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1. SYNTEZA

W opracowaniu zawarto mozliwie petny opis zagadnien zwiaza-
nych z konkurencjg w transporcie kolejowym zaréwno w ukfadzie
Jntra”jak i ,inter” modalnym. Wiekszo$¢ uwag dotyczy konkurencji
w kolejowych przewozach pasazerskich, jako ze kolejowe przewozy
towarowe sa w duzym stopniu zliberalizowane i problemem w tym
zakresie jest w zasadzie konkurencja miedzygateziowa: pociag-sa-
mochdd ciezarowy. Problem ten odnosi sie gtéwnie do polityki
transportowej panstwa i przekracza ramy rozwazan poswieconych
transportowi szynowemu, ale zostat opisany w niektérych rozdzia-
tach, w szczegdlnosci odnosnie optat za dostep do infrastruktury.

O$ tematyki stanowig, analizowane z poziomu teoretycznego oraz
wpisanego w aktualng sytuacje: konkurencja ,0 tory’, konkurencja
»na torach” i konkurencja miedzygateziowa w transporcie kolejo-
wym. Autorzy odnosza sie do czynnikdw, ktore wptywaja na wa-
runki konkurendji jak np. koszty dostepu do infrastruktury, mozli-
wosci finansowe podmiotéw zamawiajacych ustugi transportowe,
specyfika organizacji transportu kolejowego czy uwarunkowania
spoteczno-polityczne. Uwzgledniono takze odniesienia techniczno-
-organizacyjne, omawiajac zjawiska potokéw, predkosci, czestosci
kursowania, energii, otoczenia, obiektéw infrastruktury ustugowej,
jako elementéw systemu majacych wptyw na konkurencje i konku-
rencyjnos¢ kolei. Sporo miejsca poswiecono na omoéwienie znacze-
nia aktualnych przepiséw oraz projektowanych zmian w kluczowej
ustawie o publicznym transporcie zbiorowym oraz przepisom UE
zwigzanym z otwarciem rynku przewozéw pasazerskich.

W opracowaniu znajduja sie ponadto wybrane przyktady doswiad-
czen panstw Unii Europejskiej a takze uwagi o potencjalnym wpty-
wie konkurendji na bezpieczenstwo przewozéw. Wskazane zostaty
takze przykfady mozliwosci wspétpracy konkurujgcych podmiotéw
oraz dazenie do budowy zintegrowanego systemu transportu.

W konkluzji obejmujacej wnioski i rekomendacje zawarte sg stwier-
dzenia, iz konkurencja pomiedzy kolejg a transportem drogowym
wciaz nie spetnia kryterium fair competition. Jednak pomimo tego,
iz konkurencja w obrebie sektora kolejowego napotyka wcigz na
przeszkody, mozna zauwazy¢ wiele sygnatéw optymistycznych,
w szczegolnosci coraz wieksze zrozumienie wspdlnych celéw po-
miedzy operatorami przewozéw a zarzadcami infrastruktury.

W wyniku przeprowadzonej analizy wskazano na szereg postula-
téw dla podjecia dziatars zmierzajacych do poprawy konkurencyj-
nosci w transporcie, a wsréd nich miedzy innymi: przyspieszenie
upowszechnienia optat za korzystanie z infrastruktury drogowej
i objecie nimi wszystkich drég krajowych; przyspieszenie oraz dal-
szy rozwdj madrej modernizadji infrastruktury kolejowej; rozpocze-
cie z wyprzedzeniem prowadzenia prac nad polityka UTK, co do
przyznawania otwartego dostepu; zintensyfikowanie prac Rzadu
i samorzadéw nad analizag mozliwosci poprawy stanu transportu
publicznego w przypadku obszaréw o matej gestosci zaludnie-
nia; poprawa, jakosci prognozowania ruchu i badan elastycznosci
popytu oraz wypracowanie przez branze i organizatoréw wraz
z zarzadcg infrastruktury rozsagdnego wzorcowego zbioru dobrych
praktyk przetargédw na kontrakty PSC.
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2. WSTEP

Unia Europejska, jako zintegrowany organizm gospodarczy,
stara sie ksztattowac i wptywac na rozwoj poszczegdlnych sek-
toréw gospodarczych, w tym transportu, publikujac oprécz
aktéw prawnych stosowne dokumenty strategiczne, miedzy
innymi tzw. biate ksiegi. Jedng z pierwszych biatych ksiag w za-
kresie transportu, w szczegdlnosci w odniesieniu do transportu
ladowego, Komisja Wspdlnot Europejskich opublikowata we
wrzesniu 2001 r. pod nazwa ,Europejska polityka transportowa
w horyzoncie do 2010 r.: czas wyboréw” (European Transport
Policy for 2010: Time to Decide). Zawarto w niej propozycje kil-
kudziesieciu dziatan restrukturyzujacych polityke transportowa
Unii w celu stworzenia systemu transportu zrbwnowazonego,
przyjaznego dla Srodowiska naturalnego i niwelujacego konge-
stie. Waznym wnioskiem ksiegi byta propozycja przestawienia
sie z transportu drogowego na zrewitalizowany transport ko-
lejowy. Konsekwencja tych projektéw byto na przyktad opraco-
wanie programu ,Marco Polo”, zmierzajacego do przeniesienia
transportu towaréw z zattoczonych drég europejskich na tory
kolejowe i drogi wodne, oraz poprawa sieci TEN-T w ramach
integracji nowych panstw cztonkowskich, a takze promocja li-
beralizacji i harmonizacji europejskich systemoéw kolejowych.

Najwazniejsze idee biatej ksiegi z 2001 r. z punktu widzenia
przewozdéw kolejowych to:

wprowadzenie rzeczywistej konkurencji i powigzania
srodkéw transportu, w tym ozywienie kolei;

usuniecie ,waskich gardet, w tym prowadzenie po-
lityki w kierunku korytarzy multimodalnych nadajacych
priorytet przewozom towarowym, oraz duze projekty
infrastrukturalne;

zwiekszenie bezpieczenstwa, racjonalizacja kosztow,

opanowanie globalizacji transportu, w tym szansa na
rozwdj sieci kolejowej w kontekscie rozszerzenia UE.
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Biata ksiega doczekata sie nowelizacji pod nazwg ,Utrzymac
Europe w ruchu - zréwnowazona mobilnos¢ dla naszego
kontynentu” — przeglad sredniookresowy biatej ksiegi Komi-
sji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001 r., opublikowany
przez Komisje Europejska dla Rady i Parlamentu Europejskie-
go w czerwcu 2006 r. Nowelizacja byta konieczna w zwigzku
z akcesja UE-10 w 2004 r., zmiang tempa $wiatowej gospodarki
i konkurencji, przyjeciem protokotu z Kyoto i wzrostem terrory-
zmu na Swiecie. Wsréd gtéwnych postulatéw tego dokumentu
trzeba wymieni¢ nacisk na sprawnos¢ energetyczng srodkéw
transportu, ochrone srodowiska, wprowadzenie inteligentnych
systemow transportowych i innych innowacji.

Owocami wielu dziatart w ramach wspélnoty europejskiej w za-
kresie kolejnictwa staty sie tzw. ,pakiety kolejowe” (pierwszy,
drugi, trzeci i czwarty — w tym przypadku w trakcie realizacji),
wprowadzane w zycie w drodze wspdlnotowych aktéw praw-
nych - kilkunastu dyrektyw i rozporzadzen.

W marcu 2011 r. opublikowana zostata nowa biata ksiega UE
w dziedzinie transportu pod nazwa:,Biata Ksiega - Plan utwo-
rzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - da-
zenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu”.

Dokument zawiera prognozy i strategie rozwoju transportu
we wspdlnocie do 2050 r. Generalnym jego zatozeniem jest
przeniesienie przewozéw z transportu samochodowego do
przyjaznych srodowisku gatezi transportu, w tym transportu
kolejowego, a co za tym idzie, zmniejszenie emisji szkodliwych
substancji do srodowiska naturalnego.

Wiele z najwazniejszych instrumentéw dla osiagniecia celéw
postawionych w europejskich Biatych Ksiegach poswieconych
zagadnieniom transportu dotyczy przewozéw kolejowych
a w tym konkurencyjnosci uktadu ,modal split” a takze konku-
rencyjnosci wewnatrzgateziowej.

Biafa Ksiega UE: Opis Rok wydania
,,Europejslfa polityka transportowalw"hory- Plany i zamierzenia do 2010 roku 2001
zoncie do 2010 r.: czas wyboréw
,Utrzymac¢ Europe w ruchu - zréwnowazona mobilnos¢ dla R .
,, . . . Nowelizacja zwigzana z ak-
naszego kontynentu” - przeglad sredniookresowy biatej ksie- . 2006
. - S . cesjg UE-10 z 2004 roku
gi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001 r
Plan utworzenia jednolitego europejskiego obsza-
ru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyj- Plany i zamierzenia do 2050 roku 2011
nego i zasobooszczednego systemu transportu”
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2.1. CELE OPRACOWANIA

Forum Kolejowe - Railway Business Forum (RBF) byto inicjato-
rem opracowania biatych ksiagg zwigzanych z zagadnieniami
transportu kolejowego w Polsce.

Pierwsza publikacja ukazata sie w roku 2010 i nosita nazwe ,Bia-
ta Ksiega - mapa probleméw polskiego kolejnictwa”. Ten pio-
nierski dokument zawierat ogélny opis stanu kolejnictwa i ze
wzgledu na objetos¢ oraz niezwykle szeroki zakres zagadnien
niektére aspekty branzy pomijat lub opisywat w bardzo skro-
towy sposdb.

Stad w kolejnych latach pojawiaty sie w formie uzupetniaja-
cej dodatkowe raporty, m.in.,,Problemy polskiego kolejnictwa
w obszarze informatyki’, ,Raport o elektroenergetyce kolejo-
wej”, ,Problemy oceny zgodnosci i dopuszczenia do eksplo-
atacji systemu kolei w Polsce”,, Biata ksiega - Niepetnosprawni
a transport kolejowy — aktualny stan dostepnosci kolei dla
0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie ,Biata Ksiega —
kolejowy transport towarowy”, Biata Ksiega — bezpieczenstwo
kolejowe - podejicie systemowe” i, Biata Ksiega - kolejowe
przewozy pasazerskie”

Wszystkie wymienione pozycje sg dostepne na stronach inter-
netowych, w szczegdlnosci na witrynie Forum Kolejowego Rail-
way Business Forum (RBF).

W roku 2013, ze wzgledu na wiele zmian w systemie kolei i jej
otoczeniu oraz koniecznos¢ poprawek w stosunku do biatej ksie-
gi zroku 2010, RBF opublikowat nowa wersje —,Biata Ksiega 2013.
Kolej na dziatania — mapa probleméw polskiego kolejnictwa”

W wyzej wspomnianej Biatej Ksiedze 2013 temat zwigzany z ko-
lejowymi przewozami pasazerskimi odnosit sie do syntetycznej
oceny rynku ustug pasazerskiego transportu kolejowego, lecz
srodowisko RBF wskazywato wielokrotnie na koniecznos¢ roz-
szerzenia tego tematu w formie monograficznej.

,Biata Ksiega - kolejowe przewozy pasazerskie” (BK KPP) uka-
zafa sie pod koniec 2016 roku i zawierata opis rynku przewo-
z6w pasazerskich, aktywnych podmiotéw-przewoznikéw oraz
interfejséw przewozow z infrastruktura. Wskazywata na obsza-
ry newralgiczne dla stanu kolejowych przewozéw pasazerskich
w kontekscie taboru, dedykowanej infrastruktury a takze pro-
blematyki informacji, zintegrowanych systeméw biletowych,
obiektach stuzacych przewozom jak np. stacje kolejowe itp.

Opracowania w formie” Biatych ksiag” kierowane sg do instytu-
¢ji rzadowych, organizacji pozarzagdowych oraz podmiotéw za-
angazowanych gospodarczo w sektor transportu szynowego.
Szeroko rozumiany obszar podmiotéw kolejowych przewozéw
pasazerskich to przedsiebiorstwa zajmujace sie zarzadzaniem
infrastruktura kolejowa (w tym operatoréw obiektéw takich jak
stacje kolejowe, przystanki, perony), operatorzy przewozéw

pasazerskich, firmy ustug towarzyszacych operacji przewozu
koleja, a takze tzw. przemyst okotokolejowy, ktéry w rozumie-
niu ogdlnie przyjetym oznacza wszelkie podmioty gospodarcze
dziatajace na rzecz kolei, lecz niebedace bezposrednio zaanga-
zowane w procesy zwigzane z ruchem kolejowym (producenci
taboru wraz z poddostawcami wielu systemdw i podzespotéw,
jednostki odpowiedzialne za utrzymanie taboru, producenci
urzadzen, wyroboéw i systemow stuzacych gromadzeniu i prze-
twarzaniu informacji, dostawcy réznorodnych ustug - od infor-
matycznych do konsultingowych itp.).

Tematyka konkurencji w przewozach kolejowych byta obecna
w réznych wczesniejszych raportach szczegdlnie w kontekscie
analizy rynku i przepiséw prawa. Niemniej wydaje sig, ze jest
ona obecnie jednym z kluczowych elementéw funkcjonowania
rynku kolejowego i wymaga szerszego omdwienia.

Zagadnienia konkurencji i konkurencyjnosci staty sie w ostat-
nim czasie na tyle istotne dla transportu szynowego, ze RBF
zdecydowat sie na wyodrebnienie tej tematyki i jej analize
w niniejszej Biatej Ksiedze. Waga konkurencji wigze sie zaréwno
z przemianami na polskim rynku transportu, w szczegélnosci
transportu publicznego, ale wynika takze z bardzo bliskich ter-
minéw obowigzywania przepiséw Unii Europejskiej (gtéwnie
realizacja postanowien IV Pakietu Kolejowego), ktére wprowa-
dzaja w zakresie konkurencji istotne zmiany.

Zmiany te beda obejmowaty wszystkie aspekty konkuren-
¢ji w transporcie, zaréwno konkurencje miedzygateziowa jak
i w ramach konkurencji wewnatrzgateziowej konkurencje ,na
torach”(konkurencja na rynku) oraz konkurencje ,o tory”(kon-
kurencja o rynek).!

Podstawowe cele stawiane przed ,Biata Ksiega - konkurencja
w transporcie kolejowym” obejmuja:

przyblizenie tematyki i systematyzacja informacji

prezentacja doswiadczen i dobrych praktyk

przedstawienie prognoz i scenariuszy zdarzen

wskazanie obszaréw koniecznej synergii i wspotpracy

umozliwienie dyskusji nad zatozeniami generalnymi
oraz konkretnymi rozwigzaniami.

Zasadnicza cze$¢ opracowania poswiecona jest konkurencji
w kolejowych przewozach pasazerskich, bowiem ten obszar
jest po pierwsze przedmiotem powaznych zmian zwigzanych
z regulacjami europejskimi w najblizszej przysztosci a po drugie
temat konkurencji w przewozach towarowych koleja doczekat
sie juz wielu analiz i szczegdtowych debat w trakcie blisko 20
letniej praktyki funkcjonowania wielu towarowych przewozni-
kéw kolejowych w Polsce.

Konkurencyjno$¢ jest podstawowym celem dla wszystkich
podmiotéw gospodarczych. Jest, ona niezbednym warunkiem,
dzieki ktéremu dobra i ustugi sa projektowane, produkowane
oraz dostarczane w sposob umozliwiajacy osigganie zyskow

1. Konkurencja,na torach” rozumiana jako konkurencja w ramach otwartego dostepu. Konkurencja, o tory” rozumiana jako konkurencja w ramach

umow PSC (Public Service Contract)
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przez inwestorow i satysfakcje konsumentéw np. z realizacji
ustugi transportowej. Rozumienie konkurencyjnosci wyprowa-
dzane jest z szeroko rozumianej teorii ekonomii i jej podstawo-
wych filaréw, miedzy innymi z teorii handlu, teorii produkgji,
teorii wzrostu gospodarczego.? Np. teoria produkgji sugeruje,
ze motorem dziatania podmiotéw rynkowych jest maksymali-
zacja zysku. Tym samym zdolno$¢ do powigkszania generowa-
nych zyskéw wskazuje na wzrost konkurencyjnosci, a strata su-
geruje spadek konkurencyjnosci. Koszt staje sie fundamentalng
determinantg konkurencyjnosci. Dla osiggania wzrostéw kosz-
ty jednostkowe ponoszone przez podmioty rynkowe musza
by¢ ponizej cen ustalonych przez rynek. Teoria handlu identyfi-
kuje istotne determinanty konkurencyjnosci np.: réznorodnos¢
technologii, skale produkgji, skale oferowanych ustug, poziom
rozwoju infrastruktury itp. Waznym aspektem oceny konku-
rencyjnosci sg udziaty rynkowe i konkurencja. Chodzi o konku-
rencje na krajowym i zagranicznym rynku produktéw i ustug
obrazujaca zdolnos¢ podmiotéw do pozyskania i utrzymania
udziatéw rynkowych, oraz konkurencje w czynnikach rynku,
ktore sa angazowane w produkcje débr czy ustug np. czynnik
infrastruktury i jego parametry sprzyjajace konkurencyjnosci
lub ja uniemozliwiajace.

Konkurencyjno$¢ moze by¢ traktowana, jako zdolno$¢ do
zdobywania udziatéw rynkowych a miarami konkurencyjno-
$ci moze by¢ wielkos¢ sprzedazy ustug lub, posiadane udziaty
rynkowe.? Produkty, czy ustugi, ktére zwiekszaja swoje udziaty
rynkowe mozna okresli¢, jako konkurencyjne i odwrotnie, spa-
dek konkurencyjnosci na rynku nastepuje, jesli zmniejszaja sie
udziaty rynkowe danego produktu czy ustugi. Konkurencyjnos¢
to takze zdolnos¢ firm albo np. branzy, czy sektora do ochrony
i/albo poprawy swojej pozycji w relacji do konkurentéw ( np.
transportu kolejowego w stosunku do transportu drogowego),
ktorzy dziatajg na tym samym rynku. W ramach teorii zarzadza-
nia konkurencyjnos¢ jest definiowana, jako wzgledna pozycja
danego konkurenta wobec pozostatych. W teorii tej znajduje-
my koncepcje konkurencyjnosci sektoréw rozwijane np. kon-
cepcja Portera*. Pojecie konkurencyjnosci wyprowadzane jest
z procesu konkurencji miedzy podmiotami na rynku krajowym
i zagranicznym. Porter np. uznaje, ze konkurencyjno$¢ to pro-
duktywnos¢. Konkurencyjnos¢ jest zwigzana z tworzeniem
wartosci dodanej umozliwiajacej podmiotowi gospodarczemu
zwiekszenie swojej atrakcyjnej handlowej niezbednej do wzro-
stu udziatu rynkowego, a z drugiej strony zapewnienie takiego
poziomu rentownosci i akumulacji kapitatu, ktéry umozliwi
rozwdj. Pojecie konkurencyjnosci wiagze sie z pojeciem efek-
tywnosci. Efektywnos¢ jest rozumiana, jako dysponowanie atu-
tami cenionymi przez rynek. Zbidr tych atutéw jest okreslany
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mianem przewagi konkurencyjnej. Nalezy przy tym zwrdci¢
uwage na tzw. koncepcje konkurencyjnosci systemowej go-
spodarki®. W ramach tej koncepcji wyrdznia sie cztery poziomy
analizy konkurencyjnosci: meta, makro, mezo i mikro.5 Np. na
poziomie ,makro” analizowana jest polityka panstwa ksztattu-
jaca makroekonomiczne srodowisko ekonomiczne. Oznacza to
np. tworzenie niezmiennych i przejrzystych zasad dziatalnosci,
zgodnych z kierunkiem przemian gospodarczych czy tworzenie
przejrzystego systemu ksztattowania cen i finansowania dzia-
falnosci. Poziom ,mezo” to struktury pomocnicze uzupetniajace
dziatania podejmowane przez przedsiebiorstwa. Obejmuje on
poszczegdlne wyspecjalizowane polityki gospodarcze pan-
stwa, w tym m.in.: polityke w zakresie tworzenia i finansowa-
nia rozwoju infrastruktury. Inwestujac w rozwdj infrastruktury
transportowej mozna osiagnac¢ cele, ktére zaréwno polegaja
na zwigkszaniu konkurencyjnosci transportu, ale i konkuren-
cyjnosci catej gospodarki. Poziom ,mikro” obejmuje natomiast
wszystkie te czynniki, ktére zwigzane s bezposrednio z dziatal-
noscia przedsiebiorstw.

Jak zauwaza Burnewicz’ o konkurencyjnosci ustug transporto-
wych decyduja przede wszystkim przedsigbiorstwa zdolne do
funkcjonowania w systemie gospodarki rynkowej, racjonalnie
korzystajace takze z innych niz infrastruktura czynnikéw pro-
dukcji i umiejetnosci operowania na rynku. W ujeciu systemo-
wym konkurencyjnosci, .konkurencyjne sg te gospodarki, ktére
majg takie struktury na poziomie meta, ktére mobilizuja je do
konkurencyjnosci, ogélne ramy wymuszajagce wysokie rezul-
taty na firmach oraz uksztattowany poziom mezo, na ktérym
panstwo i aktorzy spoteczni wspdlnie definiuja ukierunkowa-
ne polityki wspierajace, a duza liczba firm na poziomie mikro
mobilizuje do efektywnosci, utrzymania, jakosci, elastycznosci,
z ktérych wiele jest wzajemnie powigzanych w zintegrowanych
sieciach wspétpracy”? Cechg szczegdlng tej definicji jest wska-
zanie na aktywnga role panstwa i aktoréw spotecznych, jako
inicjatoréw dziatart wzmacniajacych konkurencyjnos¢. Szeroko
tematyke konkurencji i konkurencyjnosci transportu kolejowe-
go omawia Pietrzak® przedstawiajac istote zjawiska na rynku
ustug transportowych. Konkurencja na rynku ustug transpor-
towych w tym na rynku ustug transportowych wykonywanych
przez transport kolejowy jest istotna dla klientow i jest podsta-
wowym regulatorem proceséw gospodarczych w transporcie
przyczyniajac sie do racjonalnego gospodarowania, postepu
i innowacji w dziedzinie transportu.

2. Zob. szerokie rozwazania E. Dzierbunowicz: Miedzynarodowa konkurencyjnos¢ branzy na przyktadzie branzy odlewniczej w Polsce w latach

1995-2010 UE Poznan, 2013 s5.38-45
3.Tamze,
4. Zob. M. Porter o konkurencji, PWE Warszawa 2001

5. Zob. P. Fraczak: Determinanty konkurencyjnosci branz i sektoréw-ujecie teoretyczne Przedsiebiorstwo i Region nr 1/2009s. 12

6. M.J. Radto: Miedzynarodowa konkurencyjnos¢ gospodarki, uwagi na temat definicji, czynnikdw i miar, Wydawnictwo SGH, Warszawa 2008 s. 13

7. Zob. rozwazania J. Burnewicz: Ocena wstepnego Programu Operacyjnego,, Konkurencyjnos¢ transportu’, Gdansk 2005

8. Zob. Bienkowski i inni* Czynniki i miedzy miedzynarodowej konkurencyjnosci gospodarki w kontekscie globalizacji, Prace i Materiaty nr 284

1GS,SGH Warszawa 2008,

9. Zob. K. Pietrzak: Towarowy transport kolejowy w Polsce, konkurencja i konkurencyjnos¢, Bel Studio, 2015
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2.2. PRZEWOZY PASAZERSKIE
| TOWAROWE W POLSCE PO ROKU
2000

Pasazerskie przewozy kolejowe w Polsce przeszty w perspekty-
wie od 2000 r. ogromng metamorfoze. Istotnym jej elementem
byto pojawienie sie na rynku nowych operatoréw, cho¢ w wiek-
szosci wypadkow nie miato to zwigzku z bezposrednim konku-
rowaniem o klienta.

Zmiany na kolei zaczety sie na dobre dopiero dekade po trans-
formacji ustrojowej. Do korica XX w. kolej funkcjonowata w mo-
delu odziedziczonym po poprzednim ustroju — z paistwowym
przedsiebiorstwem PKP zarzgdzanym w sposéb scentralizowa-
ny i de facto bez zadnego wpltywu wiadz lokalnych na oferte
potaczen. Lata 90. XX w. uptynety pod znakiem recesji przewo-
z6w pasazerskich. Z jednej strony, jedynie sladowe inwestycje
w tabor czy infrastrukture drastycznie pogorszyty jakos¢ i kon-
kurencyjnosc kolei, a z drugiej strony - przez cate lata 90. trwato
ograniczanie oferty potaczen, poprzez catkowite likwidowanie
przewozdéw na wielu liniach i ograniczanie ich na innych liniach.

Problem ten naturalnie jest bardzo ztozony. Kolei na pewno
nie przystuzyt sie dynamiczny rozwdj transportu drogowego
(w 1990 r. w Polsce byto 4,5 min samochodoéw, na koniec XX w.
- dwa razy wiecej), jednak nie ulega tez watpliwosci, ze likwida-
Cja szeregu potfaczen byta m.in. efektem braku dostatecznych
srodkéw na inwestycje w tabor czy infrastrukture, a takze sys-
temowego wsparcia transportu publicznego, co powodowato,
ze pasazerowie w wielu wypadkach zostali zmuszeni do poszu-
kiwania alternatywnych $rodkéw transportu. Jakos¢ kolei nie
poprawita sie w poréwnaniu z okresem PRL (mowa tu zaréw-
no o jakosci taboru i infrastruktury, jak i np. o jakosci obstugi),
a jej dostepnos¢ wydatnie sie zmniejszyta. Jednoczesnie kolei
wyrést grozny konkurent w postaci motoryzacji indywidualnej.
Wszystko to doprowadzito do sytuacji, w ktérej tysigce pasa-
zeréw zniechecito sie wéwczas do kolei, utrwalito sie réwniez
jej niekorzystne postrzeganie w spoteczenstwie. Do pewnego
stopnia, mimo szeregu pozytywnych zmian, jakie zaszty na ko-
lei od tego czasu, ten negatywny wizerunek kolei wciaz pokutu-
je w spotecznych nastrojach.

Do 2000 r. kolejowe przewozy pasazerskie byly realizowane
przez jeden podmiot — panstwowe przedsiebiorstwo PKP. Jedy-
nym — ciekawym, ale nieudanym - eksperymentem zwigzanym
ze zmianami na rynku byto utworzenie w 1991 polsko-dunskiej
spotki Lubuska Kolej Regionalna (LKR). Ideg powotania LKR byto
utrzymanie lub reaktywacja potaczen na liniach lokalnych pla-
nowanych do zamkniecia lub juz zamknietych w éwczesnym

10. Dz.U. 2000 nr 84 poz. 948.
11.Dz.U. 1998 nr 91 poz. 576.

woj. zielonogdrskim. W tym celu powotano polsko-dunska
spotke LKR, w ktérej 98,8% udziatéw miat Skarb Panstwa (re-
prezentowany przez Wojewode Zielonogoérskiego), a pozosta-
fe udziaty zostaty podzielone pomiedzy lokalne gminy i strone
duniska (Antodele SV - spotka-cérka Kolei Dunskich, petnigca
role poolu taborowego). LKR zakupita od Kolei Dunskich 10
pojazdéw spalinowych do obstugi potaczen. Ich eksploatacja
okazata sie skrajnie nierentowna - m.in. z racji faktu, ze byty to
pociagi przystosowane do ruchu dalekobieznego. Uzytkowanie
ich w ruchu regionalnym (czesty rozruch i hamowanie) genero-
wat gwattowny wzrost kosztow eksploatacji (m.in. zuzycie oleju
napedowego) oraz powodowat awaryjnos¢ pojazdéw. Byt to
jeden z gtéwnych czynnikéw, obok nierentownosci obstugiwa-
nych tras (niewielka liczba pasazeréw, niskie przychody z bile-
téw - obecnie zadna z tras, na ktérych ruch przejeta LKR, nie
jest czynna w ruchu pasazerskim, czes¢ linii zostata rozebrana),
dla ktérych potaczenia pasazerskie LKR zostaty zawieszone, na
poczatku 1994 r., zaledwie 9 miesiecy po ich uruchomieniu.

LKR funkcjonowata w zupetnie innych realiach niz obecne.
Owczesne wojewddztwa de facto nie byly jeszcze samorza-
dami w dzisiejszym wymiarze, a gtdwnym podmiotem za-
wiadujgcym spotka LKR byt Skarb Panstwa (spotka otrzymata
zresztg z resortu transportu dotacje na pokrycie deficytu).
Podmioty zajmujace sie kolejowymi przewozami pasazerski-
mi powstate w kolejnych latach funkcjonuja juz w zupetnie
innych realiach.

Przetom wieku byt jednoczesnie wstepem do przetomu na pol-
skiej kolei. Zmiany w prawie, jakie wéwczas zaszty, wptynety
w fundamentalny sposéb na zmiany na rynku kolejowych prze-
wozow pasazerskich w Polsce. W szczegdlnosci mowa tu o na-
stepujacych aktach prawnych:

Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji
i restrukturyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie
Koleje Panstwowe”'°, na mocy ktérej dokonany zostat po-
dziat PKP na mniejsze podmioty. Wyodrebniono m.in. czte-
ry spotki pasazerskie: PKP Intercity (pierwotnie spdtka miata
obstugiwac najbardziej prestizowe potaczenia dalekobiez-
ne, tzw. pociagi kwalifikowane), PKP Przewozy Regionalne
(oprécz obstugi segmentu regio/aglo, w strukturze tego
przewoznika po podziale PKP pozostaty dalekobiezne po-
ciggi pospieszne), PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie
i PKP Warszawska Kolej Dojazdowa;

Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie woje-
wodztwa''. Wprowadzenie, z poczatkiem 1999 r., tréjstop-
niowego podziatu terytorialnego i trzech stopni witadzy
samorzadowej (gminy posiadaty osobowos¢ prawnag od
1990, na mocy , pierwszej” reformy samorzgdowej'%, w 1999
r. osobowos¢ prawng uzyskaty rowniez wojewddztwa'® oraz
nowa, reaktywowana struktura samorzagdowa - powiaty)

12. Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym; Dz.U. 1990 nr 16 poz. 95.

13. Reforma samorzadowa powotata organy uchwatodawcze (sejmiki) i wykonawcze (zarzady wojewddztw) oraz jednostki pomocnicze (urzedy mar-

szatkowskie). Nowa, samorzadowa struktura, jest ciatem niezaleznym od urzedéw wojewddzkich, stanowigcych regionalne delegatury administracji

centralnej.

KONKURENCJA W TRANSPORCIE KOLEJOWYM




stanowito preludium do przejecia petni obowiazkéw w za-
kresie organizacji transportu kolejowego przez wtadze re-
gionalne. W pierwszych latach po reformie samorzadowej,
srodki na funkcjonowanie transportu kolejowego w regio-
nach pochodzity jednak z budzetu centralnego;

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejo-
wym', w ktérej wprost wskazano, ze za organizacje i finan-
sowanie transportu kolejowego w regionach odpowiadaja
samorzady wojewddzkie. Przepis ten zostat wykreslony
wraz z wejsciem w zycie Ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym'®, zgodnie z ktérym organizatorem ptz na szcze-
blu lokalnym i regionalnym jest jednostka samorzadu tery-
torialnego (badz zwigzek JST) wtasciwa terytorialnie badz
kompetencyjnie, na postawie porozumien z innymi JST,
dla danej linii lub sieci komunikacyjnej. Biorac jednak pod
uwage, ze zdecydowana wiekszos¢ linii kolejowych i reali-
zowanych potaczen w Polsce przebiega przez teren co naj-
mniej dwoch powiatéw, organizatorami przewozéw na nich
i tak w wiekszosci wypadkéw sg samorzady wojewddzkie —
praktyka funkcjonowania transportu kolejowego, pomimo
zmiany przepisow, de facto nie zmienifa sie;

Ustawa z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach jed-
nostek samorzadu terytorialnego's, ktéry zwiekszyt udziat
samorzadéw w dochodach z podatkéw PIT i CIT'. Miato to
zwigzek z zapewnieniem samorzadom $rodkéw na realiza-
cje okreslonych w ustawach zadan wtasnych, w przypadku
wojewddztw — m.in. zwigzanych z funkcjonowaniem trans-
portu kolejowego.

Nadanie kompetencji samorzadom wojewddzkim poskutko-
wato sukcesywng zmiang struktury na rynku kolejowych ope-
ratorow pasazerskich. Samorzady, ktére decydowaty sie na
wprowadzenie zmian, kierowaty sie przede wszystkim checia
podniesienia jakosci ustug, przy jednoczesnym wiekszym niz
do tej pory wptywie na funkcjonowanie kolei w regionie. Ow-
czesna spotka PKP Przewozy Regionalne w oczach pasazeréw
kojarzyta sie bowiem z niska jakoscig ustug (fatalny stan wy-
eksploatowanego taboru, do tego, czesto, bardzo niska jakos¢
obstugi klienta), a z punktu widzenia organizatoréw, finansu-
jacych przewozy kolejowe, problemem byt brak przejrzystosci
finansow PKP PR. W wiekszosci regiondw, PKP PR oczekiwaty
rokrocznie coraz wyzszych stawek rekompensaty, za czym jed-
nak nie postepowaty ani inwestycje w tabor, ani wzrost pracy
eksploatacyjnej. We wtadzach wojewddztw, ktére decydowaty
sie na ztamanie monopolu PKP PR, panowato przeswiadczenie,
ze posiadanie ,wtasnej” spétki gwarantuje wzrost jakosci ustu-
g(co znalez¢ moze odzwierciedlenie np. przy rekrutacji druzyn

14. Dz.U. 2003 nr 86 poz. 789.
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pociaggowych) przy jednoczesnej racjonalizacji kosztéw (brak
przerostu zatrudnienia czy nadmiernie rozbudowanych zaple-
czy taborowych, przejetych przez PKP PR po dawnym przedsie-
biorstwie panstwowym PKP)'8,

Spétka PKP Przewozy Regionalne w 2009 r. zmienita nazwe
na Przewozy Regionalne, co miato zwigzek z tzw. usamorza-
dowieniem spétki — przekazaniem przez Skarb Panstwa 100%
PR udziatéw samorzagdom wojewddzkim'. Usamorzadowienie
byto powigzane réwniez z przekazaniem przez PR do PKP In-
tercity (w grudniu 2008 r.) obstugi pociggéw pospiesznych, co
z kolei zwigzane byto z przejeciem przez PKP IC wiekszosci lo-
komotyw i wagondw, jakimi do tej pory dysponowaty PR. Od
tego czasu, park taborowy PR skfada sie przede wszystkim ze
spalinowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych.

Udzialy w spétce zostaty rozdysponowane pomiedzy samorzady
na zasadzie proporcjonalnej, adekwatnie do liczby mieszkancow.
Ten podziat zostat réwniez utrzymany w momencie przeprowa-
dzenia w 2015 r. procesu restrukturyzacji spotki, polegajacym na
dokapitalizowaniu jej przez Agencje Rozwoju Przemystu kwotg
770 min zk Strona rzadowa, czyli ARP, objeta wéwczas w spédtce
50%+1 udziatéw, a pozostate udziaty w spdtce pomiedzy woje-
woddztwa pozostaty roztozone proporcjonalnie.

Warto zauwazy¢, ze pomoc udzielona przez Polske Przewowo-
zom Regionalnym (PolRegio) ciagle nie zostata zaakceptowa-
na przez Komisje Europejska. 23 stycznia 2018 r. Komisja Euro-
pejska wydata decyzje o wszczeciu tzw. formalnej procedury
dochodzienia w sprawie pomocy publicznej na restruktury-
zacje tej spotki, zapraszajagc tym samym wszystkie panstwa
cztonkowskie i inne zaintersowane strony do sktadania uwag
w sprawie dziatania wtadz polskich. Zgodnie z prawem Unij-
nym Komisja Europejska dazy do zakonczenia takiej procedu-
ry w terminie 18 miesiecy.

Paradoksalnie, najwiecej udziatéw w PR majg wojewddztwa,
ktére zdecydowaly sie, w wyniku powotania wiasnych spoét-
ek przewozowych, na praktycznie catkowite odstapienie od
wspotpracy z tym przewoznikiem:

15. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2011, Nr 5, poz. 13.

16. Dz.U. 2003 nr 203 poz. 1966.

17. W momencie uchwalania ustawy byto to, w przypadku wojewddztw, 1,60% od wptywdw z PIT na terenie danego wojewddztwa i 15,90% od
wptywéw z CIT (obecnie, w zwigzku ze zmniejszeniem kompetencji samorzadéw wojewddzkich, jest to 14,75%).

18. Analiza kolei kontynentalnych prowadzona na zlecenie wtadz brytyjskich prowadzita do wniosku, ze najbardziej efektywne nie sg ani tradycyjne
przedsiebiorstwa zintegrowane, ani firmy powstate po ich prywatyzacji (np. w Wielkiej Brytanii), ale nowo zaktadane, mate firmy na kontynencie,
wolne od nadmiernego zatrudnienia i zbednych aktywow.

19. Na podstawie ustawy z dnia 25 kwietnia 2008 r.o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego
,Polskie Koleje Paristwowe” (Dz.U. 2008 nr 97 poz. 624) i Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 27 listopada 2008 r. w sprawie okreslenia liczby udziatéw

samorzaddéw wojewddztw w kapitale zakladowym PKP Przewozy Regionalne spétka z ograniczong odpowiedzialnoscig (Dz.U. 2008 nr 218 poz. 1393).
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Mazowieckie®, gdzie od 2005 r. ruch prowadzi
spotka Koleje Mazowieckie (KM), ktéra przejeta woéwczas
w catosci obstuge potaczen regionalnych na terenie wo-
jewddztwa, a takze wiekszos¢ potaczen ,stykowych” - do
pierwszej duzej stacji weztowej w sgsiednim wojewodz-
twie?'. Spétka KM powstata w catosci na bazie dawnego
Mazowieckiego Zaktadu PKP PR - w poczatkowym okresie
wiascicielem KM byt samorzad wojewodzki (51%) i PKP
Przewozy Regionalne (49%; PKP PR byty tez wtascicielem
taboru, ktére wojewddztwo dzierzawito). W 2008 r. woje-
wodztwo wykupito od PKP PR wszystkie udziaty, a takze
tabor. Oprdcz potaczen dotowanych przez samorzad, KM
uruchamiaja réwniez od 2005 r., na zasadach komercyj-
nych, w okresie wakacyjnym, pociag przyspieszony ,Sto-
neczny”. Poczatkowo kursowat on w relacji Warszawa -
Gdynia, od 2015 r. kursuje w relacji Warszawa - Ustka.

Slaskie, gdzie w 2011 r. spotka Koleje Slaskie (KS)
przejeta najpierw od Przewozéw Regionalnych obstuge
dwoch linii (Czestochowa - Katowice - Gliwice i Katowi-
ce - Wista), a od grudnia 2012 r. obstuguje ruch regio-
nalny w calym wojewddztwie, jak rowniez potaczenie
Lstykowe” z woj. matopolskim (Katowice - Oswiecim;
pozostate potaczenia ,stykowe” oraz wszystkie potacze-
nia miedzywojewddzkie obstuguja sasiednie oddziaty
PR). Przypomniec nalezy, ze przejecie przewozéw w 2012
r. od PR odbyto sie w atmosferze skandalu: przewoznik
przystapit do realizacji ustug nieprzygotowany (m.in. nie
posiadat dostatecznej liczby sprawnego taboru), poza
tym pod wieloma wzgledami zatozony rozktad byt niere-
alny do wykonania. Skutkowato trwajacymi przez wiele
dni utrudnieniami (liczne odwotane i opdznione pocia-
gi). Efektem byto — oprocz licznych personalnych zmian
w spotce (i dymisji dwczesnego marszatka wojewddztwa)
- rébwniez m.in. ponowne powierzenie czesci potaczen
(trasy,stykowe” zinnymi wojewddztwami) sasiednim od-
dziatom PR. Obecnie KS wspotpracuja réwniez z partera-
mi zagranicznymi przy obstudze ruchu transgranicznego
(Cieszyn — Cesky Tesin, Chatupki - Bohumin, Zwardon -
Cadca). Utworzenie Kolei Slgskich spowodowato likwida-
cje Slaskiego Zaktadu PR. Oprécz potaczen dotowanych
przez samorzad, KS uruchamiaja réwniez od 2017 r., na
zasadach komercyjnych, w okresie wakacyjnym (w tym
sezonie zimowym), pocigg przyspieszony w relacji Kato-
wice - Bielsko-Biata - Zywiec - Zakopane.

KM i KS s3 spétkami ze 100% udziatem danego samorzadu wo-
jewddzkiego. Podobna sytuacja ma miejsce w 4 kolejnych wo-
jewddztwach. Réznica pomiedzy przypadkami opisanymi po-
wyzej (KM i KS) oraz ponizej (KD, KW, tKA, KMt) polega na tym,

ze wihadze tych ostatnich wojewddztw zdecydowaty sie na dro-
ge ewolucyjna. W opisanych ponizej przypadkach, w ktérych
utworzone zostaty spétki, wojewddzkie”, prowadzenie przewo-
z6w kolejowych o charakterze regionalnym realizuje obecnie
2 przewoznikéw: Przewozy Regionalne i spotka ,wojewddzka’”
W zadnym z tych przypadkéw, nie nastapita likwidacja Zaktadu
PR, W kazdym z omoéwionych ponizej wojewddztw polityka
transportowa wtadz wojewddztwa jest stosunkowo zblizona
do siebie. Sukcesywnie nastepuje zwiekszanie pracy eksploata-
cyjnej spotek ,wojewoddzkich” poprzez przejmowanie przez nie
kolejnych linii, na rzecz zmniejszania znaczenia Przewozéw Re-
gionalnych w obstudze regionu. Przy czym PR sg nadal liczacym
sie przewoznikiem w regionie, obstugujac réwniez (w przeci-
wienstwie do woj. matopolskiego i $laskiego) trasy zawierajace
sie catkowicie w granicy danego wojewddztwa.

Taka sytuacja ma miejsce w 4 wojewodztwach:

Dolnoslaskim. Spoétka Koleje Dolnoslaskie (KD),
prowadzaca ruch pasazerski od 2008 r., obstuguje obec-
nie wszystkie linie niezelektryfikowane w regionie (trase
Wegliniec - Zgorzelec: wspdlnie z PR) i czes¢ linii zelektry-
fikowanych: Wroctaw - Jelenia Géra - Szklarska Poreba,
Wroctaw — Wegliniec, Wroctaw — Rawicz, Wroctaw - Kamie-
niec Zabkowicki — Ktodzko — Miedzylesie/Lichkov (w kaz-
dym przypadku: wspoélnie z PR w zakresie obstugi przez PR
pociaggdw miedzywojewddzkich, przy czym do czeskie-
go Lichkov wjezdzaja z Polski obecnie tylko pociagi KD),
Wroctaw - Jelcz-Laskowice - Biskupice Otawskie (odc. Jel-
cz-Laskowice — Biskupice Ofawskie: wspodlnie z opolskim
oddziatem PR, ktéry obstuguje réwniez odcinek Biskupice
Otawskie — Opole). KD obstugujg réwniez potaczenie do
wroctawskiej dzielnicy Wojndw, finansowane przez samo-
rzad miasta Wroctawia (w pociggach do Wojnowa, oprécz
biletéw KD, obowiazuje réwniez petna paleta biletéw wro-
ctawskiej komunikacji miejskiej). Na mocy porozumienia
pomiedzy Wojewddztwem Dolnoslaskim i Lubuskim w za-
kresie obstugi potaczerh miedzywojewddzkich, KD obstu-
guja tez odcinek Legnica - Zary - Tuplice?. Jest to jedy-
ny przypadek w Polsce, w ktérym spétka ,wojewddztwa”
wjezdza do innego wojewoddztwa dalej niz na najblizsza
stacje wezlowa, na ktoérej istnieje techniczna mozliwosc
odwrdcenia biegu pociggu®’. Trasg przez Zary kursuje row-
niez pociag KD Wroctaw - Berlin, uruchamiany przy wspar-
ciu finansowym samorzadu wojewoddzkiego;

Wielkopolskim. Spétka Koleje Wielkopolskie (KW),
prowadzaca ruch pasazerski od 2011 r., obstuguje obec-
nie wszystkie linie niezelektryfikowane w regionie, a takze

20. Wiadze woj. mazowieckiego proponowaty w 2013 r. zbycie udziatéw w spdtce PR jako forme czesciowej sptaty zadtuzenia z tytutu zalegtosci we

whptatach tzw. ,janosikowego” - propozycja ta nie spotkata sie jednak z uznaniem strony rzadowe;j.

21.Tj. do stacji Skierniewice, towicz i Kutno (w zakresie obstugi trasy Ptock — Kutno) w woj. tédzkim, Dziatdowo w woj. warminsko-mazurskim,

Deblin w woj. lubelskim, Skarzysko-Kamienna w woj. swietokrzyskim. Z kolei odcinki Siedlce - Czeremcha (woj. podlaskie) i Siedlce — tukéw (woj.

lubelskie) sg obstugiwane wspdlnie przez KM i PR.
22.W 2014 r.,Zaktady” zmienity nazwy na,Oddziaty” PR.

23. Legnica - Zary codziennie (odc. Zagan - Zary wspdlnie z PR), Zary - Tuplice w weekendy (w dni robocze obstuguije to potaczenie lubuski oddziat PR).

24. Nie liczac pociggu,,Stoneczny” uruchamianego przez KM w relacji Warszawa - Gdynia — Ustka. ,Stoneczny” jest jednak pociggiem o charakterze

komercyjnym.
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Tabela: Liczba pasazeréw pociagéw (w min) w poszczegoélnych regionach

Wojewodztwor | 5, 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Zmiana
rok 17/10
dolnoglaskie 11,5 114 12,3 13,5 15,6 17,2 19,8 22 191,30%
mazowieckie | 67,2 69,8 79,9 88,9 92,4 93 89,6 90,8 135,12%
t6dzkie 6,8 7,2 6,9 6,7 6,1 6,1 6,3 9,1 133,82%
wielkopolskie | 18,7 18,7 21,1 21,5 22,5 233 24,7 228 121,93%
swietokrzyskie 2 26 3 2,7 22 2 18 23 115,00%
pomorskie 46,6 47,5 45,8 43,2 43,4 47,4 50,2 51,8 111,16%
matopolskie 12,1 11,4 10,2 7,5 71 8,1 12,3 13 107,44%
lubuskie 3 2,9 3 2,7 2,8 2,8 2,8 2,9 96,67%
élaskie 18,4 17,3 18,6 17,7 18,2 18 17,3 17,5 95,11%
';‘(‘)’;"(‘ﬁ's‘;e 7,2 7 67 6,5 6,6 6,5 63 64 88,89%
B IS 7.9 8 7,7 7,3 7,3 7,2 69 6,7 84,81%
pomorskie
lubelskie 41 47 5,1 47 438 42 36 34 82,93%
warmifisko- 47 46 44 4,1 3,9 3,7 33 35 74,47%
-mazurskie
podkarpackie 4 3,7 34 3 2,8 2,8 2,7 2,7 67,50%
opolskie 6,6 6,5 6,5 6 5,1 48 43 44 66,67%
podlaskie 18 17 16 1.2 1,2 1 09 1 55,56%
RAZEM 2226 225 236,2 237,2 242 2481 252,8 260,3 116,94%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK

12 —— KONKURENCJA W TRANSPORCIE KOLEJOWYM



railway business forum

czes¢ linii zelektryfikowanych: Kutno - Poznan - Zbaszy-
nek?, Poznan - Ostrow WIkp. - Kepno (wspdlnie z PR), Po-
znan - Gniezno - Mogilno (wspdlnie z PR, w zakresie ob-
stugi przez PR potaczern miedzywojewddzkich®), Gniezno
- Wrzesnia - Jarocin;

todzkim. Od czerwca 2014 r. obstuge czesci po-
taczen w regionie przejeta tédzka Kolej Aglomeracyjna.

latach, podobne deklaracje sktadane byly przez wtadze woj.
dolnoslaskiego i matopolskiego (w tym drugim przypadku,
rozpatrywana byta mozliwos¢ wykupienia Matopolskiego Od-
dziatu PR i rozbudowy, na jego bazie, spétki KME, ktéra miataby
przeja¢ od PR obstuge wszystkich pofgczers w regionie). Rynek
przewoznikéw wykonujacych kolejowe przewozy pasazerskie
w Polsce w segmencie regio/aglo uzupetniaja:

Obecnie obstuguje ona odcinki £é6dz - Kutno, £6dz - Sie-
radz (w obu przypadkach wspélnie z PR w zakresie obstugi
przez PR pociaggéw miedzywojewddzkich), £6dz - Lowicz,
£6dz - Skierniewice (wspdlnie z PR) i L6dz Widzew - Zgierz,
a takze (podobnie zresztg jak todzki oddziat PR - w ramach
oferty InterRegio) miedzywojewoddzkie potaczenia £édz —
Warszawa (pociagi tKA do Warszawy, w przeciwienstwie do
pociagdéw PR Lédz, nie sg objete dofinansowaniem przez
samorzad wojewddzki; pociggi PR £ddz do Warszawy kursu-
ja w dni powszednie, a pociagi tKA w dni wolne);

Matopolskim. Spotka Koleje Matopolskie (KMt)
przejeta od PR w grudniu 2014 r. obstuge pofaczenia Kra-
kow — Wieliczka. W pdzniejszym okresie rozpoczeta réwniez
przewozy na trasach Wieliczka - Krakéw - Krakéw Lotnisko,
Krakéw — Tarnéw — Nowy Sacz - Krynica, Krakéw - Skawi-
na (dwie ostatnie trasy: wspdlnie z PR). W 2015 r. KMt roz-
poczely obstuge odcinka Krakdéw - Miechéw - Sedziszéw
(wspdlnie z PR). W grudniu 2016 r. KMt miaty przeja¢ wiek-
szos$¢ potaczen na linii Krakéw Gtéwny — Tarnéw i Tarnéw
- Nowy Sacz oraz wszystkie pofaczenia na trasie Nowy Sacz
- Krynica. Jednak ze wzgledu na niewystarczajace zasoby
ludzkie KML (m.in. brak odpowiedniej liczby maszynistéw
i rewidentéw) oraz brak porozumienia KMt-PR w sprawie
przejecia przez KMt czesdci pracownikéw przewoznika, kil-
kadziesiat godzin przed wejsciem w zycie, w grudniu 2016
r., nowego rozktadu jazdy, doszto od podpisania uméw po-
miedzy samorzadem wojewddzkim oraz PR i KML, na mocy
ktoérych PR przejety od KMt z powrotem obstuge linii Kra-
kow - Sedziszéw, a liczba potaczen, ktoére przejety KM od PR
na trasie Krakdw — Tarnéw zostata zmniejszona. Od grudnia
2017 r. pociagi KML powrdcity jednak do obstugi trasy do
Sedziszowa (wspdlnie z PR). W okresie wakacyjnym KMt
uruchamiajg réwniez przyspieszone pofaczenia z Krakowa
do Zakopanego (przy czym podstawowo cafa trasa Krakéw
— Zakopane jest obecnie obstugiwana przez PR, a pociagi
KML petnig na niej role uzupetniajaca?).

Kazde z opisanych powyzej wojewddztw jest wihascicielem
100% udziatéw w ,swojej” spétce (KM, KS, KD, KW, LKA badz
KML). W uzupetnieniu nalezy doda¢, ze wiadze woj. tédzkie-
go — zapowiedzialy w kwietniu 2017 r., ze w perspektywie do
2020 r. chcg powierzy¢ catos¢ przewozdéw wewnatrz woje-
wodztwa wiasnemu podmiotowi. Wczesniej, w poprzednich

PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z o.o.
Spotka z Grupy PKP, ktéra jeszcze w czasach przedsiebior-
stwa panstwowego PKP funkcjonowata jako czesciowo
wydzielony podmiot. W poprzedniej dekadzie samorzad
wojewoddzki i cze$¢ samorzaddéw lokalnych dokapitalizowa-
fo spotke SKM, wskutek czego zmienita sie struktura udzia-
téw w SKM. Obecnie wiekszosciowym udziatowcem SKM
sg PKP SA i Skarb Panstwa (w sumie prawie 65% udziatow).
Najwigkszym samorzadowym udzialowcem jest Gdansk
(15,3%). Udziaty posiadaja tez woj. pomorskie (12,4%), Gdy-
nia (3,1%), Sopot (2,6%), Pruszcz Gdanski (1,5%) oraz Rumia
(0,1%). SKM realizuje przewozy na trasie Gdafsk Srédmie-
$cie — Wejherowo - Lebork (na odc. Gdansk Gt. - Lebork
wspolnie przez PR), przy czym gros przewozow realizowa-
ny jest na aglomeracyjnym odcinku Gdansk — Wejherowo.
Od 2015 r. PKP SKM realizuje zadania zwigzanych z obstuga
linii zawierajacych sie w projekcie Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej, tj. linii Gdansk — Port Lotniczy Gdansk/Gdynia -
Kartuzy/Koscierzyna (obstuge trasy Gdynia — Koscierzyna
przejefa, w grudniu 2015 r., od PR). SKM jest réwniez wiasci-
cielem i zarzadca linii kolejowej nr 250 (Gdarsk Srédmiescie
- Rumia), na ktérej realizuje przewozy jako jedyny przewoz-
nik?, Samorzad Wojewodztwa Pomorskiego deklaruje che¢
przejecia wiekszosciowego pakietu udziatéw w spotce, wia-
z3c to z planami wymiany taboru PKP SKM;

Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. Przewoznik
bedacy jednoczesnie whascicielem infrastruktury (linia War-
szawa Srodmiescie WKD - Grodzisk Mazowiecki Radoriska,
z odnoga Podkowa Lesna — Milandwek), na ktdrej realizuje
przewozy jako jedyny przewoznik (pociagi WKD nie wjez-
dzaja na sie¢ PLK, potaczenie z siecig PLK mozliwe jest jedy-
nie poprzez tacznice technologiczng®). Spoétka PKP WKD Sp.
z 0.0. powstata w ramach restrukturyzacji PKP jako spétka-
-c6rka Grupy PKP, zostata jednak w 2007 usamorzadowio-
na. Przetarg ogtoszony w 2004 r. przez PKP S.A. na sprzedaz
udziatéw Spétki PKP WKD Sp. z o.0. wygrato Konsorcjum
Samorzadowe, w skiad ktérego wchodzity: Wojewddztwo
Mazowieckie, Miasto Stoteczne Warszawa (ktérego udziaty
przejat pdzniej samorzad wojewddzki) oraz gminy lezacych
na trasie WKD. Procedura przejecia udziatéw zakonczyta sie
w 2007 r. W wyniku z podnoszeniem kapitatu zaktadowe-
go spotki przez samorzad wojewddzki w kolejnych latach,

25. Jest to zarazem obstuga potaczen ,stykowych”: Kutno lezy w woj. t6dzkim, a Zbaszynek w woj. lubuskim.

26. Stacja Mogilno, do ktérej dojezdzaja pociagi KW, znajduje sie juz na terenie woj. kujawsko-pomorskiego. PR obstuguja natomiast pociagi w dtuz-

szych relacjach (Poznan - Torun, Poznan - Bydgoszcz).

27.Za wyjatkiem odc. Krakéw - Skawina, na ktérym KMt uruchomita przewozy o charakterze aglomeracyjnym, tymczasowo zredukowane jednak

do minimum ze wzgledu na prace inwestycyjne w krakowskim wezle kolejowym, ograniczajace jego przepustowosc.

28. Za wyjatkiem sytuacji awaryjnych; przy czym zdarzaja sie réwniez sporadyczne przypadki planowego korzystania z infrastruktury PKP SKM

przez innych przewoznikéw: np. w poprzednich latach po linii SKM kursowaty pociagi Arrivy RP.

29. Linia kolejowa 512 Pruszkéw - Komordéw.
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zwiekszyt sie réwniez procentowy podziat udziatéw wo-
jewddztwa. Obecnie Woj. Mazowieckie posiada 95,24%
w WKD, a pozostate udzialy sa porozdzielane pomiedzy
gminy (za wyjatkiem m. st. Warszawa), przez teren ktérych
przebiegaja linie WKD;

Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. w Warszawie. Spétka
realizujgca przewozy od 2005 r., poczatkowo na terenie
Warszawy, obecnie réwniez na terenie aglomeracji war-
szawskiej, w czesci gmin, ktére powierzyty m. st. Warszawa
organizacje publicznego transportu zbiorowego na swo-
im terenie (na obszarze ograniczonym stacjami: Pruszkéw,
Otwock, Sulejowek Mitosna, Legionowo i Wieliszew; plano-
wane jest uruchomienie pociggéw SKM m.in. do Piaseczna).
Wiascicielem 100% akcji SKM Warszawa jest Miasto Stofecz-
ne Warszawa - jest to jedyny przewoznik kolejowy, w kto-
rym wiekszosciowym udziatowcem jest samorzad inny niz
wojewodzki;

Arriva RP Sp. z 0.0. Spétka nalezgca obecnie do grupy
kapitatowej DB*, realizujgca przewozy od 2007 r. na liniach
niezelektryfikowanych na terenie woj. kujawsko-pomorskie-
go®'! oraz na potaczeniach,stykowych”z woj. pomorskim (do
Chojnic i Czerska). W 2018 r. w okresie wakacyjnym spotka
realizowata réwniez obstuge potaczen na potozonym catko-
wicie na terenie woj. pomorskiego odcinku Czersk — Koscie-
rzyna. Z punktu widzenia operacyjnego, byto to wydtuzenie
relacji czesci pociagédw Arrivy konczacych/rozpoczynaja-
cych bieg w Czersku. Potaczenie to byto wspoétfinansowane
przez samorzad wojewddzki i lokalne samorzady. W latach
2013-15 Arriva realizowata réwniez czes¢ przewozéw na
liniach zelektryfikowanych w woj. kujawsko-pomorskim3?,
natomiast w latach 2009-13 realizowata przewozy na trasie
Malbork — Grudzigdz (réwniez ,stykowym” pomiedzy woj.
pomorskim i kujawsko-pomorskim, jednak w tym przypad-
ku wiekszos¢ trasy lezy na terenie woj. pomorskiego®). W la-
tach 2016-17 Arriva uruchamiata réwniez pociagi w relacji
Krzyz — Gorzéw Wlkp. - Berlin. Potaczenia byty uruchamia-
ne w partnerstwie z DB Regio i Niederbarnimer Eisenbahn
(NEB). Byty one wspdfifinansowane przez samorzad woj.
lubuskiego, ktéry zdecydowat o niekontynuowaniu wspot-
pracy z Arriva (lubuski oddziat PR uruchomit bezposrednie
potaczenia Gorzéw Wikp. — Berlin po uzyskaniu niemieckiej
homologacji przez pojazdy ,Pesa Link”). W poprzednich
latach, przy wspétpracy finansowej samorzadéw, Arriva
uruchamiata réwniez potaczenia wakacyjne m.in. do No-
wego Dworu Gdanskiego (,Pocigg na Plaze”: wspolny pro-
jekt z Zutawska Kolejg Dojazdowg), Braniewa i Tolkmicka.
Oprocz potaczen dotowanych przez samorzady, Arriva uru-
chamia réwniez wakacyjne potaczenia komercyjne. Przede
wszystkim sg to pofaczenia z Bydgoszczy i Tréjmiasta do
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Wiadystawowa i Helu**, w przesztosci byty to réwniez pocia-
gi w relacji Torun Gt. - Ciechocinek. Arriva to jedyny w Pol-
sce kolejowy przewoznik pasazerski w segmencie regio/
aglo posiadajacy umowe PSC, ale niepowigzany kapitatowo
z organizatorem przewozéw.

Z powyzszego zestawienia wynika, ze obecnie
w przypadku 8 wojewddztw, Przewozy Regionalne sa jedy-
nym operatorem regionalnym. Sa to* woj. warminsko-ma-
zurskie, podlaskie, lubelskie, Swietokrzyskie, podkarpackie,
opolskie, lubuskie i zachodniopomorskie.

Fakt czesciowej lub catkowitej rezygnacji z ustug Przewo-
z6w Regionalnych powigzany byt w wiekszosci wypadkow ze
wzrostem w ostatnich latach liczby pasazeréw w danym wo-
jewodztwie - co jednak nie musi prowadzi¢ wprost do wnio-
skow, ze jedyna przyczyna tego wzrostu jest zmiana przewoz-
nika. W perspektywie od 2010 r.,, w 7 wojewddztwach w Polsce
wzrosta liczba pasazeréw pociggdéw z segmentu regio/aglo. W 6
z nich funkcjonuje wiecej niz 1 operator regio/aglo.

Nalezy zwrdci¢ uwage w zestawieniu na stronie 12 na kilka
specyficznych przypadkéw, odbiegajacych od reguty i po-
wszechnie utartych opinii o kolejach regionalnych. Sa to woj.
Swietokrzyskie i, w mniejszym zakresie, $laskie. Wojewddztwo
$wietokrzyskie, pomimo iz nie posiada rozwinietej aglomeracji
centralnej (w zwiazku z czym nie ma uzasadnienia dla urucho-
mienia pociggéw o charakterze stricte aglomeracyjnym, kur-
sujacych z wysoka czestotliwoscia), odnotowato wzrost liczby
pasazerow. W przypadku woj. swietokrzyskiego, niewielka siec¢
potaczen (mata gestos¢ linii kolejowych) jest paradoksalnie
atutem przewozéw kolejowych w tym regionie. Linie kolejowe
w woj. Swietokrzyskim tacza praktycznie wytacznie najwazniej-
sze osrodki w regionie. Ponadto na wszystkich odcinkach czyn-
nych w ruchu pasazerskim®* funkcjonuje rozbudowana oferta
potfaczen (co najmniej 8-9 par pociggéw dziennie, co w pol-
skich realiach jest ofertg wiecej niz przyzwoitg). Dodatkowo,
niewielka sie¢ potaczen, przy poczynionych w ostatnich latach
inwestycjach infrastrukturalnych i taborowych w regionie (co
pozwolito m.in. na zwiekszenie liczby potagczerh miedzywoje-
wodzkich i jednoczesne skrocenie czasu przejazdu do Krakowa,
Katowic i Czestochowy) data znacznie wiekszy efekt poprawy
wizerunku kolei niz w innych wojewddztwach - takze w tych,
gdzie sumarycznie skala inwestycji byta wieksza, ale réwniez
i potrzeby sg wieksze.

Z kolei nieznaczny spadek liczby pasazerow w woj. $laskim
- pomimo, iz jest to wojewddztwo posiadajace najwieksza
aglomeracje w Polsce, jak réwniez i inne osrodki o charakte-
rze aglomeracyjnym (Bielsko-Biata, Czestochowa) - nalezy

30. Realizacje ustug w 2007 r. rozpoczynato polsko-brytyjskie konsorcjum PCC Rail/Arriva.

31. Na mocy przetargédw wygranych w 2007 r., a nastepnie w 2010 r. — obecny kontrakt Arrivy obowiazuje na lata 2010-20.

32.Réwniez na mocy wygranego przetargu. Kontrakt na realizacje przewozoéw na liniach zelektryfikowanych wygast w grudniu 2015 r., a wkadze woj. kujaw-

sko-pomorskiego zdecydowaty sie podpisac kolejng umowe na obstuge tras zelektryfikowanych, w trybie bezprzetargowym, z Przewozami Regionalnymi.

33.W poczatkowym okresie, obstuga linii byta zlecana Arrivie bezprzetargowo, w ostatnim okresie ogtoszony zostat przetarg, ktory Arria wygrata.

34. W poszczegdlnych latach, potaczenia sg uruchamiane w réznych relacjach, co wynika zwtaszcza z ograniczonej przepustowosci linii kolejowej

213 Reda - Hel.

35. Nie liczac obstugi czesci potaczen , stykowych” przez spotki wojewddzkie oraz obstugi przez KD linii do Zar i Tuplic.

36. Nie liczac linii kolejowych, na ktérych pociagi pasazerskie ukierunkowane s na obstuge ruchu turystycznego (trasy do Sandomierza i Buska Zdroju)
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thumaczy¢ kilkoma wzgledami. Przede wszystkim, w poréwna-
niu do innych spétek wojewddzkich, Koleje Slaskie dysponuja
stosunkowo najgorszej jakosci taborem (wcigz uzytkowane sa
niezmodernizowane pociagi serii EN57, dzierzawione od Prze-
wozow Regionalnych, ktére dopiero w najblizszym czasie majg
by¢ zastepowane przez nowy tabor). Na terenie konurbacji
goérnoslaskiej bardzo istotng konkurencja dla KS jest rozbudo-
wana komunikacja tramwajowa, petnigca réwniez istotna role
w podrézach miedzymiastowych (dodatkowo, kursy tramwajo-
we w wiekszosci wypadkoéw przebiegajg bardziej atrakcyjnymi
dla podréznego trasami w poréwnaniu ze stacjami/przystan-
kami kolejowymi, zlokalizowanymi czesto na obrzezach cen-
trow miast lub poza nimi). Wptyw na wyniki przewozowe wcigz
moga réwniez mie¢ wydarzenia z 2012 r., kiedy to chaos zwia-
zany z przejeciem catosci przewozdéw wewnatrz wojewddztwa
przez KS bez watpienia zniechecit cze$¢ podréznych do kolei.
To wszystko powoduje, ze czestotliwos¢ kursowania pociggéw
w konurbacji gornoslaskiej, nawet na odcinkach pomiedzy
gtéwnymi miastami, jest wydatnie nizsza niz w aglomeracjach
warszawskiej czy tréjmiejskiej, ktére w najwiekszym stopniu
wykorzystuja potencjat kolei aglomeracyjnej. A dla przeciwni-
kéw decentralizacji zarzadzania kolejami regionalnymi falstart
KS wcigz — cho¢ mineto juz kilka lat - jest przedstawiany jako
dowdd na to, iz rozdrobnienie rynku byto btedem.

Drugim wojewddztwem, w ktérym funkcjonuje wiecej niz 1 ope-
rator, a w ktérym odnotowano spadek liczby podréznych, jest
woj. kujawsko-pomorskie. Tu jednak réwniez mozna to thuma-
czy¢ brakiem silnie wyksztatconej aglomeracji. Pomimo licznych
dziatan poprawiajacych atrakcyjnos¢ transportu kolejowego po-
miedzy stolicami wojewoédztwa (Toruniem i Bydgoszcza), takich
jak rewitalizacja linii kolejowej nr 18 i skrécenie czasu jazdy, inwe-
stycje w tabor i infrastrukture peronowg oraz dworcows, a takze
integracja taryfowa kolei z komunikacjg miejska, nie odnotowa-
no istotnych wzrostéw liczby pasazeréw w tej relacji. Wynika to
m.in. z faktu, ze wiekszo$¢ obiektéw obstugi podréznych, w obu
miastach, jest potozona mato atrakcyjnie wzgledem centréw
miast, jak i duzych osiedli mieszkaniowych, co czyni kolej niekon-
kurencyjna wzgledem podrézy prywatnym samochodem.

W pozostatych przypadkach, co do zasady, dynamika zmian
liczby pasazeréw jest odzwierciedleniem charakteru woje-
wodztwa. Wojewddztwa, w ktérych odnotowano wzrost liczby
pasazerow to regiony z silng aglomeracja (zazwyczaj potozong
centrycznie, cho¢ nie jest to reguta — np. Tréjmiasto), posiadaja-
ce duzy potencjat do przewozéw aglomeracyjnych, ktére albo
od wielu lat petnig bardzo istotng role w obstudze metropolii
(m.in. Pomorskie, Mazowieckie), albo rola ta w ostatnich la-
tach wydatnie wzrasta, gtéwnie dzieki rozwojowi oferty spét-
ek ,marszatkowskich” (m.in. Matopolskie, tédzkie). Regiony ze
spadkiem liczby podréznych to najczesciej wojewddztwa mate,
w ktérych miasta wojewddzkie nie maja charakteru osrodkéw
metropolitalnych, a mata liczba mieszkancéw zaréwno aglo-
meracji centralnej, jak i calego wojewddztwa nie pozwala na
uruchamianie duzej liczby pociagdéw z wysoka czestotliwoscia,
chyba, ze przy zastosowaniu wzglednie duzej dotacji na pasa-
zera w celu uruchamiania raczej pustawych pociggéw.

Przewozy Regionalne zachowaly wylacznosé rynku w woje-
waoédztwach o niskiej urbanizacji i mniejszej gestoscizaludnienia.
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Wiadze duzych wojewddztw w wiekszosci wypadkéw zdecy-
dowaty o czesciowej lub prawie catkowitej rezygnacji z ustug
Przewozéw Regionalnych. Widac¢ to réwniez na przyktadzie po-
lityki transportowej tych wojewddztw, ktére zdecydowalty sie
na stopniowy wzrost znaczenia wtasnych spétek. Z jednej stro-
ny, przejety one obstuge najbardziej atrakcyjnych tras w regio-
nach. Z drugiej strony, beneficjentami inwestycji taborowych
dokonywanych przez takie wojewddztwa sa najczesciej whasne
spotki, a nie Przewozy Regionalne (cho¢ sg wyjatki — np. czes¢
elektrycznych zespotéw trakcyjnych zakupionych przez Woj.
Matopolskie zostata przekazana PR, a nie tylko KMt).

Polityka poszczegélnych samorzadéw wojewddzkich dopro-
wadzita do sytuacji, w ktérej Przewozy Regionalne zachowaty
wytacznosé w segmencie regio/aglo jedynie w wojewddztwach
0 najmniejszym potencjale kolejowym. Wyjatek od tej reguty
stanowig wtasciwie tylko woj. zachodniopomorskie i opolskie,
przy czym sa to rowniez przypadki specyficzne.

Woj. opolskie, z punktu widzenia transportu kolejowego, po-
fozone jest bardzo korzystnie: szybki dojazd, zwtaszcza w kie-
runku Wroctawia, zapewnia magistrala E30, co nie pozostaje
bez wptywu na statystyki przewozowe. Natomiast wtadze woj.
zachodniopomorskiego jeszcze przed kilkoma laty, zacheca-
ne sukcesami innych marszatkéw, bardzo powaznie rozwazaty
utworzenie witasnej spotki. Ostatecznie zdecydowano sie jed-
nak na utrzymanie wspodtpracy z Przewozami Regionalnymi
i inwestycje taborowe realizowane w oparciu o tabor tej spotki.
Efekt? W chwili obecnej na terenie woj. zachodniopomorskiego
kursuje praktycznie juz w catosci tabor nowy badz zmoderni-
zowany. W przeciwienstwie do innych regionéw, w ktérych
jedynym operatorem sg PR, na Pomorzu Zachodnim prak-
tycznie na kazdej linii kolejowej funkcjonuje atrakcyjna oferta
pofaczen (wyjatkiem jest jedynie pofaczenie Kotobrzeg - Ko-
szalin, z ofertg 2-3 potaczen na dobe). Poszczegdlne dziatania
rozwojowe (m.in. reaktywacja potaczen do Kalisza Pomorskie-
go, Mielna, Dartowa) nie ustepuja dziataniom podejmowanym
w wojewddztwach posiadajacych wtasne spétki przewozowe
(np. na Dolnym Slasku). Wdrazany obecnie projekt rozwoju ko-
lei aglomeracyjnej (,SKM Szczecin”), zaktadajacy zwiekszenie
liczby pociagéw na liniach kolejowych wychodzacych z wezta
szczecinskiego (w tym reaktywacje pofgczenia Szczecin - Po-
lice) i budowe nowych przystankéw kolejowych, réwniez jest
realizowany w oparciu o Przewozy Regionalne. Zachodniopo-
morski przypadek jest dowodem na to, ze pozytywne zmiany
w segmencie regio/aglo moga by¢ réwniez dzietem Przewozéw
Regionalnych, a nie tylko spétek marszatkowskich.

W wiekszosci pozostatych wojewddztw, w ktérych PR jest je-
dynym przewoznikiem, niskie wskazniki urbanizacji i mniejsza
gestos¢ zaludnienia niz $rednia dla kraju, stanowig problem
wystepujacy rownolegle z niewielkg gestoscia linii kolejowych
oraz niejednokrotnie bardzo nieatrakcyjnymi lokalizacjami sta-
¢ji i przystankow, co wynika z zasztosci historycznych (w zabo-
rze rosyjskim powszechng praktyka byta budowa linii kolejo-
wych na obrzezach miast lub poza nimi). Wszystko to przektada
sie na matg skale zainteresowania koleja.Sytuacja w tych regio-
nach nie jest fatwa. Wojewddztwa z najstabszymi statystykami
przewozowymi sg jednoczesnie stosunkowo najbiedniejszymi
regionami w Polsce. Samorzadéw najczesciej nie sta¢, zeby
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dofinansowywac kolej (a wiec uruchamiaé wiecej pociggow)
w skali szerszej niz obecnie. Tym bardziej, ze czesto, aby uzy-
skac oferte o charakterze dostatecznym ( w Polsce zazwyczaj
nie mniej niz 7-8 par pociggéw na jednej linii), trzeba bytoby
w wielu wypadkach liczbe pociagéw podwoic lub nawet...
potroic. Zreszty, i tak, biorac pod uwage istniejagce problemy
(rozwoj motoryzacji indywidualnej, wciaz przestarzaty tabor,
nieatrakcyjne potozenie zaréwno wielu linii kolejowych, jak
i stacji, brak potencjatu do rozwoju przewozéw o charakterze
stricte aglomeracyjnym), nie ma pewnosci, czy zwiekszenie
liczby pociggéw istotnie wptlynetoby na zwigkszenie liczby
pasazerow. Jest to zatem sytuacja pod wieloma wzgledami
patowa, ktéra bedzie trudno rozwigza¢, biorgc pod uwage tak-
ze fakt, ze trudno spodziewac sie, iz w tych wojewddztwach
szybko pojawi sie duza liczba nowego taboru. Przewozy Re-
gionalne na razie nie moga korzysta¢ ze srodkéw unijnych
ze wzgledu na trwajacy proces restrukturyzacji (i dokapitali-
zowanie spotki w 2015 r. przez rzad). A doswiadczenia ostat-
nich lat pokazuja, ze w omawianych wojewddztwach odptyw
pasazeréw od kolei jest bardzo duzy. Nie mozna tez zapomi-
nac o negatywnych prognozach demograficznych. Omawiane
wojewddztwa beda prawdopodobnie w najszybszym tempie
odczuwacd problem wyludniania sie terenédw i jednoczesnie
starzenia sie spoteczenstwa.

Na rynku przewozéw dalekobieznych dominujacg pozy-
cje posiada obecnie spétka PKP Intercity, wyodrebniona
w 2000 r. w ramach podziatu przedsiebiorstwa panstwowe-
go PKP do obstugi pociagéw najwyzszej kategorii (pocia-
gi kwalifikowane). W 2008 r. PKP IC przejeta od Przewozéw
Regionalnych obstuge pociggéw pospiesznych, stajac sie tym
samym dominujgcym graczem na rynku kolejowych przewo-
z6w dalekobieznych. Nie oznacza to jednak, ze na tym rynku
zaréwno przed 2008r., jak i po 2008 r. nie byto zadnej konkuren-
¢ji pomiedzy przewoznikami — wiecej na ten temat w rozdzia-
le ,Konkurencja na torach” Udziat w obstudze przewozéw de
facto dalekobieznych ma bowiem réwniez kilku przewoznikéw
z sektora regio/aglo.

Jedynym obok PKP Intercity przewoznikiem ukierunkowanym
wylacznie na obstuge pofaczers dalekobieznych jest czeski
prywatny przewoznik Leo Express, ktéry w pazdzierniku 2017
r. otrzymat zgode Urzedu Transportu Kolejowego na $wiadcze-
nie ustug przewozowych w Polsce. W lipcu 2018 r. Leo Express
uruchomit weekendowe potaczenia z Pragi do Krakowa - za-
wieszajac je nastepnie na okres pazdziernika i listopada 2018
r. (kierownictwo Leo Express ttumaczyto to spodziewanym nie-
atrakcyjnym czasem przejazdu ze wzgledu na zintensyfikowa-
nie prac inwestycyjnych na sieci PKP PLK). Przewoznik deklaruje
jednak wznowienie potaczen, a w niedalekiej przysztosci: réw-
niez uruchomienie potaczen catorocznych.
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3. KONKURENCJA W TRANSPORCIE
KOLEJOWYM

Ujawnienie niskiej efektywnosci panstwowych monopoli w kra-
jach o gospodarce rynkowej oraz stabosci systemoéw panstwo-
wych centralnego planowania i zarzadzania cata gospodarka
w kontrascie do sukcesu gospodarek rynkowych byto inspiracja
do zaproponowania w latach 1980. (a wprowadzanych gtéwnie
w latach 1990.) reform okreslanych jako New Public Manage-
ment. NPM byly alternatywa dla idei ograniczenia sie do do-
skonalenia administracji panstwowej poprzez rozwdj stuzby
cywilnej z zachowaniem silnego sektora publicznego i wielu
regulacji oraz procedur administracyjnych. Pionierem zmian
okreslanych jako NPM byta Wielka Brytania pod rzadami Mar-
garet Thatcher, a takze kraje anglosaskie, ale co ciekawe, takze
kranncowo odmienna od Wielkiej Brytanii w ogélnym podejsciu
do kwestii spoteczno-ekonomicznych Szwecja. Z czasem NPM
zostaty docenione przez OECD i w poszczegdlnych krajach
OECD oraz w krajach reformujacych panstwa i gospodarki po
upadku obozu socjalistycznego w 1989. tudziez reformujacych
sie panstwach Azji. Mysli przewodnie tej reformy to:

uczynienie stuzb publicznych dziatajgcymi podobnie
do biznesu,

orientacja na obywatela (klienta),

zmniejszenie biurokracji,

poprawa myslenia w kategoriach value for money
(permanentna ocena tego, co wilasciwie otrzymujemy za
wilozone pieniadze),

wprowadzenie mierzalnych ocen wyniku, ,zrobienia
wiecej za mniej”

ograniczenie kosztéw, poprawa efektywnosci.

Srodkami ku temu miato by¢ wprowadzenie zarzadzania wzoro-
wanego na prywatnych korporacjach, stata i zwymiarowana oce-
na jakosci wykonania ustug i zadowolenia konsumenta, przeka-
zanie czesci funkgji do sektora prywatnego, a takze zmniejszenie
liczby regulacji (deregulacja), decentralizacja, zapewnienie pew-
nej swobody w zarzadzaniu managementowi - takze w przedsie-
biorstwach pozostajacych w sektorze publicznym.

Jedna z podstaw NPM jest promowanie konkurencji w celu po-
prawy proporcji jakos¢/koszty, a jedng z drég oferowanie przez
wiadze publiczne sektorowi prywatnemu kontraktéw, w ktérym
to procesie ujawnia sie konkurencja poprzez zapewnienie wyz-
szej jakosci i nizszych kosztow. Krytycy NPM wskazuja jednak
na narastajaca ztozonos¢ takich systeméw. Oceny skutkéw sg
zréznicowane — od uznania, ze NPM spehnity swdj cel po suge-
stie rozwigzania wielu probleméw raczej na gruncie rozwoju
technik cyfrowych. Ich rozwdj zdaniem niektérych wizjoneréw
moze zmniejszy¢ negatywne cechy centralizacji - modelowego
systemu stosowanego gtéwnie w krajach socjalistycznych. Wska-
zuje sie tez na trudnosci w pogodzeniu polityk opartych o duze
dotacje z konkurencyjnym rynkiem przedsiebiorstw prywatnych.

Systemy kolejowe prawie wszystkich panstw europejskich

wkrétce po Il Wojnie Swiatowej oparte byty na jednym zmo-
nopolizowanym przedsiebiorstwie parnstwowym, niekiedy
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byly czescig administracji panstwowej nie cieszaca sie nawet
nikta autonomig typowego przedsiebiorstwa panstwowe-
go. Zarzaddéw z reguly nie wyodrebniano ze struktur admi-
nistracji panstwowej a pracownicy mieli status zblizony do
urzednikéw panstwowej stuzby cywilnej (tu i éwdzie wrecz
zmilitaryzowanych)*.

Doprowadzito to do nadmiernego zatrudnienia i rosnacych do-
tacji albo dtugéw. Zhierarchizowane i biurokratyczne struktury
- miaty ogromne trudnosci w dostosowaniu sie do zmiennego
otoczenia. To wszystko wskazywato na pilng potrzebe refom ko-
lei w duchu NPM.

W przypadku kolei podobnie jak i innych przemystéw/ustug opar-
tych o infrastrukture liniowa pojawia sie jednak kwestia natural-
nego monopolu infrastruktury - charakteryzujacej sie wysokim
progiem wejscia (kosztowne inwestycje o dtugim okresie zwro-
tu) wraz z niskimi kosztami kraricowymi dopuszczenia kolejnego
klienta. Powoduje to nikle zainteresowanie (nawet jezeli jest to
w ogdlne mozliwe) budowa przez potencjalnego konkurenta in-
frastruktury rownolegtej, przy réwnoczesnie silnej pozycji zarzadu
infrastruktury juz istniejacej. Natomiast ten ostatni w obliczu wy-
czerpania przepustowosci osiaga lepszy wynik finansowy podno-
szac ceny do poziomu réwnowagi, niz angazujac sie w inwestycje.

Taka sytuacja byta przyczyna nacisku, nie tylko wojska ale przede
wszystkim sektora gospodarczego, na nacjonalizacje kolei przed
| Wojna Swiatowa miedzy innymi na terenach Polski rozbiorowej.

Takze sto lat pdzniej - w latach 1990. (po utworzeniu w miej-
sce jednolitych British Railways zarzadu infrastruktury w formie
prywatnej, notowanej na gietdzie spétki akcyjnej Railtrack) po-
jawity sie trudnosci w finansowaniu modernizacji infrastruktury
brytyjskiej. Byto to przyczyna utworzenia w jej miejsce zarzadu
o charakterze instytucji non profit, ktdrej inwestycje sa finanso-
wane dtugiem panstwowym.

Tak wiec pojawia sie problem budowy rynku oraz konkurencji
(w tym sektora prywatnego tam, gdzie jest to mozliwe) i jednocze-
$nie zapewnienia odpowiednej jakosci infrastruktury a takze nie-
dyskryminacyjnego, réwnego dostepu do niej dla konkurujgcych
podmiotéw. Ten ostatni postulat wymaga duzej porcji regulacji
i paradoksalnie zmiany, a w pewnym sensie nawet zwiekszenia, roli
administracji (w réznych rolach: jako inwestora i regulatora rynku),
gdyz niektére kwestie rozstrzygane w jednolitym, parstwowym
przedsiebiorstwie przez jego zarzad muszg byc¢ legitymizowane
przez organy regulacyjne i/lub administracyjne.

Jednak zakres realizacji tych reform napedzanych gtéwnie tak
zwanymi pakietami kolejowymi Unii Europejskiej trzeba uznac
za umiarkowany. Interesujaca jest zewnetrzna - bo pochodza-
ca spoza struktur UE — dokonana przez Europejska Komisje
Gospodarczag ONZ (UNECE) ocena rzeczywistej podatnosci roz-
nych naturalnych monopoli, takich jak energia elektryczna, gaz
ziemny, telekomunikacja, wodociagi i transport na NPM.

Punktujac podatno$¢ réznych sektoréw na te zmiany, przyjeto
wspotczynnik deregulacji PMR od 0 (petna deregulacja) do 6 (naj-
wieksze restrykcje natozone na konkurencyjnos¢). W 1980 roku in-
deks ten byt dla kolei bliski 6, dla telekomunikacji, elektroenergety-
ki i gazu pomiedzy 5,5 a 6, zas transportu towarowego na drogach
i lotnictwa pomiedzy 5,0a 5,5. Do roku 2013 telekomunikacjai linie
lotnicze osiggnely 1, transport drogowy, elektroenergetyka i gaz 2,
natomiast kolej zanotowata najgorszy wynik: 3,5 (patrz wykres na
stronie 18)%.

W4rdd przyczyn tego stanu rzeczy mozna wskazac z jednej stro-
ny silny konserwatyzm $rodowiska kolejowego, z drugiej inng
nature ustugi. Energia elektryczna, gaz i woda sg mediami jed-
norodnymi, co neutralizuje cze$ciowo problemy jakie stwarza
naturalny monopol infrastruktury liniowej. Telekomunikacja
w wyniku zmian technologicznych (telefonia i transmisja da-
nych bezprzewodowa, zwana potocznie komdrkowa, radiolinie
itp.) jest w mniejszym stopniu zalezna od infrastruktury linio-
wej, a i jej charakter nie wyklucza budowy sieci alternatywnych,
niezaleznie od prawnych obowigzkéw udostepnienia ,ostatniej
mili”. Lotnictwo opiera sie na infrastrukturze punktowej, gdzie
fatwej o zapewnienie réwnego dostepu. Transport drogowy
towarowy nie korzysta z dotacji, zachowuje duzg elastycznos,
organizacja dostepu do drég nie stwarza problemoéw technicz-
nych podobnych do kolejowych, cho¢ pasazerski transport dro-
gowy pozostaje nadal nadregulowany.

Trzeba jednak pamietac, ze czes¢ problemédw kolei w drugiej
potowie XX wieku wynikata nie tylko z przestarzatej struktury
ale takze, a moze nawet przede wszystkim, z rozwoju transpor-
tu drogowego. Bedac przez wiele lat faktycznym monopolista
na rynku przewozéw towarowych, kolej mogta stosowac taryfy
gwarantujace wysoka rentownos¢ tych ustug, ktéra pozwalata
sfinansowac nie tylko koszty niezbedne, ale tez te nadmierne,
wynikajace z niskiej efektywnosci, tudziez deficyt przewazaja-
cej czesci kolejowego transportu pasazerskiego. Na ten drugi
deficyt ztozyta sie z jednej strony polityka taryfowa panstwa
motywowana wzgledami spotecznymi a potem polityka trans-
portowa, z drugiej zwiekszona indywidualna motoryzacja spo-
feczenstw, stymulujaca zreszta zwiekszenie wymagan co do
jakosci transportu publicznego. Na takim tle ujawniaja sie trzy
wymiary konkurencji w transporcie kolejowym:

Po pierwsze, warunkiem zachowania istotnej roli kolei w trans-
porcie jest zapewnienie sprawiedliwych warunkéw konkurencji
Lintermodalnej” - z innymi rodzajami transportu. Wedle planéw
UE ,fair competition” jest jednym z trzech - obok poprawy stanu
infrastruktury i konkurencji wewnetrznej - filarem unijnych reform
kolei. Kwestia ta jest rozwinieta w dalszej czesci opracowania.

Po drugie, z punktu widzenia transportu towarowego oraz
pasazerskiego - zwilaszcza pozostajagcego poza systemem PSC
— istotna jest mozliwo$¢ konkurencji na torach (,intra modal-
nej” — wewnatrz sektora kolejowego). Réwny i niedyskrymina-
cyjny dostep do infrastruktury jest podstawa dla tego rodzaju

37. Warto mie¢ swiadomos¢, ze osig konfliktu wokot kolejnictwa francuskiego jeszcze w 2018 roku jest obok zadtuzenia SNCF w wysokosci okoto

47 mld euro status pracownikéw (emerytury w wieku 50 - 55 lat), sztywny system awanséw i gwarancje zatrudnienia. Rynek Kolejowy 1.VI1.2018,.

38. Powyzsze dane i wykres za raportem: UNECE. Railway Reform i the ECE Region. UN New York and Geneva, 2018
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Wykres: Wskaznik Product Market Regulation (PMR) dla ré6znych srodkéw transportu
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konkurencji, pozwala bowiem konkurowaé¢ ré6znym podmio-
tom na polu jakosci ustug i ceny, a wiec efektywnosci.

W Unii Europejskiej — i w zasadzie tylko w UE - przyjeto jako
strukturalng gwarancje konkurencji wewnetrznej idee separa-
¢ji zarzadu infrastruktury od przedsiebiorstw kolejowych prze-
wozowych. Jednak zakres wymaganych zmian byt stopniowo
rozmiekczany. Zwilaszcza po ukazaniu sie opracowan, wskazu-
jacych, iz separacja spowoduje zwiekszenie kosztéw budze-
towych a korzysci sg watpliwe, wzrosta niecheé panstw czton-
kowskich i nacisk na Komisje Europejska w celu spowolnienia
reform. W rezultacie petna separacja jest rzadkoscia.

Pewnym wariantem jest zachowanie pionowo zintegrowanych
przedsiebiorstw powigzane z regulacja nakazujaca udostepnie-
nie konkurentowi ,ostatniej mili” (infrastruktury) — rozwigzanie
znane z telekomunikacji. Posiadacz infrastruktury nie moze od-
mowi¢ wjazdu innej firmie, jezeli jego wiasne pociagi nie wy-
czerpuja w petni przepustowosci odcinka, na ktérym konkurent
nie dysponuje wiasng infrastruktura.

Niektdre reformy w ogdle ignoruja ten problem - np. w Japonii
dokonano separacji poziomej** liczac na konkurencje parame-
tryczna (poréwnanie efektywnosci-jakosciiceny pomiedzy réz-
nymi przedsiebiorstwami kolejowymi)*. Powotano tam tez tylko
jednego przewoznika towarowego zaktadajac, ze gtéwnym kto-
potem jestkonkurencjazdrogamiitoonawystarczyjako czynnik
mobilizujacy do poprawy efektywnosci kolejowych przewozéw

towarowych, ktére w Japonii sg w catkowitej defensywie*'.
Kwestia konkurencji na torach w transporcie pasazerskim jest
szerzej oméwiona w dalszej czesci opracowania.

Po trzecie, o ile w transporcie kolejowym towarowym mamy do
czynienia z dziatalnoscig komercyjna i konkurencja na torach, to
w transporcie pasazerskim wystepujg dotacje i jest on na ogé6t
ustuga publiczna. Wprawdzie jest to ustuga odpfatna, ale wita-
dze publiczne ze wzgledéw spotecznych oraz w celu zachece-
nia do korzystania z transportu publicznego dazg do zwieksze-
nia popytu ponad wynikajacy z rownowagi rynkowej poprzez
obnizenie cen i/lub poprawe jakosci (np. czestosci kursowania),
zawierajac kontrakt (PSC) z przewoznikiem (operatorem).

W rezultacie albo same pobierajg optaty (czasem rezygnuja
i z tego) i ze swego budzetu pokrywaja catos¢ kosztow, ptacac
operatorowi za realizacje okreslonej ustugi (komunikacja miejska,
metro, tramwaje, ale takze kolej - SKM Warszawa), albo dokonujg
dopfat do tych ustug, ktérych przewoznik (operator) nie wykonat-
by w warunkach rynkowych (wigkszo$¢ transportu kolejowego).
Konkurencja w tym przypadku polega na ubieganiu sie przez po-
tencjalnych operatoréw o PSC (konkurencja o tory). Jej charakter
jest Scisle requlowany i dopuszczenie tej konkurencji raczej zwiek-
szyto niz zmniejszyto zakres regulacji. W tym przypadku zachodzi
rowniez konkurencja miedzygateziowa o PSC - trzeba bowiem
na nisko frekwencyjnych trasach liczy¢ sie z problemem wyboru
przez organizatora pomiedzy autobusami a pociggiem.

39. Podziat narodowego przewoznika na 6 spotek, ktore dziatajg obok licznych firm prywatnych, sa jednoczesnie przewoznikami pasazerskimi i

zarzadcami infrastruktury

40. T,j.,starymi”i od dawna prywatnymi; pafistwowymi powstatymi w wyniku restrukturyzacji ale nie sprywatyzowanymi i tymi, ktére po restruk-

turyzacji sprywatyzowano.
41. Reforming Railways. CER 2011. Yoshio Ishida - Japan
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Warto zwrdci¢ uwage* w kontekscie konkurencji w transporcie
kolejowym na role i zakres dziatania regulatora. Celem stoso-
wania regulacji powinno by¢ zapewnienie dziatania konkuren-
¢ji tam, gdzie jest to mozliwe, przeciwdziatanie naduzywaniu
rynkowej pozycji dominujacej przez monopoliste rynkowego
tam, gdzie nie ma miejsca na konkurencje. Podstawa regulacji
zawsze powinny by¢ rzetelnie przeprowadzone analizy rynku,
bowiem one stanowig zrédto decyzji regulacyjnych, czyli ad-
ministracyjnej ingerencji paristwa w mechanizm rynkowy. Pol-
ski rynek swiadczenia ustug transportowych ulegt w wyniku
liberalizacji i regulacji ulegt zasadniczym zmianom. Niemniej
dla swojego rozwoju transport kolejowy wymaga skutecznych
i efektywnych dziatan instytucji regulatora. Coraz czesciej poja-
wia sie dylemat, co instytucje regulacyjne w transporcie kolejo-
wym majg doktadnie regulowac. Réwniez w aspekcie efektow
regulacji prokonkurencyjnej trudno oceni¢ czy model regula-
cyjny jest whasciwy dla rozwoju rynku czy moze jednak model
integracji pionowej dominujacy np. w USA. Tym bardziej, ze re-
gulacja rynkéw transportowych ma wielu przeciwnikéw ktérzy
uwazaja ze ingerencja w mechanizm rynkowy jest czesto nie-
skuteczna i tylko silna konkurencja da wartosci tak potrzebne
klientowi ustug transportowych. W warunkach europejskich
bez watpienia zastosowanie modelu catkowicie otwartego
rynku w transporcie kolejowym jest obecnie zupetnie niereal-
ne i w praktyce niemozliwe. Stad szczegdlnego znaczenia na-
bieraja funkcje prokonkurencyjne regulatora przyktadowo zo-
brazowane na schemacie prezentujacym logike mechanizmu
regulacji rynku kolejowego.

3.1. KONKURENCJA
MIEDZYGALEZIOWA
W TRANSPORCIE PASAZERSKIM

Ocena konkurencji,,fair” w ukfadzie miedzygateziowym (intra-
modalnym) nie jest zagadnieniem jednoznacznym. Réznice
w kosztach kapitatowych, kosztach utrzymania i eksploata-
¢ji tak infrastruktury jak i taboru w sposéb oczywisty ,maja
prawo” wptywad na cene i jakos¢, a wiec na konkurencyjnosc
danej dziedziny transportu i stuzy¢ wyborowi rozwigzan bar-
dziej efektywnych. Bezsporne jest uzupetnienie tych kosztow
o koszty zewnetrzne, ktérych nie ponosi wprost pasazer lub
nadawca tadunku, ale ponosi je gospodarka i spoteczenstwo,
jako catos¢. Do klasyki naleza tu oddziatywania na srodowisko
- zanieczyszczenie zwtaszcza powietrza i hatas oraz koszty wy-
padkéw komunikacyjnych. Dla uwzglednienia tych kosztéw
w cenie - w celu skorygowania preferencji nabywcéw ustug
- wladze publiczne moga nakfadac optaty i podatki, ktérych
warto$¢ odpowiada monetyzacji odrebnych jakosciowo kosz-
tow — np. wyrazonej w jednostkach pienieznych wartosci zycia
cztowieka ginagcego w wypadku lub leczonego i umierajacego
wczesniej w wyniku ran po wypadku lub zatrucia srodowiska.
Niektére z tych kosztéw sg internalizowane poprzez syste-
my obowigzkowych ubezpieczen. Wtadze publiczne moga
tez dotowac niektdre inwestycje lub ustugi i tym sposobem
wyréwnywac warunki konkurencji, nagradzajac ustugi o niz-
szych kosztach zewnetrznych. Naliczenie trudno zobiektywi-
zowad, jednak w podrecznikach (niebieskie ksiegi) objasnia-
jacych metodologie, ktérej stosowanie jest konieczne przy

42. Ponizsze uwagi oraz zamieszczony schemat za ,Problemy regulacyjne rynku ustug transportu kolejowego” Mirostaw Antonowicz - Problemy

Zarzadzania, 2008, nr 1, UW. Warszawa

Schemat funkcjonowania konkurencyjnego rynku

narzedzia do budowy konkurencyjnego rynku

mechanizmy kontroli

{}

dostepu do infrastruktury
i systemow stanowienia

mechanizmy
ochrony
praw klienta

mechanizmy kontroli
konkurencji
na rynku

A

systemy informacji i monitoringu rynku i zdarzen

A4

budowa przejrzystego rynku ustug
transport kolejowego na zasadach konkurencyjnosci

Zrédto: Opracowanie M. Antonowicz w ,Problemy regulacyjne rynku ustug transportu kolejowego”.
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formutowaniu zatozen projektéw przewidzianych do finaso-
wania publicznego w ramach programéw UE objasniajagcym
metody uzasadniania ekonomicznej celowosci inwestycji nie-
rentownych finansowo, ale uzasadnionych ekonomicznie (po
zinternalizowaniu zyskow i kosztéw zewnetrznych) sg dosc
Sciste wytyczne w tym zakresie.*®

Do dalszej komplikacji dochodzi tez - w przypadku transportu
pasazerskiego - trudna do uchwycenia jakos$¢ ustugi oraz moz-
liwo$¢ wyboru. Niewatpliwie istnieje korzys¢ ekonomiczna wy-
nikajaca z faktu, ze ludzie traca mniej czasu na dojazd do pracy
szybszym pociggiem, wzmocniona jeszcze mozliwoscia pracy,
nauki lub odpoczynku w czasie podrézy nowoczesnym pocia-
giem. Takich mozliwosci nie daje na ogét transport drogowy
zbiorowy lub indywidualny.

Zatem mamy tu do czynienia z wyborem wielokryterialnym,
w ktérym trudno sprowadzi¢ wszystko do poréwnan iloscio-
wych. Klientem transportu pasazerskiego jest nie tylko pasazer,
wyboru dokonuje tez organizator transportu, ktéry kieruje sie
nie tylko kosztami finansowymi, ale takze kosztami zewnetrzny-
mi nie internalizowanymi oraz polityka transportowg, uwzgled-
niajaca preferencje mieszkancéw, ktérzy moga oczekiwac wyz-
szej jakosci pomimo koniecznosci przeznaczenia na okreslony
transport wiekszej czesci ich podatkéw. Tak wiec komponent
uznaniowy, czyli polityczny - niekoniecznie w ztym tego stowa
znaczeniu - jest nieuchronny i usprawiedliwiony pod warun-
kiem oparcia go na preferencjach obywateli.

Ponizej autorzy odnosz3 sie - z koniecznosci wyrywkowo - do
wybranych aspektéw konkurencji:

Czynnikow, ktére niewatpliwe zakidcajg warunki kon-
kurencji, a nie sg usprawiedliwione obiektywnymi warun-
kami technologii transportu kolejowego i drogowego, ta-
kie jak koszty dostepu do infrastruktury a raczej czes$¢ tych
kosztéw ponoszona przez okreslony rodzaj transportu.

Specyficznych rodzajéw kosztéw transportu kole-
jowego, ktére decydujg o poprawie lub pogorszeniu jego
konkurencyjnosci, na przyktad liczebnos¢ zatég pociagéw,
wydatki na bezpieczenstwo, ale tez jego wysoki standard

Niektoérych probleméw decydujacych o konkurencyj-
nos¢ kolei jak np.potok pasazeréw i czestotliwos¢ kursowa-
nia oraz skutecznos¢ w realizacji idei Park&Ride

Przyjeto, ze w obszarze konkurencji miedzygateziowej* istnieje
wiele kryteriéw mierzalnych i niemierzalnych totez celowe jest
uwypuklenie kryteriéw wyboru, ktére moga by¢ istotne dla
wiadz publicznych.

43. Przykfadem jest: Jaspers Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach. Sierpien 2015, zwtaszcza
zatacznik A.

44. Jak jest to zaznaczone takze w innych miejscach opracowania, w ramach sektora transportu kolejowego wyrézniamy zatem zasadniczo dwa
rodzaje konkurencji:,konkurencje na torach” w ramach ktérej przedsiebiorstwa kolejowe konkuruja ze soba swiadczac w tym samym czasie ustu-
gi na tych samych trasach oraz ,konkurencje o tory’, charakterystyczna dla segmentu ustug publicznych, w ramach ktérej operatorzy konkuruja
o otrzymanie kontraktu o Swiadczenie przewozéw przez pewien okres. Od tych dwéch rodzajow konkurencji ,wewnatrz” sektora transportu ko-
lejowego” nalezy odrézni¢ konkurencje ,na zewnatrz” tego sektora, tj. konkurencje z innymi rodzajami transportu, zwang réwniez konkurencja ,,
miedzygateziowq”.

20 —— KONKURENCJA W TRANSPORCIE KOLEJOWYM



railway business forum

3.1.1. DOSTEP DO INFRASTRUKTURY -
OPLATY

Sktadnikiem kosztéw powszechnie w Srodowisku kolejowym
uznawanym za réznicujgcy w sposéb nieusprawiedliwiony
transport drogowy i kolejowy s optaty za dostep do infrastruk-
tury. Przewoznik kolejowy ponosi optaty regulowane przez
Dyrektywe 2012/34%, ustawe o transporcie kolejowym, rozpo-
rzadzenie wykonawcze Ministra Infrastruktury oraz stanowigcy
zatacznik do wydawanego przez PKP PLK regulaminu dostepu
cennik?®, ktéry jest zatwierdzany przez regulatora (UTK). Roz-
wigzaniem optymalnym wydaje sie by¢ przyjecie zatozenia, ze
koszty state zarzadcy infrastruktury ponosi podatnik (panstwo),
a przewoznik ponosi co najwyzej koszty krancowe uruchomie-
nia pociggu. Najnowszy cennik zatwierdzony przez UTK istotnie
przybliza ta zasade, cho¢ mozna mie¢ watpliwosci do niekto-
rych sktadnikéw o czym nizej.

Tak wiec ksztalttowanie cennika dostepu odbywa sie poprzez
wyodrebnienie w kosztach zarzadcy infrastruktury nastepuja-
cych kategorii:

1) kosztow niezwigzanych z zapewnieniem ustug minimalne-
go odstepu do infrastruktury - niekwalifikowanych (admi-
nistracji, SOK, ale takze niewielka cze$¢ kosztéw prowadzenia
ruchu), nie moga one by¢ pokrywane z optat i nie wptywaja na
cennik, wedtug planu PKP PLK na 2019 jest to 1,6 mld zt.

2) kosztéw zwiazanych z zapewnieniem ustug minimalnego
dostepu do infrastruktury (przewazajaca czes¢ kosztéw pro-
wadzenia ruchu, utrzymania i remontéw oraz amortyzacji) i za-
kwalifikowanych jako ponoszone bezposrednio jako rezultat
przejazdu pociggéw, wedtug planu PKP PLK na 2019 jest to 1,9
mlid zt

3) kosztow zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego do-
stepu do infrastruktury niezakwalifikowanych jako ponoszo-
ne bezposrednio jako rezultat przejazdu pociagéw, wedtug
planu PKP PLK na 2019 jest to 4,0 mid zt.

O ile wyodrebnienie kategorii 1 wydaje sie proste, to podziat
pomiedzy 2 i 3 wymaga przyktadowo oceny na ile infrastruk-
tura degraduje sie wskutek uptywu czasu, a na ile w wyniku
przejazdu pociaggu. Generalnie praca wykonana nad cennikiem
w zakresie kwestii utrzymaniowych oparta na analizie inzynier-
skiej nie budzi watpliwosci co do zasady, a takze ostroznego
podejscia do kwalifikacji wedle zasady domniemania ,nie kwa-
lifikowalnosci” w razie jakichkolwiek watpliwosci. Zarzadca nie

poniesie czesci kosztéw utrzymania na linii, ktérg nie pojada
pociagi, natomiast koszty te zwieksza sie (np. wymiana szyn)
w przypadku wzrostu masy i predkosci pociaggédw. Natomiast
podziat kosztow prowadzenia ruchu oparty zostat na wyod-
rebnieniu z czasu pracy dyzurnych ruchu i innego personelu
ruchowego czasu ,jatowego’, podczas ktérego z braku jazdy
pociagdéw personel ten pozostaje w gotowosci na posterunku,
ale nie musi koncentrowac uwagi i nie wykonuje zadnych czyn-
nosci*. Konstrukgja ta jest starannie umotywowana prawniczo,
ale z ekonomicznego i zdroworozsadkowego punktu widzenia
budzi istotne watpliwosci. Te koszty nie maja charakteru funk-
cji ciagtej zaleznej od liczy pociggdéw. Zarzadca nie zmniejszy
ani nie zwiekszy liczby dyzurnych ruchu z powodu ubytku lub
przybycia jednego pociggu. Dopiero powazne zmiany nate-
zenia ruchu, ktére przeciez nie nastepujg z roku na rok, moga
powodowac zmiane stanu etatdw i zatrudnienia. W kosztach
prowadzenia ruchu na 1320,4 min zt ogétem do kwalifikowa-
nych zaliczono 776,12 min zt, ktéra to kwota stanowi okoto 41%
wszystkich kosztéw kwalifikowanych, pokrywanych opfatami,
a wiec kwalifikacja ta w takim wtasnie stopniu wptywa na wiel-
kos¢ podstawowych opfat za dostep.

Oprocz tego wystepujg doptaty:

za uzywanie trakcji elektrycznej (zuzycie instalacji)
0,22 zt/km,*®

za jazdy manewrowe zaleznie od trakgji: 3,57 lub 3,35
zt/km przejazdu. Oplata to budzi watpliwosci i sprzeciw nie
tyle z tytutu wysokosci ale kompletnej dysfunkcjonalnosci
zamawiania, wyceny i naliczania, a wiec dodatkowej biuro-
kracji po stronie przewoznikéw, a takze zarzadcy infrastruk-
tury. Jej sens ekonomiczny jest watpliwy - raczej nikt nie
dazy do wykonywania nawet za darmo manewréw poza
niezbednym uzupetnieniem pracy pociaggowe;j.

dopfata w przypadku ruchu towarowego zakwalifiko-
wanego jako nie obciazony ryzykiem przejecia przez trans-
port drogowy: 1,28 zt/pockm. Doptaty te ptaca przewoznicy
w przypadku pociggu o masie co najmniej 660 ton (potowa
przecietnej masy brutto), innego niz przewozy intermodal-
ne. Analogiczne rozwigzanie brytyjskie przypisuje dodatko-
we opfaty transportowi wegla ale tylko dla energetyki oraz
rudy i zuzytego paliwa jadrowego. Wyodrebnienie przez
PKP PLK tylko intermodalu ,niesprawiedliwie” pozostawia
przy wyzszej stawce towary drobnicowe, ale tez granica to-
nazu (szkoda ze skokowa) czesciowo neutralizuje te wade.
Nie ma to znaczenia dla transportu pasazerskiego.

45. Zasady ustanawiania optat drobiazgowo reguluja art. 26 - 37 dyrektywy, a tym ze podstawowe kryterium okresla art. 31, ust. 3 ktéry mowi
ze opfaty ... ustala sie ,po koszcie, ktéry jest bezposrednio ponoszony jako rezultat przejazdu pociggu”. Koszt ten jest doktadnie okreslony przez
Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2015/909 z 12 czerwca 2015 w sprawie zasad obliczania kosztow, ktére sa ponoszone bezposrednio jako
rezultat przejazdu pociaggu.

46. PKP PLK SA. Regulamin Sieci 2017/2018. Zatacznik nr 15. Cennik optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej(...) https://www.plk- sa.pl/files/
public/user_upload/pdf/Reg_przydzielania_tras/Regulamin_2017_2018/4.08.2017/P_17-18_Z_15_w.9.pdf

47.PKP PLK SA. Regulamin Sieci 2017/2018. Zatacznik nr 11. Sposéb ustalania kategorii linii kolejowych dla potrzeb kalkulacji stawek jednostkowych
opfaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej: https://www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Reg_przydzielania_tras/
Regulamin_2017_2018/4.08.2017/P_17-18_Z_11_w.9.pdf

48. nie jest to optata za zuzycie energii
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Wykres: Optata za pockm w zaleznosci od masy i klasy linii-bez doptat
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Klasa linii 4 - niska

Zrédto: Opracowanie witasne na podstawie cennika PKP PLK

Wysokos¢ podstawowej optaty za dostep w zaleznosci od masy
brutto i klasy linii przedstawia powyzszy wykres. Klasa $rednia
liczbowo okreslana jako 2,3 wynika z wazonej sredniej pracy
eksploatacyjnej w PKP PLK.

Schemat finansowania

Klasa linii 2,3 - Srednia

Klasa linii 1 - wysoka

ktorej dziatania sg finansowane wielotorowo. Ponizej przyblizo-
ny (wobec pewnej niespdjnosci danych wejsciowych) schemat
finasowania oparty na danych UTK za 2017 rok. W przypadku
transportu drogowego nie wystepuje strumien zielony i zétty.

Rzad Samorzady Pasazerowie Nadawcy Rzad
PSC kraj PSC aglo/regio iinne towaréw i utrzymanie
566 1536 3698 7540
min zt min zt min zt min z
Operatorzy PSCi inni przewoznicy pasazerscy 2102 zt dotacji Przewoznicy
+ 3698 min zt biletéw = 5800 mlin zt przychoddw operacyjnych towarowi
1130 1110 3200
min zt min zt min zt

Zarzadca infrastruktury PKP PLK: 2240 min zt optat + 3200 min dotacji
= 5440 mIn przychoddw operacyjnych

Zrédto: Opracowanie wiasne

Nalezy przy tym pamieta¢, ze w przypadku drég z zasady mamy
do czynienia z zarzadca panstwowym lub samorzadowym be-
dacym jednostka budzetowg, finansowanym z budzetu, ktory
pobiera optaty od czesci przewoznikéw i pojazdéw na czesci
drég W przypadku kolei mamy do czynienia ze sp6tka skarbu
panstwa (w czesci posrednio poprzez PKP SA) - PKP PLK SA,
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Ponizej dokonano préby zestawienia optat i innych kosztéw
infrastrukturalnych ponoszonych w przypadku transportu
pasazerskiego.
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Tabela: Rodzaje kosztéw w transporcie

Rodzaj kosztu Przewozy kolejowe

Transport drogo-

Transport drogowy zbiorowy (autobusy) v el

UE, budzet i fundusze panstwowe
lub PLK. - Wyjatkowo na liniach
o predkosci 0 (zero) przewoznik
moze by¢ zmuszony do pokry-

Budowa infrastruk-
tury i moderniza-
cje (inwestycje),

UE, Budzety i fundusze. Wyjatkowo — autostrada prywatna —
w trybie BOT (niektére odcinki A1, A2, A4) w optacie pobierany
jest zwrot inwestycji, a niekiedy takze koszty finansowe.

W czesci zakwalifikowa-
nej jako bezposredni koszt
przejazdu pociagu.

wysokiej jakosci.

Utrzymanie in-
frastruktury innej
niz A, S, DGP

amortyzacja. cia kosztu ,uzdatnienia” linii.
Utrzymanie Op’(atyazs :E:O::;ﬁc;’]' dro- Optaty na autostradach
infrastruktury 9 P yen. i drogach ekspresowych.

Na czesci innych drég krajowych
(DGP) - w ramach ViaToll.

W ramach budzetéw panstwa i samorzaddw.

Optaty za wjazd
do centréw miast

Przewidywane dla pojazdéw mniej ekologicznych

Wedtug cennika PKP PLK SA : je-

OfpiEty Zz pe] zeli czas >= 2h to 1,48 zt/h za tor

Wedtug art. 16 uoptz:
Negocjowane przez gmine z whasci-
cielem przystanku lub dworca, a na

gminnym - uchwala gminy, nie wiecej
niz a) 0,05 zt/zatrzymanie na przystan-
ku, b) 1,00}/ zatrzymanie na dworcu
lub ¢) 2,00 zl/ zatrzymanie na dworcu
spetniajacym dodatkowe wymagania

Optaty parkingowe
w centrach miast, wy-
znaczonych strefach itp.

Manewry pojazdem

na stacji, dworcu itp. Wprowadzono

Nie ma Nie ma

Zrédto: Opracowanie wiasne

Poréwnanie konkretnych optat za dostep do infrastruktury

oparto na nastepujacych zatozeniach.

ktore uznano za odpowiedniki linii kolejowej klasy 2,3. Trze-
ba pamieta¢, ze zdecydowana mniejszos¢ tych drég jest
objeta optatami. Tylko w przypadku autostrad praktycznie

Prébe wstepnego poréwnania optat za infrastruktu-
re pociggu pasazerskiego i autobusu (transport zbiorowy
kolejowy, drogowy) podjeto wedle kryterium liczby auto-
buséw w kolumnie zastepujacej pocigg danej masy brutto.
Przyjeto wspotczynnik zastapienia 50 ton brutto przez 1
autobus. Przykladowo jednostka ED250 zabiera okoto 400
pasazerow przy masie stuzbowej 400t oraz masie pasaze-
row okoto 35t, czyli mase brutto 450 ton zastgpimy 9 au-
tobusami, z ktérych kazdy zabierze w tej sytuacji okoto 45
0s0b. Jest to liczba adekwatna dla dwuosiowego autobusu
0 masie do 18 ton.

Najwiecej uwagi poswiecono systemowi ViaToll dzia-
tajacemu do 2018 roku* na paristwowych autostradach (A),
drogach ekspresowych (S), ktére uznano za odpowiedniki
linii kolejowych klasy 1 oraz drogach krajowych kwalifiko-
wanych jako gtéwne (G) lub gtéwne przyspieszone (GP),

wszytkie*® odcinki objete sg albo ViaToll (1161 km) albo
optatami pobieranymi przez koncesjonriuszy (468 km). Na
blisko 2000 km drég ekspresowych ViaToll obejmuje tyl-
ko 1353 km. Natomiast inne drogi krajowe, zaliczajace sie
najczesciej do kategorii GP, a liczace 15 656 km objete sa
optatami na ogét na krétkich odcinkach liczacych tacznie
1158 km. Tak wiec na ogétem 19 293 drdg krajowych (w tym
autostrad i drog ekspresowych) jakimikolwiek optatami dla
ciezaréwek i autobuséw objete jest 4140 km, to jest 21,5 %,
a dla wszelkich pojazdéw 468 km czyli 2,4 %. Inne drogi nie
sg objete optatami. Tak wiec ponizsze analizy wykazatyby
jeszcze wieksza dyskryminacje przewoznikéw kolejowych
wzgledem drogowych, gdyby uwzgledni¢ srednie wazone
optaty za droge dla wybranych relacji i rodzaju przewozéw,
co jednak wykracza poza ramy tego opracowania.

System Via Toll réznicuje istotnie optaty w zaleznosci

49.W 2018 roku trwa przekazywanie sysytemu od operatora prywatnego do Gtéwnej Inspekcji Transportu Drogowego i Instytutu tacznosci. Prze-

niesienie odpowiedzialnosci miato nastapic 3 listopada. Jednak jak na razie trudno okresli¢ czy w zwigzku z tym pojawi sie nowa nazwa. W: GITD

przejmuje Krajowy System Poboru Optat. Rynek Infrastruktury. 2.11.2018.

50. Dane ponizej wedtug witryny systemu ViaToll, koncesjonariuszy autostrad, GDDKiA, encyklopedii oraz GUS, niezsynchronizowane w czasie, ale

btad z tego tytutu nie zaktéca proporcji ogdlnej, lecz konkretnej i zwymiarowanej oceny sytuacji.
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od kategorii silnika autobusu — uwzgledniono kategorie
skrajne - EURO2 oraz EUROS lub lepsza.

Pozostate drogi sg bezptatne. Optaty za uzywanie
drég niegdys stanowity tak zwany podatek drogowy, ale
obecnie wkalkulowane sg w akcyze paliwowa, ktdra zalezy
jednak nie od rodzaju transportu a rodzaju paliwa. Tak wiec
kolej ptaci poslednio na drogi gdy uzywa trakcji spalinowe;j.

Wykres: Optata za km pociaggu na linii 1 klasy lub kolumny autobuséw na A lub S przy zblizonej liczbie pasazerow
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Zrédto: Opracowanie wiasne

Wykres: Optata za km pociaggu na linii klasy 2,3 lub kolumny autobuséw na DG lub DGP przy zblizonej liczbie pasazeréow
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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Wykres: Optata za km pociagu na linii klasy 4 - autobusy korzystaja zdrég innych niz A, S, G, GP nieodplatnie przy zblizonej

liczbie pasazerow
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Zrédto: Opracowanie wiasne

Kategoryzacja i cennik dal ViaToll przedstawia sie nastepujaco:

Cennik ViaToll
Klasa auto-
busu (masa EURO 2 EURO 3 EURO 4 EURO 5
dowolna)
AlubS 0,40 zt 0,35 zt 0,28 zt 0,20 zt
GP lub G 0,32z 0,28 zt 0,22 zt 0,16 zt
Inna droga 0,00 z 0,00 zt 0,00 zt 0,00 zt

Przy takich zatozeniach otrzymujemy poréwnanie optat za dostep
do infrastruktury pociagu wedtug przyjetych stawek oraz wedtug
stawek obnizonych poprzez catkowite wytaczenie kosztéw prowa-
dzenia ruchu (zaliczenie ich do kosztéw niekwalifikowanych w ca-
tosci), zobrazowane na wykresach powyzej -strona 24 i 25.

Poréwnanie powyzsze w istocie dotyczy kolei dalekobieznych,
gdyz tylko w tym przypadku odpowiedni autobus pojedzie dro-
ga wyzszej klasy. W komunikacji aglomeracyjnej bardzo rzadko
wystapi wjazd na droge ptatna. Widoczny jest czynnik obiek-
tywnie réznicujgcy — masa pojazdu przypadajaca na pasazera.

Autostrady ,prywatne” a scislej koncesyjne maja inny system
opfat, zalezny posrednio od masy pojazdu. Sg tez zréznicowane,
gdyz warunki koncesji, okres obowigzywania, wktad paristwa
(gotowe obiekty, autostrada substandardowa wymagajaca
przebudowy, wolny grunt), roztozenie ryzyka ruchu (panstwo
pfaci za dostepnosc pasa ruchu i pobiera optaty albo ryzyko
ruchu pozostaje u koncesjonariusza). Warto wiec uswiadomic
sobie jak odbija sie na cenniku fakt przyjecia przez koncesjo-
nariusza ryzyka ruchu oraz kosztéw inwestycji wraz z kosztami
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= = = Pociag bez k. ruchu linia klasy 4

finansowymi. Taka optata daje naprawde pojecie o kosztach in-
frastruktury drogowej nie znieksztatconych przez sktadniki nie
wliczane - jak na przykfad dotacje UE.

Kategoryzacja pojazdéw zalezy posrednio od masy a wiec zuzy-
cia drogi jakie powoduje pojazd.

Dwuosiowy bez két blizniaczych i bez przyczepy.

Dwuosiowy z kotami blizniaczymi lub z przyczepa.

Trzyosiowy (tak wiec dotyczy to ciezszych autokaréw
lub przegubowcéw)

Autostrady prywatne - autobusy i sasmochody osobowe za 1 km

Kategoria pojazdu 1 2 3

Al 0,16 zt 0,38 zt 0,38 zt

AL 0,20 z4 0,46 z4 0,46 2t
N. Tomysl
g2iyens 0,40 zt 0,58 zt 0,88 zt
- Konin
Frlpo Pl 0,322t 0,60 zt 12k
niu z 60 km

Poréwnanie opfaty za kolumne autokaréw wiozacych tylu pa-
sazeréw ile pocigg okreslonej masy ton brutto na autostradzie
koncesyjnej przecietnej pomiedzy A1 i tar'szym odcinkiem A2
najdrozszej autostradzie oraz na autostradzie koncesyjnej daje
pojecie jak dalece ukryte sg rzeczywiste koszty infrastruktury
drogowej i kolejowej (patrz wykres na stronie 26).
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Wykres: Optaty za km pociagu na linii klasy 1 i autokaréw na autostradzie najdrozszej prywatnej lub sredniej koncesyjnej

przy zblizonej liczbie pasazeréw
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Zrédto: Opracowanie wiasne

Jednoczesnie wida¢, ze nawet po obnizeniu opfat za dostep
do infrastruktury kolejowej dopiero w bardzo szczegdélnym
przypadku:

najdrozszy w Polsce odcinek koncesyjny (fragment A4
koto Poznania),

kolumna ciezkich ale zabierajacych tylko 50 pasaze-
row autokarow,

kolumna zastepujgca pociag o masie brutto ponad
550 ton

koszt 1 km jest nizszy dla pociggu niz dla kolumny autokaréw.

Wynika stad, ze elementem polityki transportowej zmierzajacej
do zwiekszenia roli kolei powinno by¢:

zmniejszanie cen (stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej), w pierwszym rzedzie poprzez bardziej,0szczed-
ne” kwalifikowanie kosztéw bezposrednich i uznanie kosz-
téw ruchu za koszty niekwalifikowane (state) ,

zniesienie optat za jazdy manewrowe, co najmniej po-
przez zryczattowanie ich w ramach jazd pociggowych,

upowszechniane optat za korzystanie z drég.

Tabela: Koszty paliw

= = = Pociag na linii klasy 1 bez k ruchu
Autokary na sredniej koncesyjnej

3.1.2. SPECYFICZNE KOSZTY ROZNICUJA-
CE TRANSPORT KOLEJOWY | DROGOWY

Generalnie pojazdy kolejowe wykorzystujg naped elektryczny,
przy czym energia elektryczna jest opodatkowana stosunko-
wo tagodnie. Jednak na wielu linach obstugujacych obszary
0 mniejszej gestosci zaludnienia sytuacja transportu zbiorowe-
go w ogole, a kolejowego w szczegdlnosci jest trudna, a nie-
zbedne jest wykorzystywanie pojazdéw spalinowych. Paliwa
ptynne obciazone sa wysokim podatkiem akcyzowym, u pod-
staw ktorego lezato kompensowanie w finansach publicznych
w ten czy inny sposéb (poprzez fundusz drogowy, budzety lo-
kalne i krajowy itp.) kosztéw budowy i utrzymania drég ktére
pozostaja bezptatne. Uzytkownicy niektérych pojazdéw spa-
linowych nie uzywajacy drég (maszyny rolnicze) otrzymuja
kompensate z tego tytutu. Zmniejszenie podatku i ceny paliwa
powoduje, co prawda negatywny efekt (poprzez zmniejszenie
presji na korzystani z bardziej ekologicznej trakcji elektrycznej
tam gdzie, jest mozliwe), jednak pozostaje kwestia otwartg
kompensowanie wydatkéw akcyzowych w paliwie kolejowej
trakgji spalinowej.

energia na energia na
masa . L akcyza akcyza
Nosnik j.miary J. masy ). miary
kg MJ/ kg MJ zl/ j. miary zi/ MJ
Paliwo ptynne L 0,84 40 33,6 1,5650 zt 0,0466 zt
Energia KWh 36 0,02000 zt 0,0056 7t
elektryczna
Zrédto: Opracowanie wiasne
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3.1.3. WYBRANE CZYNNIKI
KONKURENCYJNOSCI — POTOK,

PREDKOSC | CZESTOSC KURSOWANIA

Istotnym dylematem przy decydowaniu o formie ustug jest
predkos¢ oraz dobdr czestotliwosci kursowania, dotychczas nie
zawsze docenianej. Na konkurencyjnos¢ pociggu wzgledem in-
nych srodkéw transportu skfada sie bowiem kombinacja pred-
kosci oraz czestotliwosci kursowania, gdyz ta druga zapewnia
mozliwo$¢ dobrania pory podrézy do potrzeb pasazera. W isto-
cie podroéz sktada sie nie tylko z czasu jazdy, ale takze jalowego
czasu oczekiwania na pociag (autobus) lub na podjecie aktyw-
nosci (pracy, nauki) po przedwczesnym przyjezdzie do celu.
Tak wiec dla poréwnania mozna zdroworozsagdkowo przyjac
czas podrézy jako sume czasu jazdy (Tp) z potowg odstepu (To)
pomiedzy kolejnymi pociaggami (innymi srodkami transportu).
Przy uzyciu transportu indywidulanego o czasie jazdy Ts ten
drugi czas To = 0. Jezeli chcemy aby $rednio biorac czasy podré-
zy byty réwne lub czas jazdy pociggiem byt krétszy to potrzeb-
ne jest spetnienie warunku:

Tp +To/2 <=Ts czyliTo <= 2*(Ts - Tp)

Jezeli samochodem mozna pokonac dany dystans w 3 h, a po-
Ciag jedzie 2 h, to rozktad pociggédw powinien uwzglednia¢ wa-
runek odstepu 2 h, gdyz

2h <=2*(3h - 2h)

Takie podejscia zaleca CER i ma ono charakter,podrecznikowy’,
chociaz bywa krytykowane przy pomocy tezy , ze pasazerowie
nie mieszkajg na dworcach, a samochéd jedzie od drzwi do
drzwi. Jednak wyjazd samochodem z miasta jest czesto czaso-
chfonnym etapem podrézy trwajacym dtuzej niz wynika z teo-
retycznych danych wyszukiwarek tras.

Wynika stad jednak, ze dla uzyskania konkurencyjnosci w za-
kresie czasu podrézy na dystansie 300 km - typowej odlegtosci
z Warszawy do gtéwnych metropolii - przy zatozeniu cyklu jed-
nogodzinnego trzeba mie¢ czas jazdy mniejszy o 30 minut od
konkurencji, o co tatwo w przypadku autobusu, ale juz trudniej
w przypadku samochodu osobowego jadacego autostrada (A)
lub droga ekspresowa (S). Jezeli samochéd osiagnie efektywna
predkos¢ 100 km/h (przy dopuszczalnej 140 lub 120 km/h) czyli
Ts = 3h, a pociag przy cyklu godzinnym nie zmiesci sie w czasie
2h30min (predkos¢ handlowa 120 km/h, czyli pozadana tech-
niczna co najmniej 160 km/h),*' przestaje by¢ konkurencyjny
dla samochodu.

Zwazywszy, ze stopniowo domyka sie program budowy drég
ekspresowych, dla zachowania lub uzyskania konkurencyjno-
$ci pociagu klasy Intercity wzgledem samochodu, predkosci
na liniach taczacych gtéwne metropolie z Warszawg pred-
kosci powinny miesci¢ sie w przedziale 160 - 200 km/h, przy

zachowaniu godzinnego cyklu kursowania. Nie nalezy przy tym
wyciggac zbyt daleko idgcych wnioskéw z dobrych wynikéw na
relacji Krakéw — Warszawa — Tréjmiasto, gdyz droga ekspreso-
wa konkurencyjna wzgledem tej relacji jest wcigz w trakcie bu-
dowy i z Krakowa do Warszawy nie da sie przejecha¢ uzywajac
wylacznie drég klasy A i/lub S, chyba ze przez Berlin (caty czas
A), Wroctaw (A4 i S8) lub ewentualnie przez Mystowice (A4, DK
nr 1 nie majaca klasy ekspresowej droga dwujezdniowa, S8).
Zatem legalny czas jazdy samochodem wynosi ponad 3h30min
co przy godzinnym cyklu daje minimalny czas dla pociaggu 3h,
a przy przerwach dwugodzinnych 2h30min czyli parametry
obecnego rozkfadu jazdy pociagéw EIP. W przypadku Wrocta-
wia po zakoniczeniu prac na S8 legalny czas jazdy samochodem
wynosi 3h15min a wiec jest krétszy niz najszybszego pociaggu
i zaden cykl nie pomoze aby osiggna¢ tak rozumiang konkuren-
cyjnos¢. Podobnie w relacji Krakéw - Wroctaw mamy przejazd
autostradag A4 i czas samochodowy réwny 2h 44min. W obec-
nej sytuacji nawet autobusy jada krécej niz pociag . Generalnie
nalezy wiec postulowa¢, aby na odcinkach miedzymetropolital-
nych predkosci handlowe byty istotnie wieksze od 100 km/h co
oznacza techniczne od 160 - 200 km/h, a w przypadku istnienia
rownolegtych autostrad nawet wiecej.

Osiggniecie konkurencyjnosci z autobusami jest teoretycznie
prostsze, ale czynnikiem dajacym przewage w relacjach o okre-
Slonym potoku pasazeréw jest mozliwos¢ uzyskania przez
ustugi autobusowe krétkiego cyklu, obstugiwanego ewentu-
alnie mniejszymi jednostkami, co przy poréwnywalnym czasie
jazdy moze by¢ atrakcyjna alternatywa. Koszt realizacji postu-
latu uzyskania odpowiednio krétkiego cyklu kursowania ktory
towarzyszy predkosci jest jednak warunkowany mozliwym do
uzyskania potokiem pasazeréw. Wystepuje tu zaleznos¢ trudna
do uogdlnienia, zalezy ona od

potencjalnego potoku pasazerdéw, ktéry nie ujawnia
sie jak dtugo ustugi sa w niskim standardzie, a takze

elastycznosci (E) popytu w funkgji czestotliwosci kur-
sowania. Jest ona z zasady wieksza od jednosci, to znaczy
przyrost liczby pojazdéw w dobie (skrécenie cyklu) o X%
powoduje przyrost liczby pasazeréw o E¥*X%, a wiec o wie-
cej niz X%, oczywiscie do czasu wyczerpania potoku poten-
cjalnego, gdyz nawet warunkach maksymalnego komfortu
miejscowosc liczaca 1000 mieszkancéw nie wygeneruje po-
toku ponad 2000 pasazeréw na dobe.

Jezeli poczatkowo L pociggédw wymagato poniesienia kosztu
Kp, to po zwiekszeniu liczby pociagdéw o X% przy zatozeniu (pe-
symistycznym) statego kosztu pociggu koszt wyniesie (1 + X%)
* Kp. Wptywy od pasazeréw (bilety) wynosza poczatkowo Bp,
co oznaczamy jako pokrycie kosztéw (poczatkowe) Bp% = Bp /
Kp przy czym warto mie¢ na uwadze Ze przecietnie w Polsce B /
K = 0,6. Po uruchomieniu liczby pociagéw wiekszej o X% liczba
pasazerow a wiec i wptywy z biletéw wzrosng o E * X% i wyniosa
(1 + E* X%) * Bp. Przyktadowo jezeli E = 1,5 a liczba pociaggéw
wzrosnie 0 20% to wplywy z biletéw wzrosna o 30% a koszty Kp
tylko 0 20%.

51. wskazane jest raczej 150 km/h predkosci handlowej czyli 180 km/h predkosci technicznej)
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Tak wiec:

Dotacja przed zwiekszeniem liczby pociagéw = Kp - Bp,

a po zwiekszeniu = (1 + X%) * Kp - (1 + E * X%) * Bp.

Stad wzrost dotacji wyniesie:

X% * Kp —E * X% * Bp = X%* (Kp — E * Bp) = X% * Kp * (1 — E * Bp%)
i bedzie:

dodatni, oile Bp% * E< 1 czyligdy E < 1/Bp%

ujemny (dotacja zmniejszy sie) gdy E > 1/ Bp%.

Przyktadowo: 10 pociaggéw w dobie wiezie 1000 pasazeréw
i kosztuje 10 * 1000 zt = 10 000 zt. Z czego pasazerowie ptacac
za bilet po 6 zt wpfacajg 6000 zt, (Bp% = 60% = 0,6) a dotacja
wynosi 4000 zt czyli 4 ztote na pasazera. Po zwigkszeniu liczby
pociggéw o 20% mamy 12 pociggéw ktdre kosztuja 12 000 zt,
a liczba pasazeréw rosnie o E * 20%. Jezeli E = 1,5 to ich liczba
ros$nie 0 30% czyli wzrasta do 1300, a wptywy z biletéw do 7800
zt, dotacja wzrasta i wynosi 4200 zt, czyli 3,23 na pasazera (jed-
nostkowa dotacja jest mniejsza). Jednak jezeli E = 1,67 (odwrot-
nos¢ wspotczynnika pokrycia kosztéw biletami w 60% = 0,6,
przecietna dla Polski) to liczba pasazeréw wzrasta o0 20% * 1,67
czyli 0 33,4 % do 1334 a ich wptaty osiagajg 8004 zt i dotacja
wynosi nadal okoto 4000 zt.

Dla E =2 wynik jest jeszcze lepszy, gdyz liczba pasazeréw
wzrasta 0 40% do 1400 i wptaty dochodza do 8400 zt i dota-
Cja zmniejsza sie do 3600 zt. Warto przy tym zwréci¢ uwage, ze
wspotczynnik E = 2 nie jest abstrakcyjny, znany jest przypadek
ze po wymuszeniu przez wiadze lokalne (w wyniku przejecia
finasowania kolei przez landy w RFN) zdecydowanej poprawy
rozktadu jazdy i wzrostu liczby par pociagdéw z 2 do 8 (o0 300%)
liczba pasazeréw wzrosta ponad 7 krotnie (o 600%). Byta to,
co prawda, sytuacja wyjatkowa, z wyjsciowym rozktadem jaz-
dy kompletnie nie przystosowanym do pasazeréw innych niz
pracownicy kolei i potaczona z dokonaniem wielu drobnych
usprawnien natury organizacyjnej (lepsze skomunikowanie
autobusow) i porzadkowo estetycznej. Jezeli pokrycie kosztow
biletami wynosi 80% = 0,8, co zdarza sie w ruchu aglomeracyj-
nym to juz E = 1,25 (co znaczy ze wzrost liczby pociaggdéw o 20
% zwieksza liczbe pasazeréw o 25%) jest liczbg graniczna dla
zachowania niezwiekszonego poziomu dotacji.

Kolejnym problemem jest poziom dotacji, ktdry silnie zalezy od
potoku pasazeréw .
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3.1.4. PRZYDATNOSC DLA SYSTEMU
PARK&RIDE W AGLOMERACJACH

Celem polityki transportowej miast jest na og6t:

Zrébwnowazenie podazy i popytu na miejsca parkin-
gowe na dostepnych publicznie drogach (ulicach) w mie-
Scie, tak aby osoba decydujaca sie na wjazd nie zajmowata
drogi i nie tracita czasu na poszukiwanie miejsca do zapar-
kowania, a osoba, ktéra parkuje ograniczata jego czas -
w skrocie: aby poprawic rotacje pojazdow.

Zwiegkszenie roli innych niz indywidualny samo-
chéd sposobéw na dojazdy do centrum miasta, zwilaszcza
w przypadku wykonywania ich codziennie, w tym do pracy.
W istocie chodzi o poparcie rozwoju transportu publiczne-
go, zachete do wspétdzielenia pojazdéw i wspdlne dojazdy
do pracy, korzystanie z roweru itp.

Srodkiem prowadzacym do tych celéw jest z jednej strony roz-
winiecie transportu publicznego, z drugiej wprowadzenie opfat
parkingowych. Na tym tle interesujacym jest w jakim stopniu
poszczegdlne srodki transportu publicznego moga zacheci¢ do
przyjecia przez podréznego opcji dojazdu lub dojscia do stacji/
przystanku transportu publicznego i kontynuowania podrézy
koleja, metrem, tramwajem lub autobusem do centrum miasta.
Transport publiczny zapewnia szybsze penetrowanie centrum
miasta kosztem czasu jaki jest konieczny dla dotarcia do jego
stacji/przystanku.

Dla celéw takiej analizy przyjmujemy:

KS - koszt podrézy samochodem do strefy centralnej, ktére
moga obejmowac takze

KP - koszty parkowania stosowne do wielkosci opfat,

KT - koszty wykorzystania transportu publicznego (pociag, me-
tro, komunikacja miejska tramwajowo - autobusowa).

Na tej drodze mozna ocenic jaki jest prég kosztéw parkowa-
nia, przy réznych wariantach transportu publicznego, pokazu-
jacy, ze przy zastosowaniu kryteridw kosztowych po stronie
osoby dojezdzajacej stale do centrum miasta, staje sie on po
prostu optacalny.

Nalezy oczywiscie podkresli¢ trudnos¢ rozpatrywania przed-
miotowych kwestii w sposéb ogélny - w oderwaniu od struk-
tury drég i transportu publicznego w konkretnym miescie oraz
bez badania metodami socjologicznym preferencji kierowcy /
pasazera w okreslonym srodowisku.

Czas dojazdu z domu do pracy jest w zasadzie czasem traco-
nym, chyba ze komfort podrézy pozwala na prace, nauke lub
odpoczynek. Zaktadamy rozliczanie miesieczne, przyjmujac ze
miesigc ma $rednio 21 dni roboczych (doktadnie 20,83) i wyna-
grodzenie miesieczne dotyczy 168 godzin pracy.
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Wyrazenie straty czasu w pienigdzu jest oczywiscie subiektyw-
ne, rozsadnym kryterium jest przyjecie kosztu godziny réwne-
go wynagrodzeniu netto za godzine pracy. Nasuwa sie pytanie
ktora srednig przyja¢, gdyz srednia GUS jest postrzegana jako
zawyzona, poniewaz obejmuje firmy zatrudniajagce ponad 9
0s0b, a poza tym niewielka populacja o bardzo wysokich wyna-
grodzeniach zawyza $rednia. Przyjmujac mediane , otrzymuje
sie dane - zdaniem niektérych ekspertéw - lepiej odzwiercie-
dlajace sytuacje.

Z drugiej strony, w przypadku centréw miast gdzie zlokalizo-
wane sg centrale korporacji, banki, firmy IT itp., nie mozna lek-
cewazy¢ grup o wyzszym wynagrodzeniu, bardziej licznych niz
srednio w kraju. Dlatego przyjeto 4 warianty ceny pracy i co za
tym idzie kosztu jakim jest utrata 1 godziny:

A. Przy zatozeniu ustawowej ptacy minimalnej w 2017
roku - 2100 zt/m brutto, co po przeliczeniu na netto daje
cene czasu 9,23 zi/h.

B. Mediane (kwota ponizej i powyzej ktdrej zarabia po
50% populacji), wedtug danych GUS po indeksacji wynosi
3612,49 zt/m brutto i daje cene 15,6 zi/h.

C. Srednia ptace, ktéra wynosi (VI1.2017) 4508,08 zt
i daje cene 19,50 zt/h.

D. Granice IXi X decyla, czyli wynagrodzenie powyzej
ktoérego zarabia 10% populacji w kraju ktére wynosi po in-
deksacji 7591,66 zt i daje cene 32,66 zt/h.

Tabela: Wynagrodzenia i zatozone ceny 1h:

nie tylko ze wzgledu na wysokos¢ zarobkéw, ale tez realne moz-
liwosci jej monetyzacji przez zainteresowanego i subiektywne
poczucie wartosci czasu. Przyjmujemy ze samochodem jedzie
sie od drzwi do drzwi, gdyz obyczaj posiadania garazu w pew-
nej odlegtosci od domu jest coraz rzadszy. Predkos$¢ jazdy przy
dojezdzie do centrum miasta jest kwestig ztozona.

Na obszarach podmiejskich jedzie sie na ogét przez
obszar zabudowany, a jezeli nawet sg miejsca szybszej jaz-
dy, to neutralizuje je sygnalizacja, nie tak czesta jak w mie-
Scie, ale jednak obecna. Proponowane zatozenie predkosci:
Vp =50 km/h.

W niektoérych przypadkach specyficzny jest odcinek
w poblizu granicy miasta. Sie¢ drég w tym obszarze byta
budowana w zasadzie pod katem wyfacznie ruchu daleko-
bieznego, ale w wyniku,rozlania sie” miasta, wielkos$¢ ruchu
silnie wzrosta i nie zawsze towarzyszyta temu rozbudowa
ukfadu drogowego. Stad prawdopodobna kongestia na
tych odcinkach, zalezna od postepu w przebudowie wylo-
tow z osrodkéw miejskich.

W obrebie miasta predkosci sSrednie ocenia m.in. por-
tal Korkowo.pl , jednak jest to srednia dobowa i waha sie
ona dla polskich miast od 39 km/h (Warszawa) do 48 km/h
(Lublin), ale w centrach od 24 km/h (Krakéw) do 38 km/h
(Katowice). W szczycie, kiedy ma miejsce najwieksza liczba
dojazddw, sytuacja jest gorsza.

Oszacowanie Potracenie Po potrace-
i 2017 brutto- | od pracow- . . Cena 1h
Oszacowanie | ;.. vowe | GUSzaX ISAY || et | nilenp g || L EATINZ
wartoéci cza- pétczynni nika na
. brutto 2014 brutto | 2017 brutto
su pasazera
109,75% 11,26% netto 168
A - minimalne 2100 z 2100,00 zt 1863,54% 1551,14 z 9,23 z
B - mediana 3291,56 zt 3612,49 zt 3205,72% 2634,95 zt 15,68 z
C - srednia 410772z 4508,08 zt 4508,08 zt 400047 zt 3276,71zt 19,50 z
D - IX/X decyl 6917,23 zt 7591,66 zt 6736,84 zt 5486,33 zt 32,66 zt

Zrédto: Opracowanie wlasne

Oficjalna minimalna stawka godzinowa brutto 13 zt wynika
z przyjecia innej podstawy godzinowej i daje 9,32 zt netto/godz.

Z punktu widzenia celu modelowania, interesuje nas zacheta
adresowana do réznych grup zarobkowych i musimy sie liczy¢
z tym, ze uwarunkowania materialne beda w wiekszym stopniu
dotyczy¢ 0s6b o nizszych zarobkach.

Koszt czasu traconego w podrézy przyjmujemy wiec od 9,23 zt
dlagrupy Ado 32,66 ztdla grupy D. Nie sg to wartosci bagatelne.
Jezeli przyjmiemy 21 dni roboczych a podréz tam i powrotem
3 h (po 1,5 h) to otrzymujemy 63 h i wartos¢ czasu od 581,49 zt
do 2057,58 zt. Oczywiscie wycena ta ma charakter subiektywny,
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Proponuje sie wiec przyja¢ predkos¢ $rednia dla pasa
granicznego i dla miasta: Vm =30 km/h.

Jako granice pomiedzy podmiejskim obszarem na
ktorym predkos¢ wynosi 50 km/h, a terenem granicznym,
od ktérego rosnie kongestia i predkos$¢ zmniejsza sie do 30
km/h proponuje sie przyja¢ Gmp = 10 km (taki jest orienta-
cyjny promien obwodnic duzych miast).
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Tak wiec czas jazdy obliczamy:

Jezeli Droga < Gmp to Czas Jazdy = Droga / Vm,
w przeciwnym razie

Czas Jazdy = Gmp /Vm + (Droga - Gmp) / Vp

Podréz samochodem odbywa sie w zasadzie od drzwi do drzwi,
a wiec przy zatozeniu mozliwosci swobodnego parkowania nie
dolicza sie czasu poszukiwania miejsca postojowego.

Koszty podrézy obejmuja tez koszt eksploatacji pojazdu. Jego
skfadnikiem oczywistym jest cena 1 L paliwa, spalanie na 1 km
(podawane na ogét na 100 km) oraz droga. Przyjmujac 7 L/ 100
km, 4,4 zt / L otrzymujemy 0,31 zt/km. W rzeczywistosci koszt
km jazdy powinien obejmowac¢ inne materiaty eksploatacyjne
oraz rozmaite koszty zwigzane z utrzymaniem samochodu, jed-
nak przecietny uzytkownik dokonuje wyboru w oparciu o ten
podstawowy wydatek. Proponuje sie przyjac¢ koszt jednostko-
wy 0,35zt / km.

Po uwzglednieniu powyzszych parametréw koszt podrézy sa-
mochodem tam i z powrotem bez optat parkingowych przed-
stawia sie jak jak na ponizszym wykresie.

=
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Ze u poczatku podrdzy pasazer dostosowuje sie do rozktadu
jazdy i nie ma czasu oczekiwania. Koszt P&R traktujemy jako
wkalkulowany w bilet lub po prostu darmowy - na parkin-
gu niezorganizowanym.

Jazda pociggiem odbywa sie ze zréznicowang pred-
koscia. Na liniach zmodernizowanych dopuszczalna jest
predkos¢ 160 km/h, na innych na ogét 100 — 120 km/h.
Jednak, aby nie musie¢ wystawia¢ 2 maszynistéw przy po-
wszechnym braku ETCS, maksymalna predkos¢ nie prze-
kracza 130 km/h. W ruchu aglomeracyjnym i regionalnym
predkos¢ handlowa ze wzgledu na liczne postoje stanowi %2
predkosci dopuszczalnej i zaktadamy, ze poza aglomeracja
(dalej niz Gmp = 10 km od centrum) Vp = 60 km/h. Nato-
miast specyfika infrastruktury weztéw aglomeracyjnych
oraz zageszczenie przystankdéw wewnatrz aglomeracji po-
woduje zmniejszenie predkosci i proponuje sie przyja¢ Vm
=40 km/h.

Jako koszt biletu przyjeto taryfe PolRegio , bilet nor-
malny miesieczny tam i z powrotem, ktéry w rozliczeniu
dziennym daje 2 * 21 podrézy w miesigcu.

Kolej szybciej, ale nie tak doktadnie jak komunika-
cja miejska, penetruje aglomeracje, a wiec po stronie celu
przyjmujemy takze czas dojscia — dojazdu srednio 0,125 h.

Czestotliwos¢ kursowania powoduje, ze u celu pojawi
sie czas oczekiwania na poczatek pracy, a w drodze powrot-

Wykres: Koszty dzienne dojazdu samochodem (tam i z powrotem) z uwzglednieniem kosztu czasu
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Zrédto: Opracowanie wiasne
Na podroz kolejq sktada sie:

Dojazd lub dojscie do stacji poczatkowej. Zaktadamy,
ze albo jest to zasieg do 1 km i wtedy jest to dojscie piesze
do 15 min, czyli 0,25 h, srednio 0,125 h albo kilkukilome-
trowy dojazd samochodem, po obszarze zabudowanym,
a wiec 5 km w kilka minut. W tej sytuacji tacznie koszty jazdy
(kilometrowe) oraz koszty czasu nie powinny istotnie réznic
sie od kosztéw adekwatnych dla czasu dojscia. Zaktadamy,
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nej na pociag. Zaktadajac cykl 30 min, $redni czas oczekiwa-
nia w jedna strone przyjmujemy 15 min = 0,25h.

Lacznie przyjmujemy ,zryczattowany” parametr obej-
mujacy dojscia,dojazd i oczekiwania w jedna strone (pkt. i,
ivorazv) Tddo=0,5 h.

Po poréwnaniu z kosztami podrézy samochodem otrzymuje-

my rezultat ukazujacy site pociggu aglomeracyjnego jako kon-
kurenta samochodu. Podréz okazuje sie mniej kosztowna dla
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0s6b z najnizsza ptaca juz od okoto 20 km, a z najwyzsza (grupa
D) - od 40 km. Dla zdroworozsadkowego dojazdu kolejg w gra-
nicach powyzej 10 km, dzienny koszt parkowania nawet nieco
ponizej 30 zt czyni kolej mniej kosztowng takze dla oséb wyso-
ko cenigcych czas (grupa D).

Wykres: Nadwyzka kosztéow podrézy pociagiem nad samochodem (lub odwrotnie - liczby ujemne) z uwzglednieniem
wartosci czasu
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Zrédto: Opracowanie wiasne

Wykres: Nadwyzka kosztow podrézy metrem nad samochodem z uwzglednieniem wartosci czasu.
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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Sktadniki podrézy metremii jej koszt

Przyjmujemy, ze zasieg oddziatywania metra Gmp = 10 km od
centrum, a wiec przy wiekszych odlegtosciach konieczny jest
dojazd samochodem: drzwi - stacja metra. Przy mniejszych od-
legtosciach jedziemy metrem catg droge.

Koszt dojazdu samochodem na odlegtos¢ Droga —
Gmp (czyli odlegtos¢ zmniejszona o zasieg metra) przyjeto
wedtug predkosci poza miejskiej Vp = 50 km/h oraz Ceny_km
= 0,35 zk. Dla mniejszych odlegtosci przyjmujemy 0.

Ze wzgledu na duzg czestotliwos¢ kursowania metra
zaktada sie, ze czas oczekiwania jest pomijalny.

Jazda metrem odbywa sie z predkoscig handlowa
Vm =30 km/h.

Jako koszt biletu przyjeto bilet, miesieczny strefo-
wy dla pierwszej strefy wedtug taryfy ZTM Warszawa tam
i zpowrotem, Bm1 = 110 zt ktéry w rozliczeniu dziennym
daje 2 * 21 podrézy w miesigcu.

Metro penetruje aglomeracje lepiej niz kolej, ale go-
rzej niz tramwaje i autobusy. Czas dojscia do celu lub do-
jazdu komunikacja miejska wynosi wiec do 20 min, Srednio
10 min, ponadto moze by¢ konieczny czas na przesiadanie,
$rednio ok. 5 min (oczekiwanie na tramwaj lub autobus kur-
sujacy z czestotliwoscig 10 min lub oczekiwanie na metro
w jezdzie powrotnej).

Lacznie ,zryczattowany” parametr obejmujacy doj-
$cia, dojazdu i oczekiwania w jedng strone (pkt. v) proponu-
je sie przyjac na poziomie 20 min. = 0,33 h.

Po poréwnaniu z kosztami podrézy samochodem otrzymujemy
rezultat ukazujacy uwarunkowania kosztowe podrézy metrem,
zobrazowany na wykresie na stronie 31 u dotu.
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Bez optat parkingowych dla zadnej odlegtosci i dla zadnej gru-
py dochodowej nie otrzymujemy samoistnej konkurencyjnosci
jazdy metrem wraz z P&R lub samym metrem.

Sktadniki podrézy komunikacja miejska - tramwajem lub
autobusem i jej wycena

Przyjmujemy, ze zasieg oddziatywania komunikacji miejskiej
Gmp = 20 km od centrum, a wiec przy wiekszych odlegtosciach
konieczny jest dojazd samochodem: drzwi - petla tramwajo-
wa lub autobusowa. Przy mniejszych odlegtosciach jedziemy
wprost tramwajem lub autobusem, ale potrzebny jest czas doj-
$cia do przystanku. U celu (w centrum) czas dojscia jest zawsze
konieczny.

Koszt dojazdu samochodem na odlegtos¢ Droga -
Gmp (czyli odlegtos¢ zmniejszona o zasieg metra) przyjeto
wedtug predkosci poza miejskiej Vp = 50 km/h oraz Ceny_
km = 0,35 zt. Dla mniejszych odlegtosci przyjmujemy 0.

W przypadku jazdy z terenu aglomeracji lub podmiej-
skiego — odlegtos¢ Gmp do 20 km - zaktadamy czas dojscia
do 15 min, srednio 7,5 min takze u poczatku podrézy.

Jazda tramwajem i/lub autobusem odbywa sie z pred-
koscig handlowa Vm = 20 km/h

Jako koszt biletu przyjeto dla drogi ponizej odlegtosci
Gmp bilet miesieczny strefowy dla dwu stref wedtug taryfy
ZTM Warszawa tam i z powrotem Bm2 = 180 z}, ktéry w roz-
liczeniu dziennym daje 2 * 21 podrézy w miesigcu. Przy od-
legtosci ponizej Gmp/2 = 10 km przyjeto stosowanie Bm1
w cenie 110 zt.

Komunikacja miejska penetruje aglomeracje lepiej
niz kolej lub metro, czas dojscia do przystanku w przypad-
ku dojazdu komunikacjg miejska wynosi wiec do 15 min,

Wykres: Nadwyzka kosztow podrozy tramwajem lub autobusem miejskim nad samochodem z uwzglednieniem war-

tosci czasu.
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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$rednio 7,5 min, ponadto moze by¢ konieczny czas na prze-
siadanie $rednio ok. 5 min (oczekiwanie na tramwaj lub au-
tobus kursujacy z czestotliwoscig 10 min).

tacznie przyjmujemy ,zryczattowany” parametr obej-
mujacy dojscia, dojazd i oczekiwanie w jedng strone (pkt.
v) Tddo = 0,5 h, z tym Ze dla jazd wspomaganych samocho-
dem oraz P&R bierze sie pod uwage potowe tego parame-
tru. Powoduje to pewien paradoks w poblizu granicy gdzie
mamy do czynienia ze zmniejszeniem kosztu w skutek jazdy
od drzwi do przystanku z pominieciem czasu dojscia.

Po poréwnaniu z kosztami podrézy samochodem
otrzymujemy rezultat ukazujacy uwarunkowania kosztowe
podrézy komunikacja miejska.

Jak wida¢ dla przypadku stosunkowo typowego - wobec nie-
wielkiej sieci metra i braku obstugi kolejowej na czesci kierun-
kéw wokét aglomeracji - uzyskanie przewagi kosztowej nad
samochodem dla transportu publicznego wymaga agresywnej
polityki parkingowej.

Powyzsze wnioski oparte sa na pewnym teoretycznie pomy-
slanym przypadku, ktérego parametry podsumowuje poniz-

sza tablica.

Przyjete parametry modelu

Predkosci Samochdéd |  Pociag Metro Tram/Bus
W miescie Vm km/h 30 40 30 20
Poza miastem Vp km/h 50 60
Odlegtos¢ celu od
granicy/zasieg komu- Gmp km 10 10 10 20
nikacji miejskiej
Koszt paliwa na km Cena_km zt/km 0,35
Bilet okresowy miesieczny
w strefie 1 - miasto Bm1 zt/mc 110 110 . ,
Liczba podro-
5 *
w 2 strefach Bm?2 zt/mc 180 zy 2721
Umowna granica stref G12 km 10
Bilet okresowy
mies kolejowy
zt na odcinku do km 20 148,80
tam i z powrotem 40 191,30
Liczba
59 238,00 podrézy
2%21
80 261,00
Nie ropatrujemy dojazdéw >100km 100 274,60
R o Do h 0,50 033 0,50
/ oczekiwania-tam
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Ponizej poréwanie kosztu podrézy P&R, kiedy wjazd do centrum
miasta odbywa sie srodkiem komunikacji publicznej - koleja,
metrem lub komunijng miejskag (tramwaj lub autobus miejski).
Dla poszczegdlnych symulacji przyjeto koszt traconego czasu,
jako utamek zarobkéw dla réznych grup dochodowych.

Rdznica dodatnia oznacza, ze jak dtugo nie ma bezposrednich
kosztéw parkowania (optat parkingowych) i jak dtugo nie uwzgled-
nimy kosztu w postaci jatowego krazenia w celu znalezienia miej-
sca parkowania, tak dtugo koszt jazdy samochodem na catej trasie

=
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jest nizszy niz koszt skorzystania z opcji Park&Ride. R6znica ujemna
oznacza ze uzwgledniajac koszty czasu, biletéw taniej skorzystac
zopdji Park&Ride. Polityka transportowa miasta moze te kalkulacje
zmieni¢ poprzez wprowadzenie optat parkingowych i tym samym
poprawi¢ optacalnos¢ skorzystania z opcji Park & Ride. Opfata par-
kingowa za czas pobytu w centrum powinna teoretycznie by¢ tak
dobrana, aby stosowna réznica wynosita zero.

Analiza pokazuje stusznosc tezy, ze czynnikiem zachecajacym sku-
tecznie do wyboru parkowania poza centrum, przy stacjach kolei,

Wykres: Koszt podrozy (grupa A koszt czasu liczony wedtug zarobkéw minimalnych) P&R koleja, metrem, komunikacja

miejska wzgledem samochodu
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Wykres: Koszt podrézy (grupa B koszt czasu liczony wedlug mediany zarobkéw) P&R koleja, metrem, komunikacja miej-
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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P&R Metro - Samochéd

P&R Kom. Miejska - Samochéd
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Wykres: Koszt podrézy (grupa C koszt czasu liczony wedtug zarobkéw minimalnych) P&R koleja, metrem, komunikacja

miejska wzgledem samochodu
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Wykres: Koszt podrézy (grupa D koszt czasu liczony wedlug zarobkow gérnego decyla) P&R koleja, metrem, komunikacja
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Zrédto: Opracowanie wiasne

metra jest tzw.,mocna szyna’, czyli transport publiczny szybko pe-
netrujacy centrum miasta, to jest kolej i w drugiej kolejnosci metro.
»Mocna szyna” skfania, przy wiekszych odlegtosciach, do wyboru
P&R nawet bez opfat parkingowych. W kolejnym przedziale odle-
gtosciowym nawet niskie optaty zmienia sytuacje, natomiast brak
»,mocnej szyny” - istnienie tylko komunikacji tramwajowej lub
autobusowej implikuje koniecznos¢ wprowadzenia wysokic, trud-
nych do zaakceptowania opfat za parkowanie lub innych utrud-
nien przy wjezdzie do centrum albo pogodzenie sie z tym, ze P&R
ma ograniczone znaczenie dla roztadownia kongestii w miescie.
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P&R Metro - Samochaéd

Droga [km]

P&R Kom. Miejska - Samochdd

W okreslonej sytuacji kolej aglomeracyjna moze sie okazac
konkurencyjna dla samochodu takze w odniesieniu do grup
o wyzszych zarobkach i to bez dodatkowego kosztu podrézy
samochodowej, jaka jest optata za parkowanie w centrum. Jest
to wazny atut, gdyz dotyczy takze os6b majacych zapewnione
tanie lub darmowe parkowanie w prywatnym parkingu w miej-
scu docelowym (w pracy). Natomiast metro przybliza sie do tej
granicy, a tramwaj lub autobus wymaga uzupetnienia wysokim
optatami parkingowymi.
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3.1.5. PROJEKTOWANE ZMIANY
W USTAWIE O PUBLICZNYM
TRANSPORCIE ZBIOROWYM

Aktualnie trwa postepowanie dotyczace projektu nowelizacji
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (uoptz), zgtoszo-
nego przez Ministra Infrastruktury datowanego na 13.06.2018.
Zmiany te moga mie¢ wptyw na miedzygateziowa konkurencyj-
nos¢ transportu kolejowego w zakresie konkurencji o umowy
PSC araczej do srodkéw budzetu samorzadowego na cele zbio-
rowego transportu publicznego.

Ogdlny stan prawny dotyczacy Ustawy o publicznym transpo-
rcie zbiorowym jest ztozony. Pierwsze wersje tego projektu po-
jawily sie juz z poczatkiem roku 2018, natomiast ostatni doku-
ment umieszczony na witrynie Rzadowego Centrum Legislacji
zostat przestany Komisji Wspélnej Rzadu i Samorzadu Terytorial-
nego postanowieniem Komitetu Statego RM z 28 czerwca 2018
o zdjeciu projektu z porzadku obrad. Nalezy liczy¢ sie z ewen-
tualnymi propozycjami kolejnych zmian, niemniej jednak dal-
sze uwagi i poréwnania oparte s o tre$¢ projektu z 13.06.2018.
Nowelizacja ta dotyczy w zasadzie transportu drogowego
i istotnie zmienia zasady wykonywania transportu zbiorowego
na drogach - zwtaszcza w skali krétszej niz pofgczenia krajowe
- miedzywojewddzkie, ktére jako jedyne beda mogty by¢ wyko-
nywane poza systemem ustug publicznych (poza PSC). Ponad-
to przewozy miedzynarodowe zachowaja niezmieniony status
jako transport regularny - regulowany nadal ustawa o transpo-
rcie drogowym.

Juz teraz oczekujg na wejscie w zycie niektore przepisy uoptz
lub juz uchwalone zmiany wchodzace w zycie z dniem:

1 stycznia 2019 (z tym, ze w przypadku przyjecia nowe-
lizacji datowanej na 13.06.2019 data ta ulega przesunieciu na
1 maja 2020)>2 wchodza w zycie przepisy nowelizacji ustawy
o transporcie drogowym (czes¢) ktére dotycza miedzy innymi:

Wytaczenia spod dziatania Ustawy o transporcie
drogowym regularnych publicznych (innych niz spe-
cjalne) przewozéw krajowych i przesuniecie ich do
kategorii ptz.>* Wczesniej usunieto tez z uotd defini-
cje komunikacji miejskiej.

Ograniczenia zawartych w Ustawie o transpo-
rcie drogowym przepiséw o zezwoleniach, o kontroli

52. Art. 90 uoptz
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i innych do przewozéw regularnych specjalnych ( czy-

li niepublicznych- ograniczonych do okreslonej grupy

0s06b) lub miedzynarodowych.>*

30 kwietnia 2020 / 1 maja 2020 - wprowadzenie
zmian ustrojowych w transporcie pasazerskim drogo-
wym pod warunkiem uchwalenie ustawy datowanej na
13.06.2018.

1 maja 2021 - wprowadzenie mozliwosci pozyczek
dla samorzadu na cele transportu publicznego pod warun-
kiem uchwalenia ustawy wedtug projektu datowanego na
13.06.2018.

Wczesniejsza, a istotna ustrojowo nowelizacja dokonata sie
poprzez umieszczenie art. 34 w corocznie uchwalanej ustawie
zwanej potocznie okotobudzetowa*, w ktorej upychane sa
wszelkie pilne zmiany bardziej lub mniej (jak w tym przypadku)
zwiazane z funkcjonowaniem budzetu na kolejny rok. W rezul-
tacie tej zmiany po raz drugi nastepuje przesuniecie o rok (na
31 grudnia 2018) terminu waznosci dotychczasowych upraw-
nien i zezwolen na wykonywanie regularnego transportu oséb
wydane na podstawie réznych ustaw, w tym zwtaszcza ustawy
o transporcie drogowym. Zwazywszy kolejne odroczenie prac
nad nowelizacja obejmujaca ustréj transportu drogowego
w zakresie ptz mozna sie liczy¢ z kolejnym takim zabiegiem na
przetomie roku 2018/19. Proponowana nowelizacja wskazuje
termin 30 kwietnia / 1 maja 2020 zamiast przelomu 2018/2019.

Z dniem 1 maja 2020r. ma tez wej$¢ w zycie przepis posze-
rzajacy zakres stosowania ustawy o kwestie finansowania
regularnego przewozu oséb w publicznym transporcie zbioro-
wym na cato$¢ ptz, a nie tylko - jak dotychczas - przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicznej (PSC). Jest to istotna
zmiana podejscia do ptz drogowego, ktéry jak na razie w duzej
czesci wykonywany jest poza PSC.

Proponowane zmiany*® wprowadzaja ,zezwolenie na wykony-
wanie regularnych przewozéw oséb w krajowym transporcie
drogowym” jako decyzje administracyjng wydawang przez
organ samorzadu terytorialnego. Jest to nastepstwo propono-
wanej zmiany systemowej, w wyniku ktdrej catoksztatt kwestii
drogowego transportu krajowego pasazerskiego przechodzi
do regulacji uoptz.’” Wprowadza on system zezwolen na wyko-
nywanie ptz nie bedacych przewozami PSC. Moga to by¢ wy-
facznie przewozy miedzywojewddzkie. Zezwolenia wydawac
ma marszatek wojewddztwa na ktére przypada najdtuzszy od-
cinek przewozéw w porozumieniu z pozostatymi marszatkami
przez ktére przebiega linia i po zasiegnieciu opinii organizatora

53. Art. 73 pkt. 1 lit. a (i b), zastapienie w Art. 4 pkt. 7 uotd definicji ,przewdz regularny’, ktéra dotyczyta publicznego przewozu o0séb i ich bagazu
w regularnych odstepach czasu definicjg,,miedzynarodowy przewdz regularny” ograniczong do przewozu realizowanego w catosci lub czesci poza
terytorium Polski.

54. Art. 73 pkt. 2 - 8, pkt. 10 lit.a, pkt. 11 lit. a zmieniaja odpowiednio Art. 18, uchylaja art. 18a i 18b, zmieniaja Art. 21, 22, 22a, 41, 46, 87 i 89 uotd
55. Konkretnie w art. 34 ustawy z 8 grudnia 2017 o szczegdlnych rozwigzaniach stuzacych realizacji ustawy budzetowej na rok 2018. Nowelizacja ta
powtarza dostownie nowelizacje wprowadzong ustawg z 21 lipca 2016 roku, a dotyczaca przedtuzenia waznosci dotychczasowych uprawnien lub
zezwolen, wtedy z korica 2016 na koniec 2017 a terazz 2017 na 2018, co oznacza wejscie niektérych przepiséw od 1 stycznia 2019 a nie 2017, ani 2018.
56. Art. 4 ust. 1 pkt 30 projektu datowanego na 13.06.2018

57. Kwestie zezwolen reguluje nowy — wg projektu datowanego na 13.06.2018 — Oddziat 3 a obejmujacy art. 38a-38i, ktéry ma wejs¢ w zycie
1.05.2020 r.

36 ——

KONKURENCJA W TRANSPORCIE KOLEJOWYM



railway business forum

powiatowego ktérego przystanki beda wykorzystywane. Ze-
zwolenie okresdla trase i miejscowosci w ktérych znajduja sie
przystanki. Zezwolenie wydaje sie na 8 lat. Mozna je wyda¢
o ile przewoznik spetnia warunki minimalne okreslone przez
sejmiki wojewodztw. Mozna odmoéwic zezwolenia miedzy inny-
mi wtedy, gdy proponowany rozktad jazdy zagraza warunkom
ekonomicznym istniejacej juz linii regularnej. Tak wiec przewo-
zy ptz drogowe inne niz miedzywojewddzkie beda mogty re-
alizowane albo w ramach PSC w uktadzie zaplanowanym przez
organizatora, albo ( tylko miedzywojewddzkie) w oparciu o ze-
zwolenia ktérych zakres i tryb wydawania jest drobiazgowy ale
zawiera wiele uzgodnien i opinii o charakterze uznaniowym. Ta
zmiana wpisuje sie w generalny trend nadregulacji transportu
drogowego - nie tylko ptz. Kwestia znaczenia tej nowelizacji
dla zbiorowego publicznego transportu drogowego wykra-
cza poza ramy Biatek Ksiegi, jednak pewne aspekty tych zmian
moga okazac sie znaczace dla transportu kolejowego. Zasada
ochrony juz dziatajgcego na danej linii przewoznika jest kontro-
wersyjna, gdyz podwyzsza prog wejscia i wyklucza w zasadzie
ewentualne innowacje jakosciowe i inne. Jednak skoro juz ma
by¢ wprowadzona to nasuwa sie pytanie dotyczace ochrony
przewoznikéw kolejowych. Historyczny juz przyktad z Niemiec
gdzie jeszcze nie tak dawno spoétka DB odpowiedzialna za ko-
lejowe przewozy dalekobiezne dysponowata monopolem na
dalekobiezne przewozy autobusowe ma charakter wyrazne an-
tykonkurencyjny i stusznie monopol ten ulegt likwidacji. Jednak
wydaje sie logiczne, ze skoro przewozy kolejowe swiadczone
w ramach PSC (ich uwarunkowania ekonomiczne) podlegaja
ochronie przed konkurencjg przewoznikéw kolejowych to na
zasadzie réwnego traktowania kolejowe PSC powinny by¢ tak-
ze chronione przed konkurencja autobusowa. Oczywiscie moz-
liwos¢ skorzystania z tafiszego autobusu, ktéry nie zapewnia
standardu réwnego kolei powinien by¢ dopuszczony jak tez by-
toby rzecza niewfasciwg zmuszanie pasazeréw do korzystania
z kolei w sytuacji gdy autobus daje lepsze warunki.

Istotnym novum jest obowiazek®® zapewnienia ptz poprzez PSC
pomiedzy miastem wojewddzkim (siedziba wojewody I/lub sej-
miku) a miastami powiatowymi oraz pomiedzy sasiednimi mia-
stami powiatowymi. Postulat jest w zasadzie logiczny, pytanie
czy taki zapis ustawowy nie jest przejawem nadregulacji. Powaz-
niejszym problemem jest brak srodkéw na wprowadzenie takiej
komunikacji w przypadku niewielkich potokéw pasazeréw. Ten
brak, przy jednoczesnym prawnym obowiazku, moze skut-
kowa¢ ograniczeniem innych wydatkéw samorzadu woje-
wodzkiego, w tym takze na PSC Swiadczone przez kolej.

Proponowana nowelizacja*® upraszcza zakres planu transpor-
towego. Jednak wprowadza obowiazek zdefiniowania w nim
pakietéw ustug faczacych linie o duzym i matym potoku pasa-
zeréw. Oczywiscie organizator moze przyjac taka taktyke zamé-
wien, aby zminimalizowa¢ dopfaty poprzez oferowanie pakie-
tow, w ktoérych sg ustugi dajace szanse na dochéd i deficytowe.

Niemniej niektére samorzady moga mie¢ ktopot ze znalezie-
niem jakiejkolwiek linii o duzym potoku. Idee te rozwija sie do-
datkowo, ograniczajac pakiet do okreslonej liczby wozokilome-
trow miesiecznie zaleznie od poziomu organizatora, co moze
by¢ czynnikiem wzmacniajgcym konkurencje. Jednoczesnie
nakazuje réwnomierne roztozenie linii pomiedzy pakiety. Taka
metoda postepowania powinna by¢ dozwolona, ale nie narzu-
cona i niepotrzebnie drobiazgowo uregulowana ustawowo.
Jest to, jak sie wydaje, préba sfinansowania autobusowych PSC
w drodze finansowania skrosnego, co potwierdza tylko brak
zamiaru wtadz centralnych zwiekszenia finansowania autobu-
sowych ptz. Z drugiej strony pakietyzacja ustug i obowigzkowy
podziat jest srodkiem prowadzacym do zwiekszenia konkuren-
¢ji o PSC pomiedzy przewoznikami. Nasuwa sie tu jednak py-
tanie o optymalne rozmiary pakietu - zbyt duzy neutralizuje
te idee, zbyt maly prowadzi do nadmiernego rozdrobnienia
i moze prowadzi¢ do sztucznego zawyzenia kosztéw. Dla trans-
portu drogowego projekt dos¢ drobiazgowo reguluje te kwe-
stie. Czy bytoby mozliwe oszacowanie optymalnego rozmiaru
pakietu kolejowego i ewentualne dokonanie przez organizato-
row podziatu niektérych przetargéw o PSC? Bytby to zapewne
czynnik pozwalajacy wyjs¢ z obecnego stanu praktycznego
braku konkurencji o kolejowe PSC.

Projektowana nowelizacja wprowadza tez obowigzek stoso-
wania cennika biletéw uwzgledniajgcego ulgi ustanowione
przepisami takze w przypadku przewozdéw nie objetych PSC
i refundowanie tych znizek. Oznacza¢ to bedzie pewien wzrost
konkurencji cenowej transportu drogowego wzgledem kolejo-
wego. Jest to jednak spotecznie uzasadniona decyzja.

Projektowana nowelizacja precyzuje zakres rekompensat, kto-
re beda przystugiwac tytutu PSC oraz z tytutu stosowania ulg
i w $lad za tym regute rozsadnego zysku (dotyczy tylko PSC).
Reguta ta nie dotyczy samorzadowych zaktadéw budzetowych
oraz operatoréw wybranych w trybie koncesji.

Poza rekompensatyg z tytutu znizek ustawowych® jedynym
wsparciem dla samorzadéw z tytutu nowych obowigzkéw be-
dzie wprowadzenie od 1 maja 2021 r. przepisow®' okreslajacych
zasady i tryb udzielania kredytéw gwarantowanych przez Skarb
Panstwa z BGK dla jednostek samorzadu terytorialnego orga-
nizujacych ptz. Jest to istotne novum, ale moze okazac sie nie-
wystarczajace dla wiasciwej realizacji ptz na terenach o niskiej
gestosci zaludnienia, gdzie sa mate wptywy a duze wydatki na
sensownie zorganizowany ptz. Trudno tez bez wgladu w sta-
tystyki oceni¢ jaki zasieg bedzie mial proponowany przepis
- uwarunkowanie obejmuje bowiem odsetek wydatkéw na
transport publiczny w budzecie konkretnego samorzadu, rézne
dla réznych szczebli (przy czym uzasadnienie nie okresla prze-
stanek przyjecia tych limitéw) oraz skutek przyjecia planu trans-
portowego - zwiekszenie wydatkéw biezacych o 20%.

58. Przewiduje go nowy art. 5a wprowadzany wg projektu datowanego na 13.06.2018

59. Nowelizacja art. 12 ust. 1 i ust. 3, art. 50 ust. 1 pkt 1i 2 oraz art.52 a takze nowy art. 19a przewidziane w projekcie datowanym na 13.06.2018

z wejéciem w zycie przewidywanym na 1 maja 2020r.

60. Zmiana w art. 56 proponowanym w projekcie datowanym na 13.06.2018r.

61. Nowe art. 58b i 58c
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Tak wiec w istocie pojawiaja sie nowe zadania samorzadu w za-
kresie ptz, a - nie liczac kredytéw i to o ograniczonym zasiegu
- nie ma nowych srodkéw finansowych, co moze prowadzi¢ do
uszczuplenia kolejowego sektora PSC, a w kazdym razie obo-
strzy¢ warunki konkurencji o finansowanie.

Poszukiwanie potokéw o wiekszej frekwencji w celu utworzenia
pakietow samofinansujacych sie, moze natomiast stworzyc¢ po-
kuse rezygnacji z ustug kolei na niektérych liniach, aby stworzy¢
pakiet o lepszym potoku dla autobusow.

Podsumowujac, nie sposéb wspomnie¢ w tym miejscu, ze mie-
szanie herbaty bez uprzedniego dodania cukru nie spowoduje,
iz stanie sie ona stodka. Likwidacja biatych plam transporto-
wych na obszarach o mniejszej gestosci zaludnienia - obojetne,
czy poprzez lepsze wykorzystanie kolei, czy tez poprzez zmiany
ustroju organizacji i finansowania (ale bez realnego dofinan-
sowania) przewozéw autobusowych nie moze przynies¢ istot-
nych rezultatéw dla pasazeréw, za to moze prowadzi¢ do po-
gorszenia standardu na liniach juz obstugiwanych.

railway business forum

3.2. KONKURENCJA
WEWNATRZGALEZIOWA
W PRZEWOZACH PASAZERSKICH

3.2.7. KONKURENCJA NA TORACH

Konkurencja na torach tj. wspétzawodnictwo operatorow kole-
jowych w wykonywaniu ustug przewozowych, zwigzane z wej-
$ciem na trasy juz obstugiwane przez przedsiebiorstwa kolejowe
nowego operatora lub rozszerzeniem dziatalnos¢ przewoznikéw
juz funkcjonujacych na rynku, wydawat sie u progu reform kole-
jowych podstawa do ozywienia rynku przewozowego.

Jak wspomniano we wstepie, obok zniesienia monopolu ,za-
siedziatego przewoznika” stuzy¢ temu miato wprowadzenie
rozdziatu podmiotowego zarzadcy infrastruktury od przedsie-
biorstw kolejowych.

Wprowadzenie konkurencji w sektorze transportu kolejowego
od samego poczatku bazowato na dwoch rozwigzaniach - za-
sadzie dostepu stron trzecich do infrastruktury i tzw. unbun-
dlingu - rozdzieleniu zarzadu infrastruktury i przewozéw. Oba
rozwigzania sg ze sobga $cisle zwigzane. Unbundling ma zapo-
biega¢ sytuacji, w ktérym zasiedziate przedsiebiorstwa kolejo-
we bedzie wykorzystywac fakt dysponowania siecig kolejowa
(bezposrednio lub posrednio) do utrudniania rozwoju konku-
rencji (stosowania zasady dostepu stron trzecich do infrastruk-
tury w sposéb dyskryminujacy jego konkurentéw).

Zasada rozdziatu zarzadu infrastruktury od przedsiebiorcéw ko-
lejowych ulegta,,rozmiekczeniu” w poréwnaniu do pierwotnych
zapowiedzi oraz faktycznego zaawansowania reform w niekté-
rych krajach. Ponadto w ostatnich dziataniach UE wyraZzne byto
i jest dopuszczenie takze zarzadu infrastruktury w formie jed-
nostki panstwowej — niekomercyjnej, do czego tez ostatecznie
doszedt brytyjski NR w ojczyznie reform w stylu UE.

W wyniku niemoznosci uzgodnienia petnego rozdziatu in-
frastruktury od przedsiebiorstw kolejowych, ktéry byt konte-
stowany od poczatku przez zarzady kolejowe wielu panstw
europejskich, zwtaszcza Frandji, i niepowodzenia prywatyzacji
Railtrack — brytyjskiego zarzadcy infrastruktury. Wbrew daleko
idacym projektom z 2013 r,, trzy lata pdzniej, w 2016 r. przyjeto
mniej restrykcyjne zobowiazania dla panstw cztonkowskich®2.

62. UNECE. Railway Reform in the ECE region. United Nations. New York and Geneva, 2018
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Zmiany te, ustanowione dyrektywa nr 2016/2370 z dnia 14
grudnia 2016 r. zmieniajaca dyrektywe 2012/34/UE w odniesie-
niu do otwarcia rynku krajowych kolejowych przewozéw pasa-
zerskich oraz zarzadzania infrastrukturg kolejowa, wprowadzity:

obowigzek oddzielenia rachunkowosci (bilans i ra-
chunek wynikéw) w zakresie zarzadu infrastruktury i prze-
wozdw przy kazdym rozwigzaniu strukturalnym oraz

nakaz wykorzystywania dochodu z dziatalnosci i fun-
duszy publicznych wytacznie do finansowania witasnej dzia-
talnosci zarzadcy infrastruktury®,

zapewnienie niezaleznosci w zakresie wykonywa-
nia funkcji podstawowych zarzadu infrastruktury®* (czyli
w skrdcie realizacji dostepu do infrastruktury i opfat) na je-
den ze sposobéw:

W przypadku przedsiebiorstwa zintegrowanego
pionowo, w ktérym zarzad infrastruktury wykonuje
funkcje podstawowe: zarzad infrastruktury musi miec¢
odrebnos¢ prawng od innych podmiotéw i przed-
siebiorstw kolejowych®, zaden z podmiotéw wcho-
dzacych w skfad przedsiebiorstwa zintegrowanego
nie moze mie¢ wptywu na decyzje odnosnie funkgji
podstawowych®, nie moze by¢ konfliktu intereséw
pomiedzy cztonkami wiadz zarzadcy infrastruktury,
jest m.in. zakaz zatrudnienia i pobierania wynagro-
dzenn od przedsiebiorstw kolejowych przez czton-
kéw wiadz zarzadcy, nalezy dopilnowad aby dziatali
w sposob niedyskryminacyjny, przy czym niektére
zasady sg szczegdtowo sprecyzowane®.

Panstwo cztonkowskie UE moze zdecydowac®,
ze alokacja tras i pobieranie optat za dostep do infra-
struktury (Dyrektywa nie uzywa tu terminu funkcje
podstawowe, zakres wyglada jednak na identyczny
cho¢ mniej sprecyzowany) beda wykonywane przez
organ niezalezny od jakiegokolwiek przedsiebior-
stwa kolejowego. Temu organowi trzeba wtedy za-
pewni¢ atrybuty niezaleznosci takie jak zakaz zatrud-
niania i pobierania wynagrodzen przez kierownictwo
od przedsiebiorstw kolejowych. Wtedy dopuszcza
sie brak odrebnosci prawnej zarzadcy infrastruktury
(ktory juz nie wykonuje funkcji podstawowych) oraz
tagodzi zakazy taczenia cztonkostwa wiladz zarzad-
cy infrastruktury i przedsiebiorstwa kolejowego lub
przedsiebiorstwa kontrolujgcego. Jednak takie pio-
nowo zintegrowane przedsiebiorstwo powinno mie¢
wyodrebnione dzialy odpowiedzialne za zarzadzanie
infrastruktura i wykonywanie przewozéw®.

Catkowite oddzielenie (nie ma przedsigbior-
stwa zintegrowanego) zarzadcy infrastruktury od

63. Dyrektywa 2012/34, Art. 7d ust. 1

64. Dyrektywa 2012/34, Art. 7a ust. 1-3
65. Dyrektywa 2012/34, Art. 7 ust. 2

66. Dyrektywa 2012/34, Art. 7 ust. 1

67. Dyrektywa 2012/34, Art. 7 ust. 3-5.
68. Dyrektywa 2012/34, Art. 7a ust. 3 - 4.

przedsiebiorstw kolejowych panstwowych i prywat-
nych, np. poprzez bezposrednie podporzadkowanie
zarzadu infrastruktury panstwu?®.

Tak wiec w istocie dopuszczone zostato przedsiebiorstwo jed-
nolite pod warunkiem powotania specjalnego organu do spraw
alokacji tras i optat.

Nawet dla powyzszych stosunkowo ,miekkich” regut istnieje sze-
roki katalog dopuszczalnych wylgczen od stosowania przepisow
o niezaleznosci i odrebnosci zarzadu infrastruktury lub wytaczen,
ktére moze wprowadzi¢ panstwo UE”'. Tak wiec generalnie moz-
na obserwowac przyzwolenie na tendencje integracyjne.

Ostatecznie nacisk zostat potozony raczej na procedury i ich
kontrole niz na reformy strukturalne.

Proces licencjonowania przedsiebiorcéw jest ztozony, ale pod-
lega kontroli sgdowej. Stanowi on oczywisty prég wejscia jed-
nak motywowany wzgledami bezpieczenstwa ruchu i bezpie-
czenstwa obrotu handlowego.

Jesli chodzi o otwarcie dostepu do infrastruktury kolejowej,
to nalezy zauwazy¢, ze zgodnie z dyrektywa 2012/34, w wersji
obowiazujacej od 1 stycznia 2019, niektdre rodzaje dziatalnosci
prowadzonej w transporcie kolejowym sg wytgczone z koniecz-
nosci zapewnienia na takiego dostepu:

z mocy samej dyrektywy lub
na podstawie decyzji paristwa cztonkowskiego.

Przy czym w transporcie pasazerskim kluczowe znaczenie dla
ograniczenia dostepu ma ochrona efektywnosci ekonomicznej
ustug swiadczonych w ramach PSC (opisane nizej jako ,wyjatek
18"i w pewnej mierze ,wyjatek 19” oraz ,wyjatek 20"). W takim
przypadku panstwo i wtadze publiczne wystepuja w podwadjnej
(co najmniej) roli:

straznika prawa do konkurencji, a wiec niedyskrymi-
nacyjnego odstepu dla wszystkich przedsiebiorcow

organizatora transportu publicznego, ktéry dotu-
je ustugi i jest zainteresowany niezwiekszaniem dotacji
(rekompensat), ku czemu droga jest miedzy innymi zapo-
bieganie konkurencji innego przedsiebiorcy z operatorem
Swiadczacym ustugi na mocy PSC.

Pozostate wytaczenia moga polega¢ na niestosowaniu re-
gulacji dopuszczajacych konkurencje na okreslonych liniach
lub w obszarze wskazanych ustug albo zmniejsza¢ gwarancje

69. Dyrektywa 2012/34, Art. 6 ust. 2, Art. 7a ust. 3 w zwigzku z Art. 7 ust. 3 lit. ci d.

70. Dyrektywa 2012/34, Art. 3, pkt.31) , zdanie ostatnie.
71. Dyrektywa 2012/34, Art. 2.
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niedyskryminacyjnego odstepu zwalniajac niektére linie lub
ustugi ze stosowania przepisOw o separacji pionowej, o opfa-
tach itp.

Ponizsza lista wyjatkow obejmuje dopuszczalne odstep-
stwa w zakresie przewozéw pasazerskich jak i towarowych,
gdyz czasami trudno oddzieli¢ te kwestie. Pominieto do-
puszczalne odstepstwa nie zwigzane bezposrednio z kon-
kurencjq na torach. Niektore linie lub ustugi moga podlega¢
réwnoczesnie kilku wyjatkom. Kolejnos¢ wynika z kolejno-
$ci wprowadzania poszczegéinych wyjatkow zastosowanej
w Dyrektywie i nie jest zwigzana z ich wagq merytoryczna.

WYJATEK 1

Przedsiebiorstwa kolejowe, ktére wykonuja wytacznie przewo-
zy miejskie, podmiejskie lub regionalne na wydzielonych sie-
ciach lokalnych i regionalnych przeznaczonych do $wiadczenia
ustug przewozowych przy wykorzystaniu infrastruktury kolejo-
wej, lub na sieciach przeznaczonych wylgcznie do wykonywa-
nia miejskich lub podmiejskich przewozéw kolejowych.

W przypadku tych przedsiebiorstw nie ma zastosowania Roz-
dziatll, czyli art. 4 — art. 1572, czyli nie stosuja sie do nich przepisy:

Art. 4 wprowadzajacy dla przedsiebiorstw niezalezny
status, zgodnie z ktérym w szczegdélnosci beda one posia-
da¢ aktywa, budzety i rachunkowos¢ oddzielne od pan-
stwowych. Jest on posrednio czynnikiem gwarantujacym
konkurencyjnos¢.

Art. 5 dotyczacy zarzadzania zgodnie z zasadami ryn-
kowymi i utrzymania pewnej autonomii przedsiebiorstw

Art. 6 dotyczacy podziatu rachunkowosci pomiedzy
zarzadem infrastruktury, a przewozami przy czym dopusz-
czajacy istnienie odrebnych dziatéw bez osobowosci praw-
nej. Jest to kwestia istotna dla unikniecia dotacji skrosnych,
ktore moga uprzywilejowywac konkretnego przewoznika.

Art. 7 - 7d wprowadzajace niezalezno$¢ zarzadcy
infrastruktury poprzez zakaz faczenia stanowisk u zarzad-
cy z funkcjami przedsiebiorstwach (przewozowych). Przy
czym istotna jest niezalezno$¢ w odniesieniu do wykony-
wania funkgcji podstawowych tj. decyzji dotyczacych aloka-
¢ji tras pociggdw, w tym zaréwno okreslania, jak i oceny do-
stepnosci oraz alokacji poszczegélnych tras pociaggdw, oraz
podejmowanie decyzji dotyczacych pobierania opfat za
dostep do infrastruktury, w tym ustalania i pobierania opfat,
Nakazuje tez bezstronnos¢ w odniesieniu do zarzadzani ru-
chem i planowania utrzymania, zachowania przejrzystosci
finansowej. Te regulacje sg istotne dla zapewnienia uczci-
wej konkurencji ,na torach”.

Art. 8 i 9 okreslajace obowiazki panstw w zakresie fi-
nansowania i umarzania dtugéw.

Art. 10 - ktory jest kluczowym przepisem okreslaja-
cym otwartos¢ rynku kolejowego. To wtasnie jego korek-
ta powoduje rozszerzenie dostepu do infrastruktury dla

72. Art. 2 ust. 1 Dyrektywy 2012/34
73. Art. 3 ust. 8 uotk, z tym ze nie w petni pokrywa sie z tym wyjatkiem.
74. Art. 2 ust. 3 lit. a) - d) Dyrektywy 2012/34

40 ——

=
railway business forum

przewozéw pasazerskich , ktéry do 31 grudnia 2018 do-
puszczony jest tylko w zakresie przewozéw miedzynaro-
dowych i to z ograniczeniami co do wsiadania i wysiadania
na stacjach posrednich, ktorych celem jest uniemozliwienie
konkurowania z innymi przewoznikami na odcinkach kra-
jowych. Z dniem 1 stycznia 2019 podobnie jak to ma juz
miejsce dla przewozéw towarowych przedsiebiorstwom
kolejowym przyznaje sie na sprawiedliwych, niedyskry-
minacyjnych i przejrzystych warunkach prawo dostepu
do infrastruktury kolejowej we wszystkich panstwach
cztonkowskich w celu prowadzenia kolejowych przewo-
z6w pasazerskich. Przedsiebiorstwa kolejowe maja prawo
do zapewniania podréznym mozliwosci wsiadania na do-
wolnej stacji i wysiadania na innej stacji.

Art. 11 - 15 ustalajace zasady dostepu, pobierania
opfat, umow transgranicznych i monitorowania rynku.
W szczegdlnosci Art. 13 stanowi m. in. ze ,Zarzadcy infra-
struktury zapewniajg wszystkim przedsiebiorstwom kole-
jowym, w niedyskryminacyjny sposéb, minimalny pakiet
dostepu ..."

Tak wiec typ przewozéw kolejowych opisany tu jako WYJATEK
1 nie jest objety konkurencja, a dyrektywa dotyczy go tylko
w sprawach licencjonowania itp. Tylko wtedy, gdy takie przed-
siebiorstwo jest pod kontrolg innego podmiotu wykonujacego
inne niz tu wymienione przewozy - stosuje sie do niego przepi-
sy ,niezaleznosciowe” z art. 4 - 6, co jednak nie wigze sie oczy-
wiscie z wprowadzeniem konkurencji.

W Polsce uotk zawiera podobny przepis’.
WYJATEK 2

Wydzielone sieci lokalne i regionalne przeznaczone do wyko-
nywania przewozow pasazerskich na infrastrukturze kolejowe;j.
Panstwa cztonkowskie moga wytgczy¢’ z zakresu stosowania:

Art. 7 — 7d - jak wyzej — rozdziat infrastruktury od
przedsiebiorstw przewozowych, niezaleznos¢ w wykony-
waniu funkcji podstawowych, bezstronnos¢ itd.

Art. 8 - finansowanie

Art. 13 - niedyskryminacyjny dostep dla wszystkich
przewoznikéw

Rozdziat IV - zasady i procedury majgce zastosowanie
do ustalania i pobierania opfat za dostep do infrastruktury
kolejowej i do alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktu-
ry kolejowej, ktére maja kluczowe znaczenie dla zapewnie-
nia uczciwej konkurencji na torach

W tym przypadku teoretycznie nie jest uchylony art. 10 nato-

miast konkretne gwarancje stuzace wprowadzeniu konkurencji
sg catkowicie zneutralizowane.

KONKURENCJA W TRANSPORCIE KOLEJOWYM



railway business forum

WYJATEK 3

Sieci przeznaczone wytacznie do prowadzenia miejskich lub
podmiejskich kolejowych przewozéw pasazerskich. Uprawnie-
nie panstw cztonkowskich jak w wyjatku 2.

WYJATEK 4

Sieci regionalne, ktére sa uzytkowane do regionalnych prze-
wozéw towarowych wytgcznie przez dane przedsigbiorstwo
do czasu, gdy o zdolno$¢ przepustowa na tej sieci nie wystapi
inny wnioskodawca. Uprawnienie panstw cztonkowskich jak
w wyjatku 2.

WYJATEK 5

Infrastruktura kolejowa bedaca whasnoscia prywatna, ktora jest
przeznaczona do wylacznego uzytku wiasciciela tej infrastruk-
tury w celu wykonywania jego wiasnych przewozéw towaro-
wych. Uprawnienie panstw cztonkowskich jak w wyjatku 2.

W Polsce obowiazuje takie wytgczenie”.
WYJATEK 6

Lokalne linie o niskim natezeniu ruchu i dtugosci nieprzekra-
czajacej 100 km, ktére sg wykorzystywane do ruchu towarowe-
go miedzy linig gtéwna a punktami zatadunku i przeznaczenia
transportu towaréw na tych liniach, pod warunkiem ze linie te
sg zarzadzane przez podmioty inne niz gldwny zarzadca infra-
struktury oraz: a) linie te sg wykorzystywane przez jednego prze-
woznika towarowego; albo b) funkcje podstawowe w odniesie-
niu do tych linii wykonywane sg przez podmiot, ktéry nie jest
kontrolowany przez przedsiebiorstwo kolejowe. W przypadku
gdy istnieje tylko jeden przewoznik towarowy, panstwa czton-
kowskie moga rowniez wytaczy¢ go ze stosowania rozdziatu IV
do czasu, gdy inny wnioskodawca zwrdci sie o przyznanie zdol-
nosci przepustowej. Wylgczenie moze by¢ stosowane w przy-
padku gdy linia wykorzystywana jest rowniez, w ograniczonym
zakresie, do przewozdéw pasazerskich.

Panstwa cztonkowskie moga w wylgczyc¢ stosowanie:

Art. 7 — 7d - jak wyzej — rozdziat infrastruktury od
przedsiebiorstw przewozowych, niezalezno$¢ w wykony-
waniu funkcji podstawowych, bezstronnos¢ itd.

Art. 8 - przejrzyste finasowanie

W tym przypadku dziata art. 10 i 13 oraz rozdziat IV (niedyskry-
minacyjny dostep, optaty) , a wiec tylko cze$¢ gwarancji jest
wylaczona. Poza tym panstwa maja obowigzek informowac
Komisje UE o zamiarze wytgczenia takich linii ze stosowania wy-
mienionych przepisow’®.

75. Art. 3 ust. 3 uotk.

76. Art. 2 ust. 3a Dyrektywy 2012/34

77. Art. 2 ust. 3b Dyrektywy 2012/34

78. Art. 2 ust. 4 zdanie pierwsze Dyrektywy 2012/34
79.Raport UTK za 2017 str. 88
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WYJATEK 7

Regionalne sieci o niskim natezeniu ruchu zarzadzane przez
podmiot inny niz gtéwny zarzadca infrastruktury i wykorzysty-
wane do regionalnych przewozéw pasazerskich wykonywanych
przez jedno przedsiebiorstwo kolejowe inne niz dotychczaso-
we wiodace przedsiebiorstwo kolejowe paristwa cztonkowskie-
go, do czasu przedstawienia wniosku o przyznanie zdolnosci
przepustowej do obstugi przewozéw pasazerskich na tej sieci,
oraz pod warunkiem, ze przedsiebiorstwo to jest niezalezne od
zadnego przedsiebiorstwa kolejowego wykonujacego prze-
wozy towarowe. Niniejszy ustep moze by¢ réwniez stosowany
w przypadku, gdy linia wykorzystywana jest réwniez, w ograni-
czonym zakresie, do przewozdéw towarowych.

Panstwa cztonkowskie moga w tym przypadku wylgczyc
stosowanie:

Art. 7 — 7d - jak wyzej — rozdziat infrastruktury od
przedsiebiorstw przewozowych, niezalezno$¢ w wykony-
waniu funkcji podstawowych, bezstronnos¢ itd.

W tym przypadku dziata art. 8, 10 i 13 oraz rozdziat IV (finanso-
wanie, niedyskryminacyjny dostep, optaty), a wiec podobnie
jak w wyjatku 6 tylko cze$¢ gwarangji jest wytaczona. Takze
w tym przypadku panstwa maja obowiazek informowa¢ Ko-
misje UE o zamiarze wytgczenia takich linii ze stosowania wy-
mienionych przepisow’’.

WYJATEK 8

Regionalne infrastruktury kolejowe, ktére nie majg strategicz-
nego znaczenia dla funkcjonowania rynku kolejowego.

Panstwa cztonkowskie moga wytaczy¢ stosowanie’s:

art. 8 ust. 3 — przejrzystosc finansowania — obowigzek
ujawnienia planu biznesowego

Panstwa cztonkowskie powiadamiaja Komisje o zamiarze wyta-
czenia takich infrastruktur kolejowych. Komisja przyjmuje akty
wykonawcze, w ktérych decyduje, czy taka infrastruktura kole-
jowa moze zosta¢ uznana za niemajaca strategicznego znacze-
nia. Podejmujac taka decyzje, Komisja uwzglednia dtugos¢ da-
nych linii kolejowych, ich poziom wykorzystania oraz wielko$¢
przewozdw, na ktdre moze to miec¢ wptyw.

W przypadku Polski Komisja UE zaliczyta do regionalnej in-
frastruktury nie majacej znaczenia strategicznego linie nr
311 zarzadzana przez DSDiK oraz nr 250 zrzadzana przez
SKM Tréjmiasto”.
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WYJATEK 9

Lokalne infrastruktury kolejowe, ktore nie maja strategicznego
znaczenia dla funkcjonowania rynku kolejowego

Panstwa cztonkowskie moga wytaczy¢ stosowanie®:

Art. 7, 7a, 7c - niezaleznos$¢ zarzadcy infrastruktu-
ry, niezaleznos¢ w wykonywaniu funkcji podstawowych
(ale pozostaje 7b — bezstronnos¢ w zakresie zarzadzania
ruchem)

art. 8 ust. 3 — przejrzystos¢ finansowania — obowigzek
ujawnienia planu biznesowego

Rozdziatu IV - zasady i procedury majace zastoso-
wanie do ustalania i pobierania optat za dostep do infra-
struktury kolejowej i do alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej, ktére maja kluczowe znaczenie dla
zapewnienia uczciwej konkurencji na torach

Takze w tym przypadku panstwa cztonkowskie powiadamiaja Ko-
misje o zamiarze wytaczenia takich infrastruktur kolejowych. Ko-
misja przyjmuje akty wykonawcze, w ktérych decyduje, czy taka
infrastruktura kolejowa moze zosta¢ uznana za niemajaca strate-
gicznego znaczenia. Podejmujac taka decyzje, Komisja uwzgled-
nia dtugos¢ danych linii kolejowych, ich poziom wykorzystania
oraz wielkos¢ przewozoéw, na ktére moze to miec¢ wptyw.

Dla Polski Komisja podjefa decyzje zaliczeniu do lokalnej infra-
struktury kolejowej niemajacej znaczenia dla funkcjonowania
rynku kolejowego nastepujacych zarzadcéw: JSK, Infra Silesia,
KP Kotlarnia Linie Kolejowe, UBB Polska, CTL Maczki Bér, PKM,
PMT Linie Kolejowe i DSDiK w odniesieniu od linii nr 3268,

WYJATEK 10

Infrastruktura kolejowa o szerokosci toréw innej niz gtéwna siec
kolejowa w Unii, faczaca stacje bedace przejsciami granicznymi
miedzy danym panstwem cztonkowskim a panstwem trzecim.

Panstwa cztonkowskie moga wytaczy¢ stosowanie®

Rozdziatu IV - zasady i procedury majace zastoso-
wanie do ustalania i pobierania optat za dostep do infra-
struktury kolejowej i do alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej, ktére maja kluczowe znaczenie dla
zapewnienia uczciwej konkurencji na torach

Polska uotk wyfgcza spod przepiséw o dostepie i optatach linie
i szerokosci toréw innej niz 1435 mm#.

80. Art. 2 ust. 4 dalszy ciag zdania Dyrektywy 2012/34
81.Raport UTK za 2017, str. 88

82. Art. 2 ust. 8 Dyrektywy 2012/34

83. Art. 36 pkt. 3) uotk

84. Art. 2 ust. 8a zdanie pierwsze Dyrektywy 2012/34
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WYJATEK 11

Wyodrebnione linie kolejowe o dtugosci ponizej 500 km i o sze-
rokosci toréw innej niz szerokos$¢ toréw gtéwnej sieci krajowej,
faczacych sie z siecig kolejowa panstw trzecich, w ktérych unij-
ne ustawodawstwo kolejowe nie ma zastosowania, i zarzadza-
ne przez zarzadce infrastruktury innego niz zarzadca gtéwnej
sieci krajowe;j.

Panstwa cztonkowskie moga wytaczy¢ do 24 grudnia 2026 roku
stosowanie®:

Rozdziatu Il z wyjatkiem art. 10 i 13, czyli wytaczeniu
podlegaja art. Art. 4 wprowadza dla przedsiebiorstw nieza-
lezny status, zgodnie z ktérym w szczegdlnosci beda po-
siadac aktywa, budzety i rachunkowos¢ oddzielne od pan-
stwowych. Jest on posrednio czynnikiem gwarantujagcym
konkurencyjnos¢.

Art. 5 zarzadzania zgodnie z zasadami rynkowymi
i utrzymania pewnej autonomii przedsiebiorstw

Art. 6 - podziatu rachunkowosci pomiedzy zarzadem
infrastruktury, a przewozami

Art. 7 - 7d wprowadzaja niezaleznos¢ zarzadcy infra-
struktury, bezstronnos¢ w odniesieniu do zarzadzani ru-
chem i planowania utrzymania, zachowania przejrzystosci
finansowej. Te regulacje sg istotne dla zapewnienia uczci-
wej konkurencji,na torach”

Art. 819 okresla obowigzki panstw w zakresie finanso-
wania i umarzania dtugéw.

Rozdziat IV - zasady i procedury majace zastosowanie
do ustalania i pobierania opfat za dostep do infrastruktury
kolejowej i do alokacji zdoInosci przepustowej infrastruktu-
ry kolejowej, ktére maja kluczowe znaczenie dla zapewnie-
nia uczciwej konkurencji na torach.

Tak wiec wylgczenie nie obejmuje Art. 10 i 13 ktére stanowia
o otwartym i niedyskryminacyjnym dostepie, ale pozbawiajg go
zabezpieczen instytucjonalnych i w duzej mierze takze taryfowych.

Powyzsze wytaczenia moga by¢ odnawiane na okresy nieprze-
kraczajace 5 lat. Nie pdzniej niz 12 miesiecy przed uptywem
okresu wylaczenia, panstwo czlonkowskie, ktére zamierza
odnowi¢ wytaczenie, powiadamia o zamiarze odnowienia Ko-
misje. Komisja sprawdza, czy warunki wylaczenia okreslone
w akapicie pierwszym sa nadal spetniane. Jezeli warunki te nie
s spetnione, Komisja przyjmuje akty wykonawcze, w ktérych
decyduje o zakonczeniu wytaczenia.

KONKURENCJA W TRANSPORCIE KOLEJOWYM
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WYJATEK 12.

Przedsiebiorstwa kolejowe prowadzace przewozy wytacznie na
liniach oméwionych w Wyjatku 11.

Panstwa cztonkowskie moga wytaczy¢ stosowanie®:

Rozdziatu Il - co w przypadku przewoznika pokrywa
sie z zakresem wyjatku 11.

W tym przypadku takze obowigzuje procedura taka jak w wy-
jatku 11.

WYJATEK 13

Przedsiebiorstwa, ktérych dziatalnos¢ ograniczona jest do
Swiadczenia przewozéw wahadtowych dla pojazdéw drogo-
wych przez tunele podmorskie, lub do dziatalnosci transporto-
wej polegajacej na wykonywaniu przewozéw wahadtowych dla
pojazddéw drogowych przez takie tunele.

W tym przypadku wytaczone jest stosowanie catej dyrektywy
z wyjatkiem art. 6 ust. 1 i 4 (rozdzielenie rachunkowosci infra-
struktury i przewozéw i umozliwienie monitorowania przeptywu
funduszy publicznych) ), art. 10 (niedyskryminacyjny dostep), art.
11 (mozliwos¢ ograniczenia ze wzgledu na PSC), art. 12 (nakta-
danie optaty na przewoznikéw pasazerskich, ktéra rownowazy
rekompensaty wypfacane w ramach PSC) i art. 28 (niedyskry-
minacyjne umowy zarzadcy infrastruktury z przewoznikami)®.
Wyjatek ma bardzo waskie zastosowanie - chodzi raczej wytacz-
nie o Eurotunel, ktéry rzadzi sie swoimi prawami wynikajacymi
zumowy. Firma zarzadza tunelem i zwigzana z nim infrastruktura
i sama wykonuje przewozy wahadfowe na wagonach - lawetach
(samochody osobowe z pasazerami, ciezaréwki) oraz udostepnia
tunel dla kolejowych przewozdéw pasazerskich (Eurostar) i towa-
rowych. Ponadto - co budzi kontrowersje - jest wiascicielem jed-
nej z réwnolegtych linii promowych.

WYJATEK 14

Wszelkie tranzytowe ustugi kolejowe prowadzone przez teryto-
rium Unii. Chodzi tu o, tranzyt’, ktéry oznacza przejazd przez te-
rytorium Unii bez tadowania lub wytadowywania towaréw lub
bez zapewniania pasazerom mozliwosci wsiadania lub wysia-
dania na terytorium Unii®. Umowy dwustronne dotyczg czesto
odcinkéw toréw przecinajacych dwukrotnie granice.

Panstwa czlonkowskie moga dla takich tranzytéw wytaczyc
stosowanie:

Rozdziatu Il czyli ogétu przepiséw o zarzadzaniu,
dostepie i finansowaniu (art. 4 - 13 i 15) dostepie z wyjat-
kiem art. 14, ktéry dotyczy wtasnie umédw transgranicznych

i naktada na nie pewne ograniczenia oraz obowiagzek infor-
mowania Komisji o ich negocjowaniu.

Rozdziatu IV - zasady i procedury majace zastosowa-
nie do ustalania i pobierania opfat za dostep do infrastruk-
tury kolejowej i do alokacji zdolnosci przepustowe;j infra-
struktury kolejowe;j.

Wobec faktu, ze wiele takich odcinkéw znalazto sie wewnatrz
Unii w procesie jej poszerzania zakres wyjatku jest bardzo waski.

WYJATEK 15

Istnieje partnerstwo publiczno-prywatne zawarte przed dniem
16 czerwca 2015 r., a strona prywatna tego partnerstwa jest
rowniez przedsiebiorstwem kolejowym odpowiedzialnym
za wykonywanie kolejowych przewozéw pasazerskich na
infrastrukturze.

Panstwo cztonkowskie moze nadal wylgcza¢ strone
prywatna ze stosowania®:

Art. 7 i 7a - niezalezno$¢ zarzadcy infrastruktury
i wykonywania funkcji podstawowych (alokacja, pobieranie
opfat),

Art. 7d - przejrzystos¢ finansowa.

Zakazu ograniczania prawa przewoznikéw do zapew-
niania pasazerom mozliwosci wsiadania i wysiadania w ra-
mach przewozéw prowadzonych przez przedsiebiorstwa
kolejowe na tej samej infrastrukturze (mozna nadal ogra-
nicza¢ wsiadanie i wysiadanie), co przewozy pasazerskie
prowadzone przez strone prywatna w ramach partnerstwa
publiczno-prywatnego (kontynuacja tezy art. 2 sprzed no-
welizacji, ktéra wchodzi w zycie 1 stycznia 2019, ale rozcia-
gnieta na wszystkie przewozy nie tylko miedzynarodowe).

Przepisy o dostepie i opfatach sg zachowane, natomiast brak
zabezpieczen instytucjonalnych wraz z mozliwoscia dodatko-
wych zakazéw w zasadzie eliminuje niechciang konkurencje na
torach. Takie umowy stosowano m.in. w Wielkiej Brytanii w celu
sktonienia prywatnego przedsiebiorcy — operatora do podej-
mowania inwestycji.

WYJATEK 16

Prywatni zarzadcy infrastruktury, ktérzy sg strong partnerstwa
publiczno-prywatnego zawartego przed dniem 24 grudnia
2016 . i ktorzy nie otrzymuja srodkéw publicznych.

Dyrektywa wylgcza stosowanie art. 7d®® — przejrzystosc finanso-
wa pod warunkiem ze pozyczki i gwarancje obstugiwane przez
zarzadce infrastruktury nie przynosza korzysci konkretnym
przedsiebiorstwo kolejowym. Pézniejsze partnerstwa musiaty
uwzgledniac¢ ewolucje Dyrektywy.

85. Art. 2 ust. 8a zdanie drugie Dyrektywy 2012/34, nie jest jasne czy w takim uktadzie gramatycznym istotny jest termin 2026 roku

86. Art. 2 ust. 9 Dyrektywy 2012/34

87.Art. 2 ust. 10 art. 3 pkt. 8 Dyrektywy 2012/34
88. Art. 2 ust. 12 Dyrektywy 2012/34

89. Art. 2 ust. 13 Dyrektywy 2012/34
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WYJATEK 17

Przewozy prowadzone z i do panstwa trzeciego (spoza UE) na
sieci, ktorej szerokos¢ toru jest inna niz szerokos¢ toru gtéwnej
sieci kolejowej w Unii.

Panstwo cztonkowskie moze ograniczy¢® prawo dostepu okre-
$lone w art. 10, a wiec dla przewozéw towarowych i pasazer-
skich, jezeli dochodzi do zaktécen w konkurencji w ruchu trans-
granicznym transporcie kolejowym, czego przyczyng moze by¢
np. brak niedyskryminacyjnego dostepu w panstwie trzecim.

Zamiar podlega zgtoszeniu do Komisji UE, ktéra moze wyrazic,
podobnie jak inne panstwo cztonkowskie UE sprzeciw. Komisja
moze wydac przepisy wykonawcze do tej regulacji.

WYJATEK 18.

Przewozy pasazerskie pomiedzy dang stacjg poczatkowa a dang
stacjg docelowa, w przypadku gdy dana trasa lub trasa alterna-
tywna jest objeta jedna lub wieksza liczbg uméw o $wiadczenie
ustug publicznych.

Panstwo cztonkowskie moze ograniczy¢®' prawo dostepu (art. 10
ust. 2) jezeli korzystanie z tego prawa zagrazatoby rownowadze
ekonomicznej danej umowy lub danych umoéw o swiadczenie
ustug publicznych. Jest to zasada obowigzujaca beztermino-
wo. Ograniczenie to nie dotyczy w petni Kolei Duzych Predkosci

Na procedure odmowy dostepu dla przewoznika spoza PSC
sktadaja sie:

Z gory okreslone kryteria naruszenia réwnowagi eko-
nomicznej PSC.

Whiosek zainteresowanego o ktérym powiadamiane
s nizej wymienione podmioty.

Informacje dla organu regulacyjnego przekazane przez
nizej wymienione podmioty i zainteresowanego dostepem.

Whniosek do organu regulacyjnego ztozony przez wia-
dze publiczna (organizatora) bedaca strong PSC lub inny
organ lub zarzadce infrastruktury lub przedsiebiorstwo wy-
konujace PSC lub zainteresowego.

Konsultacje ze wszystkimi zainteresowanymi.

Ewentualne wskazanie przez organ regulacyjny
mozliwosci zmian we wniosku, przy czym w przypadku
Kolei Duzych Predkosci®? tylko tak mozna zakoriczy¢ po-
stepowanie, a zmiany- zaleznie od interpretacji przepisu
- moga dotyczy¢ takze ustugi PSC.

=
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Decyzja o przyznaniu lub nieprzyznaniu dostepu
(w prawie polskim okreslanego jak otwarty dostep)
Mozliwo$¢ odwotania do sadu.

Sama dyrektywa w art. 11 oraz Komisja UE w drodze aktow
wykonawczych precyzuje procedure i zasady jakie obowiazuja
w takim postepowaniu.

tatwo jednak zauwazy¢, ze warunek wstepny ograniczania do-
stepu, to znaczy przewozy PSC w danej relacji lub relacji row-
nolegtej, wobec powszechnego charakteru PSC w przewozach
aglomeracyjnych, metropolitalnych i regionalnych, a w nie-
ktorych krajach takze dalekobieznego (m.in. Polska i Wielka
Brytania) spetnia praktyczne cata sie¢ kolejowa®>. Wyjatkiem sg
nieliczne linie o charakterze wyfgcznie towarowym oraz linie
na ktérych zarzucono przewozy pasazerskie takze w ramach
PSC na przykfad na skutek niskiej frekwencji. W takim przy-
padku prawdopodobienstwo gotowosci uruchomienia prze-
wozdw komercyjnych poza PSC jest niskie, cho¢ oczywiscie
niewykluczone.

W literaturze naukowej zwraca sie uwage na dwa problemy
w tym zakresie:

watpliwosci budzi, czy organizatorzy prawidtowo de-
finiuja ustugi publiczne, to znaczy, czy faktycznie przewozy
wykonywane na podstawie PSC stanowig ustugi publiczne
w rozumieniu stosownych aktéw prawa UE;

to, ze przewozy komercyjne beda realizowane w tej sa-
mej relacji, co ustugi publiczne na podstawie PSC, nie ozna-
cza jeszcze, ze beda one wywieraty taki wptyw na przychody
operatora publicznego transportu zbiorowego, by uzna¢, ze
zagraza to rownowadze ekonomicznej wykonywanych przez
niego ustug. Powaznym problemem w tym zakresie jest brak
metodologii badania tego typu wptywu opracowanej przez
organ regulacyjny, ktéra gwarantowataby pewnos¢ prawna
uczestnikom rynku transportu kolejowego >

Analiza réwnowagi ekonomicznej przez organ regulacyjny
moze natomiast prowadzi¢ do wniosku, ze:

Ewentualny konkurent podejmuje cherry-pickig czy-
li chce uruchomi¢ pociag w godzinach o najwiekszej fre-
kwencji, co oznacza zmniejszenie wptywdw operatora PSC,
ktory zgodnie zumowa powadzi ruch caty dzier i rbwnowa-
zy tymi wplywami deficyt okresu nizszej frekwengji,

Ewentualny konkurent potrafi wykona¢ analogiczne
i poréwnywalne ustugi w sposob rentowny - bez doptaty

90. Art. 10 ust. 1a Dyrektywy 2012/34 dopuszcza wytaczeni stosowania Art. 10 ust. 12 pod pewnymi warunkami

91. Art. 11 ust. 1 Dyrektywy 2012/34
92. Art. 11 a Dyrektywy 2012/34

93. Zakres kolejowych ptz w przysztej umowie przewidzianej do zawarcia przez Ml jako organizatora ptz okresla Rozporzadzenie Ministra Transportu,
Budownictwa i GM z 9 pazdziernika 2012 (znowelizowane 11 maja 2018 r.) w sprawie planu zréwnowazonego transportu zbiorowego w zakresie sieci
komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym (jednolity tekst: Dz.U. 2018.874). In-
teresujacych danych dostarczajg zat. 1, Rys. 4 29, z ktérych wynika skala pokrycia sieci przez PSC wynikajaca z istniejacej i planowanej umowy krajowej.
94. Stefan Akira Jarecki, Pojecie ustugi publicznej a otwarty dostep [w:] Rynek Kolejowy. Wspétczesne prawne i sektorowe uwarunkowania ochrony konku-
rencji i konsumenta’, red. Mirostaw Pawetczyk, wyd. lus Publicum Warszaw 2017; Stefan Akira Jarecki, Otwarcie krajowych rynkéw kolejowych przewozéw
pasazerskich a ustugi publiczne [w:],Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny” 2017, nr 4, https://ikar.wz.uw.edu.pl/numery/43/86.pdf.
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z PSC, co jest wskazéwka dla organizatora, ze przeptaca.
Moze to by¢ przyjete jako sugestia zmiany operatora lub
konsolidacji ustugi PSC z innymi mniej rentownymi ustuga-
mi przy najblizszym przetargu bez otwierania dostepu.
Jednak moze to by¢ tez interpretowane - jezeli
jest to prawie ten sam zakres co istniejace PSC - jako
sytuacja w ktérej umowa PSC jest w istocie niedozwo-
long pomoca publiczng i jest niezgodna z prawem,
gdyz ustuge mozna wykona¢ w ramach aktywnosci
komercyjnej. W takim przypadku ochrona nie przy-
stuguje a samo PSC powinno by¢ zaniechane, a do-
step konkurencyjny otwarty.

Ewentualny konkurent podejmuje ustugi ktére nie sa
konkurencyjne z PSCi nie s pokryte ich siatka, a sg rentow-
ne. Jest to sytuacja mato prawdopodobna, gdyz racjonalnie
dziatajacy organizator dysponujac rentownymi potaczenia-
mi na swoim terenie zechce je wiaczy¢ do PSC w ramach
tworzenia racjonalnej siatki potaczen, aby modc dotacje,
gwarantujac operatorowi PSC swiadczenie takze ustug ren-
townych. Tak, wiec realna perspektywa konkurencji wyni-
ka¢ moze z zaniechan organizatora, ale to nie gwarantuje
stabilnosci, bo w koncu dojdzie do wigczenie do PSC przy
kolejnym rozdaniu kontraktéw.

Pewng nadzieje daje mozliwos¢ wygenerowania dwu
kategorii ustug — PSC o typowym standardzie i niskich ce-
nach oraz réwnolegtych ustug w wysokim standardzie
i wyzszych cenach, co powoduje adresowanie tych dwu
kategorii do réznych grup klientéw. Taki charakter maja
przyktadowo ustugi klasy EIP i EIC realizowane przez PKP
IC w relacjach réwnolegtych z PSC w klasie IC lub TLK przy
omal 3 krotnej réznicy cen.

Dalszym krokiem mogtaby by¢ préba rezygnacji z PSC
w ruchu dalekobieznym. Taka rezygnacja oznaczataby jed-
nak w praktyce zanik ruchu kolejowego dalekobieznego
w regionach o mniejszej gestosci zaludnienia, co nie jest
ani stuszne, ani mozliwe politycznie. Totez struktura z pkt (e)
wydaje sie by¢ pewnym optimum, jakkolwiek jest bardzo
istotne, aby otwarcie miato realny wymiar, a ewentualny
operator (obstugujacy otwarty dostep PSC jako przewoznik
komercyjny) nie tylko formalnie, ale takze realnie nie miat
mozliwosci finansowania skro$nego.

Powyzsze rozwazania oddajg generalny problem pogodzenia
rynku i otwartego dostepu ze znacznymi dotacjami publicznymi.

Rozwazajac problem konfliktu PSC a ustugi komercyjne (otwar-
ty dostep) trzeba zwréci¢ uwage na mozliwos¢ naktadania opfat
na przedsiebiorstwa wykonujace ustugi pasazerskie®> do czego
panstwo cztonkowskie moze upowazni¢ organ odpowiedzialny
za przewozy pasazerskie. Optaty te nie moga zagraza¢ rentow-
nosci. Moga stuzy¢ tylko catkowitemu lub czesciowemu pokry-
ciu opfat swiadczonych przez ten organ (w naszej terminologii
- organizatora transportu publicznego) w ramach PSC. Wedtug
dyrektywy: Przychdd osiggniety z takiej optaty i wyptacony jako
rekompensata nie moze przekracza¢ poziomu pozwalajacego

95. Art. 12 Dyrektywy 2012/34
96. Art. 11 ust. 5 lit. a) Dyrektywy 2012/34
97. Art. 11 ust. 5 lit. b) Dyrektywy
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pokry¢ catos¢ lub czes¢ kosztéw poniesionych w zwigzku z od-
powiednimi obowigzkami $wiadczenia ustugi publicznej przy
uwzglednieniu odpowiednich przychodoéw i rozsadnego zysku
z tytutu wypetniania tych obowigzkéw. Na takiej praktyce opar-
te sg franszyzy w Wielkiej Brytanii, gdzie ustugi komercyjne ob-
sadza sie wedle przetargu kto wpfaci wiecej, a inne - kto chce
mniejszej dotacji i globalny wynik jest umiarkowang stratg po
stronie panstwa. Takze w tej kwestii przewidziane sg przepisy
wykonawcze Komisji.

WYJATEK 19

Krajowe przewozy pasazerskie pomiedzy dang stacjg poczat-
kowg oraz dang stacjag docelowa na terytorium tego samego
panstwa cztonkowskiego w przypadku gdy na podstawie umo-
wy PSC zawartej przed 16 czerwca 2015 r. zostaty przyznane
wylaczne prawa przewozu pasazeréw miedzy tymi stacjami
a przewoznicy nie otrzymuja rekompensaty.

Panstwa cztonkowskie moga ograniczy¢ prawo dostepu do
konca trwania umowy ale nie diuzej niz do 25 grudnia 2026
gdy uprzednio przyznaty prawo wyfacznego dostepu. Taka
mozliwo$¢ byta dopuszczalna, o ile panstwo wprowadzi ja
w swoich przepisach. Niektdre kraje stosowaty jg w celu zache-
ty do inwestycji taborowych. Decyzje musza podlega¢ kontroli
sadowej. Nawiasem mowiac, polska uoptz wprost wykluczata
stosowanie prawa wylgcznosci

WYJATEK 20

Krajowe przewozy pasazerskie pomiedzy dang stacja poczat-
kowg oraz dang stacjag docelowa na terytorium tego samego
panstwa cztonkowskiego w przypadku gdy do dnia 25 grudnia
2018 r. na podstawie procedury przetargowej zapewniajacej
uczciwa konkurencje, przyznano dodatkowe prawo lub zezwo-
lenie na wykonywanie komercyjnych przewozéw pasazerskich
w konkurencji z innym przewoznikiem miedzy tymi stacjami,
a przewoznicy nie otrzymuja rekompensaty.

Panstwa cztonkowskie mogg ograniczy¢ prawo dostepu do

konica trwania umowy ale nie dtuzej niz do 25 grudnia 2026%".
Decyzje musza podlega¢ kontroli sadowe;.
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WNIOSKI

Wiekszo$¢ wyjatkdw od zasady otwartego i niedyskryminacyj-
nego dostepu dotyczy przypadkéw szczegdlnych gdzie pa-
trzac zdroworozsadkowo trzeba uzna¢ np. za stuszne zniesienie
obowiazku oddzielenia prawnego infrastruktury i przewozéw
w przypadku PKP LHS. Te 400 km specyficznej linii, na ktorej
uruchamia sie okoto 10 par pociaggdw dziennie nie potrzebuje
dwu spotek, regulaminu dostepu itd.

Niemniej jednak :

Mozaika wyjatkéw, powstata najwyrazniej w wyniku
nacisku wielu krajow na specyficzne wyjatki ktorych raczej
nie probowano jako$ uogélni¢ w celu uproszczenia syste-
mu oraz

Rozmycie reform instytucjonalnych pozwala sfomu-
towac teze o utracie impetu przez reformy kolejowe w UE.
Analizujac dyrektywy UE nie sposéb tez poming¢ aspektow
podkreslanych w raporcie UNECE z 2018 roku:

deficytu transpozycji, czyli braku implementacji
w niektoérych krajach.

deficytu zgodnosci, czyli nieoprawnej imple-
mentacji w niektorych krajach.

braku Sscistej korelacji pomiedzy brakiem lub

istnieniem powyzszych deficytéw a struktura rynku.
Wedtug stanu sprzed IV pakietu w 2013 zdarzato sie,
ze w niektdrych krajach byta ona stosunkowo dobra
pomimo istnienia deficytéw, z czego mozna wnio-
skowac ze duze znaczenie ma jednak praktyka dzia-
tania wtadz publicznych i zarzadcy infrastruktury oraz
wytworzenie kultury dziatania i niezaleznosci organu
regulacyjnego.

Wypada tez podkresli¢, ze obowigzujaca dotychczas i nadal
wazna bezterminowo po wdrozeniu pakietu IV zasada ochrony
PSC implikuje wydawanie przewoznikowi decyzji regulatora na
kazdy otwarty dostep (ustuge, trase), ktéra nosi wszelkie zna-
miona zezwolenia i nie ma wiele wspélnego z logicznym rozu-
mieniem otwartego dostepu. Ale tez co do tej zasady nie ma
intelektualnej koncepcji racjonalnego odejscia, a ona wiasnie
sprowadza konkurencje w sektorze pasazerskim - w sposéb
ilosciowo istotny - do konkurencji o rynek” (albo ,o tory”) za-
miast na rynku (,na torach”), to jest do udziatu w przetargu na
$wiadczenie ustug w ramach umowy PSC. W ojczyznie reform
rynkowych na kolei — Wielkiej Brytanii - gdzie PSC obejmuje
takze przewozy dalekobiezne, po wylaczeniu takich przypad-
kow jak ekspresy lotniskowe, w formie otwartego dostepu re-
alizuje sie okoto 1 promille przewozéw. W Polsce w 2017 roku,
gdzie - jak wspominano - w ruchu dalekobieznym PKP IC reali-
zuje zarébwno przewozy komercyjne — na okoto 20 trasach - jak
i PSC (organizatorem jest Ministerstwo) facznie z tymi 20 trasa-
mi PKP IC byto tylko 31 decyzji: 8 Arrivy, 1 - KD, 1 - PKP Cargo
dla przewozu pasazerskiego, 1 — Leo Ekspres. PSC obejmowaty
97% pasazeréw, 89% pracy przewozowej (paskm) i 92% pracy
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eksploatacyjnej (pockm). W otwartym dostepie przewieziono
wiec 3% pasazerdw, jak widac raczej na dtuzszych trasach sko-
ro byto to 11% pracy przewozowej. W obszarze wolnej konku-
rencji pozostajg jeszcze przewozy okazjonalne - czyli zwigzane
z obstuga konkretnej imprezy jak pielgrzymka, mecz, koncert
itp. ktore w 2017 objety 0,05% pasazeréow®.

Wydaje sie ze istotnym jest — wobec tylu wyjatkéw i ograniczen
- interpretowanie przepiséw na korzys¢ konkurencji i nowych
przewoznikéw oraz inicjatyw, gdyz w przeciwnym wypadku za-
mknieta zostanie droga do innowacji a sektor kolejowy utknie
w obecnym punkcie. Otwarcie dostepu, nawet jezeli nie powo-
duje znaczacych zmian ilosciowych pozwala pokaza¢ jaka jest
mozliwa efektywnos¢ ekonomiczna i jakos¢.

W badania prowadzonych przez TOR™ w oparciu o dane za lata
2015 lub 2016 okazato sig, ze szereg wskaznikéw pokazuje dra-
styczne réznice w efektywnosci i jakosci organizacji przewozni-
kéw wykonujacych podobne ustugi. | tak:

Proporcja pracownikéw liniowych (druzyny pociggo-
we) do zatrudnienia ogétem zmienia sie od 41% do 79%.

Liczba maszynistow przypadajacych na pojazd trak-
cyjny od 2,29 do 3,72 co pokazuje posrednio wykorzy-
stanie pojazdu (wobec ostrego limitowania czasu pracy
maszynistow).

Praca eksploatacyjna przypadajaca rocznie na jedne-
go pracownika od 6 tys. do omal 14 tys. pockm, a na jed-
nego pracownika trakcyjnego od 21,6 do 49,3 tys. pockm.

Roczny obieg pojazdu trakcyjnego od 53,2 do 145,2
km / pojazd / rok.

Przecietny obieg dobowy od 145,9 do 397,8 km /d

Réznice takie mozna czesciowo tlumaczy¢ specyfika obstugi-
wanego regionu (regiondw), np. przecietna liczba pasazeréw
w pociggu wacha sie od 34,6 do 143,7, ale wszystkie dane
dotyczg przewoznikéw obstugujacych ruch aglomeracyjny
i regionalny.

98. UNECE. Railway Reform in the ECE region. United Nations. New York and Geneva, 2018

99. Raport UTK za 2017 rok, str. 13.

100. Dane s zanonimizowane dla zachowania tajemnicy handlowej, dotycza przewozéw prawie wytacznie w PSC.
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3.2.2. KONKURENCJA O TORY

Przeprowadzone badania i doswiadczenia panstw czion-
kowskich, w ktorych od lat panuje konkurencja na rynku
transportu publicznego, pokazuja, ze przy wiasciwych za-
bezpieczeniach wprowadzenie regulowanej konkurencji
pomiedzy podmiotami Swiadczacymi ustugi pozwala na
zwiekszenie atrakcyjnosci i innowacyjnosci ustug oraz na
obnizenie ich cen, co nie musi utrudnia¢ podmiotom swiad-
czacym ustugi publiczne realizowania szczegélnych zadan,
ktore zostaty im powierzone.

Kazdy wlasciwy organ, ktory zleca Swiadczenie ustug
stronie trzeciej innej niz podmiot wewnetrzny, udziela za-
moéwien prowadzacych do zawarcia uméw o Swiadczenie
ustug publicznych na podstawie konkurencyjnej procedury
przetargowej, (...) Procedura konkurencyjnego przetargu
musi by¢ otwarta dla wszystkich podmiotéw, sprawiedliwa
i zgodna z zasadami przejrzystosci i niedyskryminacji.

Pojecie ,konkurencja o tory” moze by¢ potocznie rozumiane
dwojaki sposdb:

Jako konkurencja o bezposredni dostep do przepusto-
wosci na konkretnym odcinku linii kolejowej, stacji, krawedzi
peronowej itd., czyli sposdb rozstrzygniecia sporu, jaki ma
miejsce w trakcie uktfadania rocznego rozktadu jazdy i jego
zmian oraz przydzielania przepustowosci w innym trybie
przewidzianym w regulaminie sieci kolejowej. Obowigzuje
tu zasada niedyskryminacyjnego dostepu, pierwszerstwo
okreslane jest w uotk, przepisach wykonawczych i w koncu
w regulaminie sieci. Jak dtugo nie dochodzi do wyczerpa-
nia przepustowosci nie ma mozliwosci dziatania w oparciu
o przetarg, a aplikanci - m.in. organizatorzy transportu i fir-
my logistyczne w tym takze przewoznicy nie moga odste-
powac uzyskanej przepustowosci. Zasadniczym sposobem
rozwigzywania konfliktu jest przepis prawa lub regulaminu
okreslajacy priorytety oraz arbitraz zarzadcy infrastruktury
i negocjacje pod jego patronatem (konferencje).

Jako konkurencja o uzyskanie zlecenia w ramach
PSC - konkurowanie o to, komu organizator transportu,
czyli wiadza publiczna - w Polsce Minister w odniesieniu
do przewozéw miedzywojewddzkich, najczesciej jeden
z 16 samorzadéw wojewddzkich i w jednym przypadku
miasto Warszawa w zakresie przewozéw metropolitalnych
powierzy realizacje przewozoéw kolejowych w ramach PSC.
To te wiasnie przewozy dotycza 97% pasazeréw i okoto
90% pracy przewozowej i eksploatacyjnej. Generalnie za
konkurencje ,0 tory” uwaza sie wiasnie procesy konkuren-
cyjne zwigzane z tymi przewozami i temu poswiecony jest
niniejszy rozdziat.

W praktyce pojawia sie jeszcze jeden rodzaj konkurencji w sy-
tuacji gdy dziatania organizatoréw prowadza do pokrycia tej
samej relacji dwiema réznymi PSC, co ma miejsce - cho¢ mar-
ginalnie — pomiedzy przewozami miedzywojewo6dzkimi orga-
nizowanymi przez Ml a wojewddzkimi. Moze to by¢ przyczyna
naruszenia rownowagi ekonomicznej jednej z PSC'",

0Ogodlne uwagi o ramach prawnych

Konkurencja,o tory” regulowana jest w pierwszym rzedzie Roz-
porzadzeniem (WE) 1370/2007 Parlamentu i Rady Europejskiej.
Rozporzadzenie 1370/2007 stosuje sie bezposrednio, jednak
daje wladzom krajowym mozliwo$¢ wyboru pewnych rozwia-
zan - zwtaszcza dopuszczenia lub niedopuszczenia do stoso-
wania réznych wyjatkow.

Rozporzadzenie 1370/2007 wychodzi z zatozenia ze ,Przepro-
wadzone badania i doswiadczenia panstw cztonkowskich,
w ktérych od lat panuje konkurencja na rynku transportu pu-
blicznego, pokazujg, ze przy wiasciwych zabezpieczeniach
wprowadzenie regulowanej konkurencji pomiedzy podmiota-
mi $wiadczacymi ustugi pozwala na zwiekszenie atrakcyjnosci
i innowacyjnosci ustug oraz na obnizenie ich cen, co nie musi
utrudnia¢ podmiotom $wiadczacym ustugi publiczne realizo-
wania szczegolnych zadan, ktére zostaty im powierzone. Po-
dejscie to wsparta Rada Europejska w ramach tzw. procesu li-
zbonskiego z dnia 28 marca 2000 r. wzywajacego Komisje, Rade
i panstwa cztonkowskie, w granicach ich odpowiednich kom-
petencji, do ,przyspieszenia liberalizacji w dziedzinach takich
jak transport”1®. Zatozenie to samo w sobie zawiera kompromis
pomiedzy konkurencja, a zachowaniem pewnych zasad, ktére
niekoniecznie s z nig zgodne. A poza tym: ,Z zastrzezeniem
odpowiednich przepiséw prawa krajowego organ lokalny lub
- w przypadku jego braku - organ krajowy moze zdecydowac,
czy bedzie samodzielnie $wiadczy¢ ustugi publiczne w zakre-
sie transportu pasazerskiego na podlegajacym mu terytorium,
czy powierzy ich Swiadczenie podmiotowi wewnetrznemu
z pominieciem procedury przetargowej. Jednak zapewnienie
uczciwych warunkéw konkurencji wymaga, by samodzielne
$wiadczenie ustug podlegato $cistej kontroli. ...""%, a nadto,Ce-
lem niniejszego rozporzadzenia nie jest kontynuacja otwierania
rynku ustug w sektorze przewozéw kolejowych, lecz ustano-
wienie ram prawnych dla przyznawania rekompensat lub wy-
facznych praw do umoéw o $wiadczenie ustug publicznych!” 4.

Obok zasad konkurencji wprowadzony jest obowiazek publi-
kacji odnosnie zobowiazan, zakresu obowigzywania umoéw
i innych kwestii nadajacych transparentny charakter procesowi
udzielania PSC.

W Polsce podstawowym aktem wprowadzajagcym stosowa-
nie Rozporzadzenia 1370/2007 jest ustawa o publicznym

101. Przyktadem jest pociag PKP IC jadacy jako krajowe PSC w bliskim odstepie pomiedzy pociaggami KM z Sochaczewa do Warszawy, ktéry wedle

niektérych komentatoréw nie otrzymatby zgody w ramach otwartego dostepu. Za: Jakub Madrjas. PKP IC wydtuzyto IC Kopernik do Sochaczewa.

Rynek Kolejowy 05.11.2018.

102. Rozp. 1370/2007. Ust (7) preambuty
103. Rozp. 1370/2007. Ust. (18) preambuty
104. Rozp. 1370/2007. Ust (26) preambuty
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transporcie zbiorowym (uoptz). Jak juz wspomniano stan praw-
ny dotyczacy uoptz jest ztozony, gdyz trwa postepowanie do-
tyczace projektu nowelizacji datowanego na 13.06.2018, ktéry
dotyczy zmian ustrojowych w transporcie drogowym (auto-
busowym), ktére jednak posrednio wptyna na konkurencje na
kolei. Moga pojawic sie zjawiska konkurencji z transportem dro-
gowym, ktére mozna by okresli¢ jako,konkurencje miedzygate-
ziowa o PSC” zaostrzajace wymiar konkurencji, o tory”

Nowelizacje dotyczace ptzna koleisa w zasadzie ustabilizowane.

3 grudnia 2019 r wchodza w zycie przepisy art. 1
pkt. 3) i 4) ustawy o zmianie uoptz, ktére zmieniajq art. 22
ust. 1 pkt. 3), ust. 2, dodajg art. 22a i 22b, ktére:
nakazuja stosowanie art. 5 ust. 2, 3a i 4-6 Roz-
porzadzenia WE 1370/2007, albo innych wariantéw
z art. 22 ust. 1 uoptz, ztym ze art. 5 ust. 2, 4,4ai 6
(réznie uzasadnione odstepstwa od zasady przetar-
gowej) nie stosuje sie do kolejowych wojewddzkich
przewozéw pasazerskich,
ale od 3 grudnia 2018 do 24 grudnia 2023
na mocy art. 2 ust, 1 ustawy o zmianie uoptz dopusz-
cza sie zawieranie umoéw (caty kolejowy ptz) w trybie
art. 5 ust. 6 Rozporzadzenia 1370/2007, na zasadach
okreslonych w art. 8 ust. 2 tego rozporzadzenia (bez
przetargu);
ale na podstawie jak wyzej umowy dotycza-
ce wojewodzkich kolejowych ptz moga byc¢ zwierane
w tym trybie tylko do 12 grudnia 2020 i obowigzywac
najdalej do 14 grudnia 2030.
a na mocy art. 2 ust. 2 ustawy o zmianie
uoptz dopuszcza sie takze tylko do 12 grudnia 2020
zawieranie umoéw dotyczacych wojewddzkich kolejo-
wych ptz w trybie art. 5 ust. 2, 4 i 4a Rozporzadzenia
1370/2007 (rézne wyjatki od przetargu)
Dopuszcza sie wybér operatora ptz w trans-
porcie kolejowym, o ktérych mowa w art. 19 ust. 1
pkt. 1) i 2) poprzez negocjacje z podmiotem, ktory
jako jedyny wyrazit zainteresowanie, pod warunkiem
spetnienia wymogoéw z Rozp 1370/2007 art. 5 ust. 3b;
12 grudnia 2020 ustaje wyjatek opisany w pkt.
a) (i) oraz a (iv) przy zawieraniu umoéw dotyczacych woje-
wodzkich kolejowych przewozéw ptz, natomiast inne niz
wojewddzkie wyjatkowi nadal podlegaja;
24 grudnia 2023 ustaje catkowicie wyjatek opisa-
ny powyzej w pkt. a), (ii) oraz (iv);
14 grudnia 2030 - obligatoryjny koniec uméw
zwartych w drodze wyjatku opisanego w a) (ii) lub (iv).

Obecnie (14.10.2018) obowiazujaca (od 30 maja 2018) wersja
jest rezultatem zmian z 2018 roku dokonanych ustawa z 22
marca 2018 o zmianie uoptz, ogtoszonej 15 maja 2018 z tym
ze cze$¢ zmian weszta w zycie 30 maja 2018, a czes¢ - jak wy-
zej wspomniano - w pdézniejszych terminach i z rozmaitymi
wariantami zaleznie od uchwalenia kolejnej nowelizacji. 0gé-
tem od ogtoszenia ustawy 7 stycznia 2011 roku miato miejsce

105. Dz.U. 2018.907
106. Rolling Stock Operating Company.
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kilkanascie nowelizacji, od 1 do 7 rocznie, trzykrotnie ogtaszano
tekst jednolity.

Konkretyzacje wptywu uoptz opisano przy okazji wyjatkéw od-
wotujac sie zasadniczo do wersji uoptz jaka wejdzie w zycie 3
grudnia 2019 roku.

Znaczenie okolicznosci faktycznych

Duze znaczenie majg jednak takze okolicznosci faktyczne: ska-
la $wiadczonych ustug, dostepnos¢ taboru, wola organizato-
ra poszukiwania konkurencji lub drég jej obejscia oraz realia
rynkowe. W kraju pionierskim dla otwarcia rynku kolejowego
i konkurencji o franszyzy czyli PSC, na przestrzeni ostatnich po-
nad 20 lat ujawnito sie kilka zjawisk pomniejszajacych znacznie
konkurencje i stanowiacych argument czesci lewicy i zwigzkéw
zawodowych za renacjonalizacjg ustug publicznych. Nie sg to
zjawiska odosobnione, niektére z nich obserwuje sie gdzie in-
dziej, w Zjednoczonym Krélestwie ujawnity sie wczesniej bo
wczesniej wprowadzono konkurencje.

Dostepnos¢ taboru

Obiektywnym i niezaleznym od okolicznosci politycznych -
przewagi liberalizmu lub etatyzmu w mysleniu o kolejach - jest
czas trwania umowy. Inaczej niz w transporcie drogowym pojaz-
dy kolejowe amortyzuja sie okoto 30 lat, cho¢ - bynajmniej nie
jako koleje historyczne - kursuja tez zespoty trakcyjne i lokomo-
tywy ponad piecdziesiecioletnie. Zatozenie krétszego okresu
zwrotu inwestycji i sptaty ewentualnego kredytu taborowego
zwieksza koszt, a wiec organizator musi sie zdecydowac przed
ogtoszeniem postepowania konkurencyjnego czy dopuszcza
tabor uzywany, czy oczekuje od poczatku taboru nowego, czy
tez wymiany w trakcie trwania umowy. | wreszcie, czy gwaran-
tuje odkupienie taboru nie zamortyzowanego po zakoriczeniu
umowy, jezeli kolejny przetarg wygra inne przedsiebiorstwo.
W kazdym przypadku podstawowa decyzje biznesowa — zakres
inwestycji - przenosi sie na barki wkadzy publicznej. Pole konku-
rencji biznesowej ulega wiec zawezeniu.

U poczatkdéw reform brytyjskich i potem w trakcie dyskusji
o reformach kolejowych na kontynencie i w Polsce, tudziez
w procesie nowelizacji Rozporzadzenia 1370/2007, upatry-
wano rozwigzania powyzszej kwestii w podziale jednolitego
przedsiebiorstwa kolejowego nie na tylko dwa - infrastruktu-
ra i przewozy - ale na trzy sektory. Tym trzecim miat by¢ tabor
pasazerski. W Zjednoczonym Krélestwie w oparciu o istniejacy
majatek utworzono obok zarzadcy infrastruktury i przewoz-
nikéw, wsrdd ktérych pasazerscy nie mieli taboru, tak zwane
ROSCO™® i przewoznicy leasingowali od nich tabor. Jednak
poézniejsze intensywne inwestycje taborowe i tak byty w istocie
decyzjami rzadowymi.

Generalnie biznes leasingowy otwarty na oczekiwania klien-

ta dotyczy obecnie raczej lokomotyw oraz wagonéw towaro-
wych. Sg tez transakcje pomiedzy przewoznikami — uzyczenia
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i sprzedaze. Jednak w wyniku ewolucji umowy leasingowe s3
konstrukcjami finansowymi pozwalajacymi bankom uzyskac
dobre zabezpieczenie kredytu na zakup taboru, ktéry pozostaje
wiasnoscia specjalnej spotki, ktéra kontroluje bank. Tabor jest
dos¢ cisle dedykowany do okreslonego rodzaju ustug i nie stoi
~gotowy do wynajecia’, decyzja o takiej inwestycji musi byc¢ za-
bezpieczona gwarancjami rzadowymi lub podobnymi. Innymi
stowy takze w takim przypadku decyzja inwestycyjna jest po
stronie wtadz publicznych.

Inne rozwigzanie, czyli wydtuzenie czasu trwania umowy, ozna-
czatoby bardzo rzadkie odbywanie przetargéw, a wiec konku-
rencja bytaby ograniczona od innej strony.

Organizator moze tez sam by¢ wiascicielem taboru, ktérego
eksploatacje powierzy majgcemu by¢ wybranym operatorowi.
Takie rozwigzanie pozwala skréci¢ czas trwania umowy, a takze
czas pomiedzy ogtoszeniem przetargu a poczatkiem trwania
ustugi. Urealnia tez wejscie nowego operatora, gdyz nie musi
on posiadac taboru, ale tym bardziej sktada decyzje inwestycyj-
ne w rece wtadzy publicznej.

Wiasnie do tych kwestii odnosi sie nowy Art. 5a Rozp. 1370/2007
dodany w wyniku nowelizacji z 2016 roku, ktéry wszedt w zycie
24 grudnia 2017 roku. Organizator transportu (wtasciwy organ
w nomenklaturze Rozporzadzenia) powinien oceni¢ ,czy ko-
nieczne sg $rodki zmierzajace do skutecznego i niedyskrymi-
nacyjnego dostepu do odpowiedniego taboru’, w tym czy na
rynku obecne sg przedsiebiorstwa prowadzace leasing taboru.
Sprawozdanie z oceny ma by¢ dostepne publicznie. Z oceny
tej moze on wyciagna¢ wniosek o podjeciu srodkéw zmierza-
jacych do zapewnienia operatorowi niedyskryminacyjnego do-
stepu do taboru, takich jak nabycie taboru i udostepnienie go
operatorowi, udzielenie gwarancji finansowych, zobowigzanie
sie do przejecia taboru od operatora na koniec umowy po cenie
rynkowej lub wspotprace z innymi organami w celu stworzenia
zaplecza taborowego.

Innym $rodkiem wychodzacym naprzeciw problemom inwe-
stycyjnym jest wydtuzenie okresu trwania umowy. W przypad-
ku umoéw PSC dotyczacych transportu pasazerskiego kolejowe-
go i innego szynowego Rozporzadzenie okresla maksymalny
czas trwania umowy na 15 lat, ale moze on zostac przedtuzony
- maksymalnie o potowe, czyli do 22,5 lat (a tam gdzie jest wy-
jatek 10 lat, cho¢ nie w kazdym przypadku, do 15 lat) :

Jezeli podmiot $wiadczacy ustugi zapewnia srodki
trwate, czyli w praktyce tabor lub inwestycje infrastruktu-
ralne, niezbedne do $wiadczenia ustugi'”; niestety w prak-
tyce inwestycje infrastrukturalne maja okres zwrotu rzedu
40 lat jak w pewnym - jak sie zdaje jedynym - przypadku
brytyjskim, gdzie dla inwestycji infrastrukturalnej sfinan-
sowanej przez operatora zastosowano zasade sptacania
jej przez dwu kolejnych franczyzobiorcéw. Dla taboru 22,5
lat moze okazad sie wystarczajace, ale odstep pomiedzy

przetargami jest dos¢ dtugi z punktu widzenia elastyczno-
$ci ksztattowania ustugi.

W przypadku regionéw odlegtych ze wzgledu na sy-
tuacje geograficzng'®.

W takich przypadkach nie mozna odstapi¢ od przetargu
o $wiadczenie ustug, a decyzja wymaga poinformowania KE.

Overbiding

Drugi problem to kwestia okreslana jako overbiding - przedsta-
wianie zbyt niskiej ceny (albo zbyt wysokiej doptaty) w przetargu,
ktéra pozwala go wygrag, ale niekoniecznie wywiazac sie zumowy.
Jest to ztozony problem i w przypadku tego typu niepowodzen
dyskutuje sie zawsze, cho¢ niekoniecznie konkluzywnie, czy przy-
czyna jest zta wola lub niestarannos¢ w ocenie realnych kosztow
ze strony uczestnikow przetargu, ktorzy szarzuja w wyscigu czy tez
wadliwe roztozenie ryzyka przy projektowaniu warunkéw zamo-
wienia przez organizatora. Wzrosty cen dostepu do infrastruktury,
energii elektrycznej co do ktorej jest rynek ale mozliwosci wyboru
sg ograniczone, znaczace ruchy co do wysokosci ptac i inne zmiany
w otoczeniu rynkowym s stabo przewidywalne. Ryzyka powin-
ny by¢ roztozone wedle zasady ze ryzykuje ten, w czyim reku jest
wigkszy wptyw na dane ryzyko. Jednak szereg ryzyk nie zalezy ani
od organizatora, ani od operatora i zrozumiate jest, ze nikt nie chce
ich przyjac¢. W rezultacie — zwtaszcza w przypadku uméw wielolet-
nich — dochodzi do niemoznosci ich wykonania i ewentualnej upa-
dtosci operatora, chyba ze warunki umowy PSC zostang zmienione
w trakcie jej trwania.

Jezeli organizator przystaje na zmiany ,w biegu” to wprowa-
dza na rynek ,hazard moralny’, ryzykuje ze w przyszlych prze-
targach zjawisko overbiding nasili sie — skoro da sie poprawic
umowe w trakcie to tym bardziej warto zaniza¢ cene na poczat-
ku. Poza tym pojawiajg sie zarzuty i roszczenia ze strony prze-
granych konkurentéw, ktérzy oferowali ceny wyzsze, blizsze
realnym warunkom zaistniatym w trakcie realizacji PSC.'%®

Jednak w razie twardego stanowiska i realnej upadtosci unie-
mozlwiajacej kontynuowanie operacji, ustaje swiadczenie ustu-
gi publicznej za ktéra operator ponosi ustawowa i polityczng
odpowiedzialnos¢. Takie rozwigzanie w przypadku kontraktu
budowlanego powoduje opdznienie budowy, bezposrednie
optacenie podwykonawcéw i szukanie nowego wykonawcy.
Jednak w przypadku PSC obstugujacego przewozy - zwiaszcza
w duzej metropolii - skutki bytyby trudno wyobrazalne.

Tak wiec co do zasady istnieja mechanizmy pozwalajace ptyn-
nie przeja¢ prowadzenie operacji. W Zjednoczonym Krélestwie
jest to okresowa renacjonalizacja. Operacje przejmuje w opar-
ciu o zasoby usunietego operatora (tabor, zatoga, przydzielona
przepustowos¢) tak zwana Direct Operating Company bedaca
odpowiednikiem spotki skarbu panstwa, po czym omal rutyno-
wo opozycja i zwigzki zawodowe domagaja sie pozostawienia
tego stanu na state, a rzad ogtasza nowy przetarg na operatora,

107. Precyzyjne okreélenie warunkoéw - patrz Rozp. 1370/2007, Art. 4 ust. 4. oraz Art. 27 uoptz

108. Precyzyjne okreélenie warunkéw - patrz Rozp. 1370/2007, Art. 4 ust. 4. Drugi akapit.

109. Problemem moze byc¢ tez kwestia zgodnosci takich dziatar z prawem, np. art. 144 PZP.
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przy czym raczej wyklucza tego ktérego wiasnie wyrzucit (spo-
soby sg zréznicowane, ale ktopot jest zawsze).

W Polsce z braku realnych przetargéw takiego problemu nie
ma, a wiekszos$¢ spotek to podmioty nalezace do organizatora
(formalnie lub nie, ale jednak de facto wiasne), a poza tym umo-
wy sg zawierane na krotko, a wiec przewidywalnos¢ otoczenia
jest lepsza.

Stabos¢ rynku

Innym problemem jest odwrotnos¢ overbidigu czyli zgtosze-
nie sie do przetargu tylko jednego kandydata. U pionieréw
liberalizacji poczatkowo ktopotem byt raczej overbiding ale
z czasem pojawialy sie tez sytuacje braku konkurencji pomimo
formalnej mozliwosci, wystarczajgcego czasu itp. Nie sposob
wykluczy¢ catkowicie zmowy o podziale rynku, tym bardziej
ze w wyniku przeje¢ ma miejsce faktyczna koncentracja kapi-
tatowa i wielo$¢ spotek operatorskich bynajmniej nie oznacza
faktycznie konkurencyjnych relacji pomiedzy nimi. W Polsce
- oile w ogole sg przetargi - to jest dos¢ powszechna sytuacja,
wynikajaca z uzasadnionych lub nieuzasadnionych obaw ze
przetarg i tak wygra operator ktéry juz swiadczy ustugi. Cza-
sami termin ogtoszenie jest zbyt pdzny i nawet jezeli spetnia
wymogi prawa, to od razu staje sie jasne, ze nie sposéb przy-
gotowac sie do realizacji ustugi w zadanym czasie. Przyktado-
wo starania o przydziat przepustowosci a wiec jako$¢ rozktadu
jazdy zaczynaja sie niespetna rok przed rozpoczeciem realiza-
¢ji, a wiec albo o przepustowosc i rozktad jazdy wystapi sam
organizator - ktéry nabyt takie prawo po zmianach w Dyrekty-
wie 2012/34, uotk i regulaminie sieci - jako tak zwany aplikant
i w ramach przetargu o PSC przedstawi oferentom (operato-
rom) gotowy przydziat przepustowosci ( w istocie petny lub
wstepny rozktad jazdy) albo przetarg nalezatoby ogtasza¢ -
praktycznie biorac - z péttorarocznym wyprzedzeniem.

Pracownicy

Czynnikiem faktycznym, a czasami i formalnym ograniczajacym
konkurencje jest tez kwestia zatogi. Podstawowe kwalifikacje
w zawodach kolejowych konieczne do realizacji przewozéw -
zwilaszcza maszynisty - uzyskuje sie w wyniku dtugotrwatego
szkolenia a proces dopuszczania do ruchu na konkretnej linii
jest wieloetapowy. Maszynista musi uzyskac licencje (wtadza
publiczna - UTK), Swiadectwo maszynisty (przewoznik — opera-
tor), odby¢ szkolenie ze znajomosci trasy bez ktérego ma ogra-
niczenie predkosci do 40 km/h (wazne tylko p6t roku, prowadzi
PLK). Tak wiec o ile zatrudnienie kilku maszynistéw, czasem

=
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w oparciu o firme ktéra takie ustugi swiadczy, nie jest trudne,
cho¢ w Polsce nie jest o to z tak fatwo ze wzgledéw genera-
cyjnych, to skompletowanie kompetentnej zatogi (takze druzyn
pociagowych i dyspozytoréw) w przypadku jednorazowego
przejmowania duzego pakietu ustug w krétkim czasie jest juz
problemem, co ujawnito sie u poczatku dziatania Kolei Slaskich
i wigzato sie z zaktdceniami ustug a takze istotnym zawyzsza-
niem ptac i kosztéw osobowych zanim zmiana pokazata swe
dobre strony.

Z drugiej strony, ewentualna masowa redukcja zatrudnienia
u operatora obstugujacego duzy pakiet ustug w ramach PSC po
przegraniu przetargu jest problemem spotecznym, zwitaszcza
w odniesieniu do grup zawodowych o gorszej pozycji rynko-
wej. Tymczasem organizator jest zarazem wifadza publiczng od
ktorej oczekuje sie tagodzenia napiec zwigzanych z utratg pracy
i ryzykiem bezrobocia i ktéra w koricu ponosi koszty finansowe
takiego bezrobocia w ramach réznych systemoéw socjalnych.

Totez nie jest niczym nadzwyczajnym umieszczenie w warun-
kach przetargowych obowiazku przejecia zatogi od operatora,
ktéry ma po przetargu ustapi¢ komus miejsca na torach. Takie
warunki stawia np. rzad Szkocji ktéry jest strong jedynego PSC
na terenie Szkocji. Jest to wyraznie dozwolone przez Rozpo-
rzadzenie 1370/2007'"°. Takie uwarunkowanie utrudnia jednak
poprawe jakosci w takim zakresie, w jakim zalezy ona od zatogi,
np. wyeliminowanie ztych obyczajéw i drobnych naduzy¢ w za-
kresie pobierania optat co w nieodlegtej przesztosci bywato lo-
klanie plaga.

Rola wiadzy publicznej i przedsiebiorcy.

Podsumowujac te wstepne uwagi o faktycznym ograniczeniu
konkurencji w procesie przyznawania PSC zauwazmy, ze zleca-
jacy przewozy organizator:

Moze, a czasami wrecz musi zaproponowaé wyko-
nawcy tabor, a w kazdym razie okresli¢ warunki jego za-
kupu, leasingu, pokrycia wartosci koricowej w razie braku
kontynuacji itp.

Moze, a czasami okolicznosci moga tego wymagac,
wskazac zatoge ktorg trzeba przejac.

O ile nie ogtosi przetargu z duzym wyprzedzeniem'
- przedstawic¢ gotowy rozktad jazdy i przydziat przepusto-
wosci infrastruktury co najmniej na pierwszy rok, co ozna-
cza w praktyce na dtuzej gdyz pdzniejsze zmiany nie sg
trywialne. W przeciwnym razie pozostaje ubieganie sie (po-
nowne, obrét przepustowoscia jest zakazany) o uzyskanie

110. Rozp. 1370/2017, ust. (16) preambuty: ,W przypadku gdy zawarcie umowy o $wiadczenie ustug publicznych moze spowodowac zmiane
podmiotu $wiadczacego ustugi publiczne, wiasciwe organy powinny mie¢ mozliwo$¢ nakazania wybranemu podmiotowi swiadczacemu ustugi
publiczne stosowania przepiséw ... odnoszacych sie do ochrony praw pracowniczych w przypadku przejecia przedsiebiorstw, zaktadéw lub
czesdci przedsiebiorstw lub zaktadéw ..." oraz Art. 4 ust. 5:,, ... wlasciwe organy moga wymagac, by wybrany podmiot swiadczacy ustugi pu-
bliczne przyznat pracownikom zatrudnionym wczesniej w celu $wiadczenia ustug prawa, z ktérych mogliby oni korzystaé¢ w przypadku przejecia
przedsiebiorstwa ...,

111. Uoptz w art. 23 ust. 1 pkt. 1) zobowigzuje organizatora do ogtoszenia zamiaru przeprowadzenie postepowania w terminie rocznym. Z punktu
widzenia zgodnej z prawem pragmatyki tworzenia rocznego rozkfadu jazdy jest to zbyt pézno aby przewoznik dopetnit wszystkich czynnosci
zwiazanych z przygotowaniem rozktadu jazdy. Wydaje sie ze organizator jako uprawniony jako aplikant powinien w tej sytuacji wykazac inicjatywe
w zakresie przydziatu przepustowosci.
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przepustowosci zwolnionej przez poprzednika na danym
PSC. Z kolei rozktad jazdy w duzej mierze determinuje obie-
gi taboru i druzyn.

Wydajac srodki publiczne organizator ma obowigzek
wzgledem podatnika okresli¢ za co wtasciwie ptaci, a wiec
sprecyzowac przynajmniej niektdre warunki jakosciowe.

Operator - wykonawca PSC - podejmuje tylko czes¢, w skrajnym
przypadku niewielka, decyzji biznesowych, jest raczej wynaje-
tym administratorem niz przedsiebiorca w petnym tego stowa
znaczeniu. Pole konkurencji poprzez ksztattowanie proporcji
cena / jakos¢ jest waskie a w skrajnym przypadku nie ma wiele
wspdlnego z typowa konkurencja rynkowa. W praktyce to or-
ganizator odpowiada za trafne dobranie jakosci i wyniktej stad
ceny, co prowadzi do uwiktania wtadz publicznych w zarzadzanie
na poziomie ,mikro’, z badaniem satysfakcji konsumenta - pasa-
Zera wigcznie. Brytyjskie firmy kolejowe podejmowaty krytyke
wchodzenia rzadu w mikrozarzadzanie biznesem kolejowym, ale
uzyskiwaty odpowiedz, ze skoro rzad ptaci, to musi formutowac
dobrze i precyzyjnie postawione wymagania.

Tak wiec opis formalnych uwarunkowan konkurencji o tory”
jak i opis polskich realidw nalezy rozpatrywa¢ w kontekscie
powyzszych uwag oraz doswiadczen krajéw gdzie konkuren-
Cja zaszta najdalej.

Regulacja konkurencji o tory - zasady i wyjatki

Zasadniczo PSC winny by¢ zamawiane zgodnie z Rozp.
1370/2007 i w drodze konkurencyjnego przetargu. W pewnych
sytuacjach nie ma odstepstwa od takiego sposobu postepowa-
nia. Jednak Rozporzadzenie przewiduje szereg wyjatkow, ktére
zebrano ponizej, wedle kolejnosci wynikajacych z przepiséw, co
nie bierze pod uwage potencjalnej skali i wagi wyjatku. Sa one
bardzo réznej natury, podmiotowe, przedmiotowe lub bedace
kombinacja réznych uwarunkowan. Rozporzadzenie wytacza
stosowanie niektérych przepiséw w przypadku ustug transpor-
tu autobusowego lub tramwajowego''? jezeli nie sa udzielane
w formie koncesji ale nie dotyczy to kolei. Pominieto wyjatki nie
dotyczace kolei (transport drogowy i tramwaje).

WYJATEK 1

W Polsce po 12 grudnia 2020 roku bedzie dotyczyt ewentualnie
tylko SKM Warszawa''.

Okreslany potocznie jako podmiot wtasny. Organ lokalny
(...) moze zadecydowa(, ze bedzie samodzielnie swiadczyc
ustugi publiczne w zakresie transportu pasazerskiego lub ze

112. Rozp. 1370/2007. Art. 5 ust. 2.

bezposrednio udzieli zaméwienn prowadzacych do zawarcia
umoéw o swiadczenie ustug publicznych odrebnej prawnie jed-
nostce, nad ktdra ten organ lokalny sprawuje kontrole podobna
do tej, jaka sprawuje nad swoimi wtasnymi dziatami'“.

Nie jest konieczne posiadanie 100% udziatéw, Ustugi moga
wchodzi¢ na teren sasiednich organéw, ale podmiot korzysta-
jacy z tego trybu nie moze bra¢ udziatu w przetargach ogtasza-
nych o ptz poza obszarem dziatania organu lokalnego, ktéry
wykonuje lub zleca im ustugi PSC. Moze to robi¢ dopiero na
dwa lata przed wygasnieciem PSC udzielonego na tej podsta-
wie (bezposredniego zlecenia) i o ile podjeto decyzje o przetar-
gu konkurencyjnym.

Zasada ta w przypadku transportu kolejowego dotyczy grupy
lokalnych organéw s$wiadczacych ustugi publiczne, byle ich
wilasciwos¢ nie obejmowata catego kraju i w zakresie zintegro-
wanego transportu pasazerskiego. Wtedy wystarczy ze jeden
z nich sprawuje taka kontrole. Takie ustugi moga dotyczy¢ ,wy-
facznie potrzeb aglomeracji miejskich lub obszaréw wiejskich”.
Takie sfomutowanie nie daje pogladu czego nie moga one do-
tyczy¢, gdyz nie jest jasne co nie jest ani aglomeracja miejska
ani obszarem wiejskim.

Jezeli nie ma organu lokalnego prawo do korzystania z podmio-
tu wtasnego ma tez organ krajowy, ale w odniesieniu od ustug
nie obejmujacych catego kraju.

W kazdym przypadku zasade ta stosuje sig, o ile nie zabrania
tego prawo krajowe. Tak wiec o ile nie ma ustawowego zakazu
takich praktyk sg one dozwolone.

Polska uoptz dopuszcza prowadzenie przewozéw w formie
samorzadowego zaktadu budzetowego''® czyli jednostki bez
osobowosci prawnej na cze$ciowo wiasnym rozrachunku, co
odpowiada w istocie samodzielnemu swiadczeniu ustug przez
organ publiczny, a takze podmiotu wtasnego w rozumieniu
Rozporzadzenia'® oraz zawarcie umowy w trybie bezposred-
nim z podmiotem zaleznym w rozumieniu Rozporzadzenia'’.
Jednak zawieranie uméw w tym trybie w odniesieniu do wo-
jewddzkich kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce do-
puszczone jest tylko do 12 grudnia 2020 roku'®,

Zwazywszy, ze wyjatek ze swej natury nie dotyczy przewozéw
miedzywojewddzkich i organizatora krajowego jedynym orga-
nizatorem ktéry ewentualnie bedzie mégt z niego skorzystac
jest m. Warszawa w odniesieniu do SKM Warszawa i przewozéw
na terenie metropolii.

113. Przewozy realizowane przez SKM Warszawa na zlecenie miasta pozostajg w granicach metropolii, a wiec z ducha uoptz nie sg przewozami

wojewddzkimi, ale ustawa o transporcie kolejowym traktuje je jako wojewoddzkie — nie ma innych zdefiniowanych mniejszym obszarem.

114. Rozp. 1370/2007. Art. 5 ust. 2
115. Art. 19 ust. 2 uoptz.

116. Art. 22 ust. 1 pkt. 2) uoptz.
117. Art. 22 ust. 1 pkt. 3) uoptz.

118. Art. 2 ust. 2 ustawy z 22 marca 2018 r. 0 zmianie uoptz. Dz. U. 2018.907.
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Dopiero poza powyzszym wyjatkiem od 3 grudnia 2019
roku''® w odniesieniu do kolejowego transportu pasazer-
skiego obowiazuje'? - obarczona jednak kolejnymi rézny-
mi wyjatkami - zasada ze:

Kazdy wiasciwy organ, ktory zleca swiadczenie ustug stro-
nie trzeciej innej niz podmiot wewnetrzny, udziela zamé-
wien prowadzacych do zawarcia umow o swiadczenie ustug
publicznych na podstawie konkurencyjnej procedury prze-
targowej, z wyjatkami (omowionymi ponizej). Procedura
konkurencyjnego przetargu musi by¢ otwarta dla wszyst-
kich podmiotéw, sprawiedliwa i zgodna z zasadami przej-
rzystosci i niedyskryminacji. Po ztozeniu ofert i preselekgji
procedura ta moze obejmowac negocjacje zgodnie z tymi
zasadami w celu ustalenia najlepszego sposobu spelnienia
szczeg6towych lub kompleksowych wymogow.

Wedtug uoptz organizator dokonuje wyboru operatora w trybie
ustawy o zamodwieniach publicznych lub ustawy o umowie kon-
cesji na roboty budowlane i ustugi. Odpowiednikiem licznych
wyjatkéw z Rozporzadzenia 1370/2007 jest art. 22 ust. 1. Uoptz.

WYJATEK 2

Ma zastosowanie w Polsce. Istnieje pewna liczba konkurencyj-
nych procedur przetargowych juz prowadzonych przez wtasciwy
organ lub inne wtasciwe organy, ktére mogtyby mie¢ wptyw na
liczbe i jako$¢ spodziewanych ofert, jezeli umowa podlega kon-
kurencyjnej procedurze przetargowej, Jest to okoliczno$¢ nad-
zwyczajna, umozliwiajagca organowi postanowienie o zwieraniu
uméw w drodze bezposredniego zlecenia®'.

Warunkiem jest, ze nie zabrania tego prawo krajowe. Polska
uoptz dopuszcza stosowanie tej procedury'?. Decyzja musi za-
wiera¢ uzasadnienie i musi by¢ o niej powiadomiona Komisja
UE. Taka tymczasowa umowa moze by¢ zawarta na czas pro-
porcjonalny do okolicznosci, nie dtuzszy niz 5 lat, nie moze by¢
zawarta powtdrnie i musi by¢ opublikowana, ale z uwzglednie-
niem uzasadnionej ochrony poufnych informacji handlowych.

Wyjatek zapobiega wytworzeniu przez organizatora w krétkim
okresie nadmiernego popytu na ustugi PSC i pogorszenia jego
pozycji w przetargu.
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WYJATEK 3

Ma zastosowanie w Polsce. W celu optymalizacji swiadczenia
ustug publicznych wymagane sg zmiany zakresu jednej lub
wiekszej liczby uméw o Swiadczenie ustug publicznych. Jest to
okoliczno$¢ nadzwyczajna, umozliwiajgca zawieranie organowi
postanowienie o zwieraniu uméw w drodze bezposredniego
zlecenia'®. Przypuszczalnie chodzi o synchronizacje w czasie,
faczenie lub zmiany granic PSC.

Warunki sg identyczne jak w wyjatku 2..
WYJATEK 4

W Polsce stosuje sie odpowiedni przepis Rozporzadzenia. Jezeli
po uptywie okresu ustalonego przez organizatora — nie krot-
szego niz 60 dni - od ogtoszenia w Dzienniku Urzedowym UE
zamiaru udzielenie zamowienia: (a) tylko jeden podmiot wyrazit
zainteresowanie udziatem w procedurze udzielenia zamoéwie-
nia prowadzacego do zawarcia umowy o $wiadczenie ustug
publicznych; (b) podmiot ten nalezycie udowodnit, ze faktycz-
nie bedzie w stanie swiadczy¢ ustuge transportowa zgodng
z zobowigzaniami okreslonymi w umowie o swiadczenie ustug
publicznych; (c) brak konkurencji nie jest wynikiem sztucznego
zawezenia parametréw zamdwienia; oraz (d) nie ma zadnej roz-
sadnej alternatywy; wiasciwe organy moga podja¢ negocjacje
z tym podmiotem w celu udzielenia zaméwienia prowadzace-
go do zawarcia umowy bez kolejnej publikacji otwartej proce-
dury przetargowej'*.

Jest to sytuacja faktycznego braku konkurencji i trudno okresli¢
to, jako wyjatek, ale jednak nie ma obowigzku podjecia préby
dalszego poszukiwania wykonawcéw. Regulacja zrozumiata
w kontekscie obowigzku zapewnienia ciagtosci PSC, ale otwie-
rajgca pole do unikania konkurencji.

Polska uoptz dopuszcza negocjacje z jednym podmiotem
w przypadku gdy do przetargu o zamdwienie lub koncesje
zgtosi sie tylko jeden podmiot i potwierdza obowigzek stoso-
wania przepiséw Rozporzadzenia'®.

119. Z ta samg datg wchodzi w zycie nowelizacja polskiej uoptz wskazujaca na konieczno$¢ stosowania Art. 5 Rozp. 1370/2007 a wiec i zasady

przetargéw o PSC zapewniajacych uczciwe warunki konkurencji.
120. Rozp. 1370/2007 Art. 8. Ust. 2 pkt. (ii)

121.Rozp. 1370/2007. Art. 5 ust. 3a tiret pierwsze.

122. Art. 22 ust. 1 pkt. 3) uoptz.

123. Rozp. 1370/2007. Art. 5 ust. 3a tiret drugie.

124. Rozp. 1370/2007. Art. 5 ust. 3b.

125. Art. 22b uoptz wskazuje na Art. 5 ust. 3b Rozp. 1370/2007.
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WYJATEK 5

Po 20 grudnia 2020 nie ma zastosowanie w Polsce, chyba ze
dokonano by podziatu zlecenia na kilka odrebnych PSC. Sred-
nia warto$¢ roczna szacowana jest na mniej niz 7 500 000 euro
w przypadku kolejowego transportu pasazerskiego'%.

Warunkiem stosowania wyjatku i mozliwosci zawarcia umowy
w trybie bezposredniego udzielenia zamowienia jest brak zaka-
zu w prawie krajowym.

Polska uoptz dopuszcza bezposrednie udzielnie zamdwienia,
gdy roczna wartos¢ zamowienia jest mniejsza 1 min euro'?,
a wiec obnizataby dopuszczalny limit do poziomu, ktéry czyni
mato prawdopodobnym mozliwo$¢ zastosowania go w trans-
porcie kolejowym. Jednak inny przepis'?® dopuszcza stosowa-
nie bezposrednio odpowiedniego przepisu Rozp. 1370/2007
czyli limitu 7,5 min euro.

Jednak po 20 grudnia 2020 roku stosowanie tego przepisu
w odniesieniu do wojewédzkich kolejowych przewozéw pasa-
zerskich jest wylaczone a generalnie wskazany wolumen czyni
nieprawdopodobnym stosowanie go w kraju lub w odniesieniu
do SKM Warszawa. Podmioty te mogtyby ewentualnie dokona¢
podziatu wolumenu na kilka zlecen.

WYJATEK 6

Po 20 grudnia 2020 nie ma zastosowania w Polsce, chyba ze do-
konano by podziatu zlecenia na kilka odrebnych PSC. W przy-
padku gdy dotycza umowy o swiadczenie ustug publicznych
obejmujacej ustugi publiczne w zakresie kolejowego transpor-
tu pasazerskiego, rocznie w wymiarze mniejszym niz 500 000
kilometréow'®.

Warunkiem stosowania tego wyjatku i mozliwosci zawarcia
umowy w trybie bezposredniego udzielenia zamdwienia jest
brak zakazu w prawie krajowym. Polska uoptz'*® dopuszcza sto-
sowanie bezposrednio tego wyjatku, ale od 20 grudnia 2020,
nie mozna go stosowa¢ w odniesieniu do kolejowych prze-
wozow wojewddzkich w Polsce, natomiast wolumen krajowy
i prawdopodobnie takze SKM Warszawa jest wiekszy. Podmioty
te mogtyby oczywiscie podziatu wolumenu na kilka zlecen.

126. Rozp. 1370/2007. Art. 5 ust. 4, lit. a)

127. Art. 22 ust. 1 pkt. 1) uoptz

128. Art. 22 ust. 1 pkt. 3) uoptz

129. Rozp. 1370/2007. Art. 5 ust. 4, lit. b)

130. Art. 22 ust. 1 pkt. 3) uoptz

131. Rozp. 1370/2007. Art. 5 ust. 4a.

132. Art. 22 ust. 1 pkt. 3) wymienia ust. 4 - 6 z Art. 5 Rozp. 1370/2007.

WYJATEK 7

Od 3 grudnia 2019 nie moze by¢ stosowany w Polsce - w prak-
tyce do wszystkich przewozéw. Organizator uznaje, ze (a) bez-
posrednie udzielenie zamoéwienia prowadzacego do zawarcia
umowy jest uzasadnione odpowiednia strukturalng i geogra-
ficzng charakterystyka danego rynku i sieci, a w szczegdlnosci
wielkoscig, charakterystyka popytu, ztozonoscia sieci, odsepa-
rowaniem pod wzgledem technicznym i geograficznym oraz
ustugami objetymi umowag; oraz (b) skutkiem takiej umowy
bylaby poprawa jakosci ustug lub efektywnosci kosztowej,
w poréwnaniu z poprzednio udzielonym zamdéwieniem prowa-
dzacym do zawarcia umowy o $wiadczenie ustugi publicznej™'.

Warunki (a) uznaje sie za spetnione w panstwach cztonkow-
skich, w ktérych w dniu 24 grudnia 2017 maksymalny roczny
wolumen nie przekraczat 23 min pockm, jest jeden organ zama-
wiajacy i jest jedna PSC obejmujaca catg sie¢. Jakkolwiek uoptz
nie wytgcza stosowania tego wyjatku'®?, to wedtug danych UTK
za 2017 rok w Polsce w 2017 roku praca eksploatacyjna pasazer-
ska w ramach PSC wynosita 149,3 mIn pockm i byto 18 organéw
zamawiajgcych (organizatoréw), a wiec wyjatek ten do Polski
raczej nie odnosi sie. Jednak niezaleznie do tego wnioskowania
polska uoptz wytacza jego stosowanie po 12 grudnia 2020 roku
w odniesieniu do wojewddzkich przewozéw pasazerskich.

Warunkiem bezposredniego udzielenia zamdwienia
jest brak zakazu w prawie krajowym i wydanie decyzji wraz
z uzasadnieniem przekazanym do Komisji UE. Umowa musi
okresla¢ doktadnie warunki $wiadczenie ustug ktérych spet-
nienie powinno by¢ i obwarowane karami umownymi.
WYJATEK 8i 9.

Wyjatki dopuszczone do stosowania w Polsce. Ustugi przewo-
z6w pasazerskich kolejowych wykonywane przez podmiot za-
rzadzajacy jednoczesdnie catoscig lub duza czescia infrastruktu-
ry kolejowej, bedacej:

(8) wydzielong siecig lokalna lub regionalna lub

9) siecig przeznaczong wytacznie do prowa-
dzenia miejskich lub podmiejskich kolejowych przewozéow
pasazerskich,

W obu przypadkach zwolnienie dotyczy obowiazku zapewnie-
nia niedyskryminacyjnego dostepu'.

133. Petne okreélenie tego przypadku zawarte jest w Art. 5 ust. 4b Rozp. 1370/2007, ktéry pozwala paristwom cztonkowskim na wytgczenie sieci i prze-

wozéw spod dziatania zasady konkurencyjnego doboru operatora PSC, dla ktérego zgodnie Art. 2 ust. 3 lita i b. Dyrektywy 2012/34 panstwo cztonkow-

skie moze wytaczy¢ stosowanie art. 7, 7a, 7b, 7¢, 7d (rozdziat infrastruktury od przedsiebiorstw przewozowych, niezalezno$¢ w wykonywaniu funkgji

podstawowych, bezstronnos¢ itd.), 8 (finasowanie) i 13 (niedyskryminacyjny dostep dla wszystkich przewoznikéw) oraz rozdziatu IV (zasady i procedu-

ry majace zastosowanie do ustalania i pobierania opfat za dostep do infrastruktury kolejowej i do alokacji zdoInosci przepustowej) Dyrektywy 2012/34.
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Dotyczy to sieci kolejowej opisanych w poprzednim rozdziale,
jako wyjatek 2 i 3 od konkurencji,na torach” - od zasady niedys-
kryminacyjnego dostepu.

W takim przypadku o ile:

nie zakazuje tego prawo krajoweioile

panstwo czlonkowskie wytaczyto sie¢ i przewozy
(przedsiebiorstwo) spod dziatania przepiséw o niedys-
kryminacyjnym dostepie oraz rozdziatu przewozéw od
infrastruktury

wihasciwy organ moze zadecydowac o bezposrednim udziele-
niu zamoéwien prowadzacych do zawarcia umoéw PSC.

Polska uoptz dopuszcza stosowanie tego wyjatku'*,

Okres obowigzywania umowy zawartej w wyniku takiego bez-
posredniego udzielenia nie moze przekracza¢ 10 lat, ale jezeli
zachodzi potrzeba uwzglednienia okresu amortyzacji Srodkéw
trwatych moze by¢ wydtuzony o potowe - do 15 lat. Umowy mu-
sz by¢ publikowane, przy uwzglednieniu uzasadnionej ochro-
ny poufnych informacji handlowych.

WYJATEK 10

Stosuje sie w Polsce Srodki nadzwyczajne w przypadku zaktd-
cenia $wiadczenia ustug lub bezposredniego ryzyka powstania
takiej sytuacji'.

Na okres do dwu lat mozna udzieli¢ bezposredniego zaméwie-
nia, przedtuzy¢ umowe lub natozy¢ wymég spetniania okreslo-
nych zobowiazan z tytutu Swiadczenia ustug publicznych. Pol-
ska uoptz potwierdza stosowanie tego wyjatku'® i wprowadza
wiasny przepis o podobnym brzmieniu warunkujacy jednak
bezposrednie zawarcia umowy do przypadkdéw, gdy nie mozna
dotrzymac terminéw wynikajacych z ustawy o zaméwieniach
publicznych lub o koncesjach'¥’. Ponadto w przypadku komu-
nikacji miejskiej skraca czas do 12 miesiecy z mozliwoscia prze-
dituzenia nie wiecej niz do dwu lat'*2.

134. Art. 22 ust. 1 pkt. 3) uoptz

135.Rozp. 1370/2017 Art. 5 ust. 5

136. Art. 22 ust. 1 pkt. 3) uoptz

137. Art. 22 ust. 1 pkt. 4) uoptz

138. ART. 22 ust. 8 uoptz

139. Rozp. 1370/2007 Art. 5 ust. 6 oraz Art. 8 ust. 2 pkt. (iii)

railway business forum

WYJATEK 11

Od 12 grudnia 2020 nie dotyczy polskich kolejowych przewo-
z6w wojewddzkich. Mozliwos¢ dalszego zawierania uméw bez
przetargu do 25 grudnia 2023 roku i tolerowanie uméw za-
wartych bez przetargu lub z przetargiem, ale na dtuzszy okres
- w zasadzie do 2040 roku.

Decyzja o bezposrednim udzieleniu zamdwienia w zakresie
transportu kolejowego pasazerskiego - przestaje mie¢ zastoso-
wanie od 25 grudnia 2023 roku'®°. Umowy moga by¢ zawierane
na okres do 10 lat. Zawierane przed 2 grudnia 2019 roku moga
uwzglednia¢ wydtuzenie z powodu okresu amortyzacji do 15 lat.
Jednak te wyjatki w Polsce poczawszy od 12 grudnia 2020 nie
dotycza wojewddzkich przewozow pasazerskich', a tak zawarte
umowy nie moga trwac dtuzej niz do 14 grudnia 2030 roku™.

Polska uoptz od 3 grudnia 2019 roku wyklucza ze stosowania
przepisu o zawieraniu uméw w drodze bezposredniego udzie-
lenie zamoéwien wojewddzkie przewozy pasazerskie, co ozna-
cza ze przewozy miedzywojewddzkie (organizatorem jest mi-
nisterstwo) i miejskie (miasto Warszawa) moga by¢ zlecane bez
przetargu do 23 grudnia 2023.

W takim przypadku szereg parametréw umowy musi opubliko-
wanych, a na wniosek zainteresowanej strony nalezy doreczyc¢
pisemne uzasadnienie decyzji'*.

Catos¢ kalendarza wdrozenia nowelizacji z 2017 roku przedsta-
wia sie nastepujaco. W przypadku uméw:

zawartych przed 26 lipca 2000 roku na podstawie
procedury przetargowej - moga one obowigzywac do czasu
wygasniecia; nie ma ograniczenia czasu na jaki byty zawarte
a wiec trudno powiedzie¢ kiedy wygasnie ostatnia';
zawartych przed 26 lipca 2000 roku na podstawie pro-
cedury innej niz przetargowa - moga one obowigzywac do
czasu wygasniecia, ale nie dtuzej niz przez 30 lat™*, a wiec
ostatnia wygasnie nie p6zniej niz 25 lipca 2030 roku;
zawartych po 26 lipca 2000 a przed 3 grudnia 2009 roku
na podstawie procedury przetargowej - moga one obowia-
zywac do czasu wygasniecia, ale nie dtuzej niz przez 30 lat',
a wiec ostatnia wygasnie nie p6zniej niz 2 grudnia 2039 roku;
zawartych od 26 lipca 2000 i przed 24 grudnia 2017
na podstawie procedury innej niz przetargowa - mogg one

140. Art. 22a uoptz wytacza stosowanie Art. 5 ust. 2, 4, 4a i 6 Rozp. 1370/2007 w odniesieniu do wojewddzkich przewozéw pasazerskich. Wchodzi

w zycie z dniem 3 grudnia 2019.

141. Art. 2 ust. 1 ustawy 22 marca 2018 o zmianie uoptz. Dz.U. 2018.907.

142.Rozp. 1370/2007. Art. 7 ust. 3i 4

143.Rozp. 1370/2017 Art. 8 ust. 3 lit. a
144.Rozp. 1370/2017 Art. 8 ust. 3 lit. b
145. Rozp. 1370/2017 Art. 8 ust. 3 lit. ¢
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obowigzywa¢ do ich wygasniecia o ile sa zawarte ,na czas
poréwnywalny z okresami obowigzywania okreslonymi
w art. 4" - mozna sie domyslac ze chodzi o przedziat do
22,5 roku, zaleznie do uwzgledniania amortyzacji inwe-
stycji; o ile przyjac taka interpretacje "okresu poréwnywal-
nego”; ostatnia taka umowa wygasnie nie pdzniej niz 23
czerwca 2040 roku;

zawieranych w okresie od 24 grudnia 2017 do 2
grudnia 2019 roku w wyniku bezposredniego udzielenia
zamodwienia na podstawie procedury innej niz przetargo-
wa - moga obowigzywac do dnia wygasniecia, ale okres ich
obowiagzywania nie moze przekracza¢ 10 lub 15 lat w przy-
padku uwzgledniania okresu amortyzacji srodkéw trwa-
tych'¥; ostatnia taka umowa wygasnie, wiec nie pézniej niz
1 grudnia 2034 roku;

zawieranych w Polsce przed 30 maja 2018 roku (data
wejscia w zycie nowelizacji uoptz) w jakimkolwiek trybie -
obowiazuja do wygasniecia'®, z tym, ze w praktyce w Pol-
sce nie byto uméw o dtuzszym niz 10 lat okresie obowiazy-
wania, a wiec teoretycznie ostatnia wygasnie przed 30 maja
2028 roku, ale w praktyce znacznie wczesniej;

zawieranych w okresie pomiedzy 3 grudnia 2019 a 24
grudnia 2023 roku na podstawie procedury innej niz prze-
targowa - okres obowigzywania nie moze przekroczy¢ 10
lat™*; ostatnia taka umowa wygasnie wiec nie pdzniej niz 23
grudnia 2033 roku; z tym ze

zawieranych w okresie pomiedzy 3 grudnia 2019 a 12
grudnia 2020 na podstawie procedury innej niz przetargo-
wa w odniesieniu do przewozéw wojewddzkich w Polsce
- nie moga obowigzywac¢ dtuzej niz do 14 grudnia 2030
roku141;

bez okreslonego w Rozporzadzeniu czasu i trybu za-
warcia, ktérych rozwigzanie pociaggnetoby za sobga ,niepo-
zadane skutki prawne lub gospodarcze”'*°. W tym przypad-
ku wymagana zgoda Komisji UE. Trudno powiedzie¢ kiedy
wygashie ostatnia umowa korzystajaca z tego wyjatku.

Tak wiec mozliwos¢ zawierania uméw bez przetargu zapew-
niajagcego uczciwg konkurencje, co w istocie oznacza brak
konkurencji ,0 tory’, trwac bedzie do 25 grudnia 2023 roku,
ale umowy te mogg by¢ co najwyzej 10 letnie, a zawarte przed
2 grudnia 2019 takze 15 letnie, co wydtuza date kresu umow
zawieranych bez konkurencji,o tory” juz po ogtoszeniu nowe-
lizacji do 2 grudnia 2034 roku.

Podsumowujgc WYJATKI trzeba stwierdzi¢, ze zakres od-
stepstw od przetargdw nie jest tak skomplikowany jak w przy-
padku konkurencji ,na torach’, a ponadto Polska wytaczyta
stosowanie szeregu wyjatkéw wczesniej niz to byto konieczne
w zwigzku z nowelizacja Rozporzadzenia 1370/2007 w latach
2016/2017. Tak wiec poza przewozami miedzywojewddzkimi
(jak dotychczas w praktyce przewozy zlecone przez minister-
stwo w ramach PSC do PKJP IC) oraz komunikacja miejska,

146. Rozp. 1370/2017 Art. 8 ust. 3 lit. d

147.Rozp. 1370/2017. Art. 8 ust. 2a

148. Art. 3 ustawy z 22 marca 2018 o zmianie uoptz,
149. Rozp. 1370/2017. Art. 8 ust. 2 zdanie drugie.
150. Rozp. 1370/2017. Art. 8 ust. 3 zdanie ostatnie.
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ktdra kolej obstuguje wytacznie w metropolii warszawskiej, od
grudnia 2020 roku przetargi bedg obowigzywac bez istotnych
wyjatkéw. Ponadto wobec istnienia PolRegio, Arrivy oraz prze-
woznikow samorzadowych, ktérych faktyczny obszar dziata-
nia pokrywa sie, jest pewne prawdopodobienstwo, ze nabiora
realnego charakteru.



3.3. KONKURENCJA
W TRANSPORCIE TOWAROWYM

Jak juz zaznaczono we wstepie opracowanie niniejsze jest
poswiecone gtéwnie problemom konkurencji w kolejowym
transporcie pasazerskim. Konkurencja przewoznikdéw towa-
rowych ma charakter catkowicie komercyjny, diugg tradycje
i zostata obszernie analizowana w licznych publikacjach.

W Polsce funkcjonujg od wielu lat przewoznicy towarowi na
zasadach wolnorynkowych nieznacznie tylko zaktécanych
przez historycznie uksztattowane stosunki wtasnosciowe, jesli
chodzi o czes¢ infrastruktury bocznicowej i obiektow infra-
struktury ustugowe;j.

=
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Aktualnie w Polsce jest zarejestrowanych kilkudziesieciu'’
przewoznikéw kolejowych reprezentujacych zaréwno duze
przedsiebiorstwa kontrolowane przez panstwo (PKP Cargo, DB
Cargo, Lotos Kolej) i prywatne (np. CTL Logistics, Rail Polska) jak
tez aktywni przewoznicy o mniejszym potencjale (np. Ecco Rail,
Freightliner, STK).

Specyfika realizowanych prac inwestycyjnych w ramach duzych
modernizacji powoduje, ze wéréd przewoznikéw towarowych
wystepujg firmy realizujgce przewozy kolejowe w praktyce wy-
facznie dla wiasnych potrzeb zatem de facto nie biorg udziatu
w rynku przewozéw opartych o konkurencje.

W kontekscie prezentowanych pogladéw na konkurencyj-
nos¢, nie sposdb zauwazyd, iz w zakresie kolejowych przewo-
z6w fadunkéw na przestrzeni ostatnich lat nie byto czytelnego

Tabela: Zamiany relacji w przewozach tadunkéw w latach 2004-2017 miedzy transportem drogowym a kolejowym

Przewozy fadunkow w ma- Rok 2004 Rok 2017 Roznica Réznica w %
sie i pracy w latach w wielkosciach
Przewozy fadunkéw w min 13245 20535 +729,0 +55%
ton ogdétem ( masa)
Transport samochodowy, 956,9 1747,2 +790,3 +82,6%
w tym: transport zarobkowy 452,2 1104,2 +652,0 + 144,2%
Transport kolejowy 282,9 239,5 -43,0 -153%
Pozostate gatezie transportu 84,7 66,6 - 18,1 -21,4%
Przevyozy ialdunkow w mld tonokilo- 4349 +144,0 +495%
metréw ogétem (praca przewozowa) 290,9
Transport samochodowy, 110,5 348,6 +238,1 +2155%
w tym transport zarobkowy 83,1 302,2 +219,1 +263,6
Transport kolejowy 52,3 54,8 +2.5 +4,8%
Pozostate gatezie transportu 128,1 31,5 -96,6 -75,4%

Zrédto: Zob. J. M. Kowalczyk, Stowarzyszenie Menedzeréw i Ekspertéw Transportu Szynowego, Materiat niepublikowany, Warszawa 2018

151. Zgodnie z danymi UTK z roku 2018 w Polsce byto 65 przewoznikéw realizujacych przewozy towarowe na podstawie licencji Sa to : 1 PKP CAR-
GO S.A. 2 PKP LHS Sp. z 0.0. 3 PKP Cargo Service Sp. z 0.0. 4 PKP ENERGETYKA S.A. 5 CTL Logistics Sp. z 0.0. 6 CTL Pétnoc Sp. z 0.0. 7 DB Cargo Polska
S.A. 8 DB Cargo Spedkol Sp. z 0.0. 9 Barter S.A. 10 Bartex Sp. z 0.0. 11 Budimex Kolejnictwo sp. z 0.0. 12 Captrain Polska Sp. z 0.0. 13 Cargo Master
Sp.z 0.0. 14 Cargo Przewozy Towarowe, Transport Sp. z 0.0. Sp. k. 15 CD Cargo Poland Sp. z 0.0. 16 CEMET S.A. 17 Centrum Logistyczne w tososnej
Sp.z0.0. 18 CIECH CARGO Sp. z 0. 0. 19 Colas Rail Polska Sp. z 0.0. 20 DOLKOM Sp. z 0.0. 21 Ecco Rail Sp. z 0.0. 22 Eurotrans Sp. z 0.0. 23 F.H.U,,ORION
Kolej” Krzysztof Warchot 24 FREIGHTLINER PL Sp. z 0.0. 25 Grupa Azoty ,KOLTAR" Sp. z 0.0. 26 Grupa Azoty ,Kolzap” Sp. z 0.0. 27 HSL Polska Sp. z 0.0.
28 Inter Cargo Sp. z 0.0. 29 JSW Logistics sp. z 0.0. (dawniej Zaktad Przewozdw i Spedycji,,SPEDKOKS” Sp. z 0.0.) 30 Karpiel Sp. z 0.0 31 KOLEJ BAL-
TYCKA SA 32 KP KOTLARNIA S.A. 33 Logistics & Transport Company Sp. z 0.0. 34 LOTOS KOLEJ Sp. z 0.0. 35 LTE Polska sp. z 0.0. 36 Lubelski Wegiel
Bogdanka S.A. 37 MAJKOLTRANS Sp. z 0.0. 38 Metrans Polonia sp. z 0.0. 39 Moris Sp. z 0.0. 40 NKN Ustugi Kolejowe Sp. z 0.0 41 Omniloko sp. z 0.0.
42 ORLEN KolTrans Sp. z 0.0. 43 PR.T Torrems sp. z 0.0. 44 PCC Intermodal S.A. 45 PNiUIK w Krakowie Sp. z 0.0. 46 POL-MIEDZ TRANS Sp. z 0.0. 47
Pomorskie Przedsiebiorstwo Mechaniczno-Torowe Sp. z 0.0. 48 POZ BRUK Sp. z 0.0. S.K.A. 49 PROTOR sp. z 0.0. 50 Przedsiebiorstwo Budownictwa
Spec. TRANSKOL Sp. z 0.0. 51 Przedsiebiorstwo Obrotu Surowcami Wtérnymi,,DEPOL” Sp. z 0.0. 52 Przedsiebiorstwo Ustug Kolejowych KOLPREM
Spotka z 0.0. 53 RAIL POLSKA Sp. z 0.0. 54 SKPL Cargo Sp. z 0.0. 55 STK S.A. 56 Swietelsky Rail Polska Sp. z 0.0. 57 TABOR DEBICA sp. z 0.0. 58 TORPOL
Sp.z 0.0. 59 Trainspeed sp. z 0.0. 60 TRAKCJA PRKI i S.A 61 Transchem sp. z 0.0. 62 Wiskol sp. z 0.0. 63 Zaktad Inzynierii Kolejowej Sp. z 0.0. 64 Zakfad
Robot Komunikacyjnych - DOM w Poznaniu Sp. z 0.0. 65 ZUE S.A.
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systemowego podejscia do tworzenia konkurencyjnosci kolei
towarowej. Wynikato to z wielu przyczyn'>2 Udziat kolei towa-
rowej w rynku na przestrzeni ostatnich ponad 10 lat systema-
tycznie zmniejszat sie osiggajac w 2017 roku niespetna 12 %
w wolumenie przewozonych fadunkéw i niespetna 13% udziatu
w wykonanej pracy przewozowej. Koleje utracity znaczng czesc¢
rynku przewozowego na rzecz transportu drogowego. Obraz
zaistniatych zmian na rynku przedstawia tabela na stronie 36.'*

Sytuacja powyzsza to efekt utraty atutéow konkurencyjnych
przez przedsiebiorstwa transportu kolejowego w wyniku sta-
bych dziatan na poziomie,,mezo” tzn. w polityce infrastruktural-
nej wobec kolejowego transportu towarowego w latach minio-
nych. Spowodowato to degradacje ciggéw transportowych dla
przewozéw towarowych majacych zasadnicze znaczenie dla
tworzenia konkurencyjnych ofert dla klientéw. Nastapito ogra-
niczenie dostepnosci do kolei dla klientéw w wyniku likwida-
¢ji infrastruktury punktowej przez samych klientéw widzacych
nieefektywnos$¢ kolei, jak i przedsiebiorstw kolejowych kon-
centrujacych sie w walce konkurencyjnej na przewozach ma-
sowych, a nie na pozyskiwaniu nowych tadunkdw i tworzeniu
fancuchéw transportowo-logistycznych z udziatem transportu
samochodowego w oparciu o terminale konwencjonalne i in-
termodalne. Podjete w poprzedniej perspektywie dzieki fundu-
szom unijnym dziatania inwestycyjne w zakresie modernizacji
infrastruktury liniowej ukierunkowane na kolejowy transport
0s6b pogtebity niekonkurencyjny obraz kolei towarowej ( np.
ograniczenia na liniach, objazdy, brak punktualnosci i niska
predkos¢ handlowa). Doprowadzito to do dominacji transportu
drogowego. W obecnej perspektywie dzieki ukierunkowaniu
w duzej mierze na kolejowy transport towarowy i ogromnym
nakladom na infrastrukture ( okoto 66 mld zt) przewagi konku-
rencyjne kolei maja niepowtarzalng szanse na poprawe. Po po-
prawie stanu infrastruktury liniowej, rozwoju segmentu prze-
wozow intermodalnych z udziatem kolei tendencja w zakresie
konkurencyjnosci stopniowo moze ulega¢ zmianie zwazywszy
takze na niekorzystne rozwigzania prawne dla transportu dro-
gowego w krajach Unii Europejskiej np. Niemczech, Frangji.

W UE dla podniesienia konkurencyjnosci transportu kolejo-
wego zastosowano rozdziat instytucjonalny zarzadzania infra-
struktura od wykonywania przewozéw. Wprowadzono unijng
zasade ,uzytkownik pfaci” w relacjach zarzadca - uzytkownik
infrastruktury. Po wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci w Stras-
burgu roku srednie stawki dostepu do infrastruktury w prze-
wozach towarowych w Polsce spadty o okoto 20% poprawiajac
nieznacznie rentownos¢ sektora, ale nadal naleza do jednych
z wyzszych w Europie. Spadek konkurencyjnosci kolejowe-
go transportu towarowego, rozumiany w kontekscie spadku
wolumenu masy ( mimo wzrostéw w 2017 r.) ma swoje takze

uwarunkowania obiektywne w zmieniajacej sie strukturze pol-
skiej gospodarki (strukturze produkgji, eksportu, importu) i po-
pycie na ustugi oferowane przez kolejowy transport towarowy.
Strone popytowa rynku kolejowych przewozéw towarowych
reprezentujg réznorodne czynniki np. stan gospodarki (jej
struktura), poziom oraz tempo zmian PKB. Wzrost PKB Polski nie
przektada sie w wystarczajgcym stopniu sie na wzrost popytu
na przewozy towaréw transportem kolejowym. Strone podazo-
wa rynku réwniez reprezentuja réznorodne czynniki np. jakos¢
infrastruktury, ktéra determinuje szybkos¢ przemieszczania
fadunkéw, punktualnos¢ i terminowos¢ np. Srednia predko-
$ci handlowa - najnizsza Europie (25-30km), czasu przewozu
(punktualnos¢ ogdétem pociagdw towarowych w przedziale 40-
50% ). Spadek popytu na przewozy tadunkéw niskoprzetworzo-
nych nie zostat zrekompensowany przez przewozy tadunkéw
wysoko przetworzonych i zbyt pézne zmiany w modelach biz-
nesowego dziatania przedsiebiorstw kolejowych. Obiektywne
zmiany rynkowe nie zostaty zrekompensowane réwniez poli-
tyka zmierzajaca do zapewnienia podmiotom transportowym
podobnych warunkéw dziatania w ramach konkurencji miedzy-
gateziowej. Na poziomie ,makro” nie istniata ochrona konkuren-
cyjnosci kolei towarowej wobec gtéwnego konkurenta, czyli
transportu samochodowego. Przy braku odpowiedniej polityki
transportowej pogtebito to dysproporcje miedzy transportem
kolejowym i drogowym. Scenariusz rozwoju w przewozach
transportem kolejowym jest uzalezniony od efektéw dziatan
podejmowanych dla sektora i w ramach sektora kolejowego.
Dotyczy ono kwestii koncepcji zréwnowazonego rozwoju prze-
wozow fadunkéw w transporcie lgdowym w Polsce. Rok 2017
byt w tym kontekscie niekorzystny dla kolei. Przewozy fadun-
kéw transportem samochodowym wzrosty w roku 2017 az
0 150 min ton, podczas gdy przyrost przewozéw tadunkéw na
kolei wyniost tylko 17 min ton.

Kwestia dostepu do infrastruktury w aspekcie optat zostata
omowiona w czesci dotyczacej transportu pasazerskiego,
odbiér systemow optat jako niesprawiedliwie réznicujacego
transport drogowy Jest szczegdlnie wyrazny u przewozni-
kow towarowych.

Poréwnanie konkretnych optat za dostep do infrastruktury
oparto na nastepujacych zatozeniach (tabela na stronie 58):

Prébe wstepnego poréwnania optat za infrastruk-
ture pociagu towarowego podjeto wedle kryterium licz-
by pojazdéw drogowych w kolumnie zastepujacej pociag
danej masy brutto. Zaktadamy Ze zostanie wykorzystana
dopuszczalna masa catkowita, ktéra wynosi 40 ton'*, dla
zespotu liczacego 5 lub 6 osi. Dla uproszczenia nie wnikamy
w proporcje masy catkowitej do masy tadunku. Zaktadamy,

152. Zob. M. Gajdus, A. Laszczyk, Kilka uwag na temat konkurencyjnosci na rynku kolejowych przewozéw towarowych w Polsce, Internetowy kwar-

talnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2013 nr 4(2) s. 34-35

153. Biorac pod uwage wyniki transportu kolejowego z roku 2017 mimo wzrostéw to nie nalezy sie spodziewac zasadniczej zmiany trendéw

w udziatach rynkowych kolejowego transportu towarowego. Nieznaczne zwiekszone przewozy masy, nieznacznie rosnaca praca przewozowa

oznacza wydtuzenie sredniej odlegtosci przewozowej z uwagi na ekspansje na rynki zagraniczne polskich podmiotow.
154. Maksymalna dopuszczalng mase catkowitag zespotu pojazdéw drogowych reguluje ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 31
grudnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia. Masa jest podwyzszona dla niektérych

zestawdw w transporcie intermodalnym do 42 lub 44 ton.
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Tabela: Zestawienia optat i innych kosztéw infrastrukturalnych ponoszonych w przypadku transportu towarowego

Rodzaj kosztu Przewozy kolejowe

Transport drogowy

Budowa infrastruktury
i modernizacje (inwe-
stycje), amortyzacja.

UE, budzet i fundusze panstwowe lub
PLK. - Wyjatkowo na liniach o predkosci
0 przewoznik moze by¢ zmuszony do
pokrycia kosztu ,uzdatnienia” linii.

UE, Budzety i fundusze. Wyjatkowo — autostra-
da prywatna - w trybie BOT (niektére odcinki
A1, A2, A4) w optacie pobiera zwrot inwe-
stycji, a niekiedy takze koszty finansowe.

Utrzymanie infrastruk-
tury wysokiej jakosci.

Utrzymanie infrastruktu-
ry innej niz A, S, DGP

Optaty za wjazd do
centréw miast.

W czesci zakwalifikowanej jako bez-
posredni koszt przejazdu pociagu.

Optaty na autostradach, i drogach ekspresowych.
Na czesci innych drég krajowych (DGP)
- w ramach systemu ViaToll*.

W ramach budzetéw panstwa i samorzaddw.

Przewidywane dla pojazdéw mniej ekologicznych

Opfaty za przejazd przez
mosty, tunele, korzy-
stanie z proméw

Nie ma

Zréznicowane — podstawa ustawa o dro-
gach publicznych - art. 13d - 13e.

Jezeli czas >=2h to
1,48 zi/h za tor

Optaty za postoéj

Wedtug cennika PKP PLK:

Optaty parkingowe w strefach ptatnego par-
kowania, ustala gmina, na og6t centrach miast.
Obecne przepisy** dopuszczaja do 3,00 zt za
pierwsza godzine, od 5 wrze$nia 2019 do 0,45%
minimalnego wynagrodzenia, tj do ok. 10 zt.

Manewry pojazdem

Wprowadzono od 2018/2019
3,35zt / km przejazdu, jezeli wykorzy-
stuje trakcje elektryczna to 3,57 zt/km

Nie ma

* W opracowaniu uzyta zostata powszechnie stosowana nazwa systemu.** Ustawa o drogach publicznych, stan na 1 pazdziernika 2018 .

ze pocigg o okreslonej masie brutto zastapi kolumna naj-
dtuzszych ale jeszcze typowych pojazdéw drogowych (sa-
mochéd z przyczepa, tacznie 5 lub 6 osi).

Przyjeto wiec wspotczynnik zastgpienia 40 ton brutto
pociagu przez 1 pojazd drogowy (lub zespdf). Przyktadowo
pociag o masie brutto 1360 ton (w poblizu sredniej na sie-
ci PKP PLK) zastgpimy 34 zespotami pojazdéw drogowych
o masie brutto (dopuszczalnej masie catkowitej) 40 ton kazdy.

Najwiecej uwagi poswiecono systemowi ViaToll dzia-
tajacemu na panstwowych autostradach (A), drogach eks-
presowych (S), ktére uznano za odpowiedniki linii klasy 1
oraz drogach krajowych kwalifikowanych jako gtéwne (G)
lub gtéwne przyspieszone (GP), ktére uznano za odpowied-
niki linii kolejowej klasy 2,3. Trzeba pamietac ze nie wszyst-
kie te drogi sg objete optatami, co omdéwiono wyzej w cze-
$ci 2.1.1 dotyczacej optat za dostep do infrastruktury.

Tabela: Kategoryzacja i cennik dal ViaToll

System Via Toll réznicuje istotnie optaty w zalezno-
$ci od kategorii silnika pojazdu - uwzgledniono kategorie
skrajne — EURO2 oraz EUROS lub lepsza.

Pozostate drogi sg bezptatne. Optaty za uzywanie
drég niegdys$ stanowity tak zwany podatek drogowy, ale
obecnie wkalkulowane sa w akcyze paliwowa, ktéra zalezy
jednak nie od rodzaju transportu a rodzaju paliwa. Tak wiec
kolej ptaci posrednio na drogi gdy uzywa trakgji spalinowej.

Przy takich zatozeniach otrzymujemy nastepujace poréwnanie (zo-
brazowane na wykresach na stronach 59 i 60) optat za dostep do in-
frastruktury pociggu wedtug przyjetych stawek oraz wedtug stawek
obnizonych poprzez catkowite wylgczenie kosztéw prowadzenia
ruchu (zaliczenie ich do kosztéw niekwalifikowanych w catosci).

Jak wida¢ w przypadku drég optacanych wedtug ogdlnej taryfy,
zaleznie od charakteru drogi, dla pojazdéw niskiej klasy granica
konkurencyjnosci przebiega w poblizu 800 ton brutto. Jednak, je-
zeli wzig¢ pod uwage pojazdy o wysokiej klasie ekologicznej, a ta-

Klasa kich jest znacznie wiecej, park pojazdéw drogowych w Polsce jest
drogi/ po- | EURO2 EURO 3 EURO 4 EURO 5 wzglednie mtody, to granica ta przesuwa sie do ponad 4000 ton
nad 12t) brutto, a wiec pociggéw nieczesto spotykanych na sieci PKP PLK.

AlubS 0,53 zt 0,46 zt 0,37 zt 0,27 zt Widac tez, ze obnizenie optaty poprzez wytaczenie z kosztéw
kwalifikowanych do pokrycia optatami bezposrednich kosztéw
GPIub G 0,42 24 0,37 24 0,29 7t 0,212t ruchu przesuwa ta granice do wielkosci rzedu 1200 km, czyli
niewiele ponizej $redniej masy brutto pociggu na sieci PKP PLK.

Inna
droga 0,00zt 0,00zt 0,00zt 0,00zt Jak juz wspomniano autostrady ,prywatne” a scislej koncesyjne
maja inny system opfat, zalezny tylko posrednio od masy pojazdu
i sg zroznicowane stosownie do warunkéw koncesji. Najwyzsza
opfata daje pojecie o realnych kosztach infrastruktury drogowej.
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Wykres: Optata za km jazdy pociagu na linii klasy 1 lub kolumny pojazdow drogowych na A lub S o tej samej masie

brutto (dopuszczalnej catkowitej)
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Wykres: Optata za km jazdy pociagu na linii klasy 2,3 lub kolumny pojazdéw drogowych na GP lub G o tej samej masie

brutto (dopuszczalnej catkowitej)
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masa brutto [t]

e POCigQ Na linii klasy 1
Pojazd drogowy nieekologiczny na Alub S

Przy zatozeniu zespotéw drogowych o dopuszczalnej masie cat-
kowitej 40 t, ale jeszcze mieszczacych sie w standardach masy
i dlugosci interesuje nas kategoria 4 - pojazd wiecej niz trzy-
osiowy lub trzyosiowy z przyczepa.

W przypadku koncesyjnych odcinkéw autostrad kolej towa-
rowa jest w tym wymiarze konkurencyjna nawet przy bardzo
lekkich pociggach (masa ponizej 100 ton), natomiast na prze-
cietnej autostradzie koncesyjnej optata infrastrukturalna jest
nizsza przy przekroczeniu masy 570 ton, a wiec nadal istotnie
ponizej potowy sredniej masy brutto. Autostrady koncesyjne
stanowig jednak zdecydowana mniejszos$¢ posréd autostrad,

KONKURENCJA W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

= == = Pociag na linii klasy 1 bez k. ruchu
Pojazd drogowy ekologiczny na Alub S

a tym bardziej tacznej dtugosci autostrad, drog ekspresowych
i drég gtéwnych.

Tak wiec analiza na gruncie przewozéw towarowych po-
dobnie jak w przypadku przewozéw pasazerskich, potwier-
dza, ze elementem polityki transportowej powinno by¢
zmniejszanie stawek dostepu do infrastruktury kolejowej
poprzez uznanie kosztéw prowadzenia ruchu za koszty
nie kwalifikujace sie do pokrycia przez optaty przewozni-
kow(koszty state).
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Wykres: Optata za km jazdy pocisgu nalinii klasy 4 - pojazdy drogowe korzystaja zdréog innych nizA, S, GP i G nieodptatnie
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Wykres: Optata za km jazdy pociagu na linii klasy 1 lub pojazdéw drogowych na autostradzie najdrozszej prywatnej lub
sredniej koncesyjnej przy tej samej masie brutto (dopuszczalnej catkowitej
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e POCigQ Na linii klasy 1 = = == Pociag na linii klasy 1 bez k. ruchu
Pojazd drogowy na najdrozszej A Pojazd drogowy na A koncesyjnej - $rednia
llustracja do tez o braku réwnowagi w konkurencji miedzygate- ,Przez ostatnie pietnascie lat praca przewozowa w transporcie

ziowej, pod wzgledem warunkéw zewnetrznych istotnych dla  drogowym polskich przedsiebiorstw, witqcznie z ruchem poza
funkcjonowania transportu towarowego koleja i ciezaréwkami,  granicami Polski, wzrosta prawie pieciokrotnie, podczas gdy
jest smutna dla transportu szynowego statystyka. w transporcie kolejowym zauwazalna jest stagnacja” >

155. Cytat za:,Rynek przewozéw w Polsce i w Europie . Dane, statystyki i poréwnania” - prezentacja UTK prezentowana w dniach 11-12 pazdziernika

2018 r. na spotkaniu przewoznikow.
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Wykres: Przewozy towarowe w Polsce w latach 2002-2017
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= transport samochodowy

Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.

Odrebnym problemem jest pole konkurencji pomiedzy prze-
woznikami kolejowymi. W sektorze przewozéw towarowych
istnieje nadal widoczne pole konkurencji poprzez poprawe
efektownosci. Badania prowadzone przez TOR'*® pozwalaja
zauwazy¢ drastyczne réznice wskaznikéw dotyczacych wy-
korzystania taboru:

Roczna praca przewozowa przypadajaca na 1 wagon
waha sie dla réznych przewoznikéw od 440 tys.do 1733 tys.
tonokm/rok/wagon.

Masa przewieziona od 1,6 do 11,5 t / wagon.

Obieg wagonu przy zatozeniu 40 t /wagon wynosi
wiec od 11 do 43 tys. km na rok lub od 30 do 119 km/dobe

Rozpietosci mozna oczywiscie uzasadni¢ réznym rodzajem
przewozéw, ale nawet w kregu ograniczonym do przewozni-
kéw o podobnym i mniej korzystnym od przecietnej profilu
(obstugujacym przesytki wagonowe i nie stronigcy od krétkich
odlegtosci przewozu) mozna zaobserwowac istotne réznice:

Roczna praca przewozowa przypadajgca na 1 wagon
waha sie dla réznych przewoznikéw od 440 tys. do 461,7 do
792,7 tys. tonokm/rok/wagon.

Masa przewieziona od 1,8 do 11,6 t / wagon.

Obieg wagonu przy zatozeniu 40 t /wagon wynosi wiec
od 11,5 do 19,8 tys. km na rok lub od 32 do 54 km/dobe.

W przypadku przewozéw towarowych kolejg w kontekscie kon-
kurencji warto przytoczy¢ konkluzje zawarte w Sprawozdaniu
specjalnym Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego z 2016
roku zatytutowanym,, Kolejowy transport towarowy w UE; wciaz
nie na wiasciwym torze"'*” Zespot kontrolny ETO badat aktualna

transport kolejowy

sytuacje zwigzang z warunkami konkurencji w przewozach to-
warowych obejmujac kontrolg 5 panstw cztonkowskich.

W ramach swoich prac ETO skoncentrowato sie na uzyskaniu
odpowiedzi na pytania :

czy wyniki kolejowego transportu towarowego
zwtaszcza w uktadzie ,modal split” polepszaja sie na prze-
strzeni ostatnich 15 lat

czy strategia i regulacja wtadz UE oraz panstw czton-
kowskich dostatecznie wspieraty konkurencyjnos¢

czy fundusze europejskie zostaty wiasciwie ukierun-
kowane aby wzmocni¢ przewozy towarowe kolejg

Jako prébke na ktorej przeprowadzono kontrole wybrano Re-
publike Czeska, Niemcy, Hiszpanie, Francje i Polske.

Wskazano, w $lad za wcze$niejszymi analizami, ze wsrdd sze-
regu przeszkdd utrudniajacych rozwdj konkurencyjnego rynku
transportu kolejowego sg przede wszystkim:

niedostateczne przystosowanie infrastruktury (przy
przewozach transgranicznych, w zakresie waskich gardet
w korytarzach i miejscowo stan infrastruktury wymagajacy
modernizacji)

problemy z interoperacyjnoscia

Raport wyraznie stwierdza (zresztg ujete to zostato w samym
tytule), ze wyniki kolejowego transportu towarowego w UE sg
niezadawalajace.’® Transport towaréw kolejg nie zwieksza sie
utrzymujac staty wolumen rzedu 400 mld tonokm, podczas gdy
transport samochodowy dynamicznie ro$nie.

156. W celu zachowania tajemnicy przedsiebiorcéw dane sa zanonimizowane.

157. https://www.eca.europa.eu/pl/Pages/Docltem.aspx?did=36398, dostep 25 wrzesnia 2018.

158.“Sprawozdanie specjalne : Kolejowy transport towarowy w UE : wciaz nie na wiasciwym torze”
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Wykres: Modal split w Unii Europejskiej
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Ten trend utrzymuje sie nadal jak wynika ze statystyk's°.

Tendencje te $wiadcza o tym, ze realizacja celu wyznaczonego
przez Komisje Europejska w Biatej Ksiedze 2011 r. (zwiekszenie
przewozdéw towaréw kolejg na dystansie pow. 300 km w per-
spektywie roku 2030 do nie mniej niz 30 %) nie jest realna.

W odniesieniu do Polski, w raporcie wskazano, ze negatywny
wplyw na wyniki maja przede wszystkim zty stan sieci i zwia-
zana z nim niska predko$¢ techniczna i handlowa pociagéw,'®
wysoki poziom optat za dostep do infrastruktury oraz brak
niezaleznosci organu regulacyjnego. W stosunku do tych tez
22016 roku obecnie mozna stwierdzi¢, ze Polska dokonata wie-
lu wysitkow dla zmiany tej sytuacji i obecnie UTK jako organ re-
gulacyjny posiada duzy stopien niezaleznosci, zahamowany zo-
stat wzrost opfat za dostep do sieci PKP PLK SA, a ogromny front
inwestycji modernizacyjnych w ciggu kilku lat znacznie zmieni
jakos¢ drég kolejowych. Niemniej na wyniki tych dziatan trzeba
bedzie poczekac przynajmniej do korica obecnej perspektywy
budzetowej UE.

W ocenie ETO w ramach konkurencji miedzygateziowej w trans-
porcie towarowym istnieje wiele przewag na rzecz transportu
samochodowego, ktére powoduja, ze jest on chetniej wybiera-
ny przez nadawcow i spedytoréw i ktére przynajmniej czescio-
wo nalezy zneutralizowa¢. Wciaz jedna z podstawowych barier
jest kwestia opfat za korzystanie z infrastruktury, znacznie ko-
rzystniejszych w przypadku transportu drogowego. Oprécz
tego, ze w wartosciach bezwzglednych stawki przeliczeniowe
tych optat dla przewoznikéw drogowych sg nizsze, to dodatko-
wo stabo uwzglednione s3 tu zewnetrzne koszty transportu.

Zegluga $rodlgdowa

roOF
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184 18,3 17,4

2014 2015 2016

Il Transport drogowy

Problemem w zakresie konkurencji wewnatrzgateziowej jest
w wielu panstwach UE wciaz niski poziom liberalizacji rynku
przewozéw towarowych kolejg. Wigze sie z wystepowaniem
tzw. ,przewoznika zasiedziatego” Wynika to z historycznego
spadku po zintegrowanych przedsiebiorstwach kolejowych,
gdzie z reguly funkcjonowat tylko jeden przewoznik i do chwili
obecnej zajmuje mniejszg lub wieksza dominacje na rynku (od
50 do 90% rynku). W Polsce przewoznikiem zasiedziatym jest
PKP Cargo SA, jednak jego udziat w rynku od poczatku lat 2000
systematycznie spadat i obecnie stanowi niecate 50%.'°

Niezalezni przewoznicy w zasadzie konkurujg w oparciu o zasa-
dy niedyskryminacyjne i na tle innych panstw UE rynek przewo-
z6w towarowych koleja jest oceniany jako zliberalizowany. Jed-
nak kilka praktyk naruszajacych te zasady byto przedmiotem
skarg przewoznikéw gtownie wobec podmiotu dominujgcego
a wsréd nich wystepowaty :

dyskryminacyjny dostep do niektérych terminali
i bocznic

dyskryminacyjny dostep do technicznej infrastruk-
tury punktowej (obecnie tzw. obiektdw infrastruktury
ustugowej).

Od czasu zmiany Ustawy o transporcie kolejowym w 2017 roku
sytuacja ta ulegta poprawie albowiem regulacje dosy¢ dokfad-
nie okreslity warunki korzystania z obiektdw infrastruktury ustu-
gowej przynajmniej teoretycznie gwarantujgc réwny dostep
dla wszystkich zainteresowanych przewoznikéw.

159. Wykres na podstawie danych Eurostat http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=tran_hv_frmod&lang=en

160. W Polsce srednia predkos¢ handlowa pociggdw towarowych wynosi nieco ponad 20 km/h.

161. Zrédto: raporty UTK : https://www.utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-to/ 14488, Dane-eksploatacyj-

ne-w-2018-r.html
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Raport ETO zwraca uwage takze na problem alokacji zdolnosci
przepustowej oceniajac, ze procedury zarzadzania ruchem nie
s odpowiednio dostosowane do potrzeb sektora przewozéw
towardw, szczegdlnie w stosunku do wiekszosci sieci gdzie
wystepuje ruch mieszany. Przewoznicy towarowi (zwtaszcza
0 mniejszym potencjale) zamawiajg trasy w systemie rezerwacji
»ad hoc” (IRJ- indywidualny rozktad jazdy), gdzie liczba poten-
cjalnych tras jest ograniczona ze wzgledu na rocznie ustalany
rozktad jazdy pociagdéw pasazerskich i generalnie zasady pierw-
szenstwa przewozow pasazerskich.

Obecna sytuacja w Polsce zwigzana z bardzo szerokim frontem
robot inwestycyjnych dodatkowo (cho¢ oczywiscie przejscio-
wo) komplikuje dziatalnos¢ przewoznikéw kolejowych. Musza
oni zamawiac¢ trasy czestokro¢ o wiele diuzsze czy bardziej
skomplikowane, co podnosi koszty i dziata niekorzystnie w kon-
kurencji miedzygateziowej albowiem system drég nie wprowa-
dza podobnych utrudnien.

Kolejna barierg w rozwoju przewozéw towarowych sa ktopoty
administracyjne i techniczne dotyczace dtugotrwatych proce-
séw wydawania odpowiednich certyfikatéw (homologacja po-
jazdow, swiadectwa bezpieczenstwa itp.), znajomos¢ jezykow

obcych w przypadku przewozéw transgranicznych i brak inte-
roperacyjnosci (rézne systemy srk, zasilania, dtugosci sktadéw,
nacisk osi).

Aby zmieni¢ aktualny obraz konkurencji w przewozach towaro-
wych koleja nalezy przede wszystkim mocno zintensyfikowac
dziafania zwigzane z uczciwg, niedyskryminacyjna polityka
w zakresie konkurencji miedzygateziowej (w odniesieniu do
transportu drogowego). Nadawcy towaréw i spedytorzy kieruja
sie w swoich decyzjach optymalizacja organizacyjno-technicz-
na przewozu oraz optymalizacja w zakresie kosztow. Podczas
gdy transport drogowy bedzie miat za sobg zawsze element
przewagi typu dostawa ,door to door’, to wykorzystanie wie-
lu zalet transportu kolejowego moze zniwelowac te przewagi
pod warunkiem wyréwnania szans pod wzgledem konkurencji
cenowej (gdzie najwieksze znaczenie majg koszty dostepu do
infrastruktury).

Tabela: Udziat przewoznikéw w masie przewiezionych towaréw

Przewoznik I-1X 2018 I-1X 2017 2017
PKP Cargo 43,46% 44,52% 44,24%
DB Cargo Polska 16,57% 17,93% 17,88%
Lotos Kolej 5,03% 5,62% 5,56%
PKP LHS 4,31% 4,03% 4,20%
CTL Logistics 4,25% 3,71% 3,84%
PUK Kolprem 3,07% 291% 2,87%
Freightliner PL 2,47% 2,30% 2,27%
Orlen Kol-Trans 2,07% 1,80% 1,81%
Pol-Miedz Trans 1,82% 2,29% 2,20%
Rail Polska 1,71% 1,66% 1,68%
CD Cargo Poland 1,55% 1,24% 1,33%
KP Kotlarnia 1,25% 1,12% 1,12%
Ciech Cargo 1,19% 1,25% 1,26%
Captrain Polska 1,15% 0,74% 0,77%
Inter Cargo 0,90% 0,74% 0,78%
STK 0,87% 1,04% 1,03%

PKP Cargo Service 0,75% 0,50% 0,54%
PCC Intermodal 0,65% 0,00% 0,04%
Ecco Rail 0,57% 0,64% 0,65%
JSW Logistics 0,55% 0,61% 0,63%
HSL Polska 0,53% 0,24% 0,26%
Pozostali 5,28% 5,14% 5,05%

Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.
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Schemat: Wyzwania stojace przed sektorem przewozéw kolejowych
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Opracowanie witasne na podstawie raportu ETO.
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4. KONKURENCJA

W KOLEJNICTWIE —
NIEKTORE PRZYKLADY
KRAJOW UNII
EUROPEJSKIEJ

Kluczowymi aspektami dla ekspansji transportu kolejowego
jest proces wspoéttworzenia europejskiego rynku kolejowego
poprzez jego demonopolizacje w krajach cztonkowskich Unii
Europejskiej, gtdwnie za sprawa liberalizacji dostepu do sektora
ustugowego kolei. Pomimo wdrozenia przez Unie Europejska
trzech pakietow dyrektyw kolejowych (w latach 2001, 2004
oraz 2007), rynki kolejowe wielu panistw nadal nie ulegly wta-
sciwej liberalizacji, pozostawiajac w rekach panstwa znaczacy
jego procent.

Wzorem przewozéw autobusowych, zatozenie procesu libera-
lizacji transportu kolejowego na obszarze Unii Europejskiej ma
doprowadzi¢ do zintensyfikowania rozwoju branzy kolejowej,
wykorzystujac do tego kapitat zewnetrzny, bez koniecznosci
szerokiej redystrybucji podatkéw. Sukcesy miedzy innymi pry-
watnych przewoznikéw funkcjonujacych w Europie udowad-
niaja, ze pomimo teoretycznej przewagi transportu indywidu-
alnego, kolej, jako element publicznego transportu zbiorowego
moze stanowi¢ dla prywatnych samochodéw solidng konku-
rencje, przekonujac do siebie réwniez te osoby, ktére wczesniej
nie wyobrazaty sobie zycia bez whasnych czterech koétek.

Perspektywa liberalizacji transportu kolejowego na obszarze
Unii Europejskiej stanowi niezwykle pozytywny aspekt, ktory
wzorem sytuacji na rynku przewozéw autobusowych, moze
doprowadzi¢ do intensywnego rozwoju catej branzy kolejowej,
wykorzystujagc w tym celu olbrzymi kapitat zewnetrzny, bez
koniecznosci podwyzszania udziatu subwencji i podobnych
instrumentow finansowych panstwa. Oparty o dotacje sposéb
finansowania przewozéw doprowadzit do niezdrowej sytuacji,
w ktorej oddelegowany do tego zadania urzednik, a nie poten-
cjalny klient bezposrednio korzystajacy z danej ustugi, staje sie
ogniwem decydujacym o specyfice przewozéw realizowanych
przez konkretny podmiot na okreslonym obszarze. Urzednik
moze niewtfasciwie zinterpretowad potrzeby transportowe
obywateli zamieszkujacych dany obszar, posiadajac czesto nie-
kompletne dane na ich temat. Niewtasciwe funkcjonowanie
systemu transportowego moze przetozy¢ sie na mniejsze zyski
z tytutu realizacji przewozdw, jak réwniez pogtebienie proble-
mu kongestii poprzez wzrost liczby pojazdéw poruszajacych

sie po drogach kotowych, z racji zmniejszenia zainteresowania
publicznym transportem zbiorowym.

Nie oznacza to bynajmniej, ze nie powinien funkcjonowac pu-
bliczny system organizacji i funkcjonowania publicznego trans-
portu kolejowego. Szereg ustug nie moze by¢ bowiem $wiad-
czonych na akceptowalnych spotecznie warunkach na zasadach
rynkowych. Niemniej jednak, zaréwno Unia, jak i krajowe organy
regulacyjne, powinny przyktada¢ wieksza wage do kontroli pra-
widtowosci definiowania ustug publicznych przez organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego. Powinny one odpowiadac
unijnemu rozumieniu tego pojecia i by¢ powierzane tylko w ta-
kim zakresie, w jakim jest to uzasadnione i proporcjonalne w sto-
sunku do okreslonego celu spotecznego. Jako ustugi publiczne
nie powinny by¢ kwalifikowane przewozy w odniesieniu do kto-
rych interwencja publiczna jest de facto zbedna .'6

Warto w tym miejscu podkresli¢ wage rzetelnego opracowywa-
nia planéw transportowych.

Obserwacja rynku kolejowego poza granicami Rzeczpospolitej
Polski jest pouczajaca, gdy dostrzega sie sukcesy prywatnych
przedsiebiorcéw, ktérzy skazywani przez wielu na porazke
udowadniaja, ze pomimo teoretycznej przewagi transportu
indywidualnego, kolej jako element publicznego transportu
zbiorowego moze stanowi¢ dla niego powazna konkurencje,
przekonujac do siebie réwniez te osoby, ktére wczesniej nie ko-
rzystaty z tego $rodka transportu.

0Ogodlny koszt tzw. ,wejscia” na rynek kolejowy stanowi jedna
z determinant niewielkiego zainteresowania tg gafezig trans-
portu wsréd prywatnych przedsiebiorcow, ktérzy nastawie-
ni na szybki zysk chetniej zwracaja sie w kierunku wczesdniej
wspomnianego transportu drogowego, gdzie bariera wejscia
jest zdecydowanie nizsza. Czy jednak ta wstepna inwestycja
powinna by¢ jedynym aspektem decydujacym o funkcjono-
waniu przedsiebiorstwa w konkretnej gatezi transportu? Pojaz-
dy szynowe charakteryzuja sie znacznie wyzsza zywotnoscia,
w poréwnaniu do $rodkéw transportu drogowego. Wagony
pasazerskie uzytkowane w przesztosci przez koleje austriackie
i szwajcarskie po delikatnej rewitalizacji stuzg dzisiaj prywat-
nym przewoznikom, stanowigc idealny punkt startowy dla
rozpoczecia dziatalnosci w transporcie kolejowym, ze wzgledu
na zadowalajace parametry techniczno-eksploatacyjne (przy
czym pojazdy takie jak np. elektryczne zespoty trakcyjne EN57
nie powinny stuzyc¢ za przykfad dla przedstawionej tezy).

Sukces prywatnego przewoznika pasazerskiego Nuovo Trans-
porto Viaggiatori (co w jezyku wioskim oznacza dostownie
Nowy Transport Pasazerski), uruchamiajacego potaczenia kolei
duzych predkosci we Wioszech, niewatpliwie sktonit do rozwa-
zan nad prawidtowym kierunkiem ekspansji transportu kole-
jowego w aspekcie przewozéw pasazerskich. Pod wzgledem
zasiegu oddziatywania, przewozy pasazerskie mozna podzieli¢

162. Stefan Akira Jarecki, Pojecie ustugi publicznej a otwarty dostep [w:] Rynek Kolejowy. Wspotczesne prawne i sektorowe uwarunkowania ochro-

ny konkurencji i konsumenta’, red. Mirostaw Pawetczyk, wyd. lus Publicum Warszaw 2017; Stefan Akira Jarecki, Otwarcie krajowych rynkéw kolejo-

wych przewozéw pasazerskich a ustugi publiczne [w:] ,Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny” 2017, nr 4, https://ikar.wz.uw.edu.

pl/numery/43/86.pdf
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na dalekobiezne (obejmujace przewozy krajowe oraz miedzy-
narodowe, wykonywane m.in. pojazdami zaliczanymi do kolei
duzych predkosci) oraz lokalne (obejmujace transport aglome-
racyjny, regionalny, lub miejski).

Koleje duzych predkosci z uwagi na wysokie koszty taboru ko-
lejowego oraz nieprzecietne koszty utrzymania, przez dtuzszy
okres byly traktowane jako enklawa Paristwa. Potrzeba wnie-
sienia olbrzymiego kapitatu nie przestraszyta jednak czterech
prywatnych inwestoréw z Wioch nieprzekonanych co do sku-
tecznosci monopolu wioskiego przewoznika Trenitalia, ktorzy
niedtugo po pozytywnej decyzji rzadu odnosnie liberalizacji
tamtejszego rynku kolejowego, postanowili przeznaczy¢ po-
siadany majatek na rzecz uruchomienia wiasnych pasazerskich
przewozéw kolejowych, wykorzystujac w tym celu zupetnie
nowe elektryczne zespoty trakcyjne.

Koleje duzych predkosci przez wiele lat uznawane byly za zbyt
kosztowne dla niezaleznych podmiotéw, dlatego rozwojem tej
rangi ustug przez dtuzszy okres zajmowato sie wytacznie pan-
stwo, do momentu uruchomienia przewozéw przez prywat-
ny podmiot Nuovo Transporto Viaggiatori (NTV) w roku 2012
(szes¢ lat po rozpoczeciu dziatalnosci jako spétka oraz dziewiec
lat po reformie wtoskich kolei). Wypetnienie wszystkich formal-
nosci, pozyskanie odpowiedniego zabezpieczenia finansowe-
go oraz produkcja taboru kolejowego wykorzystywanego do
realizacji przewozoéw pasazerskich przez NTV, zajeta wiec inwe-
storom ponad pét dekady. Spotka konsultowata swoje dziatania
z francuskimi kolejami paristwowymi (SNCF), ktére posiadaty
w trakcie rozwoju dziatalnosci 20% aktywoéw spotki. Francuska
spotka nie byfa jednak odpowiedzialna za kierunek rozwoju
prywatnego przewoznika, lecz tylko stuzyta swoim niebagatel-
nym doswiadczeniem podczas wdrazania do eksploatacji skta-
doéw duzych predkosci.

Pociagi przewoznika NTV identyfikowane pod kategoriag handlo-
wa Italo, po raz pierwszy zabraty pasazeréw w podréz na odcinku
Rzym - Mediolan. Obecnie przewoznik realizuje réwniez prze-
wozy pomiedzy innymi znaczacymi miastami Republiki Wtoskiej
takimi jak Turyn, Wenecja, Neapol, czy Salerno. Ponadto przewoz-
nik w 2015 roku uzupetnit swoja oferte o przewozy autobusowe,
stanowiace kursy dojazdowe do pociggdw uruchamianych przez
przewoznika, co w znaczacy sposéb zwiekszyto dostepnos¢ do
oferowanych ustug. W roku 2018 planowane sg kolejne modyfi-
kacje sieci komunikacyjnej przewoznika NTV, w tym uruchomie-
nie bezposredniego potaczenia Wenecja — Turyn.

Nuovo Transporto Viaggiatori wykorzystuje obecnie dwa typy
pojazdéw wyprodukowanych przez francuski koncern Alstom
- 25 jedenastocztonowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych
serii AGV 575 oraz 17 siedmiocztonowych elektrycznych ze-
spotéw trakcyjnych serii ETR 675. Kontrakt na zakup pojazdéw
obejmuje réwniez 30-letni okres utrzymania taboru w centrum
utrzymania w miejscowosci Nola. Skfady te posiadajg parame-
try zblizone do pocigagéw Pendolino, eksploatowanych przez
panstwowego przewoznika Trenitalia.

Zatozyciele przewoznika NTV przez pierwsze lata funkcjo-
nowania na rynku obawiali sie pewnych zawirowan finanso-
wych wynikajacych z polityki panstwowego przewoznika, lub
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zmniejszenia popytu na podréz transportem kolejowym, co
mogtoby doprowadzi¢ do pozegnania z projektem rewolucjoni-
zujacym w pewien sposéb transport kolejowy we Wioszech. Co
warte odnotowania, zarzad spétki nigdy nie podjat decyzji o mo-
dyfikacji strategii rozwoju firmy, stawiajac w gtéwnej mierze na
stabilnos¢ oraz pewnos¢, ktéra przyniosta im zaufanie klientéw
oraz dtugo oczekiwany przychéd z wykonywanych ustug.

Wykres: Liczba par pociagéw KDP na linii Mediolan - Rzym
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Opracowanie wtasne na podstawie danych z publikacji High-speed rail: is
competition in the maket sustainable? An italian case, A. Patuelli

Wzrost ogélnej liczby potaczen kolei duzych predkosci o ponad
30% w roku 2018, wzgledem roku 2011, potwierdza rosnace
zainteresowanie transportem kolejowym, ktéry stat sie istotnie
konkurencyjny wzgledem transportu drogowego oraz trans-
portu lotniczego, biorac pod uwage zaréwno dostepnos¢ do
oferty przewozowej obu przewoznikdw, a takze czas przejazdu
pomiedzy centrami miast, bez koniecznosci utraty cennych mi-
nut na dodatkowa kosztowny transfer oraz pobyt na lotnisku.
Stafa walka o klientéw, pozwolita utrzymac¢ dynamiczny rozwoj
kolei, a perspektywa rozwoju sieci transportowej przewoznika
NTV, przy coraz lepszej kondycji finansowej, pozwala sadzi¢, ze
ten pozytywny efekt bedzie sie stale pogtebiat.

Wykres: Zadtuzenie sp6tki NTV w min EUR

900
800
700
600
500
400
300
200
100

0 T T )
2015 2016 2017

795

(9}
w
op

478

Opracowanie wtasne na podstawie danych z oficjalnej strony internetowej
przewoznika Nuovo Transporto Viaggiatori, italospa.italotreno.it (dostep
18.05.2018r.)
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Na wolniejsze tempo sptaty istniejgcego zadtuzenia spotki
w roku 2017, znaczacy wptyw miata znaczaca inwestycja prze-
woznika w zakup nowego taboru kolejowego, skierowanego
do obstugi nowo otwartych potaczen oraz rozwdj sieci dojaz-
dowych potaczen autobusowych. Wprowadzone duze modyfi-
kacje w sieci potaczen przewoznika spowodowaty wzrost wyko-
nywanej pracy przewozowej o ponad 7%, przy wzroscie liczby
pasazeréw o 15%, co potwierdza skutecznos¢ dziatar podejmo-
wanych przez Nuovo Transporto Viaggiatori w celu rozwiniecia
oferty przewozowej oraz dotarcia do nowych klientéw.

Wykres: Praca przewozowa w min km
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Opracowanie wtasne na podstawie danych z oficjalnej strony internetowej
przewoznika Nuovo Transporto Viaggiatori, italospa.italotreno.it (dostep
18.05.2018r.)

Wykres: Przewiezieni pasazerowie w min
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18.05.2018r.)

W roku 2009 éwczesne wiadze Republiki Czeskiej zadecydo-
waly o liberalizacji dostepu do infrastruktury kolejowej oraz
wprowadzeniu réwnych warunkéw dla przewoznikéw wykonu-
jacych przewozy pasazerskie na odcinku Ostrawa - Praga, liczac
na uzupetnienie dotychczasowej oferty przewozowej. Podnie-
sienie standardéw technicznych infrastruktury kolejowej na
tym dystansie przyciggnat na rynek nowe prywatne przedsie-
biorstwa (Leo Express oraz RegioJet), ktére funkcjonujg do dzi-
siaj i za sprawa realizacji przewozéw na wymienionym odcinku,
osiagnely na tyle pozytywne wyniki, by sprawnie rozwija¢ sie¢
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potaczen, wykorzystujagc w tym celu réwniez transport drogo-
wy. Zmniejszenie dotacji dla przewozéw dalekobieznych na od-
cinku Ostrawa — Praga umozliwito przeznaczenie zaoszczedzo-
nych pieniedzy na rzecz podnoszenia standardu infrastruktury
kolejowej na terenie catego kraju, pozwalajac na uatrakcyjnie-
nie kolei wzgledem drogowego transportu indywidualnego.

W przypadku realizowania przewozéw pasazerskich przez pry-
watnego przewoznika niepobierajacego dotacji z tytutu umo-
wy o Swiadczenie ustug publicznych jedynym przychodem
w 0golnym rozrachunku jest przychéd ze sprzedanych biletéw.
Nie uwzgledniajac w analizie kosztéw typu marketingowego
i administracyjnych, skupiajac sie na kosztach operacyjnych
struktura wydatkéw formuje sie nastepujaco:

Koszt dostepu do infrastruktury kolejowej;

Koszt energii trakcyjnej/koszt paliwa;

Wynagrodzenie dla pracownikdéw;

Utrzymanie pojazdéw;

Inne koszty operacyjne nie przekraczajace 5% catej
struktury wydatkow;

Nawiazujac do rozdziatu 2.1.1 w ktérym opisane sg doktadnie
opfaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej w Polsce mozna
stwierdzi¢ iz s3 one 0 100% wyzsze niz w Republice Czeskiej i na
Stowacji oraz zblizone do optat za infrastrukture w Niemczech
(wysokos¢ optaty jest zalezna od predkosci maksymalnej pocia-
gu - im nizsza tym taniej). Suma wydatkéw na infrastrukture
moze stanowi¢ do 40-50% catej struktury wydatkéw operacyj-
nych. Nawiazujac do rozdziatu dot. optat drogowych, bariera
jaka jest wysokos¢ stawek za dostep do infrastruktury moze
odstrasza¢ potencjalnych prywatnych przedsiebiorcéw od roz-
poczecia przewozow pasazerskich.

Druga sktadowa jest koszt energii trakcyjnej. Zgodnie z zawia-
domieniami wystanymi do przewoznikéw przez zarzad PKP
Energetyka S. A. od roku 2019 stawka za kWh dla pojazdéw
wzros$nie o niemal 100%, co spowoduje podwyzszenie catego
kosztu energii 0 50%. Cena energii elektrycznej jest uzaleznio-
na od wielu czynnikéw i analiza kosztéw produkgji i dystrybucji
energii elektrycznej wykracza poza ramy opracowania, niemniej
jednak wspomniana podwyzka cen nie jest dobra wiadomoscia
dla przewoznikéw. Zwraca uwage fakt, iz z natury rzeczy nie
ma mozliwosci wyboru dystrybutora pradu do pojazdéw trak-
cyjnych, pozostaje konkurencja co do producenta/sprzedawcy,
ale obecnie raczej nie zapobiegnie ona podwyzcze cen. Koszty
zakupu i utrzymania pojazdéw wykorzystywanych do realizacji
przewozu zaleza wprost od typu taboru. Aktualnie w Europie
przewoznicy korzystaja z trzech réznych typdw pojazdéw:

Sktad wagonowy ciggniety lokomotywa wiasna
lub wynajmowang od zewnetrznej firmy (np. Regiolet,
Locomore);

Sktady duzych predkosci (NTV);

Elektryczne zespoty trakcyjne (np. Leo Express);

Podczas wyboru pierwszej z dostepnych opcji przewoznik ma
do dyspozycji duzg pojemnos¢ i mozliwosc jej tatwego modyfi-
kowania. Koszt utrzymania taboru wagonowego jest nizszy niz
koszt utrzymania EZT, jednakze wliczajac koszt utrzymania lub
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Wykres: Pasazerokilometry w Czechach
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Opracowanie na podstawie danych z publikacji pt.,,Open Access Passenger
Rail Competition in the Czech Republic’; aut. Zdenék Tomes

wynajmowania lokomotywy jest poréwnywalny badz wyzszy.
Inna sytuacja wystepuje w przypadku eksploatowania pojaz-
déw duzej predkosci. Przyktadowo we Witoszech, spotka NTV,
zaczynata dziatalno$¢ wykorzystujac drogie zaréwno w zaku-
pie jak i utrzymaniu pojazdy Alstom AGV (nastepna genera-
Cja pojazddéw TGV znanych z Francji). Nastepnie przeszta na
szybkie skfady EZT, technicznie zblizone do tych eksploato-
wanych przez PKP Intercity. Wydatek ogétem jaki przewoznik
ponosi za posiadanie lub wynajmowanie pojazdéw powinien
by¢ brany pod uwage tylko w stosunku do ilosci miejsc ktére
moga by¢ zapetnione.

Brak jest oficjalnych danych dot. ceny utrzymania pojazdu od
przewoznikéw prywatnych. Wedtug dostepnych informacji

=
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i wyliczen srednio za pojazd typu EZT przyjmuje sie 7-9 PLN za
jeden pockm (w cene wliczone jest amortyzacja pojazdu, utrzy-
manie oraz koszt operacyjny - sptata odsetek od ewentualne-
go kredytu zaciggnietego na pojazd). Wynajem lokomotywy
z maszynista to koszt zalezny od typu taboru: 500 - 1000 PLN
za dobe.

Wprowadzenie wolnego rynku w zakresie pasazerskich przewo-
z6w kolejowych w Czechach wykazywane jest jako jeden z klu-
czowych czynnikéw majacych wptyw na wzrost przewozow
w pasazerokilometrach w roku 2015 o niespetna 26% wzgle-
dem roku 2010 (jeszcze przed uruchomieniem przewozéow
przez spétki RegioJet oraz Leo Express) oraz 4% wzgledem roku
1995. Zaledwie pie¢ lat po uruchomieniu pierwszych przewo-
z6w przez Regiolet, w roku 2015 udziat prywatnych przewoz-
nikdéw w rynku pasazerskich przewozéw dalekobieznych zna-
czaco wrost i stanowit znaczna czes¢ catej oferty przewozowej.

W 2017 roku koleje pasazerskie w Czechach przewiozty tacznie ok.
181 min pasazeréw z czego 174 przypada na Ceskie Drahy (CD)
areszta na prywatnych przewoznikéw RegioJet i Leo Express.

Pomimo malejacej przepustowosci linii kolejowych taczacych
Ostrawe z Praga, zauwazalnej jeszcze kilka lat temu niecheci
do prywatnej dziatalnosci na kolei wynikajacej ze zmian po-
litycznych oraz braku $cistej integracji taryfowej, pasazerowie
coraz czesciej decyduja sie na przejazd kolejg zamiast prywat-
nym samochodem.

Istotg rozwoju transportu kolejowego jest swiadome rozpo-
znawanie potrzeb klientéw oraz dostrzeganie aspektow, ktére
dzisiaj wptywajg determinujgco na wybdr srodka transportu
indywidualnego. Pod hastem dostepnosci kryja sie nie tylko
kwestie potozenia infrastruktury, czy wysokos¢ opfat za prze-
woz — dostepnosc to réwniez komfort, bezpieczenstwo oraz
adaptacja do potrzeb klientéw, ktérzy chcg mie¢ pewnos¢, ze

Wykres: Udziat przewoznikéw w sektorze kolejowych przewozéw dalekobieznych w Czechach
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wybrany Srodek transportu jest najlepsza opcja przemieszcze-
nia sie z punktu A do punktu B.

W dyskusji o liberalizacji publicznego transportu zbiorowe-
go czesto zarzuca sie prywatnym podmiotom, ze myslg wy-
tacznie o tym jak pokona¢ konkurencje oraz wprowadzi¢ mo-
nopol na swoje ustugi. Oczywiscie, jezeli mamy do czynienia
z takimi sytuacjami, to nalezy je bezwzglednie pietnowac,
przy czym nie wynika to wcale z samej specyfiki prywatnej
dziatalnosci, ale naturalnej nieSwiadomosci przedsiebiorcéw,
wynikajacej z braku dobrych praktyk. Walczac z prywatnymi
przedsiebiorcami, walczymy z klientami, odbierajgc im moz-
liwos¢ podrézowania za mniejsze pienigdze, czy w wyzszym
standardzie. Prébujac eliminowaé prywatna dziatalnos¢ go-
spodarcza skazujemy siebie na gorsza sytuacje transporto-
wa, gtdwnie tam gdzie samorzady lub inni organizatorzy nie
wyrazajg checi rozbudowy oferty i nie dotyczy to wytgcznie
sytuacji na odcinkach faczacych wojewoédztwa, ale réwniez
potaczeniach przy granicach wojewddztw, ktére sg traktowa-
ne jak pewnego rodzaju nadbagaz.

Przedsiebiorcy ucza sie funkcjonujac w nowych uwarunko-
waniach, a gdy nie maja na kim sie wzorowa¢, popetniaja
btedy. Jezeli w celu unikniecia btedéw dazy sie do eliminacji
prywatnej dziatalnosci gospodarczej, zamiast edukacji w za-
kresie wtasciwego wykonywania ustug, to w przypadku prze-
wozoéw kolejowych czeka nas bardziej stagnacja niz rozwoj.
Perspektywiczne planowanie i wielowymiarowe prognozy
transportowe uwzgledniajace otwarcie rynku przewozéw
kolejowych w UE, jakie bez watpienia nastapi jest jedyna
$ciezka dla wzmocnienia roli kolejnictwa w ramach zréwno-
wazonego rozwoju transportu.

“Jesli ktos walczy o wolny rynek i wolng konkurencje, nie staje
w obronie tych, ktérzy sq juz bogaci, lecz zabiega o swobode dzia-
tania dla anonimowych ludzi, ktérzy niebawem zostanq przedsie-
biorcami, a ich pomystowos¢ sprawi, ze zycie przysztych pokoleri
stanie sie Izejsze.” Ludwig von Mises

Niestety, bardzo trudno jest znalez¢ na rynku kolejowym w UE
przykfady znaczacej konkurencji wewnatrzgateziowej w prze-
wozach pasazerskich. W szczegdlnosci dotyczy to konkurencji
,na torach” w oparciu o otwarty dostep. Nieliczne i prowa-
dzone w matej skali dziatania konkurencyjnych wobec ,za-
siedziatego” operatora przedsiebiorstw (np. w Czechach, we
Wtoszech a nawet w Polsce) stanowia zbyt jeszcze niewielka
skale doswiadczen.

KONKURENCJA W TRANSPORCIE KOLEJOWYM
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5. AKTUALNA
SYTUACJA NA
RYNKU PRZEWOZOW
KOLEJOWYCH

W POLSCE

Przewozy pasazerskie kolejg w Polsce przeszly skomplikowana
droge, od catkowicie zmonopolizowanego rynku przed 2000
rokiem, gdy prowadzone byly przez przedsiebiorstwo pan-
stwowe PKP, poprzez wydzielenie podmiotéw obstugujacych
poszczegdlne sektory ustug, operacje tzw., usamorzadowienia”
przewozéw regionalnych az do powstania odrebnych prze-
woznikéw samorzadowych i w niewielkiej skali funkcjonowa-
nia niezaleznych operatoréw o strukturze wiascicielskiej innej
niz panstwowa lub samorzadowa. Ta sytuacja zostata opisana
szczeg6towo w rozdziale 1.2.

Pomimo tego, iz wciaz rosnie liczba uzytkowanych samocho-
doéw osobowych, po wielu latach spadkéw liczby przewozo-
nych pasazeréw koleja, odnotowano w 2017 roku lekki wzrost
w stosunku do roku ubiegtego'.

Wykres: Przewozy pasazerskie w Polsce w latach 2002-2017
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Na taki stan rzeczy bez watpienia wptyw ma wiele czynnikéw
od stanu infrastruktury i standardu taboru az do ksztattu oferty
przewozowej i zasad finansowania transportu publicznego.

Co prawda, niezwykle trudno jest zanalizowa¢ korelacje ilosci
przewozonych pasazeréw i konkurencje pomiedzy przewozni-
kami, niemniej wydaje sie, ze wptyw obecnosci na rynku zréz-
nicowanych podmiotéw - operatorow przewozow pasazerskich
kolejg na ich poziom jest znaczny. W szczegdlnosci dotyczy
to kolei aglomeracyjnych i regionalnych, ktére w elastyczny
i zdecentralizowany sposéb dostosowujg oferte do potrzeb
mieszkanncdw danego regionu. Nie bez znaczenia jest takze
mozliwos¢ poréwnania ustug $wiadczonych przez réznych
przewoznikéw i presja podréznych na dordwnywanie do wyz-
szych standardéw.
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Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.
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163. Dane i tabela za : ,Rynek przewozéw w Polsce i w Europie . Dane , statystyki i poréwnania” - prezentacja UTK prezentowana na Radzie Pzre-

woznikéw w dniach 11-12 pazdziernika 2018 r.
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5.1. KONKURENCJA NA TORACH

Konkurencje ,na torach” w Polsce nalezy rozpatrywa¢ pod dwo-
ma katami:

Z punktu widzenia formalno-prawnego (zasady i me-
chanizmy przyznawania tras);

Z punktu widzenia pasazera (rywalizacja o klienta
w sytuacjach, w ktérych ma on do dyspozycji wiecej niz 1
przewoznika kolejowego).

Zgodnie z Ustawg o transporcie kolejowym, by realizowa¢ po-
tgczenia komercyjne na trasie krajowej i miedzynarodowej wy-
magana jest decyzja Prezesa UTK o otwartym dostepie. Dopiero
majac taka decyzje mozna ubiegac sie o dostep do infrastruk-
tury kolejowej, tzn. sktada¢ wnioski do zarzadcéw infrastruktu-
ry o przyznanie rozktadéw jazdy. Regulacje te nie obowigzuja
potaczen, na ktére podpisano umowe o Swiadczenie ustug
publicznych z organizatorem publicznego transportu zbioro-
wego (umowy PSC; Public Service Contract). Decyzje o przy-
znaniu otwartego dostepu wydaje sie na okres maksymalnie 5
lat. Otwarty dostep dotyczy zaréwno potaczen realizowanych
w komunikacji krajowej, jak i miedzynarodowej (wéwczas UTK
przyznaje otwarty dostep na odcinek do granicy panstwa).

UTK przed wydaniem decyzji o przyznaniu otwartego dostepu,
oprécz sprawdzenia wymogow formalnych, moze dokonaé bada-
nia,réwnowagi ekonomicznej” wnioskéw o otwarty dostep w kon-
tekscie umow PSC. Uprawnionym do ztozenia wniosku o zbadanie
JSrownowagi ekonomicznej” jest m.in. zarzadca infrastruktury oraz
organizator publicznego transportu zbiorowego, posiadajacy
podpisang umowe PSC obejmujaca m.in. trase, ktérej dotyczy
whiosek o otwarty dostep. Wniosek taki moze jest motywowany
obawa organizatora ptz o pogorszenie rentownosci potaczen do-
towanych przez niego. Do korica 2016 r. Prezes UTK dokonywat
takiego badania obligatoryjnie, na mocy obecnie obowigzujacych
przepisdw'** dzieje sie tak tylko na wniosek interesariusza.

Mechanizm otwartego dostepu zostat wprowadzony do pol-
skiego prawa na mocy Ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym. Wprowadzita ona tez jednoczesnie przepisy przejscio-
we, na mocy ktoérych do konca 2017 r. przewoznicy chcacy
realizowad przewozy komercyjnie, nie musieli wystepowac¢ do
UTK o otwarty dostep. Korzystata z tego m.in. Arriva RP.

Otwarty dostep jest wykorzystywany w Polsce w bardzo nie-
wielkim stopniu. PKP Intercity na podstawie otwartego doste-
pu realizuje przewozy z segmentu EIP i EIC, ktdre nie s3 objete
umowa PSC z Ministerstwem Infrastruktury. Otwartym doste-
pem objeta jest tez czes¢ pociaggdéw z segmentu TLK i IC, kto-
re nie s objete dofinansowaniem (np. pociagi w relacji Stupsk
- Ustka). Przewoznicy z sektora regio/aglo wystapili do UTK
0 przyznanie otwartego dostepu na nieliczne potaczenia, ktére
realizujg komercyjnie, a ktdre stanowig uzupetnienie ich oferty

(np. ,Stoneczny” Kolei Mazowieckich, ,Pociag do Kultury” Kolei
Dolnoslaskich). Réwniez Leo Express uruchamia potaczenia na
terenie Polski na podstawie decyzji o otwartym dostepie.

O tym, ze mechanizm otwartego dostepu istotnie stanowi na-
rzedzie do zwiekszenia konkurencji na torach, stanowia wnioski
o otwarty dostep ztozone przez Arrive RP i Przewozy Regional-
ne na kolejne lata.

W 2017 r. UTK przyznat otwarty dostep dla nastepujacych relacji
zgtoszonych przez Arrive:

Wroctaw Gtéwny — Szczecin Niebuszewo - Wroctaw
Giéwny (przez Zielong Gére) w okresie od 1 wrzesnia 2019r.
do 31 sierpnia 2024 .

Wejherowo - Chetm - Wejherowo, w okresie od 14
grudnia 2020 r. do 13 grudnia 2025 .

£6dz Fabryczna — Chetm - £6dz Fabryczna w okresie
od 14 grudnia 2020 r. do 13 grudnia 2025 r.

Wejherowo - Kielce Bialogon - Wejherowo w okresie
od 10 grudnia 2018 . do 9 grudnia 2023 .

Bydgoszcz Gtéwna — Hel - Bydgoszcz Gtéwna oraz Hel
- Wtadystawowo - Hel w okresie od 11 grudnia 2016 r.do 11
grudnia 2021 r. (okresy wakacji letnich).

Tylko ta ostatnia relacja byta do tej pory obstugiwana przez Ar-
rive. Jesli przewoznik powigzany kapitatowo z Deutsche Bahn
uruchomi pofgczenia w innych ww. relacjach, moze stanowi¢ na
nich istotna konkurencje dla PKP Intercity.

Réwniez Przewozy Regionalne chca ponownie szerzej zaist-
nie¢ na rynku przewozéw dalekobieznych (powrdci¢ do roli
sprzed kilku lat - o czym bedzie mowa dalej). UTK przyznat
w 2018 r. otwarty dostep dla nastepujacych tras, na ktérych
chca jezdzi¢ PR: Sandomierz — Wroctaw Gtéwny - Sandomierz
(na okres od 9 czerwca 2019 r.do 31 grudnia 2023 r.), Biatystok
- Lublin - Biatystok (na okres od 10 grudnia 2018 r. do 31 grud-
nia 2020 r.), a takze dla pofaczenia o zasiegu regionalnym: Kra-
kow Gtowny - Zator (Przeciszéw) — Krakéw Gtéwny (na okres
od 9 grudnia 2018 r. do 9 grudnia 2023 r.; pofgczenie miatoby
by¢ uruchamiane we wspoétpracy finansowej Parku Rozrywki
,Energylandia” w Zatorze).

Do momentu zakoriczenia zbierania materiatéw do Biatej Ksiegi,
bez rozpatrzenia pozostaty wnioski PR o otwarty dostep w za-
kresie potaczen: Czestochowa - Katowice, Katowice — Gdynia
Gtéwna (p. ,magistrale weglowa"), Krakdw Gtéwny — Przemysl
Gtéwny, Lublin - Warszawa Wschodnia - Terespol, Katowice —
Spytkowice, Wieliczka Rynek Kopalnia — Krakéw Lotnisko. Za
wyjatkiem dwdch ostatnich — pofaczenia miatyby miec status
dawnego ,InterRegio’, o ktérych bedzie jeszcze mowa pdzniej.
Warto jednak podkresli¢, ze gdyby przyznany zostat otwarty
dostep dla PR na trase Wieliczka — Krakéw, teoretycznie mogto-
by dojs¢ do rywalizacji o pasazera na trasie o charakterze stric-
te aglomeracyjnym, obstugiwanej przez Koleje Matopolskie.

164. Ustawa z dnia 16 listopada 2016 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw (Dz.U. 2016 poz. 1923). Miata ona

zwigzek z implementacjg prawa unijnego — Rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 869/2014 z dnia 11 sierpnia 2014 r. w sprawie nowych

kolejowych przewozéw pasazerskich (Dz. Urz. UE L 239z 12.08.2014).
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Pytanie, czy PR rywalizowatyby o pasazera réwniez ceng - obec-
nie obaj przewoznicy obstugujacy potaczenia w Matopolsce
objete umowami PSC wzajemnie honoruja swoje bilety, a na
wspdlnie obstugiwanych odcinkach sg zobowigzane do stoso-
wania tej samej taryfy.

Konkurencja ,na torach” jest niezwykle wazna z punktu widze-
nia pasazera. Wybor jest stosunkowo nieduzy, a w wielu regio-
nach nie ma go wcale. Jednak zaréwno obecnie, jak i w prze-
sztosci mozna znalez¢ trasy, na ktérych swoje ustugi oferuje
pasazerom wiecej niz 1 przewoznik.

Takie sytuacje dotycza wspomnianych juz projektéw Leo
Express (pofaczenia z Krakowa do Pragi — bezposrednie pociagi
w takiej relacji uruchamia tez PKP Intercity), sezonowego pota-
czenia ,Stoneczny” Kolei Mazowieckich z Warszawy do Tréjmia-
sta i Ustki (bezposrednia konkurencja dla PKP IC) czy pociagéw
LKA i PR w relacji £t6dz - Warszawa (réwniez konkurujacych
o pasazera z PKP IC, a na odc. Skierniewice — Warszawa: row-
niez z Kolejami Mazowieckimi). Wspomniane réwniez wczesdniej
wakacyjne potaczenia Arrivy z Bydgoszczy do Wihadystawowa
i Helu przez Tréjmiasto powoduja, ze przewoznik ten rywali-
Zuje o pasazera zaréwno z Przewozami Regionalnymi (gtéwnie
w relacjach regionalnych, pomiedzy Gdynia i kurortami na P6t-
wyspie Helskim), jak i z PKP Intercity (w wiekszym stopniu w re-
lacjach dalekobieznych). Analogicznie, sezonowg rywalizacje
o pasazera (gtéwnie z PKP IC) podejmuja réwniez Koleje Slaskie
uruchamiajac pociagi w relacji Katowice — Zakopane.

Niezaleznie od powyzszego, rywalizacja o pasazera czesto wy-
stepuje pomiedzy PKP Intercity i przewoznikami regio/aglo
obstugujacymi te sama trase (réwniez na podstawie umow
PSC). Dotyczy to przede wszystkim tras miedzywojewddzkich
lub dtuzszych odcinkéw w obrebie 1 wojewddztwa, na ktérych
funkcjonuje zaréwno rozbudowana oferta bezposrednich po-
ciagéw PKP IC, jak i innych przewoznikéw. Rywalizacja o pasa-
zera w tym wzgledzie ma miejsce m.in. na takich trasach jak
Poznan - Szczecin - Swinoujscie, Poznan - Inowroctaw - Byd-
goszcz i analogicznie Poznan - Inowroctaw - Torun, Tréjmia-
sto - Bydgoszcz, Poznan - Wroctaw, Krakéw - Kielce, Szczecin
— Stupsk, Tréjmiasto — Elblag, Krakéw — Rzeszéw, Lublin — Rze-
széw czy Wroctaw - Opole, Tréjmiasto — Stupsk, jak tez na wielu
odcinkach o charakterze stricte aglomeracyjnym.

Tu warto podkresli¢, ze na tych ostatnich, PKP IC konkuruje
z przewoznikami regio/aglo nie tylko czasem przejazdu, ale
tez cena. Np. bilet miesieczny PKP IC z Warszawy do Sochacze-
wa kosztuje 312 zt, czyli niewiele wiecej niz bilet miesieczny
Kolei Mazowieckich (243 zf). Biorac pod uwage bardzo kon-
kurencyjny czas przejazdu PKP IC (35-40 minut, podczas gdy
pociag osobowy KM pokonuje te trase w 55 minut) - trudno
dziwic sie bardzo duzemu zainteresowaniu ustugami KM na tej
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trasie. Standardem jest np., ze pocigg PKP IC,Kujawiak” do Byd-
goszczy, wyjezdzajacy z Warszawy ok. godz. 16.20, zestawiony
z EZT ,Flirt3” (360 miejsc siedzacych), zabiera na pokfad nawet
600-700 0s6b - przy czym zdecydowana wiekszos$¢ pasazerow
wysiada w Sochaczewie i towiczu. Warto réwniez zauwazy¢, ze
skala zainteresowania przewozami podmiejskimi na tej trasie
wymogta na PKP IC zmiany w rozktadzie. Pociagg PKP IC ,Koper-
nik” taczacy Warszawe z Bydgoszcza przez ltawe'®, rozpoczyna
bieg w Sochaczewie, zapewniajac dojazd do Warszawy na godz.
6.30 - p6zniej dopiero jedzie do Bydgoszczy. Wydtuzenie relacji
jest zwigzane z pracami inwestycyjnymi na magistrali E20: pod-
stawowo, w podobnej porze dojazd do Warszawy zapewniat
pociag PKP IC jadacy od strony Poznania.

Wspomniana juz marka InterRegio (IR) byta kilkukrotnie orezem
walki o pasazera w przypadku potaczen dalekobieznych. Histo-
ria tej rywalizacji byta nastepujaca:

W 2002 r. i 2003 r. dwczesna spdtka PKP Przewozy Re-
gionalne - niezaleznie od obstugiwanych wéwczas pocia-
gow pospiesznych - uruchomita na zasadach komercyjnych
w sumie 5 pociggéw kategorii IR na kilku trasach podsta-
wowo obstugiwanych przez PKP Intercity (m.in. z Warszawy
do Poznania, Gdyni i Kotobrzegu). Pociagi te staly sie zna-
czaca konkurencja dla kursujgcych na tych samych trasach
pociggéw PKP IC, ze wzgledu na znacznie nizsza cene przy
podobnym czasie przejazdu i komforcie podrozy's;

W 2004 r. na szczeblu Ministerstwa Infrastruktury za-
padta decyzja o charakterze politycznym, ze pociagi IR maja
zostac przeniesione do PKP IC. W grudniu 2004 r. 5 pocia-
goéw IR rozpoczeto kursowanie w ramach oferty PKP IC, pod
nowa marka InterRegion (IRN), przemianowanej w 2005
r. na Tanie Linie Kolejowe. TLK miata by¢ w zatozeniu roz-
wigzaniem posrednim pomiedzy pociggami ekspresowymi
(PKP IC) i pospiesznymi (PKP PR). Ceny biletow byty nizsze
niz w pociggach ekspresowych (zblizone do pociagéw po-
spiesznych), jednoczesnie wprowadzono obowigzek rezer-
wacji (ktérej nie byto woéwczas w pociggach pospiesznych).
W kazdym pociagu TLK kursowat wagon barowy (co nie
byto standardem w pociggach pospiesznych).

Do marki TLK wiaczono pociagi nocne PKP IC (krot-
ko funkcjonujaca kategoria ,Nocny Express”), co réwniez
stanowito walke o pasazera z PKP PR. W poréwnaniu
Z nocnymi pociggami pospiesznymi, w nocnych TLK
(oprocz wagondéw barowych i obowiazku rezerwacji)
podwyzszeniem standardu byto wigczanie do sktadow
tylko wagondéw z 6-miejscowymi przedziatami. Do mo-
mentu przekazania w 2008 r. obstugi potaczen pospiesz-
nych do PKP IC, marka TLK nie byta w istotny sposéb
modyfikowane'®’.

W 2009 r., juz po przeniesieniu pociaggéw pospiesz-
nych do PKP IC, Przewozy Regionalne powrécity do

165. Trasa okrezna w zwigzku z ograniczong przepustowoscia modernizowanej magistrali E20 (stan na pazdziernik 2018 r.).

166. Nalezy pamieta¢, ze wdwczas tabor pasazerski, rowniez w przewozach dalekobieznych, byt jeszcze dalece zdekapitalizowany, a standar-

dem réwniez w pociggach kwalifikowanych PKP IC (wéwczas byta to marka pociggéw ,ekspresowych”) byty np. wagony 2 klasy z 8-miejscowymi

przedziatami.

167. Po przejeciu przez PKP IC potaczen pospiesznych, przez 1 rok PKP IC uruchamiato réwnolegle pociagi pospieszne i TLK. W 2009 r. zlikwido-

wano marke pociggéw pospiesznych, wszystkie przekwalifikowujac na TLK. Zlikwidowano jednoczesnie w nich obowigzkowa rezerwacje miejsc
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uruchamiania potaczen kategorii IR. Stanowity one bezpo-
srednig konkurencje dla potaczen dalekobieznych PKP IC
- réwniez dlatego, ze szereg z pociagoéw IR byta trasowana
w godzinach bardzo zblizonych do godzin kursowania po-
ciagéw PKP IC, podobne byly réwniez zatrzymania (pociagi
IR miaty charakter potaczen pospiesznych), a cena biletéw
byta nizsza niz w PKP IC. Przewozy Regionalne uruchomity
potaczenia IR na kilkudziesieciu trasach w Polsce - oferta
40-60 tras utrzymywata sie do momentu praktycznej likwi-
dacji marki w 2015 r. Zréznicowane byly zaréwno terminy
kursowania pociggow IR (czes¢ pociggéw kursowata co-
dziennie, czes$¢ tylko w wybrane dni'®), jak i komfort ta-
boru (cze$¢ potaczen byta obstugiwana jednostkami EN57,
cze$¢ sktadami wagonowymi, jakie pozostaty w gestii PR
po alokowaniu pociaggéw pospiesznych do PKP IC). Pocia-
gi IR byty co do zasady przedsiewzieciami komercyjnymi,
cho¢ pojedyncze potaczenia byty finansowane przez pe-
wien okres przez samorzady wojewddzkie, a nawet przez
ministerstwo transportu. Pod marka IR przez pewien kur-
sowaty réwniez pociagi transgraniczne: Matkinia - Grodno
i Etk - Grodno (dofinansowywane z budzetu centralnego).

W latach 2010-13 PR uruchamiaty réwniez na trasach
krajowych pojedyncze pociggi marki RegioExpress (RE).
Réznica pomiedzy IR i RE polegata na obowigzku rezerwa-
¢ji miejsc w pociggach RE oraz podwyzszonym komforcie
w pociggach RE (spétka skierowata do modernizacji wago-
ny dedykowane do obstugi RE). Tabor RE i cze$¢ taboru IR
otrzymaty rowniez nowa malature, ktéra odrézniata pocia-
gi tych kategorii zaréwno od PKP IC, jak i od pozostatego
segmentu dziatalnosci PR. W relacjach krajowych, oferta
potaczen RE osiggneta maksymalnie liczbe 4 par pociagéw.
W 2013 r. krajowe pociagi RE (jak rowniez ich tabor) zostaty
wiaczone do marki IR. Pod marka RE przez pewien kurso-
waty réwniez pociagi transgraniczne: Poznan - Frankfurt n.
Odra (dofinansowywane z budzetu centralnego) i Wroctaw
- Drezno (dofinansowywane z budzetu samorzadu woj.
dolnoslaskiego).

Marka InterRegio zostata ograniczona w 2015 r.
w zwigzku z procesem restrukturyzacji PR. Jednym z warun-
kéw przyznania srodkéw z budzetu centralnego na restruk-
turyzacje byta likwidacja potaczert komercyjnych (w zwigzku
ze stratami, jakie przynosita spétka, funkcjonowanie pocia-
goéw IR nosito znamiona subsydiowania skrosnego — poprzez
dotacje na prowadzenie przewozéw w regionach). Utrzyma-
ne zostato jedynie kursowanie pociaggéw IR w relacji t6dz -
Warszawa, dofinansowanych przez samorzad woj. tédzkiego.

Ze wzgledu na swoje atuty (niska cena i stosunkowo atrakcyjny
czas przejazdu) pociagi IR cieszyty sie duzym zainteresowaniem
podréznych. Jak wskazano wczesniej — obecnie przewoznik
dazy do przynajmniej czesciowego odbudowania marki IR, do
czego droga sa wnioski do UTK o przyznanie otwartego doste-
pu na kilkanascie tras.

W4rdd innych przyktadow walki o pasazera kolei, ktére byty to-
czone w przesztosci, nalezy wymieni¢ przede wszystkim naste-
pujace przedsiewziecia:

Pociag ,Dragon” Kolei Mazowieckich w relacji Warsza-
wa - Krakdéw, kursujacy w weekendy w latach 2015-17. Mimo
iz potaczenie cieszyto sie bardzo duzg popularnoscig wsréd
podréznych, KM zdecydowaly o jego likwidacji w 2017 r.
(bezposrednim powodem byto czasowe zamkniecie Cen-
tralnej Magistrali z powodu robét, jednak po zakonczeniu
prac nie zdecydowano sie na przywrdcenie kursowania);

Pociagi uruchamiane przez Arrive RP w weekendy w ra-
mach oferty ,Multi Region’, kursujace w relacjach z Gdanska
m.in. do Pity, Olsztyna i Torunia. Kursowaty one w 2016 r. tylko
przez 3 miesigce (od marca do czerwca). Mimo iz réwniez cie-
szyly sie duzym zainteresowaniem, spétka nie zdecydowata sie
o kontynuacji projektu.

Kazdy z opisywanych powyzej przykladéw konkurencji na
torach pokazuje, ze uruchomienie konkurencyjnego pota-
czenia spotyka sie z duzym zainteresowaniem pasazeréw
- zwiaszcza jesli nowa oferta powigzana jest z atrakcyjnymi
cenowo rozwigzaniami.

Konkurencja o tego samego pasazera pomiedzy przewozni-
kami regio/aglo wystepuje w bardzo ograniczonym zakresie,
gtéwnie ze wzgledu na fakt, ze na wspdlnie obstugiwanych
odcinkach przewoznicy regio/aglo zazwyczaj honorujg wza-
jemnie swoje bilety (badz stosujg te sama taryfe). Osobliwym
przypadkiem jest woj. pomorskie, gdzie do pewnego stopnia
ma miejsce rywalizacja o pasazera pomiedzy PKP SKM Tréjmia-
sto i Przewozami Regionalnymi.

Przewoznicy ci honoruja wzajemnie swoje bilety na wspdlnie
obstugiwanym odcinku (Gdarsk - Lebork) tylko w ograniczo-
nym zakresie'®, jednoczesnie PR wprowadzity szereg rozwigzan
promocyjnych, dzieki ktérym znaczaco obnizyt ceny biletéw na
wspolnie obstugiwanym o odcinku, cho¢ podstawowa taryfa PR
jest wydatnie drozsza od taryfy PKP SKM (przecietnie o ok. 20%).
Na terenie aglomeracji tréjmiejskiej funkcjonuje promocja PR
,Pofaczenie w dobrej cenie” (zryczattowane ceny biletéw na wy-
branych odcinkach, w tym pomiedzy wszystkimi stacjami/przy-
stankami obstugiwanymi przez PR na terenie Trojmiasta), a na
odcinku Gdynia - Stupsk obowigzuje promocja ,Bilet Dobrych
Relacji” (taryfa degresywna, wydatnie tarisza od podstawowych
taryf PKP SKM i PR). W niektorych przypadkach rozwiazania pro-
mocyjne s nawet o potowe tansze od taryfy podstawowe;j. Jest
to oczywiscie sytuacja korzystna z punktu widzenia pasazera,
mogacego w niektorych relacjach poczynic¢ znaczne oszczedno-
$ci w przypadku zakupu biletu w promocyjnej ofercie PR. Jednak
tego rodzaju konkurencja pomiedzy operatorami kolejowymi
kursujagcymi na zlecenie tego samego organizatora przewozéw
(na podstawie umoéw PSC), jest z punktu widzenia przejrzysto-
$ci oferty, jak i finanséw organizatora sytuacjg niekorzystna i de

(pozostawiajac rezerwacje fakultatywna w klasie 1). W 2011 r. zmieniono nazwe TLK (z ,Tanie” na ,Twoje Linie Kolejowe”), natomiast w 2013 r. przy-

wrécono obowigzkowa rezerwacje miejsc w pociggach PKP IC (wszystkich oprécz przejazdéw w 2. klasie na trasie Warszawa - £6dz).

168. Np. tylko w piatki i niedziele - byly to pofaczenia ukierunkowane na obstuge przejazdéw o charakterze weekendowych powrotéw do domu

169. W ogdle nie sa honorowane bilety jednorazowe, natomiast bilety okresowe honorowane s3 tylko w wybranych relacjach.
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facto mato zrozumiata.

Do pewnego stopnia, konkurencja,na torach” ma réwniez miej-
sce w aglomeracji stotecznej, gdzie przewoznicy obstugujacy
ruch aglo (KM, SKM Warszawa'”® i WKD) nie honoruja wzajemnie
swoich biletow - za wyjatkiem wspoélnie obstugiwanego przez
KM i SKM potaczenia do Lotniska Okecie'”". Jednak w przypad-
ku aglomeracji warszawskiej kluczowe znaczenie ma funkcjo-
nowanie rozbudowanej oferty ,Wspdlny Bilet ZTM-KM-WKD".
W ramach niej, posiadacze biletéw czasowych i okresowych
(od dobowych wzwyz) emitowanych przez Zarzad Transportu
Miejskiego w Warszawie moga podrézowac réwniez pociggami
KM i WKD na obszarze aglomeracji bez zadnych dodatkowych
optat. W pociggach honorowane sg réwniez ulgi, jakie obowia-
zujg w stotecznej komunikacji. Trudno zatem w tej sytuacji mé-
wi¢ o konkurencji sensu stricte - komunikacja kolejowa dzieki
tak rozwinietej integracji taryfowej staje sie immanentng cze-
$cig komunikacji miejskiej w stotecznej aglomeracji.

railway business forum

5.2. KONKURENCJA O TORY

Zaréwno mechanizmy prawne, jak i praktyka funkcjonowania
ostatnich lat pokazaty, ze w Polsce nie wyksztatcito sie zjawisko
konkurowania w przetargach o kontrakty na realizacje kolejo-
wych przewozoéw pasazerskich. Rynek jest de facto zamknie-
ty i poza jednym przypadkiem - dotyczacym spétki Arriva RP
(wczesniej konsorcjum Arriva/PCC Rail) — otwarte przetargi nie
przesadzaty o zmianach na rynku. Ma to zwigzek zaréwno z po-
lityka organizatoréw transportu wobec ,wtasnych” spotek kole-
jowych, jak i wobec Przewozéw Regionalnych.

Przepisy prawa unijnego'”? i krajowego'® pozwalaja obecnie
na zawarcie w kazdym przypadku umowy z operatorem kolejo-
wym w trybie bezprzetargowym. Jest to sytuacja zupetnie inna
niz np. w komunikacji miejskiej, gdzie bezposrednie zawarcie
umowy jest mozliwe pod pewnymi warunkami:

gdy operatorem jest podmiot wewnetrzny (komu-
nalna spdtka prawa handlowego lub zaktad/jednostka
budzetowa)

gdy zamoéwienie jest nie wieksze niz 1 min euro net-
to lub 300 tysiecy kilometréw w skali roku (w przypadku
przedsiebiorstw matych lub srednich, dysponujacych nie
wiecej niz 23 pojazdami, gorny putap dla zawarcia umowy
bez przetargu wynosi 2 min euro lub 600 tys. km rocznie)

w trybie ,interwencyjnym’, gdy zachodzi ryzyko prze-
rwania ciggtosci ustug.

We wszystkich wojewddztwach posiadajacych wtasne spotki
przewozowe (tj. Koleje Dolnoslaskie, Koleje Mazowieckie, Ko-
leje Wielkopolskie, Koleje Slaskie, todzka Kolej Aglomeracyjna,
a takze SKM Warszawa i WKD), kontrakty PSC zostaty zawarte
bezprzetargowo. W wiekszosci wypadkéw sg to umowy dtu-
goterminowe: 8-, 10-, a nawet 15-letnie (ramowa umowa Woj.
Mazowieckiego z KM, obowigzujaca do 2024 r.).

Réwniez w przypadku Przewozéw Regionalnych, wiekszos¢
wojewddztw zawarta z tym operatorem umowy bezposrednio
5-letnie umowy, obowiazujace w okresie 2016-20. Ich zawarcie
jest efektem rozméw przeprowadzonych w 2015 r. pomiedzy
strong rzadowa i samorzadami wojewo6dzkimi, na etapie pro-
cesu restrukturyzacji PR. Zawarcie bezprzetargowo dtugoter-
minowych umoéw z PR miato zagwarantowac przewoznikowi
stabilno$¢ przychodéw w okresie restrukturyzacji. Przy czym
nie oznacza to, ze kazde wojewddztwo caty sie¢ obstugiwa-
na przez PR powierzyto temu przewoznikowi na kolejne 5 lat
bez przetargu. Czes¢ wojewddztw (np. pomorskie, zachodnio-
pomorskie, dolnoslaskie) posiada kilka umoéw z PR, réwniez

170. SKM Warszawa, jako miejska spotka, nie posiada wiasnej taryfy, lecz korzysta z taryfy ZTM Warszawa — na identycznych zasadach jak tramwaje,

autobusy i metro w Warszawie.

171.W pociggach KM dojezdzajacych do lotniska, na terenie Warszawy honorowane sa bilety komunikacji miejskiej ZTM. | odwrotnie: w pociggach

SKM Warszawa dojezdzajacych do lotniska, honorowane sg wszystkie bilety Kolei Mazowieckich.

172. Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie

kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UEL 315

z03.12.2007, str. 1).
173. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, art. 22.
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krétkoterminowych (np. 1-rocznych czy 3-letnich). Wynika to
np. z faktu, ze w momencie rozpoczecia procesu restrukturyza-
¢ji PR w 2015 r. obowigzywaty jeszcze stare umowy, badz np.
taka a nie inna dlugo$¢ kontraktu ma zwigzek z porozumieniami
miedzywojewddzkimi w zakresie zasad obstugi tras taczacych
te wojewddztwa. Moze to tez miec zwigzek faktem, ze kontrakt
PSC jest zwigzany z obstuga danej trasy przez konkretny typ ta-
boru, na ktdry pozyskano dofinansowanie zewnetrzne, a tabor
przypisany jest do obstugi danej trasy. Polityka samorzadéw
wojewoddzkich wobec uméw PSC jest zreszta zréznicowana.
Nie wszystkie wojewoddztwa zdecydowaty sie powierzy¢ catosc
przewozéw spofce PR w trybie bezprzetargowym. Np. w woj.
pomorskim PR otrzymaty bezprzetargowo tylko obstuge czesci
linii niezelektryfikowanych.

W przeciwienstwie do stanu obecnego, kiedy wiekszos¢
rynku jest rozdysponowana w trybie bezprzetargowym -
przed rozpoczeciem procesu restrukturyzacji PR, wiekszos$¢
wojewddztw rozpisywata przetargi na przewozy. Przetargi
byty zazwyczaj krétkoterminowe (1-3 lata). Przede wszyst-
kim jednak, z punktu widzenia pojawienia sie ew. konku-
rencji, tryb ogtaszania przetargdéw w przygniatajacej wiek-
szosci wypadkéw nie pozwalat zewnetrznym podmiotom
na podjecie jakiejkolwiek rywalizacji o zlecenia. Powszech-
ng praktyka byto np. ogtaszanie przetargéw z terminem
otwarcia ofert np. 4-6 tygodni przed zmiana rozktadu (czyli
przed teoretycznym rozpoczeciem realizacji zadania). Jest
to termin absolutnie nierealny na zorganizowanie przez ew.
nowy podmiot odpowiedniej bazy. Taki stan rzeczy nie tyle
faworyzowat Przewozy Regionalne, co czynit tego operato-
ra jedynym realnym oferentem.

Inng barierg uniemozliwiajgcg zmiane w strukturze operato-
réw moga by¢ wymogi przetargowe. Taka sytuacja dotyczyta
np. trasy Malbork - Grudzigdz. Od momentu reaktywacji prze-
wozéw pasazerskich na trasie Kwidzyn — Grudziagdz w marcu
2009 r. (po okresie rocznego zawieszenia), przewoznikiem na
catej trasie Malbork — Grudziagdz byta Arriva RP.

Woj. pomorskie poczatkowo zlecito jej realizacje przewozéw
bezposrednio, a od grudnia 2009 r. Arriva realizuje przewozy
dzieki zwyciestwom w przetargach. Postepowania przetargo-
we organizowane byly dwukrotnie (w 2009 r. zawarto umowe
na rok, a 2010 r. na 3 lata) i za kazdym razem trasa Malbork
- granica wojewddztw byta oddzielnym zadaniem, na ktére
mozna byto ztozy¢ osobng oferte (na odcinek od Grudzigdza
do granicy wojewddztw, woj. kujawsko-pomorskie ogtaszato
niezalezne przetargi, w ktérych Arriva byta za kazdym razem
jedynym oferentem). Jednak w 2013 r., w przetargu na realiza-
cje przewozow od grudnia 2013 r. do grudnia 2014 r. trasa od
Malborka do granicy woj. pomorskiego i kujawsko-pomorskie-
go znalazta sie w zadaniu tagczonym, obejmujacym 3 podzada-
nia, w tym: obstuge kilku tras zelektryfikowanych. Biorac pod
uwage zbyt krotki czas na ew. przygotowanie sie do realizacji
zadania (niespetna 4 miesiace), zapisy takie wyeliminowaty de

facto z przetargu Arrive — jedynym oferentem zostaty Przewo-
zy Regionalne.

Podobny przypadek, de facto uniemozliwiajacy konkurowa-
nie o zamoéwienie, miat miejsce w woj. warminsko-mazurskim
w 2014 r. W SIWZ do przetargu na obstuge potaczen wewnatrz
tego wojewodztwa w rozkiadzie 2014/15 zapisano bowiem, ze
realizacja przewozéw ma sie odbywac na liniach zelektryfiko-
wanych taborem o napedzie elektrycznym i na liniach nieze-
lektryfikowanych taborem o napedzie spalinowym. Zapis ten
de facto wyeliminowat z przetargu Arrive RP, ktéra wéwczas na
terenie sgsiedniego woj. pomorskiego realizowata przewozy na
czesci linii zelektryfikowanych, ale dysponowata przede wszyst-
kim taborem spalinowym, ktéry uzytkowata takze na liniach
zelektryfikowanych'”.

W tym kontekscie, zapisy przetargowe byly o tyle dyskusyjne, ze
wczesniej catkowicie zelektryfikowany odcinek Olsztyn - Elblag
Przewozy Regionalne obstugiwaty m.in. spalinowymi zespotami
trakcyjnymi (SA133; w pdzniejszym okresie skierowano je na tra-
sy niezelektyfikowane). Jeden z autobuséw szynowych SA133,
pozyskanych w ostatnich latach przez warminsko-mazurski sa-
morzad ze Srodkéw, ,ochrzczono” nawet przydomkiem,Elblag”

Do tego, gdyby literalnie czyta¢ warunki przywofanego prze-
targu, to nalezatoby np. podzieli¢ relacje pociaggéw Olsztyn -
Korsze - Etk na dwie czesci: Olsztyn-Korsze (odcinek zelektry-
fikowany) i Korsze-Etk (niezelektryfikowany). W SIWZ nie byto
bowiem konkretnej adnotacji, iz dopuszcza sie obstuge tabo-
rem spalinowym odcinkéw czesciowo zelektryfikowanych.

W tym kontekscie, bardzo znamienng byta wypowiedz pracow-
nika biura prasowego Urzedu Marszatkowskiego Wojewddz-
twa Warminsko-Mazurskiego, z kwietnia 2014 r. dla ,Kuriera
Olsztyniskiego”, ktory w taki oto sposdb uzasadniat koniecznosé
ogtoszenia przetargu: — Ten przetarg to nie nowos¢, bo orga-
nizujemy go co roku. Wygrywaja go Przewozy Regionalne, bo
nie majg konkurencji. Jednak musimy przetarg organizowac, bo
w gre wchodzg pienigdze publiczne'”.

Praktyka pokazuje, ze nie byto to do konca zgodne z prawda.
Niewykluczone bowiem, ze gdyby do przetargu nie wpisano
obostrzenia o zakazie jazdy na liniach zelektryfikowanych dla
taboru spalinowego, to szanse na ztozenie oferty miatyby nie
tylko Przewozy Regionalne.

Arriva RP jest beneficientem decyzji podjetej 1,5 dekady temu
przez wiadze woj. kujawsko-pomorskiego o czesciowej libera-
lizacji rynku. W 2007 r. Arriva wygrata przetarg na obstuge linii
niezelektryfikowanych w woj. kujawsko-pomorskim i w grudniu
2007 r. przejeta ich obstuge od Przewozéw Regionalnych. Byta
to jedyna sytuacja w historii polskiej kolei, kiedy przetarg zostat
rozpisany w taki sposdb, ze zewnetrzny przewoznik miat czas na
przygotowanie niezbednego zaplecza kadrowego, taborowego
i logistycznego (od podpisania umowy do rozpoczecia ustug

174. Jedyne 4 pojazdy elektryczne (EZT) jakimi wéwczas dysponowata Arriva, stanowity wiasnos$¢ samorzadu wojewddzkiego i byty uzyczone Arri-

vie na czas realizacji kontraktu (na lata 2013-15).

175. http://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/warminskomazurskie-konkurencja-utracona-26156.html [1.10.2018]
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minefo ponad pét roku). W 2010 r. Arriva wygrata kolejny, 10-letni
przetarg na obstuge tras niezelektryfikowanych w woj. kujawsko-
-pomorskim, ponownie sktadajac lepsza oferte od PR,

W latach 2013-15 Arriva realizowata réwniez cze$¢ przewozéw
na liniach zelektryfikowanych w woj. kujawsko-pomorskim'”’.
Przeprowadzony w 2013 r. przetarg spowodowat znaczace
zmiany w podziale pracy eksploatacyjnej. Arriva ztozyta korzyst-
niejsze oferty w dwoch z trzech ogtoszonych wéwczas ,pakie-
téw” na obstuge linii zelektryfikowanych. Doprowadzito to do
sytuacji, w ktérej w RJ 2014/15 ,Arriva” miata wg. uméw PSC
ponad 70% pracy eksploatacyjnej, a PR - niecate 30%. Poczaw-
szy od RJ 2015/16 wojewddztwo zawarto, w trybie bezposred-
nim, wieloletniag umowe z PR na wykonanie, do grudnia 2020 r.,
pracy eksploatacyjnej ok. 16,49 min pockm (ok. 3,3 mIn pockm
w roku 2016); dzieki takiej regulacji udziat PR w pracy eksploata-
cyjnej wzrést do ok. 62%, a Arriva RP przestata obstugiwac linie
zelektryfikowane. Nie zdecydowano sie na ogtoszenie nowego
przetargu na obstuge linii zelektryfikowanych.

Decyzja wtadz woj. kujawsko-pomorskiego o powierzeniu bez-
posrednim spétce PR w 2015 r. obstugi tras zelektryfikowanych
- $cisle zwigzana z procesem restrukturyzacji PR i presjg wywar-
tg na marszatkdw przez wiadze centralne, aby zapewnié prze-
woznikowi stabilnos¢ finansowania — miat do pewnego stopnia
wymiar symboliczny. Bylo to bowiem jedyne wojewddztwo,
ktoére — w 2007 r. — zdecydowato sie na czesciowa liberalizacje
rynku, poprzez ogtoszenie przetargu, w ktérym (dzieki dtugie-
mu, kilkumiesiecznemu, terminowi na przygotowanie sie do
rozpoczecia przewozoéw) szanse ztozenia oferty miat podmiot
niebedacy wéwczas liczacym sie graczem na rynku kolejowych
przewozdéw pasazerskich.
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5.3. KONKURENCJA
MIEDZYGALEZIOWA

Rok 2017 w kolejowych przewozach pasazerskich w Polsce byt
najlepszy od 2002 r. jesli chodzi o liczbe przewiezionych po-
dréznych, jednoczesnie byt to trzeci najlepszy wynik w XXI w.
Po okresie spadkow, obserwowanych zwtaszcza w poprzedniej
dekadzie, w 2017 r. miat miejsce czwarty kolejny rok wzrostu
liczby pasazerow.

Wzrost ten wynika z jednej strony z sukcesywnie rozwijajacych
sie projektéw kolei aglomeracyjnych, a z drugiej - konsekwent-
nego przyrostu pasazeréow PKP Intercity (odnotowywanemu
od momentu uruchomienia projektu Pendolino: wzrost licz-
by pasazeréw PKP IC wyniést z 25,5 min w 2014 r. do 42,8 min
w 2017 r.). Liczby te nie oznaczajg jednak bowiem, ze nastapit
gwattowny wzrost zainteresowania podrézami koleja. Sa one
wypadkowg zwigkszajacej sie mobilnosci Polakéw, a kolej nie
jest tu liderem walki o pasazera.

W latach 2000-15, wedtug danych Eurostatu, udziat kolei
w Polsce w pracy przewozowej (bioragc pod uwage wylacznie
podréze transportem zmechanizowanym) zmalat z 11,0% do
6,8%. Przy czym w ostatnim roku, dla ktérego s3 dostepne dane
Eurostatu (2015 r.) nastapit w Polsce procentowy wzrost liczby
podrézy kolejg (z 6,7 do 6,8%). Dane za kolejne lata stanowi¢
moga odpowiedz na pytanie, czy kolej stata sie rzeczywiscie na
trwale konkurencyjna, czy wzrost liczby pasazeréw pociggéw
jest jedynie skutkiem generalnego wzrostu mobilnosci Pola-
kéw. Na razie trudno odpowiedzied na to pytanie.

Jednoczesnie, gwattownie spadto w tym okresie (2000-15)
znaczenie transportu autobusowego (z 27,1% do 14,7%), nato-
miast zwiekszyta sie znaczaco rola transportu samochodowe-
go (z 59,7% do 78,5%). Laczna wielko$¢ pracy przewozowej od
2000 r. wzrosta w Polsce o ponad 25%. Oznacza to, ze znaczaco
ro$nie mobilnos¢ Polakéw, ale gtéwnym beneficientem tego
zjawiska sa jednak koncerny samochodowe i paliwowe.

Zgodnie z szacunkami Komisji Europejskiej, w perspektywie lat
2000-30, na obszarze ,nowych” panstw Unii Europejskiej (ktore
staty sie cztonkami UE w XXI w.), wzrost pracy przewozowej moze
wynie$¢ az 170%. Naturalnie, utopig jest zaktada¢, ze poprawa
atrakcyjnosci transportu publicznego spowoduje powszechna
zmiane preferencji komunikacyjnych. Nawet przy bardzo dobrze
rozwinietej komunikacji zbiorowej — zawsze czes¢ pasazeréw be-
dzie wolata skorzysta¢ z prywatnego samochodu.

176. Osobnym zagadnieniem sg potaczenia,stykowe” pomiedzy woj. kujawsko-pomorskim i pomorskim, stanowigce logiczng ciggtosc sieci komu-
nikacyjnej obstugiwanej przez Arrive (trasy Tuchola — Chojnice i Czersk - Szlachta/Lipowa Tucholska). Na ich obstuge kilkukrotnie ogtaszano osob-
ne przetargi, w ktorych zwyciestwo odnosity réwniez Przewozy Regionalne (czego efektem byta np. sytuacja, ze Arriva, dla zachowania ciagtosci
relacji, przez pewien czas obstugiwata te trasy jako podwykonawca PR). Obecnie, na mocy porozumien miedzywojewoddzkich, obstuga odcinkéw
»stykowych” jest do 2020 r. powierzona woj. kujawsko-pomorskiemu.

177. Réwniez na mocy wygranego przetargu. Kontrakt na realizacje przewozdéw na liniach zelektryfikowanych wygast w grudniu 2015 r., a wiadze
woj. kujawsko-pomorskiego zdecydowaty sie podpisac kolejng umowe na obstuge tras zelektryfikowanych, w trybie bezprzetargowym, z Przewo-

zami Regionalnymi.
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Wykres: Liczba pasazerow kolei w Polsce w latach 2001-2017
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Wykres: Tendencje w zakresie zmian liczby samochodéw i pasazerow pociagéw w Polsce
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Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK i GUS

Tego ostatniego dowodza np. wskazniki Eurobarometru z 2013
r.Wynika z nich np., ze az 53% mieszkarncéw UE nigdy nie korzy-
sta z aglomeracyjnych/podmiejskich przewozéw kolejowych
(kolejne 17% czyni to raz w roku lub rzadziej), a w przypadku
pozostatych segmentdow transportu kolejowego - nie korzysta
z niego w ogdle 32% mieszkarcéw UE, a nastepne 31% robi to
raz w roku lub rzadziej.

W obliczu spodziewanego dalszego wzrostu liczby prywatnych
samochodéw w Polsce kolej stoi zatem przed trudng walka

KONKURENCJA W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

o klienta. Liczba samochodéw osobowych w Polsce wynosi
obecnie ok. 22,5 min (dane z korica 2017 r.), ale zgodnie z dany-
mi Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcow, jedynie ok. 65%
z nich posiada polise OC. Oznacza to, ze niemala czes¢ zareje-
strowanych samochodéw nie jest obecnie w ruchu (cho¢ oczy-
wiscie nalezy zatozy¢, ze czes¢ z nich jest uzytkowana mimo, iz
nie posiada polisy OC). Naturalnie, cze$¢ samochoddw jest im-
portowana wyfacznie na czesci. W ,Strategii Rozwoju Transpor-
tu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)” przyjeto zato-
Zenie, Ze nasycenie polskiego rynku samochodami osobowymi
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to 22,7 min pojazdéw w ruchu. Oznacza to, ze liczba pojazdéw
w ruchu wzrosnie jeszcze co najmniej o ok. 1/3, a by¢ moze na-
wet o potowe. Juz po tym wida¢ wyraznie, ze walka o pasazera
w przypadku kolei nie jest prosta.

Na wykresie na stronie 77 przedstawiono procentowe zmiany
liczby samochodoéw i pasazeréow kolei w perspektywie od 2003
r. (wynik za 2003 r. to 100%).

Walka o pasazera jest tym tatwiejsza, im dane wojewddztwo
posiada wieksza liczbe mieszkarcéw. Warunkiem sprzyjajacym
jest stolica regionu o charakterze metropolitalnym (potencjat
do rozwoju kolei aglomeracyjnej, a jednoczesnie obnizenie
konkurencyjnosci transportu drogowego: zjawisko konge-
stii, optaty za parkowanie, problemy ze znalezieniem miejsca
do parkowania), a takze gestos¢ linii kolejowych. Im mniejsze
wojewoddztwo (liczace mniej mieszkancow) badz im w danym
wojewoddztwie siec linii kolejowych jest rzadsza, tym zainte-
resowanie podrézami koleja co do zasady jest mniejsze. Wy-
jatek w tym wzgledzie stanowia w zasadzie tylko woj. $laskie

=
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i Swietokrzyskie (przypadki te zostaty szerzej zanalizowane
w rozdziale ,Kolej pasazerska w Polsce po 2000 r.").

Co ciekawe, zréznicowana skala zainteresowania transportem
kolejowym praktycznie w ogdle nie przektada sie na wskaznik
motoryzacji, czyli liczbe prywatnych samochodéw w przeli-
czeniu na 1 tys. mieszkancow. Ten wskaznik w poszczegoélnych
regionach jest stosunkowo zblizony - podobne jak tempo
przyrostu liczby samochodéw. W kolejnej tabeli na stronie 79
poréwnano procentowe zmiany wskaznika motoryzacji i liczby
pasazeréw pociggow w poszczegdlnych wojewddztwach. Dane
pouktadano w kolejnosci od najkorzystniejszych do najmniej
korzystnych wskaznikéw liczby pasazeréw pociggdw.

Tabela: Zmiana liczby pasazerow na tle gestosci linii kolejowych

Liczba pasazeréw w ruchu regionalnym Gestos¢ linii . Gestos¢
Wojewddztwo Zmiana kolejowych Lls’cczil:zsvlLr::::? " | zaludnienia
2010 2017 2017/2010 na 100 km2 (na 1 km2)
dolnoslaskie 11,5 22 191,3% 8,8 2,90 146
kujawsko-pomorskie 72 6,4 88,9% 6,7 2,08 116
lubelskie 41 34 82,9% 4,2 2,13 85
lubuskie 3 29 96,7% 6,4 1,02 73
tédzkie 6,8 9,1 133,8% 5.9 2,49 136
matopolskie 12,1 13 107,4% 7 3,38 223
mazowieckie 67,2 90,8 135,1% 4.8 5,37 151
opolskie 6,6 4,4 66,7% 8,3 0,99 106
podkarpackie 4 2,7 67,5% 55 2,13 119
podlaskie 1,82 1 54,9% 3,2 1,19 59
pomorskie 46,6 51,8 111,2% 6,5 2,32 126
Slaskie 18,4 17,5 95,1% 15,9 4,56 370
Swietokrzyskie 2 23 115,0% 6,2 1,25 107
warminsko-mazurskie 4,7 3,5 74,5% 4,5 1,44 59
wielkopolskie 18,7 22,8 121,9% 6,3 3,48 117
zachodniopomorskie 79 6,7 84,8% 5 1,71 75
Zrédto: Opracowanie witasne na podstawie danych GUS, PRi UTK
78 —— KONKURENCJA W TRANSPORCIE KOLEJOWYM



railway business forum

Tabela: Liczba pasazerow kolei a wskaznik motoryzacji

Zmiana liczby Zmiana wskaz-
Wojewodztwo pasazeréw pocia- | nika motoryzacji
géw 2017/2010 2017/2010

dolnoslaskie 191,3% 134,3%
mazowieckie 135,1% 130,4%
tédzkie 133,8% 132,0%
wielkopolskie 121,9% 127,9%
Swietokrzyskie 115,0% 129,6%
pomorskie 111,2% 129,8%
matopolskie 107,4% 128,5%
lubuskie 96,7% 135,0%
slaskie 95,1% 127,7%
kujawsko-pomorskie 88,9% 130,0%
zachodniopomorskie 84,8% 134,5%
lubelskie 82,9% 136,4%
warminsko-mazurskie 74,5% 131,7%
podkarpackie 67,5% 134,7%
opolskie 66,7% 129,0%
podlaskie 54,9% 129,1%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS, PRi UTK

Wynika z powyzszego do$¢ jednoznaczny wniosek, ze obecnie
samochdd jest w Polsce dobrem powszechnym, tatwo dostep-
nym, a jego posiadanie nie jest uzaleznione od skali rozwoju
transportu publicznego. Znaczenie moze mie¢ natomiast cze-
stotliwo$¢ jego uzywania: im oferta transportu publicznego jest
lepsza, tym potencjalnie uzytkowanie prywatnego samochodu
moze by¢ rzadsze (albo jest on uzytkowany w inny sposéb: np.
tylko w celu dojazdu do najblizszej stacji kolejowej badz szerzej:
wezta przesiadkowego z transportem publicznym - zgodnie
z ideg ,ostatniej mili”).

Gwattowny wzrost znaczenia motoryzacji indywidualnej i nie-
wielki wzrost znaczenia kolei w przewozach pasazerskich w Pol-
sce postepuje réwnolegle z kryzysem w segmencie przewozéw
autobusowych pozamiejskich. O ile bowiem transport kolejowy
posiada szereg narzedzi do rywalizacji o pasazera z motoryza-
cja indywidualna (inwestycje w tabor i infrastrukture, wydatnie
skracajace czas jazdy i podnoszace komfort), o tyle brak tych
atutow w przypadku transportu autobusowego powoduje
gwattowny spadek liczby podrézy z wykorzystaniem autobu-
sOw pozamiejskich.

KONKURENCJA W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Wedtug danych SGH, wielkos¢ realizowanych ustug w komuni-
kacji publicznej poza miastami spadta w latach 2004-17 o ok.
40%. Z kolei wedtug danych Instytutu Rozwoju Wsi i Rolnictwa
PAN do ponad 20% sotectw w Polsce nie dociera obecnie jaki-
kolwiek transportu publiczny. A w przypadku wielu pozostatych
sotectw oferta jest minimalna - do szeregu miejscowosci auto-
busy dojezdzaja tylko w dni nauki szkolnej, w godzinach dosto-
sowanych do zaje¢ lekcyjnych, co w zaden sposéb nie pozwala
na skorzystanie z transportu publicznego osobom chcacym do-
jezdzac¢ autobusami np. do pracy.

Norma - i patologia zarazem - na prowincji sa rowniez sytuacje,
ze wobec braku transportu publicznego lub jego niezadowala-
jacej oferty, mieszkancy podrézujg autobusami szkolnymi, uru-
chamianymi przez gmine jako przewozy zamkniete. Wszyscy
o nich jednak wiedza, niektérzy kierowcy dorabiajg sobie w ten
sposob do pensji, a wtadze gminy maja zapewniony wzgledny
spokoj, bo dzieki tej swoistej zmowie milczenia mieszkancy
maja jednak zagwarantowana ,jakas” komunikacje. Problem
pojawia sie w wakacje, gdy nagle okazuje sie, Ze nie ma jednak
zadnej komunikacji.

O ile w przypadku transportu kolejowego mozna méwic o sta-
bilizacji badZ rozwoju oferty, o tyle w regionalnym transporcie
autobusowym zaznaczyt sie powazny kryzys. W ostatnich la-
tach, w skali kraju odnotowano kilkadziesiat przypadkéw cat-
kowitej likwidacji (upadtosci) przedsiebiorstw PKS — powstatych
w wyniku podziatu (i zazwyczaj prywatyzacji — stad tez czesc
dawnych PKS-6w funkcjonowata ostatnio pod inna nazwa)
panstwowego przedsiebiorstwa PKS na poczatku lat 90. XX w.
Istniejgce przedsiebiorstwa PKS z kolei drastycznie ograniczaja
oferte na najmniej rentownych liniach. Problem ten dotyka nie
tylko sieci komunikacyjnej w regionach o charakterze peryfe-
ryjnym, ale takze centralnej Polski. Np. w 2018 r. Mobilis Group
zlikwidowat oddziaty w Ciechanowie, Ostrotece i Mirnsku Ma-
zowieckim (dawne PKS-y). Mifski oddziat Mobilisu obstugiwat
trasy w powiecie bezposrednio sasiadujacym z Warszawa, jak
réwniez kursy do samej stolicy.

Kolej zazwyczaj nie przejmuje tych pasazeréw, gdyz likwido-
wane trasy i kursy odbywaja sie na liniach niepokrywajacych
sie z liniami kolejowymi (ew. do niej prostopadtych). W efekcie,
likwidacja potaczen autobusowych powoduje albo koniecz-
nos¢ korzystania z prywatnego samochodu na catej trasie, albo
podjezdzanie samochodem do kolei (jesli do tej pory stosowa-
ny byt przejazd taczony kolej+autobus). Dla czesci pasazeréw,
nieposiadajacych samochodéw, likwidacja potaczen autobuso-
wych jest krokiem w kierunku wykluczenia komunikacyjnego,
a w slad za tym - réwniez wykluczenia spotecznego.

Likwidowane potaczenia sa niekiedy przejmowane przez in-
nych przewoznikéw. Jednak nie dzieje sie to zawsze, poza tym
nowi przewoznicy przejmuja najczesciej tylko najbardziej ren-
towne trasy, wskutek czego osrodki potozone na uboczu staja
sie catkowicie wykluczone komunikacyjnie. Niejednokrotnie
zdarza sie réwniez, ze i nowi przewoznicy po pewnym czasie
rezygnuja z obstugi tras. Zaistniata sytuacja powoduje, ze wy-
kluczone komunikacyjnie staja sie nawet cate gminy badz po-
wiaty (przez ktdre nie przebiegaja czynne w ruchu pasazerskim
linie kolejowe badz ich przebieg czyni transport kolejowy mato
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Wykres: Udziaty poszczegolnych gatezi transportu w przewozach pozamiejskich
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Strategii Rozwoju Transportu

konkurencyjnym w stosunku do transportu samochodowego —
zjawisko charakterystyczne np. dla woj. matopolskiego).

Prognozy zaktadaja, ze udziat transportu autobusowego
w przewozach pozamiejskich wcigz bedzie malat. Obrazuje to
poyzszy wykres.

Spodziewany dalszy wzrost liczby pasazeréw pociagéw bedzie
raczej spowodowany ogdélnym wzrostem atrakcyjnosci kolei
(i dalszym wzrostem mobilnosci Polakéw), a nie przejmowa-
niem pasazeréw z autobusow czy samochoddw (za wyjatkiem
najwiekszych aglomeracji, gdzie kolej moze wygrywac¢ walke
0 pasazera czasem przejazdu, poszukiwaniem miejsca do par-
kowania i brakiem podatnosci na kongestie).

Aby zachecac wigkszg liczbe pasazeréw do korzystania z ustug
kolei i aby jednoczesnie zmniejsza¢ tym samym znaczenie mo-
toryzacji indywidualnej, konieczne jest réwnolegte podejmo-
wanie szeregu dziatan poprawiajgcych jakos¢ transportu kole-
jowego (i szerzej — publicznego). Zaniechanie nawet jednego
z opisanych ponizej dziatann zazwyczaj wplywa znaczaco na
sumaryczne obnizenie w oczach pasazera oceny publicznego
transportu zbiorowego - i to nawet w sytuacji, w ktére inne
dziatania sg na wysokim poziomie.

Im mniej ,prokolejowy” region, tym walka o pasazera trud-
niejsza. Jesli wojewddztwo charakteryzuje sie m.in. niewiel-
ka liczbg mieszkancéw, stolicg wojewddztwa nieposiadajaca
charakteru metropolitalnego, niska gestoscia linii kolejowych
(dodatkowo niejednokrotnie zlokalizowanych nieatrakcyjnie,
z dala od miejscowosci — podobnie zreszta jak stacje i przy-
stanki kolejowe), niekorzystnymi tendencjami demograficzny-
mi (wyludnianiem sie terendw, ,starzeniem sie” spoteczeristwa
w tempie szybszym niz w innych regionach) - tym wieksze
jest prawdopodobienistwo, ze zainteresowanie transportem

80 ——

kolejowym bedzie niewielkie. Zwtaszcza, ze jak juz w danym
regionie opisane powyzej problemy wystepuja, to funkcjonu-
ja one rownolegle do siebie.

Maty popyt na kolej powoduje swoiste btedne koto. Niewielka
liczba mieszkancow (z ktérych praktycznie wszyscy posiadaja
juz obecnie prywatne samochody) sprawia, ze uruchamianie
duzej liczby pociggéw w danym obszarze mija sie catkowicie
z celem ze wzgledu na brak popytu, z kolei ograniczanie oferty
doprowadza do dalszego spadku przewozdéw.

Nie zmienia to jednak faktu, ze réwniez w tego rodzaju,,proble-
mowych” regionach nalezy podejmowac dziatania zmierzajace
do uatrakcyjnienia transportu publicznego - tak aby zwiekszat
sie odsetek oséb wybierajacych w pierwszej kolejnosci trans-
port zbiorowy, natomiast prywatne samochody uzytkujacych
tylko w sytuacjach:

Wyzszej koniecznosci (np. w momencie, gdy korzysta-
nie z transportu zbiorowego staje sie niemozliwe z powodu
dtuzszego czasu przejazdu - a nie jest efektem subiektyw-
nie ocenionej wygody pasazera);

Gdy podrézowanie transportem zbiorowym jest nie-
mozliwe (m.in. na odcinkach, na ktérych transport zbioro-
wy nie funkcjonuje, np. pomiedzy miejscem zamieszkania
i najblizszym przystankiem/stacja — w sytuacji, w ktérej jest
to dystans przekraczajacy mozliwosci pokonania go pieszo.

KONKURENCJA W TRANSPORCIE KOLEJOWYM
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Do kluczowych sktadowych wptywajacych na poprawe jakosci
a tym samym atrakcyjnos¢ transportu kolejowego naleza:

Skrécenie czasu przejazdu

Komfort podrézy i tabor dostosowany do potrzeb

Atrakcyjne rozwigzania taryfowe, w tym integracja ta-
ryfowa z innymi podsystemami transportu

Rozkfad jazdy, system skomunikowan

Rozwinieta infrastruktura dworcowo-stacyjna (w tym
- budowa nowych przystankéw kolejowych lub zmiana
lokalizacji istniejacych, tak aby maksymalnie ,przysuwac”
punkty obstugi podréznych do miejscowosci; akceptowal-
na odlegtos¢ do pokonania pieszo z miejsca zamieszkania
czy pracy do przystanku kolejowego nie przekracza 1000-
1200 m);

Niezawodnos¢ oferty (poprzez np. kontraktowe zobo-
wigzanie przewoznikéw do posiadania odpowiedniej liczby
taboru zastepczego, ze wskazaniem konkretnych lokalizacji
stacjonowania tego taboru oraz wskazaniem maksymalne-
go czasu na wiaczenie go do ruchu).

Oczywiscie, coraz czesciej zdarza sie, ze samorzady nizszego
szczebla partycypuja w kosztach funkcjonowania kolei — cho¢
formalnie robic tego nie musza. Dzieje sie tak zaréwno w aglo-
meracjach (np. Poznaniska Kolej Metropolitalna, finansowana
przez samorzad wojewddzki i samorzady nizszego szczebla), jak
i poza nimi (np. wsparcie gmin z terenu Podhala dla samorza-
du wojewddztwa, dzieki ktéremu znaczaco zwiekszono liczbe
pociagéw na trasie Nowy Targ — Zakopane). Ale tez s sytuacje
odwrotne: np. wiadze Gdanska podchodza bardzo sceptycznie
do kwestii wsparcia finansowego dla kolei, pomimo iz wtadze
woj. pomorskiego wskazuja jednoznacznie, ze skala rozwoju
kolei aglomeracyjnej w Tréjmiescie (m.in. otwarcie Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej, ale takze zwiekszenie liczby pofaczen na
Jstarej” linii tréjmiejskiej SKM) — i wydatkow wojewddztwa z nig
zwigzanych - jest na tyle duza, ze gminy powinny wspiera¢ wo-
jewddztwo w tej kwestii.

Jeszcze inaczej do kwestii podchodza najczesciej mate gminy.
O dokfadaniu sie do finansowania kolei najczesciej nie mysla
w ogole (cho¢ czesto kolej jest ich transportowym ,oknem na
$wiat”), czesto réwniez nie finansuja potaczen autobusowych,
opieraja sie na bankrutujgcych PKS-ach lub na prywatnych
przewoznikach. Do$¢ czestym zjawiskiem jest rowniez niereali-
zowanie postanowien planéw transportowych, ktére zaktadaja
wzrost znaczenia transportu publicznego poprzez m.in. zwiek-
szanie liczby potaczen (prawo nie przewiduje zadnych sankgji
za brak realizacji postanowien planéw transportowych). W wie-
lu wypadkach wynika to naturalnie z braku $rodkéw finanso-
wych biednych gmin i powiatéw, ale tez z faktu, ze mate samo-
rzady czesto po prostu nie przywiazujg odpowiedniej wagi do
kwestii rozwoju transportu publicznego.

Wydaje sie, ze niezbedne sg dziatania o charakterze systemo-
wym. Rozwigzaniem moze by¢ mechanizm zblizony idea do
subwencji w innych sektorach: tzw. ,znaczone pienigdze” prze-
kazywane przez rzad samorzadom lokalnym na funkcjonowa-
nie transportu publicznego. Na forum Komisji Wspélnej Rzedu
i Samorzadu, przy wsparciu organizacji samorzadowych oraz
instytucji i organizacji branzowych i eksperckich, nalezatoby
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wypracowa¢ model funkcjonowania takich ,subwencji trans-
portowych”, np. okresli¢ maksymalna wielko$¢ danego samo-
rzadu czy tez stan jego finanséw (m.in. poziom wptywéw z po-
datkéw per capita) - badz tez zastanowic sie, czy wprowadzanie
tego rodzaju kryteridw jest w ogéle zasadne.
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6. KONKURENCJA
A WSPOLPRACA

6.1. WSPOLNY BILET | SYSTEMY
INFORMACJI

Praktyka ostatnich lat pokazuje, ze mnogos$¢ przewoznikéw pa-
sazerskich nie musi mie¢ negatywnego wptywu na rozwiazania
taryfowe. Jest to istotny argument w kontekscie toczacych sie na
forum Grupy PKP prac nad wprowadzeniem ,wspdlnego biletu”

Obecnie - z matymi wyjatkami — wspétpraca pomiedzy po-
szczegSlnymi przewoznikami funkcjonuje poprawnie, bez
istotnych mankamentéw dla pasazera. Wyrdzni¢ tu mozna trzy
ptaszczyzny wspodtpracy.

Pierwsza to wspoétpraca pomiedzy przewoznikami regionalnymi/
aglomeracyjnymi w przypadku wspdlnie obstugiwanych odcin-
kéw. Tutaj przewaznie ma miejsce catkowite i wzajemne honoro-
wanie pomiedzy przewoznikami biletéw jednorazowych i okre-
sowych, w tym ofert promocyjnych (z nielicznymi wyjatkami
- np. dotyczacymi braku honorowania biletéw kupionych przez
telefon). Zasadnicze wyjatki od tej reguly, dotycza aglomeracji
warszawskiej i tréjmiejskiej, gdzie przewoznicy honoruja wza-
jemnie swoje bilety tylko w ograniczonym zakresie.

W aglomeracji warszawskiej kluczowe znaczenie z punktu wi-
dzenia pasazera ma funkcjonowanie oferty ,Wspoélny Bilet ZT-
M-KM-WKD" (opisanej szerzej w rozdziale ,Kolej pasazerska po
2000 roku”). W aglomeracji trojmiejskiej sytuacja jest odmien-
na. PKP SKM w Tréjmiescie i Przewozy Regionalne honorujg
nawzajem swoje bilety tylko w ograniczonym zakresie, cho¢
wspodlnie obstugiwany obecnie (od grudnia 2017 r.) odcinek,
Gdansk - Lebork, liczy az 80 km. Obecnie funkcjonuje tylko
honorowanie biletéw okresowych - i to cze$ciowe. Bilety okre-
sowe Przewozéw Regionalnych, ktérych stacja poczatkowa
i koncowa jest zlokalizowana pomiedzy stacjami Wejherowo
i Lebork, sa honorowane w pociggach PKP SKM. Natomiast na
odcinku Gdansk Gtéwny - Gdynia Chylonia, w pociggach spétki
Przewozy Regionalne honorowane sg bilety okresowe PKP SKM.
Z honorowania wytgczonych jest jednak 9 pociagéw. Wynika to
z faktu, iz pociagi wytaczone z honorowania s albo uruchamia-
ne przez sasiedni oddziat Przewozéw Regionalnych, albo ich
obstuga zostata spotce PR powierzona w trybie bezposrednim,
a honorowanie dotyczy wytacznie pociagdw, ktérych obstuga
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przez PR wynika z wyboru tego operatora w trybie przetargu
nieograniczonego. Jest to sytuacja kompletnie niezrozumiata
i bardzo niekorzystna z punktu widzenia pasazeréw.

Druga ptaszczyzna wspotpracy jest wspétpraca pomiedzy prze-
woznikami regionalnymi i aglomeracyjnymi w przypadku prze-
jazdu z przesiadka i zmiang przewoznika. Tutaj, w wiekszosci
wypadkow, przewoznicy regionalni honorujg w swoich pocia-
gach bilety jednorazowe i okresowe wydane w taryfie Przewo-
z6w Regionalnych, zatem nie wystepuje konieczno$¢ zakupu
dwdch biletéw przy zmianie przewoznika - a zatem nie wy-
stepuje tez problem wzrostu kosztéw w wyniku koniecznosci
zakupu 2 biletéw. Odmienna sytuacja wystepuje w przypadku
SKM Warszawa i WKD, przy czym ci przewoznicy majg bardzo
niewielka stycznosc z siatkg potaczen Przewozéw Regionalnych
(sg to jedynie pociagi InterRegio w relacji Warszawa - £6dz).
Z kolei Koleje Mazowieckie, na odcinkach wspélnie obstugiwa-
nych przez KM i PR (kowicz — Kutno, Siedlce - tukdw, Siedlce
- Czeremcha) honorujg praktycznie wszystkie bilety PR (z wza-
jemnoscia). Natomiast jesli przewdz realizowany jest czesciowo
pociagiem KM, a czesciowo PR - wéwczas KM honoruja bilety
wydane w taryfie podstawowej PR, ale juz nie honorujg ofert
specjalnych PR (np. Regio Karnetéw'’é, Regio Kart'’, Biletow
Turystycznych' czy biletéw wydanych w ofercie Ty i raz, dwa,
trzy”'®"). Te ostatnie oferty honoruje wiekszos¢ pozostatych sa-
morzadowych przewoznikéw, jak réwniez Arriva RP. Cho¢ np.
z poczatkiem wrze$nia 2018 r. Koleje Dolnoslaskie zrezygnowa-
ty z honorowania Regio Karnetéw oraz Biletow Turystycznych,
thumaczac to z jednej strony niskim zainteresowaniem ze strony
podréznych, a z drugiej — brakiem uzasadnienia finansowego
(niski udziat spotki w przychodach z tego biletu).

Taryfy ,Regio” (za wyjatkiem wspomnianego juz wczesniej cze-
$ciowego honorowania biletéw okresowych) nie honoruje PKP
SKM Trdjmiasto. W zamian, osoba podrézujaca SKM i Przewo-
zami Regionalnymi moze jednak skorzystac¢ z oferty ,Wspoiny
Przejazd", dzieki ktérej mozna, w przypadku zmiany przewozni-
ka, naby¢ bilet zaréwno SKM, jak i PR, z upustem cenowym 5%.
Przy czym, oferta ,Wspdlny Przejazd” obowigzuje tylko na tere-
nie wojewddztwa pomorskiego, a Przewozy Regionalne obstu-
guja potaczenia réwniez do sgsiednich wojewodztw. Ta oferta
rowniez nie jest catkowitym wyjsciem naprzeciw oczekiwaniom
podréznych w woj. pomorskim.

Projektem do pewnego stopnia zblizonym do RegioKarnetéw
jest funkcjonujacy od 2017 r. Wspdlny Bilet Samorzadowy”
(WBS). Jest to bilet dobowy w zryczattowanej cenie (38 zt) obej-
mujacy o$miu polskich przewoznikéw kolejowych: Arriva RP, Ko-
leje Dolnoslaskie, Koleje Matopolskie, Koleje Mazowieckie, Koleje
Slaskie, Koleje Wielkopolskie, t6dzka Kolej Aglomeracyjng i War-
szawska Kolej Dojazdowa. Bilet ten powstat do pewnego stopnia

178. Bilet sieciowy PR z ceng zryczattowana, wazny przez 3 dowolne wybrane przez podréznego dni (bilet obowigzuje maksymalnie 2 miesigce).

Istnieja 2 rodzaje (cenowe) RegioKarnetéw: wazne tylko w pociggach PR (cena 65 zt) oraz honorowane réwniez w pociggach innych przewoznikéw

(75 zt). Czes¢ przewoznikéw honorujacych RegioKarnety wytaczyta z honorowania niektére swoje pociagi (bilety te nie sg wazne w pociggach

LSprinter”tKA, pociggach Kolei Matopolskich na odcinku do lotniska Balice oraz w pociggach wakacyjnych Arrivy).

179. Roczna lub pétroczna karta, pozwalajaca na zakup biletéw w taryfie PR ze znizka ok. 30% (bilety jednorazowe) lub 15% (okresowe).

180. Sieciowe bilety weekendowe ze zryczattowana cena.
181. Tanszy o 30% bilet dla drugiego, trzeciego i czwartego pasazera
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w kontrze do dziatan Grupy PKP zwigzang z wprowadzeniem
+wspolnego biletu’, w ktérego tworzenie nie byli od poczatku
zaangazowani przewoznicy, ktérzy stworzyli WBS. Najwiekszym
mankamentem WBS jest ograniczony zasieg jego obowigzywa-
nia, wynikajacy przede wszystkim z faktu, ze nie honoruja go
Przewozy Regionalne. Ten fakt powoduje, ze w wiegkszosci wy-
padkdw, pasazer chcacy skorzysta¢ z WBS w pociggach réznych
przewoznikéw i tak, pomiedzy obstugiwanymi przez nich siecia-
mi, musi przemiescic¢ sie innym pociggiem lub innym srodkiem
transportu. Arriva RP oraz Koleje Matopolskie w ogdle nie maja
W swojej sieci stycznosci z innymi przewoznikami honorujacymi
WBS. Innym mankamentem tego rozwiazania jest, podobnie jak
w przypadku RegioKarnetéw, wylaczenie przez niektérych prze-
woznikéw z honorowania WBS w czesci pociagéw specjalnych
(WBS nie jest honorowany w pociggach komercyjnych oraz w po-
ciggach Kolei Matopolskich na odcinku do lotniska).

Trzecia pfaszczyzna to wspotpraca pomiedzy PKP Intercity
i innymi przewoznikami w przypadku przejazdu z przesiadka
i zmiang przewoznika. W tym przypadku, wspoétpraca wyglada
zdecydowanie najgorze;j.

Wdrozony w 2017 r.,,Pakiet Podréznika”, czyli mozliwos¢ zakupu
biletu na przejazd pociggami PKP Intercity, Przewozéw Regio-
nalnych i SKM Tréjmiasto (pdzniej do projektu dotaczyta réw-
niez tddzka Kolej Aglomeracyjna), jest na razie jedynie ,wspdl-
nym blankietem”. Bilet jest drukowany na jednej kartce, ale nie
ma on zwigzku z zadnym upustem cenowym. Jest to zatem tyl-
ko czesciowe udogodnienie dla pasazera.

Pogtebieniem wspdtpracy pomiedzy PKP IC i segmentem regio/
aglo jest oferta,,Razem w Polske”, rbwniez wdrozona w 2017. Jest
to wspdlna oferta sieciowych biletéw weekendowych PR i PKP
Intercity ze zryczattowana ceng (bilety honorowane byty przez
pewien czas réwniez przez Koleje Dolnoslaskie, jednak spotka
wycofata sie z tego projektu). W ofercie sa dostepne dwa rodzaje
biletéw imiennych: za 109 zt wazny w 2. klasie pociggéw PKP IC
kategorii TLK, IC oraz w pociagach PR; za 189 zt wazny w 2. klasie
wszystkich krajowych pociggéw PKP IC, a takze w pociggach PR.

Kolejnym krokiem we wspétpracy w tym wzgledzie ma by¢
wprowadzenie prawdziwego ,wspdlnego biletu’, opartego na
jednej taryfie (cena liczona za jeden przejazd, przy rozgrani-
czeniu kategorii pociggu - czyli rozwigzanie zblizone do tego,
ktore funkcjonowato przed podziatem przedsiebiorstwa PKP na
mniejsze podmioty). W pierwszej kolejnosci uczestnikami pro-
jektu maja by¢ spotki z Grupy PKP (tj. PKP IC i PKP SKM) oraz
Przewozy Regionalne.

Wspotpraca biletowa pomiedzy PKP IC i przewoznikami regio/
aglo dotyczy réwniez nastepujacych przypadkéw:

Bilety jednorazowe PKP IC s3 honorowane przez Kole-
je Mazowieckie na odcinku Warszawa Zachodnia — Warsza-
wa Wschodnia, o ile dotyczy to koncowego odcinka przejaz-
du okreslonego na bilecie PKP IC.

Kilku przewoznikéw (Przewozy Regionalne, Koleje
Mazowieckie, Koleje Dolnoslaskie, SKM Tréjmiasto) honoru-
je tzw. Kolorowe Karty Intercity — sa to bilety sieciowe PKP
IC, kwartalne, pétroczne i roczne.
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Whnioski z powyzszego ptyna takie, ze w zakresie wspotpracy
pomiedzy soba poszczegdlnych przewoznikéw z segmentu re-
gio/aglo, w wigkszosci wypadkdw jest ona ptynna, a pasazer nie
napotyka probleméw zwigzanych z trudnoscia w zakupie biletu
czy zwiekszeniem kosztéw przejazdu przy zmianie przewozni-
ka. Natomiast znacznie mniej korzystnie wyglada sytuacja przy
zmianie przewoznika pomiedzy PKP Intercity i ktérymkolwiek
zinnych operatoréw.

W kontekscie plandw wprowadzenia przez Grupe PKP ,wspél-
nego biletu” nalezy pamieta¢, ze w przesztosci, gdy mozna byto
kupi¢ jeden bilet na dowolnga relacje (bez zwigzku z rodzajem
przewoznika), cena za bilet byta catkowicie uzalezniona od od-
legtosci (oraz kategorii pociagu). | cho¢ wiekszos¢ przewozni-
kéw nadal konstruuje swoje taryfy wedtug tego wzorca (cho¢
kazdy czyni to osobno), to nie jest to juz reguta.

Dlatego tez wdrozenie ,wspdlnego biletu” nie powinno ozna-
czac koniecznosci rezygnacji z innych, wypracowanych w ostat-
nich latach i korzystnych dla pasazera rozwigzaniach, ktérymi
przewoznicy kolejowi konkuruja zaréwno z innymi podsyste-
mami transportu (zbiorowego i indywidualnego), jak tez, do
pewnego stopnia, pomiedzy soba. Chodzi tu np. o zryczattowa-
ne ceny biletéw na pociagi PKP Intercity (EIP, EIC), zryczattowa-
ne - zazwyczaj znaczaco nizsze od podstawowej taryfy — ceny
biletéw na setkach juz w tej chwili odcinkéw obstugiwanych
przez Przewozy Regionalne (m.in. wspomniana juz w rozdzia-
le ,Kolej pasazerska po 2000 roku” oferta ,Potaczenie w dobrej
cenie”), promocja PKP IC ,Wczesniej-Taniej” (bilety z upustem
cenowym dostepne w przedsprzedazy) czy tez szereg innych
ofert promocyjnych wprowadzanych przez kazdego innego
przewoznika pasazerskiego.

+Nowy” wspdlny bilet albo powinien uwzglednia¢ te rozwiagza-
nia, albo powinien byt rozwigzaniem catkowicie niezaleznym
od obecnie funkcjonujacych taryf, tak aby pasazer miat bardziej
rozbudowang palete wyboru (system ,naktadkowy”).

Wspolny bilet” kolejowy powinien réwniez uwzglednia¢ roz-
wiazania integrujace kolej z komunikacjg miejska. To zreszta
moze i powinien by¢ jeden z tematéw rozméw Ministerstwa
Infrastruktury i Grupy PKP z samorzadami (wojewodzkimi
i lokalnymi). Powinno sie bowiem prébowac znalez¢ takie
rozwigzanie, by kolejowy ,wspélny bilet” obejmowat réwniez
integracje z komunikacjg miejska. tatwo jest sobie bowiem
np. wyobrazi¢ sytuacje, w ktérej pasazer z Krakowa do War-
szawy podrézuje Pendolino w jednodniowym wyjezdzie biz-
nesowym, ale zaréwno w Krakowie, jak i w Warszawie porusza
sie komunikacjg miejska — i chciatby to zrealizowa¢ na jednym
bilecie, ptacgc sumarycznie mniej niz w przypadku konieczno-
$ci kazdego biletu osobno.

Mechanizmy integrujace kolej z komunikacja miejska powinny
by¢ rozwijane (a tam, gdzie nie funkcjonujg - zwtaszcza w mia-
stach wojewddzkich — powinny zosta¢ wdrozone). Kluczowa
kwestig jest rozwijanie tych mechanizméw réwniez poza $ci-
stymi aglomeracjami. W wiekszosci wojewddztw, integracja
ogranicza sie bowiem na razie tylko do rdzenia centralnej aglo-
meracji lub nawet do samego miasta wojewddzkiego. Jedynie
w woj. $laskim, podrézny moze kupic bilet (integrujacy kolej
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z komunikacja miejska w konurbacji gérnoslaskiej — KZK GOP)
na dowolnie wybrany odcinek, w catym wojewddztwie, obstu-
giwany przez Koleje Slaskie. Z kolei wojewddztwa, w ktérych
integracja taryfowa obejmuje réwniez niektére inne miasta
oprocz stolicy wojewddztw (centralnych wojewddztw), to, na
ten moment, jedynie dolnoslaskie i tédzkie. Taka wspdtpraca
musi by¢ rozszerzana - tu nie ma mowy o zadnej konkurencji,
tylko o dziataniach wychodzacych naprzeciw oczekiwaniom
pasazerow i zwiekszajgcym atrakcyjnosc transportu publiczne-
go jako catosci.

6.2. POLITYKA ZROWNOWAZONEGO
ROZWOJU TRANSPORTU

6.2.7. KOLEJ | AUTOBUS

Elementem podnoszacym konkurencyjnos¢ transportu pu-
blicznego jako catosci, jak rowniez dziataniem mogacym wy-
chodzi¢ naprzeciw kryzysowi w przewozach autobusowych,
moze by¢ tworzenie wspolnych tras kolejowo-autobusowych.
Pamietac nalezy, ze kolej jest drozsza od transportu autobuso-
wego: przecietnie, stawka doptaty do wozokilometra w trans-
porcie autobusowym (pozamiejskim) jest znacznie nizsza niz
dopfata do pociggokilometra w ruchu regio/aglo. Poza tym
pociag nie jest w stanie dojechac wszedzie — co wynika zaréw-
no z uktadu sieci kolejowej, jak i z elastycznosci obu podsyste-
méw transportowych. W transporcie autobusowym znacznie
tatwiej jest reagowac na zmieniajacy sie popyt, modyfikujac
trasy, rozktady jazdy (nie ma problemu ograniczonej przepusto-
wosci sieci — co stanowi bardzo powazny problem praktycznie
wszystkich aglomeracji, za to wystepuje kwestia kongestii na
niektérych trasach wewnatrz aglomeracji.,, dopasowujac ilos¢
i rodzaj (wielkos¢) taboru do oczekiwan.

Zréwnowazony transport i zrdwnowazona mobilnos¢ - hasta-
-klucze polityki transportowej Unii Europejskiej — nie oznaczaja
rozwoju kolei za wszelkg cene. Chodzi o to, zeby rynek zréwno-
wazyc¢ w taki sposob, zeby kolej, zwhaszcza na obszarze aglome-
racji, byta ,kregostupem komunikacyjnym’, a transport drogo-
wy spetniat wobec niej role stuzebna. Trasy autobuséw powinny
by¢ tak modyfikowane, zeby nie dublowaty sie z pociagiem, ale
miaty charakter dowozowy - badz zeby autobusy kursowaty
tam, gdzie uruchamianie pociagéw jest niemozliwe lub rodzi
nieproporcjonlnie wysokie koszty.

Wspdlne trasy kolejowo-autobusowe funkcjonuja zaledwie
w kilku punktach w Polsce (nie liczac oczywiscie integracji
taryfowej kolei z komunikacjg miejska w kilku najwiekszych
aglomeracjach, jednak jest to zupetnie inna kwestia niz tu roz-
patrywana). Rozwigzanie takie od kilku lat stosuje z sukcesem
spotka Koleje Matopolskie: pociaggi KMt z Krakowa do Wieliczki
sg skomunikowane az z 6 liniami ,dowozowymi’, a w autobu-
sach s3 honorowane wspdélne bilety kolejowo-autobusowe.
Innym przyktadem jest wspolna oferta Kolei Dolnoslaskich
i PKS Jelenia Géra na trasie Wroctaw — Jelenia Goéra — Karpacz,
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komunikacja autobusowa uruchomiona w kilku mniejszych
miastach na terenie woj. tédzkiego (poza aglomeracja) w $lad
za rozwojem oferty tédzkiej Kolei Aglomeracyjnej czy uru-
chomiony w tym roku wspdlny projekt Arriva RP i prywatnego
przewoznika obstugujacego potaczenie autobusowe Wiadysta-
wowo - Karwia (posiadacze biletu Arrivy mogli skorzysta¢ na
trasie do Karwi z upustu cenowego).

W przesztosci funkcjonowaty réwniez m.in. kolejowo-autobu-
sowe potaczenie Arrivy z Bydgoszczy do Swiecia i Chetmna
(z przesiadka w Terespolu Pomorskim), jak réwniez swoje auto-
busy uruchamiaty PKP IC (m.in. do Krynicy Morskiej i w Biesz-
czady) i Przewozy Regionalne (m.in. do Kazimierza Wielkiego),
natomiast Koleje Slaskie, we wspétpracy z przewoznikami au-
tobusowymi, wprowadzity wspdlng oferte kolejowo-autobu-
sowa do Szczyrku i Brennej. Nawet jesli cze$¢ z tych potaczen
zostata zawieszona z powodu niskiej frekwencji, to nie nalezy
sie tym zraza¢. W Polsce znajduje sie wiele miast powiatowych,
duzych gmin czy popularnych kurortéw lezacych blisko linii
kolejowych, ale niemajacych do nich bezposredniego dostepu.
Nawet jesli nie ma sensu uruchamiac do takich osrodkéw spe-
cjalnych linii autobusowych, to przynajmniej nalezy dazy¢ do
nawiazywania wspétpracy pomiedzy przewoznikami kolejowy-
mi i autobusowymi, tak, aby w ramach istniejacych rozwiagzan
komunikacyjnych, realizowa¢ skomunikowania oraz wspdlne
mechanizmy taryfowe.

Ciezar utrzymania kolei wziety na swoje barki samorzady wo-
jewddzkie — zaréwno inwestujagc w nowy badz modernizowa-
ny tabor, jak i dofinansowujac potaczenia. Wynika to z ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym (za przewozy o zasiegu,
Co najmniej 2 powiatéw najczesciej odpowiada marszatek —
chyba, ze samorzady nizszego szczebla porozumieja sie w tej
sprawie pomiedzy soba i samodzielnie beda organizowac trans-
port), ale nie do konca oddaje ducha przewozéw kolejowych.
Gros podroézy koleja zawiera sie, bowiem w obrebie metropolii
- 1 lub rzadziej kilku powiatéw lub nawet (zwfaszcza w duzych
osrodkach) w obrebie 1 gminy.

6.2.2. INNOWACUJE,

A KONKURENCYJNOSC KOLEI

Potrzeba rozwigzan innowacyjnych w polskim transporcie
kolejowym staje sie koniecznoscig. Wynika to miedzy inny-
mi z potrzeby przyspieszenia i eliminacji bolaczek polskiego
systemu transportowego, zmniejszenia zaleznosci kraju od
zagranicznego zasilania energetycznego, koniecznosci popra-
wy bezpieczerstwa i zmniejszenia ucigzliwosci transportu dla
srodowiska. Miejscem gdzie zazwyczaj tworzg sie innowacje sg
przedsiebiorcze firmy, ktdre zgtaszajg zapotrzebowanie na roz-
wigzania innowacyjne a jednoczesnie s oferentem rozwigzan
innowacyjnych. Firmami innowacyjnymi sa firmy funkcjonu-
jace w transporcie, jesli inwestuja w nowe technologie, prace
badawczo-rozwojowe, nowe ustugi, doskonalenie proceséw
zarzadzania i wytwarzania ustug transportowych w pozytkiem
dla spoteczenstwa w ramach swiadczenia ustug takze o cha-
rakterze publicznym. Wedtug Oslo Manual ,innowacyjnos¢ to
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zdolnos¢ przedsiebiorstw do tworzenia i wdrazania idei, kté-
re do tej pory nie mialy zastosowania w praktyce”. Innowacja
moze by¢ rozumiana takze jako zmiana w ofercie firmy, modelu
biznesowym lub obstudze, ktéra znaczaco poprawia komfort
odbiorcéow ustugi badz produktu. Odbywa sie to przy pomocy
kreatywnych dziatar zmierzajacych do wykorzystania zasobéw
z uwzglednieniem zasad zréwnowazonego rozwoju. Wyraza to
potrzebe zmian w procesie produkcji ustug majacych w istocie
kontekst spoteczny, poniewaz innowacje spoteczne oznaczaja
rozwigzania, ktére odpowiadajg na zapotrzebowanie spotecz-
ne, jak i powodujg trwata zmiane w systemach spotecznych.
Moga to by¢ innowacje techniczne i technologiczne uzasadnio-
ne spotfecznie jak i typowo spoteczne. Za innowacje spoteczne
uznaje sie nowe idee, ktdre efektywniej zaspokajajg potrzeby
spoteczne i jednoczesnie tworza nowe relacje wspotpracy. Za
innowacje w transporcie mozemy traktowac np. nowa organi-
zacje procesu swiadczenia ustugi, usprawnienie systemu sprze-
dazy ustug transportowych, lepsze zarzadzanie zasobami pra-
cowniczymi czy innowacje w sferze umiejetnosci i dziatann na
ptaszczyznach wspétpracy w uzytkownikiem ustugi. W przed-
siebiorstwie transportowym, innowacje spoteczna mozemy
zdefiniowa¢, jako odbudowe organizacji ukierunkowanej na
pracownikéw i relacje pracownicze ktére prowadza do spraw-
niejszego funkcjonowania organizacji i mozliwosci rozwijania
i realizowania uzdolnien. W tym sensie w transporcie wszelkie
innowacje techniczno - produktowe, technologiczne moga by¢
nie tylko zrédtem budowania przewagi nad konkurencja ale
i posiadac charakter spoteczny z uwagi na odgrywana role w za-
spokajaniu spotecznych potrzeb transportowych. A to oznacza
konieczno$¢ dostarczania coraz lepszych, efektywniejszych
ustug transportowych zaspokajajacych potrzeby klientow.
Istotne znaczenie dla kreowania konkurencyjnej oferty przewo-
zowej kolei pasazerskiej bedg miaty réwniez ustugi dodatkowe
oferowane w sasiedztwie ale i na dworcach kolejowych.

Nalezy aktywnie poszukiwa¢ nowych obszaréw dziatalnosci,
ktére pozwolag na wygenerowanie wartosci dodanej. Nalezg do
nich np. ustugi wykorzystujace koncepcje ekonomii wspétdzie-
lenia, w tym wspotdzielone ustugi transportowe (car-sharing,
bike-sharing, ktéry moze dotyczy¢ takze "ostatniej mili” — do-
jazdu do stacji, zamiast parkowania tam swojego pojazdu) oraz
praca wspétdzielona (co-working). W ujeciu naukowym naj-
trafniejsza definicje coworkingu to zaproponowali Fuzi, Clifton
i Loudon, wedtug ktérych jest to,miejsce pracy nowej genera-
¢ji, zapewniajace elastyczne, optacalne i gotowe do wynajecia
srodowisko pracy dla freelanceréw, przedsiebiorcéw i matych
przedsiebiorstw z réznych dziedzin (zaawansowana technolo-
gia, twdrczos¢ i wiedza), ktére utatwia wspédtprace, interakcje
i tworzenie sieci relacji miedzy jej cztonkami”'®? Co-working
na dworcu kolejowym stanowi przeniesienie istniejacych od
kilku lat rozwigzan dla podrézujacych biznesowo implemen-
towanych w pociggach (stoty do pracy, gniazdko, Internet,
wagony ciszy). Rozwigzania te, tworza przyjazne, dostepne po-
wierzchnie zapewniajace miejsca do pracy i sale konferencyjne.
Pasazerowie korzystajacy z podrézy kolejg dalekobiezng, lub
traktujgcy dworzec jako brame wejsciowag do miasta (poprzez
integracje kolei aglomeracyjnej z innymi srodkami transportu,

np. z lotniskiem), otrzymaja ustuge dedykowanga, dajaca wszyst-
kie potrzebne narzedzia pracy i petna elastycznos¢ korzystania.

Tendencja istotna dla transportu jest rozwéj elektromobilnosci.
Z kazdym rokiem bedzie przybywa¢ pojazdéw elektrycznych
(samochodéw, roweréw czy skuteréw), a potrzeby pasazeréow
w zakresie multimodalnosci beda rosngé. Multimodalne huby
przesiadkowe powinny umozliwia¢ nie tylko pozostawienie
samochodu na parkingu, ale réwniez dostep do dodatkowe;j
ustugi tadowania pojazdu elektrycznego faczac elektromobil-
no$¢ z multimodalnoscia i trendem ekonomii wspétdzielenia.
Dazenie do zapewnienia ustug tzw. ,ostatniej mili’, powoduje
Ze pasazer po wyjsciu z pociggu bedzie mégt kontynuowac
podroéz elektrycznym samochodem czy rowerem spod dworca.
Te dziatania podejmowane s np. przez grupe PKP S.A. ktéra
wdraza do eksploatacji stacje do potszybkiego tadowania przy
dworcach kolejowych.

Drogi pozyskania rozwiagzar innowacyjnych powinny uwzgled-
nia¢ mozliwosci wspétpracy z jednostkami realizujgcymi zada-
nia w obszarze polityki naukowej, naukowo-technicznej oraz
innowacyjne;j. Istotng korzyscig wspotpracy w tym zakresie jest
mozliwos¢ korzystania z wynikéw badan prowadzonych przez
organizacje. Aby zwieksza¢ konkurencyjnos¢ kolei, nalezy
wspotpracowac z Narodowym Centrum Badan i Rozwoju i ko-
rzysta¢ z funduszy innowacyjno - rozwojowych i programéw
UE. Do przyktadowych rozwigzan innowacyjnych naleza Inno-
wacyjne Dworce Systemowe (IDS). IDS oferuja wysoka jakosc
przestrzeni obstugi podréznych spetniajagcg standardy mie-
dzynarodowe oraz wymogi TSI-PRM. IDS wprowadzaja katalog
rozwigzan z zakresu automatyzacji obstugi i zdalnej mozliwo-
$ci zarzadzania obiektem. Wpisuja sie w trendy projektowania
obiektéw z wykorzystaniem zasad zréwnowazonego rozwoju,
minimalizowania kosztéw eksploatacji i maksymalizacji efek-
tywnosci wykorzystania obiektu. Realizacja projektu IDS opiera
sie na budowie powtarzalnych obiektéw o jednym standar-
dzie wykonania, przy jednoczesnej optymalizacji powierzchni.
Wsréd innowacji w sektorze kolejowym istotna role odgrywa
wdrazany Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym
(ERTMS). System ERTMS sktada sie z Europejskiego Systemu
Sterowania Pociggiem - ETCS, oraz Globalnego Systemu Kole-
jowej Radiokomunikacji Ruchomej — GSM-R. Efektem wdroze-
nia nowoczesnego systemu ERTMS/ETCS bedzie podniesienie
poziomu bezpieczestwa i zmniejszenie ryzyka wypadkéw
i zdarzen na kolei. Sprawniejsze bedzie tez zarzadzanie ruchem
kolejowym, co pozytywnie wptynie na punktualnos¢ pociggéw.
System ERTMS/ETCS jest niezbedny do prowadzenia ruchu
pociagéw z predkosciami powyzej 160 km/h. Wprowadzenie
systemu umozliwi takze pociaggom poruszajacym sie po euro-
pejskich liniach kolejowych swobodne przekraczanie granic
(interoperacyjnos¢).

182. Zob. P. Stachura, K. Kuligowska: Annales H - Oeconomia http://oeconomia.annales.umcs.pl
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Tabela: Cele w kluczowych dziedzinach badan i innowacji w transporcie do roku 2020

Skuteczna i ekologicznie zrbwnowazonej mobilnos¢
poprawa wydajnosci pojazdéw
-nowe generacje niskoemisyjnych lub
bez emisyjnych pojazdéw;
rozwdj paliw alternatywnych;
uzycie inteligentnych systeméw transportowych;
zoptymalizowane zarzadzanie popytem

Lepsza mobilnos¢
mniej zatoréw;
poprawa dostepnosci;
zintegrowany transport door-to-door i logistyka;
wzmochione intermodalnosc i planowanie transportu;
mniej wypadkdéw drogowych;
poprawa bezpieczenstwa dla pasaze-
réw i w catym faricuchu dostaw

Konkurencyjno$¢ europejskich systemoéw transportowych
nastepna generacja sprzetu i koncepcji transportowych;
smarter systemy sterowania;
bardziej wydajne procesy produkcyjne;
krétsze czasy rozwoju.

Wspieranie tworzenia polityki
lepsze zrozumienie spoteczno-gospo-
darczych trendéw i perspektyw;
dostarczanie opartych na dowodach danych i analiz.

Zrédto: M.Antonowicz: Logistics Innovations in Transport, LogForum nr 1/2014, 5.25 za Innovating for a competetive and resource — efficient transport

system, Office for Official Publications of the European Union, Luxembourg, 2012. 5. 5

Cele, ktore zmierzajg do osiggniecia zrbwnowazonego syste-
mu transportu zostaty wyartykutowane w Biatej Ksiegi z 2011
roku ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportowego — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu”. Przedstawia to po-
wyzsza tabela.

Innowacje spofeczne s3 istota dziatann np. w obiektach uzy-
tecznosci publicznej. Jednym z takich przejawdw jest projekt
Defibrylator. Wedtug PAD - Programu Powszechnego Dostepu
do Defibrylacji - rozmieszczenie urzadzen powinno umozliwi¢
skorzystanie z ich pomocy w czasie ponizej 3 minut. W praktyce
defibrylatory dla poprawy poziomu bezpieczenstwa cztowieka
w skupiskach ludzkich instalowane winny by¢ np. na dworcach
kolejowych, lotniskach, hubach przesiadkowych i nie tylko. Po-
zwala to na podniesienie poziomu jakosci bezpieczenstwa spo-
teczenstwu korzystajgcemu z ustug oferowanych przez wspét-
czesny transport i jego infrastrukture.

6.2.3. DWORCE KOLEJOWE

Dworce kolejowe w Polsce stanowig istotny czynnik decy-
dujacy o konkurencyjnosci transportu kolejowego. Zgodnie
z danymi rozktadu jazdy, np. przy dworcach kolejowych za-
rzadzanych przez PKP S.A. pociagi zatrzymujg sie blisko 11
milionédw razy rocznie'®. Pobyt na dworcu, na réwni z prze-
jazdem pociagiem, planowaniem podrézy czy procesem za-
kupu biletu, wspéttworzy ,doswiadczenie klienta” zwigzane
z podrozg i ksztattuje opinie klienta o transporcie kolejowym.
Oddziatywanie dworca kolejowego na decyzje opinii publicz-
nej o wyborze srodka transportu nalezy rozpatrywac w trzech
aspektach: wizerunkowym, funkcji podstawowych oraz ustug
dodatkowych. Zadaniem kazdego operatora dworca dziata-
jacego jako zarzadca dworca kolejowego jest poprawa stanu

183. Dane PKP PLK na rrj 2017/2018
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technicznego i funkcjonalnego dworcéw. Dla przyktadu PKP
S.A w ramach przyjetego kompleksowego programu inwesty-
cyjnego (,Programu Inwestycji Dworcowych”) przebudowuje,
modernizuje lub buduje na nowo obiekty dworcowe w catym
kraju. Realizacja Programu przyczynia sie do promogji trans-
portu publicznego. W ramach prowadzonych inwestycji wdra-
Zane sg nowoczesne, energooszczedne rozwigzania, obnizaja-
ce koszty utrzymania i eksploatacji. Podnoszony jest standard
dworcow kolejowych. Duzg wage przywigzuje sie do zapew-
nienia wtasciwego poziomu czystosci, bezpieczenstwa, kom-
fortu i oraz jakosci ustug komercyjnych na dworcach. Dworce
musza by¢ atrakcyjng przestrzenig przyjazna dla uzytkowni-
kéw. Oproécz swoich funkcji podstawowych, dworce petnia
funkcje miastotworcze, spoteczne i kulturalne, wptywajac na
tworzenie pozytywnego wizerunku transportu kolejowego.
Dworce kolejowe stuza nie tylko realizacji celéw biznesowych
kolei. Petnig one misje publiczng. Efekty dziatan podejmo-
wanych dla podniesienia standardu dworcéw sg odczuwane
przez ogot spoteczenstwa dzieki np. poprawie dostepnosci
komunikacyjnej miejscowosci czy spadkowi zanieczyszczenia
powodowanego przez samochody osobowe.

Z dworcow korzystaja lokalni przedsiebiorcy oraz jednostki
samorzadu terytorialnego. Nalezy przy tym wskaza¢, ze inwe-
stycje dworcowe budujg dostepnosc¢ transportowa dla oséb
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej. Stosowane na obiektach
dworcowych rozwigzania z natury winny stuzy¢ jak najwiek-
szej liczbie potencjalnych uzytkownikéw. Z punktu widzenia
funkcjonalnego dworzec kolejowy stanowi element wezta
przesiadkowego, ktérego podstawowa rolg jest zapewnienie
komfortowego transferu pomiedzy pociagiem a innymi $rod-
kami transportu. taczny czas podrézy z miejsca wyjazdu do
miejsca docelowego jest, oprécz ceny, jednym z najistotniej-
szych kryteriéw wyboru sposobu przemieszczania sie. Pry-
watny samochéd osobowy posiada naturalng przewage nad
transportem zbiorowym, pozwalajac na bezposredni przejazd
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,0d drzwi do drzwi” Funkcjonalno$¢ dworca, jako punktu
transferowego miedzy réznymi srodkami transportu, istot-
nie wptywa na atrakcyjno$¢ catego logistycznego tancucha
transportu zbiorowego. Podréz koleja wymaga skorzystania
z co najmniej dwdch dworcow lub stacji pasazerskich, dlatego
jakosc¢ punktéw przesiadkowych jest jednym z czynnikéw de-
cydujacym o wyborze transportu kolejowego.

Dworzec kolejowy powinien w mozliwie najwiekszym stopniu
niwelowac¢ niedogodnosci zwigzane z przesiadaniem, to zna-
czy minimalizowa¢ nakfad czasu i sit pasazera poswiecony na
te czynnosc¢ rozumiany jako koszt. Rozwigzaniem jest budowa
centréw komunikacyjno-przesiadkowych (multimodalnych hu-
béw) umozliwiajacych szybka, wygodng i ekonomicznie uza-
sadniong z punktu widzenia pasazera zmiane srodka transpor-
tu przy zapewnieniu maksimum komfortu i bezpieczenstwa.
Budowa weztéw przesiadkowych wysokiej jakosci stanowi waz-
na zachete dla lokalnych spotecznosci do korzystania z kolei,
a dla marszatkdéw wojewddztw do finansowania wiekszej liczby
potaczen regionalnych zapewnienie dostepnosci do kolei jak
najwiekszej liczbie ludnosci i miejscowosci. Biorgc powyzsze
pod uwage trzeba podkresli¢, ze dworce (stacje pasazerskie)
powinny by¢ elementem szerokiej wspotpracy operatoréw,
zarzadcdw infrastruktury, samorzadow i przewoznikéw kolejo-
wych jako podstawa poprawy konkurencyjnosci kolei w trans-
porcie pasazerskim.

6.2.4. OPLATA DWORCOWA

Zgodnie z nowelizacjg Ustawy o transporcie kolejowym od roz-
ktadu jazdy 2017/2018 operator obiektu infrastruktury ustugo-
wej (jakim w obszarze stacji pasazerskich jest np. PKP S.A,, ale
nie tylko) moze pobierac optaty od przewoznikéw za dostep do
tej infrastruktury. Zmiany w Ustawie o transporcie kolejowym
wynikaly z legislacji UE (Dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady 2012/34/UE z 21 listopada 2012 r. ws. utworzenia jedno-
litego europejskiego obszaru kolejowego). Optata po-
bierana jest za dostep do obiektu, w ramach ktérego operator
udostepnia m.in. powierzchnie przeznaczona do odprawy po-
dréznych, czyli obszar dworca kolejowego, ktérego celem jest
obstuga pasazeréw i korzystanie przez pasazeréw z dworca
kolejowego w zwiazku z podrézg (nie w celach komercyjnych),
np. poczekalnia, hol dworcowy, punkty informacyjne, pomiesz-
czenia dla opiekundéw z dzie¢mi. Ponadto, w sktad powierzch-
ni przeznaczonej do odprawy podréznych, zgodnie z Ustawg
o transporcie kolejowym, nalezy wiaczy¢ takze powierzchnie
poza budynkiem dworca kolejowego, ktére stuzg pasazerom
w zwigzku dojsciem do peronu aby odby¢ podréz. Dworce kole-
jowe sg udostepniane dla pasazeréw nieodptatnie. Celem opta-
ty dworcowej powinno by¢ zapewnienie podréznym odpo-
wiedniego standardu ustug na dworcu. Jednak z drugiej strony
majac na wzgledzie wysokos¢ skalkulowanej optaty oraz liczbe
pasazeréow poszczegdlnych przewoznikéw kolejowych, optata
za dostep do infrastruktury ustugowej nie powinna wptywac na
wysokos¢ cen biletéw. Oznacza to, ze operator dworca w po-
rozumieniu z uzytkownikami (przewoznikami) powinien ustali¢
opfaty w sposéb akceptowalny dla wszystkich stron, uwzgled-
niajac poziom subwencji powiekszony o wptywy z dziatalnosci
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komercyjnej. Optata za dostep do infrastruktury ustugowej jest
jednym z rodzajéw kosztéw, do ktérych ponoszenia zobligowa-
ni sg przewoznicy (podobnie jak optaty za dostep do infrastruk-
tury kolejowej). Niemniej z punktu widzenia przewoznikéw
dworce i stacje kolejowe stanowig, podobnie jak infrastruktura
liniowa, rodzaj,monopolu naturalnego”.

Optata za dostep do infrastruktury ustugowej wnoszona przez
przewoznikéw pozwala na czesciowe pokrycie kosztow zwia-
zanych z udostepnianiem dworcéw pasazerom i zwiekszenie
jakosci ustug dostarczanych na dworcach oraz utrzymanie od-
powiedniego standardu m.in. w zakresie utrzymania czystosci,
bezpieczenstwa czy sprawnosci technicznej. Przepisy wprowa-
dzaja zasade, zgodnie z kt6ra za korzystanie przez przewoznika
z obiektu infrastruktury ustugowej, w tym ze stacji pasazerskiej,
operator pobiera optate, lecz nie powinna by¢ ona pobierana
od podréznych. Stad niezwykle wazna role petni w tym przy-
padku UTK, bowiem stawki za dostep do stacji pasazerskich
podlegaja kontroli ex post przez ten urzad.

Dworce kolejowe, jako obiekty infrastruktury o charakterze
publicznym stuzg wszystkim korzystajacym z pasazerskiego
transportu kolejowego. Oznacza to, ze utrzymanie obiektéw
infrastruktury ustugowej (stacji pasazerskiej i dworca kole-
jowego) powinno sie sktada¢ z trzech zrédet tj. przychodow
z komercjalizacji czynnych dworcéw kolejowych (najem,
dzierzawa obiektow), optaty dworcowej oraz dotacji wyni-
kajacej z Rzadowego Programu Utrzymania Dworcéw Ko-
lejowych tym bardziej, ze znakomita ich cze$¢ znajduje sie
w rejestrze zabytkow.

Nalezy jednak podkresli¢, ze obcigzenia przewoznikéw z tytutu
opfaty dworcowej powinny by¢ kalkulowane bardzo ostroz-
nie, na mozliwie najnizszym poziomie. Jak juz wielokrotnie
wyzej zaznaczano, wysokie koszty przewoznikéw generowa-
ne przez opflaty za dostep do szeroko pojetej infrastruktury
negatywnie wptywaja na udziat kolei w ramach konkurencji
miedzygateziowej.
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7. BEZPIECZENSTWO

Rozpatrujac kwestie bezpieczenstwa kolejowego warto spoj-
rze¢ na nie pod katem konkurencji miedzygateziowej oraz
wewnatrzgateziowej w transporcie, przy czym tak rozumiana
konkurencja dotyczy w zasadzie tylko operatoréw - przewoz-
nikow towarowych i pasazerskich jako, ze w infrastrukturze
kolejowej przyjety w Polsce model wyklucza istnienie konku-
rencyjnych przedsiebiorstw — zarzadcédw infrastruktury kole-
jowej dziatajacych na tej samej sieci kolejowej.

Pewne znaczenie dla omawianego tematu ma réwniez konku-
rencja w ramach przemystu, okotokolejowego” (producentéw
i firm $wiadczacych ustugi na rzecz przewozéw i infrastruktu-
ry). Jednak w tym przypadku trudno méwi¢ o nowych rozwia-
zaniach czy regulacjach dla konkurencji albowiem ten rynek
zostat uwolniony juz blisko 30 lat temu a wyjatek stanowia
tzw. podmioty odpowiedzialne za utrzymanie (ECM), ktére
w obecnym ksztatcie powstaty stosunkowo niedawno.

Pomijamy tu bezpieczenstwo obrotu gospodarczego (np.
nieuczciwa konkurencja) czy tez aspekty zwigzane z zatrud-
nieniem albo cyberbezpieczeristwem. Odnosimy sie do
bezpieczenstwa w rozumieniu ,safety” czyli zwigzanego ze
zdarzeniami kolejowymi (wypadki, powazne wypadki oraz
incydenty) w kontekscie bezpieczenstwa podmiotéw wigczo-
nych w proces przewozu, bezpieczenstwa pracownikéw, bez-
pieczenstwa klientéw (pasazeréw w pociggu, nadawcéw itp.)
oraz bezpieczenstwa oséb trzecich.

W ramach konkurencji miedzygateziowej w przewozach pa-
sazerskich odniesienie w zasadzie dotyczy tylko transportu
drogowego jako, ze transport lotniczy oraz zeglugowy w prze-
wozach pasazerskich transportem publicznym na terenie kra-
ju maja marginalne znaczenie albowiem zgodnie z danymi
z ostatnich lat stanowity niespetna 2 % w liczbie przewozo-
nych pasazeréw'

Statystyka wypadkowa wskazuje, iz nie ma watpliwosci, ze
transport kolejowy jest zdecydowanie bezpieczniejszy niz
transport drogowy, zaréwno w liczbach bezwzglednych jak
i wskaznikach odnoszacych sie do pracy przewozowej. '8
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Zatem mozna postawic teze, iz konkurencja miedzygateziowa
ma niewielki wplyw na bezpieczenstwo przewozéw kolejo-
wych. Choc¢ relacja jest tu bardzo jasna - wieksza konkurencja
miedzy pociggiem a samochodem wptywa na wieksze bezpie-
czenstwo a atrybut bezpieczenstwa przycigga klientéw. Jed-
nak ten wptyw ma charakter pozytywny jedynie w przypadku
gdy udziat transportu szynowego w transporcie ogétem sie
zwieksza. Niestety nic nie wskazuje na to aby w najblizszym
czasie wskazniki w tym zakresie ulegty znaczacej zmianie
a udziat kolei w przewozach jest niski i ksztattuje sie na pozio-
mie kilkunastu procent.

Pomimo znacznego rozwoju konkurencji wewnatrzgatezio-
wej w kolejnictwie transport drogowy jest daleko bardziej
rozproszony i podczas gdy wsrdd przewoznikéw kolejowych
jest obecnie 15 przewoznikéw pasazerskich i 114 licencjono-
wanych podmiotéw - przewoznikéw pasazerskich i towaro-
wych'®, to wsrdd przewoznikéw drogowych funkcjonuje ok.
35000 licencjonowanych przewoznikéw towarowych i ok. 900
przewoznikéw pasazerskich.'®

W zwigzku z powyzszym mozna by wyciggna¢ wniosek, iz
wieksza konkurencja wewnatrzgateziowa wigze sie z mniej-
szym bezpieczenstwem. Jednak jest to wniosek btedny. Ze
wzgledu na specyfike obu rodzajéw transportu zagrozenia
wystepujgce w ruchu drogowym sa odmienne i nieporéwny-
walne do zagrozen ruchu kolejowego.

Presja konkurencyjna wymusza na uczestnikach rynku za-
chowanie jak najwyzszej jakosci ustug a w przypadku trans-
portu jednym z najwazniejszych elementéw jakosci jest
bezpieczenstwo

Konkurencja wewnatrzgateziowa (rywalizujacych przewoz-
nikdw - przedsiebiorstw prowadzacych kolejowe przewozy
towarowe i pasazerskie) opiera sie o modele ,konkurencji o ry-
nek” ( ang. competition for the market) i konkurencji, na ryn-
ku”(ang. competition in the market).

Tak, jak to zostato opisane w poprzednich rozdziatach, w pierw-
szym przypadku przewoznik (w gtéwnej mierze pasazerski) ,
otrzymuje zlecenie na swiadczenie ustug na danym obszarze
sieci kolejowej, co w praktyce wyklucza konkurencje na eta-
pie prowadzonej pracy przewozowej. A zatem mozna tu roz-
patrywac w ramach zwiazku konkurencji z bezpieczenstwem

184. Na podstawie ,Transport - wyniki dziatalnosci w 2016 r”. GUS; http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transpor-
t-wyniki-dzialalnosci-w-2016-r-,9,16.html

185. Wedtug danych Centrum Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym (CANARD), komorki organizacyjnej Gtéwnego Inspektoratu Trans-
portu Drogowego w ruchu drogowym w okresie styczen - grudzier 2017 rokudoszto do: 32 705 wypadkéw drogowych, w ktérych: 2 810 oséb zgineto,
39 394 osoby odniosty obrazenia ciata, i zgtoszono Policji 434 668 kolizji (https://www.canard.gitd.gov.pl/cms/web/portal/o-nas/statystyki-brd, dostep
3 lipca 2018 r.). Natomiast w kolejnictwie wedtug danych raportu UTK za rok 2016 odnotowano 581 zdarzen kolejowych z czego tylko ok. 30 % to zda-
rzenia w ramach systemu kolejowego a pozostate 70 % to zdarzenia na styku systemu kolejowego i strony trzeciej. W wypadkach kolejowych w roku
2016 $mierc poniosto 169 os6b a 94 ciezkie obrazenia.(https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring dostep 3 lipca 2018r.)

186. Wedtug rejestru prowadzonego przez UTK. W zasadzie de facto podmiotéw tych jest mniej albowiem znaczna czes¢ przewoznikéw posiadaja-
cych certyfikaty bezpieczenstwa prowadzi przewozy sporadycznie, okazjonalnie albo w bardzo niewielkim zakresie. (https://utk.gov.pl/pl/rejestry/
licencjonowani-przewozn/13871,Wykaz-przewoznikow-licencjonowanych.html (dostep 3 lipca 2018 r.)

187. Dane za GITD http://www.gitd.gov.pl/dla-przedsiebiorcow/licencje/przewoz-rzeczy/wykaz-waznych-decyzji-administracyjnych2 (dostep
3lipca 2018r.)
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jedynie faze dazenia do uzyskania zlecenia. Zgodnie z przepi-
sami UE oraz krajowymi kazdy przewoznik musi posiada¢ cer-
tyfikat bezpieczenstwa, ktory jest dowodem na to, iz spetnia
wymagania minimalne, konieczne dla prowadzenia bezpiecz-
nych operacji. Jednak wybrani przewoznicy moga dysponowac
wiekszymi od konkurentéw osiggnieciami i doswiadczeniem
w tym zakresie. Bez watpienia, przynajmniej teoretycznie, wa-
lor wysokiej kultury bezpieczenistwa zaréwno w odniesieniu
do statystyki jak i stosowanych przez danego przewoznika
procedur powinien mie¢ znaczenie przy wyborze oferenta.
Ten fakt Swiadczy o pozytywnym oddziatywaniu konkurencji
na bezpieczenstwo. Czynnik skutecznego dziatania prewen-
cyjnego (sprawny, nowoczesny tabor, odpowiednio wyszkolo-
ny personel, wtasciwie skonstruowany i stosowany SMS - sys-
tem zarzadzania bezpieczeristwem, itp.) powinien by¢ brany
pod uwage i wptywaé na wybér przewoznika. W praktyce,
niestety, w Polsce zleceniodawcy t.j. w gtéwnej mierze samo-
rzady terytorialne, kierujg sie w wyborze przede wszystkim
kryterium finansowym czy spoteczno-gospodarczym.

Wydaje sie, ze w optymalnym modelu waga oferowanej jako-
$ci ustug a w tym jak najwyzszego poziomu bezpieczenstwa
powinna by¢ kryterium o znacznie wiekszym znaczeniu niz to
sie dzieje obecnie.

W drugim przypadku (konkurencji na rynku) wystepujacej
przede wszystkim w przewozach towarowych, przewoznicy
gtébwnie walcza o klienta bedacego nadawca/odbiorca prze-
sytek. Jest bardzo watpliwe, czy w tym przypadku bezpie-
czenstwo jako czynnik wptywajacy na konkurencje odgrywa
wazna role. Wybor przewoznika pod tym katem jest na pewno
istotny przy przewozach towaréw wrazliwych i niebezpiecz-
nych, jednak w masie towarowej stanowia one tylko ok. 8%.'®

Jednak i tu, dazenie do posiadania marki przewoznika bez-
piecznego ( posiadajacego pozytywna historie dziatalnosci je-
$li chodzi o zdarzenia kolejowe) jest istotne przez co przekfada
sie na ogolny wzrost bezpieczenstwa kolejowego.

Zgodnie z przeprowadzonym w 2012 roku badaniem' ponad
potowa (55%) ankietowanych oséb na terenie Unii europej-
skiej uwaza, ze konkurencja na rynku kolejowym wptywa po-
zytywnie na poziom bezpieczenstwa. ( 14% ocenia ten wptyw
bardzo pozytywnie, 41 % pozytywnie) . Tylko 16% twierdzi, ze
konkurencja pogorszy poziom bezpieczenstwa a 15% , ze ani

dobrze ani Zle. W réznych panstwach takie poglady sa rézne.
Na przyktad w Grecji, Czechach , na Stowenii i Stowacji wspar-
cie dziatan na rzecz konkurencji w relacji z bezpieczestwem
jest najwieksze (69 do 76 %), natomiast w Holandii i Szwecji
najnizsze ( 21-34%). Bardziej za konkurencja wptywajaca po-
zytywnie na bezpieczenstwo sa kobiety, osoby mtodsze i le-
piej wyksztatcone. Ciekawe, ze poglady te w zasadzie nie zale-
73 od tego jak czesto pytane osoby podrézowaty koleja, choc
nieco bardziej optymistycznie nastawieni sg ci ktérzy rzadziej
korzystaja z tego rodzaju transportu. '

W Polsce odsetek odpowiedzi pozytywnych wyniést 59%,
w tym 13% respondentéw wskazato na bardzo pozytywne od-
dziatywanie konkurencji. W przypadku odpowiedzi negatyw-
nych (15%) tylko 3% badanych uznato, ze konkurencja bedzie
miata bardzo negatywny wptyw. Znaczny odsetek (15%) an-
kietowanych ocenito, ze nie bedzie ona miata zadnego wpty-
WU na bezpieczenstwo na sieci kolejowej, za$ kolejne 11% nie
miato w tej sprawie wyrobionej opinii. '*!

Nalezy wspomnie¢ takze o zagrozeniach dla bezpieczeristwa
kolejowego jakie niesie za sobg presja rywalizacji przewozni-
koéw towarowych w ramach konkurencji na rynku. Poniewaz
rynek wymusza stosowanie mozliwie najnizszych cen, to ten
fakt ma swoje odzwierciedlenie w kosztach jakie muszg by¢
sfinansowane przez operatora. Bezpieczerstwo generuje pe-
wien koszt i pokusa redukcji wydatkéw zwigzanych ze stoso-
waniem $rodkéw bezpieczenistwa jest jak najbardziej realna.

Jednak w tym miejscu na strazy ewentualnych, niekorzyst-
nych dziatan stoi regulator - Urzad Transportu Kolejowego.
Kazdy licencjonowany przedsiebiorca zajmujacy sie przewo-
zami kolejowymi musi posiadac¢ certyfikat bezpieczerstwa.
Certyfikat bezpieczenstwa potwierdza, ze przewoznik dzia-
fa w oparciu o system zarzadzania bezpieczernstwem oraz
spetnia wymagania bezpieczenstwa zawarte w technicznych
specyfikacjach interoperacyjnosci i innych przepisach prawa
wspolnotowego i prawa krajowego. Certyfikat wydaje Prezes
UTK. Z kolei czes¢ przewoznikdw , ktdrzy nie musza posiadac
certyfikatu moze prowadzi¢ dziatalnosc¢ tylko pod warunkiem
zapewnienia bezpieczenstwa kolejowego co jest potwierdzo-
ne tzw. ,Swiadectwem bezpieczeristwa” réwniez wydawanym
przez Prezesa UTK.'?

188. Dane za https://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/transport-i-spedycja/item/87285-bezpieczenstwo-transportu-kolejowego-ladunkow-
-niebezpiecznych-koncepcja-identyfikacji-zagrozen

189. Na zlecenie Komisji Europejskiej w marcu 2012 r., agencja badania opinii spotecznej TNS Opinion & Social, przeprowadzita sondaz wsréd blisko
25,6 tys. mieszkancéw Unii Europejskiej (bez Cypru i Malty, ktére nie posiadajg sieci kolejowej) na temat konkurencji na rynku kolejowym. Jednym
z elementéw badania byta kwestia Stosunek Europejczykéw do konkurencji kolei wspélnotowych . Za : Joanna Raczyrska Joanna Raczyriska Kon-
kurencja w przewozach kolejowych - opinie pasazeréw w Unii Europejskiej; TTS 9/2012

190. Special Eurobarometer 388 RAIL COMPETITION REPORT Fieldwork: March 2012 Publication: September 2012. This survey has been requested
by the European Commission, Directorate-General for Mobility and Transport (DG MOVE) and co-ordinated by Directorate-General for Communi-
cation http://ec.europa.eu/public_opinion/index_en.htm

191. Za : Joanna Raczynska op. cit.

192. Dotyczy to m.in.: kolei waskotorowych; przewoznikéw operujacych na liniach kolejowych funkcjonalnie oddzielonych od reszty systemu kolei
przeznaczonych do prowadzenia przewozéw wojewddzkich lub lokalnych, przewozéw rekreacyjno-wypoczynkowych i okolicznosciowych lub
operujacych na bocznicach kolejowych.
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Tabela: Ofiary Smiertelne wypadkéw kolejowych w Europie na min pasazerokilometréw

0-0.08 E
0.031-0.15
0151 - 0.32

B 0321-08s
B o112

0.15

0.zl

4

Oznacza to, ze niezaleznie od tego ilu funkcjonuje przewoz-
nikéw, czy s to przewoznicy towarowi czy pasazerscy i w ja-
kiej skali prowadza dziatalnos¢, bezpieczenstwo jest przez
nich zapewnione w stopniu co najmniej takim jak to zostato
okreslone w przepisach. W procedurze monitoringu i nad-
zoru Prezes UTK czuwa nad praktycznym wdrazaniem i sta-
tym stosowaniem zasad wynikajacych z tych dokumentéw.
Zatem konkurencja teoretycznie nie powinna wptywad na
poziom bezpieczenstwa. Jednak jak juz wyzej wspomniano
minimalne wymogi bezpieczestwa poswiadczone certyfi-
katem lub swiadectwem moga by¢ i sa modyfikowane przez
przewoznikow w kierunku stosowania rozwigzan ponad-
standardowych. Stanowi to bez watpienia wazny instrument
marketingowy i element przewagi konkurencyjnej a przez to
na pewno wptywa na ogélny poziom bezpieczenstwa kolejo-
wego oraz minimalizacji kosztéw zewnetrznych transportu.

Jednym z zadan UTK jest takze wspieranie konkurencji po-
przez zapewnienie m.in. niedyskryminacyjnych warun-
kow dostepu do infrastruktury kolejowej, lecz te dziatania
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prorynkowe s3 Sciste skorelowane z dziataniami na rzecz
bezpieczenstwa.

Czes¢ z powyzszych funkcji wskutek wprowadzenia tzw. IV
pakietu kolejowego bedzie jeszcze bardziej wzmocniona
poprzez rozwiniecie kompetencji , superregulatora kolejo-
wego” jakim jest Europejska Agencja Kolejowa (EUAR). Jest
to niezwykle wazne w kontekscie bezpieczeristwa i interope-
racyjnosci ale powigzanej bezposrednio z konkurencyjnoscia
wskutek coraz wiekszej liberalizacji i otwarcia rynkéw kolejo-
wych poszczegdlnych panstw-cztonkéw UE.

Stosowane przez koleje procedury prowadzenia ruchu, kon-
troli taboru, infrastruktury i wymagania wobec pracownikéw
sg bardzo restrykcyjne. Postepowanie w sprawie wypadkoéow
i innych zdarzen, dazy do wyciggania wnioskéw i stosowa-
nia réznego rodzaju zabezpieczen. Co do przysztych zagro-
zen ktére moga by¢ generowane przez zmiany zachodzace
czy planowane w systemie kolejowym prowadzona jest od
kilku lat analiza ryzyka. Skutkuje ona wdrazaniem $rodkéw
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Tabela: Intermodalne poréwnanie ryzyska

Rodzaj transportu

Zabici na mld pasazerokilometrow

lle mld km trzeba przejechac aby
prawdopodobienstwo $mierci = 1

Pasazer lotniczy na terenie UE 0,06 16,667
Pasazer kolejowy 0,10 10,000
Pasazerowie statkow morskich 0,27 3,704
Osoba w samochodzie 2,67 0,375
Kierowca samochodu 1,82 0,549

Pasazer samochodu 0,85 1,176
Silnikowy dwukotowiec (motocykl itp.) 37,80 0,026

Dane za ERA Safety Interim Report 2017 (dane 2011-2015)

bezpieczenstwa i powinna by¢ podstawg skutecznej pre-
wengji. '** Kolej jest najbezpieczniejszym lgdowym srodkiem
transportu a zwiekszanie jej udziatu w transporcie przynosi
korzysci zewnetrzne poprzez zmniejszenie kosztéw wypad-
kow komunikacyjnych.

Podsumowujac wydaje sig, ze konkurencja w transpo-
rcie kolejowym jest co najmniej neutralna wobec bez-
pieczeristwa przewozéw. Element wysokiego poziomu
bezpieczenstwa w przewozach kolejowych jest niezwykle
wazny w ramach konkurencji miedzygateziowej. Mozna
zaryzykowac takze stwierdzenie, ze typowa dla konku-
rencji wewnatrzgateziowej tendencja zwiekszania jakosci
Swiadczonych ustug zawiera w sobie element bezpieczen-
stwa i w tym sensie wieksza rywalizacja podmiotow na
rynku moze pozytywnie wptywac na spadek ilosci zdarzen
kolejowych.

Oczywiscie analiza wypadkowosci (zdarzern kolejowych)
w krajach europejskich wymaga wielowagtkowego podejscia
i fakt wystepowania na rynku wielu konkurujacych przewozni-
kéw w niewielkim stopniu ma zwigzek z, przyktadowo, iloscia
wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych. Niemniej
jednak bardzo wymowne s wskazniki poziomu bezpieczen-
stwa w tych panstwach gdzie kolej jest w wysokim stopniu
zliberalizowana'®*. Warto przytoczy¢ przyktad Wielkiej Brytanii
gdzie w praktyce wérdéd przewoznikéw wystepuja wytgcznie
podmioty prywatne a wskazniki zwigzane z bezpieczeristwem
sg jednymi z najkorzystniejszych w UE.

193. Ten aspekt nie jest jeszcze w petni doceniany i realizowany takze jako element stuzacy konkurencji. Ocena i wycena ryzyka jest postrzegana
przez podmioty kolejowe bardzo ptytko, z reguty jako uciazliwy obowigzek i obcigzenie typu biurokratycznego. Swiadomosé wartosci narzedzi
analizy ryzyka dla wzrostu poziomu bezpieczenstwa a w konsekwencji takze majacej znaczenie dla funkcjonowania catego przedsiebiorstwa jest

zbyt niska.

194. Obie zataczone ilustracje za ,Railway Safety in the UE -Safety overview 2017” https://erail.era.europa.eu/documents/SPR.pdf
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8. WNIOSKI
| REKOMENDACJE

Konkurencja w ustugach o charakterze infrastrukturalnym jest
ograniczona. Zwilaszcza uzaleznienie od infrastruktury linio-
wej powoduje szereg naturalnych ograniczen. Niemniej jed-
nak potaczenie regulacji panstwowej i konkurencji pomiedzy
- innymi niz infrastruktura - podmiotami okazuje sie trudnym
i ztozonym, ale optymalnym dla konsumenta rozwigzaniem,
powalajacym na przenikanie innowacji i optymalizacje jakosci
i kosztow ustug.

W odniesieniu do kolei konieczne jest wstepne stwierdzenie,
ze pomimo wielu korzystnych zmian, konkurencja pomiedzy
koleja a transportem drogowym wcigz nie spetnia kryterium
fair competition - jednego z trzech podstawowych filarow
reformowania kolei w Unii Europejskiej i w Polsce. Dotyczy to
zwiaszcza - pomimo widocznego postepu - wysokosci i po-
wszechnosci optat za korzystanie z infrastruktury.

Konkurencja wewnatrzgateziowa w obrebie sektora kolejowe-
go napotyka na wiele przeszkéd - tylko czes¢ z nich ma cha-
rakter naturalny wynikajacy z uzaleznienia od infrastruktury.
Jednak pomimo ograniczen prawnych i faktycznych:

Ujawnito sie szereg inicjatyw w Polsce i innych kra-
jach UE wzbogacajacych oferte kolejowa zgodnie z po-
lityka transportowa panstwa (pociggi wakacyjne, obstu-
ga tras ,niechcianych” itp.), co zostalo dostrzezone przez
pasazeréw,.

Nastepuje utozenie regut wspotpracy pomiedzy za-
rzadca infrastruktury a przewoznikami oraz pomiedzy prze-
woznikami. Jej doskonalenie wymaga raczej ewolucji niz
wprowadzania kolejnych, czasami zaskakujgcych zmian (jak
np. optaty za manewry). Celowe jest uzgodnienie rozluznie-
nia zasad tajemnicy przedsiebiorcy, ktéra nieproporcjonalnie
ogranicza wymiane informacji w sposéb dalej idacy niz w in-
nych krajach UE poddanych teoretycznie temu samem po-
rzadkowi prawnemu. Polska publikuje obecnie jedne z bar-
dziej okrojonych danych o sektorze.

Organizatorzy transportu w Polsce w zasadzie nie
korzystaja z mechanizmu przetargu konkurencyjnego.
Tymczasem przed organizatorami transportu i w 0go6-
le wiadzami publicznymi ujawnita sie mozliwos¢ oceny
i poréwnania jakosci i kosztéw réznych operatoréw ktéra
jest rezultatem ,twardszym” i mocniej przemawiajacym
od jakichkolwiek audytéw. Jak sie zdaje, organizatorzy
transportu nie doceniaja tej okolicznosci i zywia ztudze-
nia, ze zwierzchnictwo organizacyjne i/lub wiasnosciowe
daje im peten wglad w skale mozliwej optymalizacji ja-
kosci i kosztow. Nie biorg oni pod uwage faktu, iz takie
podporzadkowanie i uzaleznienie jest dwukierunkowe.
Z jednej strony przewoznik zalezy od organizatora trans-
portu, ale z drugiej strony staje sie dla niego jedynym
ekspertem, co wykorzystuje dla utatwienia sobie zycia
i unikania trudniejszych dziatan restrukturyzacyjnych
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(@ brak realnego ,materiatu poréwnawczego” utrudnia
weryfikacje danych).

W zakresie konkurencji, o tory” nastapit jej istotny roz-
woj w przewozach towarowych. W przypadku przewozéw
pasazerskich, patrzac przez pryzmat doswiadczen w in-
nych krajach oraz nielicznych eksperymentéw w Polsce, jak
i regulacji prawnych, najwieksze perspektywy dla rozwi-
niecia konkurencji ujawniajg sie w obszarze przewozéw
dalekobieznych.

W przypadku PSC rozwigzanie inne niz oparcie sie na
podmiocie wlasnym (abstrahujac od formalnej definicji) jest
ewenementem (jeden przypadek w kraju na 18 organizato-
réw i kilkunastu operatéw).

Konkurencja jest neutralna dla bezpieczeristwa i nic
nie wskazuje na to, aby powodowata jego obnizenie.

W obecnej sytuacji prawnej i faktycznej warto zwréci¢ uwage na
rekomendacje w postaci podjecia m.in. nastepujacych krokéw:

Przyspieszenie upowszechnienia optat za korzystanie
z infrastruktury drogowej i objecie nimi wszystkich drog
krajowych -celowe bytoby ustalenie i opublikowanie przez
Ml kalendarza przejécia od okoto 21,5 % do 100% dtugosci
drég krajowych, na ktérych pobierane sg optaty.

Zmniejszenie optat za dostep do infrastruktury kole-
jowej poprzez catkowite wytaczenie kosztéw zwigzanych
z prowadzeniem ruchu z grupy kosztow zakwalifikowanych
do pokrycia optatami przewozZnikéw.

Wprowadzenie zwrotu catej lub czesci akcyzy paliwo-
wej w odniesieniu do pojazdéw kolejowych - przynajmniej
w czesci dotyczacej jazdy po liniach niezelektryfikowanych.

Poparcie dla innowacyjnych programéw wprowadze-
nia napedow elektrycznych nie korzystajacych z sieci trak-
cyjnych (np. zasilanie wodorem) takze w przypadku kolei.

Poprawa uwarunkowan konkurencyjnosci kolei, ktére
nie zalezg od przewoznikéw i operatoréw:

dodatkowe tory w celu poprawy przepustowosci
wylotéw z metropolii w celu likwidacji kolizji pomie-
dzy przewozami dalekobieznymi a aglomeracyjnymi,

systematyczne podnoszenie predkosci do 160
km/h w pofaczeniach pomiedzy miastami woje-
wodzkimi i wiecej na odcinkach réwnolegtych do
autostrad,

Poprawa jakosci weztéw przesiadkowych.

Zachowanie niezaleznosci zarzadcy infrastruktury od
przedsiebiorstw w takcie prac nad konsolidacja grupy PKP.
Przewoznicy wchodzacy w sktad grupy majg i tak pewna
przewage konkurencyjna wynikajaca z korzysci skali, a kon-
kurencja z innymi przewoznikami powinna by¢ traktowana
raczej jako wyzwanie mobilizujagce do poprawy efektywno-
$ci niz przeszkoda na drodze rozwoju.

Wyklarowane z wyprzedzeniem polityki UTK co do
przyznawania otwartego dostepu w relacjach, w ktoérych
wystepujg przewozy zaréwno w ramach PSC jak i otwar-
tego dostepu realizowane przez tego samego operatora.
Mozna spodziewac sig, ze po 1 stycznia 2019 roku pojawig
sie inicjatywy obstugi takich relacji na zasadzie otwarte-
go dostepu przez innych przewoznikéw. Wobec istnienia
przewozéw komercyjnych ochrona uwarunkowan eko-
nomicznych PSC stusznie bedzie pozbawiona podstaw
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merytorycznych, a z drugiej strony istnienie tanich potaczen
dotowanych stato sie spotecznie aprobowanym faktem. Tak
wiec znalezienie i formuly, w ktdrej nowy przewoznik np.
w relacji Gdynia — Warszawa - Krakéw/Katowice moze sku-
tecznie konkurowac z potaczeniami konkurencyjnymi, a nie
naruszy warunkéw ekonomicznych obecnych tam PSC oraz
ogtoszenie polityki w tym zakresie pozwoli unikngé¢ wielu
nieporozumien i jednoczesnie wzmocni¢ ustugi w tych na
0got popularnych relacjach.

Przeprowadzenie na poziomie rzadu i samorzadéw
- zwlaszcza wojewddzkich - szczegbtowej analizy mozliwo-
$ci poprawy stanu transportu publicznego i w przypadku
obszaréw o matej gestosci zaludniania wprowadzenie do-
tacji budzetowej (adresowanej) do transportu publicznego,
w tym kolejowego. Projektowane zmiany ustroju zbiorowe-
go publicznego transportu drogowego bez takiego wspar-
Cia, same z siebie nie przyniosa pozytywnych zmian, a miej-
scami moga wrecz pogorszy¢ sytuacje.

Wypracowanie porozumient pomiedzy organizatora-
mi porzadkujacych kwestie PSC zawieranych przez réznych
organizatoréw (krajowego i lokalnych) na tych samych tra-
sach. Jest to zjawisko marginalne, ale wprowadzajace nowy
rodzaj konkurencji (w istocie pomiedzy organizatorami),
podczas gdy prawo nie przewiduje ochrony réwnowagi
ekonomicznej PSC zagrozonej przez inne PSC. Porozumie-
nia powinny uwzgledniac zakres wspétpracy( wspdlny bilet,
koordynacja rozktadu jazdy itp.).

Wypracowanie przez branze i organizatoréw wraz
z zarzadcg infrastruktury rozsagdnego wzorcowego zbioru
dobrych praktyk przetargéw na kontrakty PSC, ktéry nada
im charakter realnie konkurencyjny. Dotyczy to zwtaszcza:

kalendarza przetargéw (wyprzedzenia), poprzez
uwzglednienie realiéw planowania przewozéw (roz-
ktad jazdy).

czasu trwania umowy i kwestii taborowych -
wiasnosci lub leasingu zaleznie od okresu trwania
umowy

podziatu zadan organizatora na pakiety co ob-
nizytoby prég wejscia dla nowych operatoréw. Opty-
malna wielko$¢ powinna jednak bra¢ pod uwage
kwestie optymalnego rozmiaru dziatalnosci, aby nie
prowadzi¢ do generalnego zwiekszenia kosztéw na
skutek rozdrobnienia.

Poprawa jakosci prognozowania ruchu - podjecie
prac nad stworzeniem wspdélnej metodologii dla UTK, or-
ganizatoréw, przewoznikéw, operatoréw. Wymagatoby to
przetamania nieufnosci co do otwartego prezentowania
istniejacych ekspertyz i statystyk, konfrontacji tych prognoz
i danych, co jest warunkiem poprawnego planowani trans-
portu publicznego oraz wywazonej realizacji ochrony PSC
bez uszczerbku dla konkurencyjnosci.

Poprawa badania elastycznosci popytu w celu zwiek-
szania czestotliwosci. Wprowadzanie cyklicznych rozkita-
doéw jazdy.

Poszerzenie zakresu udogodnienn dla Park&Ride -
zwiaszcza w przypadku kolei metropolitalnych

W przypadku metropolii — usuniecie przeszkdd praw-
nych (m.in. w zakresie systemy ulg i zwolnien z optat) w celu
lepszej integracji kolei z transportem publicznym.
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9.2. AKTY PRAWNE, NAZWY | SKROTY UZYTE W TEKSCIE

sie¢ TEN-T

Transeuropejska Sie¢ Transportowa

Ukfad sieci TEN-T na terytorium panstw cztonkowskich UE
obejmuje sie¢ bazowa, stanowiagca podstawe rozwoju sieci
transportowej, na ktérej majg koncentrowac sie dziatania
unijne, w szczegdlnosci na odcinkach transgranicznych,
brakujacych ogniwach, potaczeniach multimodalnych i naj-
wazniejszych waskich gardtach i sie¢ kompleksowa, zapew-
niajaca dostepnosc i tacznos¢ wszystkich regionédw Unii.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr

1315/2013 zdnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych

wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej (Dz.U. L 348 2 20.12.2013, str. 1—128)

NMP

New Public Management

Zesp6t dziatan zwigzanych z reformami gospodarczymi w UE
NPM - New Public Management - Nowe podejscie zro-
dzone w latach 1980. do zarzadzania ustugami publicz-
nymi poprzez rynek regulowany, odpuszczenie sektora
prywatnego i regulowanej konkurencji do dziedzin tra-
dycyjnie zarzadzanych wprost przez sektor publiczny

PSC

Public Service Contract

Public Service Contract, skrét okresdlajacy — umo-
we o swiadczenie ustug publicznych, mie-
dzy innymi w transporcie zbiorowym

UTK

Urzad Transportu Kolejowego

Organ centralnej administracji rzadowej. UTK jest regulatorem
rynku kolejowego w zakresie m.in. licencjonowania trans-
portu kolejowego, nadzoru technicznego nad eksploatacja
i utrzymaniem linii kolejowych oraz pojazdéw kolejowych,
bezpieczenstwa ruchu kolejowego,
nadzoru nad przestrzeganiem praw pasa-
zeréw w transporcie kolejowym

ViaToll

elektroniczny system poboru optat
za przejazd drogami krajowymi

Opfacie podlegajg pojazdy samochodowe lub zespoty po-
jazdow o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony
oraz autobusy niezaleznie od dopuszczalnej masy catkowi-
tej. Nazwa ViaToll odnosi sie do obecnego systemu poboru
realizowanego przez konkretna firme na zlecenie GDDKIA.
Po zakoriczeniu kontraktu firma i marka moga ulec zmianie.

ETO

Europejski Trybunat Obrachunkowy

fr. Cour des Comptes, ang. Court of Auditors),
- instytucja Unii Europejskiej kontrolujaca wy-
konanie budzetu oraz wptywy i wydatki.

Dyrektywa
2012/34

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego
I Rady nr 2012/34/UE z dnia 21 listo-
pada 2012 r. w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego (wersja przeksztatcona,
uwzgledniajgca zmiany z 2016 r. bedace
implementacja t.zw. czwartego pakietu),
(Dz.U.UE.L.2012.343.32 i p6zniejsze).

Panstwa cztonkowskie miaty obowiagzek implementacji
Dyrektywy po zmianach z 2016 r. do korica 2018 ., a fila-
ra technicznego czwartego pakietu do czerwca 2019r.

funkcje podsta-
wowe zarzadza-
nia infrastrukturg

W mysl terminologii UE - podejmowanie decyzji dotycza-
cych alokacji tras pociagéw, w tym zaréwno okreslania,
jak i oceny dostepnosci oraz alokacji poszczegélnych
tras pociagdw, oraz podejmowanie decyzji dotycza-
cych pobierania opfat za dostep do infrastruktury, w tym
ustalania i pobierania optat, zgodnie z ramami pobiera-
nia optat i ramami alokacji zdoInosci przepustowej.
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wedtug terminologii UE3 kazde przed-
siebiorstwo publiczne lub prywatne,
posiadajace licencje zgodnie z dyrektywa,
ktdrego dziatalnos¢ podstawowa polega
na $wiadczeniu ustug w transporcie
towarowym lub pasazerskim koleja,

z zastrzezeniem, ze przedsiebiorstwo
to zapewnia pojazdy trakcyjne; obej-
muje to takze przedsiebiorstwa, ktére
tylko dostarczaja pojazdy trakcyjne.

przedsiebior-
stwo kolejowe

W Polsce uzywa sie — nie do korica zgodnie z termi-

nologig UE - okreslenia przewoznik, a w przypadku

przewoznika pasazerskiego realizujacego ustugi pu-
blicznego transportu zbiorowego - operator.

United Nations Economic Com-

Europejska Komisja Gospodarcza ONZ - z siedzi-
ba w Genewie. UE posiada status obserwatora.

UNECE L
mission for Europe
zgodnie z terminologig UE - kazdy pod-
zarzadca miot lub przedsiebiorstwo, odpowiedzial-
infrastruktury ne za eksploatacje, utrzymanie i odno-

wienie infrastruktury kolejowej na sieci

zgodnie z zasadami okreslonymi przez panstwo cztonkowskie
w ramach jego ogdlnej polityki rozwoju i finansowania infra-
struktury zarzadca odpowiada takze za rozwoj infrastruktury

zgodnie z dyrektywa UE4 przed-
siebiorstwo, w ktérym:
a) zarzadca infrastruktury jest kontro-
lowany przez przedsigbiorstwo, ktére
jednoczesnie kontroluje jedno lub
wiekszg liczbe przedsiebiorstw kolejo-
wych wykonujacych przewozy kolejo-
we na sieci zarzadcy infrastruktury;
b) zarzadca infrastruktury jest kon-
trolowany przez jedno lub wieksza
liczbe przedsiebiorstw kolejowych
wykonujacych przewozy kolejowe na
sieci zarzadcy infrastruktury; lub
¢) jedno lub wieksza liczba przedsie-
biorstw kolejowych wykonujacych
przewozy kolejowe na sieci zarzad-
cy infrastruktury jest kontrolowana
przez zarzadce infrastruktury

przedsiebiorstwo
zintegrowane
pionowo

W przypadku gdy zarzadca infrastruktury i przedsiebiorstwo
kolejowe sa w petni niezalezni od siebie, ale oba podmioty sa
kontrolowane bezposrednio przez panstwo cztonkowskie bez
podmiotu posredniczacego, nie uznaje sie ich za przedsiebior-
stwo zintegrowane pionowo do celéw dyrektywy 2012/34.

Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 23 pazdziernika 2007 r.

Rozporzadzenie
1370/2007

dotyczy ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogo-
wego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporza-
dzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 Rozporza-
dzenie nowelizowano w 2009 (sprostowanie) i 2017 roku.
W Polsce kluczowa dla jego implementacji jest uoptz .

Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 r.
o komercjalizacji, restrukturyza-
¢ji i prywatyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego ,Polskie Koleje Pani-
stwowe Dz.U. 2000 nr 84 poz. 948.

Ustawa o komer-
cjalizacji PKP

tekst ujednolicony : http://prawo.sejm.gov.pl/isap.nsf/
download.xsp/WDU20000840948/U/D20000948L;.pdf

Ustawa z dnia 5
czerwca 1998 r.
0 samorzadzie
wojewoddztwa

Dz.U. 1998 nr 91 poz. 576

tekst ujednolicony:
http://prawo.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/
WDU19980910576/U/D19980576Lj.pdf

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r.

uotk ) .
o transporcie kolejowym

tekst jednolity: Dz.U.z 2017 r. poz. 2117

Ustawa z dnia
8 marca 1990r.
0 samorzadzie

Dz.U. 1990 nr 16 poz. 95

tekst ujednolicony :
http://prawo.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/
WDU19900160095/U/D19900095L;.pdf

gminnym
Ustawa z dnia 13
listopada 2003 r.
o dochodach jed-
nostek samorza-
du terytorialnego

Dz.U. 2003 nr 203 poz. 1966.

tekst ujednolicony:
http://prawo.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/
WDU20032031966/U/D20031966L;j.pdf

Nazwa uzywana przez Prze-

Przewozy Regionalne sp. z 0.0. w 2009 r. wprowadzity w 2016

Polregio wozy Regionalne

r. marke konsumencka dla przedsiebiorstwa -,Polregio”
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KM

Koleje Mazowieckie

spotka,Koleje Mazowieckie - KM” sp. Z 0.0. powo-
tana 29 lipca 2004 r. przez samorzad Wojewddz-
twa Mazowieckiego (51% udziatéw) i,PKP Prze-
wozy Regionalne” sp. z 0.0. (49% udziatéw).

KS

Koleje Slaskie

Koleje Slaskie sp. z 0.0. spétka powotana 17 lutego
2010 roku przez samorzad Wojewédztwa Slaskiego.

KD

Koleje Dolnoslaskie

Koleje Dolnoslaskie S.A. powotane przez samorzad
Wojewoddztwa Dolnoslaskiego 28 grudnia 2007r.

KwW

Koleje Wielkopolskie

Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0. powotana przez samorzad
Wojewddztwa Wielkopolskiego 28 wrzesnia 2009 r.

tKA

tédzka Kolej Aglomeracyjna

Lédzka Kolej Aglomeracyjna sp. z 0.0. powstata 10 maja
2010 r powotana przez samorzad Wojewddztwa Lédzkiego

KMt

Koleje Matopolskie

.Koleje Matopolskie” sp. z 0.0. powotana w czerwcu 2014
r. przez samorzad Wojewddztwa Matopolskiego

PKP SKM

Szybka Kolej Miejska

PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z 0.0. utwo-
rzona na mocy Aktu Zatozycielskiego z dnia 22 grud-
nia 2000r. Zarzadza i administruje linig kolejowa nr 250
(Gdansk Gtéwny - Rumia) oraz prowadzi na tej linii ko-
lejowe przewozy 0s6b. Przedmiotem dziatalnosci Spot-
ki jest réwniez wykonywanie regionalnych kolejowych
przewozdéw pasazerskich w wojewddztwie pomorskim.
Czesd¢ udziatéw w spotce posiadajg Gdansk, Gdynia, Sopot,
Pruszcz Gdanski, Rumia oraz Wojewddztwo Pomorskie.

WKD

Warszawska Kolej Dojazdowa

Warszawska Kolej Dojazdowa jest przedsiebiorstwem maja-
cym historie siegajaca poczatkdw XX w.( wéwczas dziatata
jako EKD) Linia zostata uruchomiona 11 grudnia 1927. Od

lipca 2001 r. WKD rozpoczeto dziatalnos¢ w nowej formie or-

ganizacyjnej: PKP Warszawska Kolej Dojazdowa Spoétka z ogra-
niczong odpowiedzialnoscia. statecznie przetarg ogtoszony

przez PKP S.A. W 2005 r. udziaty w spoétce przejety samorzady.
Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego dysponuje j 95%

udziatéw . Pozostate naleza do 6 gmin potozonych wzdtuz linii.

SKM

Szybka Kolej Miejska w Warszawie

Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. jest samorzadowym przewoz-
nikiem kolejowym i jednym z elementéw Warszawskiego
Transportu Publicznego dziatajagcym od lutego 2004 roku.

Arriva

Arriva RP

Arriva RP Sp. z 0.0. jest czescig grupy Arriva, naleza-
cej do Deutsche Bahn. W Polsce dziata od 2007 r.

SKM Szczecin

Szczecinska Kolej Metropolilna

Szczecinska Kolej Metropolitalna - planowa-
ny do zrealizowania projekt systemu szybkiej ko-
lei miejskiej, taczacej szczecinskie osiedla

Wyodrebniona jednostka odpowiedzialna za kontrole
przestrzegania przepiséw porzadkowych na obszarze

lei we Wroctawiu

SOK Straz Ochrony Kolei kolejowym, w pociggach i innych pojazdach kolejowych,
ochrone zycia i zdrowia ludzi oraz mienia dzia-
fajaca w strukturach PKP PLK SA
uoptz Ustqwa zdnia 16 gru<.jn|a .201 or. tekst jednolity: Dz.U.z 2017 r. poz. 2136
o publicznym transporcie zbiorowym
PKP PLK PKP Polskie Linie Kolejowe zarzadca |nfrastruk'Fury kolgjong operuja-
cy na ponad 90% sieci kolejowej w Polsce
UTK Urzad Transportu Kolejowego
DSDiK Dolnoslaska Stuzba Drdg i Ko- DSDiK wykonuje z upowaznienia Zarzagdu Wojewédztwa Dol-

noslaskiego m.in. zadania zarzadcy infrastruktury kolejowe;j

Rozporzadzenie
(WE) 1370/2007

Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2007 r. dot. ustug
publicznych w zakresie kolejowego
i drogowego transportu pasazerskiego
oraz uchylajace rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70

Zmienione Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2016/2338 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 w odniesieniu do otwarcia
rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego.
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ptz

publiczny transport zbiorowy

powszechnie dostepny regularny przewé6z oséb wykonywany
w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii komuni-
kacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej

tonokm

tonokilometr

w transporcie towarowym jednostka miary pra-
cy przewozowej wykonanej przez srodek transpor-
tu towarowego, okreslajaca przewiezienie jednej
tony towaréw na odlegtos¢ jednego kilometra

ETO

Europejski Trybunat Obrachunkowy

Odpowiada za kontrolowanie prawidtowego groma-
dzenia i wykorzystywania funduszy UE oraz poma-
ga w doskonaleniu zarzadzania finansami UE. Prze-

prowadza kontrole dochodéw i wydatkéw UE.

paskm

pasazerokilometr

w transporcie pasazerskim jednostka miary pra-
cy przewozowej wykonanej przez srodki trans-
portu pasazerskiego w okre$lonym czasie
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