Jak skutecznie kontrolowaé dotacje dla przewoznikow?

Tematem referatu jest okreslenie minimalnych wymagan stawianych
organizatorowi przewozow pasazerskich w zakresie kontroli wydatkowania
rosnacych wydatkéw na finansowanie przewozéw regionalnych oraz
wypracowanie  mechanizméw  egzekucji standardéw realizowanych
przewozow poprzez stworzenie skutecznego systemu kar dla przewoznika.

Gdy w 2000 r. na mocy uchwalonej przez Sejm Rzeczpospolitej Polskiej Ustawy o
Restrukturyzacji Komercjalizacji i Prywatyzacji Przedsiebiorstwa PKP podjeto proces
przeksztatcenia panstwowego monopolisty, nikt zapewne nie przypuszczat jakie bedg
dalekosiezne skutki wprowadzanych zmian. Zasadniczym punktem restrukturyzacji kolei
byt podziat na spotki celowe oraz rozpoczecie procesu prywatyzacji kolei i zmiana modelu
finansowania kolei pasazerskich. Mocg ustawy za finansowanie przewozéw regionalnych
zostat odpowiedzialny samorzad wojewodzki, za miedzywojewddzkich resort infrastruktury.
Ustawa nie definiowata zakresu koniecznych przeksztatcen, w toku jej przygotowania
owczesny dyrektor generalny p.p. PKP p. Krzysztof Celinski w 1999 r. stwierdzat, ze w
wyniku wprowadzenia ustawy zostang wydzielone spodtki zajmujace sie przewozami
pasazerskimi, towarowymi i utrzymaniem infrastruktury. Kierunek ten byt zgodny z
oczekiwaniami w tym zakresie formutowanymi przez Unie Europejska, ktora byta w trakcie
wprowadzana podobnego podzialu kompetencji wsrdod narodowych przewoznikéw
kolejowych.- monopolistéw na rynkach krajowych.

Jednak dwa lata pdézniej w ramach realizacji reformy jedynym elementem, ktory
zostat wdrozony w 100% byta zmiana modelu finansowania kolei i przeniesienie zadania
organizowania przewozéw regionalnych na samorzady wojewodzkie, notabene bez
wyposazenia ich w narzedzie efektywnego ksztattowania tych przewozéw w postaci
srodkow finansowych

Podczas gdy podstawowym argumentem za wprowadzeniem zmiany modelu
podmiotu odpowiedzialnego za finansowanie kolei pasazerskiej byto rosnace zadtuzenie
przedsiebiorstwa, nieefektywnos¢  struktur, konieczno$¢ dostosowania modelu
funkcjonowania narodowego przewoznika do przeksztatceh wymaganych przez UE i
prze$wiadczenie, ze PKP nie potrafig dostosowacC sie do potrzeb rynku i klienta.. W
praktyce na podstawie tej diagnozy stworzono system, ktory nie rozwigzat zadnego z
podstawowych problemédw.

Pozostate elementy reformy zostaty wdrozone wyrywkowo i niezgodnie z wczesniegj
deklarowanymi zasadami. Przede wszystkim powstato blisko 50 spétek wydzielonych z
przedsiebiorstwa panstwowego. O ile podziat na 4 spotki pasazerskie byt do uzasadnienia
rozdzielnymi rynkami klientéw w przypadku PKP InterCity, PKP PR, WKD i SKM i juz
wczesniej funkcjonujgcymi innymi systemami taryfowymi, to podziat firmy utrzymujgcej
infrastrukture na kilkanascie spotek odpowiedzialnych za jej zarzadzanie (PKP PLK), za
utrzymanie sieci trakcyjnej (PKP Energetyka) i prace torowe, remontu, utrzymanie (PRK,
ZNI), wraz z funkcjonujaca czapg w postaci spotki matki PKP S.A., stworzyto system
niewydolny i od poczatku réwnie nieefektywny, co poprzedni. O ile wczes$niej za ten stan
odpowiadato panstwo, teraz w znacznej mierze zte funkcjonowanie kolei znalazto nowego
winowajce - samorzgdowego organizatora najbardziej j deficytowych regionalnych,
przewozow pasazerskich.



Od poczatku brak odpowiednich srodkow na realizacje zadania powodowat, ze
samorzady wojewodzkie koncentrowaty swoj wysitek nad poprawnym uksztattowaniem
relacji z realizujgcym ponad 95% pracy przewozowej PKP PR'. Od poczatku na margines
zostat zepchniety przez biezgce sprawy wspoétpracy z przewoznikiem standard
realizowanych przewozow i narzedzia kontroli wydatkowania srodkow publicznych (dotaciji
do przewozow). Powdd byt niezwykle prosty - PKP PR od poczatku zaczeta w szybkim
tempie generowac gigantyczne straty. Brak wyposazenia samorzaddéw wojewodzkich w
odpowiednie narzedzia finansowania przewozow i pozbawienie wptywu na procesy
ksztattowania cen w ramach grupy PKP S.A. spowodowat  stworzenie trwale
niewydolnego i ulegajgcego ciggtym mutacjom systemu. Efektem tego byta postepujaca
na przestrzeni ostatnich 10 lat, szczeg6lnie w okresie 2000-2004r. marginalizacja roli kolei
w Polsce (tabela 1).

Tabela 1: Poréwnanie pracy przewozowej obstugiwanej przez PKP PR (do 2000 r. PKP) na
przestrzeni lat

1998 r.| 2000r?| 2002r.| 2005r3| 2006r*| 2013r.

Praca
przewozowa
(mlIn pockm) 158 139 125 97 94 87-112

Dla poréwnania praca przewozowa w Czechach w 2004 r. wyniostg 106 min pockm
i byla realizowana przy pomocy publicznej® w skali roku w wysokosci ok. 900 min zt.
Czechy rézni do Polski to, ze tam narodowy przewoznik zostat podzielony na 3 spétki —
pasazerska, towarowg, od infrastruktury.

Mozna przyja¢ teze, ze kolejne propozycje zmian na kolei byty pochodng Zle
przeprowadzonej reformy kolei w 2001r. Z horyzontu zostat utracony cel reformy, a wazne
staty sie jej narzedzia, ktorymi bylo powotanie spoétek. Kolejne rzadowe projekty
racjonalizacji systemu np. program regionalizacji kolei byty probg wyjscia z kryzysu, w
jakim w dalszym ciggu pograzato sie PKP. Kryzys ten to nie tylko narastanie dtugu, ale i
pogarszania sie stanu infrastruktury kolejowej mimo rosnacych wydatkéw na ten cel po
2002 r., rozmycie odpowiedzialno$ci za funkcjonowanie kolei w kraju za poszczegdlne jej
segmenty.

Zdefiniowanie prawdziwych powodow tego stanu rzeczy byto tym trudniejsze, ze az
6 lata zajeto zamkniecie poszczegdlnych elementéw systemu finansowania przewozoéw
kolejowych w Polsce.

' Tylko w dwdch wojewoddztwach — mazowieckim i pomorskim, samorzady wojewodzkie rozpoczely wspolprace nie
tylko z PKP przewozy regionalne ,ale odpowiednio Warszawska Koleja Dojazdowa i Szybka Koleja Miejska.

2'W 2000 r. nastapit gleboki proces zawieszen przewozow pasazerskich na liniach spalinowych
3

Praca przewozowa w 2005 r. uwzglednia fakt wydzielenia z PKP PR Kolei Mazowieckich
* Szacunki wlasne

> Pomoc publiczna obejmuje w Czechach dotacje do ulg ustawowych , dotacje na przewozy regionalne odpowiednikow
polskich wojewodztw (kraje) i budzetu panstwa..



Tabela 2: Zestawienie chronologiczne etapéw zapewnienia zrédet finansowania
poszczegdélnych segmentéw przewozow pasazerskich

2001 r. |- przekazanie zadania organizacji pasazerskich przewozéw regionalnych samorzgdom
wojewodzkim

- zapisanie w budzecie panstwa kwoty 300 min zt na przewozy regionalne

2002 r.

2003r. |-program regionalizacji kolei regionalnych zaktadajgcy powotanie 16 spotek z udziatem PKP
PR i wojewodztw?®.

2004 r. |- przekazanie samorzgdom wojewddzkim Srodkéw w postaci udziatu w podatku CIT i PIT
na pokrycie kilku zadann m.in. finansowania deficytu przewozéw regionalnych (szacunki
Min. Finanséw na 538 min zt)

- sfinansowanie po raz pierwszy przez budzet panstwa w 100% deficytu wyniktego z e
stosowania ulg ustawowych przez przewoznikéw (kwota roczna ok. 360 min z)

2005 r. |- przeznaczenie kwoty ponad 200 min zt z budzetu panstwa na utrzymanie infrastruktury
kolejowej

2006 r. |- utworzenie Funduszu Kolejowego finansujacego prace odtworzeniowe na sieci kolejowej
PLK

- sfinansowanie deficytu przewozéw miedzywojewddzkich przez resort infrastruktury w
wielkosci 250 min zt.

- przeznaczenie przez samorzady wojewddzkie kwoty ok. 700 min zt na przewozy
regionalne ze srodkéw wtasnych

Jak wida¢ z powyzszej tabeli na ocene sytuacji polskich kolei miaty wplyw na
przestrzeni lat czynniki, na ktére odpowiedzialne za przewozy samorzady nie miaty
wplywu tj.:

» brak refundacji w 100% ulg ustawowych do 2004 r. przy réwnoczesnym braku
fiskalizacji utraconych przychoddw z tego tytutu przez PKP PR do 2006 r.

e powstanie ok. 1,2 mld zt deficytu w wyniku braku Zzrédet pokrycia deficytu
przewozow miedzywojewddzkich w okresie 2001-2005

* utrzymanie wysokich na tle sity nabywczej ludnosci stawek dostepu do
infrastruktury przy réwnoczesnym gwattownym pogarszaniu sie jej stanu i braku
jednolitego systemu ich naliczania oraz ich obliczania’

* niezdolnos¢ PKP PLK do spozytkowania nawet skromnych s$rodkéw na
modernizacje linii kolejowych 8

W efekcie wykazywania chronicznego deficytu przewozdéw regionalnych, ich
realizacji na przestrzeni lat przez przewoznika przy pokryciu przez organizatora
przewozow w wysokosci od 0% w przypadku pociggdéw miedzywojewddzkich, do poziomu

¢ Program regionalizacji zakonczyt sie powotaniem jednej spotki celowej Kolei Mazowieckich (KM), ktore do dnia
dzisiejszego nie zostaly wyposazone w majatek spotki PKP PR.

7 De facto na przestrzeni lat nastepuje wzrost kosztow dostepu do infrastruktury. Ofiara tej sytuacji sa KM , ktore w
2006 r. ponosza wyzsze o blisko 50% stawki dostepu do toréw PLK przy rownoczesnym wydtuzeniu si¢ czasow jazdy
na potowie obstugiwanych linii

¥ Z roku na rok wydtuzeniu ulegaja modernizacje linii z zaliczone do europejskiej sieci Ten. Odcinek Warszawa
Wschodnia-Siedlce (88km) byt modernizowany 6 lat, Wroctaw-Opole Zachodnie (80 km) od 2000r. do 2007 Iub 2008
1., co oznacza wydtuzenie do 7-8 lat przy peinej dostgpnosci srodkéw europejskiej za realizacjg zadania.



od 20 do 60% wykazywanego deficytu w przypadku pociggéw regionalnych, na plan
dalszy zeszty mechanizmy kontroli wydatkowania srodkow na przewozy regionalne.

W 2006 r. umowy z PKP PR podpisywane sg juz przy pokryciu od 75% do 100%
deficytu przedstawianego samorzadom. W skali roku spotka PKP PR zostanie zasilona
pomocg publiczng, przychodami z tytutu dzierzawy taboru i wykupu ulg handlowych, czy
srodkéw na zakup i modernizacje taboru w wysokosci nawet 1,8 mid zt. W 2005 r. pomoc
publiczna dla PKP PR wyniosta juz ponad 1 mid zt °W 2006 r. samorzady w postaci
dotacji i taboru przeznaczg na PKP PR ok. 750 min zi, budzet panstwa przekaze ok. 220
min na pokrycie deficyt przewozéw miedzywojewddzkich, na zakupy i modernizacje taboru
ze $rodkdéw europejskich i budzetu panstwa trafi do PKP PR ok. 500 min zi.

Mimo tego praca przewozowa realizowana w ruchu regionalnym przez
przewoznika z roku na rok spada (patrz tabela 3) i w 2006 r. ulegnie dalszemu
ograniczeniu do ok. 65 min pockm™. Na nowy rozkiad jazdy przewiduje sie dalsze
ograniczenie pracy przewozowej (patrz zamoéwienia pociggow na rozktad jazdy 2006 /7
zamowione przez PKP PR w wojewodztwach todzkim, matopolskim, dolnoslgskim)

Tabela 3: Zestawienie pracy przewozowej PKP PR w ruchu osobowym

1999 r.* 2000 r. 2005 r.
Praca
przewozowa
(mlIn pockm) 104 89 68
(%) 117 100 76

* bez Mazowsza 92,4 min pockm

Zwraca uwage fakt, ze kwota dofinansowania dla PKP PR w 2006 r. bedzie prawie
dwa razy wieksza niz pomoc publiczna uzyskiwana przez CD w Czechach przy wyzszej
pracy przewozowej. Co wazne sytuacja taka ma miejsce, mimo, ze czeskie koleje oferujg
znacznie tansze ceny za bilety i nieporbwnywalnie bogatszg oferte przewozowg i przy
stawkach dostepu do infrastruktury nizszych o 2/3 w stosunku do Polski.

Powyzsze czynniki wskazujg na jedno — jest to ostatni moment na wdrozenie
mechanizméw kontrolnych dla efektywnego wydatkowania dotacji na przewozy regionalne.
Przez ostanie dwa lata nastgpit skokowy wzrost naleznoéci publicznych kierowanych
bezposrednio do PKP PR, co w zaden sposob nie zmienito postawy przewoznik wobec
finansujgcych te przewozy samorzadéw, jak i pasazerow.

W slad za wzrostem pomocy publicznej musi iS¢ w parze poprawa standardow
obstugi pasazerow, zaostrzenie wymagan wobec przewoznika na etapie podpisywania
umowy, wprowadzanie nowych parametrow jakosciowych do umow na przewozy, czy
doktadniejsze wykonywanie kontroli z realizacji umowy.

Za wzor funkcjonowania przewozéw regionalnych przyjeto model od lat stosowany
z powodzeniem m.in. w Niemczech. W Niemczech landy zamawiajg pociagi, okres$lajg

° Pomoc uzyskana przez PKP PR obejmowala dotacje od samorzadéw w wysokos$ci ponad 450 mln zl, refundacje ulg
ustawowych w kwocie ok. 260 mln zt, zakupy taboru wydzierzawionego przez samorzady PKP PR za ok. 200 mln zt,
przychody za dzierzawg taboru KM — ok. 40 mln zt, wykup ulg handlowych za ponad 100 mln zt.

1 Przy zalozeniu braku dalszych zawieszen potaczen realizowanych przez PKP PR



wymagania dotyczace jakosci, dysponujg wiasnymi jednostkami kontrolujgcymi realizacje
umow.

W Polsce konieczne jest zdefiniowanie tych parametréw jakos$ci, ktorych spetnienie
jest istotne z punktu widzenia kontroli wydatkowania dotacji. Wybrane z nich opisuje tabela
4,

Tabela 4: Zestawienie wybranych standardéw jakosci dotyczacych wykonywania
przewozoéw komunikacji publiczne

Parametr Obowiazujace Proponowane Proponowany Sposob jego
jakosciowy kryteria okres$lajace kryteria jego sposob jego kontroli
parametr wyznaczania egzekwowania
Punktualno$¢ Norma — 90-95% Norma nie mniej Kary umowne w Umowa z PKP
punktualnosci przy niz 95% postaci potrgcania | PLK na przekazy-
traktowaniu za punktualnosci, z gory kwoty wanie danych o
planowe pociggéw z | przy uznaniu za dotacji naleznej punktualnosci po-
opodznieniem do 10 | planowe tylko tych | przewoznikowii | ciggéw lub wspdl-
minut wigcznie oraz pociagdw, ktore zwracanej w ne z PKP PR
liczeniu wykazujg odchyike | przypadku realiza- [ badania kontroli
punktualnoéci tylko w | +3’(maks. +5’) -0 Cji przewozow punktualnosci w
jednym punkcie ‘W przynajmniej na | zgodnie z umowsg. | wybrane dni roku
odjezdzie i . (np.raz na
o Odrzucenie
przyjezdzie ! : kwartat), na
dofinansowania
wybranych S wyznaczonych
punktach o d\?vgf;?quc::\;\vi 2 weztach w celu
e s statystycznego
opoznieniami d
6j 60(120) poziomu
powy;eijn " punktualnosci
Realizacja Zatozenie w umowie, | Zatozenie realizacji Rozliczanie Wyréwnywanie
oferty ze oferta jest w oferty na poziomie umowy wg réznicy pomiedzy
catosci wykonywana 98% kryterium 98% zaktadang
realizacji umowy w | realizacjg pracy a
zaktadanej rzeczywistg po
wysokoSci udokumentowaniu
przez przewoznika
jej wykonania w
danej wysokosci
Zmiany rozktadu | PKP PR i PKP PLK Zmiany w Wprowadzenie Biezgce kontrola
jazdy moze dokonywac bez | rozktadzie jazdy zapisu, ktéry informacji o
konsekwencji zmiany | oraz ich zakres jednoznacznie |zmianach w rozkfa-
w rozktadzie jazdy ze musi by¢ okresla, ze pociagi dzie jazdy i
wzgledu na roboty uzgadniany z 0 zmienionym sporzadzanie
torowe organizatorem rozktadzie jazdy zestawien
przewozow. bez uzgodnienia zbiorczych z
nie beda objete wprowadzonymi
dofinansowaniem zmianami i ich
weryfikacja na
etapie

' Obecnie zgodnie z zapisami uméw z PKP PR samorzady finansuja pociagi, ktore sa odwotane.



Parametr

Obowiazujace

Proponowane Proponowany Sposob jego
jakosciowy kryteria okreslajace kryteria jego sposob jego kontroli
parametr wyznaczania egzekwowania
Raporty PKP PR przedstawia | Raporty kwartalne Wprowadzenie
kwartalne raporty informacyjne (pdtroczne) majg | zapisu do umowy w
do 20 dnia drugiego charakter celu
miesigca po uptywie ostatecznych zdyscyplinowania
kwartatu rozliczen umowy przewoznika
umozliwiajgce
korekte wykonania
umowy na etapie jej
realizacji
Standardy Postulatywne opisy Wprowadzenie kar | Wprowadzenie kar | Konieczno$é
czystosci dotyczace czystosci za niedotrzymanie za kazdorazowe zatrudnienia w
w pociggach minimalnych stwierdzenie stanu UM
standardow tj. wody rzeczy pracownika(ow)
w toaletach i braku niezgodnego ze do kontroli
Srodkow czystosci stanem pociggow
rzeczywistym regionalnych
Standardy Postulatywne opisy Wprowadzenie kar | Wprowadzenie kar
dotyczace dotyczace za niedotrzymanie za kazdorazowe
obstugi obowigzkéw minimalnych odstepstwo od
przewoznika w standardéw tj. za umowy
zakresie informaciji kazdy przypadek
dla podréznych braku rozktadu jazdy
na stacji lub
przystanku lub jego
niezgodnosc¢ ze
stanem rzeczywistym
Rozktad jazdy | Czescig umowy jest Rozktad jazdy Wdrozenie ustawy
obowigzujacy rozktad | zamawia organizator 0 publicznym
jazdy zamowiony | przewozow (do czasu transporcie
przez przewoznika i wprowadzenia pasazerskim
utworzony przez PKP ustawy o ptp,
PLK obowigzek
zatwierdzania kart
zaméwien)
Punkty odprawy | Postulatywne opisy | Wpisanie do umowy Wprowadzenie Kontrola
podréznych dotyczace punktéw odprawy | zapisu do umowy w raportow
obowigzkdéw 0s0b, wraz celu kwartalnych i
przewoznika w tym godzinami otwarcia | zdyscyplinowania | wizje lokalne w
zakresie kas i listg otwartych przewoznika terenie (lub
poczekalni opublikowanie
listy poczekalni
i kas w mediach
stricte lokalnych
—powiatowych)
Gwarancja Brak zapiséw w Zobowigzanie Wprowadzenie Podanie
przebycia trasy umowach na ten przewoznika do zapisu do umowy w | informacji na
zgodnie z temat pokrycia kosztow celu zdyscypli- temat takich
wykupionym dotarcia do celu w nowania przewoz- zapisow do
biletem przypadku zerwania nika i mozliwosci wiadomosci
(zachowania skomunikowania np. dochodzenia publicznej
tancucha z powodu awarii roszczeh poza
podrézy) pociagu, jego

odwotania itp.

ucigzliwg droga
sadowa




Parametr Obowigzujace Proponowane Proponowany Sposob jego
jakosciowy kryteria kryteria jego | sposéb jego | kontroli
okreslajace wyznaczania egzekwowania
parametr
Ogrzewanie w [ Postulatywne Szczegotowe Kary za | Koniecznosc¢
pociggu zapisy dotyczace | zapisy okreslajace | niedotrzymanie zatrudnienia w UM
zapewniania okres obowiazku pracownika(éw) do
warunkow dla ogrzewania w [ kontroli  pociggéw
podréznego okresie regionalnych
pazdziernik-
kwiecien poprzez
anulowanie dotacji
za kazdy
przypadek i kare

nie mniejszg niz
200 zt za kazdy

przypadek
Awarie autobuséw |Brak zapiséw w | Zobowigzanie Odstgpienie od | Weryfikacja na
szynowych umowach na ten|przewoznika do | dofinansowania etapie rozliczenia
temat zapewnienia pociggéw kwartalnego
komunikacji zrealizowanych umowy
zastepczej 0 | niezgodnie
poréwnywalnych zapisami umowy fj.
parametrach  np. | komunikacjg
lokomotywa z |autobusowg  bez
wagonami na | uzgodnienia z UM
liniach o duzej
predkosci
handlowej,
Podstawowym  narzedziem  organizatora  przewozow w  ksztattowaniu

odpowiedniego standardu ustug jest i powinna by¢ wysokos¢ dotacji jaka zostanie
przeznaczona na pokrycie deficytu wynikajacego z realizacji przewozéw w ramach

obowigzku stuzby publiczne;.

dotacji naleznej na dany pocigg i naliczanie kar umownych

Drugim narzedziem stosowanym w innych krajach tj. Czechy sg kary umowne
stosowane za nieprzestrzeganie wymaganych oczekiwan. Na wstepie postarajmy okresli¢
postulatywng jakos¢ oferowanych ustug przewozowych.
ustugi przewozowej dotyczg nie tylko faktu mozliwosci przemieszczenia sie z punktu A do
punktu B, ale takze naktadajg pewne wymagania wobec sposobu realizacji przewozu.

Obecnie najczesciej stawiane przez podréznych wymagania to:
* czas i bezpieczenstwo podrézy,
* wygoda i komfort jazdy,
» dostepnos¢,
* Kkoszt podrézy,
* niezawodno$¢

* informacja

Wysokos¢ dotacji winna byC¢ regulowana nie tylko
oczekiwaniami w tym zakresie przewoznika, ale przede wszystkim oczekiwaniami
organizatora przewozdéw i spetnieniem kryteriow jakosciowych dotyczacych wykonanej
ustugi. Niespetnienie tych kryteriow w skrajnych wypadkach winno powodowac¢ anulowanie

Oczekiwania klientow wobec




Ww. postulaty wydajg sie by¢ oczywiste, jednak gdy zachodzi potrzeba ich
weryfikacji rodzg sie problemy z ich miarg. O ile punktualno$¢ i predkos¢ jazdy mozna
tatwo oceni¢, gdyz odnoszg sie do wczesniej ustalonego wzorca, jakim jest rozktad jazdy,
o tyle takie postulaty jak komfort podrézy czy warunki bezpieczenstwa sg oceniane
subiektywnie.

Stawiane przez organizatora wymagania podlega¢ okresowej kontroli tacznie z
uruchomieniem w razie potrzeby odpowiednich instrumentéw regulujgcych jakosc¢ ustug
(wysokos$¢ dotacji, kary umowne itp.).

W odniesieniu do polskiej rzeczywistosci odnosimy wrazenie, ze organizatorzy
przewozow nie w petni wykorzystujg mozliwosci reagowania na niedbate realizowanie
przewozow. Porownajmy postulatywne oczekiwania klientow z rzeczywistoscig. Ogdlnie
mozna postawi¢ teze, ze Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. nie potrafig, badz nie chcg
dostosowac¢ swoich struktur i procesédw zarzgdzania, tak aby zwiekszy¢ efektywnosc¢
wykonywanej pracy zapewniajgc wysokg jakosc ustug.

Gtowny postulat klientdw kolei- czas przejazdu i punktualnos¢ kursowania pociggow
w wielu przypadkach jest niespetniony. Pociggi w Polsce jezdzg z roku na rok, ze wzgledu
na pogarszajacy sie stan infrastruktury coraz wolniej, czesto generujac duze opdznienia.
Szczegolnie uwidocznit sie ten stan po wprowadzeniu podziatu na spotki. Zamiast wptynaé
na poprawe ustug pogarsza sie ona. W sytuacjach kryzysowych przewoznik znajduje
kilkadziesigt powoddw obwiniajgcych spétke kooperacyjng itp. Mozemy postawi¢ teze, ze
utworzenie Grupy PKP sprzyja nie realizowaniu zadan zleconych przez organizatora
przewozow. Wprowadzenie do ruchu nowoczesnych autobuséw szynowych, w niektérych
przypadkach stato sie przystowiowym ,gwozdziem do trumny”. Pojazdy te czesto ulegajg
awarii powodujgc opoznienia w ruchu badz odwotanie pociggoéw. Nalezy przyjac, ze
powodem tego stanu rzeczy oprocz stosunkowo matego doswiadczenia producentow jest
ich niewtasciwa eksploatacja, zamdwienia na etapie utrzymania, jak i eksploatacji. W PKP
PR nie ma kadr , ktore znajg sie na trzeciej generacji autobuséw szynowych
wyposazonych w komputery poktadowe. Przewoznik nie zatrudnit osob, o odpowiedniej
wiedzy technicznej do ich obstugi  Takie zobowigzania winny by¢ kazdorazowo
umieszczane w umowach dzierzawy lub uzyczenia taboru przewoznikowi. W efekcie tani
w eksploatacji szynobus moze realizowa¢ nawet tylko 50% kursow, zastepowany drozszg
lub niesubstytucyjna komunikacjg KKA. W ten sposéb przewoznik generuje na etapie
realizacji umowy dodatkowe straty, ktore pogtebiajg deficyt przewozow.

Inne przyktady dotyczace niewtasciwej eksploatacji :

» Podobnie sytuacja wyglada z wszystkimi ww. postulatami jakosSci
podrézowania. Komfort podrézowania w wielu przypadkach zamienia sie w
dyskomfort. Jedng z podstawowych zalet transportu kolejowego jest
przestrzen podrézowania, wygoda oraz zapewnienie toalet. W maju br. na
linii Kedzierzyn Kozle — Nysa przez okoto miesigc oba nowoczesne pojazdy
kursujace tq linig miaty nieczynne toalety.

Dlatego problem kontroli dotacji paradoksalnie dotyka w duzej mierze mozliwosci
egzekwowania zapiséw umowy. Problem weryfikacji jakosci oferowanych ustug czesciowo
rozwigzujg niestety tylko powierzchownie odpowiednie przepisy w zawieranych umowach
pomiedzy organizatorem a realizatorem przewozow. W ramowym projekcie umowy na
wykonywanie kolejowych przewozéw pasazerskich w jednym z paragraféw zatytutowanym
.Parametry oceny jakosci ustug” ogolnie przedstawiono oczekiwania organizatora i
obowigzki przewoznika w tym zakresie.



W przypadku zapewnienia Bezpieczenstwa i higieny zapisano paragraf:
»Przewoznik zobowigzuje sie wobec Samorzadu do zapewnienia podréznym
warunkéw oraz higieny odpowiadajacych wymaganiom transportu kolejowego w
Polsce” Brak uszczegotowienia zapisbw umowy np., ze toaleta powinna byC czysta
wyposazona w $rodki czystosci i wode. Ww. zapis mowi, ze higiena powinna odpowiadac
wymaganiom transportu kolejowego w Polsce. Jaka jest rzeczywistosc¢, kazdy wie kto
jechat pociggiem, a brudna toaleta bez wody i srodkéw czystosci stata sie symbolem
polskich kolei. Niestety procedura oceny jakosci nie zawiera kar umownych lub %
obnizenia dotacji do przewozow. Jedynie wigzacym jest zapis, ze: ,Samorzad zastrzega
sobie prawo do przeprowadzenia u Przewoznika oraz w pociggach, na dworcach i
przystankach kolejowych doraznych kontroli z zakresu realizacji zadania” oraz, ze w
przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci ,przewoznik dotozy staran, aby stwierdzone
nieprawidtowosci zostaty niezwtocznie usuniete”.

Brak jednoznacznych zapisow i twardego stanowiska organizatora przewozéw oraz
monopolistyczna pozycja na rynku PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. wptywa na to, iz
staje on w pozycji roszczeniowej w stosunku do organizatora wymagajac z roku na rok
wiekszych dotacji. Mimo, ze w umowie istnieje zapis o mozliwosci wykonania doraznych
kontroli u przewoznika praktycznie nie jest ona wykorzystywana. Prozaiczng przyczyng
takiej sytuacji jest brak wykwalifikowanej kadry, ktdra potrafitaby sprostaé zadaniom
kontrolnym.

Dlatego zaproponowana mapa proceséw w celu wdrozenia mechanizmow kontroli
jakosci realizowanych przewozow (tabela 5) okresla droge do dochodzenia do tych
standardow, ktore umozliwiajg efektywng kontrole wydatkowania dotacji przez
przewoznika.

Tabela 5: Mapa proceséw w celu wdrozenia mechanizméw kontroli jakosci realizowanych
przewozoéw

ZDEFINIOWANIE NAJWAZNIEJSZYCH ZDANIEM
ORGANIZATORA PRZEWOZOW PROBLEMOW
DOTYCZACYCH NIEDOTRZYMYWANIA
STANDARDOW JAKOSCI PRZEWOZOW

OKRESLENIE PARAMETROW OPISUJACYCH TE
STANDARDY — OPRACOWANIE PROCEDUR ICH
WDROZENIA | KONTROLI

SKIEROWANIE PRZED ROZPOCZECIEM
ROZMOW Z PRZEWOZNIKIEM NT. PODPISANIA
UMOWY, STANOWISKA OKRESLAJACEGO
MINIMALNE WYMAGANIA (WARUNKI)
DOTYCZACE JAKOSCI PRZEWOZOW ORAZ
SPOSOBOW ICH EGZEKWOWANIA

NEGOCJACJE Z PRZEWOZNIKIEM NA TEMAT
WPROWADZENIA WNIOSKOWANYCH ZAPISOW
DO UMOWY




Szczegotowe okreslenie priorytetow w tym zakresie, pozwoli stopniowo dochodzié
do coraz wiekszej liczby wskaznikow kontrolnych zapisanych w umowie. Wydaje sie, ze za
cel minimum nalezy postawi¢ sobie wprowadzenia dwoéch-trzech takich parametrow do
kolejnej umowy zaczynajgcej sie w 2007 lub 2008 r. W przeciwnym wypadku organizator
przewozow bezie bezbronny wobec rozliczen przewoznika, ktore bedg za kazdym razem
WYyZsze niz zapisane w umowie.

W  Wojewddztwie Opolskim organizator przewozéw tak jak w pozostatych
wojewodztwach w réznym stopniu realizuje zadania kontrolne. Miedzy innymi w regionie
prowadzi sie okresowo badania punktualnosci kursujgcych pociggow. Na stacjach
weztowych tj. Opole Gt., Kedzierzyn Kozle, Kluczbork oraz Strzelce Opolskie i Nysa
ustawia sie ankieterow, ktorzy wspdlnie z pracownikiem PKP PR dokonuje pomiaru
punktualnosci przyjezdzajgcych i odjezdzajacych pociggow. Wszystkie dane zostajg
poddane analizie, dzieki czemu mozemy poznac rzeczywisty poziom punktualnosci. Inne
zadania Samorzadu to realizacja w terenie weryfikacji zamieszczanych na stacjach i
przystankach informacji dla podréznych oraz wykonywania badan wsrdod podréznych na
temat jakosci wykonywanych ustug.

Niestety w tym zakresie dzieli nas i kraje UE duza przepas¢, patrzac na
przyktady jak kontroluje sie przewoznikéw w innych krajach. Jednym z najczestszych
systemow badania zadowolenia klienta w wielu przedsiebiorstwach komunikacyjnych w
Niemczech jest bezposrednie zbieranie informacji. W przedsiebiorstwie SBB Stuttgart co
kwartat wprowadza sie osoby testujgce z pracownikéw firmy. Sg to osoby, ktére podrézujg
srodkami komunikacji firmy, stawiajgc sie w pozycji klientéw i oceniajg system wedtug
okreslonych kryteriow. Uzyskana w ten sposob ocena jakosci ustug jest bardzo
obiektywna.

Inaczej przedstawia sie sytuacja u naszych potudniowych sgsiadéw. Jak wiadomo
Czechy styng z bardzo dobrze rozwinietej komunikacji kolejowej, w zwigzku z czym
Swiadomos¢ dobrze wykonanej ustugi jest tam wyjatkowo rozwinieta. W Czechach w
stosunku do przewoznikow stosuje sie kary umowne.

W ramach regionalizacji kolei w Czechach organizowane sg przetargi na poszczegdlne
linie kolejowe w bardzo surowymi wymaganiami. Dzieki czemu organizator wie za co pfaci.

Przyktadowo w lutym br. w kraju libereckim ogtoszono przetarg na prowadzenie
przewozow na liniach gdzie Czeskie Koleje zagrozity likwidacjg ruchu ze wzgledu na niskg
dotacje. Operator musi sprosta¢ wymaganiom jakosci m.in:

- prowadzi¢ ruch spalinowymi zespotami trakcyjnymi wykorzystujgc maksymalne predkosci
szlakowe,

- zapewni¢ odpowiednig liczbe miejsc w pociggach (100-150 miejsc siedzacych),

- pocigg musi by¢ przystosowany do osob niepetnosprawnych itp.

- utrzymacé pociagi w czystosci w tym: WC — biezgca woda i $rodki czystosci sg niezbedne,
- wszyscy pracownicy majacy kontakt z klientem zobowigzani sg schludnie wygladac,
posiadac¢ odpowiedni elegancki ubior.

Za wszystkie przewinienia przewidziano stosowanie kar umownych, i tak:

Przewoznik ma przestrzega¢ punktualno$ci w wysokosci 91%. Oglaszajacy przetarg
okreslit nastepujace warunki:

,Minimum 91% pociagow na kazdy kwadrans ma jezdzi¢ wedfug rozkfadu — jesli ten
wskaznik nie zostanie osiagniety z przyczyn zaleznych od operatora bedzie on
musiat zapfaci¢ kare 200tys. koron czeskich za kazdy punkt procentowy ponizej
tego wskaznika”
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Poniewaz przewoznicy zgtosili dotacje srednio w wysokosci 70min koron (ok.8,4min
zt),kara wynosi 0k.0,3% za kazdy procent niewypetnienia minimum. Nalezy podkresli¢, ze
przewoznik musi zapewni¢ tabor do przewozu osob niepetnosprawnych, co zwalania
samorzad z koniecznosci zakupow tego taboru.

Przyjrzyjmy sie ponizszemu przyktadowi: Pociag relacji Wroctaw — Kedzierzyn
Kozle odjazd ze stacji poczatkowej godz.11.40, przyjazd do stacji docelowej 13.57 wedtug
czeskich warunkéw przetargu miatby mierzong punktualnos¢ co 15minut, a wiec 7 razy na
obszarze Opolszczyzny. Zatézmy, ze w Brzegu jest o0 12.28 (+6’), w Opolu ma przyjazd
13.06 (+5’), odjazd planowo 13.15, w Zdzieszowicach ma postdj i odjezdza +4’ o 13.50 i
przyjazd do Kedzierzyna Kozla o 14.00 (+3’). Wedtug zaproponowanych warunkéw przez
PKP PR i przyjetych przez Samorzad Woj. Opolskiego pociag ten ma 100% punktualnosc.
Wedtug warunkoéw czeskiego przetargu jego punktualno$¢ wynosi 57%, co jest znacznie
ponizej tolerowanej wartosci. Utrzymujgc ten wskaznik przewoznik musiatby zaptacic kare
w wysokosci 10,2% rocznej dotacji!

To jest tylko jedna z proponowanych kar ktére przewidziat samorzad Liberca dla
przewoznikéw. Oto inne przykiady:

1) ,Niedotrzymanie ktoregokolwiek z wyzej wymienionych warunkow dotyczacych jakosci
ustug: 50 tys. koron czeskich za kazdy dzien ustug o zanizonym standardzie”

Gdyby autobus szynowy doznat awarii i zostat na trase wystany tabor zastepczy
niespetniajgcy parametréw pojazdu, jest od razu naliczana kara w wysokosci 6,2tys. zt za
kazdy dzien obstugi tym taborem.

2) ,Temperatura wnetrza pojazdu musi by¢ na poziomie regulacji sporzadzonych przez
operatora: kazde wykryte uchybienie w tym wzgledzie: 10 tys. koron czeskich kary”

3) ,100 tys. koron kary za niesprawnos¢ drzwi lub za niemozno$¢ zamkniecia otwartego
okna w pociggu”

Ponadto przewoznik musi sprosta¢c wymaganiom czystosci w pociggach, za kazde
stwierdzenie braku srodkow higieny, wody, badz brud w pociggu stosowana jest kara w
wysokosci 10 tys. koron za kazdy wykryty przypadek. Jak podano wyzej rozwigzano
problem ogrzewania sktadow. Tymczasem polskie sktady w szczegolnosci EZT sg
przegrzane albo niedogrzane.

Zastosowania podobnych kar w ramach umowy z PKP Przewozy Regionalne
Sp. z o.0. (monopolista na rynku) znaczaco poprawitoby pozycje negocjacyjng
organizatora przewozow, a naliczane kary wptynety by znaczaco na obnizenie
wykazywanego przez przewoznika deficytu.

Proponowana w referacie metoda koncentruje sie na stworzeniu kryteriow oceny
przewozow przed ich wykonaniem, a nie jak obecnie po ich realizacji. Przypisuje wartos¢
wszystkim przejawom dziatalnosci przewoznika, ktdre sg niezgodne z umowg. W efekcie
ich respektowania poziom dotacji ma ulec zmniejszeniu w przypadku dalszego
utrzymywania sie obecnej jakosci przewozéw. Trudno oczekiwac przy niskim poziomie
ustugi, by nie generowatla ona wysokiego deficytu. Obecny ksztatt umoéw bowiem nie
stwarza zadnego mechanizmu, ktory by PKP PR mobilizowat do obnizenia kosztéw lub
walki o wzrost przychodéw. W efekcie, co roku mimo nizszych kosztow eksploataciji
taboru, zmniejszanej pracy przewozowej, samorzady ptacg coraz wiecej za mniejszy
zakres ustug realizowany przez przewoznika

Kontrola realizacji umowy na etapie rozliczen przygotowanych przez przewoznika 5
miesiecy po jej zrealizowaniu, jak obecnie ma to miejsce, nie daje bowiem zadnych szans
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na weryfikacje danych przedstawionych przez przewoznika. Postulowa¢ nalezy stworzenie
mechanizmdéw biezgcego rozliczania umowy i jej kontroli, ktdre odbiorg przewoznikowi
jego najpotezniejsze narzedzie - sposoby rozliczania przewozow w sposob maksymalnie
skomplikowany i mozliwie nieweryfikowalny przy braku faktycznym kontroli przewozéw.

Stanistaw Biega

Stanistaw Biega — dyrektor projektu w Zielonym Mazowszu, od 2001 r. prowadzi dla Wojewédztwa Opolskiego Biuro
koordynacji komunikacji kolejowej w Woj. Opolskim
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