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Streszczenie: Funkcjonowanie w Polsce kolejowych przewozow regionalnych w obecnym ksztalcie
rozpoczeto si¢ w roku 2004, kiedy to organizowanie i dotowanie regionalnych przewozow pasazer-
skich, wykonywanych w ramach obowigzku stuzby publicznej, oraz nabywanie kolejowych pojazdow
szynowych stato si¢ zadaniem wlasnym samorzadow wojewodztw. Od tego czasu najwazniejszym
przewoznikiem realizujacym to zadanie jest spotka Przewozy Regionalne. Spolka ta borykata sie
z licznymi problemami oraz z ciaglym niedofinansowaniem, co ostatecznie doprowadzito do tego, ze
w roku 2008 zostata ona oddtuzona i przekazana samorzadom wojewodztw. W artykule przeanalizo-
wano proces zmian w Przewozach Regionalnych oraz obecng sytuacj¢ spotki. Analiza pozwolita na
wyciagnigcie wnioskow mowiacych o tym, ze przekazanie spotki samorzadom nie przyniosto oczeki-
wanych rezultatow i konieczne sg dalsze dziatania.
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1. Wstep

Pojecie przewozow regionalnych zostato zdefiniowane przez Migdzynarodowe Sto-
warzyszenie Transportu Publicznego (UITP). Zgodnie z tg definicjg kolejowe prze-
wozy regionalne sg to regularne, niemajace turystycznego charakteru ushugi w za-
kresie transportu kolejowego na obszarze mniejszym niz jeden kraj i wigkszym niz
miasto, przy czym podrdz na odcinku maksimum 70 km trwa od 30 do 60 minut'.
Definicja ta jest o tyle istotna, ze w prawie krajowym brak jest jednoznacznej defi-
nicji, pomimo wskazania zadan dotyczacych organizowania i dotowania tego rodza-
ju przewozow. Warto takze zaznaczy¢, ze w tym samym dokumencie zdefiniowano
réwniez przewozy podmiejskie — odpowiednio 15 km i 30 min.

! UITP (International Association of Public Transport) ,,Suburban and Regional Railways Land-
scape in Europe”. Studium na zlecenie KE, sfinansowane ze $rodkow 6 Programu Ramowego. Paz-
dziernik 2006, s. 6.

2 Tamze.
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W ciagu ostatnich 20 lat doszto do bardzo znacznych zmian europejskich kolei
regionalnych. Zmiany te polegaty w wigkszos$ci na przejsciu od modelu centralnego
zarzadzania przewozami regionalnymi do rozwigzania opartego na silnej niezalez-
nos$ci osrodkow regionalnych. Zmian takich dokonaty migdzy innymi Niemcy, Ho-
landia, Dania czy Szwecja. Obecnie kraje bazujace na modelu centralnym (jak np.
Belgia) naleza w Unii Europejskiej do rzadko$ci®.

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie oraz ocena zmian, ktore
uksztattowaty obecng sytuacje na krajowym rynku przewozow regionalnych. W ar-
tykule znajduje si¢ takze opis planéw dotyczacych krajowych kolejowych przewo-
zO6w regionalnych.

2. Przewozy regionalne do roku 2009

Za poczatek funkcjonowania przewozow regionalnych w obecnym ksztatcie nalezy
uzna¢ rok 2004, kiedy to zostata wprowadzona Ustawa o dochodach jednostek
samorzadu terytorialnego z dnia 13 listopada 2003 r. Ustawa ta, porzadkujac sprawy
finansowania samorzadow, zmienita takze katalog ich zadan wilasnych. Jednym
z nowych zadan samorzadu regionalnego stato si¢ ,,organizowanie i dotowanie re-
gionalnych przewozéw pasazerskich, wykonywanych w ramach obowigzku stuzby
publicznej, oraz nabywanie kolejowych pojazdéw szynowych™. Najwazniejszym
przewoznikiem byla nalezaca do skarbu panstwa spotka PKP Przewozy Regionalne,
ktora poczatkowo obstugiwala calo$¢ potaczen regionalnych w Polsce. Krotko po
tych zmianach — 29 lipca 2004 r. — zawiazano spotke Koleje Mazowieckie, w ktorej
51% udziatéw miat samorzad wojewddztwa mazowieckiego, a 49% PKP Przewozy
Regionalne. Spotka ta na poczatku 2005 r. przejeta obstuge potaczen regionalnych
na terenie wojewodztwa mazowieckiego, a takze niektorych potaczen z sgsiadujacy-
mi wojewodztwami, jednak w pozostatych czesciach Polski pozycja PKP Przewozy
Regionalne jako monopolisty byta niepodwazalna.

Do$¢ szybko okazalo sig, ze przyjety model nie jest zadowalajacy ani z punktu
widzenia samorzaddw, ani dla panstwa. Pierwszym problemem byt bardzo wysoki
deficyt spotki. Rok 2005, w ktorym spotka byta finansowana praktycznie w catosci z
biletow i1 doptat samorzadowych, zostat zamknigty ze stratg blisko 650 mln zt. Wpraw-
dzie na podstawie znowelizowanej w 2005 r. ustawy o transporcie kolejowym® z bu-

3 P. Salveson, Regional Rail: The European Dimension, Bank Top, Golcar (UK) 2002, s. 2.

4 Art. 70 Ustawy z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego
(j.t. DzU z 2010 r. nr 80, poz. 526, ze zm.) zmieniajacy artykut 40 Ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r.
0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz zmianie niektérych innych ustaw (DzU z 2006 r. nr 12,
poz. 63).

’ Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. 0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz zmianie niekto-
rych innych ustaw (DzU z 2006 r. nr 12, poz. 63) dodata do Ustawy z dnia 17 maja 2003 r. o transporcie
kolejowym (j.t. DzU z 2007 r. nr 16, poz. 94, ze zm.) artykut 40a, w ktorym zawarto stosowne zapisy.
Artykut ten byt kilkakrotnie modyfikowany, po czym utracit moc po zmianach w roku 2011.
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dzetu panstwa rozpoczeto dofinansowywanie przewozow miedzyregionalnych, ale nie
zmniejszyto to ogromnego dhugu spotki. Z punktu widzenia samorzadow problemem
byla tez pozycja PKP Przewozy Regionalne na rynku. Spoélka, jako utworzona na
mocy ustawy, nie mogla zosta¢ postawiona w stan upadtosci. Nieograniczone gwaran-
cje panstwa dawaly spolce uprzywilejowang pozycje na rynku, co zdaniem samorza-
dow powodowalo zachowania niezgodne z interesem wojewodztw. Takie dziatanie
miato miejsce np. w woj. kujawsko-pomorskim. W przetargu przeprowadzonym
w 2007 r. na linie zelektryfikowane Przewozy Regionalne zaproponowaty wysokos¢
rekompensaty 31,1 min zt rocznie. Na podstawie tej oferty zawarta zostata umowa
okreslajaca doptate do tych przewozow. Jednak w roku 2008 spotka zazagdata dodatko-
wo 13 mln zl rocznie, argumentujac, ze rzeczywiste koszty byly wyzsze i deficyt
zwigkszyt si¢ od planowanego wiasnie o takg warto$¢®. Pomimo czesciowo zwigkszo-
nej dotacji spor trwat nadal, a spotka redukowata wykonywang prace eksploatacyjna.
Nalezy przy tym zauwazy¢, ze PKP Przewozy Regionalne inaczej niz wiadze woje-
wodztw rozumialy zarowno swojg misje, jak i zadania samorzadow. Analizujac posta-
we spotki, mozna zauwazy¢, ze starala si¢ ona pozycjonowaé w roli rzeczywistego
organizatora polaczen regionalnych, traktujac przy tym samorzady jako partnera
i platnika. Postawa taka widoczna jest migdzy innymi w raporcie spotki za rok 2004.
We wstepie do raportu, autorstwa przewodniczacej rady nadzorczej, mozna przeczy-
ta¢, ze ustawa o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego ,,wprowadzita obo-
wigzek dofinansowania deficytowych potaczen regionalnych ze $rodkow wiasnych
samorzadow’’.

Wszystkie te problemy spowodowatly, ze funkcjonujgcy model uznano za nie-
efektywny. W celu naprawy sytuacji w roku 2008 dokonano znaczacych zmian
w spotce. Po pierwsze, realizujac strategie spotki, podjeto dziatania, dzigki ktorym
miano pozyskac¢ niezbedny do realizacji zadan zespot maszynistow. W tym celu
w pazdzierniku spotka przejeta od PKP Cargo ponad 3500 pracownikow — gtownie
maszynistow i pracownikow zaplecza technicznego. Na przetomie listopada i grud-
nia przekazano spotce PKP Intercity SA pociagi miedzywojewodzkie, pospieszne
1 miedzynarodowe dalekobiezne. Rownocze$nie do PKP Intercity SA odeszto
blisko 3,5 tys. pracownikow. Spotka zostata oddtuzona przez skarb panstwa kwota
2,16 mld zt, a w grudniu, na mocy porozumienia podpisanego przez Ministra Infra-
struktury oraz marszatkow 16 wojewodztw, samorzady przejety udziaty spoitki.

¢ Na podstawie Raportu Zespotu Doradcéw Gospodarczych TOR Sp. z 0.0. ,,Analiza przyczyn
wystepowania probleméw z realizacjg rozktadu jazdy 2012/2013 w Kolejach Slaskich”, Warszawa
2013, s. 20.

7 PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0. 0., Raport roczny za rok 2004, s. 2.
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3. Przewozy regionalne od roku 2009

Przekazanie spotki samorzadom miato na celu poprawic¢ zarowno efektywnos$é, jak
i relacje z wltadzami wojewodztw. Wydarzenia, jakie mialy miejsce po roku 2008,
pozwalaja na postawienie tezy, ze zadanie to nie zostato zakonczone sukcesem.
Pierwszym z problemow jest efektywnos¢ finansowa spotki. Spotka utrzymata prak-
tyke prowadzenia dziatalno$ci w skali wickszej, niz pozwalaty na to wptacane dota-
cje. Spowodowato to, ze w roku 2009 spdtka odnotowata 296 min zt straty netto.
Aby przeciwdziata¢ tym stratom, poczawszy od roku 2010, na podstawie ustawy
0 zmianie ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym
oraz o zmianie niektérych innych ustaw®, zostal zwigkszony udzial samorzadow
w podatku CIT z 14 do 14,75%. Zwigkszenie dochodow wtasnych miato na celu
przede wszystkim poprawe standardu obstugi pasazerow w przewozach regional-
nych wykonywanych w ramach umowy o $wiadczenie ustug publicznych™. Jednak
cho¢ zmniejszyto to straty, spotka nadal pozostata deficytowa. Wysokos$¢ dotacji
oraz zysk lub strat¢ spotki w latach 2005-2011 przedstawiono na rys. 1.
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Rys. 1. Dofinansowanie przewozow regionalnych w latach 2005-2011

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie raportow rocznych i bilansow spotki.

8 Ustawa z dnia 25 czerwca 2009 r. o zmianie ustawy o autostradach platnych oraz o Krajowym
Funduszu Drogowym oraz o zmianie niektoérych innych ustaw (DzU z 2009 r. nr 115, poz. 966).

% Uzasadnienie do rzadowego projektu ustawy o zmianie ustawy o autostradach platnych oraz
o Krajowym Funduszu Drogowym, ustawy o Funduszu Kolejowym, ustawy o dochodach jednostek
samorzadu terytorialnego oraz ustawy o transporcie kolejowym, Druk Sejmowy VI kadencji nr 1827,
25 marca 2009, s. 1.
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Przyczyna ujemnych wynikoéw finansowych byt takze brak restrukturyzacji
spotki i dostosowania jej do nowych warunkow. Ze wzgledu na przekazanie czesci
potaczen do PKP Intercity SA znacznie zmniejszyla si¢ zardwno liczba pasazerow
(0 27%), jak i tzw. praca eksploatacyjna, czyli taczna odleglos¢ przejechana przez
pociagi spotki (o 31,6%). Przekazanie potaczen dalekobieznych spowodowato, ze
$rednia odlegtos¢, jaka przejezdzal pasazer, spadta z 74 do 46 km. Wyraznie, bo
0 33,7%, zmniejszylo si¢ rowniez Srednie oblozenie pociggu. Zmiany w wielkosci
przewozow i pasazeréw pomiedzy latami 2008 1 2009 pokazuje tab. 1.

Tabela 1. Zmiany w wielko$ci przewozow i liczbie pasazerow w spotce Przewozy Regionalne w latach
2008-2009

2008 2009 Zmiana
Liczba pasazerow [mln] 169 123 -27,0%
Praca przewozowa [mln paskm] 12 499 5664 -54,7%
Praca eksploatacyjna [mln pockm] 98 67 -31,6%
Srednio km/pasazera 74 46 -37,9%
Srednio [paskm/pockm)] 128 85 -33,7%

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie raportow rocznych spofki.

Zmiany te catkowicie zmienity struktur¢ przychodow spotki. Przychody ze
sprzedazy'?, ktore w roku 2008 wynosity 1738,37 mln zt i stanowily 46% wszystkich
przychodow spoiki, spadty do 745,91 miln zt (31% wszystkich przychodow spotki).
Jednoczes$nie w roku 2009 praktycznie nie zmienita si¢ wysokos¢ dotacji, a w roku
2010, po jej wzroscie spowodowanym zwiekszeniem udziatu samorzadéw w podat-
ku CIT, to dotacja stata si¢ najwazniejszym zrdédtem przychodu spotki. Zmiane
struktury przychodow spétki w latach 2005-2011 pokazano na rys. 2.

Teoretycznie tak duzy relatywny wzrost dotacji powinien rozwigza¢ finansowe
problemy spotki. Jednak rownoczesnie ze zmiang struktury przychodow znaczaco
zmienita si¢ takze struktura ponoszonych kosztéw. Najwazniejszy sktadnik kosztow
— ushugi obce, zostat w roku 2009 zmniejszony o 49% w stosunku do roku poprzed-
niego. Na zmniejszenie tych kosztow wptynety przede wszystkim dwa czynniki. Po
pierwsze, zmniejszyla si¢ praca przewozowa, co spowodowato zmniejszenie kosz-
tow zwigzanych z wynajmem toréw od spotki PKP PLK. Po drugie, przejecie pra-
cownikéw od PKP PLK oraz od PKP Cargo zaowocowato zmniejszeniem kosztow
ponoszonych na rzecz tego podmiotu. Zmniejszyty si¢ roéwniez (o 28%) koszty zu-
zycia energii oraz (o 54,5%) amortyzacji. Jednak koszty wynagrodzef nieznacznie
wzrosty, stajac sie, obok ustug obcych, gtownym sktadnikiem kosztow dziatalnosci
operacyjnej przedsi¢gbiorstwa. Najwazniejsze sktadowe kosztow Przewozow Regio-
nalnych w latach 2005-2011 przedstawione zostaty na rys. 3.

10 Kategoria ksiegowa ,,Przychody netto ze sprzedazy i zrownane z nimi — dane z rachunku zy-
skow i strat”.
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Rys. 2. Struktura przychoddéw Przewozow Regionalnych w latach 2005-2011

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie sprawozdan finansowych spofki.
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Rys. 3. Struktura kosztow Przewozow Regionalnych w latach 2005-2011

206 Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie sprawozdan finansowych spofki.
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Podsumowujac zmiany w dziatalnosci operacyjnej spoiki, nalezy zauwazyc¢, ze
taczne koszty dziatalno$ci operacyjnej zmniejszyly si¢ o 35,5% przy jednoczesnym
spadku przychodow ze sprzedazy az o 57%. Zmiana ta spowodowata, ze pomimo
wiekszych (a oceniajac w relacji do catosci przychodu nawet duzo wiekszych) dota-
cji, zadthuzenie spotki powigkszalo sie.

Kolejnym problemem byt brak wspotpracy spotki z wtadzami wojewodztw. Wo-
jewodztwa nie poradzily sobie z nadzorem nad spotka, ktora okazata si¢ bardzo
istotnym graczem na rynku kolei regionalnych. Przyktadowo wspominane wcze-
$niej problemy wojewodztwa kujawsko-pomorskiego nie zostaly rozwigzane pomi-
mo przekazania spotki samorzadom. Nie udato si¢ rowniez nawigza¢ wystarczajacej
wspotpracy pomiedzy Przewozami Regionalnymi a utworzona w 2010 r. spotka
Koleje Slaskie Sp. z 0. 0. Zgodnie z planami wtadz wojewddztwa $laskiego spotka
ta miata, poczawszy od grudnia 2012 r., przejac catos¢ polaczen w wojewodztwie
(wczesniej obstugiwata okoto 30% potaczen). Naturalnym rozwigzaniem bytoby
W tej sytuacji przejecie od Przewozéw Regionalnych zaré6wno taboru, jak 1 pracow-
nikow. Rozwigzanie takie byto juz sprawdzone w roku 2008, kiedy to Przewozy
Regionalne oddaty 3,5 tys. pracownikow do PKP Intercity SA, przekazujac tej spot-
ce jednocze$nie pociagi dalekobiezne. Jednakze podczas utraty obstugi potaczen re-
gionalnych w wojewodztwie §laskim Przewozy Regionalne zdecydowaly o zwolnie-
niu przeszto 1,8 tys. 0sob i rozdysponowaniu taboru w ramach firmy. Decyzja ta
miata dwa bardzo istotne negatywne skutki. Po pierwsze, tak duza liczba zwolnien
spowodowata lokalne problemy z bezrobociem, wraz ze wszystkimi konsekwencja-
mi spolecznymi i ekonomicznymi. W przypadku wybrania wariantu polegajacego na
przejéciu pracownikow do przewozow regionalnych problemy te i ich konsekwencje
mozna byto zminimalizowa¢. Drugim istotnym skutkiem byta konieczno$¢ szybkie-
go uzyskania taboru przez Koleje Slaskie. Stojac przed zagrozeniem braku mozliwo-
§ci realizowania potgczen, Koleje Slaskie zdecydowaty sie na zakup lub dzierzawe
taboru po bardzo wysokich cenach. Szacunki pozwalajg na postawienie tezy, ze
przejecie taboru od Przewozow Regionalnych byloby dla wojewodztwa dwukrotnie
tansze, a jeden ze sktadow zostat pozyskany po cenie czterokrotnie przewyzszajacej
mozliwg do uzyskania cen¢ rynkowa.

Trzecim problemem bylo uruchomienie przez spotke potaczen dalekobieznych
(INTER-REGIO). Potaczenia te w znacznej czgséci nie bylty zamawiane przez woje-
wodztwa, a pomimo to ceny biletow byty znacznie nizsze od cen konkurencyjnych
przewoznikoéw (np. PKP Intercity SA). W efekcie potaczenia generowaty dla spotki
znaczne straty. Fakt, Ze Przewozy Regionalne sg wlasnosécig wojewoddztw i na mocy
ustawy Prawo upadfosciowe i naprawcze maja nieograniczone gwarancje (nie moga
zosta¢ postawione w stan upadto$ci)!!, oznacza, ze straty te muszg by¢ pokrywane
z pienigedzy podatnikow. Tak wigc utworzenie tych potaczen przez zarzad spotki nie

1 Art. 6 ust. 4 Ustawy z dnia 28 lutego 2003 r. Prawo upadto$ciowe i naprawcze (j.t. DzU z 2012 r.,
poz. 1112, ze zm.).
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tylko ,,psuje” rynek przez stosowanie zanizonych cen, ale rowniez wymusza transfer
srodkow publicznych wbrew woli decydentow (samorzaddéw wojewodztw). Ponadto
Przewozy Regionalne zamiast shuzy¢ jako narzedzie do realizowania polityki trans-
portowej wojewodztw, tworzg i realizuja wlasng polityke transportu kolejowego.

4. Obecne i planowane dzialania naprawcze

Nalezy zauwazy¢, ze dziatania spotki Przewozy Regionalne Sp. z o. o. przez dhugi
czas nie spotkaly sie z odpowiednia reakcja wlasciciela — samorzadow wojewodztw.
W przypadkach, w ktorych dziatania spotki byty niemozliwe do pogodzenia z ocze-
kiwaniami wojewddztw, zamiast ksztattowac polityke spotki zgodnie z wiasnymi
oczekiwaniami, marszatkowie powotywali odrgbne spotki. Spotki takie powotaty
wojewoOdztwa wielkopolskie!? i $lgskie'®. Trzecia ze spotek — Koleje Dolnoslaskie,
zostala powotana na podstawie uchwaty z 28 grudnia 2007 r., czyli jeszcze przed
przejeciem Przewozow Regionalnych przez samorzady wojewoddztw. Pierwsze zde-
cydowane dziatania majgce na celu doprowadzenie do sytuacji, w ktorej spotka re-
alizowa¢ bedzie polityke wojewddztw, podjeto pod koniec roku 2012, a prezesa
spotki odwotano w roku 2013. Do tego czasu zadtuzenie spotki przekroczyto 800
mln zt (zobowiazania krétkoterminowe w bilansie za 2012 r. wynosza 834,6 mln), a
kapitat wtasny spotki w bilansie za rok 2012 jest ujemny (-336,7 mln). Poniewaz
nadzor sprawowany wspolnie przez wszystkie wojewddztwa okazal si¢ niewystar-
czajacy, obecnie planowany jest podziat przewozow regionalnych na mniejsze spot-
ki zarzadzane przez jedno wojewddztwo lub co najwyzej kilka wojewodztw. Podziat
ten wigzatby si¢ takze z oddtuzeniem spotki. Wsrod zalet tego rozwigzania mozna
wymieni¢ lepszy nadzor nad powstalymi spotkami oraz wymuszenie na spotkach
wiekszej konkurencyjnosci. Lepszy nadzor wigze si¢ z tym, ze spotki bytyby w ca-
tosci lub w wiekszo$ci w reku jednego wojewodztwa i pod nadzorem jednego zarza-
du. Pozwolitoby to unikng¢ rozmycia odpowiedzialnosci, jakie miato miejsce przy
nadzorze zbiorowym, i zwigzanej z tym rozmyciem bierno$ci zarzagdow wojewddztw.
Druga z korzysci — wigksza konkurencyjnos¢, wigzataby sie ze zmiang statusu spo-
tek. Nowo powstale spotki nie bylyby utworzone na mocy ustawy, wigc nie miatby
nieograniczonych gwarancji panstwa — mogtyby zosta¢ postawione w stan upadto-
$ci. Taka zmiana powinna z jednej strony wymusi¢ bardziej rynkowe dzialania, a z
drugiej nie dopusci¢ do sytuacji, w ktorych przewoznik regionalny dziata na szkode
catego sektora, zalegajac na przyklad z ptatnosciami dla zarzadcy infrastruktury.
Wsrdod najwazniejszych wad rozwigzania nalezy wymieni¢ ostabienie tzw. efektu
skali oraz mozliwe problemy z potgczeniami miedzywojewodzkimi — moze pojawié
si¢ problem, czy polaczenia te powinien obstugiwac jeden z przewoznikow regional-

nych (i ktory) czy tez przewoznik zewngtrzny.

12 Koleje Wielkopolskie Sp. z 0. 0. zostaty powotane 28 wrze$nia 2009 r.
13 Koleje Slgskie Sp. z 0.0. powstaty dnia 17 lutego 2010 r.
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5. Podsumowanie

Organizowanie przewozow regionalnych jest zadaniem wlasnym samorzadu woje-

wodztwa, realizowanym glownie przy pomocy spotki Koleje Regionalne Sp. z. o. o.

Przekazanie tej spotki w roku 2009 samorzadom wojewo6dztw nie przyniosto ocze-

kiwanych rezultatow. Niewystarczajaca wspotpraca samorzadoéw doprowadzita do

tego, ze zamiast stanowi¢ sprawne narzedzie wltadz wojewddztw, spotka stata si¢

istotnym graczem, prowadzacym polityke nie zawsze zgodng z politykg woje-

wodztw. Do najwazniejszych problemow zwigzanych z funkcjonowaniem przewoz-

nika nalezg:

*  brak restrukturyzacji spoiki i zwigzane z tym problemy finansowe,

* niewystarczajgca wspotpraca spotki z wojewodztwami,

* prowadzenie przez spotki wtasnej polityki transportowej niezgodnej z polityka
wojewodztw.

Problemy te nie znalazty satysfakcjonujacego rozwigzania do konca 2012 r. Pla-
nowane obecnie podzielenie Przewozow Regionalnych na mniejsze spotki prawdo-
podobnie zapewni zaré6wno lepsze wyniki finansowe spotek, jak i blizsza wspolipra-
c¢ z wladzami wojewodztw. Podczas realizacji tych zmian nalezy jednak zwrocié
szczegblng uwage na zapewnienie kazdej ze spotek odpowiedniego zaplecza oraz na
minimalizacj¢ ucigzliwosci dla pasazerow, zwlaszcza w odniesieniu do potgczen
miedzywojewodzkich.
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Przemystaw Sekuta

RAILWAY TRANSPORTATION IN THE REGION —
CHALLENGES AND PROBLEMS

Summary: Regional rail transport in Poland in its current form began in 2004, when the organizing and
subsidizing regional passenger services became the task of regional government. The most important
company which has been used to realize these tasks was “Przewozy Regionalne”. The company has
faced numerous problems and permanent underfunding. In 2008 the owner of ”Przewozy Regionalne”
changed to regional governments. The article examines the process of changes in the company and its
current situation. The author justifies the changes are not sufficient to improve the situation and further
actions are required.

Keywords: rail transport, regional transport, regional government.



