Tadeusz Dyr

Szanse i zagrozenia dla rozwoju rynku
kolejowych przewozow regionainych

Przyjete w 2000 r. regulacje ustawowe, tworzgce prze-
sfanki do regionalizacji kolejowych przewozow pasazer-
skich, zostaly entuzjastycznie przyjete przez wielu mene-
dzerow owczesnego przedsiebiorstwa PKP'. Wskazywali
oni na nowatorskie rozwigzania zawarte w ustawie o ko-
mercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP, zwfasz-
cza na powierzenie odpowiedzialnosci za organizacje
przewozow regionalnych samorzadom wojewodziw oraz
zagwarantowanie w budzecie paristwa srodkéw na ich re-
alizacje. Wkrotce okazato sie jednak, ze entuzjazm byt
nieuzasadniony. Przyjete rozwigzania nie rozwigzaty prak-
tycznie zadnych probleméw. Zaczeto wiec przyjmowac
kolejne regulacje prawne oraz wdrazac kolejne koncep-
cje organizacji i finansowania kolejowych przewozow re-
gionalnych.

Regionalizacja transportu, prowadzaca do stworzenia skuteczne-
go i efektywnego systemu transportu regionalnego, powinna by¢
czynnikiem wzrostu konkurencyjno$ci i atrakcyjnosci regionow
oraz przeciwdziatania marginalizacji niektorych obszarow. Anali-
zujgc proces regionalizacji transportu w Polsce, mozna tymcza-
sem odnie$¢ wrazenie, ze ma on stuzy¢ rozwigzaniu problemow
przewoznika kolejowego.

W niniejszym artykule przeanalizowano skutki wdrazanych
koncepcji regionalizacji transportu kolejowego. Wskazano takze
na ich szanse i zagrozenia w kreowaniu efektywnego systemu
transportu regionalnego.

Finansowanie kolejowych przewozéw regionalnych

z hudzetu panstwa

W pierwszym okresie wdrazania koncepcji regionalizacji przewo-
z6w kolejowych przyjeto zatozenie, ze Srodki finansowe na ich
realizacje okresSlane bedg w ustawie budzetowej. Mogty by¢ one
rowniez finansowane z budzetow jednostek samorzadu terytorial-
nego. Przyjeto jednoczesnie, ze zasady organizacji przewozow
i wielko$¢ srodkow publicznych, przeznaczonych na ich finanso-
wanie okreslone zostang w umowie miedzy przewoznikiem a wta-
Sciwym terytorialnie samorzadem wojewddztwa.

Ustalajgc zasady finansowania kolejowych przewozow regio-
nalnych przyjeto, ze w kolejnych ustawach budzetowych zostang
zagwarantowane nastepujace kwoty?:

w 2001 r. — 300 min zt,
w 2002 r. — 500 min zt,
w 2003 r. — 800 min zt
w kolejnych latach co najmniej po 80 min zt.

W latach 2001-2002 na finansowanie kolejowych przewozow
regionalnych planowano przeznaczy¢ takze $rodki z emisji obli-
gacji, ktére miaty by¢ wyemitowane przez PKP S.A. Wielkos$¢
Srodkow finansowych, przekazywanych z emisji obligacji, miafa
pozwoli¢ na uzyskanie w kazdym roku kwoty 800 min zt. Kwota ta
gwarantowata realizacje ustug przewozowych na poziomie 2000 r.
Poziom ten w opinii ekspertow byt jednak dalece niezadowa-
lajacy.

Brak emisji obligacji spowodowat, ze rzeczywisty wymiar fi-
nansowania zostat uzalezniony od decyzji podejmowanych
w ustawie budzetowej. Tymczasem w kolejnych ustawach budze-
towych przyjmowano, ze na dofinansowanie kolejowych przewo-
zOw regionalnych przeznaczana bedzie kwota 300 min zt. Zgodnie
zZ obowigzujacymi przepisami co najmniej 10% tej kwoty przezna-
czone musiato by¢ na nabywanie krajowych, kolejowych pojaz-
dow szynowych. W zatozeniu miato to poprawi¢ sytuacje taboro-
wa kolejowych przewozow regionalnych. Przy zbyt niskich
Srodkach na finansowanie kolejowych przewozéw regionalnych
powodowato to jednak dalsze pogtebianie deficytu przewoznika.

Tak niski poziom $rodkow planowanych w ustawie budzeto-
wej uniemozliwiat samorzadom wojewodztw zawieranie umow na
realizacje przewozow w zakresie niezbednym dla efektywnego
funkcjonowania rynku kolejowych przewozow regionalnych é. Rze-
czywisty poziom finansowania byt jeszcze nizszy niz zakfadano
w ustawie budzetowej (tab. 1). W tej sytuacji samorzady woje-
wadztw mogty dofinansowywac tylko cze$¢ pociggow regional-
nych.

Tabela 1
Finansowanie kolejowych przewozdéw regionalnych
w latach 2001-2003

Rok Kwota
pierwotna* w ustawie budzetowej przekazana do przewoznika
[min zi]
2001 300 300 198,8
2002 500 300 259,1
2003 800 300 249,6

* Kwota przyjeta w ustawie z 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywalyzacji ..., op.cit.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych zrédtowych
PKP Przewozy Regionalne sp. z 0.0.

Zbyt niski poziom $rodkow zaplanowanych w budzecie pan-
stwa na realizacje przewozow regionalnych wynikat nie tylko
z trudno$ci budzetowych. Byt on takze skutkiem braku zrozumie-
nia znaczenia efektywnego transportu w kreowaniu rozwoju regio-
nalnego. Ponadto wprowadzenie podstaw prawnych regionalizaciji
transportu kolejowego w ustawie o komercjalizacji, restrukturyza-

T Por. ustawa z 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa paristwowego ,,Polskie Koleje Paristwowe”, DzU 2000,

nr 84, poz. 948.

2 Art. 79 ust. 1. ustawy z 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa paristwowego , Polskie Koleje Paristwowe”.

DzU 2000, nr 84, poz. 948.

3 Por. T. Matyla, Kolejowe przewozy regionalne. Prawne warunki funkcjonowania. Materialy Konferencji Naukowej , Finansowanie kolejowych regionalnych

przewozow pasazerskich w Polsce”, Warszawa 2003, s. 66.
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cji i prywatyzacji PKP powodowato, ze regionalizacja byfa czesto
postrzegana jako sposob poprawy sytuacji finansowej tego prze-
woznika. Tymczasem regionalizacja transportu (nie tylko kolejo-
wego) powinna by¢ postrzegana jako sposob rozwigzywania pro-
blemow transportowych regionu.

Przedstawione wielko$ci finansowania kolejowych przewozow
regionalnych z budzetu panstwa potwierdzajg teze o nieefektyw-
nosci podporzadkowania transportu lokalnego wfadzom panstwo-
wym. Takie rozwigzanie jest bowiem czesto jedng z barier rozwo-
ju krajow, hamujaca swobode poruszania sie i komunikowania*.
Rozwigzanie takie stanowi zatem zagrozenie dla funkcjonowania
rynku regionalnych przewozow pasazerskich.

Finansowanie kolejowych przewozéw regionalnych
przez samorzad wojewédztwa

Ustawg z 13 listopada 2003 r. 0 dochodach jednostek samorzadu
terytorialnego ® wprowadzone zostaty zmiany w zasadach organi-
zacji i finansowania kolejowych przewozow regionalnych. Ustawa
ta uchylafa art. 79 cytowanej ustawy o komercjalizacji, restruktu-
ryzacji i prywatyzacji PKP, mowigcy o finansowaniu kolejowych
przewozow regionalnych z budzetu panstwa. Wprowadzono takze
nowe brzmienie art. 40 ustawy o transporcie kolejowym ©, zgodnie
z ktérym organizowanie i dotowanie regionalnych kolejowych
przewozow pasazerskich, wykonywanych w ramach obowigzku
stuzby publicznej oraz nabywanie kolejowych pojazdoéw szyno-
wych, nalezy do zadan wtasnych samorzadu wojewddztwa. Zada-
nie to finansowane jest z dochodow wtasnych samorzadu woje-
wodztwa.

Zmiana systemu finansowania kolejowych przewozéw regio-
nalnych spowodowata znaczace zwigkszenie Srodkow przeznacza-
nych na organizacje kolejowych przewozow regionalnych (tab. 2).
W 2004 r. taczna wielkos¢ srodkow w porownaniu z 2003 r.
zwiekszyta sie niemal o 70%. Wielko$C ta zwiekszala sie takze

w kolejnych latach. W konsekwencji w 2007 r. samorzady woje-
wodztw przeznaczyty na organizowanie kolejowych przewozow re-
gionalnych kwote niemal trzykrotnie wigksza niz w 2003 r. (ostat-
ni rok, w ktorym przewozy regionalne finansowane byty z budzetu
panstwa).

Najwiekszy wzrost Srodkdw na organizacje kolejowych prze-
wozdéw regionalnych (bez wydatkéw na inwestycje taborowe) wy-
stapit w wojewodztwie mazowieckim. W 2007 r. z budzetu woje-
wodztwa przeznaczono na ten cel ponad szesciokrotnie wiecej
Srodkow niz w 2003 r. i niemal czterokrotnie wigcej nizw 2004 r.
Tak duze zwiekszenie zaangazowania samorzadu wojewodztwa
mazowieckiego w finansowanie kolejowych przewozow regional-
nych jest skutkiem kapitatowego zaangazowania sie samorzadu
w spotke realizujgca przewozy. Przed powstaniem spotki Koleje
Mazowieckie, zwigkszenie zaangazowania samorzadu w finanso-
wanie przewozow regionalnych byto poréwnywalne do innych
wojewodztw. W 2004 r. wielkoS¢ dotacji do przewozow regional-
nych w wojewodztwie mazowieckim zwiekszyta sie w stosunku do
2003r.067,3%, przy sredniej dla wszystkich wojewddztw 69,9%.
W pierwszym roku funkcjonowania tej spotki wydatki samorzadu
w poréwnaniu z poprzednim rokiem (tj. okresem, w ktorym prze-
wozy realizowafa spotka PKP Przewozy Regionalne) zwigkszyty
sig 0 221,2%, przy $redniej dla wszystkich wojewodziw 16,1%.
Znaczace zwigkszenie wystapito takze w kolejnych latach.

Analizujgc finansowanie przewozow regionalnych przez sa-
morzady nalezy zwroci¢ uwage na zwiekszenie wielkosci wsparcia
w wartosciach bezwzglednych. W 2004 r. samorzady wydaty na
ich finansowanie o 174,6 min zt wigcej niz w 2003 r., tj. w okre-
sie, gdy finansowanie odbywato sie w ramach dotacji z budzetu
panstwa. Najwigkszy wzrost wydatkow zanotowano w wojewodz-
twach: $lgskim (21,9 min zt), wielkopolskim (21,4 min zt) i dol-
noslaskim (19,5 min zt). Sytuacja zasadniczo zmienifa sie po
utworzeniu spotki Koleje Mazowieckie. W 2005 r. wydatki woje-

Tabela 2
Srodki publiczne na finansowanie kolejowych przewozéw regionalnych w latach 2003-2007
Wielkos¢ dotacii Dynamika [rok 2003 = 100%]
Wojewddztwo 2003 2004 2005 2006 2007 2004 2005 2006 2007
[min zt] [%]

dolnoslaskie 213 40,8 35,1 51,1 424 1915 164,8 239,9 199,1
kujawsko-pomorskie 16,7 313 34,0 39,6 50,0 187.4 203,6 2371 2994
lubelskie 12,9 18,1 15,0 24,0 27,5 140,5 116,9 186,5 2137
lubuskie 13,0 17,5 21,6 20,2 21,3 134,6 166,2 155,4 163,8
todzkie 15,1 27,0 27,0 35,0 35,0 178,8 178,8 231,8 231,8
matopolskie 15,5 25,7 26,2 27,0 39,9 165,8 169,0 174,2 2574
mazowieckie 26,9 451 99,7 138,0 173,5 167,3 370,1 512,3 6441
opolskie 7.0 15,3 15,5 20,9 22,0 218,6 2214 298,6 3143
podkarpackie 10,9 18,2 17,5 27,0 32,0 166,8 160,2 248,2 293,6
podlaskie 8,5 11,0 9,0 9,7 12,6 129,4 105,9 1141 148,2
pomorskie 14,7 22,7 31,9 46,5 54,5 154,4 217,0 316,2 370,7
$laskie 27,2 49,1 55,0 70,2 74,5 180,5 202,2 258,1 273,9
$wigtokrzyskie 7.9 9,0 9,3 10,2 11,3 13,9 17,7 1291 143,0
warmirisko-mazurskie 16,5 26,3 21,9 20,4 23,2 158,7 132,4 123,3 140,3
wielkopolskie 18,8 40,2 46,4 59,7 72,0 214,2 2473 318,2 383,7
zachodniopomorskie 16,8 27,0 27,4 30,0 35,0 161,3 163,6 178,8 208,7
Razem 2497 4242 4925 629,5 726,7 169,9 197,3 252,1 291,1

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie sprawozdan z wykonania budzetéw samorzadéw wojewédztw.

4 Szerzej Z. Krasucki, Tendencje i kierunki przemian we wspofczesnym transporcie Swiatowym — zarys problemow. Przeglad Komunikacyjny 1995, nr 10.
5 Ustawa z 13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorzadu terytoriainego DzU 2003, nr 203, poz. 1966.
6 Ustawa z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym. DzU 2003, nr 86, poz. 789.
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wodztwa mazowieckiego na realizacje kolejowych przewozow re-
gionalnych przez te spotke zwigkszyty sie 0 54,6 min zt. W tym
okresie tgczne wydatki pozostatych wojewodztw na ten cel zwiek-
szyty sie 0 13,7 min zt (rys. 1). Zwiekszenie wydatkow w kolej-
nych latach doprowadzito do sytuacji, w ktorej wydatki na organi-
zacje kolejowych przewozow regionalnych w wojewodztwie
mazowieckim stanowity ponad 23% tgcznej kwoty wydatkow we
wszystkich wojewddztwach.

Finansowanie zakupu i modernizacji taboru kolejowego
do przewozéw regionalnych

Stan techniczny i struktura taboru kolejowego stanowi istotng ba-
riere poprawy pozycji konkurencyjnej kolei na rynku transporto-
wym zaréwno w Polsce, jak i w innych krajach europejskich. We-
dtug danych Wspolnoty Kolei Europejskich (CER), opublikowanych
w listopadzie 2004 r., $redni wiek taboru w krajach Europy Srod-
kowej i Wschodniej, wynosi ponad 25 lat. W Polsce ponad 91%
elektrycznych zespotow trakcyjnych, wykorzystywanych w prze-
wozach regionalnych, ma powyzej 20 lat”. Duzy udziat taboru
w wieku powyzej 20 lat wskazuje, ze ogromna jego czeS$¢ dobie-
ga konca cyklu zycia. Dalsza eksploatacja takiego taboru jest nie-
celowa zaréwno z punktu widzenia rynkowego, jak i finansowego.
Istniejgca struktura wiekowa taboru kolejowego w krajach Europy
Srodkowej i Wschodniej wskazuje, ze w najblizszych latach ko-
nieczna bedzie wymiana znacznej jego cze$ci. Z raportu przygo-
towanego w 2005 r. przez CER wynika, ze poziom naktadow in-
westycyjnych niezbednych dla poprawy stanu taboru kolejowego
jest tak wysoki, ze w obecnej sytuacji rynkowej i finansowej kolei
w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej, nie jest mozliwe ich
podjecie bez wsparcia finansowego ze Srodkow publicznych. Do-
tyczy to w szczegolnosci taboru do przewozow pasazerskich, rea-
lizowanych w ramach stuzby publicznej. Komisja Europejska za-
kfada, ze wsparcie inwestyciji taborowych 8 spowoduje zwiekszenie
atrakcyjnosci kolejowych przewozéw pasazerskich i zatrzymanie
zmniejszenia popytu na te ustugi. Brak takiego wsparcia spowo-
duje prawdopodobnie dalsze zmniejszenie kolejowych przewo-
z6wW pasazerskich, w wyniku przejecia pasazerow kolei przez
transport drogowy. Konsekwencjg tego bedzie pogorszenie kon-
kurencyjnosci regionow i zwigkszenie kosztéw zewnetrznych®.

W latach 2003-2007 "0 samorzady wojewddztw wydaty po-
nad 786 min zt na zakupy taboru kolejowego wykorzystywanego
w przewozach regionalnych (tab. 3). Ponad 42% tej kwoty wydat-
kowane zostato z budzetu wojewodztwa mazowieckiego.

Po akcesji Polski do Unii Europejskiej sze$¢ samorzadow
wojewodzkich oraz spotka PKP Przewozy Regionalne otrzymaty
dofinansowanie z Sektorowego Programu Operacyjnego Trans-
port (SPO-T) na realizacje projektow w zakresie zakupu i moder-

Rys. 1. Zwigkszenie wydatkow na realizacje kolejowych przewozow regionalnych
Z buazetow samorzadow wojewddzkich w stosunku do 2003 .
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie sprawozdari z wykonania budze-
téw samorzadow wojewodziw.

Tabela 3
Wydatki z budzetu samorzadéw wojewddzkich
na zakup taboru kolejowego do przewozéw regionalnych

Wojewoddztwo 2003 2004 2005 2006 2007 Razem
[min zi]
dolnoslaskie 9,1 0,0 7.7 6,5 2,1 25,4
kujawsko-pomorskie 6,3 16,0 7,0 41 27,5 60,9
lubelskie 2,7 0,0 9,5 49 0,0 17,0
lubuskie 1,5 53 6,9 37 8,0 25,4
todzkie 0,0 0,0 72 5,1 0,0 12,3
matopolskie 0,0 3,0 1,5 10,0 0,0 14,5
mazowieckie 59 34,5 32,9 78,2 180,6 332,2
opolskie 3.1 1,4 10,5 1,8 3,7 20,5
podkarpackie 53 3,9 11,6 0,0 0,0 20,8
podlaskie 1,9 2,2 8,2 17,4 0,0 29,7
pomorskie 2,2 6,9 19,5 94 6,6 44,6
$laskie 6,0 52 0,0 14,5 2,0 21,7
Swietokrzyskie 0,0 0,0 12,4 0,0 0,0 12,4
warminsko-mazurskie 31 14,7 3,4 31 2,5 26,8
wielkopolskie 20,9 141 11,8 26,7 27,5 101,0
zachodniopomorskie 2,4 0,3 12,8 0,1 0,0 15,6
Razem 70,4 107,5 162,9 185,5 260,5 786,8

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie sprawozdan
z wykonania budzetu samorzadow wojewddzkich.

nizacji taboru kolejowego, wykorzystywanego w przewozach re-
gionalnych ™ (tab. 4). taczna warto$¢ tych projektow wyniosta
360 min zt, a kwota wsparcia z Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego — ponad 153 min zt. Wktad krajowy z budzetu wo-
jewodztw wynidst 110 min zt, tj. niemal 14% tacznej kwoty prze-
znaczonej przez samorzady wojewodztw na finansowanie inwesty-
cji taborowych.

" Por. Rolling Stock Financing in Central and Eastern European Countries. CER Position Paper, November 2004.
8 Zasady tego wsparcia przedstawiono [w] T. Dyr, Finansowanie kolejowych inwestycji taborowych. Technika Transportu Szynowego 2006, nr 4.
9 Por. Developing Coherent Rail Services in Central and Eastern Europe: Making Use of the European Union’s Structural and Cohesion Funds. CER Posi-

tion Paper, November 2005, s. 10.

10 Zgodnie z przywolywang ustawg z 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP, samorzady wojewddztw powinny juz w 2007 r.
przeznaczy¢ co najmniej 10% dotacji na zakup taboru kolejowego do przewozow regionalnych. Trudnosci z przeprowadzeniem postepowar przetargowych
spowodowaty, ze w 2001 r. jedynie w wojewddztwie wielkopolskim przeznaczono 2 min zt na zakup prototypowych autobusow szynowych. Decyzjg mini-
stra finansow zaplanowana kwota dotacji na zakup taboru, przeznaczona zostata w 20017 r. na sfinansowanie dziafar biezacych. Prawidfowosc procedury
przeprowadzenia tej zmiany zakwestionowafa w swoim raporcie Najwyzsza Izba Kontroli. Szerzej Analiza wykonania budzetu paristwa i zafozer polityki
pienigznej w 20017 roku. Najwyzsza Izba Kontroli, nr ewid. 153/2002/KBF, tom I.

"W ramach SPO-T, oprdcz taboru do przewozéw regionalnych, finansowane byty projekty zwigzane z zakupem i modernizacjg taboru kolejowego do prze-
wozow mieazyregionalnych i aglomeracyjnych. Te inwestycje nie beda jednak przedmiotem rozwazan w niniejszym artykule. Szerzej te zagadnienia zosta-
ty ujete [w] T. Dyr, Finansowanie kolejowych inwestycji taborowych. Technika Transportu Szynowego 2006, nr 4.
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Tabela 4

Zakupy i modernizacja taboru kolejowego wspoétfinansowane
w ramach Sektorowego programu Operacyjnego Transport

Przeznaczenie Beneficjent Budzet Dofinansowanie
projektu UE
[min zi]
Zakup 8 autobuséw szynowych wojewodztwo wielkopolskie 60,6 248
Zakup 4 autobuséw szynowych wojewodztwo lubuskie 30,0 15,0
Zakup 8 autobuséw szynowych wojewddztwo dolno$lgskie 56,7 23,5
Zakup 5 autobuséw szynowych wojewodztwo kujawsko-pomorskie 27,5 13,7
Zakup 5 autobuséw szynowych wojewodztwo podlaskie 151 6,0
Zakup 1 autobusu szynowego  wojewddztwo warminsko-mazurskie 54 2,7
Modernizacja 75 ezt EN57 PKP Przewozy Regionalne 164,7 67,5
Razem 360,0 153,2

7Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Bazy projektow SPO-T

(www.spot.gov.pl — data pobrania: 17.09.2007) oraz Prezentacji projekiow realizowanych

w ramach SPO-T wg stanu na dzieri 31 maja 2007 r.
(www.funduszestrukturalne.gov.pl/SPOT/stanwdrazania, data pobrania: 30.09.2008).

Srodki publiczne, wspierajace odnowe taboru kolejowego,
wykorzystywanego w przewozach regionalnych przeznaczane sg
przede wszystkim na zakup tzw. autobusow szynowych (spalino-
wych zespotow trakcyjnych i wagonoéw motorowych). Do konca
2006 r. samorzgdy wojewodztw kupity ponad 90 autobusow szy-
nowych. Autobusy szynowe kupowane sg takze w ramach projek-
tow SPO-T. Do konca 2008 r. z tego programu ma zostac kupio-
nych 31 pojazdow.

Autobusy szynowe, ze wzgledu na ich parametry techniczne,
moga by¢ wykorzystywane przede wszystkich na liniach o matym
popycie. Mate zuzycie energii powoduje, ze zmniejsza sie deficy-
towos¢ kolejowych przewozow regionalnych. Wykorzystanie do
napedu silnikow spalinowych powoduje jednak, ze zmniejszaja

Tabela 5

Inwestycje taborowe w regionalnych programach operacyjnych
na lata 2007-2013

Wojewédztwo Alokacja ogot yei Udziat naktadow

z funduszy UE w tabor kolejowy na tabor w alokacii
[tys. euro] [tys. euro] ogétem [%]

dolnoslaskie 1213145 37122 3,06
kujawsko-pomorskie 951 004 5031 0,53

lubelskie 1155 855 4422 0,38

lubuskie 439173 0 0,00

todzkie 863 852 8639 1,00
matopolskie 1147 746 25001 2,18
mazowieckie 1831 497 39 525 2,16

opolskie 427 145 7 496 1,75
podkarpackie 1136 308 17 083 1,50
podlaskie 636 208 4500 0,71
pomorskie 885 066 5310 0,60

$laskie 1570 452 0 0,00
Swigtokrzyskie 725 807 3640 0,50
warminsko-mazurskie 1036 542 6 385 0,62
wielkopolskie 1130 264 58 590 518
zachodniopomorskie 835 437 15 000 1,80

Razem 15985 500 237 744 1,49

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Regionalnych Programéw Operacyjnych

sie zalety kolei, jako gatezi transportu najbardziej przyjaznej sro-
dowisku naturalnemu. Nie sprzyja to realizacji europejskiej poli-
tyki transportowej, zaktadajgcej ograniczanie zuzycia produktow
ropopochodnych do napedu $Srodkow transportu. Istotnym pro-
blemem w tym zakresie jest takze kupowanie przez niektore sa-
morzgdy uzywanych autobusow szynowych. Pojazdy takie sg wy-
posazone w silniki, ktére nie byty przystosowane do spetnienia
rygorystycznych norm emisji spalin.

Zakupy autobusow szynowych nie rozwigzujg problemoéw ta-
borowych na liniach o $rednim i duzym popycie. Liczba pasaze-
row, ktdra moze byC przewozona takim pojazdem, jest zbyt mata
w stosunku do istniejgcych potokdw pasazerskich.

Problem wyboru odpowiedniego taboru do realizacji kolejo-
wych przewozow regionalnych wystapi w perspektywie finanso-
wej 2007-2013. Przewiduje sie, ze w ramach regionalnych pro-
gramow operacyjnych na zakupy taboru kolejowego przeznaczone
zostanie 237,7 min euro (ponad 800 min zt) z Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego (tab. 5).

Zaplanowana wielko$¢ Srodkow na inwestycje taborowe w re-
gionalnych programach operacyjnych postrzegana jest jako szan-
sa poprawy stanu technicznego taboru kolejowego. W rzeczywi-
stosci $rodki te nie przyczynig sie do znaczacej poprawy sytuacji
taborowej przewozow regionalnych. Gdyby cafa kwota (facznie
z wktadem krajowym) zostata przeznaczona na zakup nowych po-
jazdow, to mozliwy bytby zakup okoto 140 zespotow trakcyjnych.
Oznacza to, ze w ciggu siedmiu lat odnowione zostatoby zaledwie
12,5% zespotdw, wykorzystywanych do przewozow regionalnych
i aglomeracyjnych, tj. niespetna 1,8% rocznie. Racjonalnie pro-
wadzona strategia odtwarzania taboru kolejowego powinna po-
zwala¢ na wymiane okoto 4% taboru rocznie, przy zatozeniu, ze
proces odtwarzania prowadzony jest systematycznie. W Polsce
udziat elektrycznych zespotow trakcyjnych w wieku ponizej 20 lat
wynosi zaledwie 8,5%. Oznacza to, ze wigkszo$¢ zespotow trak-
cyjnych dobiega konca cyklu zycia i wymaga pilnej wymiany.

Zaplanowane kwoty w wiekszosci wojewodztw pozwalajg
przypuszczaé, ze realizowane bedg zakupy autobusow szynowych
badz modernizacja istniejgcych zespotow trakcyjnych. To z pew-
noscig nie przyczyni sig do znaczacej poprawy stanu techniczne-
go taboru, cho¢ by¢ moze poprawi sie jego ,wizualizacja”.

Finansowanie uprawnien do ulgowych przejazdow
Podstawg prawng dla dotacji przedmiotowej, majgcej na celu wy-
rownywanie utraconych przychodoéw z tytutu obowigzujacych ulg
ustawowych w transporcie kolejowym jest cytowana ustawa
z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (identyczne zasady
zawierata takze ustawa o transporcie kolejowym z 1997 r.). Zgod-
nie z jej postanowieniami, przewoznicy kolejowi wykonujgcy
przewozy pasazerskie na obszarze kraju otrzymujg z budzetu pan-
stwa dotacje przedmiotowg na wyréwnanie utraconych przycho-
dow z tytutu obowigzujacych ustawowych ulg taryfowych w kra-
jowych przewozach pasazerskich. Stanowig one rdznice miedzy
ceng biletu normalnego a ceng biletu ulgowego. Wysoko$¢ tej
dotacji okresla corocznie ustawa budzetowa.

W latach 2002—2003 planowane w ustawach budzetowych
kwoty na dotacje nie pokrywaty w petni utraconych przychodow
przewoznikow kolejowych. W tej sytuacji ustalono, ze przewozni-
cy kolejowi otrzymywaé bedg 68% utraconych przychodow '2.

12 Rozporzadzenie ministra finansow z 21 grudnia 2002 r. w sprawie dotacji przedmiotowej do kolejowych przewozow pasazerskich. DzU 2002, nr 236, poz.

1984.
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W 2003 r. zwigkszono te warto$¢ do 75% '3, a w kolejnych latach
ponownie zatozono, ze z budzetu pokrywane bedzie 100% utraco-
nych przychodow. Ustalono jednoczesnie limit kwotowy maksy-
malnej dotacji. W 2004 r. byto to 370 min zi' w 2005 r. —
390 min z1%, a w kolejnych latach przyjeto, ze kwota ta nie moze
przekroczy¢ wartosci zapisanej w ustawie budzetowe;j '®.

Z danych PKP Przewozy Regionalne wynika, ze w 2002 r. wy-
soko$¢ dotacji przedmiotowej wynosita 203 min zt (stanowito to
65% utraconych przychodow), a w 2003 r. — 170 min zt (60%
utraconych przychodow). W kolejnych latach dotacja przedmioto-
wa pokrywata w petnej wysokoSci utracone przychody z tytutu
stosowania ulg ustawowych (tab. 6). W 2005 r. uchwalona zosta-
fa ustawa o Funduszu Kolejowym 7, w ktorej przyjeto rozwigzania
umozliwiajgce wyrownanie niepetnej rekompensaty z lat 2002—
—2003. Zatozono w niej, ze Srodki te bedg pochodzity z Funduszu
Kolejowego, a wyptaty bedg realizowane do czasu uregulowania
zalegtosci. Z funduszu, utworzonego 9 lutego 2006 r., przekazano
w latach 2006—-2007 kwote 242,9 min zt.

Tabela 6
Finansowanie uprawnien do ulgowych przejazdéw
w kolejowych przewozach regionalnych

2002 2003 2004 2005 2006 2007

[min zi]
PKP Przewozy Regionalne
Utracone korzysci 312,3 286,5 2920 2471 2443 2495
Przekazana dotacja 203,0 1719 2920 2471 2443 2495
Wyréwnanie 110,8 1321
z Funduszu Kolejowego
Koleje Mazowieckie
Utracone korzysci 23,6 23,6 23,8
Przekazana dotacja 236 236 238

Zrodto: opracowanie wiasne
na podstawie danych PKP Przewozy Regionalne i Koleje Mazowieckie

Finansowanie uprawnien do ulgowych przejazdow w trans-
porcie kolejowym jest kolejnym przyktadem nieefektywnoSci
podporzadkowania transportu regionalnego wtadzom panstwo-
wym. Traktujg one bowiem zobowigzania panstwa w sposéb in-
strumentalny. Rozporzadzeniem ministra mozna bowiem ograni-
czy¢ Srodki finansowe nalezne przewoznikom. Wynika¢ to moze
Z niezrozumienia znaczenia uprawnien do ulgowych przejazdow,
jako czynnika kreowania popytu. Przyznanie uprawnien do ulgo-
wych przejazdow prowadzi do mozliwosci zmniejszenia ceny dla
podroznych, wptywajgc na ich zachowania komunikacyjne. Z au-
torskich badan wynika, ze przewozy regionalne charakteryzujg sie
wysokg elastycznoscig cenowg popytu. Przyznanie uprawnien do
ulgowych przejazdéw moze by¢ wiec dziataniem regulacyjnym,
majgcym bezposredni wptyw na sfere realng rynku regionalnych
przewozow pasazerskich. Prowadzi ono do zwigkszenia popytu na

ustugi realizowane transportem publicznym. W takiej sytuacji in-
strument ten moze by¢ istotnym czynnikiem ograniczania wyko-
rzystania indywidualnych samochodow w podrozach regional-
nych.

Spotki kolejowe

z dominujacym udziatem kapitatowym samorzadu

W 2004 r. utworzona zostata pierwsza spotka do realizacji kolejo-
wych przewozow regionalnych z wigkszosciowym udziatem sa-
morzadu wojewddztwa — Koleje Mazowieckie. W spotce tej 51%
udziatéw objat samorzad wojewodztwa mazowieckiego, a pozo-
state 49% PKP Przewozy Regionalne sp. z 0.0. Wysoko$¢ kapita-
tu zaktadowego w poczatkowym okresie wynosita 50 tys. zt. Tak
niski poziom kapitatow wtasnych silnie uzalezniat spotke od de-
cyzji politycznych samorzadu wojewodzkiego. Jej funkcjonowa-
nie bytoby niemozliwe bez zaangazowania wtadz samorzadowych
w terminowe przekazywanie Srodkow finansowych, ktdre pokry-
watyby koszty wykazywane przez spotke. Teze te potwierdzity do-
Swiadczenia w pierwszym roku funkcjonowania spotki. Na realiza-
cje przewozow samorzad przeznaczyt niemal o 25% wigcej
Srodkow niz byto to planowane. Tak duze zwiekszenie srodkow
(0 19,7 min zt) bytoby niemozliwe bez przychylnosci wtadz sa-
morzadowych i koniecznosci zapewnienia stabilnych warunkow
finansowych ,wtasnej” spotce.

Powstanie spotki Koleje Mazowieckie zostato uzasadnione
potrzebg aktywnego zaangazowania sie wtadz wojewodzkich
W rozwigzywanie probleméw transportu kolejowego, traktujgc
usprawnianie systemu transportowego, jako przezwyciezanie ba-
rier rozwoju regionu. Waznym argumentem przy tworzeniu spotki
Koleje Mazowieckie byta takze mozliwosc¢ lepszego dostosowania
oferty do potrzeb podroznych e,

Transport regionalny jest niewatpliwe istotnym czynnikiem
kreowania konkurencyjnosci i atrakcyjnosci regionéw. Nie ozna-
cza to jednak, ze realizacja ustug przewozowych, majacych cha-
rakter uzyteczno$ci publicznej, odbywac sie powinna przez pod-
mioty z kapitatem publicznym. Rolg wtadz samorzadowych
powinno by¢ zagwarantowanie wfasciwych rozmiarow produkcji
ustug oraz ich finansowanie, w sytuacji gdy wytwarzanie przez
podmioty prywatne jest nieoptacalne. Liberalizacja dostepu do
rynku, deregulacja i demonopolizacja nie powinny by¢ w polskim
transporcie tylko hastami teoretycznymi. Dopuszczenie konkuren-
cji, rowniez na rynku kolejowych przewozow regionalnych, bytoby
korzystne nie tylko dla pasazerow, ale takze dla samorzadow wo-
jewodztw. Konkurencji sg przypisywane zazwyczaj nastepujgce
funkcje™:

sterowanie podziatem oraz przeptywem produktow i ustug we-

dtug kryterium preferencji nabywcow, co sprzyja optymalizacji

procesu zaspokajania ich potrzeb (funkcja sterownicza),

13 Rozporzadzenie Ministra Finanséw z 29 kwietnia 2003 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie dotacji przedmiotowej do kolejowych przewozow pasazer-

skich. DzU 2003, nr 77, poz. 683.

4 Rozporzadzenie Ministra Finansow z 12 lutego 2004 r. w sprawie dotacji przedmiotowej do kolejowych przewozow pasazerskich. DzU 2004, nr 23,

poz. 201.

5 Rozporzadzenie Ministra Finanséw z 17 stycznia 2005 r. w sprawie dotacji przedmiotowej do kolejowych przewozéw pasazerskich. DzU 2005, nr 14,

poz. 116.

16 Rozporzadzenie Ministra Finanséw z 28 czerwca 2006 r. w sprawie dotacji przedmiotowej do krajowych przewozow pasazerskich. DzU 2006, nr 113,
poz. 776 i rozporzadzenie Ministra Finanséw z 6 lutego 2007 r. w Sprawie dotacji przedmiotowej do krajowych przewozow pasazerskich. DzU 2007, nr

27, poz. 179. To ostatnie rozporzadzenie jest aktualnie obowigzujacym.

17 Ustawa z 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym. DzU 2006, nr 12, poz. 61.
18 Por. Rozwigzanie na wiele lat. Rozmowa z Bogustawem Kowalskim, wicemarszatkiem wojewddztwa mazowieckiego. Rynek Kolejowy 2005 nr 3.

19 W. Wrzosek, Funkcjonowanie rynku. PWE, Warszawa 1998, s. 242.

#fs 11/2008

55



zapewnianie ptynnego dostosowywania produktow i zdolnosci

wytworczych do zmieniajgcej sie struktury popytu i techniki

produkcji, co umozliwia oszczednosci w sferze inwestycji

(funkcja dostosowawcza),

sprzyjanie optymalnej alokacji zasobow, zapewniajace;j celowe

ich wykorzystanie, stymulujgce zwigkszenie produkcji lub ob-

nizke kosztow (funkcja alokacyjna),

zapewnianie podziatu dochodow miedzy podmiotami rynku

wedtug kryterium wydajnosci i efektywnosci, co oznacza, ze

procesy konkurencyjne tagodzg lub eliminujg podziat docho-
dow wedtug kryterium sity ekonomicznej (funkcja regula-
cyjna),

przyspieszanie procesu wprowadzania oraz upowszechniania

innowacji i postepu techniczno-organizacyjnego (funkcja in-

nowacyjna).

Zaangazowanie kapitalowe samorzadu wojewddztwa w reali-
zacje przewozow utrwala monopol na rynku kolejowych przewo-
26w regionalnych. Swiadomo$¢ tego faktu mieli niewatpliwie
tworcy pierwszej spotki kolejowej z dominujgcym kapitatem sa-
morzadu wojewodztwa. Potwierdza to deklaracja wicemarszatka
wojewodztwa mazowieckiego, ktory stwierdzit, ze , Kto§ moze po-
wiedziec, ze takie zamykanie rynku jest szkodg dla pasazerow, ale
pamietajmy, iz na razie byliSmy w sytuacji monopolu panstwowe-
go, wiec zanim dojdziemy do czystej gry rynkowej, ktorej tak na-
prawde chyba nigdzie na $wiecie w czystej postaci nie ma, trzeba
przejS¢ przez wiele stadiow posrednich. Nie wykluczamy, ze kie-
dys$ Koleje Mazowieckie odejdg od samorzadu i stang sie samo-
dzielnym bytem, by¢ moze komercyjnym, by¢ moze czesciowo
sprywatyzowanym i bedg jednym z wielu graczy na rynku. Jednak
zanim do tego dojdzie, zanim rynek zostanie otwarty i sie uksztat-
tuje, sami musimy kreowac konkurencje” 2°. Deklaracja ta jedno-
znacznie potwierdza teze, ze liberalizacje rynku kolejowych prze-
wozow  regionalnych  uniemozliwiajg wzgledy polityczne.
Liberalizacja i deregulacja — jak podkreslajg P. A. Samuelson,
W. D. Nordhaus — nie zapewnig tak wielu gtosow wyborcow, jak
dziatania regulacyjne. Silnie regulowane gatezie gospodarki,
w ktorych dominujg podmioty monopolu panstwowego majg za-
pewniong bezpieczng pozycje i ochrone przez konkurencjg. Do-
poki podlegajace regulacji przedsiebiorstwa moga przelicytowac
inne grupy, dostarczajac szerokiego poparcia w postaci gtosow
wyborcow, dopoty politycy bedg utrzymywac regulowany obszar
dziatalnosci gospodarczej?'.

Powstanie podmiotéw z dominujgcym kapitatem samorzadow
wojewodzkich moze doprowadzi¢ do zaktdcenia konkurencji na
rynku przewozow autobusowych. Jak deklarowat wicemarszatek
wojewodztwa mazowieckiego, samorzad petni ,jedynie role nota-
riusza wobec przedsigbiorcow chcgcych wozi¢ pasazerow auto-
busami. Jest wolny rynek, ale w sytuacji, gdy musimy doktadac¢
do tego z pieniedzy publicznych, bo do ulg na bilety autobusowe
rowniez doptacamy, powinnismy méc decydowac o preferowanej

20 Rozwigzanie na wiele lat ... op.cit.

formie transportu. Zgodnie z teorig transportu publicznego tam,
gdzie potok przekracza 50 0sob, powinien wchodzi¢ wigkszy
transport szynowy. Po wyliczeniach powinniSmy okreslic: tu jez-
dza autobusy, a tu kolej. Inaczej dochodzi do marnowania pu-
blicznych pienigdzy” .

Przedstawiona deklaracja moze by¢ traktowana, jako pierwszy
krok tworzenia formalnej struktury (np. zarzadu transportu regio-
nalnego, na ksztatt zarzgddéw transportu w miastach), ktdra bedzie
decydowata o rozktadzie jazdy, wyborze przewoznikow ustalaniu
cen itp. PodejScie takie, prezentowane w wielu publikacjach, ma
zdaniem autorow ,naprawic to, co jest obecnie niewtasciwie re-
alizowane w przewozach regionalnych. Jest jednak wysoce praw-
dopodobne — jak zauwaza W. Bakowski — ze koncepcje te nie
przyniosg oszczednos$ci dla budzetu samorzadu i nie poprawig
sytuacji przewoznikdw, ani zadowolenia pasazeréw 23,

Konkurencja na rynku regionalnych przewozow autobusowych
— bedgca wynikiem procesow liberalizacji, demonopolizacji i de-
regulacji — umozliwita dostarczanie takiej wartosci ustugi dla pa-
sazera, jakiej w historii transportu pasazerskiego naszego kraju
nie byfo?!. Nawet jesli z badan rynkowych wynika, ze dla wielu
pasazerow oferta transportu nie spetnia ich oczekiwan®, to jed-
nak uznac nalezy, ze w ostatnich latach zdecydowanej poprawie
ulega jako$¢ Swiadczonych ustug.

Ksztattowanie oferty transportu publicznego, w drodze decyzji
administracyjnych doprowadzi¢ moze do dyskryminacji pewnych
grup przewoznikdw. Ma to szczegolne znaczenie w przypadku ka-
pitalowego zaangazowania sie samorzgdu w podmiot realizujgcy
ustugi. Che¢ ochrony interesow ,wtasnego” podmiotu prowadzi¢
moze do ograniczania konkurencji. Powotanie spotki Koleje Ma-
zowieckie ,to dla nas pewna gwarancja, ze inwestujgc i rozwija-
jac kolej, nie zostaniemy zaskoczeni atakiem konkurencji po
otwarciu rynku w 2010 roku” 2. W wielu opracowaniach strategii
transportu dla wojewodztw zwraca sie uwage na potrzebe rozwoju
transportu pasazerskiego, wymieniajgc zadania inwestycyjne
i kierunki zmian, a zupetnie pomija sie role pasazera. Nalezy jed-
nak pamieta¢ o podstawowej zasadzie, ze pienigdze na pensje dla
przewoznikow i ich pracownikow oraz na odnowienie taboru daje
pasazer?’.

Powierzenie przewozéw regionalnych spotce Koleje Mazo-
wieckie nie doprowadzito do zakfadanej poprawy satysfakcji po-
droznych. Potwierdzajg to zardwno wyniki autorskich badan mar-
ketingowych, jak i raporty z kontroli realizowanych przez Najwyzszg
Izbe Kontroli?®, W takiej sytuacji szansa rozwoju rynku kolejo-
wych przewozow regionalnych moga by¢ rozwazane w niektorych
wojewodztwach proby powierzenia realizacji przewozow przewoz-
nikom wybranym w trybie publicznym. Specyfika tego rynku po-
woduje, ze trudno bedzie doprowadzi¢ do podobnego poziomu
konkurencji, jak w transporcie autobusowym. Samorzagd woje-
wodztwa, wybierajac przewoznika w trybie publicznym, moze jed-
nak w kontrakcie uzalezni¢ wysoko$¢ wynagrodzenia za realizacje

21 P A. Samuelson, W. D. Nordhaus, Ekonomia. Wydawnictwo Naukowe PWN. Warszawa 2000, t. 1, s. 790-791.

22 Rozwigzanie na wiele lat ... op.cit.

23 W. Bakowski, Problem wartosci usfugi dla pasazera a ksztaftowanie przewozow regionalnych. Transport Migjski i Regionalny 2005, nr 2.

24 Tamze.

25 Szerzej T. Dyr, M. ldziak, Wartos¢ ustugi przewozowej dla pasazera na rynku regionalnych przewozow pasazerskich. Transport Miejski i Regionalny 2005,

nr4.
26 Rozwigzanie na wiele lat ... op.cit.
27 W. Bakowski, Problem wartosci usfugi dla pasazera ... op.cit.

28 Informacja o wynikach kontroli zapewnienia porzadku i bezpieczenstwa na obszarze kolejowym. Najwyzsza Izba Kontroli. Departament Komunikacji i Sys-
temdéw Transportowych, Warszawa, listopad 2007, nr ewid. 63/2007/P/06/062/KKT
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ustug od stopnia satysfakcji pasazerow oraz zmian popytu. Spo-
woduje to wieksze zainteresowanie przewoznikow dostosowaniem
oferty do potrzeb i preferencji transportowych.

Skutkiem kapitatowego zaangazowania sie samorzadu woje-
wodztwa mazowieckiego w podmiot realizujgcy przewozy regio-
nalne jest — jak juz wspomniano — znaczne zwigkszenie wydatkow
na realizacje przewozow. Prowadzi to do coraz wyzszych wydat-
kow na jednostke pracy eksploatacyjnej (rys. 2). Wydatki w wo-
jewddztwie mazowieckim byty o ponad 40% wyzsze niz $rednio
w pozostatych wojewddztwach.

Wazrastajgce wydatki na kolejowe przewozy regionalne powin-
ny by¢ racjonalnie wykorzystywane. Tymczasem, jak wynika z ra-
portu NIK# rozliczenie deficytu przewozéw nie byto dokonywane
na podstawie rzeczywistych kosztow ponoszonych przez przewoz-
nikow. Nie byli oni bowiem przygotowani do prowadzenia ewi-
dencji ksiegowej i rachunku kosztow wykonywania zadan w ra-
mach stuzby publicznej oraz rzetelnego wyliczenia przystugujace;
im z tego tytutu rekompensaty. Ocena ta dotyczy zaréwno spofki
PKP Przewozy Regionalne, jak i Koleje Mazowieckie.

Zakonczenie

Formutowane i wdrazane w transporcie kolejowym koncepcije,
pomijajgce publiczny wybor przewoznika, korzystajgcego ze
wsparcia publicznego, moga stanowi¢ zagrozenie dla funkcjono-
wania i rozwoju rynku regionalnych przewozow pasazerskich. Po-
twierdzaja to doSwiadczenia pierwszych trzech lat funkcjonowania
spotki Koleje Mazowieckie. Jej powstanie nie zmienito radykalnie
pozycji transportu kolejowego na rynku transportowym. Jako suk-
ces takiego rozwigzania podkreslane jest natomiast prowadzenie
dziatalnosci przewozowej bez generowania strat finansowych. Pa-
mietac jednak nalezy o ponad pigciokrotnym wzrosScie Srodkow
publicznych, przeznaczonych na finansowanie przewozow ko-
lejowych w wojewodztwie mazowieckim w latach 2003-2007.
Ponadto, jak wynika z przywotywanego raportu NIK, samorzad
wojewodztwa mazowieckiego przekazywat rekompensate za
Swiadczenie ustug, nie zadajgc od spotki Koleje Mazowieckie in-
formacji o przychodach i kosztach. Ponadto przekazywane do
Urzedu Marszatkowskiego informacje wykazywaty rozbieznosci
miedzy sprawozdaniami, na podstawie ktorych uzyskiwano re-
kompensate, a dokumentacjg zrodtowa 0. Sytuacja finansowa te-
go podmiotu moze sie zatem radykalnie zmieni¢ w wyniku przy-
jecia przez kolejne wtadze samorzadowe innej koncepciji
organizacji i zarzadzania przewozami regionalnymi w wojewodz-
twie oraz bardziej rygorystycznego przestrzegania zasad rozliczen
finansowych.

Wydatki na realizacje kolejowych przewozow regionalnych
ponoszone z budzetu samorzadu wojewodztwa mazowieckiego
odzwierciedlajg poziom niezbednego zaangazowania finansowego
samorzadow w aktualnej strukturze rynku. Zakfadana koncepcja
utworzenia spotki z udziatem kapitatowym samorzadéw pozosta-
tych wojewddztw wymagata bedzie znaczacego wzrostu wydatkow
budzetowych. Przy obecnym poziomie dochodéw budzetowych
samorzadow wojewddzkich, zwiekszenie wydatkow na finansowa-
nie kolejowych przewozow moze okazac sig nierealne.
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Rys. 2. Wydatki z budzetu samorzaddw wojewddzkich na jednostke pracy eksplo-

atacyjnej na rynku kolejowych przewozow regionalnych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP Przewozy Regio-
nalne i Koleje Mazowieckie oraz sprawozdan z realizacji budzetu samorza-

dow wojewddzkich.

Wdrazane koncepcje organizacji i finansowania kolejowych
przewozow regionalnych, a w szczegolnosci zwigzane z kapitato-
wym udziatem samorzadu w realizacji przewozow, sg odmienne
od obserwowanych tendencji w gospodarce Swiatowej. W ostat-
nich latach obserwuje sie coraz wyrazniejszg tendencje zwigksza-
nia udziatu przedsiebiorstw prywatnych w produkcji dobr, maja-
cych charakter uzyteczno$ci publicznej3'. W $wietle tych
tendencji koncepcje regulacji ekonomicznej rynku regionalnych
przewozOw pasazerskich powinny zakfada¢ ograniczenie roli pan-
stwa.

Doswiadczenia ostatnich pietnastu lat funkcjonowania pol-
skiego transportu w gospodarce rynkowej jednoznacznie wskazu-
ja, ze najbardziej dynamiczny rozwoj nastapit tam, gdzie zaanga-
zowanie panstwa byto najmniejsze. W przewozach pasazerskich
przyktadem moga by¢ przewozy autobusowe. Relatywnie wysoki
poziom liberalizacji i deregulacji tego rynku doprowadzit do zde-
cydowanego wzrostu wartosci ustugi dla pasazera oraz rozwoju
przewoznikow, Swiadczacych takie ustugi. Na tym tle dziwi¢ mo-
gg proby angazowania sie samorzadow w bezposrednig realizacje
przewozOw regionalnych. Zaangazowanie samorzadu wojewodz-
twa w organizacje i finansowanie transportu regionalnego powin-
no dotyczy¢ wytgcznie tych obszarow, ktore majg charakter débr
publicznych, a ich zaspokajanie nie jest optacalne dla prywat-
nych podmiotow.

Prezentowane w niniejszym artykule rozwazania nie wyczer-
pujg wszystkich mozliwych skutkow wdrazanych koncepcji regio-
nalizacji kolejowych przewozow regionalnych. Niektore z prezen-
towanych zagadnien moga by¢ kontrowersyjne. Wazne jest jednak
analizowanie skutkow decyzji zanim konieczne bedzie ich podej-
mowanie pod grozbg protestow spotecznych. W takiej bowiem
sytuacji rzadko podejmowane sg racjonalne decyzje.
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#fs 11/2008

57



