkiej kolei jako gtownego Srodka transportu, ale z uwagi
na rosnace znaczenie motoryzacji indywidualnej oraz rozbu-
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dowe nowych osiedli w kierunku prostopadtym do linii ko-
lejowe] notowany jest stopniowy spadek udziatu SKM
w przewozach aglomeracyjnych. Niewatpliwie perspektywicz-
ne znaczenie maja natomiast przewozy spoza aglomeracji,
zwilaszcza z kierunku Wejherowa, Leborka, Pruszcza i Tcze-
wa. Pokrycie kosztéw wptywami na SKM ksztattuje sie na
najwyzszym poziomie w Polsce i wynosi 83,5%.

Zalety kolei w stosunku do transportu drogowego sa
ewidentne. Poréwnanie struktury kosztdw zewnetrznych dla
warunkéw polskich wskazuje na 30-krotng przewage w za-
kresie emisji zanieczyszczen, 20-krotng w zakresie wypad-
kowosci, 6-krotna w zakresie zajeto$ci terenu oraz 5-krotng
w jednostkowym zuzyciu energii na prace przewozowa.

Wobec powyzszych uwarunkowan gtéwnym celem poli-
tyki transportowej Gdanska staje sie konsekwentne tworze-
nie warunkéw do sprawnego i bezpiecznego przemieszcza-
nia 0séb i towardw, przy zapewnieniu priorytetu transportowi
publicznemu oraz ograniczeniu ucigzliwosci dla $rodowiska
naturalnego. Zaklada sie takze poprawe powiazan transpor-
towych z siecig autostrad, lotniskiem i dworcami kolei mie-
dzyaglomeracyjnej. Podobne cele w skali catego regionu,
ukierunkowane na rozwoj transportu publicznego, zaktada
réwniez polityka transportowa Wojewddztwa Pomorskiego.

W ten sposdb, uwzgledniajac traktowanie komunikacji
miejskiej jako zadania wfasnego gmin oraz dazac do utwo-
rzenia na obszarze tréjmiejskiej aglomeracji zintegrowanego
systemu pasazerskiego, celowe wydaje sie powotanie ko-
munikacyjnego zwigzku komunalnego gmin, do czego daza
Gdansk, Gdynia i Sopot. Jego jednostka wykonawcza bytby
Aglomeracyjny Zarzad Transportu (AZT). Utatwitoby to pla-
nowane wprowadzenie wspdlnego biletu na wszystkie $rodki
transportu. AZT prowadzitby takze przetargi i negocjacje
cenowe z konkurujgcymi miedzy sobg przewoznikami dro-
gowymi i torowymi. Przedsigbiorstwa te powinny byc¢
zorganizowane w formie spétek prawa handlowego, co po-
zwolitoby na prowadzenie w nich petnego rachunku ekono-
micznego i dziatanie w oparciu o kryterium zysku.

Na tle powyzszych zagadnien rysuje sie koncepcja prze-
ksztatcen SKM. Powinna ona by¢ autonomiczng struktura,
posiadajaca mozliwos¢ zawierania kontraktow na przewozy
7 AZT. Koszty funkcjonowania SKM powinny by¢ okreslane
w sposéb w petni wiarygodny, aby mogty by¢ weryfikowane
przez AZT, decydujacym o poziomie zasilania finansowego.

Uwzgledniajac specyfike ruchu kolejowego Szybka Kolej
Miejska powinna petni¢ szerszy zakres funkcji, niz wynika to
z typowych zadan operatora przewozéw. A zatem spdtka
taka mogtaby by¢ réwniez regulatorem ruchu pociggow,
dystrybutorem biletéw emitowanych przez AZT, czy te7 zaj-
mowac sie naprawami i utrzymaniem taboru.

Mozliwych rozwiazah organizacyjnych, zwigzanych z in-
tegracja SKM w systemie przewozéw komunalnych jest
oczywiécie bardzo wiele. SKM moze zatem dalej pozostac
jednostka na wewnetrznym rozrachunku gospodarczym
w strukturach PKP, ale moze takze zacza¢ dziata¢ jako nie-
zalezny podmiot gospodarczy z udziatami samorzadéw two-
rzacych komunikacyjny zwigzek komunalny. To drugie rozwia-
zanie ma jak sie wydaje najwiecej zwolennikdw, takich jak

Departament Kolejnictwa MTiGM, Zarzad i Dyrekcja Gene-
ralna PKP. czy wreszcie Zaktad Szybkiej Kolei Miejskiej.

Wyodrebnienie SKM jako jednostki podlegtej bezposred-
nio Zarzadowi PKP pozwolito na $cislejsza wspétprace za-
réwno z wiadzami samorzadowymi, jak i z innymi przewoz-
nikami. Stanowi takze dogodny punkt wyjécia do dziatan
prywatyzacyjnych. Najwazniejsze problemy stojace obecnie
przed SKM, to modernizacja nawierzchni kolejowej oraz urza-
dzeh sterowania ruchem, a takze przedtuzenie linii 0 1 km
od Gdaniska Gtownego do nowej stacji Gdansk Srédmiescie.
Zakfad juz obecnie jest przygotowany do przeksztatcenia
w spotke.

Ostatni w cyklu przygotowanych referatéw Aktualna
Sytuacja i mozliwosci przeksztatcen wiasnosciowych War-
szawskiej Kolei Dojazdowej wygtosita Halina Sekita, dyrek-
tor projektu przeksztatcenia WKD.

Warszawska Kolej Dojazdowa byta pierwsza normalno-
torowa kolejg pracujgca w systemie przewozéw podmiej-
skich. Powstata w latach 1925-1927 na terenach potozo-
nych na zachdéd od Warszawy, zamieszkiwanych obecnie
przez okoto 200 tys. mieszkancow. Obecna diugo$c¢ linii, bie-
gnacej z Warszawy do Grodziska Mazowieckiego i Milanéw-
ka, wynosi 32 km.

0d strony infrastrukturalnej WKD jest oddzielona od in-
nych linii PKP Organizacyjnie stanowi cze$é warszawskiego
Zakladu Aglomeracyjnego Przewozéw Pasazerskich, eksplo-
atuje jednak wiasny, odrebny tabor, posiada swoje zaplecze
techniczne i podlega jej takze infrastruktura wraz z budyn-
kami.

Za $cisty obszar cigzenia do WKD uznaje sie pas o sze-
roko$ci 2 km, po 1 km na pétoc i na potudnie od linii. Roz-
woj komunikacji poprzecznej pozwala rozszerzy¢ ten obszar
na caty teren miedzy linig kolejowa Warszawa-Skierniewice
a drogg Warszawa-Katowice. Na terenie miasta linia prze-
biega przez dzielnice Ochota i Ursus.

Podstawowymi zaletami WKD sa: relatywnie krétki czas
przejazdu, duza liczba przystankdw, wezet przesiadkowy
w centrum miasta, ekologiczny i wydajny ukfad komunika-
cyjny. WKD przewozi codziennie przeszio 30 tys. podréznych,
wérod ktdrych przewazajag dojezdzajacy do zaktadéw pracy
(49%) oraz szkot (18%) zlokalizowanych w Warszawie.

Obecnie na WKD wskaznik pokrycia kosztéw wptywami
z hiletow wynosi okoto 60%, a po uwzglednieniu dotacji do
ustawowych ulg przejazdowych 72%. Jeszcze w 1992 r.
wskaznik ten wynosit zaledwie 18%. Od tej pory liczba uzyt-
kownikéw kolejki znaczaco wzrosta tak, ze obecnie w go-
dzinach szczytu wagony sg bardzo przepetnione. Niestety
zdolno$¢ przewozowa linii, z uwagi na zuzyty tabor oraz
wymagajaca modernizacji infrastrukture moze by¢ zwiekszo-
na tylko w niewielkim stopniu.

Oprécz wymiany taboru na WKD konieczne s3 takze in-
westycje, majace znaczacy wplyw na bezpieczenstwo
komunikacyjne podréznych oraz zwigzane z prowadzeniem
ruchu pociagéw, takie jak: wymiana sygnalizacji na przejaz-
dach, remonty budynkéw stacyjnych i zaplecza techniczne-
go, perondw, a takze budowa nowej podstacji trakcyjnej.
tgczny koszt inwestycji wyniesie przeszto 160 min zt. [
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