STUDIA EKONOMICZNE @ ECONOMIC STUDIES
NR 3 (LLXXVIII) 2013

Michat Zajfert*

KOLEJOWE PRZEWOZY PASAZERSKIE
O CHARAKTERZE UZYTKU PUBLICZNEGO -
DOSWIADCZENIA OSTATNICH 20 LAT
TRANSFORMACJI KOLEI
W POLSCE

WSTEP

TrudnoSci z wdrozeniem mechanizmow racjonalnej organizacji i finansowania
kolejowych przewozéw pasazerskich o charakterze uzytecznoSci publiczne;j
w optymalnym dla spoleczefistwa zakresie sprawiaja, ze juz od ponad 20 lat ich
realizacja w Polsce daleka jest od doskonatosci. Powoduje to negatywne konse-
kwencje wynikajace z ogdlnospotecznych kosztow takiego stanu rzeczy — zarowno
z punktu widzenia korzystajacego z tych przewozéw pasazera, jak i finansujacego
je samorzadu. TrudnoSci te nie powinny zwalnia¢ z dazenia do wdrazania rozwig-
zaf optymalnych z ekonomicznego punktu widzenia.

Celem artykulu jest proba wskazania takich rozwigzan na podstawie analizy
przeksztatcenh wdrazanych w ostatniej dekadzie takze w innych gateziach trans-
portu. W pierwszej czeSci opracowania przedstawiono charakterystyke kolejo-
wych przewozdw pasazerskich objasniajaca trwaly deficyt przewozow regional-
nych. W nastepnej zostaly pokazane ekonomiczne korzysci, jakie przynosi ogo-
fowi spoteczenstwa realizacja takich przewozow. Kolejna cze$¢ koncentruje si¢
na negatywnych zmianach zewnetrznych uwarunkowan, ktore sprawily, ze przez
ostatnie 20 lat popyt na przewozy regionalne znacznie spadl, co zasadniczo utrud-
nia ich racjonalng organizacj¢. W ostatniej czeSci opracowania przeanalizowano
kolejne kroki przeksztalcen wlasnos§ciowych i organizacyjnych publicznego sek-
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tora kolei w Polsce i starano si¢ pokaza¢, na czym polegaly btedy w tych dziafa-
niach, odnoszac si¢ réwniez do doswiadczen innych typow transportu publicz-
nego.

W zakonczeniu zostaly przedstawione postulaty i rekomendacje zmian elimi-
nujacych wskazane wczesniej problemy, wady i bariery funkcjonowania kolejo-
wych przewozow regionalnych.

1. CHARAKTERYSTYKA PASAZERSKICH PRZEWOZOW
KOLEJOWYCH

Kolejowe przewozy pasazerskie zaspokajajg roznorodne potrzeby ludnoSci
i cechujg si¢ rozng charakterystykg techniczng (czgstotliwo$¢ kursowania, pred-
kos$¢ jazdy, odlegtosci pomiedzy poszczegolnymi stacjami, na ktorych zatrzymuje
si¢ dany pociag, odlegltoéci przewozu, liczby podrdéznych). Majac to na uwadze,
mozna podzieli¢ je na trzy segmenty.

e Przewozy aglomeracyjne, ktore obejmuja intensywny transport w duzych aglo-
meracjach, w tym gidwnie zapewniaja dojazd do ich centréw. Aglomeracje
tworza gesto zaludnione zespoly miast powigzanych ze sobg przestrzennie
i funkcjonalnie, a potozone w tych obszarach wsie ze wzgledu na tryb zycia
mieszkancow faktycznie sa podmiejskimi osiedlami. W efekcie w praktyce
trudno przedstawi¢ jednoznaczng definicje okreslajaca granice aglomeracji.
Przyktadem granicy aglomeracji jest obszar dziatania Szybkiej Kolei Miejskie;j
w TrojmieScie, Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie, Warszawskiej Kolei
Dojazdowej czy Warszawskiego Wezta Kolejowego!. O przewozach aglome-
racyjnych mozna moéwi¢ w przypadku wiekszoSci miast wojewodzkich w pro-
mieniu 10-20 km wokét ich granic.

e Przewozy regionalne, ktdre zapewniaja lokalng komunikacj¢ mi¢dzy mniej-
szymi miejscowos$ciami i dojazd ze wsi do lokalnych centréw (miasteczek
powiatowych). Obejmuja one przejazdy realizowane w obrebie jednego woje-
wodztwa badZz migdzy sasiednimi wojewddztwami. Podobnie jak granice
samych aglomeracji, takze podziat miedzy przewozami aglomeracyjnymi
a regionalnymi nie jest w pelni jednoznaczny, tym bardziej ze jeden pociag
osobowy na czeSci swej trasy moze obstugiwac przewozy aglomeracyjne, a na
dalszym fragmencie — regionalne.

e Przewozy dalekobiezne, ktore obejmuja przejazdy miedzywojewodzkie i sa
obstugiwane przez pociagi TLK, Inter Regio (niegdy$ pospieszne), ekspre-
sowe i Intercity.

I System taryfowy ,,Kolei Mazowieckich” okresla granice Warszawskiego Wezta Kolejowego,
tj. obszaru aglomeracji warszawskiej stacjami: Blonie, Celestynéw, Zalesie Dolne, Grodzisk
Mazowiecki, Nowy Dwor Mazowiecki, Minsk Mazowiecki, Ttuszcz.
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Szczegdlowe omodwienie specyfiki technicznej poszczegdlnych segmentow
przewozow pasazerskich i cech stosowanego do ich obstugi taboru wykracza poza
ramy niniejszego artykutu. Natomiast istotne jest — jak si¢ wydaje — szersze przed-
stawienie roznicy struktury kosztow i wplywow uruchomienia pociagéw pasazer-
skich poszczegdlnych rodzajow. Decydujacy wplyw majq tu dwa czynniki:

e Liczba podréznych. Z realizacja przewozow pasazerskich wigze si¢ osigganie
znacznych korzyS$ci wynikajacych z malejacych kosztow przecig¢tnych wraz ze
wzrostem skali produkcji. £.aczne wplywy z biletow zaleza wprost od liczby
podrdznych, natomiast koszty uruchomienia pociggu wzrastajg wraz z ich
liczbg w niewielkim stopniu. Pokrycie kosztow uruchomienia pociagu wply-
wami z biletow jest mozliwe dopiero po przekroczeniu okreslonej liczby pasa-
zerOw a wraz z dalszym wzrostem ich liczby mozliwe jest osigganie zysku.
Wiasnie rozna przecigtna liczba podroznych w pociagach aglomeracyjnych
i regionalnych przy jednakowym poziomie cen biletow sprawia, ze w przy-
padku tych drugich znacznie trudniej zapewni¢ pokrycie kosztow ich urucha-
miania wptywami z biletow?.

e Kategoria pociagu i odleglo$¢ przewozu. Zalezno$¢ osiaganych wplywow
i kosztow przecietnych (w przeliczeniu na jednego pasazera) wzgledem dtu-
gosci trasy przejazdu zostala przedstawiona na rysunku 1 przy zalozeniu, ze
zaréwno pociag ekspresowy, jak i regionalny przewoza jednakowg liczbe
podroznych. Pociagi dalekobiezne (w Polsce ekspresowe i InterCity) wyr6z-
niajg si¢ stosunkowo wysokimi kosztami stalymi utrzymania taboru i jego
amortyzacji w poréwnaniu do pociggéw aglomeracyjnych i regionalnych.
Wynika to m.in. z bardziej zlozonego i nowoczesnego wyposazenia wagonow
(np. klimatyzacja, instalacja przeciwposlizgowa) i wynikajacych z tego kosztow
utrzymania czy bardziej pracochionnego sprzatania. Jednoczes$nie koszt
zmienny uruchomienia pociggu dalekobieznego jest nizszy w poréwnaniu
z pociagiem aglomeracyjnym czy regionalnym, co wynika z faktu, ze te ostat-
nie podczas swej jazdy zatrzymuja sie na wszystkich przystankach i za kazdym
razem zuzywaja znaczne iloSci energii na rozruch. Z tych przyczyn krzywa
obrazujaca na rysunku 1 przecigtny koszt jazdy pociagu dalekobieznego (linia
pogrubiona ciagta) zaczyna si¢ na wyzszym poziomie niz analogiczny prze-
cietny koszt jazdy pociagu regionalnego i aglomeracyjnego (linia gruba krop-
kowana), lecz krzywa tego ostatniego ma wigksze nachylenie. Przebieg krzy-
wych opisujacych ceng biletu (linie cienkie) jest odzwierciedleniem taryfy
przewozowej — maja one charakter progresywny wzgledem odlegtosci, przy
czym ceny biletow na pociagi dalekobiezne ekspresowe sg ponad dwukrotnie
wyzsze niz na regionalne i aglomeracyjne (osobowe). Poréwnanie przedsta-

2 Potwierdza to relatywnie dobra kondycja finansowa spétek Grupy PKP obstugujacych
przewozy aglomeracyjne: Szybka Kolej Miejska w TrojmieScie i Warszawska Kolej Dojazdowa
w poréwnaniu do spotki PKP Przewozy Regionalne. Poréwnanie poszczegdlnych segmentow
przewozow pasazerskich stato si¢ mozliwe dopiero po restrukturyzacji PKP w 2001 r. i podziale
przedsigbiorstwa PKP na odr¢bne spoiki.
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wionych na rysunku 1 krzywych obrazujacych przecigtne koszty i wplywy roz-
nych rodzajow pociggdw pasazerskich wskazuje, ze dla pociaggdw ekspreso-
wych moze istnie¢ taka odleglos$¢ przejazdu, dla ktorej krzywa opisujaca koszt
przecietny przecina krzywa opisujaca cene biletu. Zatem przy dluzszej drodze
przejazdu, niz wyznacza ten punkt przeciecia, wplywy z biletow przewyzszaja
koszty uruchomienia pociagu dalekobieznego, a rzeczywiste polozenie tego
punktu zalezy od bardzo wielu czynnikéw wynikajacych z organizacji i charak-
teru technicznego®. Natomiast w przypadku pociagéw aglomeracyjnych
i regionalnych choéby zréwnanie wplywow z biletow z kosztami niezaleznie
od odlegtosci przewozu jest trudne do osiaggniecia.

Rysunek 1. Wptywy i koszty przecietne uruchomienia pociagu
pasazerskiego zaleznie od kategorii i dtugosci trasy

koszt

= koszty przecietne poc. Ex —— przecietna cena biletu poc. Ex
eesees kOSZLY przecietne poc. regionalny - przecietna cena biletu poc. regionalny

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych operacyjnych przewoznikéw kolejo-
wych, publikowanych w Raportach Rocznych, oraz taryfy przewozowej przewoznikéw
kolejowych.

Celem ograniczenia osiagganego deficytu przewoznik kolejowy moze dazy¢ do
zwigkszenia przychoddw przez wzrost cen biletow. Podnoszenie ceny biletu do
poziomu pokrywajacego koszty przeci¢tne nie przyniesie jednak poprawy jego
sytuacji, gdyz potencjalny pasazer, poréwnujac ja z kosztami alternatywnych form
transportu — komunikacjg autobusowg i wtasnym samochodem — moze zrezygno-
wacé z transportu kolejowego.

_ 2. DOBRA SPOLECZNIE
POZADANE W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Wykonywanie kolejowych przewozow osob jest dostarczaniem ustugi transporto-
wej bedacej typowym dobrem prywatnym, podobnie jak ma to miejsce w przy-

3 Potwierdzeniem, ze dla przewozéw dalekobieznych mozliwe jest przekroczenie punktu
przecigcia si¢ krzywych opisujacych faczne wplywy i koszty uruchomienia pociagu sa dobre wyniki
finansowe spotki PKP Intercity, w latach 2005-2007 przy $redniej odlegtosci przewozu podréznego
343 km.
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padku migedzymiastowego transportu autobusowego czy lotniczego. Jednak prze-
wozy pasazerskie realizowane w celu zaspokojenia lokalnych potrzeb transporto-
wych ludnoSci, tj. wskazane wczeSniej przewozy regionalne i aglomeracyjne,
wymagaja szczegdlnej uwagi.

Znamienng ilustracja tego problemu jest przypadek kolei w USA. Zachowania
tamtejszych przedsigbiorstw kolejowych byly odmienne w poréwnaniu z zarza-
dami znacjonalizowanych kolei europejskich, gdyz w tych ostatnich panstwowa
forma wtasnosci i zapewniony monopol powaznie znieksztatcaty wplywy bodz-
cow rynkowych typowych dla dostawcoéw dobr prywatnych. W drugiej polowie
XIX wieku w USA prywatne kompanie kolejowe budowaty wtasne linie kole-
jowe na mocy pozwolen wydawanych przez pafnstwo. Warunkiem uzyskania
takich pozwoleni byto m.in. zobowigzane si¢ do pozZniejszego uruchamiania przez
te kompanie na swoich liniach pociggdw pasazerskich, a wiec podjecia przewo-
z6w o charakterze uzytecznosci publicznej. Koleje w USA nigdy nie zostaly zna-
cjonalizowane, a same przewozy pasazerskie, wraz z rozwojem konkurencji
innych gatezi transportu, juz w potowie XX wieku staly si¢ trwale deficytowe.
Kompanie kolejowe, dazac do redukcji kosztow, celowo ograniczaly do niezbed-
nego minimum trasy i terminy kursowania pociaggdw, podobnie zaniechano
jakichkolwiek inwestycji w tabor, co wplyneto na jako$¢ oferowanych ustug.
Z biegiem czasu pociagi pasazerskie w USA staly si¢ modelowym przykiadem
zawodnoS$ci w dostarczaniu ustug o charakterze uzytecznosci publicznej przez
podmioty prywatne®.

Traktowanie przewozOw pasazerskich, realizowanych w celu zaspokojenia
potrzeb lokalnych spofecznosci, jako dobra prywatnego sprawia wiec, ze prze-
wozy takie sa dostarczane przez rynek w niewystarczajacej iloSci badz wcale nie
sa oferowane. Prywatne przedsi¢biorstwa kolejowe, dazac do ograniczenia pono-
szonych strat, beda zamykac przewozy na liniach o malym ruchu, co ograniczy
dostep spoleczenstwa do tych ustug, oraz bedg ogranicza¢ zakres §wiadczonych
ustug, odwotujac kursy np. w porze wieczornej czy w weekendy. W wyniku takich
dzialan, okreslanych zbieraniem Smietanki, pewne grupy spoteczne zostalyby
pozbawione mozliwoSci korzystania z danych dobr — podaz przewozow pasazer-
skich bytaby niedostateczna wobec potencjalnego popytu. Mechanizmy rynkowe
sprawilyby wiec, ze z punktu widzenia spoteczenstwa dobro to nie byloby efek-
tywnie dostarczane. Poszukiwanie racjonalnego opisu problemu efektywnego
ekonomicznie regionalnego transportu pasazerskiego moze sktania¢ do postrze-
gania tej ustugi jako dobra publicznego. Dobra takie wyrdzniaja dwie podsta-
wowe cechy:

4 Dostrzegajac bezcelowo$é dalszego utrzymywania takich przewozéw, rzad USA na poczatku
lat 70. XX wieku zni6st obowiagzek ich §wiadczenia przez kompanie kolejowe. Do obstugi
pasazerskich potaczen dalekobieznych rzad powolat w 1971 r. wlasnego panstwowego przewoznika
Amtrak wykorzystujacego do realizacji przewozow tory prywatnych kompanii kolejowych. Kwestig
przewozow regionalnych uznanych za potrzebne ze wzgledéw spotecznych pozostawiono w gestii
lokalnych samorzadéw. Niektére z nich zdecydowaly si¢ na zlecanie i dotowanie takich
przewozow, realizowanych przez miejscowe kompanie kolejowe.
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e konsumpcja jest nierywalizacyjna — spozycie dobra przez jedng osobg¢ nie
zmniejsza mozliwoSci korzystania z tego dobra przez innych;

e wystepuje niemozno$¢ wykluczenia kogokolwiek z jego konsumpcji bez pono-
szenia wysokich kosztow (Stiglitz, 2004, s. 150).

W przypadku kolejowych przewozow pasazerskich wystgpowanie obu tych
cech wydaje sie¢ mocno dyskusyjne. Konieczno$¢ zakupu biletu na przejazd pocia-
giem jest prostym mechanizmem wykluczajacym z konsumpcji. Natomiast w przy-
padku wystapienia przepetnienia, czyli w sytuacji, gdy liczba podr6znych przekra-
cza pojemno$¢ danego pociagu, wejscie do pociagu kolejnego pasazera ogranicza
mozliwoSci korzystania z niego przez pozostalych pasazerow. Powyzsze spostrze-
zenia sktaniajg do wniosku, Ze regionalne przewozy pasazerskie nie sg ani dobrem
publicznym, ani prywatnym. Najlepszym ekonomicznym ich opisem wydaje si¢
pojecie dobr spotecznie pozadanych (merit goods)>. Dobra spotecznie pozadane
to towar badz ustuga, ktérego podaz nie powinna by¢ ustalana wytacznie w zalez-
nos$ci od indywidualnych preferencji jednostek z dwoch gtéwnych powodow:

e W trakcie konsumpcji dobra spotecznie pozadanego wytwarzane sg pozytywne
efekty zewnetrzne dotyczace osob trzecich czyli spoteczenstwa. Oznacza to,
ze istnieje rozbiezno$¢ miedzy korzysSciami indywidualnymi a korzyS$ciami spo-
tecznymi wynikajacymi z konsumpcji dobra spotecznie pozadanego — korzysci
spofeczne sa wicksze. Konsumenci, podejmujac swoje decyzje, biora pod
uwage jedynie korzySci osobiste, dlatego ich wypadkowa sprawia, ze dobra
spolecznie pozadane bylyby produkowane i konsumowane ponizej pozada-
nego poziomu korzySci spotecznych.

e Jednostki sg krotkowzroczne, maksymalizuja korzysci krotkookresowe i nie biora
pod uwage korzysci diugoterminowych wynikajacych z konsumpcji dobr spotecz-
nie pozadanych, przez co sa one produkowane i konsumowane na zbyt niskim
poziomie z punktu widzenia poziomu korzysci spotecznych (Musgrave, 1973).

Dobra spolecznie pozadane mozna podzieli¢ na dwie grupy:

1. Gdy zbidér indywidualnych decyzji dotyczacych konsumpcji datby inny
(negatywny) wynik niz decyzja zbiorowa (spoleczna), ta grupa dobr dostarczana
jest konsumentom przez panstwo ze wzgleddw paternalistycznych.

2. Dobra, ktérych konsumpcja jest przez konsumentow pozadana i od ktorej
nie chcg si¢ oni uchylaé, a jej brak wywotatby dotkliwe poczucie niesprawiedli-
wosci u potencjalnych konsumentdéw. Zdaniem wielu autorow, istnieje bowiem
zbior dobr podstawowych, ktore powinny by¢ dostepne dla wszystkich, niezalez-
nie od ich stanu posiadania.

5 Sformutowanie merit goods ttumaczy si¢ w polskiej literaturze w rézny sposob, m.in. dobra
o szczegolnym znaczeniu, dobra merytoryczne, dobra spolecznie pozgdane. To ostatnie sformufowanie
najlepiej, jak si¢ wydaje, oddaje charakter tych dobr, dlatego to okreslenie bedzie uzywane
w artykule.
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Rysunek 2. Koszty, korzysci indywidualne i spoteczne
z pociagu pasazerskiego regionalnego
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Musgrave, Musgrave (1973).

Zapewnienie transportu publicznego do szkoty badZz wigkszej miejscowosci
gminnej czy powiatowej stanowiacej lokalne centrum administracyjne (a wigc np.
do przychodni lekarskiej, placowek administracji panstwowej) mozna zaliczy¢ do
tej drugiej grupy. Pojawiajaca si¢ w przypadku dobr spotecznie pozadanych rdz-
nice mi¢dzy korzySciami indywidualnymi a spolecznymi ilustruje rysunek 2.

Z punktu widzenia jednostki (czyli w sytuacji, gdy dane dobro ma charakter
prywatny) optymalny poziom konsumpcji wyznacza przecigcie w punkcie A krzywej
kosztow kraficowych i kraficowej korzySci konsumenta bedacej zarazem krzywa
popytu. W tym punkcie optymalna liczba pasazerow wynosi Q, i sg oni skfonni
zaplaciC za przejazd ceng P;. Jednak w przypadku kolejowych regionalnych przewo-
zOw pasazerskich taka cena zazwyczaj nie pokrywa kosztow przecigtnych — krzywa
je opisujaca lezy zdecydowanie powyzej krzywej popytu. Ponadto w przypadku tych
przewozow czesto krzywe opisujace koszty przecigtne 1 popyt w og0le si¢ nie prze-
cinaja. Oznacza to, ze nie ma takiej liczby podroznych i poziomu cen, dla ktorych
osiagane przychody pokrytyby koszty. W takiej sytuacji prywatne przedsigbiorstwo
kolejowe bedzie dazy¢ do likwidacji przewozow. Gdy na skutek decyzji administra-
cyjnych przedsigbiorstwo bedzie zmuszone do dostarczania takich deficytowych
ustug, jak mialo to miejsce przyktadowo w opisanym przypadku kolei amerykan-
skich, przedsiebiorstwo bedzie dazyto do punktu B, czyli ograniczenia podazy prze-
wozow do Q, i realizowanie ich po cenie P,, gdyz wowczas roznica migdzy kosztami
przecigtnymi a cena bedzie najmniejsza. Jednak takie zachowanie przedsigbiorstwa
kolejowego trudno uznaé za efektywne z punktu widzenia spoteczenstwa.
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Kolejowe przewozy regionalne stanowig dobro spofecznie pozadane, czego opi-
sem jest krzywa spotecznych korzySci kraficowych, potozona ponad krzywa indywi-
dualnych korzysci kraficowych. Roznica miedzy tymi krzywymi jest wlasnie miarg
osigganych przez spoteczenstwo dodatnich efektéw zewnetrznych. Wowcezas najbar-
dziej efektywny dla spoteczenstwa poziom konsumpcji tego dobra wyznacza przecie-
cie w punkcie C krzywych spotecznych korzysci kraficowych i kosztu kraficowego.
Zatem z punktu widzenia spoteczefistwa dobro to powinno by¢ dostarczane w iloSci
05, co wymaga pokrycia przez panstwo badz samorzad roznicy ceny (P — P,) migdzy
poziomem ceny P; akceptowanym przez konsumenta a poziomem ceny P uwzgled-
niajacym dodatkowe korzysci wynikajace z efektow zewnetrznych tego dobra. Czgsto
okazuje si¢ jednak, ze tak ustalony poziom rekompensat dla przewozZnika kolejowego
dostarczajacego dobra spotecznie pozadane nadal nie pozwala pokry¢ swoich kosz-
tow przecigtnych wplywami na poziomie P, gdyz dla przewozow Q5 jego krzywa
kosztow przecigtnych jest na poziomie punktu D, co odpowiada wyzszym kosztom
P,. Dlatego mimo wyst¢powania istotnych korzySci spotecznych zwigzanych z dostar-
czaniem tego dobra, zachowujacy si¢ rynkowo przewoznik w ogole zrezygnuje z jego
dostawiania. Takie zachowanie jednak nie jest efektywne z punktu widzenia spote-
czefistwa. Wystepowanie cech dobra spotecznie pozadanego sankcjonuje wspieranie
przez panstwo badz samorzad przewozOow regionalnych zapewniajace uzyskanie
przez przewoznika kolejowego przychodow na poziomie P, odpowiadajacych jego
przecietnemu kosztowi produkeji. Akceptowany przez konsumentéw poziom ceny za
te przewozy wynosi P,. R0znica migdzy tymi cenami AP = (P, — P,) okresla uzasad-
niony spolfecznie poziom dotacji ze strony panstwa badZ samorzadu.

Usankcjonowanie argumentow o spolecznym znaczeniu przewozOw regional-
nych oznacza zgode¢ na ich dofinansowanie ze SrodkOw publicznych, lecz nie na
publiczne dostarczanie tych przewozéw. Ponadto dotowanie deficytowych przewo-
zOw nie moze zwalnia¢ przewoznika kolejowego z dazenia do zréwnowazenia kosz-
téw z wplywami. Rolg piatnika dotacji pozostaje stworzenie takiego systemu dota-
cji i organizacji przewozdw, aby przewoznik byl motywowany do ograniczania
kosztdw, czyli takiego ksztattowania swej dziatalnoSci, aby jego krzywa kosztow
przecigtnych byta potozona mozliwie blisko krzywej popytu. Mozliwe jest to
poprzez poprawe jakosci (atrakcyjnosci) oferowanych ustug przynoszaca wzrost
liczby podrdznych i jednoczesne obnizanie kosztow realizacji tych przewozow.
Skutecznym sposobem motywujacym przewoznika do takich zachowan jest wpro-
wadzenie konkurencji miedzy rdéznymi dostawcami takich ustug opierajacej si¢ na
kosztach i jakosci. Z jednej strony przyczynia si¢ to do obnizenia polozenia krzywej
opisujacej koszty przecigtne, a z drugiej — do wzrostu liczby podrdznych, a wiec
przesunigcia krzywej popytu w gore. W efekcie ulega obnizeniu konieczny poziom
dotacji AP = (P, — P,) bedacy réznica ceny akceptowanej przez konsumenta P,
i przecigtnym faktycznym kosztem produkcji P,. OczywiScie najbardziej pozadane
bytoby zrownanie ceny akceptowanej i kosztow przecigtnych, jednak ich rzeczywi-
sta skala w kolejowych przewozach regionalnych praktycznie na to nie pozwala.
Nalezy pamigtaé, ze istotnym czynnikiem jakoSciowym w tych przewozach jest ich
dostepnosé, tj. czestotliwo$¢ kursowania, a jednocze$nie maksymalna liczba poten-
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cjalnych podréznych w danej relacji (a wigc popyt) jest wartoScia skoficzona.
Zwickszenie czestotliwoSci w oczywisty sposOb przektada si¢ na wzrost jakosci
postrzegany przez podrdznych, lecz zarazem przyczynia si¢ do rozbicia ich potoku
na wigksza liczbe kursow, a wiec obnizenia Sredniej frekwencji w pociagach.

Obstuga transportu publicznego, tj. przewozow regionalnych i aglomeracyj-
nych koleja, przynosi korzysci ogdtowi spoleczenstwa ze wzgledu na jego znacznie
nizsze, w poréwnaniu do transportu drogowego, koszty zewngtrzne. W wielu
przypadkach, choéby ze wzgledéw technicznych (np. przepustowosci systemow
drogowych), nie jest mozliwe zastapienie przewozéw kolejowych autobusowymi,
nie moéwiac juz o transporcie indywidualnym. Ponadto przewozy regionalne
1 aglomeracyjne stanowig tak znaczny udziat ruchu kolejowego, ze czgsto sank-
cjonuja one istnienie wielu linii kolejowych. Ewentualne znaczne ograniczenie
tych przewozow uniemozliwitoby pokrycie stalych kosztéw utrzymania infrastruk-
tury jedynie wplywami z pozostalych przewozow kolejowych.

Z racji wystepowania zawodnoSci rynku, charakterystycznych dla débr spo-
tecznie pozadanych, wprowadzenie wolnej konkurencji miedzy przewoznikami
dziatajacymi niezaleznie od siebie i od lokalnych samorzaddéw nie przyniostoby
optymalnego rozwigzania. Wskazuja na to trzy przestanki:

1. Nastawieni na zysk niezalezni przewoznicy zrezygnuja z obstugi peryferyjnych
relacji o niskiej frekwencji podréznych. W efekcie nastgpi wigc ograniczenie
podazy dobra spotecznie pozadanego.

2. Na gtoéwnych relacjach, gdzie potoki podroznych zapewniajg zysk, bezposred-
nia konkurencja przewoZznikdéw doprowadzi do powstania nieracjonalnego roz-
ktadu jazdy pociagéw — kazdy przewoznik bedzie chciat uruchomic swoj pociag
tuz przed konkurencja, aby przeja¢ mozliwie duza cze$¢ oczekujacych podrdz-
nych. Sytuacja taka jest obecnie czgsto spotykana w obszarze komunikacji auto-
busowej (tzw. ,,dzika konkurencja”). Tymczasem z punktu widzenia podréznych
optymalny rozktad jazdy pociaggéw powinien by¢ mozliwie regularny (np. odjazdy
w godzinach szczytu co 20 min, poza szczytem co 40 min, wieczorem co 60 min.).
Zatem bedacy wynikiem rywalizacji nieregularny rozktad jazdy oznacza, ze dobro
spotecznie pozadane bedzie oferowane w zbyt malym zakresie.

3. Jednym z elementéw konkurencji miedzy przewoznikami moze by¢ cena
ustugi, co oznaczatoby stosowanie odmiennego systemu biletowego przez
poszczegOlnych przewoznikOw. Tymczasem najbardziej korzystny dla podr6znych
(tzn. motywujacy do korzystania z transportu publicznego) jest wspolny zintegro-
wany system taryfowy, tj. przejazdy wszystkimi Srodkami komunikacji publicznej
na podstawie jednego biletuS. Jego tworzenie z zalozenia eliminuje réznorodnos¢
taryfowa poszczegolnych przewoznikow.

% Dobrym przyktadem jest tu elektroniczny bilet okresowy na 30/90 dni, tzw. Warszawska
Karta Miejska, obowiazujacy na wszystkie Srodki transportu publicznego na obszarze miasta
Warszawy, tj.: komunikacj¢ miejska (autobusy, tramwaje, metro) i kolej (Szybka Kolej Miejska,
Koleje Mazowieckie, Warszawska Kolej Dojazdowa).
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Przedstawione czynniki sprawiaja, ze rozwigzanie problemu kolejowych prze-
wozOw regionalnych i aglomeracyjnych jest wazne zaréwno dla spoteczefistwa,
jak i dla pozostalych segmentdw transportu kolejowego. Przedstawiona powyzej
zawodno§¢ rynku sankcjonuje fakt, ze organizacja kolejowych pasazerskich prze-
wozdw regionalnych i aglomeracyjnych wymaga regulacji ze strony pafstwa. Jego
najlepszym reprezentantem w odniesieniu do tego typu zadan wydaja sie by¢
jednostki samorzadu terytorialnego.

3. ZMIANA POPYTU NA PASAZERSKIE PRZEWOZY KOLEJOWE

W ciagu ostatnich 20 lat, ktére minety od zmiany ustroju w Polsce, przewozy
publicznymi Srodkami transportu znacznie zmalaly, co zostalo przedstawione na
rysunku 3. Spadek ten w najwickszym stopniu dotyczyt przewozow kolejowych
(spadek o 72%) i samochodowych, tj. regularnej komunikacji autobusowe;j (spa-
dek o 78%), natomiast przewozy komunikacja miejska zmalaly w mniejszym stop-
niu, bo 0 54%. Struktura popytu na poszczegoélne rodzaje przewozOw pasazer-
skich w ostatnich 20 latach utrzymuje si¢ na zblizonym poziomie, co wskazuje, ze
spadek przewozow koleja nie wynika z silniejszej konkurencji komunikacji auto-
busowej, lecz ogdlnej tendencji zmian tego popytu.

Kluczowym czynnikiem wplywajacym na spadek zainteresowania transportem
publicznym jest dynamiczny rozwoj motoryzacji indywidualnej. Na skutek postepu
technicznego i innych czynnikéw, w tym wstapienia Polski do Unii Europejskie;j,
maleje cena zakupu i eksploatacji samochodu osobowego. W efekcie poziom
motoryzacji ro$nie znacznie szybciej niz dochody ludnosci, w ciaggu ostatnich 20
lat liczba zarejestrowanych samochodoéw osobowych w przeliczeniu na 1 miesz-
kanfca wzrosta ponad trzykrotnie. Glebsza analiza zachodzacych zmian popytu na
ustugi transportu publicznego wskazuje, ze wspomniany zewnetrzny czynnik
wynikajacy z postepu motoryzacji indywidualnej ma r6zny wplyw na poszczegdlne
segmenty tych przewozow, co wynika m.in. z r6znej odlegioSci przejazdu,
zewnetrznych ograniczefi motoryzacji indywidualnej oraz czestotliwosci i przy-
czyny (motywacji) podrozy.

Wedtug dostgpnych danych statystycznych w latach 1993-2010 wielko$¢ podazy
ustug przewozdw aglomeracyjnych wzrosta. Dtugos$¢ obstugiwanych tras komuni-
kacji miejskiej wzrosta o blisko 12% a jej praca przewozowa o ponad 4%. Ponadto
czynnikiem poprawiajagcym ofert¢ i wizerunek komunikacji miejskiej jest umyka-
jaca statystykom GUS, lecz wyraZnie widoczna na ulicach miast trwajaca wymiana
taboru na nowoczesny i bardziej przyjazny pasazerom. Na tym tle gorzej wypada
wizerunek kolei, cho¢ w ostatnich latach widoczne sa efekty stopniowej gruntow-
nej modernizacji elektrycznych zespoldéw trakcyjnych obstugujacych aglomera-
cyjne przewozy kolejowe. Widoczny w ostatnich 20 latach spadek popytu na prze-
wozy aglomeracyjne nie wynika zatem z ograniczenia podazy, lecz jego zZroditem
jest rezygnacja z transportu publicznego z przyczyn lezacych po stronie mieszkan-
codw — przede wszystkim z racji wzrostu ich zamoznosci, ktdrego efektem jest:
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Rysunek 3. Zmiana przewozéw transportem publicznym (min oséb/rok)
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Zrodio: GUS: Transport — wyniki dziatalnosci w 2010 r., Warszawa 2011, s. 87, 186;
Transport — wyniki dziatalnosci w 2008 r., Warszawa 2009, s. 87, 173; Transport — wyniki
dziafalnosci w 2006 r., Warszawa 2007, s. 86, 177; Transport — wyniki dziatalnosci
w 2004 r., Warszawa 2005, s. 59, 116; Transport — wyniki dziatalnosci w 2002 r., Warszawa
2003, s. 55, 115; Transport — wyniki dziatalnosci w 2000 r., Warszawa 2001, s. 56, 112;
Transport — wyniki dziatalnosci w 1998 r., Warszawa 1999, s. 58, 98; Transport — wyniki
dziatalnosci w 1996 r., Warszawa 1997, s. 52, 97; Transport — wyniki dziatalnosci w 1994 r.,
Warszawa 1995, s. 49, 95; Transport — wyniki dziatalnosci w 1992 r., Warszawa 1993,
s. b1, 92; Transport — wyniki dziatalnosci w 1990 r., Warszawa 1991, s. 48, 89.

e upowszechnianie si¢ motoryzacji indywidualnej bedacej wyznacznikiem sta-
tusu materialnego;

e przenoszenie si¢ mieszkafiicdw miast na peryferia i strefy podmiejskie pozba-
wione sprawnej komunikacji miejskie;j;

e |okalizacja na peryferiach miast duzych centréw handlowych nastawionych na
klientow zmotoryzowanych (parkingi, gabarytowa wielko§¢ dokonywanych
zakupow);

Dynamiczny rozw6j motoryzacji indywidualnej niesie ze sobg ponoszone
przez ogdt spoleczefistwa znaczne koszty zewnetrzne: koszty wynikajace z wypad-
kow drogowych (w tym hospitalizacja, $wiadczenia rentowe ofiar itd.), zanieczysz-
czenie Srodowiska i znaczne w warunkach miejskich koszty terenu, zajete przez
infrastrukture drogowa. Instrumentem obcigzajacym kosztami zewngtrznymi
uzytkownikow samochodéw osobowych sg oplaty parkingowe obejmujace cate
obszary centréw miast, a czynnikiem ograniczajacym powstawanie tych kosztow
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jest administracyjne ograniczanie ruchu pojazdéw indywidualnych i uprzywilejo-
wanie transportu publicznego (Kozlak, 2008, s. 122).

Ciagly i postepujacy wzrost ruchu drogowego w obszarach aglomeracji miej-
skich bedacy zrodtem jego kongestii sprawia, iz uzytkowanie na tych obszarach
samochodu osobowego staje si¢ ucigzliwe. Przede wszystkim wynika to z dwoch
przestanek. Po pierwsze liczba samochodow (gesto$¢ ruchu) na gidéwnych ulicach
i skrzyzowaniach zbliza si¢ do granicy przepustowosci tych ulic, a po drugie
w centrach miast brak jest miejsc parkingowych. Gdy gestos¢ ruchu na danym
obszarze miejskim zbliza si¢ do granicy przepustowosci systemu ulic, raptownie
spada Sredni poziom akceptacji takiego stanu przez uzytkownikdéw. Poziom ten
jest oczywiscie indywidualng cecha poszczegdlnych jednostek (mieszkancow)
wynikajaca z wielu czynnikdéw. Ludzie doskonale potrafia ocenié, jaki srodek
lokomoc;ji jest dla nich optymalny z punktu widzenia czasu podrozy, ceny i kom-
fortu. W efekcie przy biezacej gestoSci ruchu cze§¢ mieszkancoéw rezygnuje
z uzytkowania samochodu osobowego mimo jego posiadania. Potwierdza to niz-
szy spadek przewozow aglomeracyjnych (o 54%) w stosunku do przewozow
regionalnych (o 74%). Rozwdj infrastruktury drogowej oczywiScie zwigksza
przepustowos¢ systemu ulic, jednak jest to natychmiast dyskontowane przez jego
mieszkancdédw. Nowe inwestycje sprawiaja, iz wiele osdb, ktore dotychczas rezy-
gnowaly z uzytkowania samochodu osobowego, decyduja si¢ wowczas na jego
wykorzystywanie. Jest wiec to przejaw ukrytego popytu na korzystanie z infra-
struktury drogowej. Dlatego wszelkie zmiany w infrastrukturze drogowej
(budowa nowych ulic, poszerzanie istniejacych, budowa skrzyzowan bezkolizyj-
nych itp.) nie powoduja zmiany ogdlnego zageszczenia i pltynnosci ruchu
w obszarze aglomeracji. Najlepszym dowodem tego, iz zageszczenie ruchu ulicz-
nego w miastach jest zawsze bliskie granicy przepustowoSci, sa wszystkie nie-
przewidziane zakidcenia ruchu na skutek naglych okolicznosci (np. opady
S$niegu, zablokowanie ulicy z powodu wypadku czy awarii wodociagowe;j), ktore
powoduja nieoczekiwane ograniczenie przepustowosci sieci drog i w efekcie
paraliz komunikacyjny miasta. Zatem argumentowanie rozwoju infrastruktury
drogowej zmniejszeniem jej zatloczenia jest jedynie mySleniem Zyczeniowym.
Doswiadczenia krajow Europy Zachodniej i Stanéw Zjednoczonych wskazuja,
iz zwigkszanie przepustowosci sieci drogowej poprzez powigkszanie obszaru zaj-
mowanego przez ulice nie prowadzi do rozwigzania tego problemu. Nalezy przy-
ja¢ do wiadomosci, iz w dajacej si¢ przewidzie¢ perspektywie czasu nie ma tech-
nicznej mozliwosci ograniczenia wystepujacej w aglomeracjach kongestii ruchu
drogowego.

W obszarze przewozow regionalnych dobrem spolecznie pozadanym jest
obstuga dojazdéw do pracy i szkoly o okreSlonej cz¢stotliwosci podrozy oraz do
lokalnych centréw administracyjno-spotecznych. W ciggu ostatnich 20 lat zmalata
ona o 74%, przy czym w zblizonym stopniu dotyczy to korzystajacych zar6wno
z transportu kolejowego, jak i z regularnej komunikacji autobusowej. Nalezy
zauwazy¢, ze najwigksze nasilenie trendu spadkowego tych przewozow mialo
miejsce w latach 1989-1992 i obejmowato gldéwnie przejazdy na podstawie nor-
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malnych biletow okresowych, a wigc podrdznych dorostych. Wynikalo to z trwa-
jacej w tamtym okresie restrukturyzacji polskiej gospodarki — zamykania wielkich
przedsigbiorstw panstwowych, a na obszarach wiejskich — PGR-6w. BezpoSrednia
przyczyna spadku popytu na ustugi przewozéw regionalnych, podobnie jak
w przypadku aglomeracji miejskich, jest wzrost liczby samochodéw osobowych.
Ze wzgledu na znaczne, w porOwnaniu do aglomeracji, rozproszenie zaludnienia
na obszarach wiejskich, zarowno odlegto$¢ do najblizszego przystanku kolejo-
wego czy autobusowego, jak i liczba odjazdow w ciagu doby, zazwyczaj nie stwa-
rzaja na tych obszarach oferty atrakcyjnej wobec dojazdu wtasnym samochodem.
Wystepujace tu sprzezenie zwrotne przyczynia sie¢ do pogarszania oferty trans-
portu publicznego. Stopniowy ogdlny spadek popytu (liczby pasazeréw) skiania
przewoznikOw do ograniczania podazy przez odwolywanie kursOw o najnizszej
frekwencji, a wigc przynoszacych najwicksze straty, a nawet do catkowitego wyco-
fywania si¢ z obslugi peryferyjnych potaczen. W efekcie wyraznie obniza si¢
poziom dostepnosci transportu publicznego, co w tym wigkszym stopniu moty-
wuje mieszkancoéw do uniezaleznienia si¢ od niego chocby poprzez zakup uzywa-
nego samochodu.

ORGANIZACJA KOLEJOWYCH PRZEWOZOW REGIONALNYCH
| AGLOMERACYJNYCH W OSTATNICH 20 LATACH

PRZEWOZY REGIONALNE
OBStUGIWANE PRZEZ PANSTWOWY MONOPOL

Praktycznie do 2001 r. jedynym w Polsce pasazerskim przewoznikiem kolejowym
bylo Przedsigbiorstwo Panstwowe Polskie Koleje Paristwowe. Prowadzito ono
wspolny rozrachunek ekonomiczny calej dziatalnoSci przewozowej (pasazerskiej
1 towarowej), co uniemozliwialo przypisanie zaréwno sktadnikéw przychodow,
jak i kosztéw prowadzonej dzialalno$ci do poszczeg6lnych linii kolejowych czy
konkretnych pociaggéw. Powszechna praktyka typowa dla monopolu naturalnego,
jakim bylo wowczas przedsigbiorstwo PKP, byto dotowanie skro$ne przewozow
pasazerskich wplywami z przewozéw towarowych, jednak wspomniany wspolny
rozrachunek nie pozwalal nawet na identyfikacje skali wystepujacego wowczas
dotowania skro$nego.

Wigkszos¢ kluczowych decyzji byta podejmowana przez Ministerstwo
Transportu i Gospodarki Morskiej reprezentujace wtasciciela, tj. Skarb Pafstwa.
Dotyczyto to m.in. poziomu cen biletow czy zgody na zamknigcie przewozow
pasazerskich na danej linii kolejowej (Grzywacz, 2003, s. 316). Z oczywistych
przyczyn silnie rozbudowana hierarchiczna struktura zarzadzania PKP i jedno-
cze$nie znikoma samodzielno$¢ poszczegdlnych szczebli potegowaly zawodnosci
wynikajace zardwno z wielkosci i ztozonosci struktury zarzadu, jak i pafstwowej
formy wilasnosci przedsigbiorstwa. PKP, majac zapewniony monopol, posiadaty
zarazem calkowita samodzielno$¢ w obszarze biezacej eksploatacji — organizacji
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kolejowych przewozow pasazerow i tadunkow. W efekcie interesy klientow byly
uwzgledniane w ograniczonym zakresie, a rozktad jazdy pociggdw pozostawat
wylacznie w gestii PKP, ktore, nie majac zadnych bodZcow ekonomicznych pod-
czas jego planowania, kierowato si¢ glownie wtasng wygoda.

OBStUGA PRZEZ PKP PRZEWOZY REGIONALNE
NA ZLECENIE SAMORZADOW WOJEWODZKICH

W 2001 r. Przedsiebiorstwo Panstwowe PKP zostalo przeksztalcone w spotke
akcyjng Skarbu Panstwa, a poszczegdlne jego piony zostaly wydzielone jako
odrebne przedsigbiorstwa tworzace strukture holdingowa, przy czym 100% udzia-
tow wszystkich spotek Grupy posiadato PKP S.A., a wigc byly one nadal wtasno-
Scig panstwa. Podzial, ustanowiony w efekcie restrukturyzacji PKP, miat zapewnic¢
poszczeg6lnym spotkom Grupy PKP monopol w obszarze ich dziatalnoSci. Na
mocy ustawy o transporcie kolejowym od 2001 r. organizowanie i dotowanie
regionalnych przewozow pasazerskich nalezato do zadan wtasnych samorzadu
wojewodztwa (Ustawa o transporcie kolejowym, 2003a, art. 40). Organizowanie
przewozOow obejmowato:

e ustalenie zapotrzebowania na przewozy;

e wybOr przewoznika w drodze przetargu, gdzie spoSrod oferentéw wybierany
jest ten, ktory zapewni realizacje ustug po najnizszej cenie (rynek aukcyjny);

e opracowanie i wprowadzanie, przy wspOlpracy z przewoznikiem kolejowym,
planu pofaczen kolejowych (Ustawa o transporcie kolejowym, 2003a, art. 22
ust. 3—-11; Rozporzadzenie, 2004).

Realizacja opisanych j zapisow zdecydowanie rozmijala si¢ z ich idea, poniewaz:

e Samorzady wojewodzkie w rzeczywistoSci nie mialy zadnego wyboru przewoz-
nika, gdyz jedynym dysponujacym taborem pasazerskim byta spotka PKP
Przewozy Regionalne. W takiej sytuacji brak bytlo mozliwosci obiektywnej
oceny kosztow oferowanych przez tego przewoznika. W efekcie samorzady
byly zmuszone godzi¢ si¢ na realizacje przewozow zgodnie z jego wymaga-
niami finansowymi.

e Okreslenie rzeczywistych potrzeb przewozowych ze strony samorzadow wyma-
galo profesjonalnych i kompleksowych, a wi¢c kosztownych badan marketin-
gowych w lokalnych spoleczno$ciach oraz znajomosci specyfiki organizacji
ruchu kolejowego, dlatego samorzady zazwyczaj powierzaly to zadanie prze-
woznikowi, tj. spolce PKP Przewozy Regionalne.

e Srodki przeznaczone na dofinansowanie przewozow regionalnych z budzetu
centralnego byly dzielone na poszczegdlne samorzady wojewddzkie, ktore
nast¢pnie przekazywaly je jedynemu ogolnopolskiemu przewoznikowi kolejo-
wemu, tj. spoice PKP Przewozy Regionalne. Stad wynikalo przedmiotowe
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traktowanie przez te spotke samorzadow, co przejawiato si¢ to m.in. brakiem
jakichkolwiek konsultacji dotyczacych ksztaltu rozkiadu jazdy pociagdw.

e Dotacje rokrocznie ograniczano o 60% (Ustawa, 2002), co po podziale na
poszczegodlne wojewddztwa stanowito kwote zbyt niska, by z ustawowych 10%
tej kwoty przeznaczonych na tabor byt mozliwy zakup chociaz jednego nowego
pojazdu.

W efekcie utworzona w wyniku restrukturyzacji spotka PKP Przewozy
Regionalne organizowala i realizowata przewozy pasazerskie w ten sam sposob,
jak dotychczas Przedsiebiorstwo Panstwowe PKP, a zmianie ulegt jedynie sposob
finansowania tej dziatalnosci.

Od stycznia 2004 r. zmienily si¢ zasady finansowania kolejowych przewozow
regionalnych. Dotychczasowe dotacje centralne zastapiono finansowaniem
tych przewozow ze Srodkow wiasnych samorzadu, tj. ze zwigkszonego udziatu
wplywow z podatkéw CIT i PIT. (Ustawa o dochodach jednostek samorzadu
terytorialnego, 2003b). Jednoczesnie od tego czasu byly one realizowane na
podstawie umowy zawartej pomigdzy organem jednostki samorzadu terytorial-
nego a przewoznikiem kolejowym. (Ustawa o transporcie kolejowym, 2003a,
art. 40). Samorzady wojewodzkie stusznie uznaly, ze jeSli majg organizowac
i finansowac kolejowe przewozy regionalne, to musza mie¢ wplyw na ich funk-
cjonowanie. Dlatego domagaly si¢ od sp6tki PKP Przewozy Regionalne podej-
mowania dzialan majacych na celu obnizanie kosztow ich realizowania.
Tymczasem spotka ta, zadajac coraz wyzszego poziomu dotacji, jednocze$nie
nie byta w stanie rozliczy¢ si¢ z tych udzielonych w roku poprzednim. PKP
Przewozy Regionalne oczekiwaly, ze docelowo wtadze samorzadowe beda bez-
krytycznie pokrywac catoS$¢ strat ponoszonych z tytutu realizacji przewozow,
a podstawowg metoda racjonalizacji kosztow spotki bedzie ograniczanie liczby
kursujacych pociggow.

ZAKUPY TABORU KOLEJOWEGO
PRZEZ SAMORZADY WOJEWODZKIE

Jedna z przyczyn nasilajacego sie od poczatku lat 90. XX w. systematycznego
spadku regionalnych przewozow pasazerskich i jednoczesnego rosngcego lawi-
nowo deficytu ich realizacji byt brak taboru kolejowego, dostosowanego do
obstugi takiego ruchu. W wigkszoSci krajow europejskich juz w latach 60. XX w.
na masowg skale wprowadzano do ruchu wagony silnikowe — lzejsze wagony
osobowe posiadajace wlasny naped spalinowy, okreSlane takze jako autobusy
szynowe lub szynobusy. Tymczasem w Polsce na PKP powszechng praktyka byta
obstuga cigzkimi lokomotywami spalinowymi ciaggnacymi jeden badz dwa wagony
osobowe. Majac Swiadomos¢, ze PKP nie dysponowato taborem dostosowanym
do obstugi regionalnego ruchu pasazerskiego, a jako zadfuzona spotka nie bedzie
w stanie finansowac¢ jego zakupu w 2000 r. ustawowo zobligowano do takich zaku-
pow samorzady wojewddzkie. Oferte produkcji lekkich wagonéw spalinowych
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przedstawilo trzech krajowych producentéw, a w ciggu dekady samorzady woje-
wodzkie zakupity ogolem ok. 160 wagonow silnikowych. Wielo$¢ producentow
i réznorodna oferta kazdego z nich oraz jednostkowe zakupy dokonywane przez
poszczegblne samorzady sprawily, ze zakupione pojazdy byly r6znych typdw, spo-
$rod ktorych wiele miato charakter prototypowy. Z oczywistych przyczyn nie ufa-
twialo to pdzniejszej ich eksploatacji. Dlatego, po uwzglednieniu podzialu na
poszczegdlne wojewodztwa i zachowaniu koniecznej rezerwy wynikajacej z nie-
podzielnoSci czynnikow produkeji (planowe naprawy i przeglady oraz niemozliwe
do zaplanowania awarie), ogolna liczba pozostajacych w dyspozycji wagonow
silnikowych jest nadal zbyt mata. Nie wypracowano zadnej koncepcji ich p6zniej-
szej eksploatacji czy udostepniania ich oferentom w trakcie rozstrzygania prze-
targdbw na obstuge przewozow regionalnych. Dlatego pojazdy te zostaly przeka-
zane w nieodptatne uzytkowanie spotce PKP Przewozy Regionalne (Raport
Roczny, 2002), a w przypadku Mazowsza — Kolejom Mazowieckim.

PRZEWOZNIK SAMORZADOWY STWORZONY NA BAZIE MAJATKU PKP
- PRZYPADEK KOLEJE MAZOWIECKIE

Zawierane od 2001 r. umowy na obstuge regionalnych przewozow pasazerskich
pomiedzy urzedami marszatkowskimi a spdtka PKP Przewozy Regionalne nie
zadowalaly zadnej ze stron. Brak wyboru innych niz PKP Przewozy Regionalne
przewoznikow sktanialy samorzady do wykreowania nowej, wlasnej spoiki prze-
wozowej, ktorej marszalek wojewddztwa zlecatby prowadzenie regionalnych
przewozOw pasazerskich na swoim obszarze. W lipcu 2004 r. powolano spotke
Koleje Mazowieckie, ktorej 51% udziatéw objal Samorzad Wojewddztwa Mazo-
wieckiego, a pozostale 49% spotka PKP Przewozy Regionalne. Nowa spdtka
przejeta od PKP Przewozy Regionalne pracownikéw i zaplecze oraz otrzymata
w dzierzawe 184 szt. elektrycznych zespolow trakcyjnych (Koleje Mazowiec-
kie..., 2005). Tabor ten nie wystarczal do prawidtowej realizacji zalozonego roz-
ktadu jazdy pociagéw, nie mowiac juz o poszerzaniu oferty. Dlatego tez PKP
Przewozy Regionalne odplatnie udost¢pnialy Kolejom Mazowieckim dodatkowe
sktady. Jednoczesnie mazowiecki samorzad ze Srodkdw wtasnych prowadzit sys-
tematyczne inwestycje — stopniowa modernizacje eksploatowanych zespotow
elektrycznych i zakup nowych pojazdow. Prowadzona polityka taborowa w zasad-
niczy sposOb zmienila postrzegany przez pasazerOéw wizerunek firmy, a od
2008 r. pozwolifa na wyeliminowanie doraznego wynajmu starych jednostek
elektrycznych od sp6tki PKP Przewozy Regionalne.

Poprzez rokroczne pokrywanie deficytu dziatalnosci, finansowanie stopniowej
modernizacji i zakupu nowego taboru samorzad wojewodztwa mazowieckiego
systematycznie podwyzszat kapital Kolei Mazowieckich. W efekcie tego w 2007 r.
udziat spotki PKP Przewozy Regionalne zmalal do 5%, a w 2008 r. samorzad
w caloSci splacit zobowiazania wobec drugiego udzialowca, przejmujac tym
samym 100% udzialéw (Koleje Mazowieckie..., 2005)
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Wzorujac si¢ na Kolejach Mazowieckich Urzad Marszatkowski w Poznaniu od
2004 1. dazyt do powotania wspolnie z PKP Przewozy Regionalne lokalnego prze-
woznika. Kluczowa przyczyna, dla ktorej wowczas on nie powstal, byt spdr dotyczacy
finansowania jego deficytu i kwestii majatku. Samorzad oczekiwat od PKP wniesienia
aportem do spdtki majatku, tj. taboru kolejowego, i pokrywania deficytu funkcjono-
wania spoiki proporcjonalnie przez obydwu udziatowcow. PKP nie akceptowaly zad-
nego z tych warunkéw, proponujac jedynie nieodptatng dzierzawe taboru kolejowego
nowej spotce (Gorski, 2004; Koziniska, 2005) Ostatecznie w 2009 r. samorzad samo-
dzielnie powotat spotke Koleje Wielkopolskie, ktore w czerwcu 2011 r. rozpoczely
dziatalno$¢ przewozowa. Analogicznie w 2010 r. utworzono Koleje Slaskie, ktore
w pazdzierniku 2011 r. takze rozpoczely dziatalno$¢ przewozowa.

Powotanie Kolei Mazowieckich, i p6Zzniej dwoch pozostatych spotek woje-
wodzkich, pozwolito na wyeliminowanie problemdéw wynikajacych z negocjacji
ze spoOtkg PKP Przewozy Regionalne. Przejecie przewozow regionalnych przez
Urzad Marszatkowski przyniosto wiele korzySci — samorzad, bedac wlascicielem
kolei, miat zdecydowanie wickszy wplyw na jej funkcjonowanie. Pozwalato to
na biezace dostosowywanie oferty do rzeczywistych potrzeb’, znaczne inwesty-
cje w modernizacje wlasnego majatku i pozyskiwanie srodkow zewnetrznych na
jego wymiang, w tym szczeg6lnie w ramach pomocy UE. Jako uzasadnienie
takiej formy angazowania si¢ samorzadu w prowadzenie dzialalnoSci przewo-
zowej uznawany jest fakt, ze ustawowo odpowiada on za organizacj¢ transportu
zbiorowego w swoim regionie. Tymczasem rola samorzadu powinna si¢ ograni-
cza¢ do okreSlenia potrzeb komunikacyjnych mieszkancow i wyboru w drodze
przetargu prywatnego przewozZnika zaspokajajacego te potrzeby. Powotywanie
kolei samorzadowych nie jest najkorzystniejszym rozwigzaniem, gdyz faktycznie
oznacza:

e Tworzenie lokalnych monopoli w obszarze pasazerskich przewozdéw regio-
nalnych — brak przetargéw na obstuge przewozow regionalnych eliminuje
ekonomiczne bodzce motywujace do obnizki kosztow i poprawy jakosci
ustug.

e Angazowanie si¢ panstwa (na szczeblu samorzadu terytorialnego) w dziatal-
nos¢ gospodarcza, co jest to mniej efektywne niz realizacja tej samej dzialal-
nosci przez przedsigbiorstwa prywatne.

KREACJA NOWEGO PRZEWOZNIKA AGLOMERACYJNEGO -
PRZYPADEK SKM WARSZAWA

W lutym 2004 r. Metro i Tramwaje Warszawskie zawigzaly spotke Szybka Kolej
Miejska, do ktorej w lipcu 2004 r. przystapito miasto Warszawa. Celem spotki

7 Przyktadowo, wprowadzenie przez spotke Koleje Mazowieckie od grudnia 2005 r. nowego
rozkladu jazdy zaowocowalo licznymi protestami pasazerdw, w tym takze krytycznymi artykutami
w prasie, czego efektem byla niemal natychmiastowa korekta rozkfadu.



KOLEJOWE PRZEWOZY PASAZERSKIE O CHARAKTERZE UZYTKU PUBLICZNEGO... 473

byta organizacja przewozdw pasazeréw na istniejacych w aglomeracji warszaw-
skiej liniach kolejowych®.

Zbyt krotki wymagany czas dostawy pierwszych szesSciu pociaggéw w oglo-
szonym przetargu sprawil, ze jedyna oferta obejmowala stare jednostki elek-
tryczne serii EN57 poddane zewngtrznej modernizacji. Zbyt mala liczba skta-
dow sprawila, ze nowa spodlka, ktora z w zalozeniu miata obstugiwaé 6 tras,
rozpoczeta dziatalno$¢ tylko na jednej z nich. Przypadek spdtki SKM jedno-
znacznie wskazuje, ze podczas tworzenia nowego przewoznika kolejowego
podstawowym problemem jest bariera wejScia na rynek wynikajaca z braku
dostepu do uzywanego taboru kolejowego. Mimo ze gléwnym udzialowcem
spotki byto najbogatsze miasto w Polsce, przez 3 pierwsze lata istnienia spotki
waga tej bariery ograniczyla rozwoj firmy do zakupu zaledwie oSmiu zespotow
elektrycznych bedacych jedynie starymi pojazdami poddanymi modernizacji,
a niedobor taboru byt rekompensowany doraZznym wynajmem starych pocig-
gow. Sytuacje zasadniczo poprawily realizowane w ostatnich latach przez SKM
zakupy nowoczesnego taboru — w 2012 r. posiadata ona 31 nowoczesnych
zespolow elektrycznych.

Dziatalno$¢ przewozowa spotki SKM Warszawa z zalozenia stanowila element
transportu zbiorowego w Warszawie, ktérego organizatorem jest Zarzad
Transportu Miejskiego. Dlatego przejazdy pociggami SKM odbywaly si¢ na pod-
stawie biletow komunikacji miejskiej. Na wage wynikajacych z tego korzysci dla
podréznych wskazuje nieproporcjonalnie duza frekwencja w pociggach SKM
w porownaniu do kursujacych na tej samej trasie pociggow Kolei Mazowieckich
przed ich wiaczeniem do zintegrowanego systemu biletowego ZTM.
Niepozadanym skutkiem obowiazywania biletow ZTM w pociagach SKM jest
brak bezposredniego zwiazku frekwencji w pociagach i zadowolenia podroznych
z uzyskiwanymi przez spotke SKM przychodami, co nie stwarza ekonomicznej
motywacji przewoznika do dbafoSci o klienta. Przy braku bezposrednich bodZcow
ekonomicznych wynikajacych z zainteresowania podroznych oferta kolei decydu-
jaca role w ustalaniu optymalnych relacji pociaggéw ma organizator komunikacji
miejskiej, ktorym w przypadku stolecznej aglomeracji jest ZTM Warszawa.

PRZETARGI NA OBSLUGE
KOLEJOWYCH PRZEWOZOW REGIONALNYCH

Wybor regionalnych przewoznikow kolejowych w trybie przetargu jest praktyka
powszechnie stosowang w Europie (m.in. Niemcy (Jaster, 2004), Szwecja (Schol-
ler, 2004, s. 188), Dania (Sengelov, 2004, s. 855)). W Polsce taki tryb wyboru
obowiazuje od 2007 r., jednak w wigkszo$ci wojewddztw od poczatku byt on trak-
towany jedynie jako formalno$¢, a nie narzedzie wyboru lepszej oferty. Wskazuje
na to stawiany wymog zapewnienia przez zwyciezce wlasnego taboru kolejowego,

8 Obszar wyznaczony nastepujacymi kraficowymi stacjami: Otwock, Grodzisk Mazowiecki,
Btonie, Nowy Dwor, Tiuszcz, Minsk Mazowiecki, Zalesie Gorne (por. oficjalna strona SKM
Warszawa: http://www.skm.warszawa.pl/index_pliki/Page360.htm).
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szybkie rozpoczecie obstugi od chwili rozstrzygnigcia przetargu, krotki, zazwyczaj
trzyletni czas obowigzywania kontraktu i brak mozliwosci uzyczenia zwycigzcy
taboru kolejowego bedacego wiasnosdcig Urzedu Marszatkowskiego. Faworyzo-
walo to spotke PKP Przewozy Regionalne i praktycznie uniemozliwiato uczest-
nictwo innych przewoznikéw, pomimo ich potencjalnego zainteresowania (Urzad
Marszatkowski Woj. Slaskiego, 2007).

Jednocze$nie w tym samym czasie, w zwiazku z systematycznie malejacymi
przewozami, spotka PKP Przewozy Regionalne w latach 2001-2008 skasowata
33% swoich wagonow pasazerskich, a spétka PKP Cargo — 10% lokomotyw spa-
linowych (Raporty Roczne PKP). Dazac do utrzymania dotychczasowej pozycji
monopolisty, spotki te celowo uniemozliwialy zakup przez innych przewoznikow
kolejowych wycofywanego taboru mimo ich zainteresowania odkupieniem tych
pojazdow. W umowach sprzedazy na ztom zbednego, lecz technicznie sprawnego
taboru zastrzegano, ze kluczowe elementy konstrukcyjne pojazdu kolejowego
(ostoja i wozki) muszg by¢ fizycznie skasowane w obecnosci sprzedajacego.
Sprzedaz w cenie zlomu zanizata wplywy z likwidacji zbednego jej majatku, a jed-
nocze$nie sztucznie tworzyta wysokie bariery wejscia na rynek niezaleznym prze-
woznikom kolejowym.

Na tle catej Polski pozytywnie wyr6znit si¢ Urzad Marszatkowski Wojewodztwa
Kujawsko-Pomorskiego, ktory w 2007 r. oglosit przetarg na obstuge przewozow
regionalnych przez okres trzech lat. Krotki, trzyletni czas obowigzywania kon-
traktu i szybki czas rozpoczecia przewozow (6 miesiecy od rozstrzygniecia prze-
targu) praktycznie wykluczyt oferentéw nie dysponujacych wlasnym taborem
z uczestnictwa w przetargu na obsluge przewozow trakcjg elektryczng — jedynag
ofert¢ ztozyla spdtka PKP Przewozy Regionalne. Natomiast uzyczenie oferentowi
13 autobusow szynowych bedacych wiasnoscia Urzedu Marszatkowskiego umoz-
liwifo ztozenie konkurencyjnej oferty na przewozy trakcja spalinowa. Oferta kon-
sorcjum spdtek PCC Rail i Arriva Polska okazata si¢ o ponad 30% nizsza od
zlozonej przez PKP Przewozy Regionalne (Biuletyn Informacji Publicznej, 2007)
Przetarg w wojewodztwie kujawsko-pomorskim byl pierwszym w Polsce, w efek-
cie ktorego kolejowe przewozy regionalne zaczela obstugiwaé niezalezna, pry-
watna spoOtka, przelamujac tym samym dotychczasowy monopol spdtki PKP
Przewozy Regionalne.

PRZEKAZANIE SAMORZADOM
SPOtKI PKP PRZEWOZY REGIONALNE

W 2008 r. samorzady wszystkich wojewddztw przejely od PKP SA wszystkie
udziaty spotki PKP Przewozy Regionalne. (Ministerstwo Infrastruktury,
2008) Wkrotce samorzady zmodyfikowaly nazwe spotki, eliminujac z niej
skrot PKP. Jednocze$nie Rada Ministrow zobowiagzala si¢ do zagwarantowa-
nia w latach 2009-2020 Srodkéw finansowych na zakup, modernizacje
i naprawy taboru kolejowego w ramach pomocy UE z Funduszu Kolejowego
(otrzymujacego Srodki z oplat paliwowych) i z rezerwy celowej budzetu pan-
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stwa. Natomiast pokrycie straty z prowadzonej dzialalnosci przewozowej oraz
wktad wlasny do projektéw inwestycyjnych pozostawaly po stronie wspotwia-
Scicieli, tj. samorzadoéw wojewddzkich. Miato to by¢ mozliwe dzigki zwick-
szeniu od 2010 r. ich udziatu w podatku dochodowym od os6b prawnych
(Uchwata..., 2008).

Whbrew powszechnym oczekiwaniom przekazanie samorzadom spo6tki PKP
Przewozy Regionalne nie rozwigzato problemu, lecz przyniosto pogorszenie sytu-
acji i znaczne zwigkszenie obciagzenia finansowego samorzadéw. Podstawowe
tego przyczyny zostaly podsumowane ponize;j:

e Przed przekazaniem samorzadom ze spotki PKP Przewozy Regionalne wyla-
czono obstuge pociggéw dalekobieznych pospiesznych wraz z przeznaczonym
do tego taborem i przekazano ja spoice PKP Inter City.

e Samorzady zostaly zobowiazane do utrzymania dotychczasowego poziomu
zatrudnienia (pomimo wspomnianego wylaczenia obstugi pociagéw pospiesz-
nych) i zapewnienia pracownikom wszelkich kolejowych gwarancji pracowni-
czych i pakietow socjalnych, co zasadniczo ograniczyto mozliwos¢ redukceji
kosztoéw i dostosowania zatrudnienia do potrzeb.

e Podczas negocjacji z samorzadami postugiwano si¢ prognozami finansowymi
nie uwzgledniajacymi wylaczenia z dzialalnoSci spotki PKP Przewozy Regio-
nalne obstugi pociagéw dalekobieznych pospiesznych, co podwazalo wiary-
godnos¢ spodziewanego poziomu deficytu funkcjonowania spétki i oznaczato
wprowadzanie samorzadow w blagd w tej kwestii.

e Whbrew pierwotnym zalozeniom spotka PKP Przewozy Regionalne w chwili
przekazywania samorzadom pozostala obcigzona cz¢scig starych zobowigzan
finansowych, ktorych pokrycie pozostato w gestii nowych udziatowcow.

e Spdtka nie otrzymala dostatecznej liczby lokomotyw elektrycznych i spalino-
wych do obstugi pociagdw regionalnych, w efekcie czego po podjeciu dziatal-
noSci musiata zleca¢ obstuge trakcyjna pociagéw spotce PKP Cargo.

Jeszcze przed przekazaniem spotki PKP Przewozy Regionalne w wigkszosci
przypadkow samorzady nie byly w stanie ustali¢ rzeczywistego zapotrzebowania
na przewozy regionalne ani rozliczy¢ przewoznika z przekazywanej dotacji (NIK,
2008). Dlatego samorzady po przejeciu spotki nadal nie byly w stanie realizowaé
tych zadaf, co praktycznie oznaczato podejmowanie zwigzanych z nimi decyz;ji
przez dotychczasowa kadre kierowniczg spotki PKP Przewozy Regionalne.
Potwierdzaly to doniesienia prasowe informujace o odwotywaniu przez spotke
pociagdw bez uzgodnienia z kimkolwiek, takze samorzadami bedacymi jej wspol-
wiascicielami (Glogowski, 2009).

Zmiana wlaSciciela przy jednoczesnym zachowaniu dotychczasowe;j struktury
jednej, ogélnopolskiej spdtki przewozowej sprawila, ze dotychczasowe coroczne
negocjacje dotyczace wielkosci dotacji zastapilo oczekiwanie petnego pokrycia
deficytu spotki przez jej wspdtwiascicieli.
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Przekazanie samorzadom spdtki PKP Przewozy Regionalne, oprocz zasadni-
czych wad analogicznych, jak w przypadku Kolei Mazowieckich utrwalito jej status
monopolisty w tym segmencie i praktycznie uniemozliwilo to wybdr przewoznika
w trybie przetargowym. Zgodnie z obowiazujacym ustawodawstwem, jednostka
samorzadowa posiadajaca wlasnego przewoznika moze (cho¢ nie musi) zleca¢ mu
wykonywanie przewozow bez koniecznoSci organizowania przetargu (tj. niezaleznie
od jego efektywnosci). Ewentualne proby samorzaddw obnizania kosztow i podno-
szenia jakosci ustug poprzez przetargowy wybor przewoznika moga by¢ traktowane
jako dziafalno$¢ na szkode¢ bedacej ich wiasnoscia spotki Przewozy Regionalne.

DOBRA SPOtECZNIE POZADANE
W MIEJSKIM TRANSPORCIE ZBIOROWYM

Problem efektywnego dostarczania ustug o cechach débr spotecznie pozadanych
o charakterze bardzo zblizonym do kolejowych przewozéw regionalnych wyste-
puje w miejskim transporcie publicznym. W aglomeracjach miejskich przed
1989 r. transport zbiorowy byt obstugiwany przez miejskie zaktady komunalne
bedace lokalnym monopolistg stanowigcym wtasno$¢ miasta. Wraz ze zmiang
ustroju w Polsce wtadze miejskie, dostrzegajac trwata nieefektywno$¢ zaktadow
komunalnych, wdrazaly rozwigzania majace na celu poprawe zardwno ich gospo-
darowania, jak i jakoSci oferowanych miastu ustug komunikacyjnych. Powszechng
praktyka stalo si¢ powolywanie przez miasto niezaleznego od dotychczasowych
zaktadow komunalnych Zarzadu odpowiedzialnego za organizacj¢ komunikacji
miejskiej. Jego rola byta dystrybucja biletow, planowanie tras linii komunikacyj-
nych, wybdr na drodze przetargu obstugujacych je przewoznikoéw (w tym takze
miejskich zaktadéw komunalnych) i rozliczanie ich z wykonanej pracy przewozo-
wej (iloczynu liczby pojazdéw i diugosci obstuzonych przez nie tras).

Poczatkowo przetargi dotyczyly konkretnych wskazanych linii komunikacyj-
nych i zazwyczaj obejmowaly obstuge przez relatywnie krétki czas. Takie warunki
wyboru przewoznika nie zawsze przynosily korzystne rezultaty, gdyz ograniczaty
liczbe oferentdéw do tych, ktorzy posiadali tabor w chwili ogloszenia przetargu,
zazwyczaj wyeksploatowanego i przestarzalego. W efekcie przetargi przynosity
obnizke kosztow, jednak zarazem wigzaly sie z obnizeniem jakoSci oferowanych
ustug. Z czasem wypracowano jednak mechanizmy gwarantujace poprawe tej
jakosci.

Na przykiad Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie, ktOry jest organiza-
torem komunikacji miejskiej w stolicy, oglasza przetargi na Swiadczenie ustug
przewozowych wykonywanych autobusami na relatywnie dtugi okres wynoszacy
10 lat (zywotno$¢ taboru autobusowego wynosi ok. 15 lat). Warunki przetargu
okreslaja wiek i standard taboru, uwzgledniaja czas konieczny na realizacje
zakupu nowego taboru i stopniowe wprowadzanie go do ruchu zgodnie z ustalo-
nym harmonogramem. Pozwala to wylonionemu przewoznikowi na zakup nowego
taboru po wygraniu przetargu, a dlugoletnia umowa z ZTM stanowi wiarygodna
gwarancje splat kredytow niezbednych na ich zakup. Przedmiotem przetargu jest
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wykonanie w obowigzujacym okresie okreSlonej pracy przewozowej, tj. wykona-
nie wskazanego przebiegu (km) przez okreSlong liczbg autobuséw o okreslonym
standardzie technicznym. Z punktu widzenia organizatora komunikacji, tj. ZTM,
istotny jest tu fakt, ze w warunkach przetargu nie jest wskazana konkretna linia
czy czestotliwo$¢ kursowania. Oznacza to, ze rozstrzygniete juz przetargi nie blo-
kuja mozliwoSci dostosowywania podazy ustug komunikacji miejskiej przez
zmiang uktadu linii komunikacyjnych i czgstotliwosci ich kursowania zaleznie od
rozwoju aglomeracji i wynikajacych z tego zmian jego potrzeb komunikacyjnych®.
Waznym czynnikiem dajacym dostep do rynku réznym mniejszym oferentom, jak
i dyscyplinujacym zwycieskich przewoznikéw jest fakt, ze organizowane przez
ZTM przetargi nie obejmujg obslugi catej aglomeracji lecz jedynie jej fragmen-
toéw, a wprowadzana w jednym przetargu liczba nowych pojazdow nie przekracza
mozliwosci produkcyjnych ich producentow.

Trudno wskazaé jakiekolwiek merytoryczne przestanki, ktére wskazywatyby,
ze w przypadku organizacji kolejowych przewozow regionalnych i aglomeracyj-
nych nie jest mozliwe wdrozenie analogicznych rozwigzan. Samorzad zamiast
samodzielnie sprawowac funkcje przewoznika moze ja zleci¢ niezaleznym ope-
ratorom wprowadzajac rynek aukcyjny. Wowczas wybdr przewoznikow moze by¢
przeprowadzany na drodze przetargu, gdzie decydujacym kryterium jest najniz-
sza zadana kwota dotacji przy jednoczesnym spelnieniu wymogéw dotyczacych
jakoSci ustugi, co umozliwia rzeczywista konkurencje ofert. Wskazuja na to
zaréwno dotychczasowe praktyczne doswiadczenia krajow UE, jak i pierwsze
proby przetamania monopolu spotki PKP Przewozy Regionalne w Polsce.
Pierwszym skutecznym, cho¢ nie pozbawionym btednych zalozen, przyktadem
takiego przetargu w Polsce jest przedstawiona wczesniej inicjatywa samorzadu
wojewodztwa kujawsko-pomorskiego z 2007 roku. Kluczowym warunkiem nie-
zbednym do skutecznego wylonienia najlepszego przewozZnika sa przemySlane
szczegOly specyfikacji ofert przetargowych, uwzgledniajace zar6wno okres
i zakres wykonywania ustug, jak i warunki techniczne. Dotychczas dla przewoz-
nikow podstawowgq barierg byt brak wlasnego taboru kolejowego. Ze wzgledu
na znaczne koszty jego zakupu i diugi czas eksploatacji (co najmniej 30 lat)
zazwyczaj niemozliwy, a z pewnoscig nieracjonalny, bylby jego samodzielny
zakup przez potencjalnego oferenta w przypadku relatywnie krotkiego czasu

9 Podstawowe warunki przyktadowego przetargu nieograniczonego ZTM Warszawa (nr
40/2007): ,,przedmiot zamoéwienia obejmuje §wiadczenie w latach 2008-2017 ustugi przewozu
regularnego wykonywanej w ramach lokalnego transportu zbiorowego (komunikacji miejskiej
w Warszawie) na liniach nadzorowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego w ilo$ci 4 000 000
+ 10% wozokilometréw rocznie przy wykorzystaniu 50 szt. klimatyzowanych, 12-metrowych
autobuséw niskopodlogowych fabrycznie nowych (wczesniej nie uzytkowanych), w prawobrzeznej
czgdci Warszawy i strefy podmiejskiej. Termin wykonania zamowienia: 01.02.2008 r. — 31.12.2017 r.
Termin sktadania ofert uplywa w dniu 21.08.2007 r. Oferta wykonawcy z najnizsza cenag 1
(jednego) wozokilometra brutto uznana zostanie za najkorzystniejsza. Orientacyjna, docelowa
struktura kursowania autobusOw: dzien powszedni — 35 calodziennych i 15 kursujacych
w godzinach szczytéw komunikacyjnych (tzw. dodatkéw); soboty, niedziele i §wigta — 35, noce — 5.
Autobusy beda wprowadzane do ruchu w 5 etapach trwajacych facznie 4 miesiace”.
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obowigzywania umowy. Dla instytucji finansowych kredytujacych taki zakup dtu-
goletnia umowa, tj. zawarta na czas adekwatny do zywotnoSci taboru, moze sta-
nowi¢ realna gwarancj¢ uzyskiwania przez przewoznika stalych przychodow
niezbednych na pokrycie kosztow kredytu.

PODSUMOWANIE: BARIERY DOSTARCZANIA DOBR
SPOLECZNIE POZADANYCH NA KOLEI -
PRZYCZYNY | MOZLIWE ROZWIAZANIA

W obszarze dostarczania dobr spolecznie pozadanych, tj. pasazerskich przewo-
zOw regionalnych i aglomeracyjnych, pomimo istnienia w Europie, ale takze
w Polsce, pozytywnych przyktadow, sg wdrazane rozwigzania, ktore utrwalajg
monopol w dostarczaniu tych ustug, eliminujg mozliwo$¢ konkurencji i kreowania
najlepszej dla spoteczefistwa oferty oraz przerzucaja finansowanie kosztow tych
wadliwych rozwigzan na samorzady wojewodzkie.

Na mozliwoSci organizacji regionalnych przewozow pasazerskich zasadniczy
wplyw ma silny wplyw bariery wejScia — brak dostepu do taboru kolejowego.
Wynika on z btednego dla kreacji rzeczywistego rynku sposobu rozdysponowania
taboru kolejowego bytych Polskich Kolei Panstwowych. Zostat on przekazany
poszczegblnym spotkom przewozowym Grupy PKP w sposdb wzajemnie uzalez-
niajacy ich funkcjonowanie od siebie. Jednoczes$nie uniemozliwiono zakup zbed-
nego taboru przez niezaleznych przewoZznikéw, co utrwalifo monopolistyczng
pozycje spolek przewozowych grupy PKP. Stan ten nie ulegt zmianie po przeka-
zaniu samorzadom wojewddzkim w 2008 r. wszystkich udzialow spotki PKP
Przewozy Regionalne, gdyz cato$¢ jej taboru pozostata nadal w gestii samej spoiki,
co utrwalito barier¢ braku dostepu do taboru dla niezaleznych przewozZnikdow.

Rozwigzaniem tego problemu bylby administracyjny zakaz fizycznej kasacji
i obowigzek sprzedazy taboru kolejowego zbednego wcigz panstwowym spotkom
przewozowym PKP Cargo i PKP Intercity. Prostym kryterium wskazujacym
zbedny tym spdtkom tabor jest stan jego aktualnego utrzymania. Jako zbedny
uzna¢ mozna kazdy pojazd kolejowy, dla ktorego uptynal termin waznosci ostat-
niej naprawy okresowej i nie skierowano go do kolejnej naprawy.

Forma przekazania samorzadom spotki PKP Przewozy Regionalne utrwalifa
jej pozycje monopolisty, gdyz tabor kolejowy pozostal skfadnikiem majatku tej
spotki. Tymczasem najkorzystniejszym rozwigzaniem byloby wytaczenie z majatku
tej spolki catosci taboru kolejowego i przekazanie go samorzadom terytorialnym.
Wowczas otworzytoby to samorzadom mozliwoS¢ oglaszania przetargéw na
obstuge potaczen regionalnych, ktore bylyby realizowane przy wykorzystaniu
taboru stanowigcego wlasno$¢ zamawiajacego ustuge, tj. samorzadu.

Racjonalna dla spoteczefistwa organizacja pasazerskich przewozow regional-
nych bedacych dobrem spolecznie pozadanym, oprocz oslabienia sztucznie
wzmacnianej bariery wejsScia wynikajacej z braku dostepu do taboru kolejowego,
wymaga takze zachowania pelnej niezaleznosci procesu ustalania potrzeb oraz
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planowania tras i godzin kursowania pociagéw. Organizowane przetargi na
obstuge przewozow regionalnych nie powinny, jak dotychczas, przez krotki czas
obowigzywania umowy faworyzowa¢ podmiotéw dysponujacych juz taborem
kolejowym, gdyz utrwala to ich pozycje na rynku i prowadzi do obnizania jakoSci
oferowanych ustug w wyniku starzenia si¢ tego taboru. Ze wzgledu na wysoka
kapitatochtonno$¢ naktadéw na nowy tabor kolejowy rozstrzygane przetargi
powinny obejmowac obstuge przewozOow na czas adekwatny do jego zywotnosci,
co pozwolitoby na zapewnienie finansowania jego zakupu. Jednoczesnie przetargi
te powinny zapewniac elastyczno$¢ obstugi, tj. obejmowac wykonanie okreslonej
pracy przewozowej (mierzonej iloczynem liczby pociggdéw i dtugosci pokonywanej
przez nie trasy) a nie uruchomienie okreSlonej liczby pociagéw na wskazanych
trasach. Tak okreslony zakres wykonywanej przez przewoznika ustugi pozwalatby
na zmiang tras i rozktadow jazdy pociagéw w trakcie obowigzywania umowy
zaleznie od zmieniajacych si¢ potrzeb w danym regionie.
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STRESZCZENIE

TrudnoSci z wdrozeniem mechanizmow racjonalnej organizacji i finansowania
kolejowych przewozéw pasazerskich o charakterze uzytecznoSci publiczne;j
w optymalnym dla spoleczenstwa zakresie sprawiaja, ze juz od ponad 20 lat ich
realizacja w Polsce daleka jest od doskonaloSci. Celem artykutu jest proba
wskazania optymalnych rozwiagzan na podstawie analizy przeksztatcen praktycznie
wdrazanych w ostatniej dekadzie takze w innych galfeziach transportu.

Realizacja kolejowych przewozow regionalnych cechuje si¢ trwatym deficytem,
jednak ich funkcjonowanie przynosi ogdlowi spoteczenstwa ekonomiczne
korzy$ci. Pomimo istnienia w Europie, ale takze i w Polsce, pozytywnych
przyktadow, zazwyczaj wdrazane s3 rozwiazania, ktore utrwalajag monopol
w dostarczaniu tych ustug, eliminujg mozliwos$¢ konkurencji i kreowania najlepsze;j
dla spoteczefistwa oferty oraz przerzucajg finansowanie kosztow tych wadliwych
rozwiazafn na samorzady wojewodzkie.

Na mozliwoSci organizacji regionalnych przewozow pasazerskich zasadniczy
wplyw ma silny wplyw bariery wejScia — brak dostepu do taboru kolejowego.
Rozwigzaniem tego problemu jest wydiuzenie czasu obowigzywania umowy
w organizowanych przetargach na obstuge tych przewozéw, a w odniesieniu do
panstwowych spdtek przewozowych PKP Cargo i PKP Intercity udostepnienie
innym przewoznikom zbednego im taboru kolejowego. Natomiast tabor kolejowy
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stanowigcy majatek spotki Przewozy Regionalne powinien by¢ przekazany jej
udziatowcom, tj. samorzadom terytorialnym.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, infrastruktura, monopol.

REGIONAL PASSENGER RAILWAY TRANSPORT
AS A PUBLIC SERVICE:
TWENTY YEARS OF RAILWAY REFORMS IN POLAND

ABSTRACT

Prolonged difficulties in implementation of rational organization and financing
of public-service passenger railway transport in Poland translate into its continued
suboptimal operation. Reforms of the passenger railway system have been under
way for almost 20 years. The aim of the paper is to propose economically efficient
solutions based on analysing actual transitions which took place during the last
decade in railway and other sectors of public transport.

Short-distance regional passenger services are permanently unprofitable, but
they serve well the public purpose providing the society with economic benefits.
Despite examples of good practices both in Poland and other European countries
facing similar problems, implemented solutions usually consolidate the monopoly
in delivery of public services, eliminate competition and prevent the adoption of
the best solution for the society, and shift the costs of these faulty solutions to
voivodeships.

The organization of regional passenger services is vastly influenced by the
entry barrier of lacking access to the necessary rolling stock. A solution to this
problem would be to extend the time span covered by contracts for realizing such
services, and to make state-owned PKP Cargo and PKP Intercity’s surplus rolling
stock available to other bidders. Finally, the rolling stock belonging to the
voivodeships railway company should be passed to its shareholders, i.e. local
governments.

Keywords: railway transport, public services, monopoly.

JEL Classification: 1.92, R41, R42



