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Ulgi przejazdowe przyznawane pracownikom PKP sa
Swiadczeniami o dfugiej tradycji. Utworzenie przed-
sigbiorstwa ,,Polskie Koleje Paiistwowe” datuje sie
na 1926 r, a juz w 1929 r. byte w przepisach prze-
widziane korzystanie przez jego pracownikow z bez-
ptatnych lub ulgowych przejazdow i przewozow [1].

Na przestrzeni lat system uprawnien do bezptatnych lub
ulgowych przejazdéw oraz przewozdw aktualnych i bytych
pracownikdw PKP i niektdrych czlonkéw ich rodzin ulegat
réznym przemianom. Przez diugi czas uprawnienia byly ogra-
niczone, a jednocze$nie znacznie zréznicowane pod wzgle-
dem wysokos$ci ulg, grup 0séb z nich korzystajgcych, celow
odbywanych przez nich przejazdéw, a takze rodzajow pocia-
gow i klas wagonow.

Gtéwne cechy systemu swiadczen przejazdowych
Zakres uprawnien do bezptatnych i ulgowych przejazdow
kolejowych pracownikoéw, emerytdw i rencistow PKP oraz
cztonkdw ich rodzin w latach dziewigédziesigtych ubiegtego
wieku zostat pokaznie rozbudowany i niemal ujednolicony.
System Swiadczen przejazdowych zostat skonstruowany tak,
ze kazdy kto je posiada moze jezdzié bezptatnie wszystkimi
rodzajami pociaggéw, dowolng ilo$¢ razy, na dowolne odle-
gtosci i w dowolnym celu.

Pozostato jedynie zréznicowanie uprawnien ze wzgledu
na klase wagonu, jednak jego znaczenie jest coraz mnigj-
sze. Uprawnienia do przejazdéw w klasie dowolnej przystu-
guja pracownikom zaszeregowanym do wyzszych grup wy-
nagrodzenia zasadniczego. Obecnie jest to co najmnigj
grupa 9. Przystugujace w tej grupie wynagrodzenie, nizsze
od minimalnej aktualnej ptacy, oraz wystepujace na PKP od
10 lat niemal permanentnie zakazy przyjmowania ,nowych”
pracownikéw spowodowaly, ze teraz uprawnien do przejaz-
dow w 2. klasie w zasadzie sie nie wydaje. Majg je tylko
$wiadczeniobiorcy, ktdrzy takie uprawnienia nabyli w prze-
sztosci.

Sytuacja sie zmieni, kiedy w PKP S.A. lub w jednost-
kach z niej utworzonych zostang urealnione tabele pfac i wy-
nagrodzenie w 9. grupie zaszeregowania (przewidzianych
jest 21 grup) osiagnie poziom przynajmniej tzw. ,S$redniej
krajowej”.

Do bezptatnych przejazdéw kolejg uprawnieni sg pracow-
nicy PKP emeryci i renciéci oraz czionkowie ich rodzin, to
jest wspotmatzonkowie i dzieci. Kazda z tych grup upraw-
nionych jest w przepisach doktadnie zdefiniowana. Z okre-
$len tych wynika miedzy innymi, ze $wiadczeniami nie s3
objeci cztonkowie rodzin pracownikéw zatrudnionych na czas
okreslony ani dzieci, ktérych wiek przekracza 24 lata i nie
s one studentami albo pracuja, osiggajac okreslone docho-
dy, wzglednie tez pozostajg w zwigzku matzenskim z osoba
nie ksztatcaca sie w szkole. Studenci majg uprawnienia do
ukoficzenia 26. roku zycia, a nawet diuzej, do ukorczenia
studiow, jesli wypada ono w roku konczenia przez studenta
26. roku zycia.

System bezptatnych przejazdéw funkcjonuje w oparciu
o legitymacje kolejowe, wydawane uprawnionym oraz o ak-
tualizujgce je znaczki z rocznym terminem wazno$ci. Ogra-
niczany jest natomiast czas waznosci legitymacji (np. dla
dzieci — do ukonczenia nauki).

Znaczki do legitymacji wydawane s3 odpfatnie. Stawki
opfat za $wiadczenia przejazdowe ustalane sg na kazdy rok
przez Prezesa Zarzadu PKP S.A. Za wykup $wiadczen dla
pracownikéw i ich dzieci ptaca pracodawcy, za emerytow,
rencistéw i ich dzieci — Zarzad PKP S.A., a za wspétmat-
zonkéw — sami zainteresowani, to jest pracownicy, emery-
ci irencisci PKP

Liczba i struktura uprawnionych

Z przeprowadzonych obliczen i szacunkéw [2] wynika, Ze
liczba uprawnionych do przejazdowych $wiadczen socjalnych
PKP w 2000 r. siegata jednego miliona oséb. Tylko co piaty
z nich byt pracownikiem PKP i co piaty bylym pracownikiem
— emerytem lub rencista. Natomiast co czwarty uprawnio-
ny byt dzieckiem pracownika kolejowego, za$ przecietnie co
dziesiaty byt wspdtmatzonkiem emeryta lub rencisty. Co dzie-
wiaty uprawniony byt dzieckiem emeryta lub rencisty i row-
niez co dziewigty — wspdtmatzonkiem pracownika.

Nie nalezy sie spodziewac, ze liczba uprawnionych be-
dzie malafa, przy zachowaniu obecnych zasad przyznawania
$wiadczen. Dokonywanej systematycznie obecnie i przewi-
dywanej na przyszto$¢ redukcji zatrudnienia towarzyszy prze-
suwanie dotychczasowych pracownikéw do grupy emerytow
i rencistow. Nowo przesuwani pracownicy s3 stosunkowo
miodzi, maja wiec czesto dzieci w wieku szkolnym i studenc-
kim. Zmnigjszanie zatrudnienia wptynie wiec na zmiane pro-
porcji pomiedzy pracownikami i cztonkami ich rodzin a eme-
rytami i rencistami wraz z ich rodzinami, powiegkszajac te
ostatnig grupe, nie za$ na ich ogélna liczebnos¢.

Sposrdd oséb posiadajacych legitymacje PKP niemal 70%
byto uprawnionych do bezptatnych przejazdéw w dowolne;
klasie wagonéw, przy czym w grupie pracownikdw i ich
dzieci oraz wspoétmatzonkdw udziat ten ksztattowat sie na
poziomie 76%, za$ wsrod emerytow, rencistdw i ich dzieci
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osiagat tylko 55%. Swiadczy to o wzrastajacej tendencji do
rozszerzania uprawnien do przejazdéw w klasie dowolnej.

Nie dla wszystkich potencjalnie uprawnionych $wiadcze-
nia sg wykupywane. W 2000 r. zostaty one sprzedane tylko
okoto 826 tys. osobom. Ze $wiadczen przejazdowych rezy-
gnujg przede wszystkim emeryci i rencisci oraz cztonkowie
ich rodzin.

Proporcje grup oséb uprawnionych, dla ktérych wykupio-
no znaczki, sg zblizone do wystepujgcych wsréd potencjal-
nych $wiadczeniobiorcow. Znaczne réznice zauwaza sie na-
tomiast w podziale wykupionych $wiadczen wedtug klas
wagondw. W klasie dowolnej moze podrézowaé tylko okoto
57% tych, ktérzy otrzymali lub wykupili znaczki. Pozostali
majg prawo do podrdzowania klasg 2.

Wielkosc i struktura bezptatnych

przewozow pasazeréw z uprawnieniami PKP

W 2000 r. pociggi w Polsce przewiozly bezptatnie okoto
61,6 min pasazeréw posiadajacych do tego uprawnienia z ty-
tutu $wiadczen socjalnych PKP. Przy realizacji tych przewo-
26w wykonanych zostato blisko 3,8 mld pas.-km. Uprawnieni
jezdzili na $rednig odlegto$é 61,4 km. Przewozy wykonywa-
ne na rzecz $wiadczen przejazdowych pracownikéw PKP
stanowig okoto 20% krajowych przewozéw ogétem oraz
okoto 17% wykonywanej pracy przewozowe;.

W najwiekszym stopniu $wiadczenia sa wykorzystywa-
ne do przejazdéw pociagami osobowymi. Stanowig one 86%
wszystkich przewozdéw na rzecz $wiadczen socjalnych i 51%
wykonywanej przy tym pracy przewozowej. Pociaggami po-
spiesznymi jezdzi 12% pasazeréw z omawianymi uprawnie-
niami (41% pracy przewozowej). Pociagi kwalifikowane wy-
korzystywane sg do 2% wszystkich przejazddw o0sdb
posiadajgcych uprawnienia PKP a ich udziat w pracy prze-
wozowej siega 8%.

Przejazdy pociggami osobowymi sg odbywane w prze-
wazajgcej wiekszosci w klasie 2. i na stosunkowo krotkie
odlegtosci, nie przekraczajgce $rednio 36 km. Cechy te, tacz-
nie z duza liczebno$cig tych przewozdw, $wiadcza o tym,
ze sg to gtownie dojazdy do pracy i do szkot. Ustalono orien-
tacyjnie, ze ta kategoria przejazdéw stanowi okoto 86% (ra-
zem z codziennymi dojazdami realizowanymi pociggami po-
spiesznymi — dojezdzajacy w tych pociggach stanowia okoto
10% pasazeréw, oraz pociggami kwalifikowanymi — 2% do-
jezdzajacych) wszystkich przewozdw oséb z socjalnymi
uprawnieniami przejazdowymi PKP [3]. Absorbujg one blisko
50% pracy przewozowej, wykonywanej w obstudze kolejo-
wych $wiadczen socjalnych.

Okoto 20% tej pracy stuzy wykonaniu przewozéw w ob-
studze podrézy stuzbowych, przy zatozeniu, ze w tym celu
jezdzi zaledwie 5% pasazerdw z uprawnieniami PKP. Jezdza
oni jednak kilka do kilkunastu, a nawet kilkudziesieciu razy
w roku, gtéwnie pociggami dalekobieznymi: pospiesznymi
i kwalifikowanymi. W pociagach pospiesznych stuzbowo jez-
dzi co trzeci pasazer, w pociagach hotelowych — co czwar-
ty, natomiast w pociagach kwalifikowanych udziat podrézu-
jacych stuzbowo wynosi 60-65% [3].

Przejazdy w celach prywatnych stanowia tylko okoto 9%
przewozdw 0s6b z legitymacjami PKP. Chociaz teoretycznie
uprawnieni sg do nich wszyscy $wiadczeniobiorcy, praktycz-
nie znajduja sie osoby, ktére w ogdle nie korzystajg z przy-
stugujgcych im uprawnien, albo korzystajg z nich bardzo
rzadko. Przecietnie na jednego uprawnionego przypada
w tych warunkach w ciggu roku w przyblizeniu prawie
8 przejazdéw w celach prywatnych, czyli niepeine 4 podré-
ze ,tam i z powrotem”.

Wytonienie sposrod przejazdowych $wiadczen socjalnych
PKP kategorii codziennych dojazdéw oraz przejazdéw stuz-
bowych wykazato, ze duza cze$¢ $wiadczen przejazdowych
PKP. wykorzystywanych przez $wiadczeniobiorcdw, pokrywa
sig z innymi uprawnieniami. Sg to uprawnienia do zwrotu
kosztdw podrdzy stuzbowych przez pracodawce oraz prawo
do korzystania z tzw. ulg ustawowych w zakresie dojazdéw
do szket.

Ulgami ustawowymi objete s3 tez inne osoby, ktdre po-
siadaja legitymacje PKP. Naleza do nich migdzy innymi dzieci
w wieku przedszkolnym, szkolnym i studenckim, dzieci i do-
ro$li dotknieci inwalidztwem, nauczyciele — wspdtmatzonko-
wie kolejarzy.

Te grupy osob, jesli nie sg kolejarzami i nie pochodzg
z rodzin kolejarskich, majg prawo do ulg przejazdowych, za-
gwarantowanych ustawa z dnia 20 czerwca 1992 r.
o uprawnieniach do bezpfatnych i ulgowych przejazdéw $rod-
kami publicznego transportu zbiorowego [4].

Finansowanie bezptatnych przejazdow kolejarzy

i cztonkéw ich rodzin

Rozbudowanie przejazdowych $wiadczen socjalnych dla ko-
lejarzy sprawito, ze od kilku lat az co pigty pasazer podro-
2uje kolejg na podstawie legitymaciji PKP. System tych $wiad-
czen stat sie bardzo powszechny i niezwykle kosztowny.
Jego wartos$¢, obliczona w oparciu 0 normalne stawki tary-
fowe, wynosi okoto 30% obecnych wptywéw z calej dzia-
talnoci sektora przewozéw pasazerskich. Wydatki ponoszo-
ne na wytworzenie ustug przewozowych, zaspokajajacych
potrzeby systemu $wiadczen socjalnych, sa jeszcze wyzsze.

Kosztowno$¢ systemu byfa niezauwazalna w warunkach,
kiedy przedsiebiorstwo PKP otrzymywato wysokie dotacje
przedmiotowe, przeznaczone na dofinansowywanie przewo-
26w pasazerskich. Dotacje pokrywaty niedobory przewozni-
ka kolejowego, powstajace zaréwno z tytutu respektowania
ulg ustawowych, przystugujacych wybranym grupom obywa-
teli Rzeczpospolitej Polski, jak tez ulg kolejowych, a takze —
réznice miedzy kosztami wytworzenia ustug przewozowych
a uzyskiwanymi za nie dochodami.

Na przestrzeni lat dziewie¢dziesigtych ubiegtego wieku
dotacje byly systematycznie zmniejszane. W systemie finan-
sowania sprzed lat dziewiecdziesigtych stanowity one dofi-
nansowania przewoznika kolejowego w wysoko$ci 100%
wptywdw uzyskanych ze sprzedazy biletow. W 1991 r. udziat
dotacji w dochodach wzgledem tych wplywoéw spadt do
75%, w 1993 1. — do 50%, w 1995 r. — do 33%, a w 1999 .
tylko do 31%. Dotacje te w koncu zostaty ograniczone do
wysoko$ci strat przewoznika, ponoszonych tylko z tytutu
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respektowania ulg ustawowych, z wytaczeniem wszelkich
ulg branzowych, w tym udzielanych przez PKP swoim pra-
cownikom, emerytom, rencistom i cztonkom ich rodzin.

Zasadzka 1

Pasazerski przewoznik kolejowy zostat wprowadzony w za-
sadzke. Niepostrzezenie przejat role budzetu panstwa w fi-
nansowaniu realizacji uprawnien do bezptatnych przejazdow
bytych i obecnych kolejarzy oraz cztonkéw ich rodzin. Otrzy-
muje on wprawdzie optaty uzyskane ze sprzedazy $wiadczen
(znaczkéw aktualizujgcych waznos¢ legitymacii kolejowych),
lecz stanowig one zaledwie 10% strat ponoszonych na bez-
ptatnych przewozach, nie wspominajac o kosztach tej dzia-
talnosci, ktére sa znacznie wyzsze. Jest to wiec rekompen-
sata zaledwie symboliczna. Na dziesiecioprocentowa
rekompensate skfada sie 5,3% optat wnoszonych przez za-
kfady pracy za wykup $wiadczen dla swoich pracownikdw
iich dzieci, 3,5% optat wliczanych w koszty operacyjne PKP
za $wiadczenia dla emerytdw, rencistéw i ich dzieci, oraz
1,2% wpfat dokonanych przez samych $wiadczeniobiorcow
na wykup $wiadczen dla wspétmatzonkdw oséb uprawnio-
nych. Innych rekompensat przewoznik kolejowy nie otrzymu-
je. Faktycznie jest wiec obcigzony stratami siegajacymi 90%
nieuzyskanych wptywow.

Realizacja systemu bezptatnych $wiadczen przejazdo-
wych pozbawia przewoznika kolejowego potencjalnych do-
chodéw gtéwnie na rynku przewozdéw regionalnych i na ryn-
ku przewozéw miedzyregionalnych. Wplywy nieuzyskane
z przewoz6éw pociggami osobowymi stanowig niemal poto-
we ogélnej kwoty wartosci traconych dochodéw. Na prze-
wozach wykonywanych pociggami pospiesznymi kolej jest
pozbawiana ponad %/5 potencjalnych wptywoéw. W segmen-
cie przewozéw wykonywanych pociggami kwalifikowanymi
straty wynosza okoto '/s omawianej kwoty.

Na tym nie konczg sie jednak niespodzianki zwigzane
z finansowaniem bezptatnych przejazdéw kolejarzy.

Zasadzka 2

Kolejne zaskoczenie spotkato przewoznika kolejowego, gdy
okazato sig, ze dotacje z budzetu panstwa obejmujg dofi-
nansowania do przejazdéw wszystkich obywateli Polski, ktd-
rzy korzystaja z ulg ustawowych, tylko nie kolejarzy. Gdyby
nie mieli oni legitymacji kolejowych, zostaliby objeci dota-
cjg do wysokosci przystugujacych im ulg ustawowych.

W ten sposdb kolejowy przewoznik pasazerski, réwnie
niezauwazalnie, jak w przypadku przejecia odpowiedzialno-
$ci za caly deficyt sektora przewozéw pasazerskich, zaczat
wyrecza¢ budzet panstwa w finansowaniu ulg ustawowych,
do ktérych uprawniona jest powazna grupa kolejarzy (dzie-
ci, uczaca sie i studiujgca miodziez, inwalidzi, nauczyciele
itp.). Niezwracane przez budzet pafstwa wartosci rekompen-
sat za przewozy kolejarzy uprawnionych do ulg ustawowych
stanowig orientacyjnie '/s dochoddéw nieuzyskiwanych za
cate przewozy wykonywane w ramach systemu kolejowych
$wiadczen socjalnych.

Ulgi przejazdowe kolejarzy, wykorzystywane w granicach
ulg ustawowych, powinny by¢ finansowane z budzetu
pafstwa na zasadach, jakie dotycza ustawowo wszystkich
obywateli Rzeczpospalitej Polski. W innym przypadku naru-
szana jest zasada rownosci pomiedzy obywatelami a pod-
migtami prawnymi.

Zasadzka 3

W analogiczny sposéb na przewoznika kolejowego prze-
rzucany jest ciezar finansowania przejazdowych ulg usta-
wowych innych niz kolejarze i cztonkowie ich rodzin oséb,
ktorym udziela on ulg handlowych. Zdarza sig to najczesciej
przy sprzedazy ustug przewozowych pracownikom roznych
zakladéw pracy na zasadach umownych. Cze$¢ tych pra-
cownikéw ma uprawnienia do ulg ustawowych. Jesli prze-
woznik kolejowy w umowie zgodzi sie na obnizke cen z przy-
czyn handlowych (marketingowych), budzet panstwa
wycofuje sie z dopfat z tytutu ulg ustawowych dla oséb
objetych umowa.

Zasadzka 4

Nastepnym zaskoczeniem, jakie sektorowi przewozéw pa-
sazerskich PKP przygotowali nie$wiadomie twoércy obecne-
go systemu ulg przejazdowych kolejarzy, jest wigczenie do
tego systemu przejazdéw stuzbowych, do ktdrych pokrywa-
nia ustawowo zobowigzani sg pracodawcy. Pracodawcami
uprawnionych do bezptatnych przejazdéw kolejg sa wyod-
rebnione i wyodrebniajace sie jednostki gospodarcze kon-
ceru PKP S.A., a takze wiele innych, niekolejowych zakfa-
dow pracy, w ktorych zatrudnieni sg wspétmatzonkowie
pracownikdw, emerytdw i rencistow kolejowych. Szacuje
sig, ze przewoznik kolejowy dofinansowuje w ten sposéb
kolejowych i niekolejowych pracodawcéw kwotg o facznej
wysokosci przyblizonej do '/5 warto$ci wszystkich przejaz-
dowych $wiadczen socjalnych kolejarzy.

Obcigzanie przewoznika kolejowego finansowymi skut-
kami przejazddw stuzbowych jest niesprawiedliwe i nie uza-
sadnione. To rozwigzanie jest szczegdlnie bulwersujace
w odniesieniu do wspétmatzonkéw kolejarzy, pracujgcych
w niekolejowych zaktadach pracy. Do pokrywania kosztow
tych przejazdéw jest ustawowo zobowigzany pracodawca
[5]. Przejazdy stuzbowe powinny by¢ w calosci wylgczone
7 przejazdowych $wiadczen socjalnych.

Zasadzka 5

Oprécz przejazdéw stuzbowych, w ramach $wiadczen so-
cjalnych wystepuja codzienne dojazdy do pracy, ktdre po-
dobnie jak przejazdy stuzbowe powinny by¢ finansowane
przez pracodawcow. Dotyczy to zaréwno pracodawcéw ko-
lejowych, jak i niekolejowych. Z koniecznos$ci narzuconej
przewoznikowi kolejowemu systemem ulg przejazdowych
jest on przymusowym darczynca nie tylko w zakresie prze-
jazdéw stuzbowych, ale tez w odniesieniu do dojazdéw do
pracy, jak réwniez w stosunku do wszystkich przejazdéw do-
konywanych w celach prywatnych przez wszystkie osoby
uprawnione do $wiadczen socjalnych.
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Zakonczenie

Btad systemu ulg przejazdowych, prowadzacy do opisanych
putapek, tkwi w uniwersalno$ci, wysokim poziomie upraw-
nien i niezwyklej fatwosci korzystania ze $wiadczen przejaz-
dowych, gwarantowanych przez PKP.

Przy nakladaniu sie uprawnien do ulg przejazdowych
z roznych tytutdw, pasazerowi przystuguje prawo wyboru jed-
nego z nich. Wybér niemal zawsze pada na ulgi PKP W prze-
wazajgcej wiekszosci przypadkéw sa one korzystniejsze od
innych rodzajéw ulg. Wyjatek stanowig réznice uprawnien
ze wzgledu na klase wagonu. Wystepuje to na przykfad
wowczas, gdy pracownik ma prawo do przejazdu stuzbowe-
go w 1. klasie, a z tytutu ulg PKP jego uprawnienia ograni-
czajg sie do przejazdow tylko w klasie 2.

Ale nawet jesli uprawnienia ,kolejowe” sg identyczne
Z uprawnieniami z innego tytutu, pasazer zawsze wybiera te
pierwsze. Przyczyna jest nadzwyczajna wygoda korzystania
z tych uprawnien. Je$li osoba podrézujaca stuzbowo ma
zapewniony petny zwrot kosztéw podrézy od swojego pra-
codawcy, to musi wczesniej postara¢ sie o pienigdze i zor-
ganizowa¢ zakup biletéw. Jesli posiada legitymacje kolejo-
wa, pozostaje jej tylko uzyskanie informacji o potaczeniach
i ewentualnie rezerwacja miejsca. Pozostate starania legity-
macja kolejowa eliminuje.

Dla uzdrowienia sytuacji i przystosowania systemu ulg
przejazdowych kolejarzy do warunkdéw rynkowych nalezy
catkowicie odciazy¢ przewoznika kolejowego od finansowych
konsekwencji, wynikajacych z realizacji przewozéw, genero-
wanych przez ten system. Koszty realizacji ulg przejazdo-
wych powinny byé ponoszone przez podmioty zainteresowa-
ne udzielaniem ulg, to jest przez pracodawcdédw 0sdb
uprawnionych oraz przez sukcesora dawnego przedsigbior-
stwa PKP — holding PKP S.A. (w odniesieniu do emerytow
i rencistdw oraz czlonkow ich rodzin), a takze — przez bu-
dzet pafstwa — w zakresie ustawowych ulg przejazdowych,
wykorzystywanych przez znaczna grupe kolejarzy i nie-
kolejarzy.

Wymaga to oczyszczenia systemu z naktadajacych sie
uprawnien, to znaczy wyeliminowania z niego przewozow,
do ktérych finansowania zobowigzane sg inne podmioty.
Spowoduje to stwaorzenie zdrowych relacji ekonomicznych
i potanienie calego systemu co najmniej o '/3.

Zasadzka 6 — hipotetyczna

Pochopna realizacja tego zalecenia, bez wczesniejszych ana-
liz prawnych i ekonomicznych, moze jednak doprowadzié¢ do
kolejnych, niezamierzonych i zaskakujacych negatywnych
skutkéw. Najtatwiejszym do przewidzenia rezultatem takich
dziatan moze by¢ znaczne zmniejszenie przejazdow pasa-
zeréw z uprawnieniami socjalnymi PKP. a przez to uszczu-
plenie spodziewanych dochodéw z tego tytutu. W dalszej
konsekwencji zaistnieje konieczno$¢ ograniczania oferty prze-
wozowej, przede wszystkim na rynku przewozdéw regional-
nych, co pociggnie za sobg dalsze pogorszenie dostepnosci
przestrzennej i czasowej do pociagéw i ogoéing obnizke ja-
kosci przewozéw na tym rynku oraz zmnigjszenie zasilania
pasazerami pociggdw dalekobieznych.

Pracodawcy, postawieni przed alternatywag ponoszenia
petnych opfat za przejazdy swoich pracownikéw, moga sie
wycofa¢ czesciowo lub catkowicie z ich uiszczania, za$ pra-
cownicy i cztonkowie ich rodzin moga zrezygnowac z korzy-
stania z ustug kolei na rzecz innych $rodkéw lokomocji: au-
tobuséw lub samochoddw osobowych, zwlaszcza wtedy,
gdy pracodawcy zaproponujg swoim pracownikom rekom-
pensaty pienigzne za utrate uprawnien przejazdowych.
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