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Ekonomiczne uwarunkowania funkcjonowania
pasazerskiego transportu regionalnego w Polsce!

Streszczenie: Celem artykutu jest analiza ekonomicznych uwarunkowan funkcjonowania
pasazerskiego transportu regionalnego w Polsce na tle przedstawionej charakterystyki zmian
zachodzacych od poczatku XXI wieku. Zmiany te obejmuja zaréwno strone popytowa, jak
i podazowa, a takze zmiany organizacyjne zwlaszcza dotyczace transportu kolejowego.
Mozna postawié teze, ze istnieje wiele przyczyn majacych wymiar ekonomiczny, ktére
sankcjonujg wicksze w poréwnaniu z transportem drogowym zaangazowanie panstwa
w regionalny transport kolejowy. Dla wykazania tej tezy postuguje sie danymi empirycz-
nymi, obejmujgcymi segmenty sektora transportowego sporzadzanymi przez GUS i UTK
oraz rocznymi sprawozdaniami poszczegélnych przewoznikéw kolejowych.

Majacy miejsce w ostatnich latach spadek przewozéw realizowanych przez transport pu-
bliczny na obszarach peryferyjnych intuicyjnie wydaje si¢ oczywisty. Znajduje to potwier-
dzenie w przedstawionych danych statystycznych GUS. Ten negatywny trend poteguje
nadal nierozwigzany problem organizacji kolejowych przewozéw regionalnych, mimo
istnienia opisanych préb wdrazania dobrych praktyk. Ocena przedstawionego problemu
na podstawie prostej relacji bezposrednich kosztéw i mozliwych do uzyskania przycho-
déw na wstepie okreslitaby ekonomicznie uzasadnione rozwiazanie, tj. zaniechanie defi-
cytowych przewozow. Jednak sprawny transport publiczny, realizujac wazne spotecznie
zadania, przynosi ogétowi spoteczenstwa wymierne korzy$ci. Przedstawiona w artykule
analiza wskazuje, ze mozliwa jest kwantyfikacja kosztow zewnetrznych transportu mogg-
cych opisaé korzysci osiggane przez spoleczenstwo. Pozwala to na okreslenie racjonalnego
poziomu dotacji do funkcjonowania transportu publicznego maksymalizujacego korzysci
ekonomiczne osiggane dzieki temu przez uzytkownikéw i ogét spoleczenstwa.

Stowa kluczowe: transport publiczny, transport regionalny, transport kolejowy, ustugi
uzytecznos$ci publicznej

Kody klasyfikacji JEL: 018, R41, R42
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Artykul nadestany 11 maja 2015r., zaakceptowany 18 listopada 2015r.

Publiczny transport zbiorowy

Przewéz o charakterze uzyteczno$ci publicznej jest to powszechnie do-
stepna ustuga w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Jest ona wyko-
nywana przez operatora publicznego transportu zbiorowego w celu biezacego
i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznosci na danym
obszarze. Publiczny transport zbiorowy jest to powszechnie dostepny regu-
larny przewéz 0s6b wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okreslo-
nych liniach komunikacyjnych tworzacych zazwyczaj sieci komunikacyjne?.

Organizatorem publicznego transportu zbiorowego jest wlasciwa jednostka
samorzadu terytorialnego albo minister wlasciwy do spraw transportu, za-
pewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym
obszarze. Do ich zadan nalezy planowanie rozwoju transportu, organizowanie
publicznego transportu zbiorowego oraz zarzgdzanie nim. Jednostki samo-
rzadu terytorialnego oraz minister wtasciwy do spraw transportu, w zwigzku
z wykonywaniem zadan organizatora transportu zbiorowego, zobowigzani
sg do opracowania, przyjecia i aktualizacji planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego, zwanego planem transportowym majg-
cego range aktu prawa miejscowego. Plany transportowe w przypadku orga-
nizowania przewozéw o charakterze uzyteczno$ci publicznej przygotowuja:

* gminy liczace co najmniej 50tys. mieszkancow,

* powiaty liczgce co najmniej 80tys. mieszkancow,

* zwigzki i porozumienia miedzygminne zrzeszajace 80tys. mieszkancow,
* zwigzki i porozumienia powiatéw obejmujace 120tys. mieszkancéow,

* wojewddztwa,

* minister wlasciwy ds. transportu.

Przy opracowywaniu planu transportu zbiorowego organizator publicz-
nego transportu zbiorowego jest zobowigzany do przeprowadzenia konsul-
tacji spotecznych (tj. zasiegniecia opinii mieszkancéw). Plan transportowy
okresla w szczegélnosci:

* sie¢ komunikacyjng, na ktérej jest planowane wykonywanie przewozéw

o charakterze uzytecznos$ci publicznej,

* oceng i prognozy potrzeb przewozowych,

* przewidywane finansowanie ustug przewozowych,

* preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkéw transportu,
* zasady organizacji rynku przewozéw,

2 Zasady organizacji rynku transportu publicznego, zarzadzania ustugami przewozowymi na tym
rynku oraz kwestie zwigzane z finansowaniem transportu publicznego w zakresie przewozéw
o charakterze uzyteczno$ci publicznej na terytorium Rzeczpospolitej Polskiej oraz w strefie
transgranicznej reguluje ustawa z dnia 16 grudnia 2010r. o publicznym transporcie zbiorowym
(DzU 2011, nr 5, poz. 13 oraz DzU 2011, nr 228, poz. 1368).
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* pozadany standard ustug przewozowych o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej,
* przewidywany sposéb organizowania systemu informacji dla pasazera.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wprowadza takze pojecie
operatora publicznego transportu zbiorowego. Jest nim samorzgdowy zaktad
budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospo-
darczej w zakresie przewozu oséb, ktéry zawarl z organizatorem publicznego
transportu zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego na liniach komunikacyjnych okre§lonych w umowie.

Organizator przewozéw dokonuje wyboru operatora publicznego trans-
portu zbiorowego w trybie ustawy z dn. 29.01.2004r. Prawo zamdwien pu-
blicznych, ustawy z dn. 9.01.2009r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi
albo poprzez bezposrednie zawarcie umowy o $§wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego.

Umowa o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbioro-
wego to umowa miedzy organizatorem publicznego transportu zbiorowego,
a operatorem publicznego transportu zbiorowego, ktéra przyznaje temu ope-
ratorowi prawo i zobowigzuje go do wykonywania okreslonych ustug zwia-
zanych z wykonywaniem przewozu o charakterze uzyteczno$ci publicznej.

Zmiany popytu na regionalne przewozy pasazerskie

Ogélnodostepne dane statystyczne obejmujg cato$é przewozéw pasazer-
skich, zaréwno przewozy aglomeracyjne, regionalne, jak i dalekobiezne. Te
ostatnie w wiekszo$ci nie mieszcza sie w kategorii ustug o charakterze uzytecz-
nosci publicznej, na ktérych koncentruje swoja uwage niniejszy artykut, lecz
sg dostarczaniem ustugi transportowej bedacej typowym dobrem prywatnym.
Z kolei przewozy aglomeracyjne i regionalne funkcjonujac na réznych obsza-
rach cechujg si¢ inng charakterystyka i w efekcie odmienng sitg oddziatywa-
nia czynnikéw popytowych i podazowych. Przewozy aglomeracyjne obejmuja
intensywny transport na obszarze aglomeracji, w tym gtéwnie zapewniajace
dojazd do ich centréw. Aglomeracje te tworzg gesto zaludnione zespoly miast
powigzanych ze sobg przestrzennie i funkcjonalnie a potozone w tych obsza-
rach wsie, ze wzgledu na tryb zycia mieszkancow, faktycznie sg podmiejskimi
osiedlami. Trudno przedstawié¢ jednoznaczng definicje okreslajgca granice
aglomeracji. Mozna przyjaé, ze przewozy aglomeracyjne dotyczg miast wo-
jewédzkich w promieniu ok. 10km wokét ich granic. Przewozy regionalne
sg realizowane transportem autobusowym i kolejowym na obszarach peryferyj-
nych i zapewniajg lokalng komunikacje miedzy mniejszymi miejscowoS$ciami,
dojazd ze wsi do lokalnych centréw (miasteczek powiatowych) i wigkszych
miast. Obejmujg one przejazdy realizowane w obrebie jednego wojewddztwa
badZ miedzy sgsiednimi wojewddztwami.

Mozliwoé¢ wyodrebnienia wielkosci przewozow o charakterze regionalnym,
na ktérych uwage koncentruje niniejszy artykul, jest ograniczona uktadem
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danych statystycznych. Dlatego, majac na uwadze dostepnosé danych, w dal-
szej czesci przyjeto zalozenie, ze autobusowe przewozy regionalne obejmuja
tylko przejazdy komunikacja regularng realizowane na podstawie biletéw
okresowych, co eliminuje z danych obstugiwany przez nig dalekobiezny trans-
port miedzymiastowy. W odniesieniu do transportu kolejowego wyodrebnienie
przewozéw regionalnych mozna uczyni¢ przyjmujac dwa rézne zatozenia:

* analogicznie do komunikacji autobusowej, przewozy kolejowe realizowane
na podstawie biletéw okresowych;

* przewozy realizowane przez pociggi osobowe z wylaczeniem tych prze-
woznikéw kolejowych, ktérych obszar dziatalnosci jest ograniczony do
aglomeracji miejskich (SKM Tréjmiasto, SKM Warszawa, WKD?3).

W 2013 r. $rednia odleglos¢ przejazdéw o charakterze regionalnym zrealizo-
wanych komunikacjg autobusowg na podstawie biletéw okresowych wyniosta
26 km. W odniesieniu do transportu kolejowego odleglosé takich przejazdow
realizowana na podstawie biletéw okresowych wyniosta 42 km, natomiast po-
ciggami osobowymi 40 km, co wskazywaloby na koherencje¢ przyjetej metodyki
wyodrebniania kolejowych przewozéw regionalnych z ogélnopolskich danych.

Wykres 1. Przewozy pasazer6w w obszarach peryferyjnych (w tys. pas./rok)
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Zrédto: Transport — wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2002-2014.

Zmiany przewozéw lokalnych na obszarach peryferyjnych w ciggu ostat-
nich 13 lat (2001-2013) zostaly przedstawione na wykresie 1. W ujeciu ilo-
Sciowym popyt na przewozy realizowane komunikacjg autobusowg zmalat az
047,5%. W odniesieniu do transportu kolejowego widoczna jest wyrazna dys-
proporcja trendu zmiany popytu w zaleznos$ci od przyjetego zatozenia sposobu

3 WKD - Warszawska Kolej Dojazdowa (linia Warszawa — Grodzisk/Milan6wek di. 35km); SKM
Warszawa — Szybka Kolej Miejska (linie S1, S2, S3 i S9 w obszarze aglomeracji); SKM Tr6jmia-
sto — Szybka Kolej Miejska (gt. linia Gdansk — Gdynia df. 22 km).



Michat Zajfert, Ekonomiczne uwarunkowania funkcjonowania pasazerskiego transportu... 75

wyodrebnienia przewozéw regionalnych z dostepnych danych. W ostatnich
13 latach liczba przewozoéw pociggami osobowymi spadta o 30%, ale w tym
samym okresie liczba przejazdéw na podstawie biletow okresowych wzrosta
0 9%. Wynik wskazuje na istotng zmiang struktury kolejowych przewozéw
regionalnych, ktéra zaszta w tym okresie. Realizowane incydentalnie do-
jazdy do lokalnych centréw administracyjno-spotecznych znacznie zmalaty
a jednocze$nie wzrosty przejazdy regularne tj. codzienne dojazdy do pracy,
uczelni czy szkoty. Nalezy mieé¢ na uwadze, ze w ramach wprowadzonej
w 1998r. reformy systemu edukacyjnego zostatl zorganizowany niezalezny
od komunikacji publicznej transport autobusowy o charakterze zamknietym
(tzw. gimbusy). W efekcie z transportu publicznego nie korzystajg uczniowie
gimnazjéw, korzysta natomiast mtodziez szkolna uczeszczajaca do liceéw
i technikéw oraz studenci.

Perspektywa ostatnich 13 lat (2001-2013) pozwala wskazaé¢ czynniki
przyczyniajace sie do zachodzacych w Polsce zmian popytu na ustugi pasa-
zerskiego transportu publicznego. Przyczyny tych zmian mozna upatrywaé
w trzech grupach czynnikéw:

* konkurencja indywidualnego transportu samochodowego;

* systemowe zmiany w spoleczenstwie i gospodarce bedgce konsekwencjg
postepu technicznego, przeobrazen polskiej gospodarki i rozwoju gospo-
darczego kraju;

* spadek podazy ustug bedacy efektem malejacego popytu (sprzezenie
zwrotne).

Kluczowym czynnikiem wplywajacym na spadek zainteresowania transpor-
tem publicznym wydaje sie dynamiczny rozwéj motoryzacji indywidualnej. Na
skutek postepu technicznego i innych czynnikéw, w tym wstapienia Polski do
Unii Europejskiej, maleje cena zakupu i eksploatacji samochodu osobowego.
W efekcie poziom motoryzacji ro$nie znacznie szybciej niz dochody ludnosci.
W ciggu ostatnich 13 lat liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych
w przeliczeniu na 1 mieszkanica wzrosla az o 85%.

Zmiany podazy

W odniesieniu do transportu publicznego kluczowg kategorig ekonomiczng
opisujacg podaz rynku ustug transportowych jest dostepno$é transportowa.
Jest ona funkcjg gestosci rozmieszczenia punktéw i weztéw transportowych
(dostepnos$é przestrzenna), czestotliwosci potaczen pomiedzy nimi i czasu
realizacji ustug transportowych (dostepno$é czasowa) oraz cen ushlug trans-
portowych (dostepno$é ekonomiczna) [Kwarcinski, 2012, s. 170].

Okreslenie zmian podazy uslug transportu publicznego (dostepnosci trans-
portowej) zachodzacych na obszarach peryferyjnych jest trudne ze wzgledu
na uktad danych statystycznych. W obszarze transportu autobusowego jako
ich miarg przyjeto taczng dtugosé linii krajowych regionalnych i podmiejskich.
Nie jest to miara doskonata, gdyz obejmuje tylko dostepno$¢ przestrzenng
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a nie uwzglednia ona dostepnosci czasowej — zmiany liczby kurséw (odjazdow)
uruchamianych na danej trasie. W obszarze transportu kolejowego okreslenie
podazy na podstawie danych GUS jest w ogdle niemozliwe, dlatego postuzono
sie Raportami rocznymi przedsiebiorstwa Polskie Linie Kolejowe zarzadza-
jacego ogdlnopolsky siecig kolejowg. Precyzyjng miarg podazy przestrzen-
nej i czasowe]j jest wielko§¢é wykonanej pracy eksploatacyjnej przez pociagi
regionalne i autobusy szynowe, tj. iloczyn liczby uruchomionych pociagéw
i dlugosci pokonywanej przez nie trasy. Wielko$¢ ta nie obejmuje kilku peryfe-
ryjnych linii kolejowych wylaczonych z zarzgdzania przez wspomniane PLK
bedacych wlasnosciag samorzadéw terytorialnych, jednak wptyw wielkosci
ruchu kolejowego na tych liniach na prezentowang podaz jest na tyle maly,
ze pomija si¢ go w badaniach.

Wykres 2. Podaz uslug przewoz6w regionalnych
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Zrédto: Transport — wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2002-2014, Raporty roczne spotki PKP
Polskie Linie Kolejowe.

Przedstawiona na wykresie 2 podaz ustug transportu publicznego na ob-
szarach peryferyjnych w ciagu ostatnich 13 lat wyraznie spadta. W przypadku
transportu autobusowego spadek ten wyniést 42% a kolejowego 28%. W przy-
padku transportu autobusowego wielko$¢ ta wyraznie koreluje sie z jedno-
czesnym, wynoszacym 47%, spadkiem przewozéw. Niewatpliwie wielkosci
te pozostajg w sprzezeniu zwrotnym i trudno wskazaé, ktéra z nich jest przy-
czyna, a ktéra skutkiem zachodzacych zmian. Stopniowy ogélny spadek popytu
(liczby pasazeréw) sktanial przewoznikéw do ograniczania podazy w zakresie
dostepnosci czasowej poprzez odwolywanie kurséw o najnizszej frekwencji,
a wiec przynoszgcych najwieksze straty, czy ograniczania podazy w zakresie
dostepnosci przestrzennej poprzez catkowite wycofywanie si¢ z obstugi pery-
feryjnych potaczen. W efekcie wyraznie obnizala si¢ podaz ustug transportu
publicznego, co jeszcze bardziej motywowato mieszkancéw do uniezaleznienia
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sie od niego zazwyczaj poprzez zakup samochodu. Ograniczanie podazy re-
gionalnego transportu publicznego wywotuje takze negatywne konsekwencje
spoleczne. Dla ludzi o najnizszych dochodach zamieszkatych na obszarach
peryferyjnych zmiany te prowadzg do ograniczenia ich mobilnosci, co po-
garsza mozliwo$¢é poprawy ich sytuacji materialnej a w konsekwencji moze
prowadzi¢ do wykluczenia spolecznego.

Jak wspomniano, bezposredniag przyczyng zachodzacych zmian podazy
jest wzrost liczby samochodéw osobowych przy jednoczesnej rezygnacji przez
ich posiadaczy z ustug transportu publicznego. Znaczne rozproszenie zalud-
nienia na obszarach wiejskich sprawia, ze zaréwno dostepno$c przestrzenna
transportu publicznego (odleglto$¢ do najblizszego punktu transportowego),
jak i jego dostepnosé czasowa (czestotliwos$é kursowania) zazwyczaj nie sta-
nowig atrakcyjnej alternatywy.

Na obszarach aglomeracyjnych, oprécz wiekszej podazy ustug, decydu-
jacym czynnikiem sklaniajacym do rezygnacji z uzytkowania wlasnego sa-
mochodu na rzecz transportu publicznego stanowia negatywne konsekwen-
cje kongestii ruchu drogowego. Z powodu ich wystepowania czas przejazdu
transportem publicznym (podaz w zakresie dostepnosci czasowej) moze byé
krétszy od czasu przejazdu samochodem wraz z czasem poszukiwania miej-
sca parkingowego. Tymczasem na obszarach wiejskich i matych miasteczkach
osigganie przez uzytkownikéw wynikajacych z tego korzysci jest ograniczone
badz niemozliwe.

Na zmiany popytu wplyw moga mie¢ zmiany podazy w zakresie dost¢pno-
$ci ekonomicznej — poziomu cen biletéw w poréwnaniu z kosztem uzytkowa-
nia wlasnego samochodu. Wyznaczenie rzeczywistego jednostkowego kosztu
przejazdu ré6znymi $§rodkami transportu wymaga przyjecia wielu zatozen.
Przyjeto, ze przejazdy transportem publicznym sg realizowane na podstawie
biletu miesigcznego a w okresie jego waznosci podrézny dokonuje 40 prze-
jazdéw, tj. dojazd i powrdt w kazdym z 20 dni roboczych. W odniesieniu do
wykorzystania samochodu przyjeto $rednie zuzycie paliwa na poziomie 7 li-
tréw/100km oraz dodatkowo 5-krotnie wieksze zuzycie paliwa podczas prze-
jazdu pierwszego kilometra drogi (rozruch zimnego silnika).

Jednostkowe koszty przejazdu réznymi Srodkami transportu w zalezno$ci
od dlugosci drogi przebytej w czasie podrézy zostaly przedstawione na wy-
kresie 3. Zaréwno system taryfowy przewoznikdw, jak i koszty uzytkowania
samochodu majg charakter progresywny, tj. jednostkowy koszt przejazdu
w przeliczeniu na 1km przebytej drogi maleje wraz ze wzrostem odleglosci.
Poréwnanie poziomu tego kosztu dla poszczegélnych gatezi transportu jed-
noznacznie wskazuje, ze najnizszym wyréznia si¢ transport kolejowy. W przy-
padku transportu autobusowego jest on korzystniejszy wzgledem samochodu
osobowego przy podrézach powyzej 3 km, ale réznica kosztéw miedzy nimi jest
nieznaczna. Poréwnanie to wypada znacznie mniej korzystnie dla transportu
publicznego, gdy samochodem podrézuje wiecej niz jedna osoba. Ponadto
nalezy mieé¢ na uwadze, ze o ostatecznym wyborze $rodka transportu przez
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potencjalnego pasazera decyduja takze inne czynniki. Powyzsze poréwnanie
nie uwzglednia istotnych z punktu widzenia uzytkownika negatywnych cech
transportu publicznego, tj. ograniczenia jego podazy w zakresie dost¢pnosci
przestrzennej (konieczno$¢ dostania sie do przystanku) i czasowej (mozli-
wo$¢ korzystania ograniczona rozkladem jazdy). Na niekorzys$é transportu
autobusowego wplywa ponadto fakt, ze w takim samym stopniu, jak samo-
chéd, ulega on negatywnym skutkom kongestii ruchu. W efekcie nie stanowi
on atrakcyjnej oferty wzgledem podrézy wlasnym samochodem. Ten ostatni
czynnik oraz wspomniana wcze$niej réznica kosztéw jednostkowych zdajg
sie thumaczy¢ widoczng dysproporcje spadku przewozoéw transportem auto-
busowym wzgledem kolejowego.

Wykres 3. Jednostkowy koszt przejazdu w zaleznosci od $rodka transportu (w zl/1km)
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autobus
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Zrodto: opracowanie wihasne®.

Uwzgledniajac obserwowang zmiane struktury zatrudnienia, w efek-
cie ktérej przybywa miejsc pracy w zurbanizowanych obszarach miejskich
a ubywa na peryferiach, mozna wskazac trwajgcg ewolucje trybu zycia i spo-
sobow dojazdu optymalizujaca jego czas i koszty. W jej efekcie relatywnie
duzo os6b przemieszcza sie wlasnym samochodem z domu do stacji kolejo-
wej a dalszg droge do regionalnego centrum kontynuuje koleja. Natomiast
bardzo malo oséb rezygnuje z uzytkowania samochodu na rzecz komunikacji
autobusowej, trudno takze znalez¢ przypadki dojazdu wlasnym samochodem
do najblizszego przystanku komunikacji autobusowej. Mozna zatem wska-
zaé, iz na obszarach peryferyjnych w przysztoéci popyt na ustugi transportu

4 Opracowano na podstawie taryf przewozowych na bilety miesieczne: Przewozy Regionalne,
Koleje Mazowieckie, PKS Konin, Gdynia, Bytéw, Czestochowa, Gryfice, Zielona Géra, Poznan,
Gorzéw, Stupsk, Veolia Transport Podkarpacie. Przyjeto cene 1 litra paliwa réwng 5,20zt, po-
zostale zalozenia w tekscie.
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autobusowego bedzie si¢ stopniowo ograniczal do tych podréznych, ktorzy
nie moga samodzielnie prowadzié¢ pojazdéw mechanicznych ze wzgledéow
zdrowotnych (np. osoby starsze) badz ekonomicznych (zbyt wysoki koszt za-
kupu i uzytkowania samochodu).

Transport publiczny jako dobro spolecznie pozadane

Wykonywanie przewozéw 0séb na obszarach peryferyjnych mozna trak-
towac jak dostarczanie ustugi transportowej bedacej typowym dobrem pry-
watnym, podobnie jak ma to miejsce choéby w przypadku miedzymiastowego
transportu dalekobieznego czy lotniczego. Jednak przewozy pasazerskie re-
alizowane w celu zaspokojenia lokalnych potrzeb transportowych ludnosci
sg dostarczaniem ustug o charakterze uzytecznosci publicznej. Traktowanie
takich przewozéw jako dobra prywatnego sprawitoby, ze przewozy takie by-
lyby dostarczane przez rynek w niewystarczajacej ilosci badz wcale, a wiec
z punktu widzenia spoleczenstwa dobro to nie byloby efektywnie dostarczane.
Poszukiwanie racjonalnego opisu problemu efektywnego ekonomicznie regio-
nalnego transportu pasazerskiego moze sktania¢ do postrzegania tej ushugi
jako dobra publicznego. Dobra takie wyrézniaja dwie podstawowe cechy
[Stiglitz, 2004, s. 150]:

* konsumpcja jest nierywalizacyjna — spozycie dobra przez jedng osobe nie
zmniejsza mozliwosci korzystania z tego dobra przez innych;

* wystepuje niemozno$¢ wykluczenia kogokolwiek z jego konsumpcji bez
ponoszenia wysokich kosztéw.

W przypadku przewozoéw pasazerskich wystepowanie obu tych cech wy-
daje sie mocno dyskusyjne. Konieczno$é zakupu biletu na przejazd jest pro-
stym mechanizmem wykluczajacym z konsumpcji. Natomiast w przypadku
wystgpienia przepelnienia, czyli w sytuacji, gdy liczba podréznych przekra-
cza pojemno$é danego pojazdu, wejscie do niego kolejnego pasazera ograni-
cza mozliwo$ci korzystania z niego przez pozostalych pasazeréw. Powyzsze
spostrzezenia sktaniaja do wniosku, ze regionalne przewozy pasazerskie nie
sg ani dobrem publicznym, ani prywatnym. Najlepszym ekonomicznym ich
opisem wydaje sie pojecie débr spolecznie pozadanych (merit goods)>. Dobra
spolecznie pozadane to towar badz ustuga, ktérego podaz nie powinna by¢
ustalana wylgcznie w zaleznosci od indywidualnych preferencji jednostek
z dwéch gléwnych powodéw [Musgrave, Musgrave, 1973, s. 72]:

1. W trakcie konsumpcji dobra spolecznie pozgdanego wytwarzane sg po-
zytywne efekty zewnetrzne dotyczgce oséb trzecich czyli spoteczenstwa.

Oznacza to, ze istnieje rozbiezno$é miedzy korzy$ciami indywidualnymi

5 Sformulowanie merit goods ttumaczy sie w polskiej literaturze w rézny sposéb, m.in. dobra
o0 szczeg6lnym znaczeniu, dobra merytoryczne. Sformutowanie ,dobra spolecznie pozgdane”
- réwniez spotykane w polskiej literaturze — wydaje sie najlepiej oddawaé charakter tych débr,
dlatego to wlasnie sformulowanie bedzie uzywane w artykule.
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a korzySciami spotecznymi wynikajacymi z konsumpcji dobra spotecznie

pozadanego - korzySci spoleczne sg wieksze. Konsumenci, podejmujac

swoje decyzje biorg pod uwage jedynie korzysSci osobiste, dlatego ich wy-
padkowa sprawia, ze dobra spolecznie pozadane bylyby produkowane

i konsumowane ponizej pozadanego poziomu korzysSci spotecznych.

2. Jednostki sg krétkowzroczne, maksymalizujg korzysci krétkookresowe
i nie biorg pod uwage korzysci dlugoterminowych wynikajacych z kon-
sumpcji débr spolecznie pozadanych, przez co bylyby one produkowane
i konsumowane na zbyt niskim poziomie z punktu widzenia poziomu ko-
rzy$ci spotecznych.

Zapewnienie transportu publicznego do szkét badz wigekszych miejsco-
wosci gminnych i powiatowych stanowigcych lokalne centra administracyjne
(a wiec np. do przychodni lekarskiej, placowek administracji panstwowej
itp.) mozna zaliczy¢ do débr, ktérych konsumpcja jest przez konsumentéow
pozadana i od ktérej nie chca si¢ oni uchylaé, a jej brak wywotalby dotkliwe
poczucie niesprawiedliwos$ci u potencjalnych konsumentéw. Zdaniem wielu
autoréw, istnieje bowiem zbiér débr podstawowych, ktére powinny byé do-
stepne dla wszystkich, niezaleznie od ich stanu posiadania. Pojawiajgca sie
w przypadku débr spotecznie pozadanych réznice miedzy korzysciami indy-
widualnymi a spotecznymi ilustruje wykres 4.

Wykres 4. Koszty, korzysci indywidualne i spoleczne przewozéw regionalnych
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Zrédto: M. Zajfert [2013b, s. 462].

Z punktu widzenia jednostki (czyli w sytuacji, gdy dane dobro ma charakter
prywatny) optymalny poziom konsumpcji wyznacza przeciecie w punkcie A
krzywej kosztéw krancowych i krancowej korzysci konsumenta bedacej zara-
zem krzywa popytu. W tym punkcie optymalna liczba pasazeréw wynosi Q,
i sg oni sktonni zaptaci¢ za przejazd cene¢ P,. Jednak w przypadku regional-
nych przewozéw pasazerskich taka cena zazwyczaj nie pokrywa kosztéw
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przecietnych — krzywa je opisujaca lezy zdecydowanie powyzej krzywej po-
pytu. Ponadto w przypadku tych przewozéw czesto krzywe opisujace koszty
przecietne i popyt w ogéle sie nie przecinajg. Oznacza to, ze nie ma takiej
liczby podréznych i poziomu cen, dla ktérych osiggane przychody pokryltyby
koszty. W takiej sytuacji prywatne przedsiebiorstwo bedzie dgzy¢ do likwidacji
przewozéw. Gdy na skutek decyzji administracyjnych zostanie ono zmuszone
do dostarczania takich deficytowych ustug to bedzie dazylo do punktu B, czyli
ograniczenia podazy przewozéw do Q, i realizowanie ich po cenie P,, gdyz
wéwczas réznica miedzy kosztami przecietnymi a ceng bedzie najmniejsza.
Jednak takie zachowanie przedsiebiorstwa trudno uznac za efektywne z punktu
widzenia spoleczenstwa.

Przewozy regionalne stanowig dobro spotecznie pozadane, czego opi-
sem jest krzywa spotecznych korzysci krancowych, potozona ponad krzywa
indywidualnych korzysci kranicowych. Réznica miedzy tymi krzywymi jest
wlasnie miarg osigganych przez spoteczenstwo dodatnich efektéw zewnetrz-
nych. Wéwczas najbardziej efektywny dla spoteczenstwa poziom konsumpcji
tego dobra wyznacza przecigcie w punkcie C krzywych spotecznych korzysci
krancowych i kosztu krafnicowego. Zatem z punktu widzenia spoleczenistwa
dobro to powinno by¢ dostarczane w ilo$ci Q5, co wymagatoby pokrycia przez
panstwo badz samorzad réznicy ceny (P;—P,) miedzy poziomem ceny P, ak-
ceptowanym przez konsumenta a poziomem ceny P; uwzgledniajacym do-
datkowe korzySci wynikajace z efektéw zewnetrznych tego dobra. Czesto
okazuje si¢ jednak, ze tak ustalony poziom rekompensat dla przewoznika
dostarczajacego dobra spotecznie pozadane nadal nie pozwala pokry¢ swo-
ich kosztéow przecietnych wptywami na poziomie P;, gdyz dla przewozéw Q,
jego krzywa kosztoéw przecietnych jest na poziomie punktu D, co odpowiada
wyzszym kosztom P,. Dlatego, mimo wystgpowania istotnych korzysci spo-
tecznych zwigzanych z dostarczaniem tego dobra, zachowujacy si¢ rynkowo
przewoznik w ogéle zrezygnuje z jego dostarczania. Takie zachowanie jed-
nak nie jest efektywne z punktu widzenia spoteczenstwa. Wystepowanie cech
dobra spolecznie pozgdanego sankcjonuje wspieranie przez panstwo badz sa-
morzad przewozoéw regionalnych zapewniajgce uzyskanie przez przewoznika
przychodéw na poziomie P, odpowiadajgcych jego przecietnemu kosztowi
produkcji. Akceptowany przez konsumentéw poziom ceny za te przewozy
wynosi P, za te przewozy. R6znica mi¢dzy tymi cenami AP = (P,-P,) okresla
uzasadniony spotecznie poziom dotacji ze strony panstwa badz samorzadu
[Zajfert, 2013b, s. 463].

Organizacja przewoz6éw regionalnych

Nie podlegajaca regulacji konkurencja miedzy dzialajacymi niezaleznie
od siebie przewoznikami nie przyniostaby optymalnego rozwigzania z racji
wystepowania zawodnos$ci rynku charakterystycznych dla débr spotecznie
pozadanych. Rywalizujgcy przewoznicy dazyliby do uruchamiania swoich
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kurséw tylko w godzinach szczytu tuz przed odjazdem konkurenta. W ob-
szarze transportu drogowego samorzad terytorialny moze zapobiegaé takim
niekorzystnym zjawiskom na etapie zatwierdzania rozkladéw jazdy przewoz-
nikéw autobusowych. Unikanie niekorzystnego ograniczania podazy poprzez
calkowitg likwidacj¢ relacji peryferyjnych moze wymagaé ze strony samo-
rzadu udzielania dotacji przewoznikowi badz stosowania przez przewoznika
dotowania skro$nego, co wymaga wprowadzania koncesjonowania obstugi
pakietéw relacji o réznym natezeniu przewozéw.

Organizacja przewozéw regionalnych w obszarze transportu kolejowego
wymaga od samorzadu zdecydowanie wiekszego zaangazowania. Z jednej
strony wynika to ze specyfiki funkcjonowania tej gatezi transportu — wysokich
kosztow statych i kosztéw wejscia na rynek oraz osiggania znacznych korzysci
skali. Waga tych barier, wzmacnianych jeszcze przez grupy interesu, sprawia,
ze po przeszio dwéch dekadach od zmiany systemu gospodarczego przeksztat-
cenia Polskich Kolei Panistwowych nie zostaly pomys$lnie zakonczone, w od-
réznieniu od Panstwowej Komunikacji Samochodowej [Zajfert, 2013a, s. 97].
Z drugiej strony obsluga transportu publicznego kolejg przynosi najwyzsze
korzysci ogétowi spoteczenistwa ze wzgledu na jego znacznie nizsze, w po-
réwnaniu z transportem drogowym, koszty zewnetrzne [Bentkowska-Senator
iin., 2013; Burnewicz, Szatucki, 2003, s. 112]. W wielu przypadkach, chocby
ze wzgledéw technicznych (np. przepustowosci systeméw drogowych), nie
jest mozliwe zastgpienie przewozow kolejowych autobusowymi, nie méwigc
juz o transporcie indywidualnym. Na wage osigganych przez uzytkownikéw
korzysci wynikajacych z niskich kosztéw zewnetrznych transportu kolejowego
posrednio wskazujg przedstawione wczes$niej zachodzgce zmiany popytu
—zdecydowanie mniejszy jego spadek w poréwnaniu z transportem autobuso-
wym. Dlatego w dalszej czesci artykulu uwaga zostata skoncentrowana na tej
galezi transportu. W artykule pominieto wymieniane wcze$niej koleje WKD,
SKM Warszawa i SKM Tréjmiasto, gdyz obstugujg one przewozy aglomera-
cyjne, a nie regionalne. Cechujg sie one innym charakterem dziatalnosci, wy-
nikajacym z funkcjonowania w obszarze silnie zurbanizowanym. Wyré6znia
je duzy potok podréznych przy relatywnie krétkich odlegtos$ciach przewozu.
W przedstawionej w dalszej czesci artykutu analizie jednostkowych kosztéw
uruchomienia pociggu wymienione koleje aglomeracyjne zostalty uwzgled-
nione, gdyz koszty te w niewielkim stopniu zalezg od charakteru przewozéw
obstugiwanych przez dany pociag.

Zawodno$¢ rynku sankcjonuje fakt, ze organizacja kolejowych przewozéw
regionalnych wymaga regulacji ze strony panstwa. Jego najlepszym reprezen-
tantem w odniesieniu do tego typu zadan wydajg sie by¢ jednostki samorzadu
terytorialnego. Usankcjonowanie argumentéw o spotecznym znaczeniu ko-
lejowych przewozéw regionalnych oznacza zgode na ich dofinansowanie ze
$§rodkéw publicznych, lecz nie na publiczne dostarczanie tych przewozow.
Ponadto dotowanie deficytowych przewozéw nie moze zwalniaé przewoz-
nika z dgzenia do zréwnowazenia kosztéw z wplywami. Dlatego rolg ptatnika
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dotacji pozostaje stworzenie takiego systemu dotacji i organizacji przewo-
zOw, aby przewoznik byl motywowany do ograniczania kosztéw, czyli takiego
ksztaltowania swej dziatalnosci, aby jego krzywa kosztéw przecietnych byta
potozona mozliwie blisko krzywej popytu.

Obstuga przez PKP Przewozy Regionalne na zlecenie
samorzadow wojewdédzkich

0d 2001 r. organizowanie i dotowanie regionalnych przewozéw pasazer-
skich nalezy do zadan wtasnych samorzadu wojewédztwa. Organizowanie
tych przewozéw obejmuje [Ustawa, 2003; Rozporzadzenie, 2004]:

ustalenie zapotrzebowania na przewozy;

* wybér przewoznika na drodze przetargu, gdzie sposréd oferentéw wy-
bierany jest ten, ktéry zapewni realizacje ustug po najnizszej cenie (rynek
aukcyjny);

e opracowanie i wprowadzanie planu potaczen kolejowych przy wspétpracy
z przewoznikiem kolejowym.

Rzeczywista realizacja tych zadan zdecydowanie rozmijala si¢ z ich idea,
gdyz samorzady wojewddzkie w rzeczywisto$ci nie mialy zadnego wyboru
przewoznika. Jedynym, ktéry dysponowal taborem pasazerskim, byta spétka
PKP Przewozy Regionalne wchodzaca wéwczas w sktad grupy PKP SA. W ta-
kiej sytuacji nie bylo mozliwosci obiektywnej oceny kosztéw oferowanych
przez tego przewoznika a samorzady byly zmuszone godzié sie na realizacje
przewozéw zgodnie z jego wymaganiami finansowymi. Rzetelne okreslenie
rzeczywistych potrzeb przewozowych wymaga profesjonalnych i komplek-
sowych, a wiec kosztownych badan w lokalnych spoteczno$ciach oraz zna-
jomosci specyfiki organizacji ruchu kolejowego. Dlatego samorzady zazwy-
czaj powierzaly to zadanie samemu przewoznikowi, tj. spétce PKP Przewozy
Regionalne, ktora, jesli optymalizowala osiggane korzysci, to swoje a nie sa-
morzadu. W efekcie w wiekszosSci przypadkéw samorzady nie byly w stanie
ustali¢ rzeczywistego zapotrzebowania na przewozy regionalne ani rozliczy¢
przewoznika z przekazywanej dotacji [NIK, 2008, s. 7].

W 2008 r. samorzady wszystkich wojewédztw przejelty od PKP SA wszyst-
kie udziaty spétki PKP Przewozy Regionalne [Niebieska Ksiega, 2008]. Wbrew
oczekiwaniom, przekazanie samorzadom sp6tki PKP Przewozy Regionalne
nie rozwigzato problemu, lecz przyniosto pogorszenie sytuacji i znaczne
zwiekszenie obcigzenia finansowego samorzadéw. Przed przekazaniem ze
spotki PKP Przewozy Regionalne wylaczono obstuge rentownych pociggéw
dalekobieznych pospiesznych wraz z przeznaczonym do jego obstugi taborem
i przekazano je spélce PKP Inter City. Jednocze$nie samorzady zostaty zobo-
wigzane do utrzymania dotychczasowego poziomu zatrudnienia i zapewnie-
nia pracownikom wszelkich kolejowych gwarancji pracowniczych i pakietéw
socjalnych, co zasadniczo ograniczylo mozliwo$¢é redukcji kosztéw i dosto-
sowania zatrudnienia do potrzeb. Ponadto wbrew pierwotnym zalozeniom,



84 GOSPODARKA NARODOWA nr 6/2015

spotka PKP Przewozy Regionalne w chwili przekazywania udzialéw samorza-
dom zostata obcigzona czeScig ,starych” zobowigzan finansowych, ktérych
pokrycie obcigzyto nowych udziatlowcéw.

Rozproszona forma wtasno$ci przy jednoczesnym zachowaniu dotych-
czasowej struktury jednej, ogélnopolskiej sp6tki przewozowej sprawita, ze
samorzady po przejeciu spétki nadal nie byly w stanie realizowaé zadan wy-
nikajacych z organizacji przewozéw regionalnych. W praktyce oznaczalo
to podejmowanie zwigzanych z nimi decyzji przez dotychczasowa kadre
kierownicza sp6tki PKP Przewozy Regionalne a dotychczasowe rokroczne
negocjacje z samorzagdami dotyczgce wielko$ci dotacji zastapito oczekiwa-
nie pelnego pokrycia deficytu spéiki przez jej wspétwiascicieli. Potwierdzaty
to doniesienia prasowe informujace o odwolywaniu przez spétke pociggéw
bez uzgodnienia z kimkolwiek, takze samorzadami bedacymi jej wspétwla-
Scicielami [Glogowski, 2009].

Wybor regionalnych przewoznikéw kolejowych w trybie przetargu jest
praktyka powszechnie stosowang w Europie (m.in. Niemcy [Jaster, 2004,
s. 23], Szwecja [Scholler, Borcherding, 2004, s. 188], Dania [Sengelov, 2004,
s. 855]). W Polsce taki tryb wyboru praktycznie obowigzuje od 2007r., jednak
w wiekszo$ci wojewddztw od poczatku byt on traktowany jedynie jako formal-
no$é, a nie narzedzie wyboru lepszej oferty. Wskazuje na to stawiany wymog
zapewnienia przez zwyciezce wlasnego taboru kolejowego w krétkim czasie
po rozstrzygnieciu przetargu, wymog jednoczesnego dysponowania taborem
spalinowym i elektrycznym, zapewnienie obstugi wszystkich polgczen w wo-
jewoddztwie (brak podzialu na pakiety) i jednocze$nie krétki, najwyzej trzy-
letni czas obowigzywania kontraktu. Faworyzowalo to sp6tke PKP Przewozy
Regionalne i praktycznie uniemozliwialo uczestnictwo innych przewoznikéw,
pomimo ich potencjalnego zainteresowania [Urzad Marszatkowski Wojew6dz-
twa Slaskiego, 2007; Rydzynski, 2014].

W 2000r., z uwagi na brak nowoczesnego taboru do obstugi przewozéow
regionalnych, ustawowo zobligowano samorzady wojewddzkie do jego za-
kupu. Jednak brak srodkéw finansowych a z drugiej strony spéjnej koncepcji
p6Zniejszego jego wykorzystania sprawily, ze w wiekszo$ci samorzady ogra-
niczaly wydatki na ten cel i faktyczna wielko$é zakupéw nowych autobuséw
szynowych w skali catego kraju byta niewielka. Wielo$¢ producentéw i réz-
norodna oferta kazdego z nich, oraz jednostkowe zakupy dokonywane przez
poszczegblne samorzady, sprawily, ze zakupione pojazdy byly réznych typow,
spos$rod ktorych wiele miato charakter prototypowy. Z oczywistych przyczyn nie
ulatwiato to ich pézZniejszej eksploatacji. Nie wypracowano zadnej koncepcji
ich wykorzystania w celu stymulacji konkurencji ofert wsréd przewoznikéw
kolejowych, lecz niemal wszystkie przekazano w nieodplatne uzytkowanie
spéice PKP Przewozy Regionalne [Raporty roczne PR, 2004-2013]. Jedno-
cze$nie w tym samym czasie, tj. w latach 2001-2008, w zwigzku z systema-
tycznie malejgcymi przewozami, spétka PKP Przewozy Regionalne skasowata
33% swoich wagonéw pasazerskich, a spétka PKP Cargo — 10% lokomotyw
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spalinowych [Raporty roczne PKP, 2002-2008]. Zabezpieczajac swoja do-
tychczasowa pozycje monopolisty, spétki te celowo uniemozliwiaty zakup
wycofywanego taboru przez innych przewoznikéw kolejowych, mimo ich za-
interesowania odkupieniem tych pojazdéw. W umowach sprzedazy na ztom
zbednego, lecz technicznie sprawnego taboru zastrzegano, ze kluczowe ele-
menty konstrukcyjne pojazdu kolejowego (ostoja i wozki) muszg by¢ fizycz-
nie skasowane w obecnosci sprzedajacego. Sprzedaz w cenie ztomu zanizata
wplywy z likwidacji zbednego jej majatku, a jednoczesnie sztucznie tworzylta
wysokie bariery wejScia na rynek niezaleznym przewoznikom kolejowym.

Na tle pozostatych wojewddztw pozytywnie wyrédznit sie Urzgd Marszat-
kowski Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego. Ogtaszajgc w 2007 r. przetarg
na obstuge przewozoéw regionalnych przez okres trzech lat podzielit go na 3 pa-
kiety i zapewnit uzyczenie zwycigskiemu oferentowi 13 autobuséw szynowych
bedacych jego wlasnoscig. Umozliwilo to ztozenie konkurencyjnej oferty przez
konsorcjum spélek PCC Rail i Arriva Polska na pakiet obejmujacy przewozy
trakcja spalinowa, ktéra okazala si¢ o ponad 30% nizsza od tej ztozonej przez
PKP Przewozy Regionalne [Biuletyn Informacji Publicznej, 2008]. Przetarg
w wojewddztwie kujawsko-pomorskim byl pierwszym w Polsce, w efekcie
ktérego kolejowe przewozy regionalne zaczeta obslugiwaé niezalezna, pry-
watna spétka, przetamujac tym samym dotychczasowy monopol spétki PKP
Przewozy Regionalne. Niezalezny przewoznik Arriva wygrat takze w tym wo-
jewodztwie przetargi na obstuge linii trakcja spalinowg oglaszane w kolejnych
okresach (w latach 2010 i 2013). Ponadto dzieki mozliwosci uzyczenia przez
samorzad nowego oraz zmodernizowanego taboru elektrycznego, w ostatnim
z tych przetargéw przewoznik ten przejal takze obstuge linii zelektryfikowa-
nych [Arriva wygrata..., 2013].

Koleje samorzadowe

Zawierane od 2001 r. umowy na obstuge regionalnych przewozéw pasa-
zerskich pomiedzy urzedami marszatkowskimi a spétkg Przewozy Regionalne
nie zadowalaly Zadnej ze stron. Brak wyboru innych przewoznikéw sktaniat
samorzady do podejmowania préb kreacji nowej, wlasnej spétki przewozo-
wej, ktorej marszalek wojewddztwa zlecalby prowadzenie regionalnych prze-
wozow pasazerskich na swoim obszarze. Jednak kluczowsa barierg byt brak
dostepu do uzywanego taboru kolejowego i bardzo wysoki koszt zakupu no-
wego u producentdéw, przy jednocze$nie duzej skali regionalnych przewozéw
kolejowych realizowanych w poszczegdlnych wojewddztwach.

W 2004 r. Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego powotat spétke Koleje
Mazowieckie, w ktérej objat 51% udziatéw. Pozostate 49% objeta spétka PKP
Przewozy Regionalne a jednym z warunkéw jej zgody na powstanie nowej
kolei samorzadowej byto przejecie bytych pracownikéw PKP Przewozy Regio-
nalne. Nowa kolej samorzadowa poczatkowo nie posiadata zadnego taboru,
otrzymala jedynie w nieodplatng dzierzawe 184 szt. elektrycznych zespoléw
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trakcyjnych wykorzystywanych dotychczas w Warszawskim Wezle Kolejowym
do obstugi pociggéw regionalnych. Tabor ten nie wystarczat do prawidtowej
realizacji zalozonego rozktadu jazdy pociggéw, nie méwigc juz o poszerza-
niu oferty. Dlatego tez Koleje Mazowieckie odplatnie wypozyczatly dodatkowe
sktady od spoétki PKP Przewozy Regionalne [Koleje Mazowieckie, 2005].

Poprzez rokroczne pokrywanie deficytu dziatalnosci, finansowanie stop-
niowej modernizacji taboru i zakupu nowego samorzad wojewddztwa ma-
zowieckiego systematycznie podwyzszal swéj udzial w spétce Koleje Mazo-
wieckie. W efekcie tego w 2007 r. udziat spétki PKP Przewozy Regionalne
zmalal do 5%, a w 2008 r. samorzad w calosci sptacit zobowigzania wobec
drugiego udzialowca, przejmujac tym samym 100% udzialéw, w tym tabor
nieodpltatnie dzierzawiony dotychczas od PKP Przewozy Regionalne [Koleje
Mazowieckie, 2005]. Prowadzona polityka taborowa obejmujaca jego moder-
nizacje i wymiane na nowoczesny wspoétfinansowany ze srodkéw UE i rozwéj
oferty przewozowej zasadniczo zmienily postrzeganie wizerunku firmy przez
pasazeréw. Przez caly 10-letni okres dziatalnosci roczne przewozy Kolejami
Mazowieckimi wzrosty o ponad 56% a ich udzial w ogélnopolskim rynku stat
sie niewiele nizszy od udziatu Przewozéw Regionalnych obstugujacych w tym
samym czasie przewozy w 13 wojewddztwach.

Koleje Mazowieckie staty sie wzorem dla innych wojewdédztw dazacych do
uniezaleznienia sie od monopolu Przewozéw Regionalnych i powotania wia-
snej kolei samorzadowej. Pomimo podejmowanych réznych préb i rozmoéw,
przez wiele lat podobne koleje nie powstaly. Kluczowg przyczyna byt spér
z majaca by¢ udziatlowcem spétka Przewozy Regionalne, dotyczacy finanso-
wania deficytu i kwestii wniesienia majatku, tj. wykorzystywanego dotychczas
do obstugi pociggéw regionalnych na obszarze danego wojewédztwa taboru
kolejowego. Ostatecznie w latach 2009-2013 samorzady 5 wojewddztw ($la-
skie, dolno$laskie, wielkopolskie, matopolskie, 16dzkie) powotaty wtasne ko-
leje samorzgdowe opierajac sie tylko na wlasnym taborze. W ostatnich latach
realna perspektywa powotania wlasnych kolei samorzadowych i jednoczes$nie
istotne wsparcie UE motywowaly wszystkie samorzady do zdecydowanego
zwiekszenia inwestycji obejmujgcych zaréwno zakup nowych autobuséw szy-
nowych, jak i sktadéw elektrycznych. W efekcie do konca 2013 r. samorzady
wojewddzkie zakupily ogétem 173 autobuséw szynowych i 236 sktadéw elek-
trycznych oraz kompleksowo zmodernizowaty 63 stare sklady elektryczne®.
Wymienione 5 samorzadéw przekazywalo zadania transportowe swoim kolejom
stopniowo, co jednak nie zawsze pozwolito na skutecznie pokonanie wszyst-
kich barier wejécia na rynek. Przyktadem sa tu Koleje Slaskie, ktére w 2012r.
przejety calo$¢ obstugi przewozéw regionalnych w wojewédztwie. Towarzy-
szgce temu poczatkowo znaczne zaktécenia jednoznacznie wskazaty na trud-
noSci wynikajace ze zlozonos$ci problemu organizacji przewozow kolejowych.

6  Dla poréwnania w tym samym okresie liczba sktadéw elektrycznych posiadanych przez spotke
Przewozy Regionalne zmalata z 1059 do 716 szt.
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Jako gléwne przyczyny zaistnialych zaktécen nalezy wskazaé zbyt skromny
park taborowy (Koleje Slaskie w ostatniej chwili ratowaly sie doraznym wy-
pozyczaniem brakujacego taboru od innych przewoznikéw) i niedostateczna
liczba maszynistow [Zajfert, 2013a, s. 106]. Ten drugi fakt jest najlepsza od-
powiedzig na podnoszony przez zwigzkowcéw sprzeciw wobec jakichkolwiek
przeksztalcenn spétki Przewozy Regionalne, ktére jakoby miatyby doprowa-
dzi¢ do utraty miejsc pracy. Tymczasem powolanie wlasnej kolei samorzado-
wej w rzeczywisto$ci zazwyczaj zwieksza liczbe polgczen kolejowych, a wiec
i potrzebnego do ich obstugi personelu, choé niekoniecznie zwigzkowcéow.
Spétka Przewozy Regionalne, niegdysiejszy monopolista obstugujacy catosé
kolejowych przewozéw regionalnych (tj. z wylaczeniem przewozéw aglome-
racyjnych i dalekobieznych), w efekcie zachodzacych zmian obstuguje mniej
niz potowe przewozéw tego segmentu. W 2014 r. udzial tego przewoznika
w wielkoSci przewozow zrealizowanych w catej Polsce wyniost blisko 46%.

Wykres 5. Udzial regionalnych przewoznikéw kolejowych wg liczby przewiezionych pasazeréw
w 2014r.

Arriva RP
2,65%

Koleje Mazowieckie
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Koleje Matopolskie
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Przewozy Aglomeracyjna
Regionalne 0,20%
45,65%

Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego, http:/utk.gov.pl/pl/analizy-i-monitoring/statystyka-miesie
czna/przewozy-pasazerskie/2637, dok.html (2.02.2015).

Powotanie Kolei Mazowieckich i pozostalych kolei samorzadowych po-
zwolito na wyeliminowanie probleméw wynikajacych z dotychczasowych
negocjacji samorzadoéw ze spétka PKP Przewozy Regionalne. Przejecie prze-
wozéw regionalnych przez Urzad Marszatkowski przyniosto wiele korzysci.
Samorzad, bedac wlascicielem kolei, miat zdecydowanie wiekszy wptyw na jej
funkcjonowanie, co pozwalalo m.in. na biezace dostosowywanie oferty do rze-
czywistych potrzeb’, znaczne inwestycje w modernizacje wlasnego majatku
i pozyskiwanie srodkéw zewnetrznych na jego wymiang, w tym szczegdlnie

7 Na przyktad wprowadzenie przez spotke Koleje Mazowieckie od grudnia 2005r. nowego roz-
ktadu jazdy spowodowato liczne protesty pasazeréw, w tym takze krytyczne artykuty w prasie,
czego efektem byla niemal natychmiastowa korekta rozktadu.
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w ramach pomocy UE. Jako uzasadnienie takiej formy angazowania si¢ sa-
morzadu w prowadzenie dziatalno$ci przewozowej uznawany jest fakt, ze
ustawowo odpowiada on za organizacje transportu zbiorowego w swoim re-
gionie. Jednak rola samorzadu powinna sie ograniczaé¢ do okreslenia potrzeb
komunikacyjnych mieszkancéw i wyboru na drodze przetargu prywatnego
przewoznika zaspokajajgcego te potrzeby. Jak pokazuje praktyka, powotywa-
nie kolei samorzadowych jest z pewnoscig rozwigzaniem lepszym niz zlecanie
ustug monopoliscie, jednak nie jest pozbawione wad, gdyz faktycznie oznacza:
* tworzenie lokalnych monopoli w obszarze pasazerskich przewozoéw re-
gionalnych — brak przetargéw na obstuge przewozéw regionalnych elimi-
nuje ekonomiczne bodzce motywujace do obnizania kosztéw i poprawy
jakosci ustug;
* angazowanie si¢ panstwa (na szczeblu samorzadu terytorialnego) w dzia-
talnos$¢ gospodarcza, co jest mniej efektywne niz realizacja tej samej dzia-
falnosci przez przedsiebiorstwa prywatne.

Koszty jednostkowe funkcjonowania transportu kolejowego

Najbardziej oczywistg oceng ekonomicznej efektywnosci realizacji przewo-
z6w kolejowych przez poszczegélnych przewoznikéw jest analiza przecigtnych
kosztéw uruchamianych przez nich pociaggéw. Wyznaczenie tych kosztéw na-
potyka jednak na znaczne problemy wynikajace z niekompletno$ci i niespéj-
nosci publikowanych danych. Oprécz oficjalnych sprawozdan finansowych
i raportéw rocznych spétek wykorzystano dane prezentowane w opracowa-
niach Urzedu Transportu Kolejowego, ale takze fragmentaryczne informacje
prezentowane w réznych opracowaniach i notatkach prasowych. Autor do-
tozyt wszelkich staran, aby zweryfikowadé te dane, jednak mimo to mogto sie
zdarzyé, ze niektére moga odbiegaé od faktycznych wielkoSci. Nalezy mieé
na uwadze, ze warto$ci poszczegdlnych wskaznikéw za pierwszy rok dziatal-
nosci przewozowej zazwyczaj nie sg miarodajne z racji ponoszenia kosztéw
zwigzanych z rozpoczeciem dziatalnosci, a z drugiej strony wykonywaniem
relatywnie niewielkich przewozow.

Podczas obliczen tego wskaznika od wielko$ci kosztéw dziatalno$ci ope-
racyjnej odjeto amortyzacje, gdyz znieksztalca ona oceng biezacych kosztéw
eksploatacji bedac pochodng zakupéw nowego taboru finansowanego nie przez
przewoznika, lecz przez samorzady terytorialne, Krajowy Fundusz Kolejowy,
zazwyczaj przy wsparciu $rodkéw unijnych.

Przedstawiony na wykresie 6 przecietny koszt uruchomienia 1 pociggu
regionalnego przypadajacego na 1km jego trasy w ciggu ostatnich 10 lat nie
ulegl wiekszym zmianom. Wzrost jego wartosci jest nizszy od inflacji w tym
okresie, co oznacza jego realny spadek. Jak sie okazuje, warto$¢ tego kosztu
jest zblizona dla poszczegdlnych spotek przewozowych i wbrew oczekiwaniom,
nie jest ona najwyzsza dla spétki Przewozy Regionalne. Moze to wskazywac
na osiagganie przez te spotke korzysci skali kompensujaca jej nieefektywnosé.
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Wykres 6. Przecigtne koszty uruchomienia pociagu (w zl/1 pockm)
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Zrédto: obliczenia wlasne na podst. raportéw finansowych spélek kolejowych 2002-2013.

Mozliwosé pokrycia kosztow uruchomienia pociggu przychodami w oczy-
wisty sposéb zalezy od liczby podréznych. Jednak niezaleznie od podazy (ja-
kosci oferty przewozowej) potencjalny popyt jest skoniczony, ponadto jest on
rézny dla obszaru aglomeracyjnego i peryferyjnego, co szczegblnie w tym
drugim przypadku stanowi istotny problem. Dlatego wielko$¢ racjonalnej do-
tacji pokrywajacej rzeczywiste koszty uruchomienia pociagu jest zalezna od
specyfiki zamawianej ustugi. Jej poziom bedzie inny dla linii lokalnej, gdzie
z jednego pociggu korzysta przecietnie 20-30 pasazeréw, a zasadniczo inny
w przypadku ruchu aglomeracyjnego, gdzie przecietnie z pociggu korzysta
200 pasazeréw. Pytaniem otwartym pozostaje granica racjonalnego poziomu
dotacji, a wiec minimalnej liczby podréznych, dla ktérej dotowanie pociggu
jest nadal uzasadnione. Nalezy tu pamietad, ze proste odwolywanie pociggéw
o najnizszej frekwencji doprowadza do efektu odwrotnego, gdyz ograniczanie
podazy w obszarze dostepnosci czasowej motywuje pasazera do catkowitej
rezygnacji z ustug kolei. W efekcie takie postepowanie w krétkim czasie do-
prowadzitoby do obnizenia frekwencji w pociggach cieszacych sie dotychczas
zainteresowaniem podréznych.

Waznym czynnikiem jest duza wrazliwo$¢ klientéw i bedaca tego efektem
asymetria tempa dostosowywania si¢ popytu do podazy. Reakcja popytu na sku-
tek redukcji podazy (pogorszenia oferty) bedzie natychmiastowa — pasazerowie
zrezygnuja z ushug kolei. Natomiast po zwiekszeniu podazy (poprawie oferty),
zwigkszenie popytu (powrét pasazerdéw) nastgpuje ze znaczng zwloka, cze-
sto jest to minimum 1 rok, gdyz, oprécz dotarcia informacji o nowej ofercie
do potencjalnych klientéw, réwnie istotne jest poczucie stabilnosci tej oferty.
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Wykres 7. Przecigtna wysokosé dotacji (w zl/1 pockm)
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Zrédlo: obliczenia wlasne na podst. raportéw finansowych spélek kolejowych 2002-2013.

Przedstawiony na wykresie 7 przecietny poziom dotacji do przewozéw ko-
lejowych w latach 2003-2006 systematycznie rést. Tymczasem w tym samym
okresie poziom kosztéw uruchomiania pociggéw regionalnych byt dosé stabilny.
Jak przedstawiono wczesniej, w tym czasie podaz (lgczna oferta przewozowa
—praca eksploatacyjna wyrazona w pockm) zmalata, ale nie towarzyszyt temu
tak znaczny spadek popytu (przewozéw), co oznacza, ze przecietna frekwen-
cja podréznych wzrosta. Nalezaloby wiec oczekiwaé, ze poziom koniecznej
dotacji powinien w tej sytuacji spadaé a nie rosnagé. Jednak w rzeczywisto$ci
do 2007r. dominujaca pozycje na rynku mialy Przewozy Regionalne, ktére
otrzymujac poziom dotacji nieadekwatny do kosztéw funkcjonowania rok-
rocznie powigkszaly swoje zadluzenie. Do tego czasu pozostali przewoznicy
regionalni, z wyjatkiem Kolei Mazowieckich, jeszcze nie funkcjonowali. W p6z-
niejszych latach poziom dotacji udzielanej poszczegélnym przewoznikom
byl na poréwnywalnym poziomie, co wskazywaloby na osiagniecie przez nig
wielko$ci adekwatnej do rzeczywistej réznicy miedzy kosztami a przychodami
uzyskiwanymi ze sprzedazy biletow?®.

Racjonalny poziom dotacji do organizacji kolejowego
transportu publicznego

Oszacowanie racjonalnego poziomu dotacji do organizacji kolejowego
transportu publicznego na obszarach peryferyjnych wymaga przyjecia wielu

8 WyrazZnie wyzszy poziom dotacji udzielanej SKM Warszawa wynika z faktu, ze przewoznik ten
jako jedyny nie prowadzi sprzedazy biletow a przejazdy odbywaja si¢ na podstawie biletéw ko-
munikacji miejskiej ZTM Warszawa.
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zalozen. Oczywistym warunkiem funkcjonowania transportu jest zréwno-
wazenie jego kosztéw przychodami. Na przychody sktadajg sie wpltywy ze
sprzedazy biletéw réwne iloczynowi liczby podréznych i ceny biletu oraz
dotacja samorzadowa, ktérej poziom zalezy od dlugosci trasy pokonywanej
przez pociag (zrealizowanej pracy eksploatacyjnej — pockm). Nalezy zwrécié
uwage, ze dlugosé trasy jazdy pociagu regionalnego jest $rednio dwukrotnie
wieksza od przecietnej odleglosci przejazdu korzystajacych z tego pociagu
podréznych. Dlatego zar6wno koszty uruchomienia pociagu, jak i kwotowa
wielo$¢ dotacji zalezg od dtugosci jego trasy, natomiast przecietne przychody
ze sprzedazy biletéw od odleglosci przejazdu podréznych. Zatem wielkos§é
koniecznej dotacji do uruchamianego pociggu regionalnego wynosi:

Dotacja = Koszt jednostkowy [zt/pockm] * Trasa pociggu [km] —
— Liczba podréinych * Cena biletu.

Przedstawione wcze$niej empiryczne dane wskazuja, ze koszt uruchomie-
nia pociagu regionalnego przypadajacy na 1km jego trasy (tj. wykonujacego
prace eksploatacyjng réwng 1 pockm) jest wartosScia zblizong dla poszcze-
gélnych przewoznikéw i nie ulegajaca wigkszym zmianom w czasie. Dlatego
charakterystyczne parametry zwigzane z samym pociggiem (koszt jednostkowy
i dlugo$¢ trasy pociggu) przyjeto za stale a podczas obliczen empirycznych
przyjeto warto$¢ $rednig z 2013 r. Mozna wéwczas wskazaé zmienne wpty-
wajgce na konieczny poziom dotacji:

Dotacja = f(Liczba podréznych, Cena biletu).

Powyzsze dwie zmienne pozostajag ze sobg w zwigzku opisanym elastycz-
nos$cig popytu:

Liczba podréznych = f(Cena biletu, Elastycznos¢ popytu).

Mozna wyznaczy¢ krzywa elastycznos$ci popytu obrazujacg powyzsza
funkcje przyjmujac pewne zalozenia. Jej przyblizeniem dla wartos$ci $rednich
(tj. oprocz ekstremalnych) jest prosta o nachyleniu réwnym przecietnemu po-
ziomowi elastycznos$ci popytu wzgledem ceny biletu. W krajach UE transport
publiczny realizowany na krétkie odleglosci cechuje sie przecietng elastycz-
noscig popytu wzgledem ceny biletu $rednio na poziomie (-0,4) [Holmgren,
2013, s. 105; Paulley i in., 2006, s. 295]. Wyniki przeprowadzonej analizy da-
nych empirycznych dla tej warto$ci okazaly sie jednak odbiegaé od intuicyj-
nych oczekiwan. Wytlumaczeniem tej rozbiezno$ci wydaje sie nizsza, w po-
réwnaniu z innymi krajami UE, zamozno$¢ spoleczenstwa, a zwlaszcza tej
jego czesci, ktéra korzysta z transportu publicznego. Autorowi nie udalo sie
znalez¢ miarodajnych danych dotyczacych elastycznosci dla warunkéw pol-
skich, jednak jest mozliwa préba jej oszacowania na podstawie zmian popytu

w efekcie zmiany taryfy przewozowej transportu publicznego w Warszawie®.

9 W okresie pierwszych 8 miesigcy lat 2012 1 2013 przychody ze sprzedazy biletéw wzrosty z 486 min z1
do 500mln zt a liczba sprzedanych biletéw zmalata z 60 082 939szt. do 51 622 111 szt., http://
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W latach 2012 i 2013 $rednia cena biletu ZTM Warszawa sprzedawanego
w ciggu pierwszych 8 miesigcy wzrosta o 19,7% a liczba sprzedanych w tych
okresach biletéw zmalala Srednio o 14,1% niezaleznie od dtugosci okresu
waznosci sprzedanych biletow. W tym czasie nie nastgpily zadne inne istotne
zmiany w ofercie transportu publicznego, podobnie nie ulegly zmianie wa-
runki korzystania z transportu indywidualnego, dlatego mozna na tej podsta-
wie oszacowadé elastyczno$é popytu dla Polski, ktéra dla powyzszych zatozen
wynosi (-0,7).

Mozna wskazaé potozenie jednego punktu krzywej elastycznosci popytu
wzgledem ceny. Wyznacza go przecietna liczba podréznych w pociggach re-
gionalnych w Polsce w 2013 r. i ponoszony przez nich przecietny koszt jed-
nego przejazdu. Przyjeto, ze jest on rowny ilorazowi ceny biletu miesigcznego
na $rednig odleglosé przejazdu i 40 podrézy dokonywanych w miesigcu, co
odpowiada dwém podrézom kazdego dnia roboczego w miesigcu. To pozwala
wyznaczy¢ krzywa opisujaca poziom dotacji. Dla wartosSci skrajnych — tj. gdy
z pociagu nikt nie korzysta z powodu zbyt wysokiej ceny biletéw, jak i w sytu-
acji, gdy przejazd jest bezplatny a pociggiem podrézuje maksymalny potok wy-
stepujacy w danej relacji, poziom koniecznej dotacji bedzie réwny poziomowi
kosztu uruchomienia pociggu. Na wykresie 8 funkcje te obrazuje linia gruba
ciggta. Minimum tej funkcji wyznacza cene biletu i liczbe pasazeréw zapew-
niajace optymalny, najnizszy poziom dotacji. Dla przedstawionych wcze$niej
zalozen racjonalny poziom dotacji powinien wynosi¢ 18,83 z1/1 pockm, wéw-
czas przy Sredniej cenie za przejazd wynoszacej 9,60zt z pociggu regionalnego
skorzysta $rednio 84 pasazeréw, co wraz z tg dotacja pokryje koszty urucho-
mienia tego pociggu. Na wykresie 8 ten poziom dotacji wskazuje punkt A.

Dotychczas uwzglednione zalozenia nie uwzgledniajg jednak kosztow ze-
wnetrznych. Jak wcze$niej przedstawiono, korzystanie z transportu publicznego
przyczynia si¢ do ograniczenia kosztow czasu uzytkownikow infrastruktury
drogowej, kosztéw zanieczyszczen $rodowiska i wypadkéw. Jeden pasazer
rezygnujac z podrézy wlasnym samochodem na rzecz pociggu przyczynia
sie 0 ograniczenia poniesionych przez spoteczenstwo kosztéw zewnetrznych,
ktére wynosza:

Koszty zewnetrzne = {(Czas, Zanieczyszczenie srodowiska, Wypadki).

Mozna je wyznaczy¢ dla nastepujgcych zatozen: podréz pociagiem re-
gionalnym pozwala zaoszczedzi¢ kazdemu podréznemu 10 min. czasu i eli-
minuje jego podréz samochodem na dystansie rownym $redniej odleglosci
przejazdu tym pociggiem. Polowa tej podrézy odbywala sie w terenie zamiej-
skim w predkoscig 70km/h i druga potowa w terenie miejskim w predkoscia
30km/h. Jednostkowe koszty przyjeto zgodnie z tzw. Niebieskq Ksiegq'® a liczba

www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/warszawa-utrzymuje-sie-spadek-sprzedazy-liczby-
biletow-747.html (14.04.2014).

10 Jednostkowe koszty czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej podczas dojazdu do pracy
wynosza 30,66 zt/h; jednostkowe koszty zanieczyszczen Srodowiska wynosza: teren zamiejski
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wypadkéw zostata okreslona w przeliczeniu na wielko$¢ ruchu drogowego
w Polsce (tj. wozokilometry) na podstawie danych statystycznych publikowa-
nych przez GUS [Transport, 2014].

Wykres 8. Racjonalny poziom dotacji i ceny biletu w zaleznosci od liczby pasazer6w (w zl/km)
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Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie wart. $rednich w 2013r.

Oszczednosé kosztéw zewnetrznych, do ktérej przyczyni sie jeden pociag,
zalezy od liczby pasazeréw, ktérzy zdecyduja sie na podréz nim rezygnujac
z wykorzystania samochodu:

Korzysé spoteczna = — (Koszty zewnetrzne * Liczba pasazerow).

Minus w powyzszym réwnaniu odzwierciedla warto$ciowanie liczbowej
wielko$ci kosztéw zewnetrznych. Korzyscig spoteczng jest pomniejszenie
ponoszonych przez spoteczenstwo kosztow zewnetrznych. Istnienie korzysSci
spotecznych, bedace charakterystyczng cechg dobra spolecznie pozadanego,
jakim jest kolejowy transport regionalny, sankcjonuje powiekszenie dotacji
ponad wcze$niej wyznaczone optimum:

Dotacja z uwzglednieniem kosztow zewnetrznych =
= Dotacja + Korzys¢ spoleczna.

70km/h - 0,031 zt/pojkm, teren miejski 30 km/h — 0,057 zI/pojkm; jednostkowe koszty wypadkow
—21 566 zl/zdarzenie, ofiar $miertelnych — 1 927 781 zl/zdarzenie, rannych 281 553 zl/zdarzenie
[Niebieska Ksigga, 2008].
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Po uwzglednieniu przedstawionego wcze$niej zalozenia dotyczacego
mozliwo$ci okreslania korzysci spotecznej tak rozpatrywana dotacja wynosi:

Dotacja z uwzglednieniem kosztow zewnetrznych =
= Dotacja — Koszty zewnetrzne * Liczba pasaZeréw.

Funkcja ta ma ten sam ksztalt, jak przedstawiona wcze$niej funkcja dota-
cji, jest jednak wzgledem niej obrécona wzgledem punktu poczatkowego. Jej
przebieg zostal przestawiony na wykresie 8 linig grubg przerywang. Stopniowe
oddalanie sie jej przebiegu od krzywej funkcji dotacji odzwierciedla ograni-
czanie ponoszonych przez spoteczenstwo kosztéw zewnetrznych w efekcie
rosngcej liczby pasazeréw. Dla przyjetych, przedstawionych wcze$niej zatozen
przebieg funkcji dotacji z uwzglednieniem kosztéw zewngtrznych jest zalezny
od jednej zmiennej, tj. liczby pasazeréw. Minimum tej funkcji wyznacza opty-
malny poziom dotacji wzgledem liczby podréznych, na wykresie 8 znajduje
sie on w punkcie B. Pozwala to wskazaé na zapewniajgca te optimum liczbe
podréznych a uwzglednienie elastycznosci popytu pozwala wskazaé na $red-
nig ceng biletu zapewniajaca taka frekwencje w pociagu.

W rzeczywistych przeptywach finansowych miedzy organizatorem trans-
portu zbiorowego i przewoznikiem koszty zewnetrzne, ze swej definicji, nie
sg uwzgledniane. Dlatego optymalny poziom rzeczywistej dotacji minimali-
zujacej koszty zewnetrzne transportu jest potozony na wykresie 8. na krzy-
wej dotacji (linia gruba ciggla) w punkcie C, co odpowiada wyznaczonemu
w punkcie B minimum funkcji dotacji z uwzglednieniem kosztéw zewnetrznych.

Odnoszac to do przecigtnych wartoéci empirycznych z 2013 r. dla powyz-
szych zalozen racjonalny poziom dotacji powinien wzrosngé z punktu A do C
o 1,63zt (tj. o ok. 9%) i w efekcie wynosié¢ 20,46 z}/1 pockm. Wéwczas przy
cenie za przejazd obnizonej do 6,03 zt z pociggu regionalnego skorzysta §rednio
115 pasazeréw, co wraz z ta dotacja pokryje koszty uruchomienia tego pociagu.
A wigc relatywnie niski wzrost dotacji o ok. 9% moze pozwoli¢ na znaczne, bo
az 4-krotnie wigksze (0 37%), obnizenie ceny za przejazd. W efekcie zacheci
to do korzystania z transportu kolejowego znacznie wiekszg liczbe miesz-
kancow, przecietna liczba podréznych wzrosnie z 85 do 115 o0séb, tj. 0 35%.
W konsekwencji obnizy to ponoszone przez spoleczenstwo zewngtrzne koszty
transportu o wielko$¢ réwna wzrostowi dotacji.

Uzyskane wyniki warto odnies¢ do danych empirycznych z 2013 r. — przy
cenie za przejazd na podstawie biletu miesiecznego wynoszacej $rednio
7,93 z}/podréz z pociagu regionalnego korzystato Srednio 98 pasazeréw a po-
ziom udzielanej dotacji wyniost 15,88 zl/1 pockm. Jest on znacznie nizszy od
wyznaczanego teoretycznie racjonalnego jej poziomu z dwéch przyczyn: fak-
tyczny przychéd ze sprzedazy biletéw jest wyzszy, gdyz ok. 40% przejazdéw
pociggami regionalnymi odbywa si¢ na podstawie biletéw jednorazowych,
ktérych cena jest znacznie wyzsza od przyjetej do obliczen ceny przejazdu
na podstawie biletéw miesi¢cznych. Dla $redniej odleglosci przejazdu wynosi
ona 10,45 zt. Ponadto czesto faktyczny poziom dotacji ze strony samorzadoéw
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bedacych wiascicielami przewoznikéw kolejowych jest wyzszy, gdyz, oprécz
udzielania bezposredniej dotacji w ramach zamoéwienia przewozéw o cha-
rakterze stuzby publicznej, czesto dotujg ich w inny spos6b np. podwyzszajac
swoje udzialy.

Uzyskane wyniki wydajg si¢ poprawne dla stalej podazy w zakresie do-
stepnosci czasowej (rozkladzie jazdy), tymczasem popyt jest elastyczny takze
wzgledem podazy. Zwigkszenie liczby kurséw, zwigkszy popyt, ale zarazem
spowoduje jego rozbicie na wiekszg liczbe kurséw. Wydaje sie niemozliwe
proste matematyczne okreslenie finalnego efektu takich zmian ze wzgledu
na bardzo duzg wrazliwo$é popytu na oferowang podaz, gdyz zainteresowanie
podréznych silnie zalezy od trudnej do skwantyfikowania jako$ci i uzyteczno-
$ci oferowanego rozkladu jazdy. Na przyktad uruchomienie w danej relacji
pociagéw regionalnych nie przyniesie oczekiwanego efektu, jesli zaden z nich
nie bedzie zapewnial dojazdu do lokalnego centrum w godzinach porannych
czy powrotu w godzinach popotudniowych.

Podsumowanie

Podstawowym powodem trwajacego spadku zainteresowania transportem
publicznym jest popularyzacja transportu indywidualnego. Jednak z drugiej
strony przyczynia si¢ to do dynamicznego wzrostu kongestii ruchu, co w efek-
cie moze zachecaé¢ do korzystania z transportu publicznego. Uzytkownicy po-
dejmujac decyzje o wyborze $rodka transportu oczywiScie nie uwzgledniajg
wszystkich kosztéw zewnetrznych, jednak biorg pod uwage jeden z nich: koszt
czasu utraconego na skutek kongestii ruchu na drogach. Empiryczne wyniki
wskazujg, ze dla wielu oséb tylko ten sktadnik kosztéw zewnetrznych jest juz
wystarczajacym argumentem sktaniajagcym do wyboru transportu kolejowego.
Wskazuje to, ze uwzglednienie w rachunku ekonomicznym wszystkich kosz-
téw zewnetrznych sankcjonuje jego dotowanie.

Transport publiczny, stanowigc dobro spolecznie pozadane (merit goods),
moze sta¢ si¢ atrakcyjng ofertg tylko wtedy, gdy przynosi korzysci we wszyst-
kich kluczowych dla uzytkownika aspektach, co stawia coraz wyzsze wyma-
gania jego organizatorom. Transport publiczny musi przynosi¢ pasazerom
korzysci zaréwno czysto ekonomiczne (w poréwnaniu z kosztami uzytkowania
samochodu, kosztami parkowania itp.), jak i uzytkowe, tj. wynikajace z czasu
podrézy i jej jakosci (komfort postrzegany poprzez zattoczenie w pojazdach
transportu publicznego czy nowoczesno$é taboru).

Regionalny transport autobusowy obstugujacy obszary peryferyjne w rela-
tywnie niskim stopniu obniza koszty zewnetrzne i jest podatny na negatywne
konsekwencje wzrostu kongestii ruchu drogowego w takim samym stopniu
jak transport indywidualny. Sankcjonuje to koncentrowanie uwagi samo-
rzadoéw gléwnie na tej galezi transportu, ktéra przy uwzglednieniu kosztéw
zewngetrznych przynosi najwyzsze korzysci spoleczne, a wigc transporcie
szynowym. Korzys$ci te nie zostalyby osiggniete bez ich zaangazowania, gdyz
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nie wplywajg one na bezposredni rachunek ekonomiczny przedsigbiorstwa
transportowego. Drugim czynnikiem sankcjonujgcym zaangazowanie samo-
rzadow jest specyfika transportu kolejowego. Wyréznia sie ona znacznie wyz-
szymi, w poréwnaniu z transportem autobusowym, kosztami stalymi i wejscia
na rynek (np. zakup taboru, budowa badZ modernizacja infrastruktury), kt6-
rych pokrycie w warunkach konkurencji miedzy poszczegdlnymi gateziami
transportu wydaje si¢ niemozliwe.

Przeprowadzona w artykule analiza wskazuje, Ze relatywnie niski wzrost
dotacji moze pozwolié¢ na znaczng redukcje cen za przejazd transportem ko-
lejowym. Zwieksza to atrakcyjno$é oferty i zacheca do korzystania tej gatezi
transportu wiekszg liczbe oséb, co w efekcie obniza obciazajace spoteczen-
stwo koszty zewnetrzne transportu. Analiza danych empirycznych wskazuje
ponadto, ze samorzady decydujac sie¢ na powotywanie wlasnych przewozni-
kéw kolejowych nie osiggajg korzysci ekonomicznych. Natomiast zmienia
si¢ zasadniczo ich stosunek do przewoznika, na co istotny wpltyw ma takze
mozliwo$¢ uzyskania wsparcia inwestycji ze srodkéw UE. Wzrasta sktonno$¢
samorzadu, jako jedynego wiasciciela, do finansowego zaangazowania w kolej
samorzadowag, co przynosi poprawe oferty zaréwno w wymiarze iloSciowym
(zwigkszenie liczby polaczen), jak i jakoSciowym (zakup nowoczesnego ta-
boru, lepsze dopasowanie rozktadu jazdy do potrzeb podréznych), a to z kolei
zwieksza postrzegang przez podréznych atrakcyjno$é transportu publicznego.

Dotychczasowe rézne formy przeksztalcen kolejowych przewozoéw regio-
nalnych w Polsce pozwalajg na prébe sformutowania rekomendacji w tym ob-
szarze. Rzeczywista konkurencja ma miejsce tylko na etapie wyboru przewoz-
nika, dlatego zapewnienie niedyskryminacyjnego i mozliwie szerokiego dostepu
do rynku na tym jego etapie jest kluczowe dla rozwoju samych przewozow.
W tym $wietle zdecydowanie negatywnie nalezy oceni¢ wdrazang obecnie,
kolejng reforme spétki Przewozy Regionalne zakladajaca jej oddluzenie ze
srodkéw publicznych i zagwarantowanie jej monopolu przez najblizsze 5 lat.
Trwajace obecnie bezprzetargowe zawieranie uméw na obstuge przewozéw
regionalnych oznacza faktyczna rezygnacj¢ z tego mechanizmu konkurencji
i utrzymuje kluczowg obecnie bariere wejsScia na rynek, jaka jest dostep do
taboru kolejowego. Jednoznacznie wskazujg na to dotychczasowe wieloletnie
doswiadczenia wyboru przewoznikéw w poszczegdlnych wojewddztwach.
Rosnace koszty i brak wyboru w ofertach przewozowych powodujg w efek-
cie ciagle ograniczanie oferty przewozowej. Srodkiem zaradczym byloby ob-
nizenie kosztéw wejscia na rynek poprzez zapewnienie wlascicielom spoétki
Przewozy Regionalne tj. Urzedom Marszatkowskim mozliwosci swobodnego
dysponowania catoscig taboru kolejowego stanowigcego wlasno$é tej spotki.
W szczegoblnosci pozwolitoby to na uzyczanie tego taboru przewoznikowi wy-
branemu na drodze otwartego przetargu. Jednoczes$nie konieczna jest zmiana
dotychczasowej praktyki zamawiania wykonania przez przewoznika okreslo-
nej przez zamawiajgcego pracy eksploatacyjnej (wskazanej liczby pociagéw
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na poszczegdblnych trasach) na motywowanie przewoznika do samodzielnego
ksztaltowania oferty w spos6b maksymalizujacy potoki pasazerskie.
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ECONOMIC CONDITIONS FOR THE FUNCTIONING
OF REGIONAL PASSENGER TRANSPORT IN POLAND

Summary

The article examines the economic determinants of the functioning of regional passenger
transport in Poland against the background of changes that have taken place in this sec-
tor since the beginning of the previous decade. These changes have covered both demand
and supply, and they also include organizational changes in railway transport. The author
argues that there are several economic reasons that the government is more involved in re-
gional railway transport than in road transport. This thesis is supported by empirical data
on selected segments of Poland’s transport sector collected by government’s Central Sta-
tistical Office (GUS) as well as by data from annual reports released by railway operators.
Data by the Central Statistical Office shows that the number of public transport passengers
in outlying areas has decreased in recent years, the author says. This negative trend adds
to the still unresolved problem of how regional railway transport should be organized.
A look at this problem in terms of a simple relationship between direct costs and possible
income suggests that the only economically viable solution would be to abandon unprof-
itable services, the author adds; however, mass transit meets socially important tasks and
is expected to benefit the public. The author’s analysis shows that it is possible to quantify
the external costs of transport and determine the benefits to society. This makes it possible
to define a reasonable level of subsidies for the operation of public transport so that the
economic benefits for users and the general public could be maximized.
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