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SPOLKI SAMORZAD - PKP PRZEWOZY REGIONALNE,
MODEL DOCELOWY CZY PRZEJSCIOWY?

Jedna z przyczyn niepowodzen reformy kole w Polsce jest brak polityki transportows
panstwa, brak stabilnych systeméw finansowania oraz dysproporcje w naktadach budzetu
panstwa na infrastrukturg drogowa i kolgjowa. Stan kole w Polsce jest dramatyczny:
dekapitalizacja infrastruktury kolegowsj, brak inwestycji taborowych, zapas¢ przewozow
pasazerskich, niemal zerowe zaangazowanie panstwa. Koncepcja zwigkszenia
odpowiedzialnosci samorzadu za przewozy regionalne byla stuszna, jednak nie zostata
dopracowana. Nie wiadomo, ile ma powsta¢ spétek samorzad - PKP PR, jaki ma by¢ ich
zasieg terytorialny. Do tego dochodzi niestabilne finansowanie z dochodéw wtasnych
samorzadu. Autor postuluje powr6t do dotacji budzetowsg, obnizenie o 15% stawek dostepu
do toréw, dofinansowanieinfrastruktury kolgowg z budzetu. Zal eca uporzadkowanie struktury
spotki, utworzenie tam oddziatdw, gdzie nie powstana spotki samorzadowe, a nastepnie
prywatyzacje catego segmentu.

Nasamym poczatku zada¢ nalezy pytanie, czy w Polsce jest realizowana zasada zrOwnowazonego
rozwoju, jesli chodzi o transport. | odpowiedziec nato pytaniepytaniem. Czy w Polsceistnigje dokument:
polityka transportowa, bo to ona wiasnie powinna uwzgledniac zasady zrownowazonego rozwoju i w
okreslony sposob dzieli¢ przewdz os0b oraz rzeczy pomiedzy wszystkie galezie transportu? Nie ma
takig polityki. Chyba ze za jg wyznacznik przyja¢ ustawg budzetowa na rok 2005, w ktorej raza
dysproporcje naktaddéw na drogi krajowe (9 mld zb) i inwestycje kolgowe (92 min zt). By wdrazat
skuteczny program naprawy kolei, trzeba wiedziec, jak transport kolgowy ma by¢ wpisany w system
trangportowy kraju, kompatybilny z systemem Unii Europejskigj i krgjow Europy Wschodnig. Nie jest
to mozliwe, jezdi rzad nie posiada wiasnie catosciowe polityki transportowej panstwa i nie potréfi
zaplanowa¢ zrownowazonego rozwoju linii kolgjowych, autostrad, drég szybkiego ruchu, zeglugi i
lotnisk w poszczegolnych czesciach kraju. Przy takim stanie rzeczy dziatania prowadzone wobec
poszczegolnych sektorOw sa niespojnei pozbawionewizji. Nadtuzsza mete grozi to chaosemw rozwoju
regionalnym kraju, zmnigjszeniem tempa rozwoju gospodarczego oraz niewykorzystaniem srodkow z
funduszy strukturalnych, gdyz projekty nietworzace spojng catosci nie moga liczy¢ na wsparcie UE.

* Dyrektor - analityk rynku kolgowego w Zespole Doradcéw Gospodarczych ,, TOR”.
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Resort pod kierownictwem ministra Krzysztofa Opawskiego przygotowat ,, Polityke transportowa
panstwa na lata 2005 - 2025”. Co mozna z niego wyczytat na temat przewozow pasazerskich? Jak
wiemy, w przewozach tych nastapit spadek z 789 min pasazeréw w 1990 r. do 270,8 min w 2004 r.
Btyskawiczny rozwoj motoryzagji indywiduanej (416 samochodéw na 1000 mieszkancow w 2003 .,
podczas gdy doswiadczenia europejskie pokazuja, ze dopiero po przekroczeniu 500 samochodéw na
1000 mieszkancOw nastapit powro6t do kolei, tylko ze u nas z tragicznych drog trzeba by kazac sie
przesias¢ na réwnie tragiczna kolgj), zubozenie czesci spoteczenstwa i bezrobocie potaczone z niska
mobilnoscia pracownikow, alei pogarszajaca Sig jakos¢ swiadczonych przez kolej ustug poskutkowaty
zmnigjszeniem sig strumienia podr6znych wybierajacych transport szynowy. W, Polityce” czytamy,
ze z uwagi na olbrzymie koszty inwestycyjne w zakresie odwrdcenia tendencji dekapitalizaci
infrastruktury kolgjowsj, nie przewiduje si¢ w ngblizszych latach budowy linii wielkich predkosci
(rzedu 350 knvh), zaktada s¢ kontynuacje liberalizagji rynku, przyspieszenie prywatyzacji oraz dalsze
reformowanie przewozow regionalnych. Przyjete zogtato zatozenie, iz w latach 2005 - 2007 utrzymana
zogtanie wielkos¢ pasazerskich przewozow kolgowych, na poziomie nie nizszym niz w roku 2004,
podczas gdy, moim zdaniem, dopiero rok obecny mozna traktowac jako podstawe. Jest to wigc bardzo
pasywne podejscie, ae i tak przedstawione w dokumencie propozycje dziatan oraz deklaratywnie
zapisane w rzadowym dokumencie z 22 lutego 2005 r. ,, Strategia restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy
PKP SA” postulaty wprowadzenia nowych rozwiazan w zakrese finansowania, zwlaszcza ze sa one
przewidziane z data 1.01.2006 r. moga podawac intencje autorow w liczne watpliwosci. Pozatym, inny
dokument resortu infrastruktury - ,, Strategiarozwoju transportu nalata2007 - 2013” zaklada, wg prognoz
prof. JanaBurnewicza, spadek pasazerskich przewozow kolejowych do roku 2020 o 25% przy rosnacej
liczbie pasazeréw korzystajacych z potaczen lotniczych oraz komunikagji indywiduanej. Mimo tych
uwag, trzebadobrze oceni¢ projekt nowej polityki trangportowsy, gdyz zwracaon uwage nakoniecznosé
rewitalizacji przewozow kolgjowych. Jednak innym problemem polskigj rzeczywistosci jest zmiennosé
koncepdji i programow wynikajaca z myslenia o transporcie i infrastrukturze, niestety, w kategoriach
politycznych, w perspektywie jedynie czteroletnich kadencji parlamentu. Taka zmiennos¢, potaczona z
15-letnim traktowaniem tego segmentu gospodarki po macoszemu, gdyz zawsze wigcej oredownikdw
zyskiwaty wydatki socjalne, doprowadzita takze do braku statego modelu finansowania infrastruktury,
aprzez to do braku odpowiednio wysokich naktaddw inwestycyjnych. Trzeba mie¢ nadziejg, ze wybory
nie sprawia, iz , Polityka’ jako ,,nie swoja’ trafi do kosza

Kolg zngduje si¢ w stanie zblizonym do upadku i jest bomba, w ktorg odliczanie juz zostato
uruchomione. W Polsce udziat kolei w roku 2003 w przewozach towarow wyniost 26,9% (srednia w
UE 22,3%), de juz udziat kolei w przewozach pasazerskich skurczyt si¢ do 5% (sredniaw UE 6,6%0).
Kolg niemal na calym swiecie przezywa kiopoty, ae tez w wielu krgjach jg znaczenie rosnie lub jest
gabilne. Trangport szynowy ma zdecydowany priorytet w krajach UE ze wzgledu na przeciazenie drog
i autostrad, rosnace koszty ich utrzymania, bezpieczenswo podr6zowania kolegja nieporéwnywanie
wigksze niz w transporcie drogowym oraz z uwagi nawalory ekologiczne.

W Polsce mamy do czynienia z:

e powazna dekapitalizacja infrastruktury kolejowsj. Raport Urzedu Transportu Kolejowego za 2003
rok jest zatrwazgacy. Wymieniono 99 rozjazdéw kolgowych (ngbardzigy newralgiczny element
drogi kolgowej) przy potrzebie wynoszace 3700 sztuk. Wymieniono 185,6 kmtordw, przy potrzebie
wymiany 1640 km. W krajach Unii Europejskigl, gdyz zgodnie z zaleceniami UE to na panstwie
spoczywa gtéwny obowiazek utrzymania i rozbudowy infrastruktury kolgjowej, przeznacza Si¢
rocznie nainfrastrukture srednio 2% PKB. W Polsce natomiast naklady spadty z 0,4% PKB w 1990
r. do 0,01% w roku 2002. Zaegtosci w remontach nawierzchni kolejowej wycenione s3 na 10 mid
zh., a zalegtosci wymiany urzadzen na 18 mid zt.
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e brakiem inwestycji taborowych. W programie rzadu z 2003 r. podana jest wielkos¢ niezbednych
naktadow inwestycyjnych w PKP CARGO na poziomie ok. 1,2 mid zt rocznie. Z danych spéiki
wynika, ze w 2003 r. wyniosty one 211 min zt. Kazdy pasazer widzi, w jakich warunkach jezdzi. Na
szczescie pewnej poprawie ulega, na miare posiadanych srodkow, tabor PKP Intercity. Ulegnie
poprawie stan taboru obstugujacego potaczenia regionane, co jednak w sposob znaczacy nie
przyczyni si¢ do odzyskania klientéw. Nowy tabor ma si¢ pojawi¢ dzigki srodkom unijnym na
polskich torach w latach 2005-2008, ae to kropla w morzu potrzeb. t.aczny koszt zakupu i
modernizacji wyniesie ponad 413 min zt. Dodatkowo, z wiasnych srodkow, nabywane sa i beda
nowe sktady przez wojewodztwa samorzadowe, zwlaszcza przez wojewddztwo mazowieckie
zaangazowane kapitatowo w nowo utworzong spotke ,, Kolegje Mazowieckie’. Niebezpieczne jest
jednak zbyt duze przyktadanie wagi do autobusdw szynowych, ktére mogac obstuzy¢ ruch na stabo
obciazonych liniach, musza by¢ traktowane jako dodatkowy, a nie podstawowy tabor pasazerski.

e upadgacymi przewozami pasazerskimi.

e brakiem dtugoletnich programéw finansowania tak pasazerskich kolejowych przewozow
regionalnych, jak i infrastruktury kolejowej. Raport NIK wskazal, ze w latach 2001-2003 kolgj
otrzymata z budzetu jedynie 30% wymaganych kwot.

W 1999 roku, kiedy wspOtpracowatem z Tadeuszem Syryjczykiem, tworzacym programi ustawe
restrukturyzacyjna, stusznie przyjete zostalo zatozenie, ze decydujaca role¢ w uzdrowieniu sytuacji
regionanych przewozow pasazerskich beda odgrywaé samorzady wojewddzkie i samorzady wiekich
miast. Skoro mielismy reforme administracyjna i wzrost znaczenia polityki regionang, to jg integrana
Czescia powinna byla s¢ sta¢ regionalna polityka transportowa. Samorzady wsparte odpowiednimi
regulacjami prawnymi i srodkami finansowymi, mialy decydowac o zawieraniu umow na $wiadczenie
kolgjowych ustug przewozowych. Widac dzisaj koniecznos¢ zmian legislacyjnych umozliwiajacych
samorzadom chociazby mozliwosé koordynacji transportu kolejowego z autobusowym. Samorzad miat
stawia¢ przewoznikowi warunki dotyczace przyjaznego pasazerom rozkladu jazdy, bezpieczenstwa
podrozy, czystosci naprzystankach i w wagonach, miat planowa¢, zamawia¢, monitorowag i kontrolowat
wykonywanie ustug, a takze za nie ptaci¢. W ten sposob decyzje podgjmowane bytyby jak najblize)
migjsca ich realizacji, wiasciwigj dzielone bytyby zadania przewozowe na terenie wojewddztwa,
racjondizowalibysmy koszty oraz zatrudnienie, z tym ze jego nieunikniona redukcja bytaby wigksza
przy braku wdrozenia regionalizagji. Przyjetaw 2004 r. przez Marka Pola koncepcja spotek pomiedzy
samorzadem a PKP Przewozy Regionane okazata si¢ kompletnie niedopracowanaw szczeg6tach. Nie
wiadomo bowiem byto, jaka liczba spotek jest optymalna pod wzgledem ekonomiczng optacanosci
(ngjprawdopodobnigj 5, patrzac nasiec i potoki podroznych), kiedy i jaki majatek bytby do nichwniesiony
(wniesienie majatku aportem oznaczakoniecznos¢ braku obciazen natym majatku, uregulowaniastatusu
prawnego i wyceny). Moznawigc wysnué obawy, ze chodzito raczej o zrzucenie odpowiedzianosci za
przewozy regionalne i deficytu na samorzady i kolgj. Nie mozna byto tak powazng zmiany puszczat
nazywiot i czeka¢, czy samorzad utworzy spotke, czy nie. Czy utworzenie spotek nie zwigkszy grozby
ogtoszenia ich upadtosci, co jest niemozliwe przy roziozonym nad PKP Przewozy Regionalne
politycznym parasolem ochronnym, cho¢ reguty ekonomiczne dawno nakazywalyby przeprowadzic
taka operacj¢? Na te pytania nie dano odpowiedzi. Obecnie jesteSmy w sytuagji, kiedy nie wiadomo,
czy beda tworzone kolejne sp6iki, na.co wskazywalyby zapisy w ,, Strategii restrukturyzacji i prywatyzecji
Grupy PKP SA” czy tez po ,,Kolgiach Mazowieckich” nie powstanie zadna inna, na co wskazywatyby
zapisy porozumienia z kolgjarzami z lutego br. Przerzucenie organizacji przewozow regionalnych do
zadan samorzaddw nie jest prostym przedsiewzieciem. Moze si¢ to skonczy¢ duzymi cigciami w
przewozach (na razie mielismy do czynienia z ngjwigkszym od lat zamieszaniem z ustalaniem rozktadu
jazdy) abo niewydolnoscia calego systemu. Choc¢, oczywiscie, nie mozna ukrywa¢ prawdy, ze na
odcinkach, gdziejezdzi paru pasazerow, kolg nie maracji bytu. Nie moznajednak tego tylko powiedziec,
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trzebato konsekwentnieredizowat. Pociag, ktory wyjezdzao 3.00 rano, wiozac 11 pasazerow (wiadomo,
jaki zawdd wykonuja) i kosztujac rocznie 170 tys. zt, nie maragji bytu, a takich pociagow jest wciaz
sporo wsrdd 166 sktadow, ktérych koszty sa pokrywane dochodami z biletéw w mnig niz 20 proc.

Zgadzajac Se z koncepcja regiondizacii, chee podkreslic méj negatywny stosunek do nowego
sposobu finansowania przewozdéw regionalnych. Oparcie systemu na zmiennych wptywach z podatkow
w sytuacji, gdy od 4 lat maleje udziat podatkéw bezposrednich w dochodach budzetu panstwa, podatek
CIT jest najbardzig) wahliwym podatkiemi zmiany Sggaja rocznie nawet 20 proc. (w roku 2004 midismy
wahnigcie in plus, co jednak nie przetozyto si¢ na wzrost wielkosci naktadow na kolg), a ustawa
0 dochodach jednostek samorzadu terytorialnego nie przewiduje faktycznie nakazu wydatkowaniatych
srodkéw na kolg, nie pozwala samorzadom na perspektywiczne dziatanie w obszarze pasazerskich
przewozéw kolejowych. W ustaleniach z 11/12 listopada 2003 ., strona rzadowa potwierdzita, iz 538
min zt ,nakolg” znajdzie S¢ w budzetach samorzadéw z podatku CIT i PIT w roku 2004. Wigkszos¢
znawcow tematu przestrzegata wtedy, ze zaplanowanych w budzecie kwot kolgarze nigdy nie zobacza,
choc¢by dlatego, ze resort finansow wyliczyt te¢ kwote, korzystgac ze starych danych dotyczacych
sciagalnosci podatkow. Jakiejest podsumowanieroku 2004 i ilewyszio z owych 538 min zt? Doktadnie:
420 176 528 zt. Plan na 2005 jest jeszcze gorszy i zaktada dofinansowanie rzedu 370 min zt.

Z tego powodu, srodki na regionalne potaczenia powinny by¢ ,,znaczone” i gwarantowane na
kilka lat naprzod, co najmnig 7, w nowe ustawie o publicznym transporcie zbiorowym w formie
odrebngj dotacji przedmiotowe. W Wielkigl Brytanii s3 to okresy 7 - 15 lat, przy czym dla kolel
aglomeracyjnych stosuje Sig gorna granice czasu. Pozwoli to sworzy¢ samorzadomwieloletnie programy
finansowania i organizowania przewozéw, zamawiania ustug i przyciagania inwestoréw, pozwoli
odzyskat wiarygodnos¢ finansowa, utatwi wieksze i tansze zamdwienia na tabor, bo przeciez fabryki
nie produkuja go ,na potke” oraz sporawniejsze finansowanie zakupu przez np. leasing czy kredyt,
a takze wprowadzi , tatwiejsze” gwarancje panswa w przypadku dobrych koncepcji inwestycyjnych.
Obecny jednoroczny system, oparty na zmiennych wptywach z podatkow dochodowych, nigdy na to
nie pozwoli. Wydaje S¢, mgjac na uwadze liczbe zwolennikdw kolei w parlamencie, iz wystarczajace,
a zarazem mozliwe do uzyskania bedzie przyjecie roczne dotacji dla przewozow regionalnych na
poziomie co ngimnigj 650 min zt, roczng dotacji na finansowanie przewozéw migdzywojewddzkich
w kwocie co ngimnig 150 min zt (jako osobna pozycja w budzecie ministra infrastruktury), ae tylko
przy rownoczesnym zatozeniu, ze dotacje do ulg beda pokrywanew petni (ok. 380 min zt), zlikwidowane
zostana najbardzigl deficytowe potaczenia, gdzie wozi S¢ powietrze plus kolgarzy do pracy oraz ze
zogtanie obnizona sawka dostepu do torow o 15% (dato oddech dia PKP PR rzedu 102 min rocznie).
RoAwnoczesnie trzeba wprowadzi¢ staly system dofinansowania infrastruktury z budzetu panstwa

Nie ma bowiem mozliwosci odbudowy pasazerskiego ruchu kolgowego bez inwestycji w tory
i bez wprowadzenia statego systemu dofinansowania infrastruktury z budzetu panstwa potaczonego
z rewizja polityki inwestycyjng Polskich Linii Kolgjowych. Aby zapobiec dalszej dekapitalizacji
infrastruktury kolgowe), PLK SA musza wydawac rokrocznie do roku 2020 nie mnigj niz 2,8 mld zt na
modernizacjg linii potozonych w korytarzach migdzynarodowych (5 tys. km) oraz nie mnigj niz 1,5
mld zt na pozostate linie kolgjowe (12 tys. km) w celu ich kompleksowej modernizagji i usunigcia
zagrozen dlaruchu. Mozliwos¢ zbudowania planu finansowego z uzyciem srodkdw wiasnych, kredytow
i srodkéw Unii wykazuje dziure do pokrycia przez panstwo rzedu 1,2 mid zt. Wprowadzenie statg
dotadji rzedu 600 min zt (zapisw ustawie o finansowaniu drog publicznych, iz corocznie budzet panstwa
przekazuje na ten cel 3,2% rzeczywistych wptywdw z podatku akcyzowego od paiw silnikowych i
autogazu) oraz wprowadzenie programu oszczednosciowego (takzerestrukturyzacja zatrudnienia) moga
przynies¢ ok. 1,247 mid zt.
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Prywatyzacja kolel powinna by¢ jak ngjdalej idaca. Jedynie nie mozna powtorzy¢ brytyjskiego
btedu i infrastruktura mus pozosta¢ panstwowa. Problemem jest jednak to, ze w obecne sytuacji braku
koncepcji rozwoju rynku przewozdéw kolejowych trudno bedzie zainteresowac potencjalnych inwestorow.
Niebezpieczenstwo lezy takze w odwlekaniu prywatyzacji w czasie za ceng spokoju zatogi. Nowe
pokki przewozowe nie sa natyle mocne, by stawi¢ czota przewoznikom zagranicznym, aadministracyjne
blokowanie dostepu do torow nie bedzie juz wkrétce mozliwe. W znaczng mierze jestesmy tu bowiem
uzaeznieni od prawa Unii Europejskigl. Wraz z dniem akcesi Polskaudostepnitawszystkim operatorom
przewozow towarowych te linie, ktore byty modernizowane ze srodkdw unijnych. Stanowia one ok. 20
proc. seci. Od 2007 r. nie bedzie juz zadnych ograniczen. Poza tym obrona pozycji wiasnego rynku nie
przyniesie PKP efektow, jezeli nie bedzie sztaw parze z ekspanga narynku migdzynarodowym. Bardzo
prawdopodobny jest natomiast wariant wykupieniaprzez Deutsche Bahn jednego ze §laskich operatorow
I Tatwy wjazd na polskie tory. Niestety, opracowana przez rzad , Strategid’ przewiduje wciaz odlegte
terminy prywatyzacji, apamigtagac o dotychczasowych postgpach PKP SA w prywatyzowaniu wiasnych
$otek, mozna przyjac¢ zatozenie, ze i tak ulegna one daszemu wydtuzeniu w czase. Moim zdaniem,
minione 4 lata reformy pokazaly, ze PKP SA niejest w stanie sama poradzi¢ sobie z przeprowadzeniem
procesu prywatyzacji, stad koniecznos¢ przekazania kierowania nierozpoczetymi jeszcze procesami
prywatyzacyjnymi z PKP SA do Ministerstwa Skarbu Panstwa. Srodki uzyskane z prywatyzacji trafia
powinny naodrgbny fundusz, z przeznaczeniem nainwestycjeinfrastrukturalne, anienabiezace potrzeby
PKP oraz do Funduszu Wiasnosci Pracownicze) zgodnie z ustawa restrukturyzacyjna. Przyjecie szerokie
prywatyzacji nie oznaczatoby jednak calkowitego wycofania S¢ panstwa z tego sektora gospodarki,
jakim jest kolg. Panstwo musi by¢ obecne poprzez finansowanie infrastruktury kolegjowej (tak jak
finansuje drogowa, rzeczna) oraz pokrywanie deficytu przewozow regionalnych.

Co do prywatyzacji przewozow regionalnych. Czy nie jest niezdrowa sytuacja,w ktorej samorzad
sam sobie zleca ustugi, sam sobie ptaci i sam Sebie kontroluje? Czy nie ograniczy to pojawiania Si¢
konkurencyjnych nowych operatorow? Powinno by¢ tak: budzet panstwaprzekazuje srodki samorzadom
wojewddzkimw formie dotacji wg okreslonego algorytmu, samorzady petnia rolg jedynie organizatorow
przewozow kolejowych i wytaniaja w drodze przetargu operatorow kolgjowych. Samorzadom nie jest
w ogble potrzebne tworzenie wiasnych podmiotéw redizujacych przewozy. Nie powinny ich takze
tworzy¢, patrzac narozporzadzenie Rady Europy 1893/91 stwierdzajace, ze przewoznicy powinni dziatac
jako podmioty niezalezne. Skoro jednak powstata juz pierwsza spétka, na pewno nie naezy jg
likwidowac, ale uznac, ze stanowi onajedynie pewnego rodzgju model przejsciowy. W planach obecnego
rzadu nie przewiduje si¢ jednak zmian dotyczacych struktury wiasnosciowg w spotkach do konca
2007 roku. Niemartez jednak zapisu, ze podmioty tenie powinny nigdy podlegac procesowi prywatyzacji.
Dobrym rozwiazaniem bytoby zachecenie wojewddztw podlaskiego i tdédzkiego do zaangazowania
w spoike Kolgje Mazowieckie oraz potaczenie kilku zaktaddw wojewddzkich PKP Przewozy Regionane
w 5 oddziatéw. Nie chodzi w tej operacji o redukcje kosztow, gdyz zmiana struktury moze wycisnaé
~jedynie” 20 min zt oszczednosci. Bytby to ruch przygotowujacy proces prywatyzacji. Nalezatoby
wieC wprowadzi¢ ustawowy obowiazek odplathego zbycia przez samorzady wojewddzkie udziatdw
w utworzong z PKP PR spotce Koleje Mazowieckie (zwlaszcza ze 0soby odpowiedzialne w samorzadzie
mazowieckim zakolgj, same przewiduja taki scenariusz) narzecz inwestorow branzowych/ finansowych
przed wprowadzeniem przez UE liberalizacji rynku przewozéw pasazerskich w 2010 r. Zbycie udziatow
toczytoby si¢ rownolegle z prowadzonym przez ministra skarbu panstwa procesem prywatyzacji
oddziatéw PKP PR.
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LOCAL GOVERNMENT AND PKP PR'S PARTNERSHIP ENTERPRISES - INTERMEDIATE OR
TARGET MODEL?

There are few reasons why the railway reform failed in Poland. The most important reasons are lack of
transport policy of the state, lack of stable financing systems and disproportions in government budget's
expenditures on road and railway infrastructure.

The state of polish railway is dramatic: the quality of railway infrastructure becomeworse and worse; lack of
investments in railway rolling stock; breakdown of passanger transport; very little or even lack of financial
engagement of the State.

The conception of increased local government responsibility for local carrierswas correct but not well-thought-
of. We don't know how many local government - PKP PR's enterprises shuld be established and how big
should their territory range be. Additionally, the financing system based on local government's own incomes
is not stabile.

The Author postulates: return to budget subsidies for the regional carriers; reduction of the rates by PKP
Polish Railway Lines JSC by around 15%; creation of a new subsidy for the railway infrastructure by the
government. The structure of PKP PR should be also put in order, new divisions should be created there, whre
local governement doesn't decide about the creation of enterprises. Finally - all therailway segment should be
privatised.



