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Ulgi przejazdowe przyznawane pracownikom PKP s¹
œwiadczeniami o d³ugiej tradycji. Utworzenie przed-
siêbiorstwa „Polskie Koleje Pañstwowe” datuje siê
na 1926 r., a ju¿ w 1929 r. by³o w przepisach prze-
widziane korzystanie przez jego pracowników z bez-
p³atnych lub ulgowych przejazdów i przewozów [1].

Na przestrzeni lat system uprawnieñ do bezp³atnych lub
ulgowych przejazdów oraz przewozów aktualnych i by³ych
pracowników PKP i niektórych cz³onków ich rodzin ulega³
ró¿nym przemianom. Przez d³ugi czas uprawnienia by³y ogra-
niczone, a jednoczeœnie znacznie zró¿nicowane pod wzglê-
dem wysokoœci ulg, grup osób z nich korzystaj¹cych, celów
odbywanych przez nich przejazdów, a tak¿e rodzajów poci¹-
gów i klas wagonów.

G³ówne cechy systemu œwiadczeñ przejazdowych
Zakres uprawnieñ do bezp³atnych i ulgowych przejazdów
kolejowych pracowników, emerytów i rencistów PKP oraz
cz³onków ich rodzin w latach dziewiêædziesi¹tych ubieg³ego
wieku zosta³ pokaŸnie rozbudowany i niemal ujednolicony.
System œwiadczeñ przejazdowych zosta³ skonstruowany tak,
¿e ka¿dy kto je posiada mo¿e jeŸdziæ bezp³atnie wszystkimi
rodzajami poci¹gów, dowoln¹ iloœæ razy, na dowolne odle-
g³oœci i w dowolnym celu.

Pozosta³o jedynie zró¿nicowanie uprawnieñ ze wzglêdu
na klasê wagonu, jednak jego znaczenie jest coraz mniej-
sze. Uprawnienia do przejazdów w klasie dowolnej przys³u-
guj¹ pracownikom zaszeregowanym do wy¿szych grup wy-
nagrodzenia zasadniczego. Obecnie jest to co najmniej
grupa 9. Przys³uguj¹ce w tej grupie wynagrodzenie, ni¿sze
od minimalnej aktualnej p³acy, oraz wystêpuj¹ce na PKP od
10 lat niemal permanentnie zakazy przyjmowania „nowych”
pracowników spowodowa³y, ¿e teraz uprawnieñ do przejaz-
dów w 2. klasie w zasadzie siê nie wydaje. Maj¹ je tylko
œwiadczeniobiorcy, którzy takie uprawnienia nabyli w prze-
sz³oœci.

Sytuacja siê zmieni, kiedy w PKP S.A. lub w jednost-
kach z niej utworzonych zostan¹ urealnione tabele p³ac i wy-
nagrodzenie w 9. grupie zaszeregowania (przewidzianych
jest 21 grup) osi¹gnie poziom przynajmniej tzw. „œredniej
krajowej”.

Do bezp³atnych przejazdów kolej¹ uprawnieni s¹ pracow-
nicy PKP, emeryci i renciœci oraz cz³onkowie ich rodzin, to
jest wspó³ma³¿onkowie i dzieci. Ka¿da z tych grup upraw-
nionych jest w przepisach dok³adnie zdefiniowana. Z okre-
œleñ tych wynika miêdzy innymi, ¿e œwiadczeniami nie s¹
objêci cz³onkowie rodzin pracowników zatrudnionych na czas
okreœlony ani dzieci, których wiek przekracza 24 lata i nie
s¹ one studentami albo pracuj¹, osi¹gaj¹c okreœlone docho-
dy, wzglêdnie te¿ pozostaj¹ w zwi¹zku ma³¿eñskim z osob¹
nie kszta³c¹c¹ siê w szkole. Studenci maj¹ uprawnienia do
ukoñczenia 26. roku ¿ycia, a nawet d³u¿ej, do ukoñczenia
studiów, jeœli wypada ono w roku koñczenia przez studenta
26. roku ¿ycia.

System bezp³atnych przejazdów funkcjonuje w oparciu
o legitymacje kolejowe, wydawane uprawnionym oraz o ak-
tualizuj¹ce je znaczki z rocznym terminem wa¿noœci. Ogra-
niczany jest natomiast czas wa¿noœci legitymacji (np. dla
dzieci – do ukoñczenia nauki).

Znaczki do legitymacji wydawane s¹ odp³atnie. Stawki
op³at za œwiadczenia przejazdowe ustalane s¹ na ka¿dy rok
przez Prezesa Zarz¹du PKP S.A. Za wykup œwiadczeñ dla
pracowników i ich dzieci p³ac¹ pracodawcy, za emerytów,
rencistów i ich dzieci – Zarz¹d PKP S.A., a za wspó³ma³-
¿onków – sami zainteresowani, to jest pracownicy, emery-
ci i renciœci PKP.

Liczba i struktura uprawnionych
Z przeprowadzonych obliczeñ i szacunków [2] wynika, ¿e
liczba uprawnionych do przejazdowych œwiadczeñ socjalnych
PKP w 2000 r. siêga³a jednego miliona osób. Tylko co pi¹ty
z nich by³ pracownikiem PKP i co pi¹ty by³ym pracownikiem
– emerytem lub rencist¹. Natomiast co czwarty uprawnio-
ny by³ dzieckiem pracownika kolejowego, zaœ przeciêtnie co
dziesi¹ty by³ wspó³ma³¿onkiem emeryta lub rencisty. Co dzie-
wi¹ty uprawniony by³ dzieckiem emeryta lub rencisty i rów-
nie¿ co dziewi¹ty – wspó³ma³¿onkiem pracownika.

Nie nale¿y siê spodziewaæ, ¿e liczba uprawnionych bê-
dzie mala³a, przy zachowaniu obecnych zasad przyznawania
œwiadczeñ. Dokonywanej systematycznie obecnie i przewi-
dywanej na przysz³oœæ redukcji zatrudnienia towarzyszy prze-
suwanie dotychczasowych pracowników do grupy emerytów
i rencistów. Nowo przesuwani pracownicy s¹ stosunkowo
m³odzi, maj¹ wiêc czêsto dzieci w wieku szkolnym i studenc-
kim. Zmniejszanie zatrudnienia wp³ynie wiêc na zmianê pro-
porcji pomiêdzy pracownikami i cz³onkami ich rodzin a eme-
rytami i rencistami wraz z ich rodzinami, powiêkszaj¹c tê
ostatni¹ grupê, nie zaœ na ich ogóln¹ liczebnoœæ.

Spoœród osób posiadaj¹cych legitymacje PKP niemal 70%
by³o uprawnionych do bezp³atnych przejazdów w dowolnej
klasie wagonów, przy czym w grupie pracowników i ich
dzieci oraz wspó³ma³¿onków udzia³ ten kszta³towa³ siê na
poziomie 76%, zaœ wœród emerytów, rencistów i ich dzieci
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osi¹ga³ tylko 55%. Œwiadczy to o wzrastaj¹cej tendencji do
rozszerzania uprawnieñ do przejazdów w klasie dowolnej.

Nie dla wszystkich potencjalnie uprawnionych œwiadcze-
nia s¹ wykupywane. W 2000 r. zosta³y one sprzedane tylko
oko³o 826 tys. osobom. Ze œwiadczeñ przejazdowych rezy-
gnuj¹ przede wszystkim emeryci i renciœci oraz cz³onkowie
ich rodzin.

Proporcje grup osób uprawnionych, dla których wykupio-
no znaczki, s¹ zbli¿one do wystêpuj¹cych wœród potencjal-
nych œwiadczeniobiorców. Znaczne ró¿nice zauwa¿a siê na-
tomiast w podziale wykupionych œwiadczeñ wed³ug klas
wagonów. W klasie dowolnej mo¿e podró¿owaæ tylko oko³o
57% tych, którzy otrzymali lub wykupili znaczki. Pozostali
maj¹ prawo do podró¿owania klas¹ 2.

Wielkoœæ i struktura bezp³atnych
przewozów pasa¿erów z uprawnieniami PKP
W 2000 r. poci¹gi w Polsce przewioz³y bezp³atnie oko³o
61,6 mln pasa¿erów posiadaj¹cych do tego uprawnienia z ty-
tu³u œwiadczeñ socjalnych PKP. Przy realizacji tych przewo-
zów wykonanych zosta³o blisko 3,8 mld pas.-km. Uprawnieni
jeŸdzili na œredni¹ odleg³oœæ 61,4 km. Przewozy wykonywa-
ne na rzecz œwiadczeñ przejazdowych pracowników PKP
stanowi¹ oko³o 20% krajowych przewozów ogó³em oraz
oko³o 17% wykonywanej pracy przewozowej.

W najwiêkszym stopniu œwiadczenia s¹ wykorzystywa-
ne do przejazdów poci¹gami osobowymi. Stanowi¹ one 86%
wszystkich przewozów na rzecz œwiadczeñ socjalnych i 51%
wykonywanej przy tym pracy przewozowej. Poci¹gami po-
spiesznymi jeŸdzi 12% pasa¿erów z omawianymi uprawnie-
niami (41% pracy przewozowej). Poci¹gi kwalifikowane wy-
korzystywane s¹ do 2% wszystkich przejazdów osób
posiadaj¹cych uprawnienia PKP, a ich udzia³ w pracy prze-
wozowej siêga 8%.

Przejazdy poci¹gami osobowymi s¹ odbywane w prze-
wa¿aj¹cej wiêkszoœci w klasie 2. i na stosunkowo krótkie
odleg³oœci, nie przekraczaj¹ce œrednio 36 km. Cechy te, ³¹cz-
nie z du¿¹ liczebnoœci¹ tych przewozów, œwiadcz¹ o tym,
¿e s¹ to g³ównie dojazdy do pracy i do szkó³. Ustalono orien-
tacyjnie, ¿e ta kategoria przejazdów stanowi oko³o 86% (ra-
zem z codziennymi dojazdami realizowanymi poci¹gami po-
spiesznymi – doje¿d¿aj¹cy w tych poci¹gach stanowi¹ oko³o
10% pasa¿erów, oraz poci¹gami kwalifikowanymi – 2% do-
je¿d¿aj¹cych) wszystkich przewozów osób z socjalnymi
uprawnieniami przejazdowymi PKP [3]. Absorbuj¹ one blisko
50% pracy przewozowej, wykonywanej w obs³udze kolejo-
wych œwiadczeñ socjalnych.

Oko³o 20% tej pracy s³u¿y wykonaniu przewozów w ob-
s³udze podró¿y s³u¿bowych, przy za³o¿eniu, ¿e w tym celu
jeŸdzi zaledwie 5% pasa¿erów z uprawnieniami PKP. Je¿d¿¹
oni jednak kilka do kilkunastu, a nawet kilkudziesiêciu razy
w roku, g³ównie poci¹gami dalekobie¿nymi: pospiesznymi
i kwalifikowanymi. W poci¹gach pospiesznych s³u¿bowo jeŸ-
dzi co trzeci pasa¿er, w poci¹gach hotelowych – co czwar-
ty, natomiast w poci¹gach kwalifikowanych udzia³ podró¿u-
j¹cych s³u¿bowo wynosi 60–65% [3].

Przejazdy w celach prywatnych stanowi¹ tylko oko³o 9%
przewozów osób z legitymacjami PKP. Chocia¿ teoretycznie
uprawnieni s¹ do nich wszyscy œwiadczeniobiorcy, praktycz-
nie znajduj¹ siê osoby, które w ogóle nie korzystaj¹ z przy-
s³uguj¹cych im uprawnieñ, albo korzystaj¹ z nich bardzo
rzadko. Przeciêtnie na jednego uprawnionego przypada
w tych warunkach w ci¹gu roku w przybli¿eniu prawie
8 przejazdów w celach prywatnych, czyli niepe³ne 4 podró-
¿e „tam i z powrotem”.

Wy³onienie spoœród przejazdowych œwiadczeñ socjalnych
PKP kategorii codziennych dojazdów oraz przejazdów s³u¿-
bowych wykaza³o, ¿e du¿a czêœæ œwiadczeñ przejazdowych
PKP, wykorzystywanych przez œwiadczeniobiorców, pokrywa
siê z innymi uprawnieniami. S¹ to uprawnienia do zwrotu
kosztów podró¿y s³u¿bowych przez pracodawcê oraz prawo
do korzystania z tzw. ulg ustawowych w zakresie dojazdów
do szkó³.

Ulgami ustawowymi objête s¹ te¿ inne osoby, które po-
siadaj¹ legitymacje PKP. Nale¿¹ do nich miêdzy innymi dzieci
w wieku przedszkolnym, szkolnym i studenckim, dzieci i do-
roœli dotkniêci inwalidztwem, nauczyciele – wspó³ma³¿onko-
wie kolejarzy.

Te grupy osób, jeœli nie s¹ kolejarzami i nie pochodz¹
z rodzin kolejarskich, maj¹ prawo do ulg przejazdowych, za-
gwarantowanych ustaw¹ z dnia 20 czerwca 1992 r.
o uprawnieniach do bezp³atnych i ulgowych przejazdów œrod-
kami publicznego transportu zbiorowego [4].

Finansowanie bezp³atnych przejazdów kolejarzy
i cz³onków ich rodzin
Rozbudowanie przejazdowych œwiadczeñ socjalnych dla ko-
lejarzy sprawi³o, ¿e od kilku lat a¿ co pi¹ty pasa¿er podró-
¿uje kolej¹ na podstawie legitymacji PKP. System tych œwiad-
czeñ sta³ siê bardzo powszechny i niezwykle kosztowny.
Jego wartoœæ, obliczona w oparciu o normalne stawki tary-
fowe, wynosi oko³o 30% obecnych wp³ywów z ca³ej dzia-
³alnoœci sektora przewozów pasa¿erskich. Wydatki ponoszo-
ne na wytworzenie us³ug przewozowych, zaspokajaj¹cych
potrzeby systemu œwiadczeñ socjalnych, s¹ jeszcze wy¿sze.

Kosztownoœæ systemu by³a niezauwa¿alna w warunkach,
kiedy przedsiêbiorstwo PKP otrzymywa³o wysokie dotacje
przedmiotowe, przeznaczone na dofinansowywanie przewo-
zów pasa¿erskich. Dotacje pokrywa³y niedobory przewoŸni-
ka kolejowego, powstaj¹ce zarówno z tytu³u respektowania
ulg ustawowych, przys³uguj¹cych wybranym grupom obywa-
teli Rzeczpospolitej Polski, jak te¿ ulg kolejowych, a tak¿e –
ró¿nice miêdzy kosztami wytworzenia us³ug przewozowych
a uzyskiwanymi za nie dochodami.

Na przestrzeni lat dziewiêædziesi¹tych ubieg³ego wieku
dotacje by³y systematycznie zmniejszane. W systemie finan-
sowania sprzed lat dziewiêædziesi¹tych stanowi³y one dofi-
nansowania przewoŸnika kolejowego w wysokoœci 100%
wp³ywów uzyskanych ze sprzeda¿y biletów. W 1991 r. udzia³
dotacji w dochodach wzglêdem tych wp³ywów spad³ do
75%, w 1993 r. – do 50%, w 1995 r. – do 33%, a w 1999 r.
tylko do 31%. Dotacje te w koñcu zosta³y ograniczone do
wysokoœci strat przewoŸnika, ponoszonych tylko z tytu³u
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respektowania ulg ustawowych, z wy³¹czeniem wszelkich
ulg bran¿owych, w tym udzielanych przez PKP swoim pra-
cownikom, emerytom, rencistom i cz³onkom ich rodzin.

ZasadzkZasadzkZasadzkZasadzkZasadzka 1a 1a 1a 1a 1
Pasa¿erski przewoŸnik kolejowy zosta³ wprowadzony w za-
sadzkê. Niepostrze¿enie przej¹³ rolê bud¿etu pañstwa w fi-
nansowaniu realizacji uprawnieñ do bezp³atnych przejazdów
by³ych i obecnych kolejarzy oraz cz³onków ich rodzin. Otrzy-
muje on wprawdzie op³aty uzyskane ze sprzeda¿y œwiadczeñ
(znaczków aktualizuj¹cych wa¿noœæ legitymacji kolejowych),
lecz stanowi¹ one zaledwie 10% strat ponoszonych na bez-
p³atnych przewozach, nie wspominaj¹c o kosztach tej dzia-
³alnoœci, które s¹ znacznie wy¿sze. Jest to wiêc rekompen-
sata zaledwie symboliczna. Na dziesiêcioprocentow¹
rekompensatê sk³ada siê 5,3% op³at wnoszonych przez za-
k³ady pracy za wykup œwiadczeñ dla swoich pracowników
i ich dzieci, 3,5% op³at wliczanych w koszty operacyjne PKP
za œwiadczenia dla emerytów, rencistów i ich dzieci, oraz
1,2% wp³at dokonanych przez samych œwiadczeniobiorców
na wykup œwiadczeñ dla wspó³ma³¿onków osób uprawnio-
nych. Innych rekompensat przewoŸnik kolejowy nie otrzymu-
je. Faktycznie jest wiêc obci¹¿ony stratami siêgaj¹cymi 90%
nieuzyskanych wp³ywów.

Realizacja systemu bezp³atnych œwiadczeñ przejazdo-
wych pozbawia przewoŸnika kolejowego potencjalnych do-
chodów g³ównie na rynku przewozów regionalnych i na ryn-
ku przewozów miêdzyregionalnych. Wp³ywy nieuzyskane
z przewozów poci¹gami osobowymi stanowi¹ niemal po³o-
wê ogólnej kwoty wartoœci traconych dochodów. Na prze-
wozach wykonywanych poci¹gami pospiesznymi kolej jest
pozbawiana ponad 2/5 potencjalnych wp³ywów. W segmen-
cie przewozów wykonywanych poci¹gami kwalifikowanymi
straty wynosz¹ oko³o 1/8 omawianej kwoty.

Na tym nie koñcz¹ siê jednak niespodzianki zwi¹zane
z finansowaniem bezp³atnych przejazdów kolejarzy.

ZasadzkZasadzkZasadzkZasadzkZasadzka 2a 2a 2a 2a 2
Kolejne zaskoczenie spotka³o przewoŸnika kolejowego, gdy
okaza³o siê, ¿e dotacje z bud¿etu pañstwa obejmuj¹ dofi-
nansowania do przejazdów wszystkich obywateli Polski, któ-
rzy korzystaj¹ z ulg ustawowych, tylko nie kolejarzy. Gdyby
nie mieli oni legitymacji kolejowych, zostaliby objêci dota-
cj¹ do wysokoœci przys³uguj¹cych im ulg ustawowych.

W ten sposób kolejowy przewoŸnik pasa¿erski, równie
niezauwa¿alnie, jak w przypadku przejêcia odpowiedzialno-
œci za ca³y deficyt sektora przewozów pasa¿erskich, zacz¹³
wyrêczaæ bud¿et pañstwa w finansowaniu ulg ustawowych,
do których uprawniona jest powa¿na grupa kolejarzy (dzie-
ci, ucz¹ca siê i studiuj¹ca m³odzie¿, inwalidzi, nauczyciele
itp.). Niezwracane przez bud¿et pañstwa wartoœci rekompen-
sat za przewozy kolejarzy uprawnionych do ulg ustawowych
stanowi¹ orientacyjnie 1/8 dochodów nieuzyskiwanych za
ca³e przewozy wykonywane w ramach systemu kolejowych
œwiadczeñ socjalnych.

Ulgi przejazdowe kolejarzy, wykorzystywane w granicach
ulg ustawowych, powinny byæ finansowane z bud¿etu
pañstwa na zasadach, jakie dotycz¹ ustawowo wszystkich
obywateli Rzeczpospolitej Polski. W innym przypadku naru-
szana jest zasada równoœci pomiêdzy obywatelami a pod-
miotami prawnymi.

ZasadzkZasadzkZasadzkZasadzkZasadzka 3a 3a 3a 3a 3
W analogiczny sposób na przewoŸnika kolejowego prze-
rzucany jest ciê¿ar finansowania przejazdowych ulg usta-
wowych innych ni¿ kolejarze i cz³onkowie ich rodzin osób,
którym udziela on ulg handlowych. Zdarza siê to najczêœciej
przy sprzeda¿y us³ug przewozowych pracownikom ró¿nych
zak³adów pracy na zasadach umownych. Czêœæ tych pra-
cowników ma uprawnienia do ulg ustawowych. Jeœli prze-
woŸnik kolejowy w umowie zgodzi siê na obni¿kê cen z przy-
czyn handlowych (marketingowych), bud¿et pañstwa
wycofuje siê z dop³at z tytu³u ulg ustawowych dla osób
objêtych umow¹.

ZasadzkZasadzkZasadzkZasadzkZasadzka 4a 4a 4a 4a 4
Nastêpnym zaskoczeniem, jakie sektorowi przewozów pa-
sa¿erskich PKP przygotowali nieœwiadomie twórcy obecne-
go systemu ulg przejazdowych kolejarzy, jest w³¹czenie do
tego systemu przejazdów s³u¿bowych, do których pokrywa-
nia ustawowo zobowi¹zani s¹ pracodawcy. Pracodawcami
uprawnionych do bezp³atnych przejazdów kolej¹ s¹ wyod-
rêbnione i wyodrêbniaj¹ce siê jednostki gospodarcze kon-
cernu PKP S.A., a tak¿e wiele innych, niekolejowych zak³a-
dów pracy, w których zatrudnieni s¹ wspó³ma³¿onkowie
pracowników, emerytów i rencistów kolejowych. Szacuje
siê, ¿e przewoŸnik kolejowy dofinansowuje w ten sposób
kolejowych i niekolejowych pracodawców kwot¹ o ³¹cznej
wysokoœci przybli¿onej do 1/5 wartoœci wszystkich przejaz-
dowych œwiadczeñ socjalnych kolejarzy.

Obci¹¿anie przewoŸnika kolejowego finansowymi skut-
kami przejazdów s³u¿bowych jest niesprawiedliwe i nie uza-
sadnione. To rozwi¹zanie jest szczególnie bulwersuj¹ce
w odniesieniu do wspó³ma³¿onków kolejarzy, pracuj¹cych
w niekolejowych zak³adach pracy. Do pokrywania kosztów
tych przejazdów jest ustawowo zobowi¹zany pracodawca
[5]. Przejazdy s³u¿bowe powinny byæ w ca³oœci wy³¹czone
z przejazdowych œwiadczeñ socjalnych.

ZasadzkZasadzkZasadzkZasadzkZasadzka 5a 5a 5a 5a 5
Oprócz przejazdów s³u¿bowych, w ramach œwiadczeñ so-
cjalnych wystêpuj¹ codzienne dojazdy do pracy, które po-
dobnie jak przejazdy s³u¿bowe powinny byæ finansowane
przez pracodawców. Dotyczy to zarówno pracodawców ko-
lejowych, jak i niekolejowych. Z koniecznoœci narzuconej
przewoŸnikowi kolejowemu systemem ulg przejazdowych
jest on przymusowym darczyñc¹ nie tylko w zakresie prze-
jazdów s³u¿bowych, ale te¿ w odniesieniu do dojazdów do
pracy, jak równie¿ w stosunku do wszystkich przejazdów do-
konywanych w celach prywatnych przez wszystkie osoby
uprawnione do œwiadczeñ socjalnych.
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Zakoñczenie
B³¹d systemu ulg przejazdowych, prowadz¹cy do opisanych
pu³apek, tkwi w uniwersalnoœci, wysokim poziomie upraw-
nieñ i niezwyk³ej ³atwoœci korzystania ze œwiadczeñ przejaz-
dowych, gwarantowanych przez PKP.

Przy nak³adaniu siê uprawnieñ do ulg przejazdowych
z ró¿nych tytu³ów, pasa¿erowi przys³uguje prawo wyboru jed-
nego z nich. Wybór niemal zawsze pada na ulgi PKP. W prze-
wa¿aj¹cej wiêkszoœci przypadków s¹ one korzystniejsze od
innych rodzajów ulg. Wyj¹tek stanowi¹ ró¿nice uprawnieñ
ze wzglêdu na klasê wagonu. Wystêpuje to na przyk³ad
wówczas, gdy pracownik ma prawo do przejazdu s³u¿bowe-
go w 1. klasie, a z tytu³u ulg PKP jego uprawnienia ograni-
czaj¹ siê do przejazdów tylko w klasie 2.

Ale nawet jeœli uprawnienia „kolejowe” s¹ identyczne
z uprawnieniami z innego tytu³u, pasa¿er zawsze wybiera te
pierwsze. Przyczyn¹ jest nadzwyczajna wygoda korzystania
z tych uprawnieñ. Jeœli osoba podró¿uj¹ca s³u¿bowo ma
zapewniony pe³ny zwrot kosztów podró¿y od swojego pra-
codawcy, to musi wczeœniej postaraæ siê o pieni¹dze i zor-
ganizowaæ zakup biletów. Jeœli posiada legitymacjê kolejo-
w¹, pozostaje jej tylko uzyskanie informacji o po³¹czeniach
i ewentualnie rezerwacja miejsca. Pozosta³e starania legity-
macja kolejowa eliminuje.

Dla uzdrowienia sytuacji i przystosowania systemu ulg
przejazdowych kolejarzy do warunków rynkowych nale¿y
ca³kowicie odci¹¿yæ przewoŸnika kolejowego od finansowych
konsekwencji, wynikaj¹cych z realizacji przewozów, genero-
wanych przez ten system. Koszty realizacji ulg przejazdo-
wych powinny byæ ponoszone przez podmioty zainteresowa-
ne udzielaniem ulg, to jest przez pracodawców osób
uprawnionych oraz przez sukcesora dawnego przedsiêbior-
stwa PKP – holding PKP S.A. (w odniesieniu do emerytów
i rencistów oraz cz³onków ich rodzin), a tak¿e – przez bu-
d¿et pañstwa – w zakresie ustawowych ulg przejazdowych,
wykorzystywanych przez znaczn¹ grupê kolejarzy i nie-
kolejarzy.

Wymaga to oczyszczenia systemu z nak³adaj¹cych siê
uprawnieñ, to znaczy wyeliminowania z niego przewozów,
do których finansowania zobowi¹zane s¹ inne podmioty.
Spowoduje to stworzenie zdrowych relacji ekonomicznych
i potanienie ca³ego systemu co najmniej o 1/3.
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Pochopna realizacja tego zalecenia, bez wczeœniejszych ana-
liz prawnych i ekonomicznych, mo¿e jednak doprowadziæ do
kolejnych, niezamierzonych i zaskakuj¹cych negatywnych
skutków. Naj³atwiejszym do przewidzenia rezultatem takich
dzia³añ mo¿e byæ znaczne zmniejszenie przejazdów pasa-
¿erów z uprawnieniami socjalnymi PKP, a przez to uszczu-
plenie spodziewanych dochodów z tego tytu³u. W dalszej
konsekwencji zaistnieje koniecznoœæ ograniczania oferty prze-
wozowej, przede wszystkim na rynku przewozów regional-
nych, co poci¹gnie za sob¹ dalsze pogorszenie dostêpnoœci
przestrzennej i czasowej do poci¹gów i ogóln¹ obni¿kê ja-
koœci przewozów na tym rynku oraz zmniejszenie zasilania
pasa¿erami poci¹gów dalekobie¿nych.

Pracodawcy, postawieni przed alternatyw¹ ponoszenia
pe³nych op³at za przejazdy swoich pracowników, mog¹ siê
wycofaæ czêœciowo lub ca³kowicie z ich uiszczania, zaœ pra-
cownicy i cz³onkowie ich rodzin mog¹ zrezygnowaæ z korzy-
stania z us³ug kolei na rzecz innych œrodków lokomocji: au-
tobusów lub samochodów osobowych, zw³aszcza wtedy,
gdy pracodawcy zaproponuj¹ swoim pracownikom rekom-
pensaty pieniê¿ne za utratê uprawnieñ przejazdowych.

q
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