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Streszczenie

W artykule przedstawiono problematyke finansowania i organizacji kolejowych przewozéw aglomeracyjnych. Wskazano
w nim na problemy dotyczace tego segmentu, do jakich nalezy brak obowigzku ich organizacji i finansowania ze strony sa-
morzadowych struktur metropolitalnych. Opisano, dopuszczalne prawem dla jednostek samorzadu terytorialnego, formy
wspolpracy wertykalnej oraz okreslono slabo$ci wystepujace w tym zakresie. Przywolano przyktady organizacji przewo-
26w metropolitalnych w Polsce wykonywane mimo istniejacych ograniczen. Stwierdzono przy tym brak pelnego instru-
mentarium prawnego i finansowego, ktéry zapewnialby metropoliom pewno$¢ prawna w organizacji przewozéw aglome-
racyjnych. Zaproponowano konkretne rozwigzania, przywolujac informacje o sposobie rozwigzania opisywanego proble-

mu poza granicami Polski.
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1. Wstep

Jednym z oficjalnie deklarowanych przez Polske ce-
16w rozwoju kolejowych przewozdéw pasazerskich jest
(...) budowa systemow codziennego dojazdu, integrujg-
cych osrodki miejskie w uklady aglomeracyjne i zwigk-
szajqce zakres oddziatywania i obszarow funkcjonalnych
miast oraz tworzgcych powigzania sieciowe pomigdzy
istniejgcymi osrodkami miejskimi w zagrozonych margi-
nalizacjq obszarach peryferyjnych, w tym poprawa prze-
pustowosci weztow miejskich (...) [8,s. 75]. Wskazuje to
na potrzebe opracowania warunkow organizacyjnych,
eksploatacyjnych i finansowych do stworzenia i wyko-
nywania kategorii przewozéw kolejowych powszechnie
nazywanych ,,aglomeracyjnymi” [8, s. 31, s. 112].

W polskim systemie prawnym formalnie nalezatoby
uznad, ze przewozy aglomeracyjne sg najbardziej zblizone
do metropolitalnych przewozéw pasazerskich, ktére wy-
rézniono w art. 4 ust. 1 pkt 5a) [16] (dalej: ustawa PTZ).
W rzeczywistosci, przewozy aglomeracyjne funkcjonuja
na zasadach szczegdlnego rodzaju wojewodzkich przewo-
z6w pasazerskich. Obejmuja bowiem przewdz oséb wy-
konywany w granicach administracyjnych co najmniej
dwoch powiatéw i niewykraczajacy poza granice jedne-
go wojewddztwa, z jednoczesnym zaangazowaniem fi-

nansowym i organizacyjnym jednostek samorzadu tery-
torialnego (JST) szczebla powiatowego, gminnego (a na-
wet wojewodzkiego). Metropolitalne przewozy pasazer-
skie, jest to przewoz osdb publicznym transportem zbio-
rowym wykonywany w granicach zwigzku metropolital-
nego; inne niz gminne, powiatowe, powiatowo-gminne,
wojewddzkie i miedzywojewodzkie.

Celem artykulu jest zaprezentowanie zaréwno
obecnych, skomplikowanych ram organizacyjnych
i finansowych wykonywania kolejowych pasazerskich
przewozow uznawanych za aglomeracyjne, jak i za-
sadniczych warunkéw usprawnienia ich wykonywa-
nia. Jest to uzasadnione wynikami analiz demogra-
ficznych oraz specyfiky przewozdéw aglomeracyjnych,
aczacych cechy zaréwno komunikacji miejskiej, jak
i tradycyjnych pociggéw osobowych.

2. Istota problemu organizacji kolejowych
przewozow aglomeracyjnych

Obowigzek organizacji kolejowych przewozow pa-
sazerskich zostal w Polsce nalozony wprost na dwa
szczeble organizatoréw publicznego transportu zbio-
rowego: ministra wlasciwego ds. transportu (przewozy
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miedzynarodowe oraz przewozy miedzywojewodz-
kie), a takze marszatkéw wojewoddztw (przewozy wo-
jewddzkie). Jednoczesnie ustawodawca zapewnit Zré-
dfa finansowania przewozéw wojewodzkich i miedzy-
wojewoddzkich. W zwigzku z natozeniem na samorzady
wojewddztw wymogu finansowania kolejowych prze-
wozow regionalnych, w latach 2003-2009 zapewnio-
no im na ten cel 1,5% udzialu we wplywach z podat-
ku CIT, natomiast od 2010 roku udzial ten zwiekszono
o kolejne 0,75% i tacznie wynosi 2,25%. Zgodnie z art.
3 [12], zwigkszono poziom finansowania samorzadow
wojewodztw w zakresie transportu kolejowego 0 0,75%
zwigkszajac taczny procent udzialu samorzadéw woje-
wodztw w przychodach z tego zrodia z 14% do 14,75%.

Pozostale kategorie organizatoréw, zaréwno szcze-
bla JST, jak i utworzone przez nie struktury (zwigzek
miedzygminny, zwigzek powiatéw, zwigzek powia-
towo-gminny lub zwigzek metropolitalny) nie maja
obowigzku organizacji przewozéw kolejowych.

Chociaz przepisy ustawy PTZ, art. 4 oraz art. 7
[16], nie wylaczaja takiej mozliwosci, to jednak brak
zrodel finansowania dla organizacji takich przewo-
zOw w sposob naturalny przeklada si¢ na ograniczony
charakter dziatalnosci gminnych, powiatowych i me-
tropolitalnych organizatoréw PTZ w dziedzinie trans-
portu kolejowego. Organizator, jakim jest zwigzek
metropolitalny, naturalnie predestynowany do orga-
nizacji kolejowych przewozoéw pasazerskich, nie ma
jednak prawnego (ustawowego) obowiazku zapew-
nienia swoim mieszkaricom dostepu do przewozow
kolejowych, poniewaz nie ma ustawowego przymusu
ich zapewnienia na swym obszarze.

Jednocze$nie, nalezy przy tym nadmieni¢, ze w pro-
cesie planowania rozwoju publicznego transpor-
tu zbiorowego na obszarze danego organizatora, ko-
nieczne jest uwzglednienie potrzeb zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego (art. 12
ust. 2 pkt 4 ustawy PTZ), ale to pojecie jest do$¢ ogol-
nie zdefiniowane w samej ustawie PTZ. Okreslono je
bowiem, jako uwzgledniajace oczekiwania spoleczne
dotyczace zapewnienia powszechnej dostepnosci do
ustug publicznego transportu zbiorowego, zmierzaja-
ce do wykorzystywania réznych $rodkéw transportu,
a takze promujace przyjazne dla srodowiska i wypo-
sazone w nowoczesne rozwigzania techniczne $rodki
transportu, art. 4 pkt 1 ust. 28 [16]. Przy takim sfor-
mutowaniu, w odniesieniu do przewozdw na obsza-
rach aglomeracji miejskich, mozna je odnosi¢ przede
wszystkim do wykonywania przewozéw komunikacji
miejskiej, ale rozumianych, jako transport publiczny
realizowany z wykorzystaniem zréznicowanego tabo-
ru (autobus, trolejbus, tramwaj, metro) pozostajacego
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w gestii przedsigbiorstw transportu miejskiego funk-
cjonujacych na obszarze dziatalnosci danego organi-
zatora. Nie ujeto w nim natomiast potrzeby integracji
oferty organizatoréw roznego szczebla i réznych gatezi
transportu, jako celu, jakim powinien stuzy¢ zréwno-
wazony rozwoj publicznego transportu zbiorowego.
Zasada wzajemnego uzgadniania linii komunikacyj-
nych przez sasiednich organizatoréw, art. 13 [16], jak
réwniez zasada uwzgledniania zapiséw planéw trans-
portowych wyzszego rzedu, art. 11 [16] takze sg sfor-
mulowane na tyle ogélnie, ze zach¢caja do miedzy-
galeziowej integracji oferty jedynie bardzo zgodnie
wspOlpracujacych organizatorow.

Co prawda, w przypadku zwigzku metropolital-
nego wprowadzono obowigzek ustanowienia przez
niego zintegrowanego systemu taryfowo-biletowe-
go obowiazujacego w jego granicach (art. 15a ustawy
PTZ), ale nie miat on obowigzku organizacji przewo-
z6w kolejowych®. Oznacza to, ze zdefiniowany w usta-
wie PTZ (art. 4 pkt 1 ust. 26) zintegrowany system
taryfowo-biletowy oczywiscie nie zakazuje wlaczenia
przewozow transportem kolejowym w oferte aglome-
racyjng, ale tez wprost tego nie nakazuje. Jest to roz-
wigzanie polegajace na umozliwieniu wykorzystywa-
nia przez pasazera biletu, uprawniajacego do korzy-
stania z réznych srodkéw transportu na obszarze wia-
$ciwosci organizatora publicznego transportu zbioro-
wego. Ponadto, ani ustawa PTZ, ani przepisy o trans-
porcie kolejowym nie zawieraja regulacji tworzg-
cych narzedzia, ktore pozwolityby efektywnie wlaczy¢
przewozy kolejowe do zintegrowanego systemu ta-
ryfowo-biletowego. Dlatego w praktyce, taki system
moze oznacza¢ glownie integracje ofert przewozow
metrem, przewozow autobusowych, tramwajowych
i trolejbusowych wykonywanych przez organizatoréw
réznego szczebla, tworzacych dany zwigzek.

Sytuacje dodatkowo utrudnia skomplikowa-
ny system ulg ustawowych, obowigzujacych odreb-
nie i w réznych wysokosciach w transporcie kolejo-
wym oraz w komunikacji miejskiej, w ktorej ulgi sg
przyznawane i finansowane wylacznie przez organi-
zatorow samorzadowych, na co naklada si¢ jeszcze
zréznicowanie wysokosci ulg w zaleznosci od katego-
rii pociagu [62]. W efekcie, system ulg w transporcie
publicznym obejmuje ulgi ustawowe (refinansowane
z budzetu panstwa), tzw. ulgi samorzagdowe oraz ulgi
handlowe, ktére wynikaja z polityki handlowej kaz-
dego z przewoznikéw i sa przez nich przyznawane
dowolnie, na zasadach komercyjnych [40]. To z ko-
lei rzutuje na zréznicowane zrdédla rekompensowa-
nia przewoznikom przychodéw utraconych ze wzgle-
du na stosowane ulgi.

* Zgodnie z artykulem 1 ust. 2 uchylonej [14], zwigzek metropolitalny wcigz nie ma takiego obowiazku.
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Komplikacja tego systemu prowadzi do sytuacji,
w ktorej regulacja ulg w przejazdach $rodkami trans-
portu publicznego ujeta jest w okolo 20 aktach pra-
wa powszechnie obowigzujacego (ustawy i rozporza-
dzenia), nie liczagc aktéw prawa miejscowego [60]. Jed-
noczesnie, obowigzujace przepisy wylaczaja mozli-
wos¢ faczenia ulg ustawowych ze znizkami handlowy-
mi. Same ulgi ustawowe tgcza w sobie zaréwno cha-
rakter wyréwnawczych $wiadczen socjalnych (znizki
dla emerytow, osob niepetnosprawnych oraz studen-
tow), jak i upustow dla oséb wykonujacych okreslo-
ne funkcje publiczne (np. dla funkcjonariuszy stuzb
mundurowych w czasie wykonywania czynnosci stuz-
bowych) [29]. Dodatkowo, ze wzgledu na odrebne
»przypisywanie” ulg ustawowych do biletéw nie tylko
w poszczegdlnych rodzajach, ale wrecz w srodkach pu-
blicznego transportu zbiorowego, a nawet w poszcze-
golnych kategoriach pociagdw, stosowanie wspdlnych
(np. w pociagach pospiesznych i komunikacji miej-
skiej) taryf i biletow jest utrudnione. Przepisy prawa
powszechnie obowigzujacego nie przewiduja bezpo-
sredniej rekompensaty kombinacji ustawowych i han-
dlowych znizek w przypadku, kiedy podrézny kupuje
jeden bilet, lecz na rézne $rodki transportu [33, s. 16].
Chociaz w polskim prawie istniejg formalne podstawy
oferowania pasazerom mozliwosci nabywania jednego
biletu na calg podréz, niezaleznie od liczby, srodkéw
i rodzajow transportu wykorzystywanych w czasie jej
trwania (art. 6 ust. 1) [15], to w praktyce inicjatywa
w tym zakresie catkowicie zalezy od zaradnosci orga-
nizatoréw i operatoréw publicznego transportu zbio-
rowego, bez zadnych finansowych zachet do tworze-
nia tego typu systemowych rozwigzan. W efekcie, or-
ganizatorzy i operatorzy sg wrecz karani za wdrazanie
inicjatyw, poniewaz tracg przychody z ulg ustawowych
w przypadku wlaczenia w proces integracji transpor-
tu kolejowego. Nie zyskuja za$ z budzetu panstwa ni-
czego w zamian. Trudno przyjaé, aby w ten sposdb re-
alizowane byly krajowe i unijne cele rozwojowe trans-
portu publicznego.

Opisane aspekty wskazuja, dlaczego przyjete
w ustawie PTZ rozwigzania systemowe moga zna-
lez¢ bezposrednie zastosowanie dla wylacznie bardzo
zgodnie wspolpracujacych organizatoréw pozostaja-
cych na jednakowym szczeblu JST. Obecne przepisy
wydaja si¢ pozostawaé przy galeziowym (a wrecz si-
losowym) postrzeganiu transportu publicznego, po-
zostawiajagc ewentualng harmonizacje¢ ofert réznych
galezi transportu inicjatywie samych organizato-
réw. Z jednej strony jest to w pewien sposob zrozu-
miate, gdyz co do zasady trudno odgérnie zadekreto-
waé wspolprace w dziedzinie ekonomicznej w jakim-
kolwiek obszarze. Z drugiej jednak strony, brak sta-
bilnych, formalnych ram prawnych w praktyce unie-
mozliwia pelne wiaczenie transportu kolejowego
w miejskie systemy przewozoéw pasazerskich i wply-

wa negatywnie na pewnos$¢ prawna podejmowanych
dziatan. Dla przewozéw kolejowych, nazywanych
powszechnie ,aglomeracyjnymi’, wlaczenie nie tyl-
ko infrastrukturalne, ale gléwnie taryfowe, w miejski
transport zbiorowy ma zasadnicze znaczenie. Wyma-
ga to z kolei migdzygateziowego podejscia do rozu-
mienia odpowiedzialnosci za ich rozwdj.

3. Stosowane w Polsce rozwigzania
organizacyjne w zakresie kolejowych
przewozow aglomeracyjnych

Jak stwierdzono na wstepie, krajowe przepisy nie
wyodrebniaja takiej kategorii przewozdw, jak kolejo-
we przewozy aglomeracyjne (metropolitalne). W lite-
raturze przedmiotu istnieje jednak do$¢ duzo defini-
cji okreslajacych te kategorie. W celu ich oznaczenia,
np. anglosaska nauka (czasami zamiennie) postugu-
je sie terminem ,,commuter rail” lub ,transit rail”. Ten
pierwszy termin oznacza zazwyczaj kolej obstuguja-
cg mieszkancow (commuters), [17, s. 244] podrdzu-
jacych codziennie w celu nauki lub pracy z podmiej-
skich dzielnic danej aglomeracji, z sasiednich aglome-
racji oraz z obszaréw funkcjonalnych aglomeracji do
jej centrum [1, s. 16].

System kolejowy tego typu cechuje si¢ m.in.: regu-
larnoscia (réownoodstgpowoscia rozktadu jazdy) i wy-
soka czestotliwoscig kursowania pociagéw w obsza-
rze aglomeracyjnym, czesto wyodrebniong funkcjo-
nalnie infrastruktura kolejowa stuzaca obstudze wy-
facznie tych pociagoéw, przejazdami $wiadczonymi
na podstawie biletéw dlugookresowych, koncentra-
cja na zapewnieniu pasazerom dotarcia do jednej lub
dwoch gtownych stacji zlokalizowanych w najwiek-
szych dzielnicach biznesowych aglomeracji, syste-
mem oplat wyodrebnionym z dalekobieznego ruchu
pociagow, obstuga strefowa stacji (tj. obstugiwaniem
niektérych przystankéw i stacji wylacznie w okre-
$lonych porach dnia i tygodnia). Operatorem ,,com-
muter rail” czesto bywa przewoznik kolejowy wy-
konujacy swoje zadania przewozowe réwniez w in-
nych obszarach regionu/kraju, traktujac ,,commuter
rail’, jako jeden z elementdéw swojej oferty. Przykta-
dami moga by¢: norweska Lokaltog @stlandet (kolej
aglomeracyjna w Oslo) obstugujaca Oslo i lotnisko
Gardermoen wraz ze wschodnig cze$cia kraju, ktorej
operatorem jest norweski przewoznik panstwowy
(Vygruppen) [64] lub system tzw. elektriczek, funk-
cjonujacych m.in. na obszarze aglomeracyjnym Rygi
i obstugiwanych przez totewskiego przewoznika pan-
stwowego [54].

Przykiadami tak rozumianej ,,commuter rail’, czg-
sto wskazywanymi w literaturze przedmiotu, s3 tak-
ze niemieckie, austriackie lub dunskie systemy tzw.
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S-Bahn (Schnellbahn, Stadtbahn, Stadtschnellbahn)
[24, s. 21]. Przypisanie S-Bahn do kategorii ,,commu-
ter rail” wynika jednak przede wszystkim z aspektow
infrastrukturalnych tego rodzaju przewozow kolejo-
wych, a w mniejszym stopniu z posiadanych przez nie
cech funkcjonalnych. W przypadku Berlina, S-Bahn,
pozostajac w ramach holdingu ogdlnopanstwowego
kolei niemieckich DB AG, jest czgscig oferty Verkehr-
sverbund Berlin-Brandenburg (VBB), czyli zrzesze-
nia roéznych przedsiebiorstw transportowych na ob-
szarze krajow zwigzkowych Berlina i Brandenburgii
oraz miast Cottbus, Frankfurtu nad Odra i Poczda-
mu. Pod wzgledem powierzchni, VBB jest jedna z naj-
wiekszych sieci transportowych w Europie. Na obsza-
rze dzialania VBB ten sam bilet mozna wykorzystaé
w calym systemie transportu: S-Bahn, U-Bahn, tram-
waju, autobusie, metrze i promie [56]. System S-Bahn
stanowi w istocie wlgczenie biletowo-taryfowe odreb-
nego przewoznika kolejowego w oferte VBB.

»Transit rail’ obejmuje przewozy zorganizowa-
ne na podobnych zasadach infrastrukturalnych, jak
»~commuter rail’, ale zazwyczaj jest to system operu-
jacy na krotszych dystansach w obrebie samych aglo-
meracji, z jeszcze wyzsza czestotliwoscig kursowania.
Obstuguje wszystkie kolejne przystanki na linii, przez
to osigga nizsze predkosci handlowe, ale pociagami
o wyzszych przyspieszeniach i zapewniajacych szyb-
sz3 wymiane pasazeréw na przystankach [28, s. 41]*
Generalnie jednak, tym co zdaje si¢ odrézniac ,,transit
rail’”, jest fakt organizacji przewozdéw kolejowych tego
typu przez lokalnych (metropolitalnych) organizato-
réw transportu pasazerskiego, a takze pelne wlaczenie
ich w biletowy system aglomeracyjnego transportu
publicznego, co nadaje mu cech ,kolejowego metra”
Przyktadem takich rozwigzan moze by¢ Transport for
London, gdzie (z nielicznymi wyjatkami) taryfy miej-
skie obowigzuja w przewozach kolejowych na terenie
aglomeracji londynskiej [61]. Podobna sytuacja ma
miejsce rowniez w Berlinie, dlatego informacje o wig-
czeniu S-Bahn do kategorii ,,commuter rail” opatrzo-
no warunkowym komentarzem [39].

Pierwszy z opisywanych wariantéw (,commuter
rail”), to tradycyjnie rozumiana regionalna kolej do-
jazdowa z wlasnym systemem taryf i oplat, zaspokaja-
jaca potrzeby przewozowe mieszkancow regionu, ob-
szaru wigkszego niz tylko sama aglomeracja. Stano-
wi rodzaj przewozoéw regionalnych wykonywanych
z uwzglednieniem obstugi duzych miast. Aglomera-
cyjny charakter tego typu przewozow przejawia si¢
przede wszystkim w aspektach: infrastrukturalnym
(czesto wyodrebniona funkcjonalnie i wlasnosciowo
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infrastruktura) oraz suprastrukturalnym (tabor prze-
znaczony do wykonywania opisanych przewozow).
W Polsce, jako wrecz modelowy w takim przypadku,
mozna wskaza¢ przykltad Warszawskiej Kolei Dojaz-
dowej sp. z 0.0. (WKD).

WKD nalezy do Samorzadu Wojewddztwa Mazo-
wieckiego, Miasta Stolecznego Warszawy oraz szesciu
gmin lezacych na jej trasie. Jednocze$nie, jedynym
zamawiajacym i oplacajagcym przewozy jest Samo-
rzad Wojewodztwa Mazowieckiego. Opisany przy-
ktad wskazuje, jak skomplikowana sytuacja wystepu-
je w Polsce w zakresie organizacji przewozow aglome-
racyjnych. Wymaga bowiem wtaczenia w nie réwniez
organu odpowiedzialnego za przewozy szczebla regio-
nalnego. Kolejnym przykladem moze by¢ PKP Szybka
Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z 0.0. (PKP SKM), za-
chowujgca taryfy odrebne od miejskich, cho¢ czescio-
wo je honorujaca. PKP SKM jest wspdlna wlasnoscia
PKP S.A., wojewodztwa pomorskiego, a takze samo-
rzadéw gminnych Gdanska, Sopotu, Gdyni, Pruszcza
Gdanskiego i Rumii.

Drugi wariant (,,transit rail”), to kolej prawdziwie
aglomeracyjna, wigczona zaréwno infrastrukturalnie,
taryfowo, jak i zintegrowana biletowo z systemem
miejskiego (aglomeracyjnego) transportu publicz-
nego. W takim systemie, ucigzliwo$¢ przesiadek jest
ztagodzona funkcjonowaniem jednolitego aglomera-
cyjnego systemu transportowego, w pelni obejmuja-
cego roéwniez przewozy kolejowe $wiadczone przez
aglomeracyjnego organizatora i umozliwiajacego do-
wolng zmiane $rodkéw transportu, bez konieczno-
$ci ponoszenia dodatkowych oplat, czy bez koniecz-
nosci znajomosci (skomplikowanych zazwyczaj) ta-
ryf i ofert przewoznikéw kolejowych. W takim ujeciu,
aglomeracyjny charakter wynika nie tylko z aspektow
infrastrukturalnego i suprastrukturalnego, ale row-
niez z aspektu organizacyjnego, oznaczajacego reali-
zacje przewozow na potrzeby miejskiego (aglomera-
cyjnego) organizatora transportu publicznego i wia-
czenie ich w aglomeracyjny system taryfowo - bileto-
wy. Jako polski przyklad mozna przywota¢ warszaw-
ska Szybka Kolej Miejska sp. z 0.0. (SKM Warszawa).

Na polskim gruncie réwniez podejmowano pro-
blematyke definiowania kolejowych przewozéw aglo-
meracyjnych. Powolujac si¢ na opracowania mie-
dzynarodowych organizacji dzialajacych w obszarze
transportu kolejowego, w polskich opracowaniach
wskazywano nie tylko na cechy funkcjonalne przewo-
z6w aglomeracyjnych, ale tez na zasieg odbywanych
podroézy (w ujeciu czasowym i przestrzennym), wyso-
ka czestotliwos¢ kursowania, czy niewielkie odleglosci

* Szczegotowe informacje na temat charakterystyki eksploatacyjnej i funkcjonalnoéci taboru szynowego przeznaczonego do wykonywa-

nia tego typu polaczen sg przedmiotem odrebnych analiz [26].
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miedzy przystankami [30, s. 37], [25, s. 172]. Zgodnie
z terminologia stosowang w oficjalnej statystyce pu-
blicznej przez regulatora rynku kolejowego w Polsce
(Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego - dalej: Pre-
zesa UTK), przewozy aglomeracyjne to (...) przewo-
zy, ktére majg na celu zaspokajanie potrzeb transpor-
towych duzego osrodka miejskiego / konurbacji / ob-
szaru metropolitalnego, jak rowniez potrzeb transpor-
towych pomiedzy takim osrodkiem i sgsiednimi obsza-
rami; czestotliwos¢ pociggow aglomeracyjnych jest wy-
soka (zazwyczaj co najmniej 4 pociggi na godzing), od-
legtos¢ pomiedzy przystankami jest relatywnie niewiel-
ka, a siatka polgczen jest silnie powigzana z siatkg po-
tgczen innych srodkéw transportu zbiorowego; pocig-
gi sg przystosowane do przewozu duzej liczby pasaze-
row i umozliwiajg sprawng ich wymiane, w odréznie-
niu od przewozow regionalnych, ktore majq na celu za-
spokajanie potrzeb transportowych catego regionu (...)
[30, s. 37]. Z przytoczonej definicji wynika, ze w pol-
skiej terminologii réwniez wyodrebnia si¢ komplek-
sowo zintegrowane z miejskim transportem aglome-
racyjnym ,transit rail” od tradycyjnie rozumianych
~commuter rail”.

Bazujac na miedzynarodowych doswiadczeniach
z przewozami aglomeracyjnymi, uwzgledniajac krajo-
we uwarunkowania w tym zakresie oraz doprecyzowu-
jac okreslenie stosowane przez Prezesa UTK®, mozna
sformulowaé nastepujaca definicje kolejowych prze-
wozdw aglomeracyjnych: (...) jest to system infrastruk-
tury kolejowej, przypisanego do niej parku taboru kole-
jowego, punktow odprawy pasazerow (dworcow i przy-
stankow) oraz sposéb organizacji przewozow w obsza-
rze aglomeracji miejskich i ich obszaréw funkcjonal-
nych, charakteryzujgcy sie wysokq czestotliwoscig obstu-
gi linii, czgstymi zatrzymaniami pociggow na gestej sie-
ci przystankow, kursowaniem pociggow w stalym tak-
cie, a takze wlgczeniem przewozow w miejski (aglome-
racyjny) system biletowy (...). Tytulem uzupelnienia
nalezy nadmieni¢, ze warunkiem prawidtowego funk-
cjonowania kolejowych przewozéw aglomeracyjnych
jest wyposazenie wybranych punktéw zatrzyman po-
ciggéw (zazwyczaj poza Scistym centrum aglomera-
cji) w parkingi typu park and ride, zapobiegajace wle-
waniu si¢ potokéw samochodéw osobowych do $rod-
ka aglomeracji oraz umozliwiajace ich przejecie przez
transport masowy, jakim jest transport kolejowy [57].

Definiowanie przewozéw aglomeracyjnych z wy-
korzystaniem maksymalnej odleglosci wykonywa-
nych przewozoéw oraz czaséw podrozy (czesto okre-

$lane, jako podrdze na odcinki nie dluzsze niz 15 km
i trwajace nie dluzej niz 30 min) [20, s. 17], wydaja si¢
mie¢ w tym wypadku mniejsze znaczenie. Wynika to
bowiem z globalnego trendu polegajacego na suburba-
nizacji oraz rozlewaniu si¢ (zazwyczaj w sposob nie-
kontrolowany) duzych miast. W efekcie sprawia to,
ze nawet dluzsze niz 30 minutowe czasy przejazdu
mog3 sie odbywac w obrebie wciaz tego samego mia-
sta. Przykladowo, przejazd na trasie London Kings
Cross — Hayes&Harlington trwa okoto 55 minut, ale
odbywa si¢ wcigz w granicach Londynu i na zasadach
taryfy obowigzujgcej w tym miescie [51]. Z tego po-
wodu, bardziej miarodajnym wskaznikiem ,,aglome-
racyjnosci” kolejowych przewozoéw pasazerskich wy-
daje sie by¢ czytelna rytmicznos¢, zachowana cyklicz-
nos$¢ i rownoodstepowos¢ kursowania pociggow, kto-
re powoduja, Ze przejmujg one funkcje komunika-
cji miejskiej — zwlaszcza ze wzgledu na ich wlaczenie
w aglomeracyjny system taryfowo-biletowy. To spra-
wia, Ze w przewozach aglomeracyjnych, pociagi w po-
szczegllnych relacjach kursujg nawet w cyklu (tak-
tach, odstepach) co kilka minut, dostosowanym do
migracji wahadlowej i natezenia ruchu w godzinach
szczytu [34].

W Polsce, aglomeracje to tereny wokdt miast woje-
wadzkich [32, s. 173—175]. Pierwotnie, obszary takie
zostaly wyodrebnione w Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030 [9]. KPZK. W doku-
mencie tym m.in.: przedstawiono wizje zagospoda-
rowania przestrzennego kraju do 2030 roku, okre-
$lono cele i kierunki polityki przestrzennego zago-
spodarowania kraju, wskazano zasady, wedlug kto-
rych dzialalno$¢ czltowieka powinna by¢ realizowa-
na w przestrzeni. Obszary aglomeracyjne zdefinio-
wano jako: (...) obszar kraju wyodrebniony na podsta-
wie wspolnych cech geograficznych i silnych wewnetrz-
nych powigzan. Przykladem obszaru funkcjonalnego
moze by¢ duze miasto i otaczajgce je gminy. Mieszkar-
cy tych gmin na co dzieni dojezdzajg do pracy w mie-
scie, uczqg sie w nim, studiujg, chodzg do teatru. Ozna-
cza to, ze taki obszar posiada wspélny potencjat i ba-
riery rozwojowe, niezalezne od granic administracyj-
nych (...) [49].

Na takiej podstawie zaliczono do nich nastepuja-
ce obszary: Warszawe oraz Aglomeracje Gornoslaska
(Katowice wraz z miastami wchodzacymi w sktad Gor-
noslaskiego Zwiazku Metropolitalnego), £6dz, Kra-
kéw, Trojmiasto (Gdansk - Sopot — Gdynia z glow-
nym osrodkiem miejskim w Gdansku), Wroctaw, Po-

* Terminologia stosowana w sprawozdawczosci systematyzowanej przez Prezesa UTK ma szczegdlny charakter, poniewaz jest termino-
logia branzowg, pozwalajaca podmiotom zobowigzanym (w tym przypadku przewoznikom kolejowym) na relatywnie szybkie zidenty-
fikowanie oraz przypisanie swojej dzialalno$ci do okre$lonej kategorii, wyréznionej na potrzeby statystyczne. Stad, w artykule zapropo-
nowano definicje rozszerzong, uwzgledniajaca rowniez aspekty organizacyjne przewozow.
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znan, Szczecin, ksztaltujacy sie duopol Bydgoszcz
- Torun, Lublin oraz miasta wojewddzkie o znacze-
niu krajowym, w ktérych nastepuje systematyczna
koncentracja funkcji metropolitalnych o znaczeniu
miedzynarodowym i krajowym: Bialystok i Rzeszow,
Opole, Olsztyn, Kielce, Gorzéw Wielkopolski i Zielo-
na Gora [49, s. 37]. Z kolei, zgodnie z klasyfikacjg unij-
nego programu ESPON, opracowang w 2004 r., spo-
$réd 76 tzw. obszarow MEGA (Metropolitan European
Growth Areas) wystepujacych w Europie, w Polsce zi-
dentyfikowano jeden potencjalny obszar tego typu
tzw. Potential MEGA (Warszawa) oraz siedem osrod-
kow stabo wykazujacych funkcje metropolitalnych ob-
szarow wzrostu tzw. Weak MEGA (Gdansk-Gdynia,
Krakéw, Katowice, Poznan, Wroclaw, Szczecin, £6dz)
[23, s. 81-86]. Szczegdtowy zasieg tych obszarow ilu-
struje mapa, ktorej ze wzgledu na ograniczenia redak-
cyjne nie zamieszczono, por. [49].

Obecnie, zgodnie z Umowa Partnerstwa, najwaz-
niejsze os$rodki miejskie w kraju to tereny miast wo-
jewodzkich i ich obszaréw funkcjonalnych [47], kto-
re z kolei sg szczegdtowo delimitowane w poszczegol-
nych kontraktach wojewodzkich zawieranych przez
Rade¢ Ministrow z kazdym z wojewddztw [3, s. 177].
Umowa Partnerstwa jest formg kontraktu miedzy po-
szczegblnym panstwem czlonkowskim UE, a samg
Unig Europejska (dzialajaca w jej imieniu Komisja
Europejska), w ktéorym okreslono kierunki inter-
wencji w latach 2014-2020 dla trzech polityk unij-
nych: Polityki Spojnosci, Wspdlnej Polityki Rolnej
i Wspolnej Polityki Rybotdéwstwa w taki sposob, aby
przyczynialy sie one do realizacji unijnej strategii
zwanej EUROPA2020 w kazdym z panstw [45].

W Polsce, szczegdlnie intensywne procesy rozwo-
ju metropolii widoczne s3 miedzy innymi na obsza-
rach wokoét Warszawy, Krakowa, Trojmiasta, Pozna-
nia, Lublina i Wroctawia [27, s. 221] oraz [22]°. Pro-
cesom demograficznym i urbanizacyjnym nie towa-
rzyszy jednak rozwoj instytucjonalnych form wspar-
cia kolejowych przewozéw aglomeracyjnych’. Istot-
nym problemem, nakladajagcym sie na brak dostep-
nosci finansowania i organizacji przewozow aglome-
racyjnych jest ograniczony katalog form prawnych
przeznaczonych dla organizatoréw i operatorow rdz-
nych szczebli, ktorzy wspdlnie cheg $wiadcezy¢ prze-
wozy kolejowe zintegrowane z pozostatymi ustuga-
mi przewozowymi w publicznym transporcie zbioro-
wym na terenach aglomeracji. W tym zakresie, JST sg
zwigzane przepisami prawa, ktore dopuszczajg naste-
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pujace mozliwosci: wewnetrzna jednostka organiza-
cyjna, odrebna jednostka budzetowa utworzona przez
organizatora, spotka kapitatowa (w tym spotka komu-
nalna), stowarzyszenie oraz zwigzek JST®. Rozwigza-
nie polegajace na stworzeniu w danym urzedzie jed-
nostki wewnetrznej lub odrebnej jednostki budzeto-
wej, ktora miataby obstugiwaé wszystkie pozostale
JST réznych szczebli, wchodzace w sklad aglomeracji
jest prawnie niedopuszczalne.

Zgodnie z art. 15 ust. 1 [16], do zadan organizato-
ra nalezy w szczegdlnosci zapewnienie odpowiednich
warunkow funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego. Wynika z tego, iz dla poszczegdlnych JST
organizacja PTZ jest zadaniem wlasnym danego sa-
morzadu. Co prawda, zgodnie z przepisami o samo-
rzadzie gminnym, wykonywanie zadan publicznych
przez gminy moze nastepowaé w drodze wspdtdzia-
tania z innymi jednostkami samorzadu terytorialne-
go. Ponadto gminy, zwigzki miedzygminne oraz sto-
warzyszenia JST moga sobie wzajemnie udziela¢ po-
mocy, w tym pomocy finansowej. Nie ma natomiast
mozliwosci prawnej calkowitego przekazania przez
JST wlasnych zadan do realizacji innym JST - wyz-
szego szczebla.

Z kolei spotki kapitalowe sg programowo ukierun-
kowane na realizacje celow gospodarczych wspélni-
kow lub udzialowcow, a nie na zaspakajanie zbioro-
wych potrzeb mieszkancow danej JST [31]. Nie wy-
klucza to oczywiscie mozliwos$ci tworzenia spolek ka-
pitatowych z udziatem réznych szczebli JST w celu or-
ganizacji transportu publicznego. Nalezy jednak pa-
mieta¢, ze spotka jest podmiotem odrebnym od swo-
ich tworcow zaréwno w stosunkach cywilnych, jak
i administracyjnych. Spotka wystepuje w obrocie we
wlasnym imieniu, ma wlasne organy, a za zaciggniete
zobowigzania odpowiada swoim wlasnym majatkiem.
Relacje pomiedzy JST i utworzong spétka opieraja sie
na przestankach cywilnoprawnych. Zatem zaréwno
JST, jak i spotka zachowujg autonomie.

Przepisy o gospodarce komunalnej odmiennie
ksztaltujg kwestie istnienia rady nadzorczej i stano-
wia, iz ,w spolkach z udzialem jednostek samorzadu
terytorialnego dziala rada nadzorcza”. Pozostale prze-
pisy kodeksu spdtek handlowych o funkcjonowaniu
spotek stosuje si¢ odpowiednio do spotki z udzialem
jednostek samorzadu terytorialnego. W ocenie Naj-
wyzszej Izby Kontroli (NIK): (...) Wykonywanie za-
dan publicznych jednostek samorzgdu terytorialnego
za posrednictwem tworzonych przez nie spétek, w pod-

¢ Stad do dalszych analiz przyjeto jako grupe reprezentatywna: Poznan, Warszawe i Krakéow.

7 Powstanie zwigzku metropolitalnego wymaga przyjecia ustawy przeznaczonej dla okreslonego zwigzku [10]. Poza tym, samo tworze-
nie i funkcjonowanie zwigzkéw metropolitalnych nie jest prawnie szczegdtowo uregulowane.

8 Zgodnie z art. 7 [13], JST nie sg uprawnione do tworzenia przedsiebiorstw panstwowych.
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danych kontroli gminach i wojewddztwach, zdaniem
NIK, obarczone bylo wieloma nieprawidtowosciami
takimi jak: podejmowanie przedsiewzigc bez rzetel-
nego ich przygotowania (brak analiz ekonomicznych,
brak oszacowania niezbednych srodkow, nieuwzgled-
nianie wystepujgcego ryzyka), niezapewnienie profe-
sjonalnego i skutecznego wykonania zadan, a takze go-
spodarowanie majqgtkiem niezgodnie z celami statuto-
wymi. W toku kontroli stwierdzono takze przypadki
niezapewnienia warunkéw organizacyjnych i finanso-
wych realizacji powierzonych zada# oraz braku dbato-
sci o zmniejszanie kosztow prowadzonej dziatalnosci,
a tym samym kosztow realizacji zadan publicznych.
Wykonywanie zadan samorzgdu terytorialnego przez
spotki poszerzato organizacyjne i finansowe mozliwosci
ich realizacji, jednak nieprawidlowosci w dziataniach
spolek negatywnie rzutowaly na skutecznosc i efektyw-
nos¢ tych dziatan. W ocenie Najwyzszej Izby Kontroli,
realizacja zadan publicznych przez skontrolowane sa-
morzgdy gmin i wojewddztw za posrednictwem two-
rzonych przez nie spotek nie byta efektywna. Niepra-
widlowosci, zaréwno przy tworzeniu spotek, jak i w go-
spodarowaniu przez nie majgtkiem, a takze w wyko-
nywaniu przez spotki poszczegélnych zadan, wplyne-
ty na obnizenie skutecznosci realizacji zadan samorzg-
du. Ponadto, w toku kontroli stwierdzono przypadki
braku podstawy prawnej do prowadzenia przez niekto-
re spotki dziatalnosci w poszczegdlnych obszarach (...)
[4,s. 6].

Korzystanie przez JST, w obrocie prawnym i go-
spodarczym ze spotek, wymaga zaangazowania profe-
sjonalnej kadry pracownikéw doswiadczonych w wy-
korzystywaniu na rynku z przepiséw handlowych do-
tyczacych tej formy dziatalnosci. Tymczasem, ani JST
nie maja ku temu odpowiednich zasobdw, ani tez or-
ganizacja przewozow aglomeracyjnych nie jest dzia-
talnoscig rynkows, nastawiong na zysk. Biorac pod
uwage ustalenia NIK z cytowanej kontroli, JST bra-
kuje pewnosci prawnej w zakresie dopuszczalnosci
wykorzystywania form spoétek kapitalowych w dzia-
talnosci o charakterze uzytecznosci publicznej. Od-
noszac si¢ zas do formuly stowarzyszenia nalezy za-
znaczyé, ze jest jedyng dopuszczalng dla JST struktu-
r3 o celach niezarobkowych, pozwalajacg na cztonko-
stwo w niej JST kazdego szczebla oraz réznych obsza-
réw. Zasadniczym mankamentem stowarzyszenia jest
jednak brak mozliwosci przekazania uprawnien orga-
nizatordw transportu publicznego naleznych przyste-
pujacym do niego JST. Jesli natomiast chodzi o zwigz-
ki JST, to jak juz wyjasniono, zZaden z jego wariantow
(zwigzki gmin, zwigzki powiatdw, zwiazki powiato-

wo-gminne, zwigzki aglomeracyjne) nie ma obowigz-
ku organizowania kolejowych przewozow pasazer-
skich. Co wiecej, dzialalno$¢ transportowa zwigzkow
JST jest jedna z wielu, ktore te struktury moga prowa-
dzi¢. Nie sg to zatem wyspecjalizowane formy prawne
przeznaczone do zarzadzania skomplikowang materia
publicznego transportu zbiorowego.

Wskutek braku w Polsce instytucjonalnych, finan-
sowych oraz prawnych form i struktur przeznaczo-
nych do wspierania rozwoju kolejowych przewozow
aglomeracyjnych, organizatorzy PTZ réznych szcze-
bli JST zmuszeni sg poszukiwaé dostepnych im roz-
wigzan, doraznie eliminujgcych wystepujace ograni-
czenia systemowe. Poza przywolanym juz przykla-
dem WKD, mozna wskaza¢ na Poznanska Kolej Me-
tropolitalng (PKM). Jest to projekt polegajacy na uru-
chomieniu przez Koleje Wielkopolskie sp. z 0.0. (KW)
przewozow pasazerskich obstugujacych aglomeracje
Poznania na ogoélnodostepnej infrastrukturze kolejo-
wej zarzadzanej przez PKP PLK S.A. Pierwsze piec li-
nii PKM polaczyto Grodzisk Wielkopolski, Jarocin,
Nowy Tomysl, Wagrowiec i Swarzedz z Poznaniem.
Docelowo, w Poznaniu pociagi uruchamiane w ra-
mach projektu PKM beda zatrzymywac sie na okolo
60 stacjach i przystankach. Juz obecnie, kursy w go-
dzinach szczytu odbywaja si¢ nawet co 30 minut [53].
Projekt jest wspdlnym przedsiewzieciem Samorzadu
Wojewddztwa Wielkopolskiego, Miasta Poznania, Po-
wiatu Poznanskiego, Stowarzyszenia Metropolia Po-
znan oraz 40 gmin i 10 powiatéw Wielkopolski. PKM
obejmuje swoim zasi¢giem obszar w promieniu oko-
o 50 km od Poznania [58]. Marszalek Wojewodztwa
Wielkopolskiego, jako organizator regionalnych kole-
jowych przewozdw pasazerskich na terenie Wielko-
polski, przystapil do projektu PKM, wraz z jednym ze
swoich operatorow — KW?. Jest to przewoznik, ktdry
co do zasady wykonuje przewozy o charakterze regio-
nalnym, zgodnie z przepisami PTZ.

PKM dziala na zasadzie solidaryzmu JST w nim
uczestniczacych, ktdry w praktyce obejmuje wspot-
finansowanie przez nie zatrzyman na swoim obsza-
rze pociggow regionalnych, uruchamianych przez
Marszalka. Polega to na tym, ze wszystkie samorza-
dy polozone wzdluz danej linii kolejowej przekazuja
okreslong dotacje celowa Samorzadowi Wojewddz-
twa Wielkopolskiego na pokrywanie czesci kosztow
uruchamianych polaczen kolejowych [21]. Wiacze-
nie pociagéw KW w komunikacje miejska polega na
honorowaniu w nich, w obrebie tzw. strefy kolejo-
wej A (tj.: wszystkich stacji z nazwa Poznan oraz sta-
cja Kiekrz) biletow okresowych, sieciowych ze strefa

® Nalezy podkresli¢, Ze na terenie Wielkopolski przewozy regionalne organizowane przez Marszatka wykonuje réwniez POLREGIO sp.

Z 0.0. [52].
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A Zarzadu Transportu Miejskiego w Poznaniu za-
kodowanych na Poznanskiej Elektronicznej Karcie
Aglomeracyjnej (PEKA), Elektronicznej Legityma-
cji Studenckiej (ELS) lub doktoranckiej (ELD) [43].
Ponadto, w KW dostepna jest m.in. oferta pn.: Bus-
Tramwaj-Kolej (BTK). Jest to kolejowy bilet miesiecz-
ny (wazny w tzw. strefach A-G na terenie Wielkopol-
ski), ktéry obowigzuje w pociggach osobowych KW
i POLREGIO oraz w $rodkach komunikacji miejskiej
organizowanej przez Zarzad Transportu Miejskiego
w Poznaniu. Podrdzni korzystajacy z komunikacji au-
tobusowej w Gnieznie mogg laczy¢ bilet BTK - Strefa
F z oferta MPK sp. z 0.0. w Gnieznie [44]. Szczegolo-
we informacje, wraz z granicami stref, zaprezentowa-
no na rysunku 1.

PKM dziala, jako wyrdzniony wczesniej, typ ,ko-
lei regionalne;j”/”commuter rail’, opartej na prezentowa-

NN

Rys. 1. Granice stref biletowych BTK na liniach kolejowych [35]
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nej formule stowarzyszenia gminno-powiatowego, ale
z udzialem Marszalka, ktoéry wykonujac swoje ustawo-
we zadania organizatora szczebla regionalnego, dopusz-
czajac wzajemne honorowanie czesci biletow, dodatko-
wo zapewnia obstuge szczegdlnych, lokalnych potrzeb
aglomeracji poznanskiej'’. Formalnie jednak, PKM to
oferta handlowa kolejowego przewoznika regionalnego,
utworzonego do wykonywania zadan przewozowych
o innym charakterze. Polega na wzajemnym honoro-
waniu czeéci biletow, co nie sprzyja uproszczeniu ofer-
ty kolejowej, ani oferty w komunikacji miejskiej i nie
ulatwia uczynienia ich bardziej zrozumiatymi dla pasa-
zerow. W zaden sposob nie umniejsza to roli PKM -
wrecz przeciwnie: wskazuje na determinacje wielkopol-
skich JST, ktére umiejetnie wykorzystuja dostepne im
formy prawne do stworzenia, satysfakcjonujacej miesz-
kanicow, oferty transportu publicznego.

WAGROWIEC

JPRZYSIECZYN
ROSZKOWO
WAGROWIECKIE

O JAROCIN

| 0 | E | f | G

10 Nalezy wyjasnié, ze obszar dziatalnosci Stowarzyszenia Metropolia Poznan, poza transportem, obejmuje réwniez: kulture, ochrone
$rodowiska, sport, edukacje, sprawy rodziny, senioréw, zdrowia i gospodarki [59].
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Szybka Kolei Aglomeracyjna w Krakowie (SKA) to
kolejny przyktad oferty handlowej. Wykorzystuje ona
pociagi uruchamiane przez Koleje Malopolskie sp.
z 0.0. (Koleje Malopolskie). Jest to system polaczen
kolejowych obejmujacych docelowo Krakéow i pol-
nocng czg$¢ wojewddztwa malopolskiego na ogoélno-
dostepnej infrastrukturze kolejowej zarzadzanej przez
PKP PLK S.A. Obecnie, juz trzy uruchomione linie
SKA polaczyty Krakéw Gléwny z: Krakowem Lotni-
skiem, Wieliczka Rynkiem - Kopalnia, Sedziszowem,
Podborami Skawinskimi, Trzebinig oraz Tarnowem.
Pociagi uruchamiane w ramach projektu SKA zatrzy-
mujg sie na 50 stacjach i przystankach. Kursy w go-
dzinach szczytu na kluczowych odcinkach, odbywa-
ja sie co 30 minut.

Projekt jest przedsiewzieciem Samorzadu Woje-
wodztwa Malopolskiego i Krakowa, w ktorym party-
cypuja samorzady gminne i powiatowe polozone na
trasach SKA. Poszczegdlne gminy i powiaty uczest-
nicza w projekcie przez swoj wklad w projekty infra-
strukturalne dotyczace dworcow, przystankow kolejo-
wych i infrastruktury towarzyszacej [18, 19, 37, 38].
Analogicznie, jak w przypadku PKM, do projektu kra-
kowskiego systemu aglomeracyjnego, musial przysta-
pi¢ Marszalek Wojewddztwa Malopolskiego jako or-
ganizator regionalnych kolejowych przewozdéw pasa-
zerskich na terenie Malopolski, wraz z jednym z ope-
ratoréw uruchamiajgcych zamawiane przez niego po-
ciagi [38]"". Kluczowym elementem SKA jest jednak
jej integracja taryfowa z transportem miejskim. Na
terenie przebiegu SKA obowigzuje m.in. Malopol-
ska Karta Aglomeracyjna (MKA), ktora stanowi na-
rzedzie oferujgce pasazerom wygodny dostep do roz-
budowanej oferty biletowej organizatoréw i operato-
réw PTZ w wojewddztwie. Poza biletami na pociagi
organizowane przez Wojewddztwo Malopolskie, sys-
tem MKA oferuje takze dostep do biletow komunika-
cji miejskiej w takich miastach, jak: Krakéw, Tarnow,
Nowy Targ, Zakopane i Wieliczka. W ramach systemu
MKA, funkcjonuja dwa nowoczesne noéniki — plasti-
kowa karta zblizeniowa (nos$nik biletéw okresowych)
oraz bezplatna aplikacja mobilna iMKA (nos$nik bile-
tow jednorazowych i okresowych). Na trasie Wielicz-
ka Rynek Kopalnia — Krakow Gtéwny oraz Wieliczka
Rynek Kopalnia — Krakéw Olszanica (na odcinku od
1 do 20 km) poza klasycznymi biletami obowiazuje
bilet zintegrowany (réwniez zintegrowany miesiecz-
ny) wazny na pociagi i komunikacje miejska na tere-
nie Gminy Krakéow. Do przystanku kolejowego Wie-
liczka Rynek Kopalnia, obstugiwanego przez Gmi-
ne Krakow, mozna dojecha¢ Autobusowymi Liniami

Dojazdowymi, w ktérych na przejazd miejska komu-
nikacjg autobusowa i pociggiem mozna zakupi¢ jeden
bilet. Koleje Malopolskie honorujg wiekszos¢ biletow
wystawianych przez spotke POLREGIO na zasadzie
wzajemnosci. Na odcinkach Krakéw Gléwny - Kra-
kéw Bronowice oraz na odcinku Nowy Targ - Zako-
pane honorowane sa bilety réwniez na zasadzie wza-
jemnosci Kolei Malopolskich i Kolei Slaskich [42].

Nie zmienia to jednak faktu, ze pod szyldem SKA
réwniez uruchomiono oferte handlowg regionalne-
go przewoznika kolejowego. Zostal mu dodany kolej-
ny segment przewozow do obstugi, okreslany mianem
aglomeracyjnych. W efekcie, Koleje Malopolskie wy-
posazono w zroznicowany park taborowy (zaréwno
do przewozéw regionalnych, jak i aglomeracyjnych),
co niewatpliwie generuje wyzsze koszty jego utrzyma-
nia. SKA to réwniez przyktad ,,commuter rail’, czyli
przewoznika regionalnego obstugujacego metropolie.
Przewoznik zachowuje wlasny system taryfowo-bile-
towy, a dodatkowo wlacza sie¢ w system biletowy po-
szczegolnych terendw aglomeracji krakowskiej. Nie
zmienia to oczywiscie faktu, ze taka obstuga jest ko-
nieczna dla Krakowa. Charakterystyka topografii tego
miasta opiera si¢ m.in. na jego $redniowiecznej zabu-
dowie, ktérej mozliwosci przebudowy na potrzeby ru-
chu drogowego sa mocno ograniczone. Rozwdj maso-
wych przewozdéw kolejowych stanowi zatem pozada-
ng alternatywe.

SKM Warszawa jest samorzagdowym przewozni-
kiem kolejowym nalezagcym do m.st. Warszawy sta-
nowigc funkcjonalnie i taryfowo element Warszaw-
skiego Transportu Publicznego. SKM Warszawa jest
jedynym w Polsce przykladem normalnotorowego
przewoznika kolejowego bedacego wlasnoscig samo-
rzadu miejskiego i regularnie (rozkladowo) obstugu-
jacego metropolie. SKM Warszawa $wiadczy ustugi
transportu pasazerskiego w ramach aglomeracji war-
szawskiej, na istniejacych liniach zarzadzanych przez
PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Pierwsze polacze-
nie kolejowe - linia S1, uruchomiono w 2005 roku,
na trasie Warszawa Zachodnia - Warszawa Faleni-
ca. Obecnie, SKM Warszawa przewozi pasazeréw na
czterech trasach, o dlugosci okoto 160 km, obstugu-
jac 53 stacje i przystanki na terenie aglomeracji war-
szawskiej. Czestotliwos¢ polaczen, w zaleznosci od li-
nii SKM Warszawa, jest zréznicowana i waha si¢ od
okoto 30 do 60 minut, przy czym na czgsci linii odjaz-
dy nie zachowuja réwnoodstepowosci.

W zwigzku z powigzaniem wlascicielskim, SKM
Warszawa jest w pelni zintegrowana z taryfa bile-
towa transportu miejskiego na terenie aglomeracji

! Na terenie Matopolski przewozy regionalne organizowane przez Marszatka wykonuje réwniez POLREGIO®. Zgodnie z art. 7 [13], JST

nie sg uprawnione do tworzenia przedsiebiorstw panstwowych.
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warszawskiej: w pociagach obowigzuja bilety war-
szawskiego Zarzadu Transportu Miejskiego (ZTM),
a pasazer na podstawie tego samego, dowolnego bile-
tu (jednorazowy, dtugoookresowy) moze, poza pocig-
gami SKM Warszawa, odbywa¢ podréz réwniez po-
zostalymi srodkami transportu uruchomionymi przez
ZTM (autobus, tramwaj, metro)'*. Obecnie, finanso-
wanie uslug przewozowych organizowanych przez
ZTM (w tym realizowanych przez SKM Warszawa)
odbywa sie ze $srodkéw pochodzacych z dwdch pod-
stawowych zrodel: budzetu miasta, w tym przycho-
dow ze sprzedazy biletow oraz dotacji z gmin, z ktd-
rymi obowiazuja umowy dot. organizacji przewozow
w publicznym transporcie zbiorowym [5].

W zakresie finansowania transportu publiczne-
go Miasto Stoleczne Warszawa wypracowalo prak-
tyke podpisywania z samorzadami podwarszawskich
gmin indywidualnych porozumien administracyj-
nych dotyczacych wspolnego wykonywania zadan
w zakresie lokalnego transportu zbiorowego. Wspot-
praca ta obejmuje uruchamianie transportu publicz-
nego, utrzymanie dworcow i przystankéw oraz wspol-
ny system taryfowy. Podstawowa metoda ustalania
wysokos$ci udzialu w kosztach uruchamiania pocig-
gow SKM Warszawa jest wycena ustugi na podstawie
sumy pockm zaplanowanych w rozkladach jazdy linii
tego przewoznika miedzy okreslonymi stacjami kole-
jowymi oraz stawki jednostkowej za pockm ustalanej
w porozumieniu [6].

4. Proponowane rozwigzania prawno-
-organizacyjne

Przede wszystkim, nalezy odrézni¢ koncepcje ko-
lei aglomeracyjnych, realizowanych, jako kolejne
oferty handlowe przewoznikéw regionalnych od ko-
lejowych przewoznikéw aglomeracyjnych, wyspecja-
lizowanych w wykonywaniu tego typu ustug (SKM
Warszawa) z wyodrebniong w tym celu wtasng infra-
strukturg (PKP SKM, WKD). Ze wzgledéw finanso-
wych i organizacyjnych, w Polsce dominuje rozwoj
(tworzonych przez organizatora regionalnego — mar-
szalka) kolejnych ofert handlowych dla aglomeracji -
rozwoj jest oparty na modelu ,,commuter rail”. W sy-
tuacji, kiedy przewoznik kolejowy nie jest wlasnoscia
samorzadu miejskiego, na poziom przewozéw aglo-
meracyjnych musi wkroczy¢ marszalek wojewddz-
twa, ze swoim przewoznikiem regionalnym. Kompe-
tencje marszatkéw wojewodztw obejmujg jednak or-
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ganizacje innych rodzajow kolejowych przewozow
pasazerskich, co skutkuje choc¢by tym, ze tabor naby-
wany przez samorzad wojewddztwa jest, co do zasa-
dy projektowany do innych potrzeb przewozowych
niz aglomeracyjne [26]. Tym samym, Marszalek nie
jest w stanie na jednakowym poziomie obstuzy¢ jed-
noczesnie potrzeb regionalnych i aglomeracyjnych.
Wybierajac system generujacy nizszy deficyt w prze-
wozach (tj. system aglomeracyjny), niejako skazuje na
wygaszenie system przewozow regionalnych, za kto-
rym sam ustawowo odpowiada.

Rozwdj systemdéw przewozdéw aglomeracyjnych
w Polsce, w takiej czy innej formie, pokazuje ze pomi-
mo braku krajowych przepiséw definiujacych prze-
wozy aglomeracyjne oraz systemowego sposobu ich
organizacji i finansowania, JST podejmuja ryzyko an-
gazowania sie w budowe systemdéw masowych prze-
wozow pasazerskich w obszarach funkcjonalnych
miast wojewddzkich. Poza przywoltanymi przyklada-
mi, nalezy wskaza¢ réwniez na nastepujace projek-
ty systemow kolei aglomeracyjnych (o réznym cha-
rakterze), ktorych realizacja postepuje w Polsce: Po-
morska Kolej Metropolitalna w Trdjmiescie, Szcze-
cinska Kolej Metropolitalna w Szczecinie, Podkar-
packa Kolej Aglomeracyjna w Rzeszowie, Wroctaw-
ska Kolej Metropolitalna we Wroctawiu, Lodzka Kolej
Aglomeracyjna w Lodzi, BiT City w Bydgoszczy i To-
runiu lub Kolej Metropolitalna na terenie Gornosla-
sko-Zaglebiowskiej Metropolii. W niektérych przy-
padkach (np.: Szczecinska Kolej Metropolitalna) do
ogolnodostepnej infrastruktury PKP PLK S.A. dobu-
dowywane sg dodatkowe pary toréw przeznaczane do
obstugi ruchu aglomeracyjnego, wykonywanego po-
ciggami operatora regionalnego. Z kolei projekt Po-
morskiej Kolei Metropolitalnej S.A. obejmuje budo-
we przez tego zarzadce nowej infrastruktury kolejo-
wej na terenie aglomeracji tréjmiejskiej w celu udo-
stepnienia jej przewoznikom kolejowym, w tym spot-
ce PKP SKM, wykonujacym przewozy zgodnie z wia-
snymi taryfami.

Dziatania JST wynikaja nie tylko z demografii, pro-
cesow suburbanizacji, kongestii, ale réwniez z koniecz-
nosci sprostania wyzwaniom zwigzanym z dostosowa-
niem transportu pasazerskiego do priorytetow klima-
tycznych UE [2]. Tym niemniej, JST radza sobie po-
mimo odpowiednich instrumentéw organizacyjno-fi-
nansowych, a nie dzigki nim. Konsekwencja niedosko-
natoéci krajowych regulacji w tym obszarze jest jed-
nak zwigkszenie ryzyka procesu organizacji tego ro-
dzaju przewozéw oraz zmniejszenie jego efektywno-
$ci. Z tego powodu, celowe byloby rozwazenie przez

12 Na wybranych odcinkach honorowane sg takze bilety Kolei Mazowieckich sp. z 0.0. - i odwrotnie, Koleje Mazowieckie honoruja bile-
ty na pociggi SKM Warszawa. Istnieje takze wspdlny bilet ZTM - KM - WKD.
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wlasciwe organy wdrozenia regulacji adekwatnych do

wystepujacych potrzeb w tym obszarze. Celem takiego

dziatania powinno by¢ wypracowanie i wdrozenie roz-
wigzan w co najmniej trzech obszarach:

1) modelu finansowania jednolitego sytemu taryfo-
wego (w tym tzw. wspdlnego biletu),

2) formy organizacyjno-prawnej wspotdziatania orga-
nizatoréw transportu publicznego dotyczacych or-
ganizacji i realizacji przewozow aglomeracyjnych,

3) wsparcia finansowego z budzetu panstwa tworze-
nia przewozéw aglomeracyjnych przez premio-
wanie wspoldzialania i efektywnosci jego organi-
zatorow.

Zakladajac neutralno$¢ dla budzetu panstwa pro-
ponowanych zmian, rekomendacje wymagalyby
odejscia od klasycznego przypisania kosztu uslugi
transportowej do konkretnego dokumentu ksiegowe-
go, jakim w tym wypadku jest bilet kolejowy. Zamiast
tego, podstawa rozliczenia kolejowej ustugi przewo-
zowej, wykonanej na podstawie biletu kolejowego
zintegrowanego z biletami komunikacji miejskiej, po-
winno by¢ osiagniecie okreslonych efektow przewo-
zowych. Taki sposob podejscia w sektorze kolejo-
wym nie jest niczym nowym. Zgodnie z art. 38a ust.
1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejo-
wym [11], w ramach tzw. kontraktu utrzymaniowego
[48], finansowana jest przez panstwo cze$¢ kosztow
PKP PLK S.A. niebedacych kosztami bezposredniego
dostepu do infrastruktury. Kontrakt wieloletni na jej
utrzymanie jest rozliczany na podstawie wskaznikéw,
a nie kosztow opartych na konkretnych dokumentach
ksiegowych. Sam kontrakt okresla zakres wydatkow,
jakie kwalifikujg si¢ do sfinansowania przez strone
publiczng. W celu zabezpieczenia intereséw budzetu
panstwa, poprawno$¢ wydatkowania srodkéw w kaz-
dym roku budzetowym weryfikowana jest przez bie-
glego rewidenta. System ten zastgpit poprzedni spo-
sob podejscia oparty na fakturach potwierdzajacych
poniesiony wydatek, poniewaz nie wszystkie koszty
mogtly by¢ w ten sposéb rozliczone biorgc pod uwage,
ze poziom dofinasowania koszéw operacyjnych PKP
PLK S.A. przekracza 50% calo$ci. Sposob okreslania
kosztow kwalifikowanych do ich sfinansowania przez
budzet panstwa jest ustalany w umowie na realizacje
programu wieloletniego ,,Pomoc w zakresie finanso-
wania kosztow zarzadzania infrastrukturg kolejowa,
w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku”.

Przyjecie wskaznikowego sposobu rozliczania
przejazdow zrealizowanych na podstawie zintegrowa-
nego biletu, powinno opierac si¢ na dwoch podstawo-

wych parametrach: liczbie przewiezionych pasazerdow
oraz cenie tej ustugi (zamiast wartosci biletu kolejo-
wego), z uwzglednieniem ulg ustawowych. W ten spo-
sob, aglomeracje miejskie bylyby finansowo zaintere-
sowane we wdrozeniu zintegrowanej taryfy, poniewaz
wraz ze wzrostem liczby pasazerdw przewiezionych na
jej podstawie, rostaby rekompensata, jaka uzyskiwaty-
by z tego tytulu ze strony budzetu panstwa (z uwzgled-
nieniem limitéw na to przewidzianych). Dlatego nie
byloby to dodatkowe Zrédlo rekompensaty dla JST.
Bylby to dotychczasowy zwrot za ulgi ustawowe, fi-
nansowany z istniejacego zrddta, lecz nieco odmien-
nie rozliczany. Wymagaloby to jednak zmiany w prze-
pisach prawa. Zgodnie z § 3 ust. 1 Rozporzadzenia Mi-
nistra Finanséw z dnia 17 wrzesnia 2010 r. w sprawie
dotacji przedmiotowej do krajowych przewozdéw pasa-
zerskich: (...) podstawe obliczenia naleznej dotacji sta-
nowi wartos¢ utraconych wplywow taryfowych z tytu-
tu stosowania ulg przejazdowych, przy zrealizowanej,
udokumentowanej i zewidencjonowanej sprzedazy bi-
letéw (...) [7]. Z obecnego brzmienia przepisu wyni-
ka, iz muszg to by¢ bilety wystawione przez danego
przewoznika i to na ustuge przez niego §wiadczona, co
przy wspolnym bilecie jest niemozliwe.

Przyjety sposob liczenia wysokosci rekompensaty
powinien by¢ maksymalnie prosty i tatwy do wylicze-
nia (w aspekcie dostepnosci danych). Wspodtczynnik
0sob posiadajacych okreslone ulgi ustawowe moglby
decydowa¢ o tym, ile ustug transportowych (w uje-
ciu procentowym) bedzie uznanych za wykonane na
rzecz 0so6b z uprawnieniami do danej ulgi. Tym sa-
mym, bylby podstawa do uzyskania rekompensaty za
utracone przychody w przewozach aglomeracyjnych
na podstawie wspdlnego biletu. Wskaznik ten mogt-
by by¢ albo z gory okreslony przez wtadze publiczne,
albo kazdorazowo wyliczany na podstawie struktu-
ry sprzedazy biletow danego organizatora w ramach
wspdlnego biletu, niezaleznie od rodzaju ustugi prze-
wozowej (kolej, tramwaje, autobusy i itp.).

W efekcie, ustawodawca moglby nawet niejako
wymusi¢ na organizatorach szczebla JST integracje
taryf kolejowo-miejskich (aglomeracyjnych), ponie-
waz tylko zintegrowane oferty, uwzgledniajace ulgi
ustawowe, kwalifikowalyby sie do rozliczenia z bu-
dzetem panstwa. Nie chodzi przy tym o to, aby finan-
sowac z budzetu panstwa wylacznie ulgi w ramach ta-
ryf zintegrowanych, a jedynie o fakt, ze oferty prze-
woznikéw i organizatoréw kolejowych przewozdw
pasazerskich, ktérzy zintegruja swoje taryfy z ko-
munikacja miejska w aglomeracjach, kwalifikowaty-
by si¢ do takiego finansowania'®. Wymaga to jednak

13 Z zachowaniem mozliwosci réwniez dotychczasowego rozliczania naleznosci za przychody utracone z tytutu obstugi pasazeréw ko-

rzystajacych tylko z niezintegrowanych ofert kolejowych.
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zaangazowania ustawodawcy, aby wspolny bilet byt
faktycznie dostepnym i mozliwym do wykorzystania
rozwigzaniem systemowym, a nie jedynie namiastka,
tworzong na zasadzie doraznej.

Dla takiego rozwigzania, partnerem budzetu pan-
stwa powinna by¢ struktura w postaci aglomeracyjne-
go zwigzku transportowego, jako nowa forma orga-
nizacji transportu publicznego na terenach miejskich
obszaréw funkcjonalnych. Zwigzek moglby obejmo-
wac JST wszystkich szczebli wokot danej aglomera-
cji. Posiadalby osobowos¢ prawng i mogtby przejmo-
wacé czes¢ lub catos¢ kompetencji w zakresie plano-
wania i organizacji wszystkich galezi transportu pu-
blicznego swoich cztonkow. Wzorem dla tego rodzaju
rozwigzan prawnych mogtyby zostac istniejace w sys-
temie prawnym zwiazki gminne i powiatowe. Odno-
szac te propozycje do rozwigzan zagranicznych, na-
lezy podkresli¢, ze polegaja one gléwnie na funkcjo-
nowaniu spoétek kapitalowych (wspomniany VBB,
ale rowniez czeski KODIS, spétka z o.0., zarzadzajacy
zintegrowanym systemem sprzedazy i rozliczania bi-
letéw ODIS w Kraju Morawsko-Slaskim, odpowied-
nikiem polskiego wojewoddztwa [41] lub zwigzkow
samorzgdowych (niemiecki Verkehrsverbund Rhe-
in-Ruhr VRR, tj. Zwiagzek Komunikacyjny Renu-Ruh-
ry zrzeszajacy szczebel powiatowy) [63], ale tez na za-
sadzie powierzania organizatorom nalezagcym do in-
nych samorzadéw obowigzku organizacji transportu
publicznego na wlasnym obszarze (np. czeski ROPID,
Regionalny Organizator Praskiego Transportu Zinte-
growanego, organizujacy uslugi przewozowe w Pra-
dze oraz na zlecenie gmin, powiatéw i wladz Kraju
Srodkowoczeskiego, ktére powierzyly mu $wiadcze-
nie ustug transportowych) [55]. Rozwigzaniem zbli-
zonym do proponowanego jest natomiast mechanizm
prawny wykorzystany np. we francuskiej aglomeracji
Lille, w ktorej organizacja transportu nalezy do Euro-
pejskiego Zwigzku Metropolitalnego Lille (Métropo-
le Européenne de Lille, MEL). Jest to organizator PTZ,
ktéry utworzono z mocy prawa w 1966 r. przez miasto
Lille oraz samorzady wokot niego, w pdtnocnej czgsci
Francji [46].

Nowa regulacja powinna by¢ wprowadzona do
ustawy PTZ. Do jej obligatoryjnych kompetencji na-
lezataby organizacja przewozéw kolejowych, do cze-
go nie jest zobowiazany zwigzek metropolitalny. Po-
winna zawiera¢ zasady modelu finansowania jedno-
litego sytemu taryfowego i wspdlnego biletu. Alterna-
tywnym rozwiazaniem jest zmiana ustawy PTZ przez
zobowigzanie istniejacej formy zwiazku metropolital-
nego do organizacji i finansowania przewozéw kole-
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jowych, zintegrowanych na obszarze calej aglomeracji
z komunikacjg miejska i podmiejska, z okresleniem
zrodla tego finansowania (w tym wczesniej wskaza-
nego, pochodzacego z budzetu panstwa na refinanso-
wanie ulg ustawowych).

Wprowadzenie aglomeracyjnego zwiagzku trans-
portowego powinno wigza¢ si¢ z wdrozeniem prze-
pisow dotyczacych sposobu finansowania przewozéw
aglomeracyjnych przez gminy i powiaty bedace jego
czlonkami, a obecnie nieposiadajace obowigzku fi-
nansowania tego rodzaju ustug'’. Zmianom ustawo-
wym powinny towarzyszy¢ wspomniane zmiany ak-
tow wykonawczych, umozliwiajace wskaznikowe roz-
liczanie wspdlnego biletu.

Rozwigzania regulujace partycypacje JST wszyst-
kich szczebli w organizacji przewozéw aglomeracyj-
nych powinny by¢ stymulowane wsparciem z budze-
tu centralnego np. przez zwigkszenie udzialu tych
podmiotéw w podatku od oséb prawnych, ktory hi-
storycznie stanowi zrodlo finansowania przewozow
kolejowych na szczeblu samorzadu terytorialnego.
W przeciwnym razie, procesy demograficzne oraz
brak stymulacji finansowej doprowadza do kolejnej
zapa$ci segmentu przewozow regionalnych, kanibali-
zowanych finansowo przez znacznie bardziej efektyw-
ne przewozy aglomeracyjne.
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