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Streszczenie: Znaczenie dobrej organizacji transportu publicznego rosnie, bowiem wtadze miast i regiondw zdaja sobie sprawe, ze swiadczy
ona o jakosci zycia mieszkancow. Gatezia transportu, ktéra doskonale spetnia swoje zadania w ruchu regionalnym i aglomeracyjnym, jest kolej,
ktora dodatkowo nie wptywa na pogorszenie stanu srodowiska przyrodniczego.

Na poczatku procesu transformacji gospodarczej kolej w Polsce znajdowata sie w bardzo stabej kondycji. Na przetomie stuleci nastapity
zmiany, ktérych celem byta restrukturyzacja przedsiebiorstwa Polskie Koleje Panstwowe. Réwnolegle, wraz z decentralizacjg panstwa,
samorzady wojewddzkie otrzymaty nowe kompetencje, a jedng z nich jest organizacja kolejowych regionalnych przewozéw pasazerskich.
W wyniku dynamicznych zmian w ciggu niespetna dwdch dekad na podlegajacym Scistym regulacjom rynku przewozéw kolejowych pojawito
sie kilkunastu operatoréw. Waznym wydarzeniem byto usamorzadowienie najwigkszego polskiego przewoznika pasazerskiego, jakim sg
Przewozy Regionalne.

Poszczegolne wojewddztwa ze wzgledu na zréznicowane uwarunkowania geograficzne, spoteczne i gospodarcze, natozone na nie zadanie
realizuja odmiennymi sposobami. Niektére powotaty wtasne spotki przewozowe, a cze$¢ wspotpracuje wytacznie z Przewozami Regionalnymi.
Realizacje zadan przewozowych najczesciej zleca sie na zasadzie powierzenia. Rzadkim przypadkiem jest ogtaszanie przetargéw na obstuge
konkretnych linii kolejowych. Dzieki wielkiemu wysitkowi organizacyjnemu i finansowemu samorzadéw wojewddzkich w zakresie utrzymania
potaczen kolejowych, odnowy taboru i modernizacji infrastruktury nastapita zasadnicza zmiana w postrzeganiu transportu kolejowego.
Kolej przestata traci¢ pasazeréw, a nawet ponownie ich zyskuje. Ustabilizowata sie sytuacja finansowa Przewozéw Regionalnych, ktérych
wiekszosciowym udziatowcem zostata Agencja Rozwoju Przemystu. Modernizacji i rozwojowi polskiej kolei sprzyja polityka Unii Europejskiej,
z ktdrej Srodki finansowe umozliwiajg przeprowadzenie duzych projektow transportowych. Oceniajac ogdlnie bardzo korzystnie catos¢ dziatan
samorzadow wojewddzkich w zakresie organizacji regionalnego transportu kolejowego w Polsce, nie wolno zapominac, ze wciaz sa miejsca,
w ktdrych oferta jest niewystarczajaca, i ze wszystkie odpowiedzialne podmioty czeka sporo pracy niezbednej do jej dalszej poprawy.

Stowa kluczowe: regionalne przewozy pasazerskie, samorzad wojewddzki, transport kolejowy, ustugi publiczne

Abstract: The importance of good organisation of public transportation is on the rise because city and local authorities are aware of the fact
that it is a proof of their residents’ quality of life. Railway — a subsector of the transport industry — perfectly serves its purposes in regional and
agglomerative transportation. Additionally, it does not contribute to the environmental destruction.

At the beginning of economic transformation, Polish railway was in a very poor condition. Real changes took place at the turn of the century.
The aim of these changes was to restructure the enterprise of Polish National Railways (Polskie Koleje Parstwowe). With the arrival of the
decentralisation of our country, provincial self-governments have received new competences, e.g. the organisation of regional railway
passenger traffic. In less than two decades of dynamic changes, which were subject to strict regulations of railway transportation, several new
operators emerged on the market. One of the most important events consisted in making the Regional Transportation (Przewozy Regionalne)
- the most significant Polish passenger carrier — subject to the authority of provincial self-governments.

Individual provinces — due to their diversified geographical, social and economic conditioning — have accomplished their objectives in various
ways. Some of them have appointed their own transportation companies, some other cooperate only with the Regional Transportation. The
completion of transportation tasks is most often commissioned to provinces as an act of entrusting. The maintenance of specific railway lines
is rarely awarded by tender. Importantly, the perception of railway transportation has undergone unprecedented change by dint of significant
organisational and financial effort put by provincial self-governments into maintaining railway connections, renovating the rolling stock and
modernising the infrastructure. Railway has ceased to lose passengers, contrarily - it has regained them. Moreover, financial situation of the
Regional Transportation, whose majority shareholder is the Agency of the Growth of Industry (Agencja Rozwoju Przemystu), has become
stable. The EU policy supports the modernisation and development of the Polish railways, e.g. thanks to the EU financial means it is possible to
carry out essential transportation projects. Appreciating all the actions of regional self-governments in terms of the organisation of regional
railway transportation in Poland, one cannot ignore areas with insufficient offer. Therefore, all entities responsible for railway transportation are
expected to put a lot of effort into its further improvement.

Key words: egional passenger traffic, provincial self-government, railway transportation, public services
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Wstep

Sprawny transport jest niezwykle waznym elementem
dobrze funkcjonujacych gospodarek panstw i regio-
néw. Jego znaczenie nie wynika jednak wyfacznie
z aspektu gospodarczego, ale takze z aspektu spotecz-
nego. Transport publiczny to ustuga, ktérg, cho¢ na
bardzo zréznicowanym poziomie, zapewniaja pod-
mioty we wszystkich zamieszkanych regionach swiata.
Niezawodny transport jest szczegdlnie wazny na
obszarach cechujacych sie duza gestoscia zaludnienia.

Systemy transportowe ulegaja nieustannym mody-
fikacjom, ktére majg podniesc ich efektywnosé. Moder-
nizacja i rozbudowa infrastruktury technicznej, wpro-
wadzanie nowego taboru, zmiany organizacyjne to
dziatania, ktére maja zwiekszy¢ dostepnos¢ i komfort
korzystania z transportu publicznego. W skali regionu
gatezig mogaca zapewnic znacznej liczbie podréznych
szybki dojazd do miejsc pracy, nauki i Swiadczenia r6z-
norodnych ustug jest transport kolejowy. Do jego pod-
stawowych zalet naleza: wysoki poziom bezpieczen-
stwa, niewielki niekorzystny wptyw na $rodowisko
przyrodnicze, zazwyczaj znaczny komfort podrézy,
w tym, ze wzgledu na duze predkosci, dos¢ krotki czas
przejazdu w stosunku do transportu samochodowego.
Ponadto zazwyczaj, szczegdlnie w duzych osrodkach
miejskich, dworce kolejowe sg zlokalizowane w cen-
trach miast, co dla wiekszosci pasazeréw jest rozwia-
zaniem bardzo korzystnym. Stad w duzych aglomera-
cjach krajéw wysoko rozwinietych, po latach
dostosowywania miast do indywidualnego ruchu
samochodowego, obserwowane sg dziatania polega-
jace na wzmacnianiu roli publicznego transportu zbio-
rowego, w tym zwilaszcza systemow transportu szyno-
wego.

Transport kolejowy ponownie zyskuje na znaczeniu
jednak nie tylko w duzych miastach, ale w catych regio-
nach. Dzieje sie tak réowniez w Polsce. Po latach wyraz-
nie widocznego spadku znaczenia kolei spowodowa-
nego problemamitej gatezi transportu w poczatkowym
okresie transformacji gospodarczej obserwuje sie zja-
wiska, ktore Swiadcza o zahamowaniu, a niekiedy takze
o odwrdceniu niekorzystnych tendengji. Lata 90. XX w.,
ktore kojarzyty sie w Polsce z zaniedbaniami w zakresie
infrastruktury i taboru kolejowego, niedostosowaniem
oferty do szybko zmieniajacych sie potrzeb pasazerdw,
zamykaniem wielu lokalnych linii (Taylor, 2007) i ogra-
niczaniem oferty przewozowej na innych, byty czasem
rezygnacji wielu oséb z ustug kolei. Proces ten wzma-
gany byt przez niezwykle dynamiczny rozwdj motory-
zacji. Obserwowana w ostatnich latach zmiana wize-
runku transportu kolejowego w Polsce, wynikajaca
z olbrzymich inwestycji infrastrukturalnych i taboro-
wych, najczesciej wspieranych srodkami pochodza-
cymi z Unii Europejskiej, sprawita, ze spadek liczby

pasazerow kolei zostat zatrzymany. Istotna role w tym
procesie odgrywaja samorzady wojewddzkie, ktore sg
organizatorem kolejowych regionalnych przewozéw
pasazerskich na swoim terenie.

1. Podstawowe pojecia i podstawy prawne

Ze wzgledu na zakres rzeczowy opracowania zdefinio-
wania wymagaja nastepujace pojecia: transport pub-
liczny oraz kolejowe regionalne przewozy pasazerskie.
Transport publiczny to rodzaj transportu, ktéry jest
dostepny dla wszystkich potencjalnych uzytkownikow.
Jego przeciwienstwem jest transport prywatny. Z kolei,
zaréwno w transporcie publicznym, jak i prywatnym,
mozemy wyréznic transport zbiorowy i indywidualny.
Podmioty publiczne, w tym samorzady réznych
szczebli, zajmujg sie przede wszystkim organizacja
publicznego transportu zbiorowego, cho¢ zazwyczaj
reguluja takze funkcjonowanie publicznego transportu
indywidualnego (przewozy takséwkarskie). W Ustawie
o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. 2011 nr 5,
poz. 13) publiczny transport zbiorowy zostat okreslony
jako ,powszechnie dostepny regularny przewéz oséb
wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okre-
$lonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych
lub sieci komunikacyjnej”. Organizacja publicznego
transportu zbiorowego, rozumianego jako ustugi spo-
tecznej, z ekonomicznego punktu widzenia z reguty
deficytowej, a zatem wymagajacej wsparcia Srodkami
publicznymi jest, w zaleznosci od skali przestrzennej,
zadaniem administracji centralnej lub samorzadowej
odpowiednich szczebli (Zajfert, 2015).

W Ustawie o transporcie kolejowym przyjetej w 2003 r.
(Dz.U. 2003 nr 86, poz. 789) zdefiniowane byty dwa
rodzaje kolejowych przewozéw pasazerskich. Regio-
nalne przewozy pasazerskie okreslono w niej jako
.przewozy pasazerskie w granicach jednego woje-
woédztwa lub realizujgce pofaczenia z sgsiednim woje-
wodztwem”, natomiast pasazerskie przewozy kwalifi-
kowane jako ,przewozy wykonywane w potaczeniach
miedzywojewddzkich pociggami krajowymi, w kté-
rych obowigzuje rezerwacja miejsc, oraz pocigga-
mi miedzynarodowymi”. Od momentu uchwalenia
ustawa byta nowelizowana ponad dwudziestokrotnie,
co wynikato m.in. z wdrazania prawa Wspolnoty Euro-
pejskiej oraz przyjmowania innych ustaw. W rezultacie
tych zmian w akcie prawnym regulujacym funkcjono-
wanie transportu kolejowego nie ma juz przytoczo-
nych wyzej definigji, ktére w istotny sposéb porzadko-
waty terminologie zwigzang z rodzajami przewozéw
pasazerskich. W obowiazujacej wersji ustawy okre-
$lono natomiast, poprzez odwotanie sie do Ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym, czym sa kolejowe
przewozy wojewddzkie i przewozy lokalne. Wedle
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obowigzujacego prawa, wojewddzkie przewozy pasa-
zerskie to ,przewdz oséb w ramach publicznego
transportu zbiorowego wykonywany w granicach
administracyjnych co najmniej dwdch powiatéw i nie-
wykraczajacy poza granice jednego wojewddztwa,
a w przypadku linii komunikacyjnych w transporcie
kolejowym takze przewdz do najblizszej stacji w woje-
wodztwie sasiednim, umozliwiajacy przesiadki w celu
odbycia dalszej podrézy lub techniczne odwrécenie
biegu pociaggu, oraz przewdz powrotny; [to przewozy]
inne niz przewozy gminne, powiatowe, powiatowo-
gminne, metropolitalne i miedzywojewddzkie”.

Podsumowujac powyzsze rozwazania, mozna przy-
ja¢, ze kolejowe regionalne przewozy pasazerskie to
wszelkie odbywane w granicach regionu podréze do
miejsc pracy, nauki, wypoczynku i swiadczenia ustug
zaspokajajacych codzienne potrzeby mieszkancow, ktod-
rych nie moga oni zrealizowac w miejscu zamieszkania.
Podréze te zazwyczaj odbywaja sie w granicach jed-
nego lub dwdch wojewddztw, na dystansach nie prze-
kraczajacych z reguty 150-200 km. Wraz ze zmiang
podziatu administracyjnego Polski na przetomie XX i XXI
w., ktorej towarzyszyta decentralizacja zadan publicz-
nych, organizacja kolejowych regionalnych przewozéw
pasazerskich zostata przesunieta w zakres kompetenciji
samorzadoéw wojewddzkich. Wigzato sie to réwniez
z prawnym rozdzieleniem funkgji organizatora przewo-
zbw oraz operatora i przewoznika. Poza ustawg o docho-
dach jednostek samorzadu terytorialnego sprawe te
regulowata nowelizacja Ustawy o transporcie kolejowym
z 16 grudnia 2005 r. (Dz.U. 2006 nr 12, poz. 63). Zapisano
w niej, iz ,organizowanie i dotowanie regionalnych kole-
jowych przewozdéw os6b wykonywanych na podstawie
umowy o swiadczenie ustug publicznych oraz nabywa-
nie kolejowych pojazdéw szynowych nalezy do zadan
wiasnych samorzadu wojewddztwa”.

Znaczne zmiany w funkcjonowaniu rynku kolejo-
wego w Polsce wprowadzata Ustawa z dnia 8 wrzesnia
2000r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa paristwowego ,Polskie Koleje Pari-
stwowe” (Dz.U. 2000 nr 84 poz. 948). Na jej mocy
wydzielono z jednego duzego przedsiebiorstwa sze-
reg podmiotéw odpowiedzialnych za realizacje
poszczegolnych zadan w zakresie przewozéw kole-
jowych. Oddzielono zarzadzanie infrastruktura od
dziatalnosci przewozowej, w ktérej wydzielono seg-
ment przewozéw towarowych i przewozéw pasazer-
skich. W ramach tej ostatniej dziatalnosci powotano
m.in. przedsiebiorstwo PKP Intercity obstugujace
kwalifikowane przewozy miedzywojewddzkie i PKP
Przewozy Regionalne (PKP PR) realizujace zadania
w zakresie transportu regionalnego (Hyra, 2009).
W toku dalszych przeksztatcerh w 2008 r. samorzady
wojewddzkie staty sie whascicielem drugiego zwymie-
nionych przedsiebiorstw.

Janusz Gérny
2. Finansowanie i organizacja przewozow

Gtownymi podmiotami rynku kolejowych regional-
nych przewozéw pasazerskich w Polsce sg operatorzy
kolejowi, czyli przedsiebiorcy uprawnieni do prowa-
dzenia pasazerskich przewozéw kolejowych, nastepnie
organizatorzy przewozow, ktérymi sa samorzady woje-
wodzkie oraz pasazerowie. Kolejowe regionalne prze-
wozy pasazerskie zaczety funkcjonowac zgodnie
z zasadami rynkowymi wraz ze wspomnianymi prze-
ksztatceniami administracyjnymi i restrukturyzacja
PKP. Na ksztattowanie sie tego rynku wptywa wiele
réznorodnych czynnikéw (Dyr, 2009). Naleza do nich
m.in. poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego
wojewddztwa, ukfad sieci osadniczej oraz gestosc sieci
kolejowej i stan infrastruktury.

W latach 2001-2003 srodki na pokrycie deficytu
generowanego przez utrzymywanie kolejowych regio-
nalnych przewozéw pasazerskich zabezpieczone byty
budzecie centralnym. Ze wzgledu na ich szczupto$¢
oferta przewozowa ulegta dalszemu, znacznemu ogra-
niczaniu. Sytuacja zmienita sie¢ w 2004 r., gdy samo-
rzady wojewddzkie zostaty obarczone obowigzkiem
dotowania przewozow regionalnych ze srodkéw wias-
nych. Jednoczesnie, skoro staty sie rzeczywistym ptat-
nikiem i nabywca przedmiotowych ustug, zyskaty
takze realny wptyw na ksztattowanie oferty przewo-
zowej — liczbe uruchamianych pociggéw na poszcze-
golnych liniach i rozktad jazdy. Stad w latach 2004-
2008, czyli jeszcze przed usamorzadowieniem spotki
PKP PR, wielkos¢ srodkéw przeznaczanych przez samo-
rzady na organizacje transportu kolejowego, poza nie-
licznymi przypadkami, rosta kazdego roku we wszyst-
kich wojewoddztwach. Wynikato to nie tylko ze
znacznego wzrostu dofinansowania deficytowych
ustug przewozowych, ale takze z duzych inwestycji
taborowych. Wiadze samorzagdowe natozone na nie
nowe zadanie potraktowaty bardzo odpowiedzialnie.
We wszystkich wojewddztwach, choé w réznym zakre-
sie, dokonano zakupu taboru, przede wszystkim spa-
linowych autobuséw szynowych, ktére uzyczane byty
operatorowi. Ich eksploatacja pozwolita na utrzymanie
ruchu na niektérych liniach lokalnego znaczenia,
a takze na zmniejszenie kosztow eksploatacyjnych, co
doprowadzito do ustabilizowania, a niekiedy nawet do
rozszerzenia oferty przewozowej. Istotnym aspektem
samorzadowych inwestycji taborowych jest takze
zmiana wizerunku transportu kolejowego — nowo-
czesne pojazdy wptynety na istotng zmiane postrze-
gania kolei przez pasazeréw.

Pierwsza powotang przez samorzad (cho¢ we
wspotpracy z przedsiebiorstwem PKP Przewozy Regio-
nalne) spo6tka zajmujaca sie przewozami kolejowymi
byty Koleje Mazowieckie, ktore dziatalnos$¢ przewo-
zowg rozpoczety w 2005 r. Poczatkowo samorzad
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wojewddztwa mazowieckiego posiadat w niej 51%
udziatéw, ale z czasem w wyniku podniesienia kapitatu
zaktadowego oraz wniesienia do niej odkupionej cze-
$ci spotki PKP PR, stat sie jej jedynym udziatowcem.
Powstanie Kolei Mazowieckich to w zasadzie jedyny
sukces rzagdowego programu z 2003 r. dotyczacego
restrukturyzacji i prywatyzacji spétek grupy PKP. Zakta-
dat on regionalizacje przewozéw kolejowych we
wszystkich wojewddztwach poprzez przejmowanie
przez samorzady oddziatéw PKP PR wraz z pracowni-
kami, taborem i zapleczem technicznym. Ostatecznie
scenariusz ten, m.in. w zwigzku z oporem zwigzkéw
zawodowych, wprowadzono wyfgcznie na Mazowszu.
Koleje Mazowieckie osiggnety niewatpliwy sukces —
systematycznie zwiekszata sie wielko$¢ pracy przewo-
zowej i liczba przewiezionych pasazeréw, modernizo-
wanoi kupowano tabor, wznowiono ruch na niektérych
nieczynnych wczesniej trasach. Nalezy jednak zauwa-
zy¢, ze osiggniecie podobnego sukcesu bytoby trudne
we wszystkich wojewddztwach - nie tylko ze wzgledu
na zamoznos¢ regionu, ale takze ze wzgledu na skale
dziatalnosci. W niektérych wojewddztwach, w ktérych
ruch regionalny jest znacznie mniejszy (jak np. w pod-
laskim, Swietokrzyskim czy lubuskim) powotanie wias-
nego podmiotu wigzatoby sie z duzymi trudnosciami.
Jednak w 2007 r., cho¢ na innych zasadach, powotane
zostaty Koleje Dolnoslaskie. Spoétka od poczatku byta
wlasnosciag wojewddztwa i nie bazowata na majatku
przejetym od PKP PR. Impulsem do jej powotania byta
che¢ obnizenia kosztéw uruchamiania pociggéw na
liniach niezelektryfikowanych. Z czasem jednak dzia-
talno$¢ Kolei Dolnoslaskich mocno sie rozwineta.
W nastepnych latach wtasne spotki powotaty kolejne
wojewddztwa: wielkopolskie, slaskie, t6dzkie i mato-
polskie.

W 2008 r., w wyniku rzagdowej decyzji, samorzady
wojewddzkie staty sie whascicielem spétki PKP Prze-
wozy Regionalne. Usamorzadowienie PKP PR budzito
sporo emocji wsréd samorzadowcéw nie tylko ze
wzgledu na szybkie tempo procesu i kontrowersje
wokot rozwazanych wariantéw podziatu udziatow
w spotce, ale przede wszystkim dlatego, ze nie byfa
znana jej rzeczywista kondycja finansowa (Engelhardt,
2014). Nowy zarzad podjat dziatania majace na celu
zbilansowanie prowadzonej dziatalnosci — zahamo-
wano narastanie dtugu, zracjonalizowano koszty i zato-
zono lepsze wykorzystanie posiadanego majatku.
Ponadto zmieniono system identyfikacji wizualnej,
wprowadzajgc nowe barwy — bfekit, granat i zielen.
Usunieto takze czton PKP z nazwy spotki. Wraz z usa-
morzadowieniem Przewozdw Regionalnych (PR) wzro-
sta wielkos¢ srodkéw przeznaczonych przez woje-
woédztwa na pokrycie deficytu wynikajacego
z prowadzenia dziatalnosci przewozowej. Mimo znacz-
nie wiekszego zaangazowania finansowego samorza-

déw i dziatan majacych zwiekszy¢ przychody, takich
jak uruchomienie komercyjnych pociagéw InterREGIO,
kondycja finansowa spétki byta bardzo zta. W 2009 r.
ze wzgledu na zadtuzenie wobec spétek z grupy PKP
konta firmy zostaty czasowo zajete przez komornika,
a rada nadzorcza rozwazata mozliwo$¢ ztozenia wnio-
sku o upadtos¢. W kolejnych latach sytuacja ulegta
stabilizacji, mimo ograniczenia roli PR w niektérych
wojewoddztwach, w wyniku powotania nowych kolejo-
wych spoétek samorzadowych lub przekazywania
obstugi kolejnych tras juz istniejagcym. Ponadto wpro-
wadzono system szczegotowych rozliczeh w regio-
nach, co pozwolito odpiera¢ zarzuty, ze samorzady
finansuja dziatalno$¢ przewozowa na obszarze innych
wojewodztw.

W 2015 r. poprzez podniesienie kapitatu zaktado-
wego kosztem okoto 770 min ztotych wiekszos¢ udzia-
téw (50% i jeden) w spétce Przewozy Regionalne prze-
jeta Agencja Rozwoju Przemystu. Pienigdze te
pozwolity na sptate historycznych dtugoéw, a takze
umozliwia dalsza restrukturyzacje i inwestycje tabo-
rowe — w tym zakresie wiadze sp6tki chca takze sko-
rzysta¢ w funduszy europejskich. Stabilnos¢ funkcjo-
nowania spotki i mozliwos$¢ realizacji ambitnych
planéw taborowych ma zapewnié¢ m.in. podpisywanie
umoéw na swiadczenie ustug przewozowych w poszcze-
g6Inych wojewddztwach na dtuzsze niz dotychczas
okresy. W 2016 r. Przewozy Regionalne podjety decyzje
o wprowadzeniu nowej marki konsumenckiej POLRE-
GIO wraz z nowym systemem identyfikacji wizualnej.
Obecnie, cho¢ w bardzo zréznicowanym zakresie, PR
Swiadcza ustugi przewozowe na terenie wszystkich
wojewddztw. Przewozy Regionalne pozostajg najwiek-
szym przewoznikiem w Polsce pod wzgledem liczby
przewiezionych pasazeréw i warto, by samorzady
potrafity wykorzysta¢ mocne strony tak duzego przed-
siebiorstwa. Nalezg do nich m.in. elastycznos¢
w gospodarowaniu taborem, ktéry w razie potrzeb
mozna przesuna¢ w inne regiony kraju, mozliwos¢ pla-
nowania dtugich relacji pociggéw przebiegajacych
nawet przez kilka wojewddztw, a takze efekty skali
pozwalajace na oszczednosé w kosztach administragji,
ktdrej niektoére elementy mozna przenies¢ na poziom
centralny bez koniecznosci powielania ich we wszyst-
kich wojewddztwach, oraz silniejsza pozycja przy
negocjacji cen ustug i kosztow inwestycji taborowych.

W Polsce dziata obecnie trzynastu przewoznikéw
Swiadczacych ustugi w zakresie regularnych kolejo-
wych przewozoéw pasazerskich (Taylor, Ciechanski,
2011). Ze wzgledu na kryterium wtasnosciowe - sto-
pien zaleznosci od samorzaddéw i sposéb pozyskania
udziatow w spotkach — mozna wydzieli¢ wéréd nich
dwie grupy:

* spotki zalezne od samorzaddw, ktdre je powotaty
lub przejety w nich udziaty w wyniku samodzielnej
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decyzji: Koleje Dolnoslaskie (KD), Koleje Mazowie-
ckie (KM), Koleje Matopolskie (KMt), Koleje Slaskie
(KS), Koleje Wielkopolskie (KW), t6dzka Kolej Aglo-
meracyjna (LKA), Szybka Kolej Miejska (SKM) i War-
szawska Kolej Dojazdowa (WKD);

® spotki czesciowo lub catkowicie niezalezne od
samorzadow: Arriva RP, PKP Intercity (PKP 1C), PKP
Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie (PKP SKM), Prze-
wozy Regionalne (samorzady wojewddzkie sg
obecnie udziatowcem mniejszosciowym), UBB.
Charakter dziatalnosci poszczegolnych operatoréw
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jest bardzo zréznicowany — PKP Intercity oferuje ustugi
na terenie catego kraju przede wszystkim w przewo-
zach dalekobieznych, cho¢ na niektérych odcinkach
petni znaczaca role takze w przewozach regionalnych.
Z kolei SKM, WKD i PKP SKM $wiadcza ustugi przede
wszystkim w ramach aglomeracji, a UBB realizuje prze-
wozy tylko na krétkim odcinku na terenie Swinoujscia.
Udziat w rynku poszczegélnych przewoznikéw, ze
wzgledu na liczbe przewiezionych pasazeréw, przed-
stawiono naryc. 1.

KS; 5,24%

|

KW; 2,79%
KD; 2,50%
| WKD; 2,35%

Inne; 3,49%

Arriva RP;

0,80%
UBB;
0,17%

Pozostali; 0,02%

Ryc. 1. Udziat przewoznikéw kolejowych w rynku wedtug liczby pasazeréw w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego.

Biorac pod uwage zakres przestrzenny dziatalnosci,
role w systemie transportowym wojewddztwa i nie-
kiedy skomplikowane stosunki wiasnosciowe, mozna
wyréznic¢ znacznie wiecej niz dwa zaproponowane

wyzej, typodw przedsiebiorstw realizujacych kolejowe
regionalne przewozy pasazerskie. Podstawowe dane
charakteryzujace te przedsiebiorstwa zawarto
w tabeli 1.

Tab. 1. Charakterystyka podmiotéw realizujgcych kolejowe przewozy pasazerskie w Polsce

Zakres przestrzenny Wiasnos¢ - dominujacy Rola

dziatalnosci udzialowiec w systemie

fok Lic.zba’ R .

ek pow;)lania V\'I) ;:’3126&::::“ E é ° T, g g

[tys.] g | & | 8 g 5 £

T § | 3| % £ e | 3| F

X 3 ] - w s o =
PR 2001 79459 + + +
KM 2004 60 879 + + +

PKP SKM 2000 41 856 + + +
PKP IC 2001 38532 + + +

SKM 2004 23816 + + +
KS 2010 15 334 + + +
KW 2009 8150 + + +
KD 2007 7313 + + +

WKD 2000 6887 + + +

KML 2013 4788 + + +
LKA 2010 2518 + + +

Arriva RP 2007 2343 + + +

UBB 2008 505 + + +

Zrédto: opracowanie wtasne oraz dane Urzedu Transportu Kolejowego.
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Do zawartych w tabeli danych nalezy podchodzi¢
z odpowiednig ostroznoscia, majac na uwadze szereg
dodatkowych uwarunkowan, ktérych nie sposéb
zawrze¢ w uproszczonej charakterystyce. Przede
wszystkim rok powotania spotki w wielu przypadkach
(m.in. KM, KW, KS) nie jest rokiem rozpoczecia dziatal-
nosci przewozowej. Ponadto trudno okresli¢, w sposéb
jednoznaczny, role w systemie regionalnego trans-
portu kolejowego w wojewddztwie w przypadkach
takich przewoznikéw jak np. Koleje Wielkopolskie,
Koleje Dolnoslaskie czy tédzka Kolej Aglomeracyjna,
w sytuadji, gdy rynek jest dzielony z Przewozami Regio-
nalnymi, ktére moga wykonywac wieksza czes¢ pracy
przewozowej w regionie. Ich role okreslono jednak jako
podstawowa ze wzgledu na to, ze na wybranych liniach
kolejowych, o duzym znaczeniu dla catego regionu, ich
oferta jest jedyna, z jakiej moga korzysta¢ podrézni.
Ponadto obszarem dziatalnosci PKP SKM nie jest
wylacznie aglomeracja trojmiejska, ale takze inne linie
w wojewddztwie, cho¢ w bardzo ograniczonym stop-
niu. Rola danego przedsiebiorstwa w systemie prze-
wozbéw kolejowych ulega w wielu przypadkach dyna-
micznym zmianom i nie dzieje sie tak wytacznie
poprzez przekazywanie obstugi kolejnych linii sp6t-
kom marszatkowskim. Arriva RP, ktéra po wygranym
przetargu i okresie (lata 2014-2015) $wiadczenia ustug
na czesci zelektryfikowanych linii kolejowych w woje-
wodztwie kujawsko-pomorskim, ponownie prowadzi
przewozy jedynie na liniach niezelektryfikowanych.
Przejeciu przez Koleje Slaskie, ktére obstugi potaczen
towarzyszyty bardzo duze problemy, lecz z czasem, po
realnym okresleniu swoich mozliwosci, przekazaty pro-
wadzenie przewozéw na czesci tras ponownie Przewo-
zom Regionalnym. Podobna sytuacja miata miejsce
w przypadku trasy Nowy Sacz - Krynica-Zdroj, na kté-
rej w 2016 r. obstuge przejety Koleje Matopolskie.

Od strony administracyjnej za organizacje kolejo-
wych regionalnych przewozéw pasazerskich odpowia-
daja wiasciwe departamenty urzedéw marszatkow-
skich. Ich pracownicy uczestnicza w kontakcie
z przewoznikami w konstruowaniu rozktadéw jazdy,
a takze odpowiadajg za konsultacje z pasazerami.
Ponadto do kompetencji samorzadu nalezy sporza-
dzanie opinii w sprawie likwidacji linii kolejowych,
opracowanie analiz zasadnosci przejecia likwidowa-
nych linii oraz finansowanie inwestycji infrastruktural-
nych na liniach o znaczeniu wojewddzkim. Od decyzji
zapadajacych w takich jednostkach zalezy takze przy-
jecie okreslonego trybu wyboru przewoznika, ktéry
bedzie swiadczyt ustugi. Efektem tego, ze kazdy samo-
rzad wojewoddzki jest whascicielem wtasnej spotki kole-
jowej, a ponadto kazdy jest wspotwiascicielem Prze-
wozow Regionalnych i wykonywanie przewozéw
kolejowych moze zgodnie z prawem zleci¢ wewnetrz-
nemu podmiotowi na zasadzie powierzenia, jest rzad-

kie stosowanie instrumentu przetargu. Zdecydowaty
sie na niego w zasadzie jedynie dwa wojewddztwa -
pomorskie i kujawsko-pomorskie, rozpisujac przetargi
na obstuge poszczegdlnych linii lub ich pakietéw.
| choc jest to zjawisko pozadane z punktu widzenia
zwiekszenia konkurencji miedzy przedsiebiorstwami,
skutkujacej zazwyczaj poprawa jakosci oferowanych
ustug, nie nalezy sie spodziewac wzrostu popularnosci
tego narzedzia (Antonowicz, 2010).

Zaangazowanie finansowe samorzaddéw woje-
wodzkich w organizacje kolejowych przewozoéw pasa-
zerskich mozna rozpatrywac w trzech kategoriach — sg
to wydatki przeznaczone na utrzymanie przewozéw
(dotacja na pokrycie deficytu wynikajacego z funkcjo-
nowania pofaczenia), wydatki na modernizacje i zakup
taboru kolejowego oraz na utrzymanie i modernizacje
infrastruktury kolejowej. Od momentu, gdy samorzady
staty sie odpowiedzialne za organizacje kolejowych
przewozéw regionalnych, suma srodkéw przeznacza-
nych przez nie w kolejnych latach na trzy wymienione
grupy zadan zasadniczo wzrastata. Ewentualne spadki
kwot wynikaty ze zréznicowania kosztéw dziatan inwe-
stycyjnych w poszczegdlnych latach. Jednak kazdego
roku na sama dziatalno$¢ przewozowa we wszystkich
wojewoddztwach zabezpieczano co najmniej taka samag
kwote, jak w roku poprzedzajacym (Gérny, 2013).

Na szczegodlng uwage zastugujg wydatki inwesty-
cyjne, jakie ponosity samorzady. W zakresie taboru
w pierwszym okresie byty to przede wszystkim zakupy
autobuséw szynowych, ktére (poza tédzkim) pozy-
skano w kazdym z wojewddztw, oraz modernizacje
starszych elektrycznych zespotéw trakcyjnych. W p6z-
niejszych latach niektére samorzady kupity (a koszty
sq w tym przypadku zdecydowanie wyzsze) nowe
pociagi elektryczne, co pozwolito na zmiane komfortu
podrézy na gtéwnych liniach kolejowych. Wtadze
samorzadowe, zapewne stojac na stanowisku, iz jest
to zadanie narodowego zarzadcy infrastruktury, nieco
rzadziej angazuja sie w zadania infrastrukturalne. Cho¢
i w tym zakresie nie brakuje pozytywnych przyktadow.
Na Dolnym Slasku samorzad wyremontowat linie
Wroctaw - Trzebnica, w Wielkopolsce zmodernizo-
wano trasy Poznan - Wolsztyn i Poznan - Wagrowiec,
a na Pomorzu Zachodnim wyremontowano linie Uli-
kowo — Kalisz Pomorski — Watcz, dzieki czemu przywré-
cono przewozy kolejowe na pograniczu wojewddztw
wielkopolskiego i zachodniopomorskiego. W ostatnich
latach zmodernizowano lub wybudowano takze linie
kolejowe do kilku krajowych portéw lotniczych (War-
szawa — Okecie, Szczecin — Goleniéw, Lublin — Swidnik).
Przedsiewzieciem bez precedensu ze wzgledu na roz-
miary inwestycji jest budowa Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej, ktéra zaktadata czesciowa odbudowe zlikwi-
dowanej wczesdniej trasy kolejowej. Podejmowanie
wielu zadan inwestycyjnych, w tak szerokim zakresie,
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w jakim sg realizowane, w wielu wypadkach mozliwe
jest dzieki wsparciu srodkami pochodzacymi z Unii
Europejskiej. Samorzady, w tym innych szczebli niz
wojewddzkie, wspierajg takze mniejsze projekty uta-
twiajace korzystanie z transportu kolejowego - to
m.in. modernizacje dworcéw i peronéw, budowa przy
nich parkingéw dla samochodéw i rowerdw, instalo-
wanie automatow do sprzedazy biletéw oraz urucha-
mianie nowych kanatéw ich sprzedazy.

3. Wyzwania i perspektywy

Przed wszystkimi podmiotami zwigzanymi z organiza-
Cja kolejowych regionalnych przewozéw pasazerskich
stoi sporo wyzwan. Jednym z najpilniejszych do roz-
wigzania zadan wydaje sie by¢ wdrozenie wspdlnego
biletu, ktéry obejmowatby wszystkich dziatajacych na
polskim rynku operatoréw. Sprawe te traktowac nalezy
jako warunek konieczny do wzrostu atrakcyjnosci
transportu kolejowego. W przypadku zmiany przewoz-
nika kolejowego w trakcie trwania podrézy, brak moz-
liwosci zakupu jednego biletu przed jej rozpoczeciem,
lub koniecznos¢ nabywania kolejnych biletow w jej
trakcie, w istotny sposéb wptywa na poziom komfortu
odczuwanego przez pasazera. Zwiaszcza, ze czas prze-
znaczony na przesiadke czesto uniemozliwia dokona-
nie zakupu biletu. Wazny w tym wzgledzie jest takze
aspekt ekonomiczny — wspdlny bilet na cafg trase
powinien by¢ tanszy niz oddzielne bilety poszczegél-
nych przewoznikéw ze wzgledu na mozliwos¢ zasto-
sowania taryfy degresywnej na catej trasie przejazdu.

Powaznym zagadnieniem jest takze koniecznos¢
zapewnienia lepszej oferty przewozowej na obszarach
peryferyjnych wojewddztw, w tym na odcinkach linii
kolejowych, ktére przecina granica wojewoddztwa. Nie-
ktére bowiem odcinki linii kolejowych lezace na styku
wojewddztw pozostajg bez obstugi (Szepietowo — Mat-
kinia; Wielun — Kepno) albo liczba potaczen jest na nich
zdecydowanie mniejsza (Klodawa — Kutno) niz na
pozostatych odcinkach danej linii kolejowej, ktére znaj-
duja sie blizej stolicy regionu. Mozliwosci finansowe
poszczegdlnych wojewddztw sg rézne, a ich interesy
niejednokrotnie sprzeczne, ale mieszkaricom dalej
potozonych od centrum regionu miejscowosci takze
nalezy zapewni¢ odpowiedniej jakosci publiczny trans-
port. O tym, jaki problem moga stanowic¢ granice admi-
nistracyjne wojewddztw Swiadczy sytuacja stosun-
kowo krétkiego odcinka Gtogéw — Wschowa — Leszno,
potozonego na obszarze trzech wojewo6dztw (dolno-
$laskiego, lubuskiego i wielkopolskiego), w przypadku
ktérego wtadze samorzadowe nie sa w stanie osiggnac
porozumienia dotyczacego przywrocenia ruchu pocia-
goéw. Stad by¢ moze w rozwigzanie problemu tzw.
potaczen stykowych powinna sie wtgczy¢ administra-
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Cja centralna. Ponadto w przypadku wielu wojewdédztw
oferta przewozowa jest wyraznie skoncentrowana na
zapewnieniu dojazdu do ich stolicy. W pewnej mierze
jest to dziatanie zrozumiate, poniewaz to witasnie te
linie obcigzone sg najwiekszymi potokami podréznych.
Trudno jednak godzi¢ sie z sytuacjami, w ktorych
podréz miedzy stosunkowo blisko potozonymi mia-
stami, lezacymi przy jednej linii kolejowej, na ktorej
zawieszono przewozy pasazerskie, musi odbywac sie
droga okreznga przez stolice wojewddztwa (Jarocin -
Wrzesnia - Gniezno, Rogozno - Wagrowiec). W tym
kontekscie duzym wyzwaniem jest takze utrzymanie
oraz rozwdj regionalnych potaczeh miedzynarodo-
wych. Sytuacja w tym zakresie, mimo proceséw inte-
gracyjnych zachodzacych w Europie, prezentuje sie
zdecydowanie niekorzystnie. Regionalny ruch kole-
jowy na przejsciach granicznych z krajami sasiaduja-
cymi z Polska w ostatnich latach ulega wyraznemu
ograniczeniu. Sytuacje za wzglednie dobrg mozna
uznac jedynie na granicy polsko-niemieckiej i polsko-
czeskiej.

Powaznym przedsiewzieciem jest takze integracja
regionalnego transportu kolejowego z transportem
autobusowym. Samorzady wojewddzkie maja wptyw
na funkcjonowanie obydwu tych gatezi i korzystajac
zodpowiednich instrumentéw moga doprowadzi¢ nie
tylko do integracji organizacyjnej (w zakresie rozkfa-
dow jazdy i zapewnienia dogodnych przesiadek), ale
takze do integracji taryfowej (jeden bilet na cata
podroéz). Obecnie czesto dochodzi do sytuacji, gdy
potaczenia autobusowe dublujg potaczenia kolejowe.
Pozadana sytuacja natomiast jest, by kolej i autobusy
nie stanowity dla siebie konkurencji. Transport samo-
chodowy powinien petnic¢ role uzupetniajaca w sto-
sunku do transportu szynowego, zwiekszajac w ten
sposéb dostepnos¢ do transportu publicznego -
w efekcie takie wspotdziatanie powinno doprowadzic¢
do wzrostu jego popularnosci (Kwarcinski, 2013).

Z punktu widzenia operatoréw kolejowych
konieczne jest zagwarantowanie zawierania przez
samorzady umow na wykonywanie przewozoéow kole-
jowych na okresy dtuzsze — najlepiej co najmniej 10-let-
nie. Obecnie sg to umowy obowiazujace znacznie kré-
cej, czesto nawet jedynie przez rok. Taki brak
stabilnosci z punktu widzenia przedsiebiorcy kolejo-
wego utrudnia planowanie w dtugiej perspektywie,
ktore jest niezbedne przy prowadzeniu inwestycji
taborowych, rozwijaniu zaplecza technicznego czy
ksztatcenia kadr. Ponadto umowy na prowadzenie
dziatalnosci przewozowej powinny by¢ zawierane ze
znacznym wyprzedzeniem i nie nalezy ich negocjowac
jeszcze tuz przed wprowadzeniem nowego rozktadu
jazdy. Zdarza sie bowiem, ze kilka dni przed zmiang
rozktadu nie s znane informacje na temat liczby pota-
czen na danej trasie badZ w ogéle nie wiadomo, czy
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bedzie ona obstugiwana. Brak stabilnosci oferty kolei
jest niejednokrotnie czynnikiem wptywajacym na
trwaty wybor przez pasazeréw innych srodkéw trans-
portu.

Wyzwaniem dla samorzadéw, zarzadcéw infra-
struktury i operatoréw jest takze odpowiednie przy-
gotowanie projektéw zwigzanych z transportem kole-
jowym, ktére sa wspotfinansowane srodkami z Unii
Europejskiej. Wazne jest zabezpieczenie przez te pod-
mioty odpowiedniej kwoty srodkéw wiasnych, ktéra
umozliwi skorzystanie z funduszy europejskich. W dal-
szejkolejnosciistotna jest koordynacja dziatan zarzadcy
infrastruktury (PKP PLK) z dziataniami samorzadu, tak,
by wyremontowana duzym nakfadem srodkéw infra-
struktura byfa wihasciwie wykorzystywana w ruchu
regionalnym. Trudno bowiem zrozumie¢ przypadki
kosztownych modernizaciji tras kolejowych, na ktérych
nastepnie ograniczono liczbe pociggéw (Rzeszow —
Jasto) lub w ogdle zawieszono przewozy regionalne
(Lubliniec - Fosowskie). W podobnych przypadkach,
o ile trasy nie stuza intensywnemu ruchowi towaro-
wemu lub pasazerskim przewozom dalekobieznym,
warto rozwazy¢ przeprowadzenie mniej kosztownego
remontu (tzw. rewitalizacji), ktory takze moze przy-
nies¢ dobre efekty w postaci skrocenia czasu prze-
jazdu. Wazne jest takze okres$lenie odpowiednich sta-
wek dostepu do infrastruktury kolejowej dla
przewoznikéw regionalnych, uwzgledniajace rzeczy-
wiste koszty utrzymania linii kolejowej, rodzaj pojaz-
déw eksploatowanych na danej trasie i natezenie
ruchu. Nie powinno bowiem dochodzi¢ do sytuacji,
gdy zbyt wysoka, z punktu widzenia samorzadu,
stawka uniemozliwia uruchomienie potaczenia lub
rozszerzenie obowigzujacej oferty. Wartym rozwazenia
przez wiadze samorzadowe pomystem jest tez wyko-
rzystanie kolei waskotorowych do prowadzenia regu-
larnego ruchu pasazerskiego. Koleje te sprowadzone
obecnie do roli atrakgji turystycznych, ktérych infra-
struktura znajduje sie najczesciej w bardzo ztym stanie,
majg z pewnoscig w niektérych przypadkach, wystar-
czajacy potencjat, by po odpowiednim dostosowaniu
zapewniac pasazerom codzienng obstuge.

Z punktu widzenia pasazera, wielu zmian naleza-
toby dokonac takze w ofercie przewozowej. Niezwykle
wazna jest jej stabilnos¢, ktorg wiekszos¢ pasazerow
przedkfada ponad komfort podrézy. Czeste korekty
rozktadu jazdy pociggow, na tyle zasadnicze, ze przy-
pominaja w zasadzie catkowitg zmiane rozktadu,
zmiany liczby pofaczen w ciggu doby na danej trasie
oraz zmiany terminéw kursowania zniechecaja pasa-
zeréw do korzystania z ustug kolei. W wielu regionach
kraju w ostatnich latach poczyniono znaczne wysitki,
by wprowadzi¢ cyklicznos¢ rozktadu jazdy i zapewni¢
skomunikowania miedzy pociggami réznych przewoz-
nikéw i kategorii. Konieczne sg jednak dalsze prace

w tym zakresie (Kruszyna, 2014). Poza cyklicznoscia
i informacjg o skomunikowaniach, istotna jest takze
przejrzystos¢ rozktadéw jazdy — zminimalizowanie
liczby oznaczen dodatkowych, okreslajacych ograni-
czenia i warianty w kursowaniu danego pociagu.
Konieczne jest takze zapewnienie przez odpowiedni
czas stabilnej, odpowiadajacej potrzebom pasazeréw
oferty na odcinkach, na ktérych przywraca sie regio-
nalny ruch kolejowy. Bardzo wazne jest réwniez dotar-
cie do mieszkancéw z informacja o reaktywacji pota-
czenia. Gdy brakuje odpowiednich dziatan, trudno
bowiem o powodzenie takich przedsiewzie¢, czego
przykfadem jest ponowne zawieszenie przewozéw na
trasach: Krakow - Skawina - Spytkowice — Oswiecim
i Szczytno - Wielbark.

Usprawnienia wymagajg dziatania promocyjne
i marketingowe przewoznikéw kolejowych. W ostat-
nich latach nastapita w tym zakresie znaczna poprawa
- przewoznicy informuja o ofercie na stronach interne-
towych, utrzymuja kontakt z pasazerami za pomoca
portali spotecznosciowych, przesytaja informacje
0 opdznieniach pociggéw, organizuja konkursy dla
pasazerow i akcje umilajace podréz (np. promujace
czytelnictwo), a ponadto zwieksza sie liczba sposobow
kupna biletu. Jednak o ofercie, w tym o promocjach,
zazwyczaj majg szanse dowiedziec sie ci, ktérzy juz
korzystaja z ustug kolei, bowiem informacje te poja-
wiajg sie na dworcach i w pociggach. Rzadko wiado-
mos¢ o ofercie trafia do szerszego kregu spoteczen-
stwa, zmniejszajgc tym samym szanse na pozyskanie
przez kolej nowych klientéw. Informacja o rozktadzie
jazdy czy cenach biletéw, czesto bardzo atrakcyjnych,
powinna w formie czytelnej ulotki trafia¢ do mieszkan-
cow wszystkich miejscowosci potozonych w zasiegu
danej linii kolejowe;j.

W kontekscie planowania dalszego rozwoju rynku
kolejowych regionalnych przewozéw pasazerskich
konieczne jest takze zorganizowanie witasciwego
monitorowania jego sytuacji. Zwtaszcza, ze jest ona
bardzo dynamiczna - zmieniaja sie przewoznicy, obstu-
giwane linie, tabor i liczba pasazeréw. By wiasciwie
oceni¢ efektywnos¢ podejmowanych dziatan nalezy
zapewnic¢ mozliwie szczegbétowa, oparta na rzetelnych
danych, gromadzonych z wykorzystaniem standaryzo-
wanej metodyki, baze danych statystycznych charak-
teryzujacych caty rynek kolejowych przewozéw pasa-
zerskich. Dane te, publicznie dostepne, powinny by¢
przedmiotem analiz, ktérych konkluzje prowadzi¢
beda do optymalizacji organizacji przewozéw przez
poszczegdlne wojewddztwa oraz administracje cen-
tralng odpowiedzialng za utrzymanie przewozéw mie-
dzywojewddzkich. Naturalnie przedsiebiorstwa maja
prawo do zastrzegania tajemnicy handlowej, jednak
w przypadku, gdy ich dziatalnos¢ jest dotowana z pub-
licznych pieniedzy, trudno nie oczekiwa¢ odpowiedzi
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na pytania o racjonalno$¢ gospodarowania Srodkami.
Badania powinny takze w szerokim zakresie dotyczy¢
potrzeb pasazeréw, tak by proponowana im oferta
odpowiadata ich rzeczywistym potrzebom.

W dalszej perspektywie rozstrzygniecia wymagac
bedzie takze przysztos¢ spétek przewozowych powo-
tywanych przez samorzady wojewddzkie. Wiadze
regionalne czesto szczyca sie wzrostem pracy przewo-
zowej i liczby pasazeréw przewiezionych przez mar-
szatkowskie spétki kolejowe — w wielu przypadkach
wynika to jednak z przejmowania obstugi na kolejnych
trasach od spétki Przewozy Regionalne. Ponadto spétki
wojewddzkie czesto obstuguija trasy, na ktérych wyste-
puja duze potoki podréznych, stad nietrudno o dobre
wyniki. Sg tez dobrze odbierane przez pasazeréw ze
wzgledu na to, ze samorzady im uzyczaja nowoczesny
tabor, ktérego sg wiascicielami. Zagadnienie efektyw-
nosci ekonomicznej w stosunku do Przewozéw Regio-
nalnych i rzeczywistych korzysci wynikajacych z powo-
tania wtasnej spdtki wymagatoby zatem rzetelnej
oceny. Spétki samorzadowe, czego zreszta nie wyklu-
czaja wtadze niektérych wojewoddztw, przy wzmocnie-
niu sie kondycji Przewozéw Regionalnych mogtyby
zostac przeksztatcone w poole taborowe. Zwtaszcza
w kontekscie korzysci z funkcjonowania duzego przed-
siebiorstwa, jakim sg Przewozy Regionalne, ktérych
restrukturyzacja przynosi widoczne efekty — sptacone
zostaty historyczne dtugi, a w 2016 r. spétka po raz
pierwszy odnotowata zysk. W tej sytuacji nie nalezy sie
juz raczej spodziewac powrotu do powaznego rozwa-
zania koncepcji usamodzielniania oddziatéw regional-
nych PR, ich sprzedazy wojewédztwom lub podziatu
spotki na regionalne kompanie (Fabirkiewicz, 2005).

Waznym czynnikiem wptywajacym na przyszte
funkcjonowanie kolejowego regionalnego transportu
pasazerskiego w Polsce jest cztonkostwo naszego kraju
w strukturach Unii Europejskiej. Polityka transportowa
UE sprzyja modernizacji i rozwojowi transportu pub-
licznego, w tym zwtaszcza tego, ktéry wykorzystuje
energie elektryczna. Wynika to m.in. z koniecznosci
poprawy warunkéw srodowiska zycia cztowieka. Biorac
jednak pod uwage dynamiczny rozwdj spoteczno-
gospodarczy Polski, nalezy spodziewac sie, ze kwoty
przeznaczane na projekty majace na celu wyréwnywa-
nie réznic w rozwoju regionéw UE beda malaty w kolej-
nych perspektywach budzetowych. Duzym wyzwa-
niem staje sie wiec mozliwie najlepsze wykorzystanie
srodkéw dostepnych w perspektywie 2014-2020 na
modernizacje taboru i infrastruktury kolejowe;j.
W zadanie to powinny aktywnie wtaczy¢ sie takze
samorzady, odpowiednio ksztattujac regionalne pro-
gramy operacyjne. Poza finansowym wymiarem poli-
tyki transportowej UE niezwykle istotny jest tez aspekt
prawny. Wprowadzanie kolejnych przepiséw deregu-
lacyjnych, ktérych celem jest stworzenie wspdlnego
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rynku przewozéw kolejowych na obszarze Wspdlnoty
i zapewnienie mozliwosci konkurowania przedsiebior-
stwom z réznych krajow UE i startowania w przetar-
gach na obstuge poszczegdlnych tras wymaga wzmoc-
nieniaidobrego przygotowania polskich przewoznikéw
do tej sytuacji (Grad, Ferensztajn-Galardos, Krajewska,
2014). Z drugiej strony, majac na uwadze olbrzymi wysi-
tek w optymalizacji dziatalnosci i zdobyte przez pol-
skich przewoznikéw kolejowych doswiadczenia,
mozna w tej perspektywie upatrywac szansy ekspansji
i dalszego ich rozwoju poza granicami kraju.

Podsumowanie

Sytuacja spoteczna i gospodarcza wydaje sie sprzyjac
rozwojowi systemow transportu szynowego. Wobec
widocznego wzrostu zattoczenia na drogach coraz
wiecej osdb przekonuje sie do systematycznego korzy-
stania z ustug kolei. W stosunkowo dobrej kondycji sa
polscy producenci taboru kolejowego. Duze $rodki na
modernizacje kolei w Polsce gwarantuje Unia Europej-
ska, ktéra wspiera transport niskoemisyjny. Konieczne
jest jednak dobre przygotowanie projektéw kolejo-
wych, tak by nie zachodzita grozba ich niewykorzysta-
nia lub koniecznosci przesuniecia do innych gatezi
transportu.

Od momentu przejecia petnej odpowiedzialnosci
za organizacje kolejowego regionalnego transportu
pasazerskiego, samorzady wszystkich wojewddztw
wiozyty wiele wysitku finansowego i organizacyjnego
w poprawe jego funkcjonowania. Ze wzgledu na zr6z-
nicowanie poziomu rozwoju gospodarczego regionéw
Polski wydatki na utrzymanie przewozoéw, inwestycje
taborowe i infrastrukturalne w odniesieniu do liczby
mieszkancéw sa mocno zréznicowane w poszczegol-
nych wojewdédztwach. Mimo ograniczonosci srodkéw
starano sie przygotowac oferte, ktéra w mozliwie
najwiekszym stopniu zaspokajataby potrzeby pod-
réznych. Potrzeby sa jednak wciaz duze — zaréwno
w kwestii modernizacji infrastruktury, wymiany
i modernizacji taboru, jak i poprawy oferty przewo-
zowej.

Ponadto wiadze samorzadowe zaczety dostrzegac,
ze sprawny transport pasazerski mocno wptywa na
jakos¢ zycia — korzystnie oddziatuje na mobilnos¢
mieszkancoéw, zachecajacich do aktywnosci w réznych
sferach zycia spotecznego, co moze wptynac na lepszy
rozwoj gospodarczy wojewddztwa i wzrost jego kon-
kurencyjnosci. Wtadze jednostek samorzadu terytorial-
nego réznych szczebli coraz czesciej podejmujg wspot-
prace w zakresie organizacji transportu kolejowego
—wiadze stolic regionéw i innych wiekszych miast staja
sie waznym partnerem wiadz wojewddzkich w ksztat-
towaniu oferty przewozowej (Kotodziejski, Wyszomir-
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ski, 2014). Rozwdj kolei aglomeracyjnych i wprowadza-
nie ofert integrujacych taryfowo transport miejski
z regionalnym to tylko niektére zadania stojace przed
samorzadami w zakresie kolejowych przewozéw pasa-
zerskich.
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