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Streszczenie: Artykut jest poswiecony problematyce funkcjonowania kolejowych przewozéw pasazerskich w polskich regionach. W pierw-
szej czesci trescig referatu jest retrospektywne spojrzenie poczatki polityki regionalizacji kolejowych przewozdw regionalnych, ktére datujg
sie wedtug pierwszych deklaracji rzadowych na 1995 r. Jednakze faktyczny poczatek reform decentralizacyjnych w polskim kolejnictwie daty
przepisy ustawy z 2000 r,, na podstawie ktérych utworzono quasi-holding spétek kolejowych pod umowng nazwg Grupa PKP, a na Samo-
rzady Wojewddztw natozono obowigzek organizowania i finansowania kolejowych przewozéw regionalnych. Poniewaz ta pierwsza proba
reformy miata powazne mankamenty, w krétkim czasie od jej wdrozenia miat miejsce gteboki kryzys kolejowych przewozéw regionalnych,
trwajacy z roznym nasileniem do 2008 r. Rzagdowa reforma wdrozona w koricu 2008 r,, pomimo licznych trudnosci ustabilizowata sytuacje w
zakresie kolejowych przewozdéw regionalnych a w sektorze tym pojawily sie nowe spoétki samorzadowe. Dtugofalowe efekty tej reformy sg
pozytywne zarbwno w skali catego systemu kolejowego w Polsce jak tez w skali poszczegdlnych regiondw — kolejowe spotki samorzadowe
obstuguja obecnie znaczaca czes¢ rynku. W koncowej czesci rozwazan skoncentrowano uwage na mozliwych w dalszych latach kierunkach
zmian strukturalno-witasnosciowych w odniesieniu do spdtek samorzadowych i spétki POLREGIO oraz na mozliwych, pozytywnych skutkach
petnego wdrozenia unijnego czwartego pakietu kolejowego.
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Abstract: The paper is devoted to the functioning of passenger rail transport in Polish regions. In the first part, the content of the paper is
a retrospective look at the beginnings of the policy of regionalization of regional rail transport, which, according to the first government
declarations, date back to 1995. However, the actual beginning of decentralization reforms in the Polish railway industry was provided by the
provisions of the Act of 2000, on the basis of which a quasi-holding of companies was established. railways under the contractual name of
the PKP Group, and the obligation to organize and finance regional railway transport was imposed on the Provincial Governments. Because
this first attempt at reform had serious shortcomings, shortly after its implementation there was a deep crisis in regional rail transport, lasting
with varying intensity until 2008. The government reform implemented at the end of 2008, despite numerous difficulties, stabilized the situ-
ation in the field of regional rail transport. and new local government companies have appeared in this sector. The long-term effects of this
reform are positive both in the scale of the entire railway system in Poland and in individual regions - local government railway companies
currently serve a significant part of the market. In the final part of the considerations, attention was focused on the possible directions of
structural and ownership changes in the following years in relation to local government companies and the POLREGIO company and on the
possible positive effects of the full implementation of the EU's fourth railway package.
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Wprowadzenie

Regionalizacja kolejowych przewo-
76w pasazerskich oznacza przejecie
odpowiedzialnosci za organizowanie
i finansowanie tego rodzaju prze-
wozOw przez wiadze terytorialng, w
polskim  przypadku samorzadowa,
odpowiedzialng za transport publicz-
ny na danym obszarze kraju. Zrédtem
tej polityki w Polsce byto utworze-
nie w 1998 r. nowej struktury wtadz
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samorzadowych - samorzad woje-
wodzki, powiatowy, gminny i miejski
— oraz dazenie wtadz centralnych do
decentralizacji réznych zadan gospo-
darczych, w tym zadan w zakresie
organizowania i finansowania pu-
blicznego transportu pasazerskiego.
Patrzac z perspektywy historycznej,
formalnie wyartykutowane dazenie
do regionalizacji kolejowych przewo-
z6w pasazerskich w ramach procesow
restrukturyzacyjnych polskiego sekto-

ra kolejowego rozpoczetych w 1990
r, pojawito sie po raz pierwszy w 1995
r. kiedy to opublikowany zostat pierw-
szy resortowy dokument programowy
,Polityka transportowa” opracowany w
Ministerstwie Transportu i Gospodarki
Morskiej, ktory okreslat podstawowe
kierunki  polityki spoteczno-gospo-
darczej w catym polskim transporcie
na lata 1995 — 2005, z pewnymi od-
niesieniami nawet do perspektywy
2020 roku [12]. Dokument ten, na-
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wiasem maowiac, przyjety przez rzad
lewicowy, przewidywat przeprowa-
dzenie proceséw prywatyzacyjnych
w panstwowych PKP, ograniczonych
do ogdlnopolskich i miedzynarodo-
wych przewozow pasazerskich i to-
warowych, co do dzisiaj brzmi wrecz
obrazoburczo dla niektérych nurtéow
politycznych oraz wskazywat, ze prze-
wozy lokalne i aglomeracyjne moga
w przysztosci stac¢ sie domeng innych
podmiotdw, np. samorzaddéw teryto-
rialnych lub przedsiebiorstw komu-
nalnych [12]. W kolejnym dokumencie
programowym Ministerstwa z 2000
r. zapowiedziano miedzy innymi ko-
mercjalizacje przedsiebiorstwa PKP,
z wydzieleniem w ramach holdinguy,
spotki zarzadzajacej liniami kolejowy-
mi oraz szeregu spotek - przewozni-
kéw kolejowych, zardwno przewozéw
towarowych jak i pasazerskich [11].
Utworzenie na bazie przedsiebiorstwa
PKP kolejowej grupy kapitatowej, a nie
holdingu w definicyjnym znaczeniu,
miato miejsce w 2001 r. w czasie rza-
dow koalicji nieistniejagcych obecnie
ugrupowan politycznych AWS — UW,
na podstawie przyjetej przez Sejm we
wrzesniu 2000 r. ustawy [18]. Ustawa
ta prowadzita do utworzenia dwdch
elementow sktadowych poczatkuja-
cych w Polsce faktyczny proces regio-
nalizacji kolejowych przewozow pasa-
zerskich, a mianowicie na podstawie
jej przepiséw zostaty utworzone spot-
ki PKP Intercity (kolejowe przewozy
miedzyaglomeracyjne kwalifikowane)
i PKP Przewozy Regionalne (kolejowe
przewozy regionalne i miedzywoje-
wodzkie), ktore rozpoczety dziatalnosce
1 pazdziernika 2001 r. a po drugie,
ustawa wprowadzita nowe przepisy
do ustawy o transporcie kolejowym z
1997 r., na mocy, ktérych samorzadom
wojewodztw przekazano obowigzek
organizowania i finansowania kolejo-
wych regionalnych przewozow pasa-
zerskich.

Paradoks i kryzys

Model regionalizacji kolejowych prze-
wozow pasazerskich  wprowadzony
w 2001 r. miat fatalne skutki, co widac
obecnie z perspektywy historycznej,

24

ale i wowczas byt krytykowany ze
wzgledu na nierealne, wrecz para-
doksalne rozwigzania. Z jednej stro-
ny bowiem powstaje ogdlnopolska,
jedyna na rynku spoétka przewozowa,
ktéra ma byc¢ operatorem kolejowych
przewozow regionalnych, a z drugiej
strony funkcjonuje w kraju 16 samo-
rzadoéw wojewddztw  utworzonych
3 lata wczesniej w ramach reformy
decentralizacyjnej administracji pu-
blicznej, nieokrzeptych w dziataniu,
nieposiadajacych odpowiednich ko-
morek organizacyjnych, ale przede
wszystkim nieposiadajacych wiasnych
srodkéw finansowych na optacanie
spotce PKP Przewozy Regionalne za-
mawianych ustug przewozowych,
gdyz dalece za niska dotacja przed-
miotowa na dofinansowanie kolejo-
wych przewozéw regionalnych miata
wowczas charakter dotacji centralnej
dzielonej na poszczegdlne wojewddz-
twa. Wprawdzie w przywotywanej juz
ustawie o komercjalizacji PKP ustawo-
dawca podjat pewne zobowigzania
finansowe zapewniajac, ze na dofi-
nansowanie kolejowych przewozéw
regionalnych bedg w latach 2001-
2005 wyasygnowane kwoty rozpo-
czynajace sie od 300 min zt w 2001 r. i
wzrastajace do kwoty co najmniej 800
min zt w latach 2004 - 2005 ale nowa
koalicja rzgdowa SLD-UP, ktéra objeta
wiadze jesienig 2001 r. znaczaco ogra-
niczyta w nastepnych latach wydatki
budZzetowe na dofinansowanie sek-
tora kolejowego i budzet panstwa
nie wywigzat sie z tych zobowigzan.
Ograniczenia budzetowe, doprowa-
dzity do gtebokiego i spektakularnego
kryzysu w catym sektorze kolejowym,
ktérego apogeum miato miejsce w
2003 r. Faktycznym punktem zapal-
nym kryzysu byto ogtoszenie przez
spotke PKP Przewozy Regionalne w
marcu 2003 r, w zwigzku z brakiem
dofinansowania, programu redukgji, w
celu poprawy swojej niezwykle trud-
nej sytuacji ekonomicznej, ok. 1100
pociggow regionalnych, co w éwcze-
snym czasie stanowito ok. 25% ogol-
nej liczby pociggdw uruchomianych
dobowo. Interesariusze dziatalnosci
spotki (zwigzki zawodowe, samorzady
wojewddztw, rézne grupy spoteczne)
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zgodnie oprotestowali zamiar redukgji
tak duzej liczby potaczen kolejowych i
przystapiono woéwczas do diugotrwa-
tych negodjacji. Ich efektem nie byto
jednak catkowite, systemowe rozwia-
zanie kryzysu finansowego sektora
kolejowego, lecz czastkowe rozwia-
zania przyjmowane pod naciskiem
zwigzkéw  zawodowych, fagodzace
tylko zapasc finansowa w zakresie ko-
lejowych przewozow regionalnych.
W szczegolnosci rzad przeforsowat
akceptacje strony zwigzkowej dla
zmiany sposobu dofinansowania ko-
lejowych przewozow  regionalnych.
Po wejsciu w zycie ustawy z dnia 13
listopada 2003 r. o dochodach jedno-
stek samorzadu terytorialnego [19],
od 2004 r. samorzady wojewddztw
uzyskaty zwiekszony do 1,6% udziat
we wptywach z podatku dochodo-
wego od 0séb fizycznych (PIT) oraz
zwiekszony do 15,9% udziat we wpty-
wach z podatku dochodowego od
0s6b prawnych (CIT). Dotychczasowa
dotacja centralna na dofinansowanie
kolejowych przewozéw regionalnych
zostata zlikwidowana i od tego mo-
mentu samorzady wojewddztw dofi-
nansowuja tego rodzaju przewozy z
dochodow wiasnych jak tzw. zadanie
witasne. To ostatnie rozwigzanie obo-
wigzuje rowniez obecnie.

Poszukiwanie nowego modelu

W kolejnym przyjetym przez rzad
dokumencie polityki transportowej
z 2005 r. podkreslono, ze oczekiwa-
ne jest powstrzymanie narastajgcego
ekonomicznego kryzysu sektora ko-
lejowego w Polsce, co bedzie moz-
liwe w warunkach zgodnego dziata-
nia rzadu i zwigzkéw zawodowych
[13]. Stwierdzenie to byto niewatpli-
wie poktosiem licznych zawirowan,
jakie wystapity w polskim sektorze
kolejowym po przeprowadzonych
pod koniec 2001 r. przeksztatceniach
przedsiebiorstwa PKP w grupe spotek
i zwigzanego z nim kryzysu finanso-
wego wywotanego ograniczeniami
wsparcia finansowego z budzetu pan-
stwa w odniesieniu do kolejowych
przewozow regionalnych. Rzad zaczat
wiec poszukiwanie nowych rozwia-
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zan odnosnie modelu regionalizacji
kolejowych przewozow pasazerskich.
W dokumencie zadeklarowano dalsze
reformowanie kolejowych przewozéw
regionalnych, miedzy innymi poprzez
zakonczenie procesu przejmowania
przez samorzady wojewddzkie roli or-
ganizatorow przewozow regionalnych
oraz stworzenie warunkow do wejscia
na rynek nowych operatoréow a tak-
ze poprzez wdrazanie regulowanej
konkurencji, ktérej podstawg bedzie
zawieranie kontraktéw wieloletnich
miedzy samorzadami wojewddzkimi i
operatorami [13].

Dyskusja nad nowym modelem
funkcjonowania sektora kolejowych
przewozow regionalnych trwafa kilka
lat. W Ministerstwie Infrastruktury ar-
tykutowano konieczno$¢ oddtuzenia
spotki PKP Przewozy Regionalne, zgta-
$zano propozycje podziatu spotki na 5
(poczatkowa koncepcja) a nawet 16
mniejszych spotek operujacych w wo-
jewodztwach. Waznym watkiem dys-
kusji byta tez sprawa wiasnosci spotki
Przewozy Regionalne z sugestiami
ptynacymi z wielu stron, by spotke wy-
taczyc¢ z Grupy PKP. Czes¢ dyskutantow
byta zdania, ze nalezy wdrozy¢ model|,
w  ktérym samorzady wojewddztw
bedac organizatorami przewozéw i
podmiotami je finansujacymi, nie po-
winny petni¢ funkcji wiascicielskich
wobec przewoznikéw  kolejowych.
Stoi to bowiem w sprzecznosci z ideg
ogfaszania otwartych przetargdw na
wykonywanie kolejowych przewozéw
regionalnych, ktéra jest zgodna z po-
litykg zwiekszania konkurencji w sek-
torze kolejowym realizowang w Unii
Europejskiej. Pewng odmiang koncep-
¢ji podziatowej byt wariant z utwo-
rzeniem przez spotke PKP Przewozy
Regionalne wiekszej ilosci spotek par-
terowych, przy pozostawieniu spotki-
-matki dziatajacej, jako pool taborowy,
od ktorej spotki-corki beda dzierzawity
niezbedny tabor. Zwolennicy opisa-
nego wyzej wariantu dalszych prze-
ksztatcenn  kolejowych  przewozéw
regionalnych, majac niewatpliwie z
,doktrynalnego” punktu widzenia ra-
cje, nie uwzgledniali jednak realiow
spoteczno-gospodarczych dwczesne-
go okresu. Zadtuzenie spotki PKP Prze-
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wozy Regionalne lawinowo wzrastato
i realnie zagrazato utratg ptynnosci i
zatamaniem finansowym pozostatych
spotek grupy PKP, zwtaszcza PLK S.A,
Cargo S.A. i Energetyka S.A. W 2006 r.
Ministerstwo Infrastruktury opowiada-
to sie wprawdzie za jednym wariantow
podziatowo-oddtuzeniowych  spotki
PKP Przewozy Regionalne jednakze,
strona spofeczna (zwigzki zawodo-
we) na kazdy ogtoszony tylko zamiar
podziatu spotki PKP Przewozy Regio-
nalne odpowiadata grozbg strajku ge-
neralnego na kolei. W kolejnym 2007
r. Ministerstwo Infrastruktury zmienito
wczesniejsze stanowisko i zapropo-
nowato wariant reformy kolejowych
przewozow regionalnych zapisany w
ostatecznej wersji dokumentu ,Stra-
tegia dla transportu kolejowego do
roku 2013" Nowy rzad koalicji PO-PSL,
ktéry uformowat sie po wyborach par-
lamentarnych w pazdzierniku 2007 r.
nie odrzucit wypracowanej przez po-
przednikdw koncepcji przeksztatcen
w  zakresie kolejowych przewozow
regionalnych, lecz ja przyjat i zrealizo-
wat, uprzednio wprowadzajac jedna
korekte. Przygotowana w latach 2007-
2008 reforma kolejowych przewozdw
regionalnych w ogdélnym zarysie po-
legata na oddtuzeniu spotki PKP Prze-
wozy Regionalne na fgczna kwote
2160 min zt, przeniesieniu Oddziatu
Kolejowych Przewozow Miedzywo-
jewodzkich wyodrebnionego w  tej
spotce do spotki PKP Intercity oraz na
przekazaniu wiasnosci udziatow spot-
ki PKP Przewozy Regionalne marszat-
kom wojewddztw. Negocjacje strony
rzadowej z marszatkami wojewddztw
w sprawie warunkéw usamorzado-
wienia zakonczyly sie ostatecznie w
grudniu 2008 r. zawarciem porozu-
mienia Marszatkow Wojewddztw z
Ministrem Infrastruktury, ktore prze-
widywato taczng kwote wydatkow na
regionalizacje kolejowych przewozéw
pasazerskich na poziomie ok. 7,5 mld
zt do 2020 r, z czego 3,5 mld zt miato
by¢ zrealizowane do 2015 r. Porozu-
mienie to byflo korzystne nie tylko z
punktu widzenia poszczegdlnych sa-
morzaddw wojewddztw ale réwniez
z punktu widzenia dalszego rozwoju
catego rynku kolejowych przewozow

regionalnych w Polsce, ktéry do tego
czasu wykazywat rosngce z roku na rok
niedomagania, a w szczegoélnosci brak
odpowiedniego finansowania dziatal-
nosci operacyjnej przewoznikdéw oraz
znaczacq dekapitalizacje taboru pasa-
zerskiego. Rzad pozostawiat wpraw-
dzie nadal dofinansowanie dziafalno-
sci operacyjnej spotki PKP Przewozy
Regionalne w ramach umow o swiad-
czenie ustug publicznych, jako zada-
nie wiasne samorzaddw wojewddztw,
zgodnie z przyjetymi juz w 2004 r. roz-
wigzaniami modelowymi, ale udzielit
samorzadom istotnego wsparcia fi-
nansowego w tym zakresie (dodatko-
wy odpis w podatku CIT, mozliwosc¢
dofinansowania napraw taboru kole-
jowego ze srodkow budzetowych). Z
drugiej strony rzad zapewnit finanso-
wanie wielkiego programu inwesty-
cyjnego w zakresie taboru stuzacego
do realizacji kolejowych przewozow
regionalnych.

Nowe spotki pasazerskie na rynku
kolejowym

W ramach dyskusji nad nowym mo-
delem funkcjonowania kolejowych
przewozow pasazerskich w regionach
pojawiat sie problem monopolu PKP.
Zwracano uwage na to, ze wczesniej
przedsiebiorstwo panstwowe PKP a
pozniej Grupa PKP ze swoimi spotka-
mi pasazerskimi w pierwszych latach
swojego funkcjonowania byty faktycz-
nymi sektorowymi monopolistami w
zakresie kolejowego transportu pasa-
zerskiego. Z tego powodu poczawszy
od 2004 r,, kiedy trwat kryzys na tle fi-
nansowania przewozow regionalnych,
niektére wojewddztwa samorzadowe
(np. wielkopolskie, dolnoslaskie, sla-
skie) zgfaszaty gotowos¢ utworzenia
wiasnych spoétek do  wykonywania
kolejowych przewozow regionalnych.
Prekursorem tego kierunku dziafania
stato sie Wojewddztwo Mazowieckie.
W lipcu 2004 r. zostata utworzona spot-
ka,Koleje Mazowieckie — KM’ w ktorej
51% udziatéw objeto Wojewddztwo
Mazowieckie a 49% spdtka PKP Prze-
wozy Regionalne. Koleje Mazowieckie
rozpoczety dziatalnos$¢ przewozowsg 1
stycznia 2005 r. dzierzawigc wyodreb-
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niony ze spotki PKP Przewozy Regio-
nalne Zaktad Mazowiecki tej spofki.
W 2007 r. Zaktad Mazowiecki zostat
sprzedany spotfce KM natomiast na
poczatku 2008 r. samorzad Wojewddz-
twa Mazowieckiego odkupit od spotki
PKP Przewozy Regionalne pozostate
49% udziatéw w spotce KM, stajac sie
jej 100% wtascicielem. Réwnolegle do
Kolei Mazowieckich powstawata spot-
ka kolejowa pod nazwg ,Szybka Kolej
Miejska, sp. z 0.0., Warszawa" (SKM War-
szawa). Spotka ta zostata utworzona w
celu zorganizowania, uruchomienia
i zarzadzania systemem przewozow
pasazerow w formule park & ride w
oparciu o istniejagce w aglomeracji
warszawskiej linie kolejowe. Wiasci-
cielem 100% udziatow w tej spotce
prowadzacej dziatalnos¢ przewozo-
wa od 2005 r. jest miasto Warszawa.
W grudniu 2008 r. podjeta dziatalnos¢
spotka,Koleje Dolnoslaskie” (KD), ktora
poczatkowo prowadzita dziatalnos¢
przewozowa w niewielkim zakresie,
ale w kolejnych latach przejeta wszyst-
kie przewozy na liniach niezelektryfi-
kowanych w Wojewddztwie Dolnosla-
skim oraz czes¢ przewozéw na liniach
zelektryfikowanych [22]. W kolejnych
latach utworzono cztery spoétki samo-
rzadowe realizujace przewozy pasa-
zerskie w regionach W 2010 r. powsta-
ta spotka,Koleje Slaskie” (KS) [21], ktora
poczatkowo prowadzita niewielka
dziafalnos¢ (2011 r.). W czerwcu 2012
r. Wojewddztwo Slaskie wypowiedzia-
to umowe ze spdtkg Przewozy Regio-
nalne i podjefo decyzje o przejeciu
cafosci przewozow regionalnych w
wojewoddztwie przez wiasng spotke
KS od grudnia 2012 r. W 2010 r. pod-
jety dziatalnos¢ ,Koleje Wielkopolskie-
"(KW). Spdtka ta przejeta wszystkie
przewozy regionalne na liniach nie-
zelektryfikowanych w Wielkopolsce
a takze, po zakupie 22 pociggéw ze-
spolonych, Elf" duzg cze$¢ przewozdw
na liniach zelektryfikowanych [23]. Od
2010 r. funkcjonuje spotka samorzadu
Wojewddztwa todzkiego pod nazwa
,Lodzka Kolej Aglomeracyjna” (LKA)
[24]. W 2014 r. podjefa dziatalnosc¢
spotka,Koleje Matopolskie” utworzona
przez Samorzad Wojewddztwa Mato-
polskiego, ktéra w pierwszym etapie
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SWojego rozwoju przejefa przewozy
pasazerskie na podkrakowskich liniach
kolejowych [25]. Doda¢ nalezy ze w
2007 r. dzieki wygranemu przetargowi
na obstuge ok. 40% pasazerskich linii
kolejowych w Wojewddztwie Kujaw-
sko-Pomorskim pojawit sie pierwszy
na polskim rynku prywatny kolejowy
przewoznik pasazerski, ktérym byfa
spotka miedzynarodowego holdingu
Arriva PCC. Spdftka ta byta wowczas jo-
int-venture z polsko-niemiecka spotka
kolejowg PCC Rail, jednakze w 2010 .
zostata przejeta przez niemieckie kole-
je panstwowe Deutsche Bahn AG i w
ten sposoéb zostata upanstwowiona.
Obecnie spotka dziata pod nazwa Ar-
riva PL [20].

Spotka Przewozy Regionalne
po 2008 roku

Po usamorzadowieniu, czyli przeka-
zaniu wiasnosci Marszatkom Woje-
wodztw, rzad nie miat juz zadnego
bezposredniego wptywu na dziatal-
nos¢ spotki Przewozy Regionalne (PR).
Lata nastepne, szczegdlnosci okres lat
2009 - 2013 pokazaty, ze w spoice tej
nie zdotano poradzi¢ sobie z wieloma
wewnetrznymi problemami, nie prze-
prowadzono wewnetrznej restruktu-
ryzacji, wystapita recydywa zadtuzenia
[5]. Spdtka podjeta tez wiele kontro-
wersyjnych dziatan na rynku, takich jak
uruchamianie duzej liczby pociagéw
InterRegio niecbjetych umowami o
Swiadczenie ustug publicznych ale ge-
nerujacymi dla niej dodatkowe straty.
Na skutek utworzenia wiasnych prze-
woznikéw kolejowych w kilku woje-
wodztwach, badZz ogtaszania otwar-
tych przetargbw na wykonywanie
przewozow regionalnych, w ktérych
zwyciezca nie byfa spotka (np. w wo-
jewoddztwie Kujawsko — Pomorskim
spotka przegrata kilka przetargéw z
przewoznikiem niemieckim ,Arriva”),
Przewozy Regionalne utracity duza
czes¢ rynku przewozowego. Za jedna
z istotnych przyczyn rozlicznych pro-
blemoéw z funkcjonowaniem spotki
Przewozy Regionalne po 2008 r. moz-
na niewatpliwie uzna¢ pewng wine
po stronie éwczesnego rzadu, ze nie
doszacowat ryzyka zwigzanego z tym,
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iz Marszatkowie Wojewddztw, jako
czastkowi wspotwiasciciele spotki, nie
byli — chociaz, jako politycy wysokie-
go szczebla powinni by¢ — zdolni ,in
gremio” do zapewnienia efektywnej
kontroli wiascicielskiej nad nig, zbu-
dowania wiasnej strategii ogélnopol-
skiej spotki samorzadowej i skutecz-
nego przeprowadzenia procesu jej
dalszej restrukturyzacji i przeksztatcen
[7]. W 2013 r. na skutek utraty rynku i
recydywy zadtuzenia na nowo ozyta
dyskusja, co do zasadnosci dalsze-
go funkcjonowania spotki Przewozy
Regionalne. Zaczeto nawet podwa-
zac sens dalszego istnienia tej spotki,
ale stabsze samorzady wojewddztw,
ktorych nie byfo sta¢ na utworzenie
wiasnego przewoznika kolejowego,
badz miaty inng koncepcje organizadji
rynku przewozéw regionalnych sprze-
ciwity sie takim zamiarom. Niezbedne
zmiany restrukturyzacyjne w spotce
rozpoczety sie w 2014 r. wraz z decy-
7jg o redukcji a nastepnie wycofaniu
sie z oferty pociggéw InterRegio i Re-
giokxpress, ktére nie bedac objetymi
dofinansowaniem w ramach umoéw o
swiadczenie ustug publicznych, ewi-
dentnie pogarszaty wyniki finansowe
spotki oraz dziataniami na rzecz nowe-
go programu restrukturyzacyjnego,
obejmujace réwniez kolejne oddtu-
zenie. W proces restrukturyzacyjny
Zaangazowata sie wéwczas strona rza-
dowa, poniewaz uznano, ze konieczny
jest udziat Agencji Rozwoju Przemy-
stu (ARP), ktéra posiada know-how
zwigzane z restrukturyzacjg przedsie-
biorstw. W ten sposéb ustanowiono
nowego lidera projektu restrukturyza-
cyjnego spotki Przewozy Regionalne
[7]. W toku prac przygotowawczych
rozwazano dwa warianty dalszej re-
strukturyzacji spotki [3]. Pierwszy, for-
sowany przez zwigzki zawodowe -
przewidujacy oddtuzenie Przewozéw
Regionalnych w oparciu o srodki
publiczne oraz renacjonalizacje spot-
ki, czyli powrét do modelu wiasno-
sciowego sprzed grudnia 2008 r. oraz
drugi, przygotowany przez samorzady
wojewddztw, zaktadajacy regionaliza-
cje, czyli powotanie przez samorzady
wojewodztw  spotek regionalnych
do wykonywania kolejowych prze-
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wozow regionalnych i wniesienie do
nich aportu w postaci sktadnikéw
majatku spotki Przewozy Regionalne
a takze przejecie zasobow kadrowych.
Ostatecznie przyjeto wariant re-nacjo-
nalizacji spotki Przewozy Regionalne i
we wrzesniu 2015 r. Agencja Rozwoju
Przemystu SA i Przewozy Regionalne
podpisaty umowe jej dokapitalizo-
wania [1]. W praktyce oznaczato to,
ze ARP objefa 50% + 1 udziatéw w
podwyzszonym kapitale zaktadowym
spotki Przewozy Regionalne, pokry-
wajac je gotowka w kwocie 770,3
min zt. Decyzje o dokapitalizowaniu
Przewozow Regionalnych poprzedzito
przygotowanie przez spotke planu re-
strukturyzacji na lata 2015 - 2018, kto-
ry zaktadat odzyskanie przez Przewozy
Regionalne dlugoterminowej rentow-
nosci. Na realizacje tego projektu ARP
otrzymata $rodki publiczne i dlatego
jednym z warunkéw dokapitalizowa-
nia byta notyfikacja pomocy publicz-
nej w Komisji Europejskiej. Uzyskane
srodki z dokapitalizowania umozliwity
Przewozom Regionalnym — w stycz-
niu 2020 r. spotka zmienita nazwe na
POLREGIO — wdrozenie dziataih prze-
widzianych w planie restrukturyzacji,
a przede wszystkim na sptate zadtuze-
nia gtownie wobec spdtek z Grupy PKP.
W latach po ponownej nacjonalizacji
Przewozow Regionalnych - POLREGIO
kondycja  ekonomiczno-finansowa
spotki ulegta poprawie, poniewaz od
2016 r. spotka odnotowywata dodat-
nie wyniki finansowe netto a takze
uruchomita pierwszy powazniejszy
program modernizacji taboru o war-
tosci ponad 600 mlIn zt, finansowany
kredytem z Banku Gospodarstwa Kra-
jowego [9].

Krétka ocena efektéw regionalizacji
kolejowych przewozéw
pasazerskich

Ocena reformy z lat 2008 — 2010 okre-
slanej jako tzw. usamorzadowienie
kolejowych przewozéw regionalnych
musi mie¢ charakter ztozony. Gdyby
calg ocene wieloletniego procesu
reform kolejowych przewozéw re-
gionalnych w Polsce przeprowadzi¢
jedynie poprzez pryzmat niepowo-
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dzen rynkowych, recydywy zadtuza-

nia sie i ponownego przejecia przez

panstwo kontroli wiascicielskiej nad
spotkg POLREGIO (Przewozy Regio-
nalne) nalezatoby stwierdzi¢, iz nie byt

to obszar reformatorskich sukceséw i

do lat biezagcych nie osiggnieto poza-

danych skutkéw, w sensie stworzenia

z tej spotki przewoznika kolejowego

dysponujgcego nowoczesnym tabo-

rem dostosowanym do wymogow
wspotczesnego rynku i efektywnie

Swiadczacego ustugi  przewozowe

wysokiej jakosci, jakkolwiek ustabilizo-

wano sytuacje finansowg tego prze-

woznika. Na tym polu wymagane s

niewatpliwie dalsze zmiany. Jednakze

sama spotka POLREGIO i zwigzane z

nig problemy nie mogg przystaniac

wielu innych pozytywnych efektow
procesu reform kolejowych przewo-

z6w regionalnych zrealizowanych w

latach 2008 — 2010. Te pozytywne

efekty pojawity sie zaréwno w skali ca-
tego systemu kolejowego w Polsce jak
tez w skali poszczegdlnych regiondw.

Wskazac¢ tu mozna miedzy innymi na:

[6,5.251 = 252]

- realizacje przez wojewddztwa sa-
morzadowe szerokiego programu
inwestycyjnego w zakresie zaku-
péw nowego taboru przeznaczo-
nego do kolejowych przewozdéw
regionalnych, ktérego ogdlna
wartosc juz w 2013 r. przekroczy-
ta 5 mld zt i w kolejnych latach do
2022 r. wydatnie wzrosta i przekro-
czyta znaczaco kwote 7,5 mid zt
zapisang w porozumieniu z mar-
szatkami z 2008 r. — inwestycje ta-
borowe byty realizowane jako bez-
posrednie zakupy wojewodztw
albo jako zakupy utworzonych
przez nie spotek kolejowych,

- mozliwos¢ prowadzenia przez
marszatkdow wojewddztw wiasnej
polityki w zakresie struktury pod-
miotowej w kolejowych przewo-
zach regionalnych - tworzenie
wiasnych przewoznikéw kolejo-
wych na bazie zakupionego dzieki
wsparciu rzagdowemu taboru lub
alternatywnie ogtaszanie otwar-
tych przetargéw na wykonywanie
przewozow regionalnych, z po-
wierzeniem wybranemu przewoz-

nikowi wiasnego taboru,

- zauwazalna poprawa oferty prze-
wozowej pod wzgledem iloscio-
wym i jakosciowym we wszystkich
polskich regionach, pomimo ogél-
nych problemdéw z funkcjonowa-
niem spotki Przewozy Regionalne
(POLREGIO), ktora mozliwa byfa
dzieki zakupom nowoczesnego
taboru i udostepnieniu go spotce,

- idacy w dlad za inwestycjami ta-
borowymi znaczacy wzrost inwe-
stycji w regionalng infrastrukture
kolejowg w ramach Regionalnych
Programow Operacyjnych (RPO),
przy zapewnieniu przez rzad srod-
kéw z Funduszu Kolejowego na
tzw., wktad witasny” beneficjenta, a
nastepnie z rzagdowego programu
Kolej+,

- 0godlna poprawa wizerunku kolei
w regionach w oczach spoteczen-
stwa mozliwa dzieki przywrdceniu
wielu potaczen kolejowych z ini-
Cjatywy marszatkow wojewddztw
(na zmodernizowanej infrastruk-
turze) oraz wykorzystywaniu w
tych przewozach nowoczesnego
taboru a takze dzieki realizacji rza-
dowego programu modernizacji
dworcow kolejowych, ktéry objat
rowniez mniejsze dworce regio-
nalne,

- wywotanie silnego efektu popyto-
wego w zakresie taboru kolejowe-
go do wykonywania przewozow
regionalnych wobec polskich pro-
ducentdw taboru — po raz pierw-
szy od rozpoczecia transformacji
pojawity sie w Polsce kilkusetmi-
lionowe zamowienia na nowy ta-
bor, tworzace miejsca pracy w tej
gatezi przemystu, stymulujace roz-
woj producentdow oraz transfery
do kraju nowoczesnych technolo-
gii i know-how.

Nie ulega Zzadnej watpliwosci, ze
polskie spofeczenstwo pozytywnie
przyjeto zmiany na rynku kolejowych
przewozow regionalnych, dajac swia-
dectwo w licznych sondazach, ze dla
klientow kolei w regionach nie ma
istotnego  znaczenia, jaki podmiot
bedzie realizowat kolejowe przewozy
regionalne — liczy sie natomiast pew-
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no$¢, niezawodnosce i jakos¢ obstugi
pasazera W najszerszym tego stowa
znaczeniu. W 2022 r. caty rynek kole-
jowych przewozéw regionalnych w
Polsce byt podzielony pomiedzy spot-
ke POLREGIO, ktora wykonywata kole-
jowe przewozy regionalne jako jedy-
ny podmiot z umowg o Swiadczenie
ustug publicznych w wojewddztwach:
lubelskim, lubuskim, opolskim, pod-
karpackim, podlaskim, $wietokrzy-
skim, warminsko-mazurskim i zachod-
niopomorskim — w wiekszosci tych
wojewddztw przewozy byty wykony-
wane w catosci lub czes$ciowo uzycza-
nym albo wynajmowanym taborem
pozostajagcym  wiasnoscig  samorza-
dow. W wojewddztwie pomorskim
przewozy regionalne i aglomeracyjne
zostaty podzielone pomiedzy SKM w
Trojmiescie a POLREGIO, natomiast w
wojewodztwie  kujawsko-pomorskim
pomiedzy POLREGIO i spdtke Arriva RP.
W pozostatych wojewddztwach mar-
szatkowie powierzyli wykonywanie
kolejowych przewozdéw regionalnych
czesciowo utworzonym spotkom sa-
morzadowym i czes$ciowo spotce PO-
LREGIO [16].

Zestawienia statystyk kolejowych
przewozow pasazerskich w latach
2017 - 2022 wedtug funkcjonujacych
na polskim rynku przewoznikow zo-
staty zaprezentowane w tabelach 1 i
2. Na podstawie prezentowanych da-
nych w mozna stwierdzi¢, ze caty ry-
nek kolejowych przewozdéw pasazer-
skich, po gwattownym spadku w 2020
r. spowodowanym pandemia COVID
19, juz w nastepnym roku zaczat sie
odradza¢, by w 2022 r. odnotowac re-
kordowe w ostatnich latach przewozy
na poziomie 342,2 min pasazerdw, z
czego 189,8 min, czyli 55,4% przewio-
zty spotki kontrolowane przez Skarb
Panstwa (PKP Intercity, PKP SKM, PO-
LREGIO) a 149,6 mln, czyli 43,7% spofki
samorzadowe. Widac rowniez na pod-
stawie danych, ze na kolejowym ryn-
ku pasazerskim spotki samorzadowe
operujagce w segmencie przewozow
regionalnych i aglomeracyjnych wy-
konaty w 2022 r. wiekszg czes¢ prze-
wozow mierzonych liczbg pasazerdw,
w poréwnaniu ze spotkg POLREGIO,
tj. 87,2 mln, czyli 255% przewozow
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ogotem a takze w poréwnaniu z suma
przewozow tejze spotki i PKP SKM w
Trojmiescie —POLREGIO + PKP SKM
130,8 mIn pasazerow, czyli 38,2% prze-
wozow ogotem.

Podsumowujac mozna stwierdzi¢,
ze spotki samorzadowe ugruntowa-
ty w ostatnich latach swojg znaczaca
pozycje na polskim rynku kolejowych
przewozow regionalnych i aglomera-
cyjnych.

Widoki na dajaca sie przewidzieé
przysztosé

W czesci konczacej referat mozna roz-
wazyC jeszcze nurtujagce obserwato-
row polskiego rynku kolejowego dwa
fundamentalne pytania dotyczace
problemdéw zwigzanych z procesem
regionalizacji kolejowych przewozéw
pasazerskich.

Jako pierwsze rysuje sie pytanie od-
nos$nie mozliwych zmian struktural-
no-wifasnosciowych w grupie kolejo-
wych spotek samorzadowych oraz w
spotce POLREGIO. Zaznaczy¢ bowiem
nalezy, ze po utworzeniu wtasnych
spotek  kolejowych niektére samo-
rzady wojewddztw staty sie nie tylko
organizatorami kolejowych przewo-
z6w regionalnych z obowigzkiem ich
zamawiania i dofinansowywania, lecz
rowniez podmiotami sprawujgcymi
kontrole wiascicielska na wykonaw-
cami tych przewozéw. Ten element
czesto podnoszony jest jako zarzut
nie tyle wobec wojewddztw, ktore
utworzyty wiasne spotki - kolejowe,
lecz raczej wobec ogdlnych rozwigzan
prawno-systemowych, ktére dopusz-
czajg taczenie funkcji  organizatora
publicznego transportu zbiorowego
i podmiotu finansujacego przewozy
z funkcja nadzoru wiascicielskiego
nad bezposrednim wykonawcg tych-
ze przewozow. Podobnie wyglada
zreszta sytuacja w zakresie kolejowych
przewozow  miedzywojewddzkich,
gdzie Skarb Panstwa (Ministerstwo
Infrastruktury) jest jednoczesnie or-
ganizatorem i podmiotem finansu-
jacym tego rodzaju przewozy oraz
podmiotem kotrolujgcym realizatora
tych przewozow, czyli spdtke PKP In-
tercity S.A. Nawiasem mowigc mozna
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tu bytoby taka samg ceche wykaza¢ w
innych niz kolej gateziach publiczne-
go transportu zbiorowego. Powszech-
nym rozwiazaniem byto i jest bowiem
tworzenie przez polskie samorzady
miast i gmin w petni kontrolowanych
przez siebie spdtek autobusowych i
tramwajowych i zlecanie tym podmio-
tom zadan publicznego transportu
zbiorowego. W odniesieniu do sektora
kolejowego przedmiotem szczegdlnej
krytyki przeciwnikéw faczenia funkgji
organizacji i finansowania z nadzorem
wiascicielskim nad wykonawstwem
kolejowych przewozéw regionalnych
jest tzw. bezposrednie udzielanie za-
mowien stosowane zamiast otwar-
tego i konkurencyjnego przetargu.
Podkresla sie przy tym teoretycznie
stuszny argument, ze konkurencja w
ramach przetargdw na wykonywanie
przewozow regionalnych bedzie pro-
wadzi¢ do wzrostu jakosci $wiadczo-
nych przez przewoznikéw ustug, a z
drugiej strony mozliwe jest relatywne
obnizanie wydatkéw wiadz publicz-
nych na obstuge transportowa ludno-
sci. Jest tez argument zwigzany z re-
gulacjami unijnymi. Obecnie przepisy
tzw. czwartego pakietu kolejowego
Unii Europejskiej przewidujg trwajacy
do lat 2028 — 2030 okres przejsciowy
pozwalajacy jeszcze na udzielanie za-
mowien na wykonywanie kolejowych
przewozow pasazerskim w  trybie
bezposrednim, ale po tym terminie
zostanie on zakonczony, a nastepnie
zamoéwienia tego rodzaju beday obli-
gatoryjnie udzielane jedynie w trybie
przetargowym. W tym kontekscie, na
dajaca sie przewidzie¢ przysztos¢ ry-
suje sie zarobwno przed Samorzadami
Wojewoddztw jak tez przed Skarbem
Panstwa problem, a zapewne i dy-
lemat, zwigzany docelowym usytu-
owaniem wiascicielskim kolejowych
przewoznikdw pasazerskich realizu-
jacych umowy o Swiadczenie ustug
publicznych. Nie jest jeszcze do kon-
ca objasnione w swietle przepiséw
czwartego pakietu kolejowego, na ile
otwarte, konkurencyjne i bezstron-
ne przetargi na S$wiadczenie ustug
publicznego transportu kolejowego
beda pozostawaty w sprzecznosci
7z wiasnoscig przewoznikow kolejo-
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wych. Nie przesadzajac w tym miej-
scu odnosnie kierunkéw mozliwych
zmian wiascicielskich w segmencie
kolejowych przewozéw regionalnych
nalezy wskaza¢ na dwie podstawowe
bariery rozwoju rzeczywistej konku-
rencji na rynku o kontrakty na swiad-
czenie ustug publicznych w  trans-
porcie kolejowym. Pierwsza bariera
to spetniajgcy wszelkie wspodtczesne
wymagania tabor kolejowy, ktéry nie
moze byc¢ zdekapitalizowany lub prze-
starzaty, natomiast druga to zaplecza
utrzymaniowe tegoz taboru spetniaja-
ce réwniez wysrubowane pod wzgle-
dem ochrony srodowiska wymagania.
O ile tabor jest elementem mobilnym
i jego posiadacz zawsze moze go
sprowadzi¢ na dany obszar, przy czym
tabor z zagranicy musi podlegac tzw.
polonizacji, o tyle zaplecza utrzyma-
niowe, jako element infrastrukturalny
sg immobilne. Dodac tu trzeba, ze nie-
ktore wieksze spotki samorzadowe na-
bywaty w ostatnich latach duze partie
nowoczesnego taboru kolejowego a
takze inwestowaty duze $rodki w bu-
dowe zapleczy utrzymaniowych dla
tego taboru. Jezeli zatem Samorza-
dy Wojewddztw stang w przysztosci
przed koniecznoscig czesciowego lub
catkowitego wycofania sie z inwesty-
cji we wiasnos¢ przewoznikéw kole-
jowych np. w drodze wprowadzania
spotek kolejowych na gietde papierow
wartosciowych, to zawsze powinny
rozwaza¢ mozliwos¢ pozostawienia
sobie kontroli nad zakupionym wcze-
$niej taborem kolejowym.

Po re-nacjonalizacji spotki Przewozy
Regionalne w 2015 r. Skarb Panstwa
poprzez Agencje Rozwoju Przemy-
stu (ARP) pozostaje wiekszosciowym
udziatowcem obecnego POLREGIO,
a samorzady maja udziaty mniejszo-
sciowe. W tym przypadku nie ma wiec
wskazanej sprzecznosci przy udzie-
laniu zamowien spdfce na Swiadcze-
nie ustug publicznych w zakresie re-
gionalnego transportu kolejowego.
Wida¢ tez, ze opcja nacjonalizacyj-
na pozwolita ustabilizowac sytuacje
spotki i pozwala jej obecnie na obro-
ne swojego udziatu w rynku, ale tez
— zdaniem autora - nie jest to opcja
optymalna. Rolg ARP jest — zgodnie
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Tab. 1. Kolejowe przewozy pasazerskie w latach 2017 — 2022 wedtug przewoZnikdw (min pasazeréw)

2019 2020 2021 2022

3359 209,4 2451 342,2

Spétki Skarbu Paristwa

48,9 26,7 35,7 59,0
831 255 32,7 43,6
88,9 55,7 62,6 87,2
180,9 107,9 131 189,8

Spétki samorzadowe

62,1 41,8 471 59,1
20,4 13,0 14,8 20,0
22,0 14,9 14,6 17,7
141 9,2 11,0 16,0
12,2 76 93 14,3
6,0 4,6 6,0 8,7
6,5 39 44 71
838 4,6 49 6,7
152,1 99,6 12,1 149,6

Inni przewoznicy

Przewoznik 2017 2018
0GOLEM 303,6 3103

PKP Intercity 42,8 46,1

PKP SKM 423 42,2
POLREGIO 79,9 81,2

Spotki Skarbu Paristwa razem 165,0 169,5
Koleje Mazowieckie 62,0 59,7
Koleje Slaskie 15,7 17,0

SKM Warszawa 23,1 18,9
Koleje Dolnoslaskie 9,4 n7
Koleje Wielkopolskie 8,1 11,0
KA 39 4,7

Koleje Matopolskie 57 6,4
WKD 1,7 8,6

Spétki samorzadowe razem 135,6 138
Arriva 23 2,1

UBB 0,5 0,5

Pozostali 0,2 0,2

Zrédto: [16, zatqcznik].

23 15 1,6 23
0,5 03 03 0,5
0,1 0,1 0,1 0.2

Tab. 2. Udziat przewoZnikdw w rynku kolejowych przewozow pasazerskich wedtug liczby pasazeréw
w latach 2017 — 2022 (%)

Przewoznik 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Spotki Skarbu Paiistwa
PKP Intercity 14,11% 14,87% 14,55% 12,73% 14,56% 17,23%
PKP SKM 13,94% 13,61% 12,83% 12,20% 13,35% 12,73%
POLREGIO 26,31% 26,17% 26,46% 26,62% 25,55% 25,47%
Spotki Skarbu Paistwa razem 54,36% 54,65% 53,84% 51,55% 53,46% 55,43%
Spétki samorzadowe
Koleje Mazowieckie 20,44% 19,24% 18,49% 19,96% 19,22% 17,26%
Koleje Slaskie 5,18% 5,47% 6,07% 6,20% 6,06% 5,84%
SKM Warszawa 7,60% 6,10% 6,56% 7,13% 5,95% 5,19%
Koleje Dolnoslaskie 3,09% 3,78% 4,20% 4,37% 4,48% 4,68%
Koleje Wielkopolskie 2,67% 3,53% 3,62% 3,62% 3,78% 417%
LKA 1,27% 1,52% 1,79% 2,22% 2,46% 2,53%
Koleje Matopolskie 1,89% 2,08% 1,93% 1,86% 1,81% 2,06%
WKD 2,55% 2,77% 2,62% 2,20% 1,98% 1,95%
Spotki samorzadowe razem 44,69% 44,49% 45,28% 47,56% 45,74% 43,68%
Inni przewoznicy
Arriva 0,77% 0,69% 0,69% 0,72% 0,65% 0,67%
UBB 0,17% 0,16% 0,15% 0,13% 0,11% 0,14%
Pozostali 0,02% 0,02% 0,04% 0,03% 0,03% 0,07%

Zrédlo: [16, zatqcznik].

7 nazwa tej agendji — restrukturyzacja
przedsiebiorstw a nie utrzymywanie
diugofalowo kontroli wiascicielskiej
nad nimi i z tego powodu réwniez w
przypadku POLREGIO bedzie zacho-
dzi¢ w przysztosci potrzeba przyjecia

nowego modelu wykonywania praw
wiascicielskich.

W kontekscie rozwazan nad potencjal-
nymi opcjami zmian strukturalno-wta-
snosciowych w grupie spodtek kolejo-
wych swiadczacych ustugi publiczne,
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nalezy wspomniec o jeszcze jednym
nurcie koncepcyjno-politycznym
w tym zakresie, ktory pojawit sie na
kanwie opracowania Instytutu Jagie-
lonskiego z 2019 r. [10]. Autorzy tego
opracowania postawili teze, ze kolejo-
we spotki samorzadowe sg mniej wy-
dajne ekonomicznie od Przewozow
Regionalnych i probowali jg udowod-
ni¢ w sposob dalece nieprofesjonalny,
co szybko podchwycity media komen-
tujace rynek kolejowy [2]. Efektem wy-
wodow byty sugestie odnosnie jakiejs
nieokreslonej konsolidacji lub likwida-
Cji oraz ze nalezy rozwazy¢ celowosc
dalszego przeznaczania pieniedzy pu-
blicznych na ustugi swiadczone przez
spotki samorzadowe, a najlepszy byt
by duzy podmiot ogdlnokrajowy [17].
Nie podejmujac sie polemiki z tezami
przywotanego raportu, co wymaga-
toby odrebnego referatu, autor moze
jedynie stwierdzi¢, to opracowanie
to byto wyraznie politycznie inspi-
rowane, a przypuszczalnie rowniez i
optacane, przez Srodowiska bedace
- 0golnie biorgc — za polityka spotecz-
no-gospodarczg bazujaca na opcjach
centralistycznych, nacjonalizacyjnych
i w istocie antysamorzadowych. Wy-
dzwiek finalny opracowania brzmiat
jak wstepna przygrywka czy prelu-
dium do przejecia przez rzad wia-
snosci kolejowych spoétek samorza-
dowych z opcja potaczenia ze spotka
Przewozy Regionalne (POLREGIO) lub
do wdrozenia innych form centraliza-
¢ji wykonywania kolejowych przewo-
z6w regionalnych. Zdaniem autora w
istniejacych  warunkach spoteczno-
-gospodarczych taka opcja jest nie do
przyjecia.

Druga, wazna dla przysztosci regio-
nalizacji kolejowych pasazerskich gru-
pa pytan dotyczy wzmiankowanego
juz wdrozenia w petni zasad unijnego
czwartego pakietu kolejowego. Przy-
pomnie¢ mozna W tym miejscu, ze
pakiet ten, pomijajac jego czesc¢ tech-
niczna, w czesci rynkowej zawarty jest
W:

- dyrektywie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2016/2370 z dnia
14 grudnia 2016 r. zmieniajacej dyrek-
tywe 2012/34/UE w odniesieniu do
otwarcia rynku krajowych kolejowych
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przewozow pasazerskich oraz zarza-
dzania infrastrukturg kolejowa [4],

- rozporzadzeniu Parlamentu  Eu-
ropejskiego i Rady (UE) 2016/2338 z
dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniajacym
rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 w
odniesieniu do otwarcia rynku krajo-
wych ustug kolejowego transportu
pasazerskiego [14].

W dyrektywie 2016/2370 znalazto sie
szereg nowych regulacji dotyczacych
funkcjonowania zarzadcoéw infrastruk-
tury i rynku przewozow kolejowych,
przy czym z punktu widzenia przed-
miotu rozwazan w niniejszym arty-
kule za najistotniejsze mozna uznac
dwa nowe przepisy. Pierwszym z nich
jest znowelizowany tekst art. 10, ust. 2
dyrektywy 2012/34 brzmiacy obecnie:
, ...przedsiebiorstwom kolejowym
przyznaje sie na sprawiedliwych, nie-
dyskryminacyjnych i przejrzystych
warunkach prawo dostepu do infra-
struktury kolejowej we wszystkich
panstwach cztonkowskich  w celu
prowadzenia kolejowych przewozéw
pasazerskich .... Zachowano jednakze
przepisy o mozliwosci ograniczenia
prawa dostepu w przypadkach, gdy
dana trasa lub trasa alternatywna jest
objeta, co najmniej jedng umowg o
$wiadczenie ustug publicznych, a ko-
rzystanie z tego prawa zagrazatoby
rownowadze ekonomicznej umo-
wy lub umow o $wiadczenie ustug
publicznych. Drugim istotnym prze-
pisem znowelizowanej  dyrektywy
2012/34 jest art. 13 a zgodnie, z kté-
rym:,... panstwa cztonkowskie moga
zobowigza¢ przedsiebiorstwa kole-
jowe wykonujace krajowe przewozy
pasazerskie do uczestnictwa w zinte-
growanym systemie informacji i zin-
tegrowanym systemie biletowym do
celéw sprzedazy biletow, wspdlnych
biletow oraz rezerwacji lub upowaznic
wiasciwe organy do utworzenia takie-
go systemu .. Przywotfane przepisy
nie budzg juz wiekszych kontrowersji
w krajach Unii Europejskiej, ktéra juz
od 1991 r. (dyrektywa 91/440) prowa-
dzita polityke liberalizacji transportu
kolejowego. Wydaje sie, ze w Polsce
rowniez nie powstang wieksze kon-
trowersje na tym tle, tym bardziej, ze
zachowano w tychze przepisach moz-
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liwos¢ wprowadzania przez panstwa
cztonkowskie pewnych ograniczen.
Zawsze jednak pewng niewiadomg
pozostaje sposob i zakres wprowadza-
nia ograniczen w swobodzie dostepu
do rynku kolejowego.

Przywotane wyzej rozporzadzenie
2016/2338 dos¢ gruntownie znowe-
lizowato przepisy  rozporzadzenia
1370/2007 dotyczacego ustug pu-
blicznych w  zakresie kolejowego i
drogowego transportu publicznego.
Najistotniejsze zmiany, ktore budzi-
ty w minionych latach wiele dyskusji
dotyczg art. 5 tego rozporzadzenia za-
tytutowanego: ,Udzielanie zamdéwien
prowadzacych do zawarcia umow
0 Swiadczenie ustug publicznych’
W przepisach tych okreslone zosta-
ty przypadki, w ktérych mozliwe jest
bezposrednie udzielanie zamowien
(bez przetargéw) w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego, w tym
kolejowego, natomiast poza takimi
przypadkami obligatoryjne beda, po
okresie przejsciowym, otwarte prze-
targi. Dodac tu nalezy ze w ramach
nowelizacji rozporzadzenia 1370/2007
wprowadzono szeroki katalog mozli-
wosci odstgpienia od procedur prze-
targowych, ktéry — zdaniem autora -
postuzy w przysztosci w wielu krajach
unijnych do uzasadniania odstepowa-
nia od procedur przetargowych. Cat-
kowicie nowa grupe stanowig prze-
pisy rozporzadzenia 1370/2007, ktore
okreslaja, ze wtasciwe organy, wraz
z myslg o wszczeciu konkurencyjnej
procedury przetargowej, powinny
oceni¢, ,czy konieczne sa $rodki do
zapewnienia skutecznego i niedyskry-
minacyjnego dostepu do odpowied-
niego taboru” W tej ocenie powinny
uwzgledni¢ obecno$¢ na rynku wta-
sciwym  przedsiebiorstw prowadza-
cych leasing taboru kolejowego lub
innych podmiotow rynkowych pro-
wadzacych leasing taboru. Po tej oce-
nie moga ewentualnie zadecydowac
o podjeciu odpowiednich srodkow
w celu zapewnienia skutecznego i
niedyskryminacyjnego dostepu do
odpowiedniego taboru, ktére moga
obejmowac:

a) nabycie przez wtasciwy organ ta-
boru wykorzystywanego do wykony-
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wania umowy o Swiadczenie ustug
publicznych w celu udostepnienia go
wybranemu podmiotowi $wiadczace-
mu ustugi publiczne po cenie rynko-
wej lub w ramach umowy o swiadcze-
nie ustug publicznych ...,

b) udzielenie przez wtasciwy organ
gwarancji na finansowanie taboru
wykorzystywanego do  wykonania
umowy o $wiadczenie ustug publicz-
nych po cenie rynkowej lub w ramach
umowy o $wiadczenie ustug publicz-
nych ... w tym gwarancji obejmujacej
ryzyko zwigzane z wartoscig koncowa.
) zobowigzanie sie wiasciwego or-
ganu w umowie o Swiadczenie ustug
publicznych do przejecia taboru na
wczesniej ustalonych warunkach fi-
nansowych na koniec umowy po ce-
nie rynkowej, lub

d) wspotprace z innymi wiasciwymi
organami w celu stworzenia wieksze-
go zasobu taborowego.

Nowe przepisy stwarzajgce mozliwosc¢
aktywnego oddziatywania ,wiasci-
wych organow’, czyli wtadz publicz-
nych nadostep dotaboru, unijny rynek
kolejowych przewozow pasazerskich
przyjat zapewne z aprobata. Warto tez
zauwazyc¢, ze w Polsce, dtugo przed
przyjeciem tych przepiséw czwartego
pakietu kolejowego ,wtasciwe organy
lokalne”nabywaty i nadal nabywajg ta-
bor kolejowy wykorzystywany pozniej
przez przewoznikdw w ramach umow
o swiadczenie ustug publicznych. W
mysl cytowanych przepisow moga sie
tez rozwija¢ nowe inicjatywy wiadz
publicznych w zakresie tworzenia lub
wspottworzenia tzw. parkéw taboro-
wych, dzieki ktérym zasoby taborowe
wykorzystywane w przewozach pa-
sazerskich bedg odpowiednio ksztat-
towane pod wzgledem ilosciowym i
jakosciowym. To ostatnie zagadnienie
w polskich warunkach pozostaje na-
dal pytaniem otwartym zwigzanym z
czwartym pakietem kolejowym. «
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