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Streszczenie: W referacie nawigzano do historii przekazania Samorzagdom Wojewddztw odpowiedzialnosci za organizowanie i finansowa-
nie kolejowych przewozéw regionalnych wraz z przekazaniem w 2008 roku przez Skarb Panstwa tym samorzadom wiasnosci spotki Prze-
wozy Regionalne. Byto to zwigzane z prowadzong polityka decentralizacji zadar publicznych i przekazywania ich na nizsze szczeble wiadz
publicznych. W 2016 roku reforma ta nie zostata jeszcze w petni zakoriczona, jakkolwiek sam proces usamorzadowienia skutkowat wieloma
pozytywnymi zjawiskami w catym polskim transporcie kolejowym. W szczegdlnosci nie rozwigzano problemu docelowego usytuowania
spotki Przewozy Regionalne na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich, chociaz w latach 2014 — 2015 mozna byto odnotowac znaczna
poprawe kondycji ekonomiczno — finansowej tej spdtki. W koncowej czesci referatu wskazano, ze obecna struktura podmiotowa i wiasci-
cielska na polskim rynku kolejowych przewozdéw pasazerskich moze i powinna ulega¢ dalszym zmianom i przeksztatceniom. Doceloweym
rozwigzaniem jest prywatyzacja spétek w catym kolejowym sektorze pasazerskim, jakkolwiek nie nastapi ona szybko, poniewaz znaczaca
cze$¢ polskiej klasy politycznej nie jest przygotowana na takie rozwigzanie.

Stowa kluczowe: Decentralizacja panstwa; Kolejowe przewozy regionalne; Prywatyzacja kolejowych spdtek pasazerskich

Abstract: The paper refers to the history of the transfer voivodship self-government the responsibility for organizing and funding regional
railway with the submission in 2008 by the Treasury that local governments ownership of the company's Regional Transport. In 2016, the
reform has not yet been fully completed, however the process of transfer the ownership resulted in many positive phenomena in the whole
Polish railway transport. In particular, it solved the problem of the location of the target company's Regional Transport on rail passenger
market, although in the years 2014 - 2015 could be observed significant improvements in financial and economic situation - this financial
company. In the final part of the paper indicated that the current structure of economic and ownership on the Polish rail passenger market
can and should undergo further changes and transformations. The target solution is the privatization of companies in the whole rail pas-
senger sector, although it is not will happen quickly, because a significant part of the Polish political class is not prepared for such a solution.

Keywords: Decentralization of State; Regional Railway Transportation; The privatization of the Passenger Railway Companies

Geneza, zalozenia i realizacja
procesu usamorzadowienia kolei
regionalnych

Juz od konca lat dziewiec¢dziesigtych
kolejne rzady realizowaty polityke de-
centralizacji panistwa, polegajgcg na
reformie funkcjonowania samorzadéw
(utworzenie w 1998 roku Samorzadow
Wojewddztw, Starostw Powiatowych,
state wzmacnianie samorzaddw miast
i gmin) i na przekazywaniu zadan,
dotychczas bedacymi zadaniami rza-
du, na mozliwie najnizszy szczebel
funkcjonowania. Zreby koncepdji usa-
morzadowienia kolei regionalnych w
Polsce przyniosta ustawa komercjali-
zacyjna z 2000 roku uchwalona przez
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koalicje rzadowg AWS — UW. Na mocy
jej przepiséw utworzono w 2001 roku
spotke PKP Przewozy Regionalne, za-
pisano w przepisach przejsciowych,
jakimi kwotami spdtka ta ma byc¢ do-
finansowana, przy czym kwoty dota-
¢ji centralnej byty dzielone na Woje-
wodztwa Samorzadowe, i ... zaraz
PO wejsciu w zycie wskazanej ustawy
i po przejeciu rzadow przez koalicje
SLD - UP rozpoczat sie wielki kryzys
kolejowych przewozéw regional-
nych w Polsce. Spotka PKP Przewozy
Regionalne nie otrzymata dofinanso-
wania budzetowego na okreslonym w
ustawie poziomie. Przez kilka lat spdtka
balansowata na granicy wyptacalno-
4ci, systematycznie rosto jej zadtuze-
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nie wobec innych spétek grupy PKP
S.A, az do kryzysowego apogeum w
2003 roku, kiedy to ogtosita, ze zamie-
rza wdrozy¢ program redukcji ponad
1000 pociaggdéw regionalnych. Wywo-
tato to powszechne protesty i zdecy-
dowany opdr zwigzkéw zawodowych.
W rezultacie zamiar ten wycofano a
spotki grupy PKP zmuszono do zawar-
Cia ze spotkg PKP Przewozy Regional-
ne ugody restrukturyzacyjnej, z 45%
redukcja zadtuzenia. ,Nowe otwarcie”
miato miejsce w 2004 roku, kiedy to
dotacja centralna na dofinansowanie
kolejowych przewozoéw regionalnych
zostafa zlikwidowana i od tego mo-
mentu Samorzady Wojewodztw za-
czety dofinansowywac te przewozy z
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dochodoéw wiasnych, jako tzw. zadanie
wiasne. Zmiana ta nie przyczynita sie
jednak do istotnego zredukowania de-
ficytu spotki PKP Przewozy Regionalne.
Na fali problemoéw z finansowaniem
kolejowych przewozéw regionalnych,

najwieksze  polskie  Wojewddztwo
Samorzadowe, czyli Wojewddztwo
Mazowieckie, postanowito utworzyc
wiasng spotke do realizacji przewo-
z6w kolejowych. Koleje Mazowieckie
rozpoczety dziatalnos¢ przewozowq 1
stycznia 2005 roku.

W sytuacji ponownego wysokiego
zadtuzenia sie spotki PKP Przewozy
Regionalne rzad zaczat poszukiwac
nowych rozwigzan a w Srodowisku
zwigzanym z kolejg i w mediach roz-
gorzata na nowo dyskusja. Dyskuto-
wano dtugo, az trzy lata, a gtéwny-
mi watkami byty takie problemy jak:
koniecznos¢  kolejnego  oddtuzenia
spotki PKP Przewozy Regionalne, pro-
pozycje podziatu spdtki na 5 a nawet
15 mniejszych spdtek operujacych wo-
jewddztwach, docelowe umiejscowie-
nie przewozéw miedzywojewddzkich
a takze sprawa wiasnosci spotki Prze-
wozy Regionalne. W toku dyskusji nad
usamorzadowieniem w latach 2005
- 2007 niektére Wojewddztwa (np.
wielkopolskie, dolnoslaskie, slgskie)
zgtaszaty gotowos¢ utworzenia — wzo-
rem Mazowsza — wiasnych spotek do
wykonywania kolejowych przewozéw
regionalnych, przy czym wzorcem
postepowania miaty by¢ Koleje Mazo-
wieckie (tworzenie nowych spoétek na
bazie majatku i zatrudnienia spotki PKP
Przewozy Regionalne). Wszystkie te
watki zostaty oméwione w przywota-
nej wczesniej publikacji. W 2006 roku
Ministerstwo Infrastruktury forsowa-
to wariant oddtuzeniowo - podziato-
wy spotki PKP Przewozy Regionalne,
ale w 2007 roku zmienito stanowisko
i ostatecznie zgodzito sie z warian-
tem zapisanym w wersji dokumentu
,Strategia dla transportu kolejowego
do roku 2013" przyjetej przez Rade
Ministréw. Ogolnie biorac, do realiza-
ji przyjeto koncepcje polegajaca na:
oddtuzeniu spotki PKP Przewozy Re-
gionalne kwotg 2160 min zt z budzetu
panstwa i spfacie z tej kwoty gtownych
wierzycieli spotki i przekazaniu przez
Skarb Panstwa udziatow uzyskanych
od PKP SA. w spoétce PKP Przewozy
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Regionalne do Samorzadéw Woje-
wodztw, po uprzednim przesunieciu
do PKP Intercity Oddziatu Przewozow
Miedzywojewddzkich. Przebieg cate-
go procesu usamorzadowienia zostat
uregulowany ustawowo. Podkresli¢
jednak trzeba, Zze stworzenie odpo-
wiednich przepisow ustawowych byto
tylko wstepnym krokiem rzeczywi-
stego usamorzadowienia kolejowych
przewozéw regionalnych. Marszatko-
wie Wojewddztw na licznych konwen-
tach oraz za posrednictwem mediow
zgtaszali wiele uwag, zastrzezen, po-
stulatow i zadan odnosnie tego pro-
cesu. Moéwiac najogodlniej samorzady
wojewddztw nie byty zadowolone z
zapisdw ustawowych gwarantujacych
2160 min zt jedynie na oddtuzenie
spotki PKP Przewozy Regionalne i — co
oczywiste — zadaty znacznie wiekszych
pieniedzy na usamorzadowienie kole-
jowych przewozéw regionalnych oraz
dodatkowo przekazania z PKP SA wielu
nieruchomosci pod siedziby zakfaddw
spotki PR i zaplecza utrzymaniowe ta-
boru. Negocjacje strony rzadowej z
Marszatkami Wojewddztw zakoriczy-
ty sie ostatecznie w koncu listopada
2008 roku a 2 grudnia 2008 roku Rada
Ministrow przyjefa uchwate w sprawie
finansowania regionalnych  kolejo-
wych przewozoéw pasazerskich upo-
wazniajgcg Ministra Infrastruktury do
zawarcia z samorzadami wojewddztw
odpowiedniego porozumienia  wy-
konawczego i w $lad za nig 9 grudnia
2008 roku Marszatkowie Wojewodztw
podpisali w Ministrem Infrastruktury
porozumienie, bedace w istocie po-
wtorzeniem tresci uchwaty Rady Mi-
nistréw. Porozumieniem objeto dwa
okresy: lata 2009 — 2015 oraz lata 2016
- 2020, przy czym w drugim okresie
przewidziano taczng kwote dofinanso-
wania 3,85 mld zt z budzetu panstwa
i programéw unijnych na sfinanso-
wanie programu inwestycyjnego w
zakresie modernizacji i zakupu taboru
kolejowego, natomiast na lata 2009
- 2015 Porozumienie przewidywato
dofinansowanie na poziomie 2,25 mld
71, z tym ze, dodatkowo rzad zobowia-
zat sie do zwiekszenia od 2010 roku
dochoddéw  wiasnych  wojewddztw
poprzez podwyzszenie ich udziatu w
podatku dochodowym od oséb praw-
nych (CIT) z 14% do 14,75%, czyli o

0,75% (skutek finansowy: dodatkowe
okoto 200 min zt dochoddéw rocznie
po stronie Samorzadow Wojewddztw
na pokrycie strat operacyjnych spot-
ki PKP Przewozy Regionalne) oraz do
whiesienia do spodtki aportem zapleczy
technicznych do obstugi taboru oraz
innych nieruchomosci, natomiast Sa-
morzady Wojewddztw zobowigzaty sie
do wniesienia aportem do tejze spotki
taboru zakupionego (przez Marszat-
kéw Wojewoddztw) ze Srodkow budze-
tu panstwa (z Funduszu Kolejowego i
rezerwy budzetowej). Aporty te miaty
stuzy¢ pokryciu straty bilansowej spot-
ki PKP Przewozy Regionalne z lat ubie-
gtych w kwocie 1188 min zt. Ogolnie
biorac, Porozumienie z 9 grudnia 2008
roku byto bardzo korzystne dla samo-
rzadow wojewddztw oraz z punktu
widzenia zapewnienia srodkéw finan-
sowych dla catego procesu usamorza-
dowienia.

Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze
usamorzadowienie kolejowych prze-
wozow regionalnych w wersji rzado-
wej przeprowadzone w 2008 roku ma
swoich zagorzatych krytykow, ktorzy
swoje argumenty eksponuja po dzien
dzisiejszy — szczegoty zawarte sg w
przywotanej publikacji autora.

Od 2009 roku rzad konsekwentnie
realizowat swoje zobowigzania wobec
Marszatkéw Wojewddztw — podwyz-
szono udziat samorzaddw w podatku
CIT 0 0,75%, z Funduszu Kolejowego
uruchomione zostaty srodki na inwe-
stycje taborowe, wniesiono do spotki
Przewozy Regionalne aport obejmu-
jacy 26 nieruchomosci o wartosci ryn-
kowej 268,2 min zt, w 2012 roku prze-
znaczono dodatkowe 150 min zt na
wspotfinansowanie zadarn  wiasnych
wojewddztw w zakresie organizowa-
nia regionalnych kolejowych przewo-
76w pasazerskich wykonywanych na
podstawie umow o $wiadczenie ustug
publicznych.

Zdaniem autora, usamorzadowie-
nie kolejowych przewozéw regional-
nych przyniosto szereg pozytywnych
efektow, ktore wystapity w skali catego
polskiego systemu kolejowego oraz
bezposrednio w segmencie przewo-
z6w pasazerskich kolejg w regionach,
a mozna do nich zaliczy¢ miedzy inny-
mi:

- dokonczenie podziatu majagtko-
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wego w grupie PKP w zakresie do-
celowego wyposazenia przewoz-
nikow w lokomotywy i zaplecza
warsztatowe,

dokonczenie podziatu grupy za-
wodowej maszynistéw pomiedzy
przewoznikéw kolejowych,
zapewnienie spotce PKP Cargo SA
srodkéw finansowych z oddtuze-
nia spotki PKP Przewozy Regional-
ne (600 min zt), ktére pozwolity tej
spotce przetrwac kryzysowy rok
2009 i sfinansowac z wtiasnych
srodkéw szeroki program dobro-
wolnych odejs¢ pracownikow a
nastepnie przeprowadzi¢ gteboka
restrukturyzacje wewnetrzng,
petne otwarcie mozliwosci prze-
prowadzenia prywatyzacji spofki
PKP Cargo SA oraz spotki PKP In-
tercity — prywatyzacja PKP Cargo
SA poprzez gietde miata miejsce w
koricu 2013 roku, ale umozliwit jg
przeprowadzony w 2008 roku po-
dziat trakcji, zaplecza warsztatowe-
go i maszynistow oraz proces re-
strukturyzacyjny z lat 2009 - 2010,
pozytywny rozwdj segmentu ko-
lejowych przewozow miedzywo-
jewddzkich dzieki umiejscowieniu
go w spoice PKP Intercity — przesu-
niecie tego segmentu z PKP Prze-
wozy Regionalne do spotki PKP
Intercity byto (wbrew twierdzeniu
krytykow) decyzjg o strategicz-
nym znaczeniu dla catego rynku
kolejowego w Polsce. Segment
ten obecnie rozwija sie bardzo dy-
namicznie a pozostawienie go w
spotce PKP Przewozy Regionalne
byto zwigzane z ryzykiem jego cat-
kowitego regresu,

realizacje przez marszatkow woje-
wodztw szerokiego programu in-
westycyjnego w zakresie zakupdéw
nowego taboru do realizacji kole-
jowych przewozéw regionalnych,
ktérego ogdlna wartos¢ w 2015
roku przekroczyta znacznie 5 mld
zt,

realizacje przez marszatkdw woje-
wodztw  programu  modernizadji
starego taboru poprzez kupowa-
nie go od spdtki Przewozy Regio-
nalne i oddawanie go moderniza-
cji na wiasny koszt,

mozliwos¢  prowadzenia przez
marszatkéw wojewddztw wiasnej
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polityki w zakresie struktury pod-
miotowej w kolejowych przewo-
zach regionalnych - tworzenie
wiasnych przewoznikéw kolejo-
wych na bazie zakupionego dzieki
wsparciu rzgdowemu taboru lub
alternatywnie ogtaszanie otwar-
tych przetargéw na wykonywanie
przewozow regionalnych, z po-
wierzeniem wybranemu przewoz-
nikowi wiasnego taboruy,
zauwazalna poprawa oferty prze-
wozowej na poziomie niektérych
regionow (np. Wojewddztwa za-
chodniopomorskie,  pomorskie,
lubuskie, wielkopolskie, dolnosla-
skie, matopolskie i kilka innych)
pomimo ogdlnych probleméw z
funkcjonowaniem spotki PR, ktéra
mozliwa byta dzieki zakupom no-
woczesnego taboru i udostepnie-
niu go spotce,

petny sukces Regionalnego Pro-
gramu Operacyjnego (RPO) z per-
spektywy budzetowej 2007 — 2013
w zakresie inwestycji taborowych,
ktéry pozwolit zwiekszy¢ srodki
wojewddztw na zakupy nowego
taboru kolejowego, co jest obec-
nie  umiejetnie  dyskontowane
przez marszatkdbw propagandowo
i politycznie,

petny sukces RPO z perspektywy
budzetowej 2007 — 2013 w zakre-
sie inwestycji w regionalng infra-
strukture kolejowa, przy zapewnie-
niu przez rzad srodkdw z Funduszu
Kolejowego na tzw.,wktad wtasny’
beneficjenta. Infrastrukturalne
projekty RPO sg pokfosiem proce-
su usamorzadowienia, poniewaz
sprawy infrastruktury kolejowej
byty waznym watkiem negocjacji
rzadu z marszatkami wojewoddztw
w 2008 roku,

ogodlna poprawa wizerunku ko-
lei w regionach w oczach spote-
czenstwa — pomimo wszystkich
trudnosci ze spdtkg PR — mozliwa
dzieki przywrdceniu wielu pota-
czen kolejowych z inicjatywy mar-
szatkéw  wojewddztw (na zmo-
dernizowanej infrastrukturze) oraz
wykorzystywaniu w tych prze-
wozach nowoczesnego taboru a
takze dzieki realizacji rzadowego
programu modernizacji dworcéw
kolejowych, ktéry objat réwniez
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mniejsze dworce regionalne (ten
ostatni element byt rowniez silnie
artykutowany przez marszatkdw w
negocjacjach z 2008 roku).
Wyliczone powyzej pozytywne efekty
zrealizowanego przez koalicje rzado-
wg PO — PSL usamorzgdownienia ko-
lejowych przewozow regionalnych s
na 0gdt niedostrzegane przez zagorza-
tych przeciwnikéw tegoz procesu, albo
przemilczane. Nie chce sie im praw-
dopodobnie spojrze¢ obiektywnie na
zmiany jakosciowe, jakie zaszty po 2008
roku w segmencie kolejowych prze-
wozéw regionalnych w catej Polsce.
Nie widza tego, ze sg Wojewoddztwa
Samorzadowe, jak np. Wojewddztwo
Zachodniopomorskie, gdzie juz 100%
taboru angazowanego do obstugi ko-
lejowych przewozéw regionalnych to
tabor nowy lub gruntownie zmoder-
nizowany, ze spoteczenstwo polskie
z wielka aprobatg przyjeto te zmiany
jakosciowe na kolei, ze Wojewoddztwa
Samorzadowe we wiasnych kampa-
niach promocyjnych  wykorzystuja
juz powszechnie ten nowy wizerunek
polskich kolei regionalnych. | wreszcie,
ze dzieki usamorzadowieniu i przezna-
czeniu na ten proces wielkich srodkow
budzetowych i unijnych, polski prze-
myst taboru kolejowego uzyskat, dzieki
zleceniom na tabor regionalny, wielki
impuls rozwojowy i stat sie juz konku-
rencyjny niemalze w catej Europie.

Spotka Przewozy Regionalne po
usmorzadowieniu - lata 2009 - 2013

Wydaje sie, ze wspomniany brak obiek-
tywizmu krytykow usamorzadowienia,
pomimo uptywu prawie osmiu lat od
rozpoczecia tego procesu i wystgpie-
nia dzieki niemu ewidentnych korzysci
systemowych w catym polskim trans-
porcie kolejowym, wynika z licznych
problemow, jakie wystapity od 2009
roku zwiazanych z funkcjonowaniem
spotki Przewozy Regionalne. Mozna
sie, bowiem zgodzi¢ z pogladem, ze
gdyby catg ocene wieloletniego pro-
cesu usamorzadowienia kolejowych
przewozéw regionalnych w Polsce
sprowadzi¢ jedynie do niepowodzen
rynkowych tej spotki i recydywy zadtu-
zenia sie — poraz trzeciw jej 15 —letniej
historii — to rzeczywiscie reforma ta do
2015 roku nie przyniosta pozadanych
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skutkéw. Za jedna z istotnych przyczyn
rozlicznych problemoéw z funkcjono-
waniem spotki Przewozy Regionalne
mozna niewatpliwie uzna¢ pewnga
wine po stronie dwczesnego rzaduy,
7e niedoszacowat ryzyka zwigzanego
7 tym, iz Marszatkowie Wojewddztw,
jako czastkowi wspodtwiasciciele spotki,
nie byli, - chociaz, jako politycy wyso-
kiego szczebla powinni by¢ — zdolni,in
gremio” do zapewnienia efektywnej
kontroli wiascicielskiej nad nig, zbudo-
wania wiasnej strategii ogélnopolskiej
spotki samorzadowej i skutecznego
przeprowadzenia procesu jej dalszej
restrukturyzacji i przeksztatcen. Wole-
li pojsc¢ inng droga. ,Zainstalowali” w
spotce wojowniczy Zarzad, ktérego ce-
lem nie byta jakkolwiek dalsza reforma
spotki, lecz walka z rzadem i ze spodtka
PKP Intercity oraz ogodlnie ,wyrywanie”
dalszych pieniedzy od rzadu. Dziatal-
nos¢ spotki Przewozy Regionalne w
latach 2009 — 2013 mozna charakte-
ryzowac poprzez pryzmat kilku takich
jej dziatan, jak: nieuczciwa konkurencja
o segment kolejowych przewozdw
miedzywojewddzkich w latach 2009
- 2010, walka z rzadem o dodatkowe
srodki finansowe, recydywa zadtuze-
nia, brak restrukturyzacji wewnetrznej
i stopniowa utrata rynku. Zarzad spoftki
deklarowat wprawdzie w tych latach
koniecznos¢ przeprowadzenia jej dal-
szej i gtebokiej restrukturyzacji, ale
praktycznie takiej restrukturyzacji nie
przeprowadzit gdyz koncentrowat sie
na otoczeniu zewnetrznym. Tworzyt
legendy o wielkich pienigdzach na-
leznych spoétce od rzadu (proces z rza-
dem o wyimaginowane wielkie kwoty
jakoby nalezne spdice), o leasingu
zwrotnym (kto$ miat wykupic caty zde-
zelowany tabor, wyremontowac go i
nastepnie leasingowac¢ spofce) oraz
aktywnie zwalczat rzadowy projekt
wprowadzenia przepisow o wytacze-
niu spotek utworzonych na bazie byte-
go PKP spod prawa upadtosciowego,
CO jest wymogiem prawa unijnego. To
mamienie Marszatkow Wojewddztw
oraz catego otoczenia nierealnymi wi-
zjami, przy nie podejmowaniu reform
wewnetrznych w spotce miato swojg
cene — spotka Przewozy Regionalne
sukcesywnie tracifa rynek, bedacy jej
core — biznesem, czyli wiasnie kole-
jowe przewozy regionalne, a Marszat-
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kowie dysponujac w tym okresie wiel-
kimi srodkami na nowy tabor jeszcze
bardzie zaczeli sie koncentrowac na
tworzeniu i dalszym rozwoju wiasnych
spotek do wykonywania przewozow
regionalnych.

Pewne ,opamietanie” Marszatkéw —
wspotwiascicieli spotki miato miejsce
w koricu 2012 roku, kiedy to powotano
nowy zespot samorzadowy, ktéry miat
w 2013 roku wypracowac i przedsta-
wi¢ koncepcje dalszej restrukturyzacji
spotki Przewozy Regionalne. Jedno-
czesnie rzad wstepnie zadeklarowat,
ze po raz kolejny oddtuzy spoétke Prze-
wozy Regionalne, czego wyrazem
byto umieszczenie w projekcie ustawy
budzetowej kwoty 1,2 mld zt z rezer-
wy budzetowej na ten cel. Zespot sa-
morzadowy nie przedstawit jednak w
koricu 2013 roku zapowiadanej kon-
cepdji restrukturyzacji spotki Przewozy
Regionalne, co potwierdzato — niestety
- niezdolno$¢ tego gremium do zgod-
nego zadecydowania o dalszych lo-
sach spotki i rzad ostatecznie wycofat
sie z deklarowanego wsparcia finan-
sowego na kolejne jej oddtuzenie. W
2013 roku zadtuzenie spotki Przewozy
Regionalne wobec zarzadcy infrastruk-
tury kolejowej (PLK SA) za ustugi do-
stepowe stafo sie na tyle wysokie, ze
w gremiach politycznych pojawito sie i
utrwalito hasto, ze spotka Przewozy Re-
gionalne to nie tylko sprawa jej wiasci-
cieli, czyli Samorzadow Wojewddztw,
lecz rowniez sprawa rzadu. Pierwszy
efekt realizacji tego hasta to wspomnia-
na chec rzadu do kolejnego wielkiego
oddtuzenia spotki, ale tez wymuszenie
na PLK SA na poczatku 2013 roku, za-
warcia ze spotkg Przewozy Regional-
ne ugody przewidujacej roztozenie
kwoty gtownej zobowigzan 384 min
7t za lata 2009 — 2011 na miesieczne
raty ptatne do 1 lipca 2017 roku oraz
umorzenie odsetek naleznych PLK SA
od kwoty gtéwnej w wysokosci 138
min zt. Zabezpieczeniem zobowigzan
byt zastaw 350 sztuk elektrycznych
zespotow trakcyjnych i lokomotyw na-
lezacych do Przewozow Regionalnych
oraz na wybranych nieruchomosciach
nalezacych do przewoznika, w tym na
siedzibie centrali spotki przy ulicy Wi-
leriskiej w Warszawie. Nawiasem mo-
wiac, bardzo szybko okazato sie, zobo-
wigzania spotki Przewozy Regionalne

sygnowane przez éwczesny jej Zarzad
nie miaty charakteru wiarygodnego -
niepierwszy raz zresztg — i juz w sierp-
niu 2013 roku spotka zawiesita spfaty.

O ile od 2012 roku mozna byto mo-
wi¢ 0 pewnym ,opamietaniu” wiasci-
cieli spotki Przewozy Regionalne i o
probach ,wydobycia”z rzadu kolejnych
wielkich kwot na jej oddtuzenie, o tyle
petne,otrzezwienie” Marszatkdw Woje-
wodztw w sprawie jej dalszych losow
miafo miejsce dopiero z poczatkiem
2014 roku, kiedy to po raz kolejny wy-
mieniono Zarzad, ktory przez dtugie
lata uprawiat ekwilibrystyke finansowa
i powotano nowego Prezesa Zarzadu.
Od tego momentu mozna dopiero
mowic o rzeczywistych a nie marko-
wanych tylko staraniach i dziataniach
spotki Przewozy Regionalne na rzecz
wewnetrznej restrukturyzacji, posze-
rzania wiasnego rynku i ustabilizowa-
nia wynikow finansowych. Szkoda, ze
tak pézno, ale jak méwi madros¢ ludo-
wa, ,lepiej pdzno niz wcale”.

Rynek kolejowych przewozéw
pasazerskich w latach 2011 - 2015

Rynek kolejowych przewozdw pasa-
zerskich w Polsce w latach 2011 - 2015
wzrdst o okoto 16 min pasazeréw (ok.
6%) jakkolwiek praca przewozowa
wykonywana przez przewoznikow
kolejowych zmniejszyta sie w tych la-
tach 0 0,8 mld pasazerokilometréw (o
4,4%), co sygnalizuje spadek $redniegj
odlegtosci przejazdu 1 pasazera — zob.
tabela 1. W tabelach 2 i 3 zestawiono
udziaty rynkowe poszczegolnych prze-
woznikow kolejowych operujacych w
latach 2011 — 2015 w segmencie ko-
lejowych  przewozow  regionalnych
mierzone liczba przewiezionych pa-
sazerdw (tabela 2) i pracg przewozo-
wa W pasazerokilometrach (tabela 3).
Analizujac te dane pod katem udzia-
tow rynkowych spétki Przewozy Re-
gionalne, nie sposéb nie zauwazy¢, ze
spotka ta w latach 2011 — 2015 utracita
Znaczacy czes¢ obstugiwanego rynku.
O ile w 2011 udziat spotki mierzony
liczbg przewiezionych pasazerow wy-
nosit prawie 41,5%, o tyle w 2015 roku
spadt on do 27,4%, czyli o 14,1%. W
tym samym okresie inni przewoznicy
7 segmentu przewozow regionalnych
zwiekszali (Koleje Mazowieckie, Kole-
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je Wielkopolskie, Koleje Slaskie, Koleje
Dolnoslaskie, Arriva) badz stabilizowa-
li swoje udziaty rynkowe (PKP SKM).
tacznie w latach 2011 - 2015 kolejo-
wi przewoznicy regionalni, bez spoftki
Przewozy Regionalne, zwiekszyli swo-
je udziaty w rynku o 12,3%. Niemalze
analogicznie ksztattowaty sie udziaty
rynkowe spotki Przewozy Regionalne
mierzone pracg przewozowa. W 2011
roku jej udziat w rynku wynosit 36,5%
a w 2015 roku spadt do 25,2, czyli o
11,4%. W tych latach pozostali prze-
woznicy regionalni zwiekszyli  swdj
udziat w rynku z 16,4% w 2011 roku do
27,4% w 2015 roku, czyli o 11,0%.

Na rysunku 1 przedstawiono dane
dotyczace sytuacji finansowej w seg-
mencie kolejowych przewozéw pa-
sazerskich w Polsce, w latach 2011 —
2015. Dane swiadczg o tym, ze w latach
2011 - 2015 zarysowata sie tendencja
do zbilansowania w skali catego pod-
sektora przychoddw i kosztéw z dzia-
talnosci operacyjnej, jakkolwiek petnej
rownowagi jeszcze nie 0siggnieto.
Jednakze juz w 2014 roku nadwyzka
kosztéw operacyjnych nad przycho-
dami osiggneta poziom 100 min zt i
zwiekszyta sie w 2015 roku do 200 min
7t deficytu. Warto jednak zauwazy¢, a
potwierdzajg to dane z rysunku 2, ze
w latach 2014 — 2015 spotka Przewozy
Regionalne nie byta juz gtéwnym ,pro-
ducentem”tego deficytu, poniewaz w
2014 roku odnotowata strate na pozio-
mie jedynie 6 mIn zt,a w 2015 roku zre-
alizowata zysk netto (poziom planowa-
ny, jeszcze oficjalnie niepotwierdzony)
na poziomie 39 min zt, przyczyniajac
sie tym samym do ograniczenia defi-
cytu catego podsektora kolejowych
przewozdw pasazerskich w Polsce. Te
fakty nalezy odnotowac, jako szczegdl-
nie pozytywne.

Spotka Przewozy Regionalne
-lata 2014 -2015

Nowy Zarzad spotki powotany w lutym
2014 roku podjat starania i dziatania na
rzecz jej dalszej restrukturyzacji, za-
rowno na pfaszczyznie wewnetrznej
jak i zewnetrznej. W szczegdlnosci, w
zakresie zmian wewnetrznych, podjat
decyzje o redukdji a nastepnie wyco-
faniu sie z oferty pociggoéw InterRegio
i RegioExpress, ktére nie bedac ob-
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Tab. 1. Kolejowe przewozy pasazerskie w Polsce w latach 2011 - 2015

2011 2012

Liczba pasazeréw, 2645 739
wmin

Praca przewozowa, 182 179

w mld paskm
Zrédlo: www.utk.gov.pl

2013 2014 2015
270,4 269,1 280,3
16,8 16,1 17,4

Tab. 2. Udziaty rynkowe przewoZnikdw pasazerskich wykonujgcych kolejowe przewozy regionalne
w latach 2011 - 2015, wedtug liczby przewiezionych pasazerow

2011

Przewozy Regionalne 41,48%
PKP SKM 14,51%
Koleje Mazowieckie 20,57%
Arriva RP 0,92%
Koleje Dolnoslaskie 0,34%
Koleje Wielkopolskie 0,21%
Koleje Slaskie 0,68%

Koleje Matopolskie

tédzka Kolej Aglomeracyjna

Razem przewoznicy regionalni bez PR 37,23%
Pozostali przewoznicy 21,29%

Zrédto: www.utk.gov.pl

2012 2013 2014 2015
36,88% 31,39% 29,48% 27,41%
13,44% 13,02% 13,28% 14,03%
21,58% 23,09% 23,26% 22,56%
0,91% 0,92% 1,71% 1,53%
0,67% 0,90% 1,34% 1,86%

1,22% 2,00% 2,69% 2,63%
3,33% 6,04% 5,96% 5,67%

0,01% 0,64%
0,13% 0,58%
41,15% 45,97% 48,38% 49,50%
21,97% 22,65% 22,14% 23,09%

Tab. 3. Udziaty rynkowe przewoZnikdw pasazerskich wykonujqgcych kolejowe przewozy regionalne
w latach 2011 - 2015, wedtug wykonanej pracy przewozowej

2011

Przewozy Regionalne 36,53%
PKP SKM 4,97%
Koleje Mazowieckie 10,34%
Arriva RP 0,48%
KolejeDolnoslaskie 0,17%
Koleje Wielkopolskie 0,09%
Koleje Slaskie 0,30%

Koleje Matopolskie

tddzka Kolej Aglomeracyjna

Razem przewoznicy regionalni bez PR 16,35%
Pozostali przewoznicy 47,12%

Zrédto: www.utk.gov.pl

jetymi dofinansowaniem w ramach
umow o $wiadczenie ustug publicz-
nych, ewidentnie pogarszaty wyniki fi-
nansowe spotki Przewozy Regionalne,
pozostawiajac jedynie 6 par pociaggow
InterRegio w relacji Warszawa — +6d?
(objetych dofinansowaniem).

Istnieje, zatem niewatpliwie pewien
zwigzek pomiedzy redukcjg oferty
pociaggdw InterRegio i RegioExpress a
poprawg wynikéw finansowych spot-
ki, jakkolwiek zawsze trzeba mie¢ na
uwadze to, ze gtéwnym czynnikiem
ksztattujacym wyniki finansowe spot-
ki byty i nadal pozostajg koszty ofer-
ty pociggéw regionalnych i poziom
ich dofinansowania w ramach umaéw

ﬁrzeglqd komunikacyjny

2012 2013 2014 2015
34,22% 30,56% 30,01% 25,17%
4,70% 4,77% 5,35% 5,62%
11,89% 13,24% 13,78% 12,77%
0,51% 0,54% 1,21% 0,99%
0,49% 0,69% 1,27% 1,82%
0,59% 1,45% 2,17% 2,01%
1,63% 3,85% 4,02% 3,59%
0,00% 0,16%
0,10% 0,42%
19,81% 24,54% 27,90% 27,38%
45,97% 44,90% 42,09% 47,45%

o $wiadczenie ustug publicznych z
Marszatkami Wojewodztw. Rysunek 2
przedstawia wyniki finansowe spofki
Przewozy Regionalne w latach 2010
- 2015 na tle liczby uruchamianych
dobowo pociggéw InerRegio i Regio-
Express. W samej spdtce utworzono
14 oddziatéw, ktére zastgpity funk-
cjonujace wczesniej Zaktady Przewo-
76w Regionalnych oraz wydzielono w
strukturze organizacyjnej Zaktad Na-
praw Taboru w Kruszewcu. Ta reforma
,oddziatowa" nie byfa jednak do konca
konsekwentna, poniewaz utworzo-
ne oddziaty spotki pozostajg w istocie
nowa kopig dawnych jej zaktaddw, nie
sg to tzw. ,kodeksowe oddziaty” utwo-
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Przychody z dziatalnosci przewozowej, w mld zt

infrastruktura transportu sz

2015

Koszty dziatalnosci przewozowej, w mid zt

1. Przychody z dziatalnosci przewozowej i koszty dziatalnosci operacyjnej kolejowych przewoZnikéw
pasazerskich w latach 2011 -2015
Zrédto: Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczeristwa ruchu kolejo-
wego w 2015 roku, s. 33 —www.utk.gov.pl

2011

-53

2012
-44

2013 2014
-54 -6

Wynik finansowy netto w min zt

2011 2012

2013 2014

Liczba pociggdéw InterReio i RegioExpress w dobie

2. Wyniki finansowe spotki Przewozy Regionalne i liczba uruchamianych dobowo pociqggdw InerRegio
i RegioExpres w latach 2010 - 2015.
Zrédfo: Raporty Roczne spétki Przewozy Regionalne z lat 2010 — 2014 — www.przewozyregionalne.pl
oraz J. Madrjas, Przewozy Regionalne po raz pierwszy na plusie? — www.rynek-kolejowy.pl 21.09.2016.

rzone w oparciu i przepisy Kodeksu
Cywilnego (a nie Kodeksu Handlowe-
go), jako jednostki samobilansujace, z
wyodrebnionym wtasnym majatkiem i
realizujgce wiasne przychody - finan-
se w spotce pozostaja nadal scentrali-
zowane. Niemniej utworzenie oddzia-
téw byto - zdaniem autora — krokiem
pozadanym.

Rownolegle Zarzad spdétki podijat
dziatania na rzecz nowego programu
restrukturyzacyjnego, obejmujace
rowniez kolejne oddtuzenie. Rzad PO
— PSL w lutym 2014 roku zadeklarowat
wsparcie procesu restrukturyzacji i od-
dtuzenia spotki Przewozy Regionalne,
a do negocjacji zaangazowano nie

4/2017

tylko strone rzadowa i wiascicieli spot-
ki, lecz réwniez licznych ekspertéw
oraz strone spoteczng. Ponadto rzad
uznat, ze w procesie restrukturyzagji
finansowej spotki konieczny jest udziat
Agencji  Rozwoju Przemystu (ARP),
ktéra posiada know — how zwigzane
7 restrukturyzacjg przedsiebiorstw. W
ten sposéb ustanowiono nowego li-
dera projektu restrukturyzacyjnego
spotki Przewozy Regionalne, repre-
zentujacego jednak strone rzadowa.
W toku negocjacji rozwazano dwa
warianty dalszej restrukturyzacji spot-
ki. Pierwszy, forsowany przez zwigzki
zawodowe - przewidujacy oddtuzenie
Przewozéw Regionalnych w opar-

ciu o srodki publiczne oraz nacjona-
lizacje PR (czyli powrét do modelu
sprzed grudnia 2008 roku) oraz drugi,
przygotowany przez Samorzady Wo-
jewddztw, zaktadajacy regionalizacje,
czyli powofanie przez samorzady
wojewodztw  spdtek regionalnych
do wykonywania kolejowych przewo-
z6w regionalnych i wniesienie do nich
aportu w postaci sktadnikow majatku
spotki Przewozy Regionalne i zasobow
kadrowych. Proces ten miat by¢ pota-
czony z oddtuzeniem spoétki w opar-
ciu o srodki publiczne. Warunkiem
przyjecia kazdego z tych wariantéw
oraz wyasygnowania odpowiednich
srodkéw  finansowych na oddtuze-
nie spotki Przewozy Regionalne, byto
przedstawienie przez spotke planu
naprawczego dajagcego gwarancje
trwatej rentownosci systemu przewo-
76w regionalnych w Polsce, poniewaz
problemy Przewozow  Regionalnych
wptywajg na komfort pasazerow i
kondycje catego rynku kolejowego
w  Polsce. W rezultacie negocjacji z
partnerami i prac przygotowawczych
przyjeto wariant re-nacjonalizacji spot-
ki Przewozy Regionalne i we wrzesniu
2015 roku Agencja Rozwoju Przemystu
SA i Przewozy Regionalne podpisaty
umowe jej dokapitalizowania. W prak-
tyce oznaczato to, ze ARP objefa 1 540
607 udziatow w podwyzszonym kapi-
tale zaktadowym spétki Przewozy Re-
gionalne (50% + 1 udziat), pokrywajac
je gotéwka w kwocie 770,3 min zt. De-
cyzje o dokapitalizowaniu Przewozow
Regionalnych poprzedzito przygoto-
wanie przez spétke planu restruktury-
zacji na lata 2015 - 2018, ktory zaktada
odzyskanie przez Przewozy Regional-
ne dtugoterminowej rentownosci. Na
realizacje tego projektu ARP otrzyma-
ta srodki publiczne i dlatego jednym
z warunkéw dokapitalizowania byta
notyfikacja pomocy publicznej w Ko-
misji Europejskiej. Uzyskane srodki z
dokapitalizowania umozliwity Przewo-
zom Regionalnym wdrozenie dziatan
przewidzianych w planie restruktu-
ryzacji, a przede wszystkim na spfate
zadtuzenia gfownie wobec spotek z
Grupy PKP. Ponowne przejecie przez
rzad kontroli wiascicielskiej nad spotka
Przewozy Regionalne a takze kolejne,
czwarte juz duze oddtuzenie tej spotki,
W powigzaniu z wyrazng poprawg jej
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kondycji finansowej w latach 2014 -
2015 nie oznacza bynajmniej, ze cata
reforma kolejowych przewozow regio-
nalnych w Polsce zostata juz zakoriczo-
na. Tytutowym pytaniem jest, bowiem
kolejny akapit niniejszego tekstu.

Co dalej z Przewozami
Regionalnymi ?

Rynek, na ktorym funkcjonuje spodtka
Przewozy Regionalne ulegt od 2009
roku fundamentalnym przeobraze-
niom. Nowy Zarzad spotki powotany
w marcu 2016 roku kontynuuje pro-
gram restrukturyzacyjno — naprawczy
przygotowany wspolnie z ARP i przed-
tozony Komisji Europejskiej do noty-
fikacji. Aktualnie, w koricu 2016 roku
istnieja, wiec przestanki do przyjecia,
ze w kolejnych latach sytuacja ekono-
miczno - finansowa spdtki ustabilizuje
sie juz w sposob trwaty i nie bedzie
zagrozenia recydywy zadtuzenia wo-
bec spotek Grupy PKP. Co wiecej, o juz
stabilnej sytuacji spotki swiadczy fakt,
ze we wrzesniu 2016 roku konsorcjum
bankow komercyjnych i BGK przyzna-
to Przewozom Regionalnym 629 min
ztotych kredytu na sfinansowanie pro-
gramu modernizacji taboru spotki. Z
tych $rodkow spotka zmodernizuje 36
elektrycznych zespotéw trakcyjnych,
kupi 7 nowych oraz trzy autobusy
szynowe. Jest to najwiekszy program
modernizacji taboru w 15- letniej hi-
storii Przewozéw Regionalnych, przy
czym nalezy szczegolnie podkreslic,
7e jego wdrozenie byto mozliwe dzieki
uprzedniemu oddtuzeniu spotki kwo-
ta 770 min zt z budzetu panstwa. W
przysztosci spotka planuje dodatkowo
zmodernizowac 200 zespotow trakcyj-
nych, a takze modernizowac oraz bu-
dowac¢ nowe zaplecza techniczne do
obstugi taboru (Kruszewiec, Skarzysko
- Kamienna). Tego rodzaju przedsie-
wziecia ulepszajgce funkcjonowanie
spotki sg godne najwyzszej uwagi.

Jednakze z drugiej strony, wielu ob-
serwatorow rynku kolejowego nadal
nurtuje pytanie o docelowy model
funkcjonowania spotki Przewozy Re-
gionalne na polskim rynku kolejowym.
Autor niniejszego tekstu nie ukrywa
przy tym, ze w przesztosci negocjujac
7z Marszatkami Wojewoddztw Porozu-
mienie z 9 grudnia 2008 roku w spra-

wie tzw. usamorzadowienia, a takze
pdzniej, byt zwolennikiem opcji po-
dziatowej spotki, tej, ktorg Marszatko-
wie Wojewddztw forsowali we wspo-
mnianych negocjacjach z rzadem
na poczatku 2014 roku. Ostatecznie
jednak w 2015 roku zwyciezyta opcja
Jre-nacjonalizacyjna’, ktéra na biezaco
pozwolifa ustabilizowac sytuacje spot-
ki i pozwala jej teraz na obrone swoje-
go udziatu w rynku, ale tez — zdaniem
autora — nie jest to opcja optymalna i
to z kilku powodow. Po pierwsze pan-
stwo nigdy nie bedzie dobrym wiasci-
cielem przewoznikéw kolejowych, po
drugie rolg ARP jest, zgodnie z nazwa
tej agendji, restrukturyzacja przedsie-
biorstw a nie utrzymywanie dtugofa-
lowo kontroli wtascicielskiej nad nimi,
i wreszcie po trzecie, nadchodzg re-
gulacje unijne tzw. czwartego pakietu
kolejowego i kiedys nalezato bedzie je
w Polsce wdrozyc.
Ten ostatni problem wymaga pewne-
go naswietlenia. Komisja Europejska
przedtozyta nastepujace propozycje
odnosnie funkcjonowania krajowych
rynkéw kolejowych przewozéw pasa-
zerskich:

- otwarcie — poprzez zmiane dyrek-
tywy ustanawiajacej jednolity eu-
ropejski obszar kolejowy 2012/34
- krajowych rynkow kolejowych
przewozéow pasazerskich przy za-
chowaniu mozliwosci ogranicze-
nia dostepu w przypadku zagro-
Zenia réwnowagi ekonomicznej
zamowienia publicznego na ustu-
gl

- wprowadzenie obowigzku organi-
zowania przetargu na zamowienia
publiczne na ustugi poprzez zmia-
ne rozporzadzenia 1370/2007 do-
tyczacego $wiadczenia ustug pu-
blicznych w zakresie drogowego i
kolejowego transportu publiczne-
g0,

- wprowadzenie minimalnego pro-
gu, ponizej ktérego zamodwienia
moga by¢ udzielane bezposred-
nio, co umozliwi wiasciwym or-
ganom rezygnacje z organizo-
wania procedury przetargowej w
przypadkach, gdy spodziewane
oszczednosci  Srodkow  publicz-
nych bytyby nizsze od kosztow
przetargu,

- wprowadzenie obowiazku opra-
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cowania planéw transportu pu-
blicznego ustanawiajgcych cele
polityki w zakresie publicznego
transportu pasazerskiego, w tym
0golne modele swiadczenia i reali-
zacji ustug w tym obszarze trans-
portu,

- wprowadzenie zachet dla Parstw
Cztonkowskich,  wiasciwych or-
gandéw oraz przedsiebiorstw ko-
lejowych do uruchamiania zinte-
growanych systemow sprzedazy
biletéw na szczeblu krajowym z
uwzglednieniem wymogow doty-
czacych niedyskryminadji,

- zobowigzanie Panstw Cztonkow-
skich, w ktorych nie istnieja do-
brze funkcjonujace rynki leasingu
taboru kolejowego, do podjecia
niezbednych srodkow w celu za-
pewnienia  niedyskryminacyjne-
go dostepu do odpowiedniego
taboru kolejowego, aby ufatwic
osiggniecie wysokiego poziomu
konkurencji na rynku zamdéwien
publicznych na ustugi.

Wychodzac z powyzszych zatozen

0golnych, w projekcie zmian rozporza-

dzenia 1370/2007 Komisja zapropono-
wata miedzy innymi:

- procedure okreslania zobowigzan
z tytutu $wiadczenia ustug pu-
blicznych i geograficznego zasie-
gu umow o Swiadczenie ustug pu-
blicznych, jezeli wtasciwe organy
uznaja, ze interwencja publiczna
jest konieczna do zapewnienia po-
zadanego z politycznego punktu
widzenia poziomu mobilnosci na
terytorium, za ktére odpowiada-
ja — wymagane bedzie, aby wia-
sciwe organy opracowaty plany
transportu publicznego okredla-
jace cele polityki w zakresie pasa-
zerskiego transportu publicznego
oraz modele podazy i wydajnosci
pasazerskiego transportu publicz-
nego,

- wprowadzenie progu maksymal-
nej wielkosci kolejowego transpor-
tu pasazerskiego w ramach kazdej
umowy o swiadczenie ustug pu-
blicznych w celu zapewnienia sku-
tecznej konkurencji — maksymalna
roczna wielko$¢ zamdwienia pro-
wadzacego do zawarcia umowy
o $wiadczenie ustug publicznych
wyrazona w pociggokilometrach
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mogtaby wynosi¢ 10 mIn pociaggo-
kilometréw lub jedng trzecig cat-
kowitej wielkosci krajowego pasa-
zerskiego transportu publicznego
w ramach umow o swiadczenie
ustug publicznych, w zaleznosci o
tego, ktéra z tych wartosci bytaby
wieksza,

- wprowadzenie goérnych limitow
w  przypadku bezposredniego
udzielania niewielkich zamowien i
bezposredniego udzielania zamo-
wiert matym lub srednim przed-
siebiorstwom — wiasciwe organy
moglyby podja¢ decyzje o bez-
posrednim udzieleniu zamowien
prowadzacych do zawarcia uméw
o swiadczenie ustug publicznych:
a) ktorych srednia wartos¢ roczna
szacowana jest na ... mniej niz 5
min EUR w przypadku umowy o
Swiadczenie ustug publicznych
obejmujacej ustugi w  zakresie
transportu kolejowego, lub b)
ktoére dotycza $wiadczenia ustug
publicznych w zakresie transportu
pasazerskiego w wymiarze mniej-
szym niz ... 150 tys. kilometréw w
przypadku umowy o $wiadczenie
ustug publicznych obejmujacej
ustugi w zakresie transportu kole-
jowego,

- zniesienie mozliwosci podejmo-
wania przez wiasciwe organy de-
cyzji, czy udzieli¢ zamdwienia pro-
wadzacego do zawarcia umowy o
Swiadczenie ustug publicznych w
zakresie przewozow kolejowych
bezposrednio, czy w drodze prze-
targu,

- wprowadzenie mozliwosci udzie-
lania réznym przedsiebiorstwom
kolejowym zamowiert prowadza-
cych do zawarcia umoéw o $wiad-
czenie ustug w zakresie kolejo-
wego transportu pasazerskiego,
obejmujacych czesci tej samej sie-
ci lub pakietu tras,

- wprowadzenie obowigzku  za-
pewnienia przez Panstwa Czton-
kowskie skutecznego i niedy-
skryminacyjnego  dostepu  do
odpowiedniego taboru kolejowe-
go podmiotom, ktére chcg $wiad-
czy¢ ustugi publiczne w zakresie
kolejowego transportu pasazer-
skiego.

W kontekscie planowanej reformy sys-
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temowej w ramach czwartego pakietu
kolejowego nalezy zauwazy¢, ze Pol-
ska, co do niektérych jej elementow,
jest juz przygotowana na wdrozenie.
W szczegolnosci dzieki regulacjom
ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym z 2010 roku, ktéra weszta w zy-
cie w 2011 rokuy, istnieje juz w Polsce
system zintegrowanych plandw trans-
portowych. Po drugie, znaczaca czesc
nowoczesnego taboru kolejowego
stuzacego do wykonywania kolejo-
wych przewozéw regionalnych jest
wiasnoscig Marszatkdw Wojewoddztw.
Tabor ten jest obecnie uzyczany badz
dzierzawiony spoétce Przewozy Re-
gionalne, ktéra jeszcze nie posiada
wiasnego nowoczesnego taboru, a w
przysztosci ta forma wiasnosci taboru
bedzie sprzyjac tworzeniu tzw. poolu
taborowego, o ktérym mowa w czwar-
tym pakiecie kolejowym. | po trzecie,
czwarty pakiet zaleca dzielenie zadan
przewozowych na danych obszarach
w ten sposob, azeby obejmowac nimi
czesci tej samej sieci lub pakiety tras,
co w Polsce jest juz czesto stosowang
praktyka.

Elementem najbardziej trudnym w
ramach czwartego pakietu kolejowe-
go bedzie niewatpliwie wymdg odej-
$cia od tzw. bezposredniego udziela-
nia zamowien na przewozy kolejowe
w regionach, na rzecz organizowania
otwartych przetargdéw i to o charakte-
rze miedzynarodowym. W tej sprawie
nadal trwa dyskusja w Unii Europejskie;
i wiele krajow robi wszystko, by tego
rodzaju regulacje odsung¢ jak najda-
lej w czasie. Otwarty przetarg oznacza
bowiem, ze np. w Polsce spotki kolejo-
we bedace wiasnoscig Samorzadow
Wojewddztw, niekoniecznie bytyby
beneficientami umow o $Swiadczenie
ustug publicznych na obszarze dzia-
talnia ,swojego” samorzadu, a ponadto
niektorym politykom nie miesci sie w
ogole w gtowie to, ze np. w pewnym
polskim wojewddztwie otwarty prze-
targ na kolejowe przewozy regional-
ne wygrywa spoétka np. holenderska,
niemiecka czy wtoska. Z drugiej strony
nietrudno zauwazy¢, ze przy obecnej
strukturze podmiotowej i wiasciciel-
skiej na polskim rynku kolejowych
przewozoéw regionalnych duze szanse
miataby spotka Przewozy Regionalne,
ktéra przeciez dysponuje odpowied-

nig kadrg kolejarzy i know how, tyle,
ze nie ma dobrego taboru. Jednakze
czwarty pakiet zakfada, Ze tabor moze
oferowac¢ wtadza publiczna w ramach
otwartego przetargu, ktéry wiasnie
wykorzystuje ta spoétka. Co wiecej,
mozna przeidywac, ze w krétkim okre-
sie czasu spotka Przewozy Regionalne
moze zdobyc inng przewge konkuren-
Cyja w postaci oferowania ustug utrzy-
mania i napraw taboru pasazerskiego
we wiasnych zapleczach taborowych.
Zaplecza te nie wymagajg jeszcze
wprawdzie certyfikacji unijnej, tak jak
zaplecza utrzmania wagonow towa-
rowych, ale mozna sie spodziewac, ze
w sredniej perspektywie czasowej Unii
Europejska wprowadzi obligatoryja
certyfikacje zaplecz technicznych utrz-
mania kolejowego taboru pasazerskie-
go.

Powyzsze uwagi moga, chociaz
nie musza, prowadzi¢ do wniosku ze
obecna struktura podmiotowa i wia-
$cicielska na polskim rynku kolejowych
przewozoéw pasazerskich moze ulegac
dalszym zmianom i przeksztatceniom.
Autor niniejszego tekstu widzi tu wia-
sciwie jedno rozwigzanie docelowe,
przy czym wymaga ono uzycia obrzy-
dliwego dla wielu polskich politykdw
i zwigzkowcow stowa ,prywatyzacja”
spotek w catym sektorze pasazerskim.
Oczywiscie nie teraz i nie tak szybko,
poniewaz czes¢ klasy poltycznej nie
jest przygotowana na takie rozwigza-
nie. Jednakze - zdaniem autora - kie-
dys Marszatkowie Wojewoddztw albo z
wiasnej inicjatywy albo zostang zmu-
szeni do wycofania sie z inwestycji we
wiasnos¢ przewoznikdw kolejowych i
przeprowadzi¢ ich prywatyzacje, czyli
prywatyzacje kolejowych spotek sa-
morzadowych. Natomiast Agencja
Rozwoju Przemystu réwniez kiedy$
wycofa sie ze swojej, a raczej budzeto-
wej, inwestycji w kapitat spotki Przewo-
zy Regionalne, skoro nie zdecydowata
sie na lepsza, aczkolwiek trudniejszg
do realizacji, opcje podziatowo - od-
diuzeniowa tej spotki. W tej sprawie
autor nadal podtrzymuje swojg opi-
nie, ze utrzymanie w diugim okresie,
jako panstwowej wtasnosci, centralnej
spotki stuzacej wykonywaniu przewo-
z6w kolejowych w regionach, nie jest
racjonalne. €

37

ﬁrzeglqd komunikacyjny



