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Przedmowa ]

Rok 2020 przyniost zasadnicza zmiane w procedurach
organizacji publicznego transportu kolejowego (ptz)
na poziomie wojewoddztw. Wydtuzajacy sie proces
restrukturyzacji  Przewozoéw  Regionalnych  zostat
wreszcie sfinalizowany, spotka funkcjonuje pod marka
Polregio i po otrzymaniu pomocy publicznej osiagneta
stan rownowagi finansowej. Zrownowazenie skali dotacji
i pracy przewozowej w przewozach wojewddzkich
pozwala przypuszczaé, ze takze po przeminieciu
ktopotow zwiazanych z pandemia, spotka zachowa trwata
rownowage i zdolnos¢ do oferowania swoich ustug
w otwartych przetargach.

Warunkiem zgody Komisji Europejskiej na udzielnie
pomocy publicznej dla Polregio byto ustalenie na
grudzien 2020 roku daty, po ktorej zawarcie umowy
o wykonywania ustug publicznych w omawianym tu
zakresie musi by¢ - poza silnie ograniczonymi wyjatkami
- poprzedzone otwartym przetargiem. Nastapity wiec
zmiany faktyczne i prawne w wyniku ktérych rynek
wojewodzkich przewozow kolejowych zostat otwarty
i konkurencja ,,0 tory” wychodzi z obszaru teorii.
Z jednej strony w $wiadomosci spotecznej utrwalito sie
juz przekonanie o odpowiedzialnosci wtasnie samorzadu
wojewodzkiego - organizatora tych przewozow -
za jakos¢ codziennej podrézy pociagiem w regionie lub
aglomeracji. Z drugiej strony samorzad ten jako
organizator ma status umozliwiajacy mu wptyw na
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infrastrukture, szczegotowe planowanie ustug
przewozowych, a teraz otrzymat szerokie pole wyboru
operatora, ktory ma te ustugi zrealizowad.
Po zakonczeniu procesu otwierania rynku w przetargach
beda mogty wystartowa¢ Polregio, kilka spotek
samorzadowych, inne przedsiebiorstwa krajowe oraz
firmy europejskie.

Obowiazywanie szeregu umoéw nawet do roku 2030
oznacza, ze w catym kraju operatorzy wybrani wedle
nowych procedur beda dziata¢ dopiero w kolejnej
dekadzie. Jednak takie spojrzenie moze by¢ mylace.
Wtasciwe przygotowanie przetargu a potem jego
przeprowadzenie w  realnym czasie @ wymaga
podejmowania dziatan z kilkuletnim wyprzedzeniem.
Jezeli wybrany operator taboru ma przeprowadzic¢
zamowienie i zakupy taboru, nawet 4 lata moze byc
kalendarzem napietym. Jezeli zas weryfikacji ulega
wojewddzki plan transportowy i wynika z tego, ze trzeba
skorygowac infrastrukture, to prace nad ustugami w roku
2030 warto zacza¢ jeszcze wczesniej. Majac na uwadze
ztozonos¢ omawianego problemu, dialog pomiedzy
samorzadami a rynkiem powinien zmierzac
do wypracowania juz teraz - z udziatem ekspertow -
Kodeksu Dobrych Praktyk.

Dr inz. Tadeusz Syryjczyk
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Streszczenie kierownicze B

Przedmiotem niniejszego opracowania sa zaistniate po
13 grudnia 2020 uwarunkowania prawne i rynkowe
przewozow wykonywanych koleja w publicznym
transporcie zbiorowym (dalej: ptz), kwalifikowanych
formalnie jako wojewodzkie i ktorych organizatorem jest
samorzad wojewodztwa.

W tej kategorii miesci sie zdecydowana wigkszos¢

przewozow regionalnych i aglomeracyjnych
realizowanych na polskiej sieci kolejowej. Istotnym
czynnikiem odrozniajacym te przewozy

od miedzywojewoddzkich i miedzynarodowych, a takze
tych bardziej lokalnych, jest przyspieszone otwarcie tego
witasnie rynku na konkurencje. Z dniem 13 grudnia
2020 r. weszty w zycie zmiany ustawowe powigzane
z IV pakietem kolejowym, de iure otwierajace rynek
przewozow  wojewodzkich. Zmiany te  zostaty
wprowadzone miedzy innymi wcelu realizacji
zobowigzan natozonych przez Komisje Europejska
w zwiazku z notyfikacja pomocy publicznej dla
Przewozow Regionalnych (PR, Polregio). W efekcie tego,
od 13 grudnia 2020 r. w przypadku organizacji
przewozow  wojewodzkich  obowigzkowe  jest
stosowanie procedury przetargowej, natomiast umowy
wczesniej zawarte w trybie bezposredniego zlecenia
traca moc najpdzniej 14 grudnia 2030 r. Tak wiec
w miare jak dobiega¢ beda konca trwajace umowy,
w ciagu najblizszej dekady nastapi otwieranie sie
na przetargi poszczegdlnych wojewddztw (por. mapa na
str. 8). Zakres mozliwych wyjatkow umozliwiajacych
bezposrednie zawieranie umow zostat radykalnie
ograniczony (zob. str. 7). Procedura konkurencyjnego
przetargu musi by¢ otwarta dla wszystkich podmiotow,
sprawiedliwa i niedyskryminujaca.

Otwarcie rynku, wraz z korektami zawartymi
w IV pakiecie kolejowym UE w zakresie licencjonowania
oraz certyfikacji przewoznikow, taboru i maszynistow,
oznacza, ze po stronie podazowej moga pojawic sie
zarowno przewoznicy dziatajacy dotychczas w kraju,
jak i potencjalni operatorzy z krajow Unii Europejskiej,
takze nieposiadajacy swoich oddziatow w Polsce.
Obecnie koleje samorzadowe z wojewddztw osciennych
nie moga uczestniczy¢ w przetargach, jezeli realizuja
przewozy jako tak zwany podmiot wewnetrzny. Nalezy
jednak zauwazy¢, ze wobec obligatoryjnego charakteru
przetargdw, a wiec w zasadzie wobec pewnosci ich
ogtoszenia z dniem zakonczenia istniejacych umoéw, na
dwa lata przed zakonczeniem umowy beda one mogty
startowa¢ we wszystkich postepowaniach. Sytuacja ta
stawia pod znakiem zapytania wytacznos$¢ na dalsza
obstuge ptz w wojewoddztwach przez podmioty
powotane w tym celu przez samorzady.

Tak wiec punkt ciezkosci podejmowanych decyzji
i ponoszonych przez organizatora (tj. samorzad
wojewodzki) ryzyk przenosi sie z organizacji wtasnego
przedsiebiorstwa kolejowego w kierunku optymalnego
wykorzystania mozliwosci, jakie daje model konkurencji
regulowanej. Odejscie od koncepcji podmiotu
wewnetrznego nie pozbawia samorzadu narzedzi
bezposredniego wptywu na dziatalnos¢ z zakresu
kolejowego ptz, gdyz prawodawstwo pozostawia szerokie
pole do uksztattowania podziatu ryzyka pomiedzy
kompetentna  jednostka  zarzadu  wojewodztwa
a wybranym  operatorem (por. rozdziat 2.2.6).
Organizator moze bezposrednio angazowac sie
w ksztattowanie nie tylko sieci potaczen, lecz takze
samego rozktadu jazdy (jako aplikant), okreslenie
rodzaju taboru i sposobu jego pozyskania oraz
zapewnienia ciagtosci pracy pracownikow zatrudnionych
przy S$wiadczeniu ustug w razie zmiany operatora
w wyniku przetargu. Podstawowym zadaniem samorzadu
staje sie w tej sytuacji sfomutowanie dokumentéw
przetargowych oraz uméw zapewniajacych optymalne
roztozenie ryzyka pomiedzy operatora i organizatora
oraz kontrole jakosci realizowanych ustug.

w ramach szerokiego wachlarza narzedzi
umozliwiajacych samorzadom wojewodzkim
maksymalizacje korzysci ptynacych z tytutu organizacji
kolejowego ptz na szczegblng uwage zastuguja:

>  tworzenie ,pakietow” linii komunikacyjnych
o zblizonej charakterystyce eksploatacyjnej,

>  ustalenie z gory maksymalnej liczby operatorow
funkcjonujacych na terenie danego
wojewddztwa,



>  przyjecie wskaznika rocznej waloryzacji doptaty
do pociagokilometra (w opozycji
do dotychczasowej metody ,,koszt plus”,
niosacej za soba znaczne ryzyko wzrostu
rekompensaty),

>  okreslenie podziatu wptywow z tytutu biletow
w sposob zachecajacy operatora
do maksymalizacji sprzedazy biletow,

>  zapewnienie mozliwosci realizacji dodatkowych
potaczen w okresach wzmozonego
zapotrzebowania,

»  kary umowne oraz bonusy w przypadku
odchylenia wskaznikow punktualnosci
i niezawodnosci od zaktadanego poziomu,

»  Sciste okreslenie wymagan co do standardu
taboru w przypadku dostarczenia go przez
operatora.

Dla oceny sytuacji powozow wojewodzkich interesujace
sa doswiadczenia samorzadow wojewodzkich zwiazane
z wdrazaniem réznych modeli organizacji
wojewodzkiego ptz, od budowy spotek z wtasnym
zapleczem po organizacje konkurencyjnych przetargow.
Studium przypadku objeto takze Czechy, Niemcy i Wielka
Brytanie. Z doswiadczen tych krajow wynika, ze istotna
poprawa wynikow przewozowych oraz jakosci ustug
nastepowata w wyniku odejscia od monopolu w kierunku
wykorzystania  konkurencji pomiedzy istniejacymi
i potencjalnymi operatorami, a niekoniecznie poprzez
samodzielne kreowanie nowych podmiotéw przez
organizatorow. W kazdym przypadku wzmocnienie
konkurencji zwiazane ze stopniowym otwieraniem rynku
zaowocowato wzrostem pracy przewozowej
i poprawieniem relacji jakosci do ceny. Wieloletnie
doswiadczenie tych krajow pozwolito na wypracowanie
mechanizmoéw przetargowych i umownych
zapewniajacych maksimum efektywnosci oraz

przeciwdziatanie stabosciom konkurencyjnego rynku.
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Od 2020 roku droga do organizacji przewozow
wojewodzkich w ramach bezposredniego zlecenia ustug
zostata definitywnie zamknieta. Podstawowa
rekomendacja jest wiec dobre przygotowanie otwartego
przetargu na wykonywanie ustug ptz. W tym celu
konieczne jest podjecie stosownych do okolicznosci
miejscowych decyzji  dotyczacych zaangazowania
wlasnego oraz zadan operatora, a takze stworzenie
parametryzacji i mechanizmu kontroli jakosci wykonania
ustug w sposob pozwalajacy zminimalizowaé wielkosc
niezbednych doptat do dziatalnosci, a przy tym zapewnic
zadowolenie pasazerow. Istotne jest tez odpowiednio
wczesne (terminowe i zgodne z prawem) ogtoszenie
przetargu. Pozwoli to potencjalnym operatorom na
lepsze przygotowanie rzeczowe i merytoryczne,
organizatorowi za$ na unikniecie sporow co do
poprawnosci procedury (por. rozdziat 2.2.1) oraz
zwiekszenie konkurencji, co przetozy sie na realne
oszczednosci i wzrost jakosci ustug. W warunkach
petnego otwarcia rynku, takze na podmioty zagraniczne,
jakiekolwiek manipulacje zatozeniami przetargu lub zbyt
pozne jego ogtoszenie moze spotkac sie ze zdecydowana
reakcja ze strony instytucji unijnych. Doswiadczenia
krajow europejskich bardziej zaawansowanych we
wdrazaniu zatozen IV pakietu kolejowego wskazuja, ze
optymalnym modelem jest ogtoszenie przetargu od
dwoch do nawet czterech lat przed rozpoczeciem
realizacji przewozéw bedacych jego przedmiotem.

Zastane okolicznosci (istniejace umowy) pozwalaja na
stopniowe wdrazanie modelu konkurencyjnego, tak jak
miato to miejsce w innych krajach europejskich (zob.
rozdziat 3.4). Warto przy tym positkowaé sie
doswiadczeniami tych krajow, tak aby nieuchronny
proces otwierania rynku kolejowego ptz przyniost jak
najlepsze rezultaty. Dziatajace na polskim rynku
podmioty powinny jak najszybciej rozpocza¢
dostosowywanie sie do funkcjonowania w ramach
regulowanej konkurencji.




Executive summary

The subject of this study are the legal conditions that
arose after December 13, 2020 at the market for public
railway transport organized by the Polish voivodeships'
governments.

This category covers the vast majority of regional and
urban transport services provided on the Polish railway
network. An important factor distinguishing these
services from inter-voivodeship, international and local
transport, is the accelerated opening of this market to
competition. On December 13, 2020, the regulatory
changes related to the "4th railway package" de iure
opened the provincial transport market. As a result, from
December 13, 2020, it is obligatory to carry out the
competitive tendering procedure. At the same time,
contracts previously concluded shall expire on December
14, 2030 at the latest. In the coming decade, individual
voivodeships will gradually open up for tenders (see map
on page 8). The scope of possible exceptions for direct
contracting has been radically limited (see page 7). The
competitive bidding process must be open to all
providers, fair and non-discriminatory.

The opening of the market, along with corrections
contained in the EU's 4th railway package in the field of
licensing and certification of carriers, rolling stock and
train drivers, means that both carriers already operating
in the country, as well as potential operators from other
EU countries may appear on the supply side. Currently,
municipal RUs from neighboring voivodeships cannot
participate in tenders if they provide transport services
as a so-called internal entity. It should be noted,
however, that due to the obligatory nature of tenders,
and therefore in principle, due to the certainty of their
announcement on the date of termination of existing
contracts, two years before the end of the contract, they
will be able to participate in all procedures. This
situation calls into question the exclusivity of entities
appointed for this purpose by local governments for
further services in voivodeships.

So, the center of gravity of the decisions made and the
risks faced by the voivodeship governments are shifted
from the organization of one's own railway enterprise
towards the optimal use of the opportunities offered by
the regulated competition model. Departure from the
concept of an in-house entity does not deprive the local
government of direct action tools to influence the
activities in the field of railway public services, as the
legislation leaves a wide scope for shaping the risk
division between the competent unit of the voivodeship
authorities and the selected operator (see chapter
2.2.6). The organizer may be directly involved in shaping
not only the network of connections, but also the
timetable itself (as an applicant), defining the type of

rolling stock and the method of obtaining it, and ensuring
the continuity of work of those employed in the provision
of services in the event of a change of operator as a result
of a tender. In this situation, the main task of the local
government is to formulate tender documents and
contracts ensuring optimal risk distribution between the
operator and the organizer, as well as quality control of
the services provided.

As part of a wide range of tools enabling voivodship self-
governments to maximize the benefits of the
organization of railway services, the following deserve
special attention:

» creating ‘"packages” of services with similar
operational characteristics,

» determining in advance the maximum number of
operators operating in a given voivodeship,

» adopting an annual indexation ratio of the
additional train-kilometer (as opposed to the
current "cost plus" method, which carries
a significant risk of an increase in compensation),

» determining the distribution of ticket revenue in
a way that encourages the operator to maximize its
ticket sales,

» ensuring the possibility of providing extra, "off
timetable" services in periods of increased demand,
» contractual penalties and bonuses in the event of

punctuality and reliability indicators’ deviation from
the assumed level,

» precise definition of the requirements for the
rolling stock standard when provided by the
operator.




In order to assess the current situation, it is worthwhile
to bring about the experiences of local governments
related to the implementation of various public transport
models, from building companies with their own facilities
to the organization of competitive tenders. The case
studies also included Czechia, Germany and Great
Britain. The experience of these countries shows that
a significant improvement in transport performance and
the quality of services took place as a result of the
departure from the monopoly towards the use of
competition between existing and potential operators,
and not necessarily through the creation of new entities
by the local governments. In each case, the
strengthening of competition related to the gradual
opening of the market resulted in an increase in transport
performance and an improvement in the quality / price
ratio. These countries' extensive experience allowed for
the development of tender and contractual mechanisms
ensuring maximum efficiency and counteracting the
weaknesses of the competitive market.

At the moment, the road to organizing provincial
transport under the direct contracting of services has
been definitely closed. Therefore, the basic
recommendation is to prepare an open tender for the
provision of public transport services. For this purpose,
it is necessary to make decisions appropriate to local
circumstances regarding own involvement and the tasks
of the operator, as well as to create parameterization

— -
474)'% \NNANANAAN AN AN N 7 0
he 3

Z\

£

_‘Jﬁi'r‘zuvml AN

rOF

and a mechanism for controlling the quality of service
performance in a way that allows to minimize the amount
of necessary subsidies, and at the same time to ensure
passenger satisfaction. Properly early (timely and lawful)
announcement of the tender is also important. This will
allow potential operators for substantive preparation,
and the organizer to avoid disputes as to the correctness
of the procedure (see chapter 2.2.1) A proper timing will
increase overall competition, which will translate into
real savings and an increase in the quality of services. In
the conditions of full market opening, also to foreign
entities, any manipulation of tender assumptions or its
announcement date may meet with a decisive reaction
from the EU institutions. The experiences of European
countries that are more advanced in the implementation
of the 4th railway package show that the optimal model
is to announce a tender 2 to even 4 years before the
commencement of the transport being the subject of this
package.

The existing circumstances (agreements) allow for
a gradual implementation of competitive model, as was
the case in other European countries (see chapter 3.4).
At the same time, it is worth learning from the
experiences of these countries so that the inevitable
process of opening the railway market brings the best
results. Entities operating on the Polish market should
start adjusting to functioning under regulated
competition framework as soon as possible.
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Definicje ]

Aplikant - podmiot okreslony w Dyrektywie 2012/34 jako
»swnioskodawca”, miedzy innymi przedsiebiorstwo
kolejowe (w prawie krajowym: przewoznik) lub
,wtasciwy organ”, w prawie krajowym organizator
publicznego transportu zbiorowego albo przewoznik
ubiegajacy sie o przydziat przepustowosci. W tym
opracowaniu okresla sie tak organizatora (w praktyce
samorzad wojewodztwa), ktory zdecydowat sie ubiegaé
o przydziat przepustowosci (a  potem  wskazac
przewoznika, ktory wykorzysta przepustowosc¢ i wykona
przewozy) albo przewoznika (w tym operatora)
kolejowego, ktory ubiega sie o przydziat przepustowosci,
ktora wykorzysta, realizujac przewozy.

Arriva RP (Arriva RP Sp. z 0.0.) - polski przewoznik
kolejowy z siedziba w Toruniu, od 2007 roku Arriva PCC;
od 2010, w wyniku przejecia przez DB brytyjskiego
przedsiebiorstwa Arriva plc oraz PCC Rail, wchodzi
w sktad grupy DB pod nazwa Arriva RP.

Dyrektywa 2012/34 - Dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady 2012/34/WE z dnia 21 listopada
2012 roku w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego.

EZT - elektryczny zespot trakcyjny.

IV pakiet kolejowy - zbiér szesciu dokumentow
legislacyjnych  majacych na celu ujednolicenie
i uproszczenie rynku ustug kolejowych na obszarze UE.
Co do zasady pakiet wymusza na organizatorach ptz
zamawianie ustug w trybie konkurencyjnego przetargu,
zmniejszajac stopniowo liczbe wyjatkow
umozliwiajacych bezposrednie zawieranie  umow.
Ponadto  regulacje te umozliwiaja uzyskanie
miedzynarodowych licencji i certyfikatow
bezpieczenstwa, co znacznie utatwia dostep do
poszczegolnych rynkéw podmiotom dziatajacym w innych
krajach.

KSI - Koleje Slaskie Sp. z o.0.

Organizator - organizator publicznego transportu
w rozumieniu uoptz (ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym). W niniejszym opracowaniu, jezeli nie
Zaznaczono inaczej, samorzad wojewodzki,
w dokumentach UE ,,wtasciwy organ”.

Operator - zgodnie z uoptz samorzadowy zaktad
budzetowy lub  przedsiebiorca, ktory  zawart
Z organizatorem ptz umowe o S$wiadczenie ustug ptz
na okreslonej linii komunikacyjnej.

PLK, PKP PLK, PKP Polskie Linie Kolejowe - najwiekszy
zarzadca sieci kolejowej w Polsce.

Pociag, pociag wojewddzki - wedtug prawa krajowego
(uoptz) oraz Regulaminu sieci PKP PLK: pociag pasazerski
kursujacy w granicach administracyjnych wojewodztwa
lub do najblizszej stacji w wojewodztwie sasiednim,
umozliwiajacej przesiadki w celu odbycia dalszej
podrozy lub techniczne odwrocenie biegu pociagu;
pociag powrotny lub pociag do stacji w wojewodztwie
sasiednim, potozonej nie dalej niz 30 km od granicy
wojewodztwa, inny niz pociag miedzywojewodzki. Dla
tego rodzaju przewozow organizatorem jest samorzad
wojewodztwa. Dyrektywa 2012/34 wprowadza kategorie
przewozow regionalnych, miejskich lub podmiejskich;
z punktu widzenia charakteru przewozéw mozna
wyodrebni¢ kategorie przewozow regionalnych lub
aglomeracyjnych,  ktore moga by¢ zaliczone
do przewozow powiatowych, a nawet komunikacji
miejskiej, i organizowane przez samorzady nizszego
szczebla. W niniejszym opracowaniu pociag bez blizszego
okreslenia to pociag wojewodzki w ramach ptz
organizowanego przez samorzad wojewddztwa.

Polregio, PR - spoka powstata po podziale PKP S.A.
na spotki sektorowe w 2001 roku, pierwotnie jako PKP
Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., po usamorzadowieniu
w 2008 roku nazwa nie zawiera skrotu PKP. Od 2016 roku
Polregio funcjonuje jako marka konsumencka, w 2020 za$
nastapita formalna zmiana nazwy sp6tki na Polregio Sp. z
0.0.

pockm - pociagokilometr,
eksploatacyjnej.

jednostka pracy

ptz - publiczny transport zbiorowy.

Rozporzadzenie 1370 - Rozporzadzenie (WE) 1370/2007
Parlamentu i Rady Europejskiej z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie
kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego.
Poczawszy od 2017 roku tres¢ zostata zmieniona
Rozporzadzeniem 2016/2338; niniejsze opracowanie
odnosi sie do tekstu ujednoliconego Rozporzadzenia
1370, aktualnego na dzien przygotowania niniejszego
opracowania. Rozporzadzenie stosuje sie bezposrednio,
jednak umozliwia ono wtadzom krajowym wybor
pewnych rozwigzan, zwtaszcza dopuszczenia lub
niedopuszczenia do stosowania roznych wyjatkow
proceduralnych, co istotnie ma miejsce w polskiej uoptz.

RRJ - roczny rozktad jazdy; poczatkiem i koncem czasu
obowiazywania jest potnoc drugiej soboty grudnia
(Regulamin sieci PKP PLK precyzuje: godzina 0:01
w niedziele po tej sobocie).



SMS - system zarzadzania bezpieczenstwem, niezbedny
do wdrozenia i utrzymania przez przedsiebiorstwa
z branzy kolejowej.

SZT - spalinowy zespot trakcyjny.

trasa, trasa pociggu - zdolnos¢ przepustowa
infrastruktury potrzebna do prowadzenia pociaggu miedzy
dwoma punktami w okreslonym przedziale czasowym;
nieformalnie: w istocie jest to skonkretyzowany rozktad
jazdy pociagu, finalny produkt procesu alokacji
przepustowosci.

uoptz - ustawa o publicznym transporcie zbiorowym.

uotk - ustawa o transporcie kolejowym.

UTK - Urzad Transportu Kolejowego.

Wtasciwy organ - okreslenie uzywane w dokumentach UE
odpowiadajace organizatorowi ptz.
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Okres po transformacji ustrojowej w Polsce przebiegat
pod znakiem postepujacej decentralizacji i liberalizacji
rynku przewozow kolejowych. Zmiany te objety takze
segment  pasazerskich  przewozow  regionalnych
(wojewodzkich). Na przetomie wiekdow rozpoczeto
wprowadzanie zmian w krajowym prawodawstwie,
majacych na celu odejscie od idei ,jednego PKP” na
rzecz przekazania samorzadom terytorialnym
kompetencji w zakresie organizacji i finansowania
kolejowego  publicznego  transportu  zbiorowego
realizowanego na ich obszarze. Ramy prawne
usamorzadowienia zostaty okreslone w nastepujacych
dokumentach:

» Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 roku
o komercjalizacji i restrukturyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje
Panstwowe”, na mocy ktorej dokonany zostat
podziat PKP na mniejsze podmioty. Wyodrebniono
m.in. cztery spotki pasazerskie: PKP Intercity
(pierwotnie spotka miata obstugiwac najbardziej
prestizowe potaczenia dalekobiezne, tzw. pociagi
kwalifikowane), PKP Przewozy Regionalne (oprocz
obstugi segmentu regionalnego w strukturze tego
przewoznika po  podziale PKP  pozostaty
dalekobiezne pociagi pospieszne), PKP Szybka Kolej
Miejska w Trojmiescie i PKP Warszawska Kolej
Dojazdowa.

» Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie
wojewodztwa. Wprowadzenie z poczatkiem
1999 r. trojstopniowego podziatu terytorialnego
i trzech stopni wtadzy samorzadowej oraz nadanie
osobowosci prawnej wojewodztwom i powiatom
stanowito preludium do przejecia petni obowiazkow
w zakresie organizacji transportu kolejowego przez
wtadze regionalne. W pierwszych latach po
reformie samorzadowej srodki na funkcjonowanie
transportu kolejowego w regionach pochodzity
jednak z budzetu centralnego.

» Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym, w ktorej wprost wskazano, ze za
organizacje i finansowanie transportu kolejowego
w regionach odpowiadaja samorzady wojewodzkie.
Przepis ten zostat wykreslony wraz z wejsciem
w zycie ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, zgodnie z ktérg organizatorem ptz
na szczeblu lokalnym i regionalnym jest jednostka
samorzadu terytorialnego badz zwiazek JST,
wtasciwe 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 realizowanych potaczen w Polsce przebiega przez
teren co najmniej dwdch powiatow, organizatorami
przewozow na nich i tak w wiekszosci wypadkow sa
samorzady wojewddzkie; praktyka funkcjonowania
transportu kolejowego, pomimo zmiany przepisow,
de facto nie zmienita sie.

» Ustawa z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach
jednostek samorzadu terytorialnego, ktoéra
zwiekszyta udziat samorzadow w dochodach
z podatkow PIT i CIT. Miato to zwiazek
z zapewnieniem samorzadom srodkow na realizacje
okreslonych ustawowo zadan wtasnych,
w przypadku wojewddztw m.in.  zwiazanych
z funkcjonowaniem transportu kolejowego.

Nadanie wiekszych kompetencji samorzadom
wojewodzkim w zakresie finansowania ptz, a takze
mozliwos¢ tworzenia wtasnych podmiotow oraz ich
finansowania poskutkowaty sukcesywna zmiang struktury
podmiotow  dziatajacych na rynku  kolejowych
operatorow pasazerskich. Samorzady, ktore 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. Owczesna spotka PKP
Przewozy Regionalne pasazerom kojarzyta sie bowiem
z niskg jakoscig ustug (fatalny stan wyeksploatowanego
taboru, do tego czesto bardzo niska jakos¢ obstugi
klienta), a z punktu widzenia organizatorow
finansujacych przewozy kolejowe problemem byt brak
przejrzystosci finansow PR. W wiekszosci regionow PR
oczekiwaty  rokrocznie coraz  wyzszych  stawek
rekompensaty, za czym jednak nie szty ani inwestycje
w tabor, ani wzrost pracy eksploatacyjnej. We wtadzach
wojewddztw, ktére decydowaty sie na ztamanie
monopolu PR, panowato przeswiadczenie, ze posiadanie
,wtasnej” spotki gwarantuje wzrost jakosci ustug (co
znalez¢ moze odzwierciedlenie np. przy rekrutacji
druzyn pociagowych), przy jednoczesnej racjonalizacji
kosztow (brak przerostu zatrudnienia czy nadmiernie
rozbudowanych zapleczy taborowych, przejetych przez
PKP PR po dawnym przedsiebiorstwie panstwowym PKP).
Tu warto zaznaczyc¢ istotny etap, jakim byto wyjecie PR
z aktywow spotki matki (PKP S.A.) i przydzielenie
udziatow wojewoddztwom wedle kryterium pracy
przewozowej. Wojewodztwa o wiekszych przewozach
miaty wiecej udziatow, co nie powstrzymato ich od
podjecia decyzji o uruchomieniu wtasnych operatoréw,
cho¢ z drugiej strony generowato konflikt pomiedzy
funkcja wspoétwtasciciela PR a zatozyciela i wtasciciela
spotki w  istocie  konkurencyjnej.  Poczatkowo
rekompensaty nie pokrywaty kosztow i narastato
zadtuzenie PR, co byto przyczynkiem do kolejnych
restrukturyzacji. Ponadto konstrukcja Przewozow
Regionalnych jako spotki 16 samorzadow, skutkujaca
brakiem centralnego wtasciciela kontrolujacego firme,
utrudniata i w rezultacie uniemozliwita wypracowanie
i wdrozenie  racjonalnych  dziatan  naprawczych.
Warunkiem zgody UE na kolejne udzielenie PR pomocy
publicznej byto zaostrzenie kryteriéw bezprzetargowego
powierzania przewozdéw wojewodzkich w Polsce, a wiec
wymuszenie rynkowego podejscia do tak do PR jak
i innych podmiotow.



W efekcie trudnosci zwiazanych z dziatalnoscia oraz
restrukturyzacja PR, poczawszy od 2005 roku, 8 z 16
wojewodztw zdecydowato sie na catkowite lub czesciowe
powierzenie zadan z zakresu kolejowego ptz podmiotom
niezaleznym od PR. W przypadku wojewodztwa
mazowieckiego powstata spotka samorzadu z PR, ktérej
wtasnosc¢ z czasem przeszta w 100% na samorzad. Inne
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wojewodztwa tworzyty nowe spotki i eliminowaty PR
w mniejszym  lub  wiekszym  stopniu. Podczas
restrukturyzacji PKP powstata spotka PKP SKM
w Tréjmiescie, natomiast miasto Warszawa utworzyto
miejska spotke kolejowa SKM Warszawa i wtaczyto ja,
obok metra, tramwajow i autobuséw, do sytemu
stotecznej komunikacji miejskiej.

Rysunek 1 Struktura wtasnosciowa podmiotow realizujacych zadania z zakresu kolejowego ptz w wojewddztwach

Liczba przewoznikow regionalnych i ich struktura wtasnosciowa
[2000-2020]
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Zrodto: opracowanie wtasne.

Na tworzenie wtasnych podmiotdw realizujacych zadania
z zakresu kolejowego ptz decydowaty sie przede
wszystkim wojewodztwa, w ktorych przewozy regionalne
lub aglomeracyjne miaty ugruntowana pozycje oraz
wyrazne perspektywy dalszego rozwoju. Obecnosc
duzych aglomeracji liczacych ponad milion mieszkancow
(Warszawa, Krakow, todz, Wroctaw, Poznan, Krakow)
data szanse na osiagniecie skali przedsigbiorstwa
umozliwiajacej roztozenie nieuchronnych kosztow
statych na duzy wolumen pracy przewozowej.
Gwarantowato to  wzglednie stabilne  pokrycie
przychodami znacznej czesci kosztéw uruchamiania
pociagdw. Pozostate wojewodztwa nie zdecydowaty sie
na rezygnacje z ustug PR', majac ku temu racjonalne
powody: mata gestos¢ sieci kolejowej i brak duzych
skupisk ludnosci w regionie nie dawaty potencjatu na
zwiekszanie liczby pasazerow poprzez rozwdj oferty

' W wojewodztwie pomorskim na terenie Trojmiasta dziatat
przewoznik lokalny, cho¢ nie samorzadowy - PKP SKM.

przewozowej. W praktyce pewna role odgrywaty tez
praktyka  funkcjonowania i jako$¢  wspotpracy
z samorzadem poszczegolnych zaktadéw PR. Swoisty
wyjatek stanowi wojewoddztwo kujawsko-pomorskie,
ktore w 2007 roku powierzyto w drodze przetargu obstuge
niezelektryfikowanej czesci sieci kolejowej
przewoznikowi prywatnemu Arriva RP, co stanowito
bezprecedensowy przypadek zastosowania modelu
konkurencji regulowanej w krajowej praktyce.

Uruchomienie samorzadowych spotek przewozowych
obstugujacych najwigksze aglomeracje przyniosto
ostatecznie w regionach zwigkszenie liczby podrozy
na mieszkanca, w kilku przypadkach nie obyto sie jednak
bez znaczacych trudnosci zwigzanych z nowa organizacja
przewozow (por. rozdziat 3).
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Rysunek 2 Liczba podrézy na mieszkanca a demografia poszczegolnych wojewodztw -
opracowanie oparte na danych z ostatniego roku przed pandemia COVID-19

Liczba podrézy na mieszkanca w wojewodztwach [2019]
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS/UTK.
Kolorem zaznaczono wojewddztwa, ktore zdecydowaty sie na uruchomienie spétek przewozowych.



Rysunek 3 Wyniki przewozowe dziatalnosci mniejszych spotek samorzadowych oraz Arriva RP
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Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.
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Tabela 1 Wyniki (liczba pasazeréw w tysigcach) dziatalnosci przewozowej przewoznikow pasazerskich

2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
'(Dprzfr‘g’;iy) Regionaine 109724| 101016 | 84878 | 79332 | 76820 | 79459 | 79867 | 81200| 88840 55738
Koleje Mazowieckie 54412 59109 | 62435 62575| 63246| 60879 | 62048 | 59698 62104 | 41809
PKP SKM Trojmiasto 38383 | 36813 | 35206 35729| 39340 | 41856| 42316| 42229 43093 | 25286
PKP Intercity 36530 35251| 30717 25535| 31187 | 38531| 42832 | 46139 48871| 26667
SKM Warszawa 11454| 17256 | 22579| 25589 | 25308 | 23816 | 23071 | 18927 22034| 14933
Koleje $laskie 1799| 9121| 16332 16032| 15906 | 15334| 15724 | 16972 20422| 12988
Koleje Wielkopolskie 556| 3342| 5408 7241| 7366| 8257| 8105| 10953| 12159| 7571
Koleje Dolnoslaskie 899| 1835| 2434 3603| 5222/ 7313| 9380| 11729 14107| 916l
WKD 7327| 7004| 7409| 7942| 7656| 6887 7741 8595| 8800| 4622
Koleje Matopolskie - - - 27| 1802| 4788 5737| 6454| 6482 3911
£6dzka Kolej Aglomeracyjna - - - 341| 1625 2518| 3855 4716 6012 4643
Arriva RP2 2434| 2493| 2488| 4603| 4298| 2343 2337| 2141 2318| 1527

SUMA | 263518 273330 | 269886 | 268549 | 279776 | 291981 | 303014 | 309 753 335 242 208 857

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK
(z wytaczeniem UBB i przewozdw turystycznych lub realizowanych na liniach waskotorowych).

2 W latach 2014-2015 Arriva RP obstugiwata takze cze$¢ potaczen zelektryfikowanych w wojewddztwie kujawsko-pomorskim.
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Niezaleznie od krajowej decyzji usamorzadowienia
kolejowych przewozéw regionalnych Unia Europejska
podejmowata wysitki majace na celu dalsza liberalizacje
rynku kolejowego, w tym segmentu transportu
pasazerskiego. Pozytywne doswiadczenia Wielkiej
Brytanii i Szwecji we wdrazaniu zmian okreslanych jako
NPM (New Public Management), majacych na celu m.in.
promowanie konkurencji na rynku wszelkich ustug
publicznych, utorowaty droge do stopniowego odejscia
od nieefektywnych monopoli panstwowych - w kierunku
modelu konkurencji regulowanej takze w obszarze
transportu kolejowego. Znalazto to odzwierciedlenie
w Rozporzadzeniu (WE) 1370/2007  Parlamentu
Europejskiego i Rady, ktore przektada sie na prawo
krajowe w postaci ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym (uoptz). W ust. 7 preambuty Rozporzadzenia
1370 czytamy:

Przeprowadzone badania i doswiadczenia
panstw cztonkowskich, w ktérych od lat
panuje konkurencja na rynku transportu
publicznego, pokazuja, ze przy wtasciwych
zabezpieczeniach wprowadzenie
regulowanej konkurencji pomiedzy
podmiotami swiadczqgcymi ustugi pozwala na
zwiekszenie atrakcyjnosci

i innowacyjnosci ustug oraz na obnizenie
ich cen, co nie musi utrudnia¢ podmiotom
swiadczqcym ustugi publiczne realizowania
szczegolnych zadan, ktore zostaty im
powierzone. (...) Kazdy wtasciwy organ, ktory
zleca swiadczenie ustug stronie trzeciej innej
niz podmiot wewnetrzny, udziela zaméwien
prowadzqcych

do zawarcia uméw o swiadczenie ustug
publicznych na podstawie konkurencyjnej
procedury przetargowej (...). Procedura
konkurencyjnego przetargu musi by¢
otwarta dla wszystkich podmiotow,
sprawiedliwa i zgodna z zasadami
przejrzystosci i niedyskryminacji. .

Nalezy zauwazy¢, ze niektore okolicznosci wptywajace
na tendencje samorzadow do powotywania wtasnych
spotek przewozowych ulegaty z czasem zmianie:

» Przewozy Regionalne (dalej: Polregio) ,,otrzymaty”
wtasciciela: Agencje Rozwoju Przemystu, instytucje
rzadowa wyspecjalizowana w restrukturyzacji
przedsiebiorstw. Nastepnie Polregio otrzymato za
zgoda UE kolejne wsparcie w celu oddtuzenia
i wiele wskazuje na to ze jest zdolne do konkurencji
,0 tory” na warunkach rynkowych.

> Jakkolwiek styszalne tendencje kregow rzadowych
do ograniczenia dziatalnosci spotek samorzadowych
wygasty, to nowe inicjatywy ustaty po 2014 r.
(wtedy powotano Koleje Matopolskie i Lddzka Kolej
Aglomeracyjna), co zreszta jest wyttumaczalne
takze na gruncie wspomnianej powyzej struktury
demograficznej wojewodztw.

» W 2020 roku nastapita istotna zmiana zmniejszajaca
mozliwosci bezprzetargowego powierzania ustug
publicznych na poziomie wojewddzkich kolejowych
ptz wtasnie w zakresie przewozow wojewodzkich.
Zmiana ta ma zwigzek przede wszystkim z wejsciem
w zycie IV pakietu kolejowego a pewne
przyspieszenie jest skutkiem porozumienia rzadu
RP z Komisja Europejska zwiazanym z notyfikacja
udzielenia pomocy publicznej Polregio.

Ponizsza tabela stanowi probe zestawienia wybranych
wskaznikow efektywnosci dziatania dla operatoréw
funkcjonujacych na rynku przewozéw samorzadowych.
Nalezy mie¢ na uwadze fakt ograniczonej
porownywalnosci niektorych statystyk ze wzgledu na
réznorodng specyfike uzytkowanej infrastruktury,
nierownomierna strukture popytu na przewozy a przede
wszystkim zroznicowana konstrukcje umoéw na obstuge
ptz.

ilostan taboru liczba tys. pockm pockm / an
EIEEYE pockm [miIn] " g . X X punktualnos¢
w eksploatacji pracownikow | rocznie / pojazd pracownika
prerey 2018 Z5PK, | opracowanie 2018 - UTK obl. obl. 2018 - UTK
raporty wtasne
Arriva RP 2,3 23 203 100,0 11 330 93,27%
K. Dolnoslaskie 8,5 58 720 146,6 11 806 84,59%
K. Mazowieckie 17,5 257 2830 68,1 6184 88,31%
K. Matopolskie 2,3 24 317 95,8 7 256 79,38%
Koleje Slaskie 7,0 60 1041 116,7 6724 88,91%
K. Wielkopolskie 5,4 63 656 85,7 8232 87,89%
L ILE) 2,7 £ 294 84,4 9184 95,30%
Aglomeracyjna
Polregio 49,7 637 6612 78,0 7517 88,60%




Analiza danych zawartych w niniejszym zestawieniu
nasuwa nastepujace hipotezy:

> W wojewodztwach, w ktorych dziata jeden lub
wiecej operator, a wigc cechujacych sie bardziej
konkurencyjnym otoczeniem dziatalnosci,
przewoznicy notuja lepsze wskazniki efektywnosci
w odniesieniu do liczby zatrudnionych.

» Operatorzy o mniejszej skali  dziatania
charakteryzuja sie co do zasady bardziej
efektywnym wykorzystaniem taboru.

>  Wskazniki punktualnosci wydaja sie by¢ wypadkowa
skali prac remontowych prowadzonych przez PKP
PLK w danym regionie oraz struktury wiekowej
uzytkowanego taboru.

> W przypadku duzych operatorow nie wystepuje
efekt  korzysci skali  (wzrostu  wydajnosci
jednostkowej wraz ze wzrostem skali dziatalnosci),
wrecz przeciwnie - dostrzegalne jest zjawisko
niekorzysci skali.

» Kwota jednostkowa rekompensaty w odniesieniu do
pockm jest zmienna nieporownywalng ze wzgledu
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na réznorodna strukture umow oraz relacji kosztow
do przychodow. Jedyna okolicznoscia, w ktorej
mozna porownywac te wielkosci jest przetarg na
obstuge zadanych potaczen.

Aktualne uwarunkowania prawne

Co do zasady ustugi kolejowego ptz w regionach powinny
by¢ zamawiane zgodnie z Rozporzadzeniem 1370
w drodze konkurencyjnego przetargu. Rozporzadzenie
oraz uoptz przewiduja jednak kilka wyjatkowych sytuacji
umozliwiajacych  odstapienie od  konkurencyjnej
procedury przetargowej. Zbior wyjatkow jest jednak
mocno ograniczony w przypadku wojewodzkich
kolejowych ptz, chociaz niektore z nich sa dopuszczalne
miedzy innymi w innych kolejowych ptz oraz
w transporcie drogowym i komunikacji miejskiej.

Majac na uwadze przedstawione obok uwarunkowania
prawne oraz stan faktyczny, nalezy stwierdzi¢, iz
w perspektywie do 2030 roku kolejowy ptz we wszystkich
wojewodztwach bedzie funkcjonowat zgodnie z ramami
modelu konkurencji regulowanej. Mapa na nastepnej
stronie  przedstawia daty  wygasniecia  umow
w poszczegolnych rejonach.

jest obligatoryjnym koncem ich obowiazywania.

mozliwe tylko w nastepujacych przypadkach:

[art. 5 ust. 4b Rozporzadzenia (WE) 1370/2007];

Rozporzadzenia (WE) 1370/2007]°.

Konieczna jest notyfikacja KE.

wojewodzkich i innych wykonujacych przewozy.

nowelizacji uoptz.

W przypadku kolejowych wojewodzkich przewozoéw pasazerskich:

1. Dla umdw zawartych w trybie zamoéwienia bezposredniego przed 12 grudnia 2020 r. dzien 14 grudnia 2030 r.

2. 0d 13 grudnia 2020 r. bezposrednie zawieranie umow w zakresie wojewodzkich przewozow pasazerskich bedzie

a) z uwagi na nadzwyczajne okolicznosci obejmujqce istnienie pewnej liczby konkurencyjnych procedur .
przetargowych juz prowadzonych przez wtasciwy organ lub inne wtasciwe organy, ktore mogtyby mie¢ wptyw
na liczbe i jakos¢ spodziewanych ofert w konkurencyjnej procedurze przetargowej, oraz gdy w celu
optymalizacji swiadczenia ustug publicznych wymagane sq zmiany zakresu jednej lub wiekszej liczby umow
o swiadczenie ustug publicznych [art. 5 ust. 3a Rozporzadzenia (WE) 1370/2007];
b) gdy dotyczyc¢ bedzie swiadczenia wytqcznie kolejowych ustug pasazerskich przez podmiot zarzqdzajqcy
jednoczesnie catosciq lub duzq czesciq infrastruktury kolejowej, na ktérej ustugi sq swiadczone

¢) gdy wystapi zaktdécenie w swiadczeniu ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego lub bezposrednie
ryzyko powstania takiej sytuacji zaréwno z przyczyn zaleznych, jak i niezaleznych od operatora, o ile nie
mozna zachowac termindéw okreslonych dla innych trybow zawarcia umowy o swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, o ktorych mowa w art. 19 ust. 1 pkt 1i 2 ustawy o ptz [art. 5 ust. 5

Wyiatek a) jest ograniczony okolicznosciami faktycznymi oraz prawnie: do 5 lat okresu obowiazywania umowy.

Wyiatek b) mogtby dotyczy¢ WKD w Warszawie (sie¢ wydzielona technicznie) oraz SKM w Trojmiescie, ktore sa
przewoznikami i zarzadcami infrastruktury, na ktorej wykonuja przewozy pasazerskie. Taka ewentualnos¢ podlega
licznym ograniczeniom wynikajacym z dyrektywy 2012/34 oraz uotk. Natomiast Pomorska Kolej Metropolitalna

i Dolnoslaska Stuzba Dradg i Kolei sa samorzadowymi zarzadcami infrastruktury, ale odrebnymi od spotek

Jezeli w wyniku ogtoszenia przetargu zgtosi sie jeden kandydat, to mozliwe sa negocjacje pod warunkami
okreslonymi w Rozporzadzeniu 1370 w art. 5 ust. 3, ktory to wyjatek nie zostat wykluczony w wyniku wzmiankowanej

3 Z projektu rzadowego ustawy o zmianie uoptz (druk Sejmu VIII kadencji nr 2286, uzasadnienie, str. 4 i 5):

(...) Projektowana ustawa zawiera rowniez przepisy (...) stuzqce otwarciu polskiego rynku kolejowych przewozéw wojewddzkich, ktore
majq ograniczy¢ zaktdcenia konkurencji w zwiqzku z notyfikacjq Komisji Europejskiej pomocy publicznej na restrukturyzacje udzielonej
spotce ,,Przewozy Regionalne” sp. z o.0. Wskazane regulacje maja na celu rzeczywista realizacje uzgodnien Rzadu RP i Komisji
Europejskiej. Dotyczy to art. 2 ustawy nowelizujacej (wygaszenie umoéw 14 grudnia 2030 r.) oraz nowego art. 22a uoptz obowiazujacego
od 3 grudnia 2019 r. i eliminujacego wszelkie wyjatki poza wyliczonymi w pkt od a) do c). Ustawa w brzmieniu zgodnym z projektem
zostata uchwalona 22 marca 2018 r. (Dz.U.2018.907). Uzasadnienie stanowi jej precyzyjne objasnienie.
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Rysunek 4 Daty obowigzywania zawartych uméw na obstuge ptz w poszczegélnych wojewédztwach
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Przed 12 grudnia 2020 r. mozliwe byto w praktyce
zorganizowanie transportu kolejowego w wojewodztwie
na dwa sposoby: bezposrednie (bezprzetargowe)
powierzenie zadan przewoznikowi samorzadowemu,
Polregio lub innemu, oraz wybor operatora w drodze
konkurencyjnego przetargu na obstuge potaczen.
W swietle otwarcia rynku co do zasady jedynym do
zastosowania modelem organizacji kolejowego ptz
bedzie konkurencja regulowana. Oczywiscie przewoznik
samorzadowy nie bedzie wykluczony z mozliwosci
operowania w ,swoim” a takze innym wojewddztwie,
pod warunkiem ze zostanie on wybrany w ramach
przetargu. Przy czym pewnym problemem bedzie
uzyskanie przez organizatora przewozow i przetargu
petnej wiarygodnosci odnosnie réwnego traktowania

uczestnikow postepowania. Nowe ramy prawne
umozliwiaja samorzadom uksztattowanie modelu relacji
organizator - operator na rézne  sposoby,

z uwzglednieniem  biezacej  sytuacji  finansowej
i taborowej wojewodztwa, preferencji odnosnie do
sposobu podziatu ryzyka operacyjnego i finansowego oraz
biezacych i przysztych potrzeb pasazerow. Niniejszy
rozdziat stanowi probe szczegotowego opisania aspektow
prawnych, ekonomicznych i funkcjonalnych oraz
okreslenia wad i zalet poszczegoélnych rozwiagzan.

2.1 Przewoznik
samorzadowy

Pierwsza z omawianych metod organizacji kolejowego
transportu pasazerskiego w regionie, na ktorg
zdecydowato sie 6 z 16 wojewodztw, jest powotanie
i zaangazowanie przewoznika kolejowego nalezacego do
samorzadu wojewodztwa. Historycznie spotki
przewozowe byty powotywane przez wojewodztwa
w formule tzw. podmiotu wewnetrznego (w rozumieniu
art. 22. ust. 1 pkt 2 uoptz). Pozwolito to na powierzenie
im zadan z zakresu ptz w formule bezposredniego
zawarcia umowy. Ze wzgledu na zmiany wprowadzone
przez IV pakiet kolejowy, po uptywie okresu
przejsciowego samorzady beda zobligowane do
organizacji konkurencyjnych postepowan przetargowych
pomimo znacznego zaangazowania kapitatowego
w przedsigbiorstwa kolejowe. Fakt ten wiaze sie
z szeregiem ryzyk, ale tez potencjalnymi korzysciami dla
tych podmiotow.

2.1.1 Zalety rozwigzania

Niewatpliwa zaleta organizacji wojewddzkiego ptz
w formule zawiazania wtasnej spotki przewozowej jest
mozliwos¢ bezposredniej kontroli przez samorzad
zarowno  kosztow  dziatalnosci  przedsiebiorstwa
kolejowego, jak i jakosci oferty. Dzieki zaangazowaniu
kapitatowemu samorzad moze wprowadzié¢
i bezposrednio  nadzorowaé¢ niezbedne  dziatania
restrukturyzacyjne, ktorych celem jest obnizenie
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poziomu doptat oraz wptyw na ilos¢ i jakos¢ oferty
przewozowej w czasie rzeczywistym. Pozwala to na
szybsze reagowanie na zmiany zapotrzebowania na ustugi
przewozowe zgtaszane przez pasazerow. Osiagniecie
podobnej operatywnosci w odniesieniu do operatora nie
podporzadkowanego wtasnosciowo jest oczywiscie
mozliwe, ale pod warunkiem poprawnej umowy
a zwtaszcza dobrej biezacej wspotpracy. Problem braku
odgornej koordynacji dziatan uwidocznit sie szczegolnie
w przypadku PR (Polregio), z uwagi na podlegtos¢
kilkunastu samorzadom. Jednoczesnie pojedyncze
wojewodztwa miaty mocno ograniczony wptyw na
wszelkie aspekty dziatalnosci spétki, co zaowocowato
stopniowym ograniczaniem oferty, a co za tym idzie -
spadkiem liczby pasazerow i podrozy oraz nieuchronnym
wzrostem jednostkowej wartosci doptat do pockm.
Wojewoddztwom, ktore zdecydowaty sie na powotanie
wtasnych spétek przewozowych, udato sie skutecznie
odwraci¢ ten negatywny trend; co prawda w niektorych
przypadkach proces ten zajat wiele lat, jednakze
ostatecznie wyniki dziatalnosci poprawity sie. Ponadto
oczywistym, bezposrednim narzedziem wywierania
wptywu na spotke przewozowa jest mozliwosé
powotywania i odwotywania cztonkow zarzadu i rady
nadzorczej. W efekcie powyzszego posiadanie wtasnej
spotki przewozowej stanowi bezposredni instrument
realizacji polityki samorzadu, zaréwno w odniesieniu do
kwestii wewnetrznych (personalnych), jak i do
ksztattowania relacji z mieszkancami.

Dziatalnosc z zakresu kolejowego ptz nieuchronnie wiaze
sie z ponoszeniem wielomilionowych inwestycji w tabor
(EZT, SZT) oraz zaplecza utrzymaniowe lub szkoleniowe.
Zaplecze finansowe przewoznika w postaci samorzadu
Z pewnoscia utatwia przeprowadzenie wielkoskalowych
zakupow. Mowa tu zaréwno o dostarczeniu niezbednego
wktadu wtasnego dla inwestycji finansowanych
Z programow unijnych, jak i o zwiekszeniu dostepnosci
pozostatych zrddet finansowania; samorzad wojewddzki
powinien z definicji dysponowac wieksza zdolnoscia
kredytowa oraz wieksza pula srodkow wtasnych niz
pojedynczy podmiot realizujacy wytacznie dziatalnosc¢
przewozowa.

Ponadto, w przypadku nadwyzek taborowych
i personalnych, spétka samorzadowa moze zdecydowad
sie na uruchomienie dodatkowych potaczen w formule
otwartego dostepu, wykraczajacych poza granice
wojewodztwa. Z takiej mozliwosci skorzystaty np. Koleje
Mazowieckie (pociagi ,,Stoneczny” i ,Dragon”), Lodzka
Kolej Aglomeracyjna (Lodz - Warszawa) czy Koleje
Slaskie (potaczenie do Zakopanego). Tego typu
inicjatywy pozwalaja zaréwno na pokrycie czesci
kosztow statych przewozami o dochodowym charakterze,
jak i na lepsza odpowiedz na potrzeby mieszkancow,
ktorzy nie poruszaja sie przeciez wytacznie w obrebie
wojewddztwa zamieszkania. Organizacja i promocja
takich komercyjnych potaczen moga stanowic¢ dodatkowy
walor doceniany przez samorzady w kontekscie
prowadzenia ich polityki. Z drugiej strony w tego typu



sytuacji moga pojawic sie watpliwosci, czy zasadne jest
uruchamianie  nowych  komercyjnych tras przy
wykorzystaniu  zasobow, ktére mogtyby  zostac
spozytkowane na poprawe oferty przewozowej
w regionie macierzystym.

2.1.2 Wady rozwiazania

Jakkolwiek powotanie przewoznika samorzadowego
zapewnia organizatorowi wigksza kontrole operacyjnag
i polityczna, wiaze sie ono z powstaniem szeregu
niemozliwych do mitygacji ryzyk. Przede wszystkim
petne wejscie w zycie IV pakietu kolejowego niesie za
soba ryzyko przegrania przetargu na obstuge ptz przez
podmiot samorzadowy. Z wuwagi na postepujaca
demonopolizacje i otwarcie rynku na podmioty prywatne
lub zagraniczne ryzyko to jest z roku na rok coraz
bardziej realne.

Tak wiec w aktualnych warunkach powotanie do dziatania
samorzadowego przewoznika kolejowego, co wymaga
poniesienia wielomilionowych naktadéw inwestycyjnych
zwigzanych z pozyskaniem taboru, kadr i zaplecza
technicznego, nie znajduje uzasadnienia. O ile spotki
powstate w poprzedniej dekadzie skorzystaty w tym
zakresie z mozliwosci przejecia czesci aktywow od
Polregio, o tyle w obecnych realiach konkurencyjnych
jest to praktycznie niemozliwe. Ponadto w przypadku,
w ktorym organizator i operator ptz sa de facto jednym

podmiotem, catos¢ ryzyka finansowego zwigzanego
z dziatalnoscia przewozowa spada na organizatora
(samorzad wojewodztwa). W szczego6lnosci mowa o:

> zmiennosci przychodow z tytutu sprzedazy biletow
(szczegdlnie uwidocznita sie ona w 2020 r. w czasie
wprowadzenia ograniczen w przemieszczaniu sie
zwigzanych z pandemia COVID-19);

> zmiennosci kosztow posrednich (wynagrodzenia,
ubezpieczenie);

» zmiennosci kosztow bezposrednich (stawki dostepu
do sieci PKP PLK, koszty energii elektrycznej
i paliwa).

Do wspomnianych wyzej wydatkdw dochodza takze
koszty utrzymania taboru, tj. dostarczenie materiatow
eksploatacyjnych, przeglady i naprawy na wszystkich
poziomach utrzymania, zarzadzanie usterkami
i awariami oraz konieczno$¢ utrzymywania niezbednej
rezerwy taborowej. Stanowia one w pewnym sensie
koszty state, zmniejszajace swoj udziat w koszcie
jednostkowym pockm i paskm wraz ze wzrostem skali
dziatalnosci. Jest to jedna z przyczyn, dla ktorych na
utworzenie wtasnych spotek zdecydowaty sie jedynie
wojewodztwa o  duzych  potokach pasazerow,
pozwalajacych na stopniowe uzyskanie korzysci skali.

Podejmujac dziatalnos¢ przewozowa w formie spotki
wtasnej, samorzad naraza sie takze na ryzyko operacyjne
zwiazane z dostepnoscia taboru i kadr. Problem ten

11



rOF.

RYNEK KOLEJOWEGO TRANSPORTU PASAZERSKIEGO W WOJEWODZTWACH

y busness o W KONTEKSCIE WEJSCIA W ZYCIE IV PAKIETU KOLEJOWEGO

uwidacznia sie szczegélnie w poczatkowej fazie
dziatalnosci, w ktorej duze wyzwanie stanowi
dostosowanie bazy zasobow ludzkich i taborowych do
wymaganej pracy przewozowej. W przypadku Kolei
Slaskich efektem urzeczywistnienia sie tego ryzyka byty
znaczne perturbacje; ich skutkiem byto nierzadko
odwotywanie pociagow, co zaowocowato koniecznoscia
podzlecenia czesci ustug Przewozom Regionalnym. Inne
wojewodztwa postawity na stopniowy, ostrozny rozwdj
oferty, co przetozyto sie jednak na gorsze wyniki
finansowe.

Ponadto nalezy pamieta¢, iz branza kolejowa jest
jednym z najsilniej regulowanych sektorow ustug
w ogole. Uzyskanie i utrzymanie niezbednej certyfikacji
wiaza sie m.in. z opracowaniem systemu SMS wraz
Z pozytywnym przejsciem corocznych kontroli jego
stosowania. Sprostanie wymogom UTK oznacza
koniecznos¢ wysokiego stopnia specjalizacji oraz
dysponowania wysoko wykwalifikowang kadra
inzynierska. W przypadku wykrycia uchybien w zakresie
zarzadzania bezpieczenstwem regulator rynku dysponuje
arsenatem dos¢ radykalnych srodkow zaradczych, w tym
zawieszenia lub cofniecia niezbednych certyfikatow
i licencji.

Wspomniana wczesniej kontrola polityczna nad
dziatalnoscig spotki przewozowej wiaze sie takze
z szeregiem obcigzen. W takiej sytuacji samorzady
zmuszone sa pogodzi¢ nierzadko sprzeczne interesy:
utrzymanie  réwnowagi  budzetu  wojewodzkiego,
zadowolenie pasazerow (wyborcow) oraz zapewnienie
ciagtosci dziatania operatora i jego pracownikow. W tej
sytuacji samorzad wojewoddzki, bedacy jednoczesnie
uczestnikiem rynku i pracodawca, pozbawiony jest
obiektywnej bezstronnosci pozwalajacej na
podejmowanie decyzji zgodnie z rozsadnym rachunkiem
ekonomicznym. Dziatalno$¢  przewozowa podlega
réznego rodzaju naciskom politycznym; zarzady i rady
nadzorcze sa powotywane i odwotywane przez kolejne
wtadze samorzadowe. W efekcie nierzadko na drugi plan
schodzi podstawowy cel dziatalnosci przewoznika, jakim
jest realizacja oferty przewozowej o jak najbardziej
zadowalajacych dla pasazerow jakosci i wielkosci.
Ponadto brak ,widma konkurencji” oraz realnego
benchmarku rynkowego moga powodowac zaniechanie
dziatan na rzecz zwiekszania efektywnosci oraz poprawy
oferty, co niesie za soba ryzyko zwiekszania koniecznych
doptat przy braku wzrostu liczby pasazerow i jakosci
ustugi.

2.2 Konkurencja
regulowana

Model konkurencji regulowanej pozwala organizatorowi
przewozow na optymalizacje proporcji cena/jakosé,
zarowno Ww kontekscie kosztu jednostkowego, jak
i jakosci  realizowanych ustug, pod warunkiem
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odpowiedniej konstrukcji procesow zakupowych oraz
stosowania skutecznych narzedzi dyscyplinowania
operatora przewozow. Wprowadzenie IV pakietu
kolejowego dodatkowo zwieksza zasadnos¢ takiej organi-
zacji przewozow ze wzgledu na radykalne ograniczenie
mozliwosci odstapienia od trybu przetargowego.

Organizator  transportu  publicznego, rezygnujac
z koncepcji ,,podmiotu wewnetrznego” i podejmujac
dziatania majace na celu wybor jednego lub wiecej
operatorow, zapewnia sobie, w granicach istniejacych
regulacji oraz mozliwosci faktycznych rynku, szerokie
mozliwosci decyzji odnosnie do:

> wyboru przewoznika pasazerskiego, ktory bedzie
wykonywat ustuge (operatora) wedtug jednej
z procedur okreslonych w uoptz i Rozporzadanie
1370;

» ustalenia okresu, na jaki zawierane beda umowy
(od 1 do 22,5 roku);

> okreslenia sposobu finansowania i podziatu pomiedzy
organizatora a operatora ryzyka zwiazanego
z wielkoscia popytu, a wiec stopniem pokrycia
przychodow biletami;

> wyboru taboru poprzez bezposredni zakup na
wtasnos¢ organizatora, leasing lub dzierzawe od
wyspecjalizowanego podmiotu lub innego
wtasciciela, a nastepnie jego udostepnienie lub
uzyczenie operatorowi, co moze by¢ traktowane jako
element wynagrodzenia operatora;

> postawienie w procesie wyboru operatora warunkow,
jakie ma spetniac tabor wtasny operatora albo tabor
przez niego leasingowany/dzierzawiony;

» postawienie w  procesie wyboru operatora
podmiotowi wygrywajacemu warunku przejecia
pracownikow operatora dotychczas wykonujacego
ustugi zaangazowanych w ich realizacje;

> stopnia bezposredniego zaangazowania w ksztatto-
wanie rozktadu jazdy poprzez wykorzystanie statusu
aplikanta, ktory wprost w PLK ubiega sie o przydziat
przepustowosci infrastruktury (co w praktyce
oznacza ksztattowanie rozktadu jazdy pociagéw),
a nastepnie wskazanie przewoznika, ktory te
przepustowosc wykorzysta (zrealizuje rozktad jazdy);
alternatywnie wczesniejszy wybor przewoznika
(operatora) i pozostawienie mu catoksztattu spraw
kontaktu z PLK; w tej sytuacji przewoznik jest
aplikantem i operatorem legitymujacym si¢ umowa
z organizatorem lub jego deklaracja o zamiarze
zawarcia umowy i wykonuje funkcje aplikanta,

> zakresu wspotpracy z operatorem oraz innymi
samorzadami w przedmiocie og6lnej promocji
transportu kolejowego w regionie a takze systemow
biletowych.



2.2.1 Wybér operatora i tryb
zawierania umow

Organizator musi dokona¢ wyboru operatora sposrod
licencjonowanych przewoznikow kolejowych, przy czym
moze wskaza¢ go krajowemu zarzadcy infrastruktury
albo na etapie umowy ramowej (jej zawarcie nastepuje
18 miesiecy przed pierwszym RRJ realizacji ustug), albo
w ramach wnioskowania o przydzielenie zdolnosci
przepustowej na 9 miesiecy przed wdrozeniem RRJ,
ostatecznie za$ na etapie umowy o wykorzystanie
i wnioskow o0 wykorzystanie infrastruktury (okoto
6 miesiecy przed wejsciem w zycie RRJ). Dla konkretnego
wniosku (a wiec co najmniej dla jednej linii
komunikacyjnej) mozna wskaza¢ tylko jednego
przewoznika, poza tym liczba przewoznikdéw wskazanych
przez aplikanta nie jest ograniczona.

Tak wigc organizator, stosownie do przyjetej procedury
wyboru oraz zamiaru wykonywania bezposrednio funkcji
aplikanta na wczesnych etapach tworzenia pierwszego
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RRJ albo pozostawienia jej operatorowi, powinien ja
rozpocza¢ z odpowiednim wyprzedzeniem. Trzeba
dodad, ze takze z pragmatycznego punktu widzenia zbyt
pozne rozpoczecie procedur wyboru w zasadzie wyklucza
przewoznikow innych niz juz obecni, nie daje bowiem
szans na rozeznanie zlecenia, jak i uwarunkowan jego
realizacji (kadrowych, taborowych i dostepnosci
zaplecza) i - pomijajac mozliwe problemy prawne (skargi
na przetarg) - zmniejsza pole faktycznego wyboru.

Podstawowa regulacja dotyczaca wyboru oraz tresci
zawieranych umoéw z operatorami jest Rozporzadzenie
1370, ktore stosuje sie bezposrednio. Jednakze niektore
ustalenia, zwtaszcza dotyczace mozliwosci stosowania
lub niestosowania wyjatkow od zasady przetargu,
odestane zostaty do prawa krajowego (uoptz). Artykut 7
rozporzadzenia naktada na organizatorow obowiazek
ogtoszenia wigkszosci istotnych parametrow przysztej
umowy na rok przed rozpoczeciem postepowania, takze
gdy nie ma zamiaru lub obowiazku przeprowadzenia
konkurencyjnego przetargu.
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Podstawa do przeprowadzenia procedury wyboru
i nastepujacego po niej zawarcia umowy jest
specyfikacja zobowiazan z tytutu ustug publicznych,
wsrdd ktorych moga by¢ zardwno ustugi rentowne, jak
i nierentowne oraz rekompensaty. Polskie
prawodawstwo (uoptz) wyklucza przyznanie wytacznosci
jako jednej z form ,wynagrodzenia”. Niemniej zasady
udzielania otwartego lub ograniczonego dostepu
przewoznikom ubiegajacym sie o wykonywanie
przewozow innych niz okazjonalne na linii, na ktorej sa
wykonywane przewozy w ramach ustug publicznych, daja
organizatorowi, operatorowi i PLK prawo do oceny, czy
i na ile moga one zaktdcic¢ rownowage ekonomiczna ustug
ptz swiadczonych w ramach umowy ptz. Prezes UTK jest
obowiazany zasiegnaé¢ tych opinii i przeprowadzic¢
badanie naruszenia réwnowagi, ktorego zasady doktadnie
okresla Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE)
2018/1795.

Pozycja konkurencyjna przewoznikow realizujacych
ustuge  publiczng  jest  jednak  zroznicowana.
Na niektoérych liniach realizowana jest wiecej niz jedna
umowa ustug publicznych: organizatora krajowego
i wojewddzkiego, a czasem takze komunikacji miejskiej.
Wystepuja wiec konkurencja albo wspotpraca, raczej
pomiedzy organizatorami niz przewoznikami, zwtaszcza
tam, gdzie potok pasazeréow dojezdzajacych codziennie
(commuters) moze zostaé obstuzony takze przez pociagi
dalekobiezne (TLK lub IC), realizowane jako ustugi
publiczne (tego typu sytuacja jest mozliwa np. na trasie
Torun - Bydgoszcz czy Katowice - Krakow). Wykluczona
natomiast jest praktyka typu cherry picking, polegajaca
na uruchamianiu ustug komercyjnych w okresach, dniach
i godzinach zwiekszonego popytu bez podejmowania
ustug w okresach nizszej frekwencji, gdy trasy sa
nierentowne. Skazywatoby to ustugi publiczne na
nierentownos¢ nawet na dobrze uczeszczanych trasach.
Tak wiec ustugi publiczne z powyzszym zastrzezeniem
nie sa uczestnikami konkurencji ,,na torach”.

Publiczny transport zbiorowy jest natomiast polem
konkurencji ,,0 tory”: w tym przypadku zakres mozliwych
wyjatkéw ulegt zdecydowanemu ograniczeniu w wyniku
wzmiankowanej w rozdziale 1 nowelizacji uoptz,
bedacej posrednio warunkiem zgody Komisji Europejskiej
na pomoc publiczng dla istotnego gracza na tym rynku,
czyli Polregio. Pomoc ta zostata uwarunkowana
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koniecznoscia z minimalizowania mozliwych odstepstw
od regut rynku i konkurencji, w wyniku czego przewozy
kolejowe wojewodzkie nie moga by¢é wykonywane
w trybie art. 5 ust. 2 i ust. 18 preambuty Rozporzadzenia
1370 poprzez ,samodzielne s$wiadczenie ustug”, np.
przez samorzadowy zaktad budzetowy albo przez
zlecenie bezposrednie, bez przetargu, na rzecz podmiotu
w petni kontrolowanego, np. spotke samorzadowa.
Oczywiscie spotka taka moze brac udziat w przetargu, ale
na réownych prawach z innymi przedsiebiorstwami -
przewoznikami. Jednak w tym ostatnim przypadku
powstaje sytuacja, w ktorej nieuchronne sa zarzuty
stronniczosci, w tym zwtaszcza przewagi
»informacyjnej” podmiotu zaleznego. Po stronie
organizatora - samorzadu pojawia sie wyrazny konflikt
interesu pomiedzy optymalizacja ustugi w interesie
pasazerow i finansujacego ustugi samorzadu a jego
funkcja witasciciela, zobowigzanego wobec spoétki
i ewentualnie innych udziatowcéw do dziatania na
korzys¢ spotki. W praktyce pojawia sie takze rola
»,posredniego” pracodawcy, ktory jest uwiktany w spory
pracownicze ze zwiazkami zawodowymi, gdyz
w przypadku podmiotu publicznego trudno jest wytrwac
na merytorycznie poprawnej pozycji, w ktorej
pracodawca jest spotka i sprawy pracownicze negocjuje
wytacznie jej zarzad. Wystepuje zatem wiele
okolicznosci  obiektywnie utrudniajacych poprawny
wybor oraz jeszcze wieksze pole do rdéznego rodzaju
podejrzen i zarzutéw. Niezaleznie od tego trzeba
stwierdzi¢, ze poczawszy od 13 grudnia 2020 roku
samorzad wojewodztwa nie ma mozliwosci zgodnego
z prawem zapewnhnienia podmiotowi, takze zaleznemu,
zawarcia umowy o ptz w zakresie kolejowych
przewozow wojewodzkich w trybie bezprzetargowym.
Tak wiec utworzenie wtasnej spotki przewozowej bedzie
zawsze  obarczone ryzykiem braku prawnej
mozliwosci zawarcia umowy dotyczacej wiekszosci
przewozow Ww wojewddztwie. Zmiany dotyczace
wyjatkow umozliwiajacych bezposrednie zawarcie
umowy z  przewoznikiem bez  wczesniejszego
przeprowadzenia przetargu dotycza miedzy innymi:

> braku mozliwosci odstapienia od przetargu z przyczyn
wymienionych w art. 5 ust. 4 Rozporzadzenia 1370,
tj. ze wzgledu na specyfike geograficzng lub
jakosciowa;

> braku mozliwosci powierzenia bez przetargu,
z przyczyn wymienionych w art. 5 ust. 4 lit. a) i b)
Rozporzadzenia 1370, matego pakietu ustug (do 300
tys. pockm lub wartosci do 1 mln euro). Ta mozliwos¢
dotyczy juz tylko transportu drogowego lub -
teoretycznie - przewozow kolejowych innych niz
wojewodzkie;

> braku mozliwosci zawierania umdéw w trybie
bezposrednim na 10 lat [art. 5 ust. 6 oraz art. 8 ust. 2
(iii)], takze przed 23 grudnia 2023 roku, do kiedy jest
to mozliwe dla przewozow innych niz wojewodzkie.
Dopuszczalne wyjatki wskazane zostaty w rozdziale 1,
str. 7.



Z drugiej strony organizator nie jest prawnie zmuszony
do powierzenia catoksztattu ustug jednemu podmiotowi
wygrywajacemu przetarg. Moze skorzysta¢c z metody
postepowania wynikajacej z art. 5 ust. 6a
Rozporzadzenia 1370, tj. dokonad podziatu ustugi na
pakiety i jednoczesnie przed rozpoczeciem procedury
przetargowej zdecydowa¢ o ograniczeniu liczby
zamoéwien, ktoére sa udzielane temu samemu
operatorowi. W ten sposob organizator, by¢ moze
kosztem wyboru nieco mniej korzystnej oferty dla
niektorych pakietéw, zapewnia sobie dziatanie na
swoim terenie wiecej niz jednego operatora i tworzy
pole konkurencji parametrycznej - miedzy innymi
codo jakosci ustug i ewentualnych innowacji
w zakresie ich wykonywania. W kazdym razie nie jest
skazany na jednego partnera posiadajacego czesto
przewage nad organizatorem w zakresie wiedzy
o realiach ustugi, moze wiec poréwnywac sposob
realizacji zadan. Oczywiscie poszczegoélne pakiety s na
ogot nieporownywalne w dostownym tego stowa
znaczeniu (np. rozne potoki pasazerdw generuja
obiektywnie rozne wptywy i zapotrzebowanie na
kompensate), jednakze wielos¢ podmiotow daje
organizatorowi pewna przewage, a takze doswiadczenie
w  zakresie organizacji kolejnych  postepowan.
Tak wiec samorzad wojewddzki moze w procesie wyboru
operatora nadac kierunek podmiotowej strukturze ustug:

1) Okresli¢  zamodwienie  jako jeden  pakiet
i przeprowadzic przetarg, w ktérym kandydatami sa
dowolne podmioty spetniajace wymogi uotk i uoptz.
Jednakze spotki, ktore otrzymaty uprzednio
zlecenie w trybie bezprzetargowym, nie moga bez
ograniczen uczestniczy¢ w przetargach w innych
wojewodztwach. Zwyciezca staje sie  jedynym
podmiotem s$wiadczacym ustugi ptz w zakresie
przewozow wojewodzkich (poza przypadkami
pogranicznymi i  porozumienia  z sasiednimi

4 https: //www.utk.gov.pl/pl/rejestry/licencjonowani-
przewozn/17100,Wykaz-przewoznikow-licencjonowanych.html.
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wojewodztwami). Tym  sposobem na terenie
jednego wojewodztwa ustugi swiadczy w zasadzie
jeden operator.

2) Dokonac podziatu zakresu ustug na pakiety bedace
przedmiotem odrebnych umoéw, przeprowadzi¢
odrebne przetargi, w wyniku czego stosownie do ich
wynikow na terenie wojewodztwa moze byc jeden
lub wiecej operatorow.

3) Dokonaé podziatu zakresu ustug na pakiety bedace
przedmiotem odrebnych umoéw, zdecydowaé
o maksymalnej liczbie ustug powierzanych jednemu
operatorowi i przeprowadzi¢ odrebne przetargi.
W rezultacie stosownie do ich wynikow na terenie
wojewodztwa pojawi sie w zasadzie przewidywalna
liczba operatorow.

Pole wyboru operatora w sensie formalnym podlega kilku
ograniczeniom, nie ma jednak dyskryminacji w zakresie
struktury wtasnosciowej podmiotow ubiegajacych sie
o realizacje ustug ptz. Zgodnie z zasada wyrazong
w ust. 12 preambuty Rozporzadzenia 1370: Z punktu
widzenia prawa wspdlnotowego nie jest istotne, czy
ustugi publicznego transportu pasazerskiego swiadczone
sq przez przedsiebiorstwa publiczne czy prywatne.
Niniejsze rozporzqdzenie oparte jest na zasadzie
neutralnosci pod wzgledem prawa wtasnosci (...). Tak
wiec zaréwno spotki samorzadowe, panstwowe, jak
ifirmy prywatne powinny byé dopuszczone
do udziatu w przetargu na réwnych,
niedyskryminacyjnych zasadach. W Polsce w roku 2020
na podstawie licencji UTK, aw jednym przypadku
licencji wydanej przez regulatora innego panstwa
cztonkowskiego, przewozy 0s6b wykonywato
17 przewoznikow. Aktywnych licencji wydanych przez
UTK w dniu 21 marca 2021 roku byto 304
Licencjonowany przewoznik musi posiadac¢ certyfikat
bezpieczenstwa, przy czym od 31 pazdziernika 2020 roku
dotychczasowe dwuczesciowe certyfikaty zostaty
zastgpione jednolitym certyfikatem bezpieczenstwa,
obejmujacym jeden lub wiecej krajow i wydawanym
przez regulatora krajowego lub Agencje Kolejowa UE.

Kwestie formalne wprowadzaja kolejne ograniczenie
pola wyboru. Pewien rodzaj wytaczenia wynika z idei
wyrazonej w ust. 18 i 32 preambuty Rozporzadzenia
1370: Ponadto wtasciwy organ (w polskich warunkach
tylko wtadza lokalna posiadajaca kompetencje
i umocowanie do organizacji przewozow wojewodzkich -
dop. red.) samodzielnie swiadczqcy ustugi transportowe
lub podmiot wewnetrzny swiadczqcy takie ustugi nie
powinien mie¢ prawa udziatu w przetargach
organizowanych poza terytorium podlegtym temu
organowi. Organ sprawujqcy kontrole nad wewnetrznym
podmiotem swiadczqgcym takie ustugi powinien miec
takze mozliwos¢ wytqczenia tego podmiotu z udziatu
w przetargach organizowanych na terytorium podlegtym
temu organowi.
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Ponadto: (..) Aby poprzez proporcjonalne dziatanie
zapobiec wszelkim dysproporcjom w otwieraniu rynku
transportu publicznego, w drugiej potowie okresu
przejsciowego wtasciwe organy powinny mie¢ mozliwosc¢
odrzucania ofert ztozonych przez przedsiebiorstwa
charakteryzujqce sie tym, ze ponad potowa wartosci
swiadczonych przez nie ustug transportu publicznego
dotyczy ustug, ktére nie zostaty przyznane zgodnie
z niniejszym rozporzqdzeniem, o ile nie dochodzi do
dyskryminacji i o ile takq decyzje podjeto przed
ogtoszeniem przetargu. Konkretnie reguluje to art. 8 ust.
45, Tak wiec z konkurowania o ustugi w okreslonym
wojewodztwie wytaczone sg te spotki regionalne, ktore
wykonuja swoje ustugi na zasadzie podmiotu
wewnetrznego. Status kolei regionalnych pod tym
wzgledem moze byc¢ zréznicowany, ale nawet jezeli
obecne umowy tak funkcjonuja, to z czasem po ich
wygasnieciu, najpdzniej 10 lat od zawarcia, spotki te nie
beda juz miaty takiego charakteru i beda mogty
uczestniczy¢ w przetargach w sasiednich

wojewodztwach. Podobnie firmy funkcjonujace na rynku
europejskim moga by¢ uczestnikami przetargow,
startujac w nich bezposrednio lub tworzac podmioty
krajowe.

> Wtasciwe organy, bez naruszania ust. 3, moga w drugiej potowie okresu
przejsciowego, o ktorym mowa w ust. 2, wykluczy¢ z uczestnictwa w
procedurach udzielania zamoéwien w drodze przetargu podmioty
Swiadczace ustugi publiczne, ktore nie sa w stanie wykazac, ze wartos¢
ustug transportu publicznego, za ktore przyznano im rekompensate
lub wytaczne prawo zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem, stanowi
przynajmniej potowe wartosci wszystkich ustug transportu publicznego,
za ktore otrzymuja rekompensate lub wytaczne prawo. Wytaczenie takie
nie dotyczy podmiotow aktualnie $wiadczacych ustugi publiczne, ktore
maja by¢ przedmiotem przetargu. Przy stosowaniu tego kryterium
nie bierze sie pod uwage zamoéwien prowadzacych do zawarcia umowy
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2.2.2 Tabor

Duze koszty zakupu taboru kolejowego, dtugi okres
amortyzacji, a jednoczesnie jego dtugowiecznos¢ sa
czynnikami zmniejszajacymi perspektywy rynkowego
i konkurencyjnego podejscia do kolejowego transportu
pasazerskiego. Ponadto pojawiaja sie tendencje do duzej
indywidualizacji typow taboru, gdyz lokalni zamawiajacy
dobieraja tabor do specyfiki ustug na swoim terenie.
Rownoczesnie realizacja celu, jaki przyswieca polityce
transportowej (zwiekszenie roli ptz, w tym zwtaszcza
kolejowego) wymaga zdecydowanego unowoczesnienia
taboru i poprawy jego jakosci z kazdego punktu
widzenia: wtasciwosci  trakcyjnych, ekologicznych
i sanitarnych, wygody pasazera i zmniejszania kosztow
eksploatacyjny ch. Organizator transportu ma szereg
mozliwosci, przy czym istotnym problemem jest
pogodzenie okresu amortyzacji taboru (ewentualnie
sptaty rat kredytu lub rat leasingowych) z okresem
trwania umowy o $wiadczenie ustug ptz, a co za tym idzie
- umiejscowienie ryzyka wynikajacego z zakonczenia
umowy przed catkowitym zwrotem naktadow.

W celu zwiekszania zakresu oddziatywan rynkowych na
kolejowy ptz pod koniec 2017 roku weszta w zycie
nowelizacja Rozporzadzenia 1370 (art. 5a), ktéra sktania
organizatorow do przejecia czesci tego ryzyka, niemniej
w wersji  bardziej ,migkkiej” od pierwotnie
proponowanego obowigzku zapewnienia taboru przez
organizatora, ktora znacznie ograniczataby mozliwosci
wyboru w tej kwestii. Organizator ma wiec obowiazek
dokona¢ (i opublikowac) oceny i odpowiedzie¢ na
pytanie: czy konieczne sq srodki do zapewnienia
skutecznego i niedyskryminacyjnego (dla operatora)
dostepu do odpowiedniego taboru (...), w tym zbadac:
(...) obecnos¢ na rynku wtasciwym przedsigbiorstw
prowadzqcych leasing taboru kolejowego lub innych
podmiotéw rynkowych prowadzqcych leasing taboru.
Wydaje sie jednak, ze problem taborowy nadal moze by¢
rozwiazywany na rozne sposoby. Na etapie formutowania
zamowienia i warunkow przysztej umowy konieczne jest
oczywiscie dokonanie wyboru sposréd mozliwych
wariantow:

> Operator ma posiada¢ lub dostarczyé tabor
spetniajacy wymagane warunki i zapewni¢ jego
eksploatacje do konca trwania umowy.
Organizator nie oczekuje inwestycji i w ramach
kompensaty nie przewiduje naktadow. Taka
formuta wydaje sie niewykluczona, pomimo

o $wiadczenie ustug publicznych udzielonych w ramach $rodka
nadzwyczajnego, o ktorym mowa w art. 5 ust. 5. W przypadku gdy
wtasciwe organy korzystaja z mozliwosci, o ktorej mowa w akapicie
pierwszym, odbywa sie to w sposob niedyskryminacyjny; organy te
wykluczaja wszystkie potencjalne podmioty Swiadczace ustugi publiczne,
ktore spetniaja to kryterium i informuja je o swojej decyzji na poczatku
procedury udzielania zamoéwien prowadzacych do zawarcia uméw o
Swiadczenie ustug publicznych. Wtasciwe organy informuja Komisje o
zamiarze zastosowania tego przepisu przynajmniej na dwa miesiace
przed opublikowaniem zaproszenia do sktadania ofert.



sugestii przesuniecia odpowiedzialnosci za tabor
na organizatora widocznej w nowelizacji
Rozporzadzenia 1370, aczkolwiek  mozna
spodziewac sie dyskusji.

» Organizator nabywa tabor i udostepnia go
operatorowi. Moze tez zobowiazaé operatora do
przejecia taboru od operatora konczacego
realizacje umowy, ktéremu to zagwarantowano.

» Operator jest zobowiazany do dokonywania
inwestycji taborowych w celu poprawy standardu
lub  zwiekszenia zakresu ustug.  System
kompensaty obejmuje stosowne koszty
amortyzacji i/lub obstugi kredytu albo koszty
leasingu. W takim przypadku nie sa obojetne czas
trwania umowy oraz zobowiazanie do odkupienia
taboru przez organizatora lub nowego operatora
po zakonczeniu okresu umowy.

» Mozliwe jest takze udzielenie operatorowi
gwarancji finansowych, w tym uwzglednienie
ryzyka  wartosci  koncowej, tacznie ze
zobowiazaniem odkupienia taboru na koniec
umowy.
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» Organizator (opcjonalnie z udziatem innych
podmiotéw) tworzy tzw. pool taborowy,
ewentualnie w formie osobnej spotki (na wzor
brytyjskich  ROSCO), ktérego celem jest
leasingowanie lub dzierzawienie taboru
operatorom®.

W kazdej z wymienionych sytuacji nastepuje pewien
podziat ryzyka pomiedzy organizatora (samorzad)
a operatorow. W przypadku utworzenia wtasnej spotki
i wyposazenia jej w tabor catos¢ ryzyka finansowego
i operacyjnego jest po stronie samorzadu.

Dodatkowym, rdownie istotnym, polem wyboru jest
ustalenie zakresu obowiazkéw producenta w zakresie
budowy zaplecza, utrzymania taboru na powszechnie
stosowanych poziomach. W tym wzgledzie praktyka jest
bardzo zréznicowana, a dodatkowo wptywa na to zasada
otwartego dostepu do obiektow infrastruktury
ustugowej.

Tabela 2 Czynniki warunkujace dtugos¢ wejscia na rynek przewozéw kolejowych
przez przewoznika w Unii Europejskiej (stan na 2019 r.)

Whnioskowanie o dostep do infrastruktury

Dostep do infrastruktury

Y - Rok wejscia

Przydzielanie przepustowosci

Dostep do sieci

Pozyskiwanie licencji przewoznika

Pozyskiwanie taboru (zakup)

Pozyskanie i przeszkolenie druzyn
pociggowych

Pozyskiwanie taboru (leasing)

w zaleznosci
od kraju

Certyfikacja taboru

Pozyskiwanie certyfikatu bezpieczenstwa

z uwzglednieniem
dokumentacji i szkolen
personelu

Zrodto: Bertelé A., Stern S., Lotz C., Sandri N., Ott A., The liberalization of the EU passenger rail market, ,,McKinsey &

Company”, 2019, s. 12, ttumaczenie wtasne.

6 Jarecki S.A., Przetargi na swiadczenie pasazerskich przewozéw
kolejowych a srodki w zakresie zapewnienia skutecznego
i niedyskryminacyjnego dostepu do taboru kolejowego, ,Prace

Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu”, 2018,
nr 540, str. 91-104.
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2.2.3 Okres obowigzywania
umowy

Podstawowy parametr umowy ptz to okres
obowiazywania; co do zasady Rozporzadzenie 1370
ogranicza go do 15 lat. Mozliwosci ewentualnego
wydtuzenia moga by¢ powiazane z dtugoscia okresu
amortyzacji srodkow trwatych niezbednych do realizacji
umowy, w szczegolnosci w przypadku koniecznosci
zakupu nowego taboru, ktory ma obciazac operatora’.

Wtedy dopuszczalne jest wydtuzenie o potowe (do 22,5
roku), pod warunkiem przeprowadzenia przetargu
(uchylone wyjatki) oraz przedstawienia Komisji UE
w ciggu roku od zawarcia umowy (art. 4 ust. 4) powodow
jej wydtuzenia. Kwestia okresu, na jaki zawierane sa
umowy, ma kluczowe znaczenie dla ksztattowania rynku
ustug publicznych.

Okresy zbyt krotkie, np. roczne, nie sprzyjaja stabilnosci
ekonomicznej, organizacyjnej i kadrowej przewoznikéw,
a wiec nie tworza warunkéw do podnoszenia jakosci
ustug, nie moéwiac o jakichkolwiek szeroko rozumianych
inwestycjach, w tym takze niematerialnych, takich jak
szkolenie kadry. W takim przypadku dtugoterminowe
naktady (m.in. na tabor) musi ponosi¢ organizator,
natomiast operator motywowany jest ekonomicznie do
ograniczania jakichkolwiek przedsiewzie¢ i pracy na
granicy  wymagan umownych, bez inicjatyw
wybiegajacych w przysztos¢. Ponadto zbyt krotkie
umowy moga zosta¢ uznane za zachwianie konkurencji
ze wzgledu na oczywista przewage ,zasiedziatego”
przewoznika w takiej sytuacji.

Okresy zbyt dtugie zmniejszaja elastycznos¢ rynku,
a takze mozliwosci organizatora w zakresie wymiany
operatora w przypadku, niedajacego sie okresli¢ jako
ewidentne ztamanie umowy, niezadowolenia z ustug.
Moze tez powstac konieczno$¢ renegocjacji warunkow

Faktyczny okres eksploatacji taboru pasazerskiego

Amortyzacja taboru kolejowego - prawo o rachunkowosci tego nie precyzuje,
ale istotne jest faktyczne zuzycie, okresy leasingowe, sptaty kredytu

Amortyzacja taboru kolejowego - prawo podatkowe 7%/rok

Warunkowa granica z Rozporzadzenia 1370 w przypadku poniesienia znacznych

naktadow inwestycyjnych
Zasadnicza granica z Rozporzadzenia 1370

W przypadku wyjatkowej procedury - bez przetargu
Umowa tymczasowa na podstawie art. 5 ust. 3
Umowy ramowe z PLK ksztattujace rozktad jazdy

Jednolity certyfikat bezpieczenstwa dla przewoznika

7 Drugim powodem moze by¢ swiadczenie ustugi zwiazanej ze
szczegblnym potozeniem geograficznym regionu, co jednak
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w przypadku zmian na rynku przewozowym, zwtaszcza
wielkosci i kierunkéow potokow pasazerow, zmian cen
(inflacja), uwarunkowan rynku pracy i innych. Niektore
z tych aspektow powinny i moga by¢ zawarte w umowie,
jednakze przewidzenie wszystkich okolicznosci nie jest
mozliwe.

Doswiadczenie eksperymentu brytyjskiego, w ramach
ktorego najwczesniej w Europie wprowadzono urynko-
wienie ustug publicznych, pokazato ktopoty z dotrzymy-
waniem dtugoterminowych umow i konieczno$¢ ich
renegocjacji, przy czym pozostaje kwestia sporna:

> w jakim stopniu byty to btedy odnosnie do prognoz
ruchu, a potem negocjacji i umowy - nie dos¢
elastycznej i »,Sparametryzowanej” nawet
w warunkach wzglednie stabilnych;

> w jakim stopniu byt to skutek ostrego wyscigu
i przelicytowania, tj. zanizenia oczekiwanych
rekompensat przez przewoznikow w celu wygrania
przetargu za wszelka cene (tzw. overbidding),
a w trakcie trwania umowy trudnos¢ z jej realizacja;

> na ile problemy z realizacja umoéw byty wynikiem
przyjecia nierealistycznych zatozen poczatkowych
przez organizatora przetargu, np. odnosnie do
wzrostu liczby pasazerow.

W warunkach szczegélnych, jakim byt i jest wybuch
pandemii COVID-19, zaszty daleko idace zmiany, gdyz
wykonalnos¢ uméw i sytuacja ekonomiczna operatoréw
stanety pod znakiem zapytania.

Jeszcze w okresie wzglednie stabilnym umowy 7-letnie
uznano za zbyt krotkie i generalnie nastepowato ich
wydtuzanie w skrajnym, powigzanym z inwestycjami
wariancie - do 20 lat.

Pomijajac wyjatkowe okolicznosci, mozna wskaza¢ na
nastepujace przestanki czasu trwania umoéw, przy
zatozeniu wkomponowania do ich tresci parametryzacji
umozliwiajacej dostosowanie rekompensat i/lub zakresu
ustug do zmieniajacego sie popytu:

25-50 lat

20-30 lat

do 14 lat i 3 miesiecy, mozliwe
rozne metody skrocenia okresu

do 22,5 roku

do 15 lat
do 10 lat
do 5 lat
do 5 lat
5 lat

dotyczy niektorych wysp i regiondw zamorskich panstw
europejskich.



Biorac powyzsze pod uwage, za optymalng nalezy uznac
sytuacje, w ktorej okres obowigzywania umow wynosi od
5 do 15 lat stosownie do przyjetych uwarunkowan
taborowych. Takie okresy powinny motywowac

operatorow do staran  jakosciowych i staran
o zwigkszanie potoku pasazerow, w celu wyksztatcenia
dobrej opinii i reputacji w kolejnym przetargu,

a jednoczesnie zachowywac realne prawo wyboru w reku
organizatora.

2.2.4 Finansowanie

Zaréwno Rozporzadzenie 1370, jak i inne przedmiotowe
regulacje starannie limituja kwestie finansowania
operatorow, tak aby wyjatek od zakazu pomocy
publicznej, jakim jest finansowanie ptz, nie zostat
nadmiernie poszerzony. Generalnie jednak wzgledy
pragmatyczne i prawne przemawiaja za zapewnieniem
ustugom publicznym stabilnego finansowania (art. 2,
ust. 2 lit. b Rozporzadzenia 1370). Mozliwe jest zatem:

1) Ustalenie, ze wptywy z biletow sa przekazywane lub
wprost  stanowia dochod organizatora, ktory
rekompensuje operatorowi cate koszty i uzasadniony
zysk. Jest to praktyka powszechna w komunikacji
miejskiej. Jej zaleta jest przeciecie wszelkich
problemow uznawania biletow réznych operatorow
na danym terenie i uznawania znizek oraz przejecie
przez organizatora petnego ryzyka z tytutu wahan
potoku pasazeréw i popytu. Jednoczesnie operator
nie ma bezposredniej motywacji ekonomicznej do
dziatan zwiekszajacych zainteresowanie transportem
publicznym, natomiast jest zainteresowany redukcja
kosztow. Rozliczenie z jakosci jego pracy polega
wytacznie na weryfikacji spetnienia okreslonych
umowa parametrow jakosciowych, od czego mozna
uzalezni¢ wysokos¢ rekompensaty. W tym kierunku
zmierzaja ostatnio og toszone zamiary rzadu Wielkiej
Brytanii, poprzez przyjecie wzoru stosowanego
w komunikacji miejskiej Londynu.

2) Ustalenie, ze wptywy biletowe stanowia dochod
operatora, przy czym musi on przestrzegaé
okreslonych regulacji dotyczacych znizek, moze
jednak stosowac na wtasne ryzyko dodatkowe ulgi
i promocje. Uznawanie biletow innych operatoréw
jest przedmiotem umowy i ewentualnie dodatkowego
wynagrodzenia. Przyktadowo Koleje Mazowieckie, dla
ktorych organizatorem jest wojewodztwo
mazowieckie, maja odrebna umowe o uznawaniu
biletow warszawskiego ZTM. Generalnie wystepuja tu
jednak komplikacje i dojscie do optymalnego dla
pasazerow systemu biletowego nie jest trywialne
iw Polsce rzadkie. Umowa moze przewidywac
uzaleznienie rekompensaty od rzeczywistego potoku
pasazerow i wptywow biletowych (art. 4 ust. 1 2
Rozporzadzenia 1370), ale ryzyko jest zasadniczo po
stronie operatora. Jest on mniej lub bardziej
motywowany ekonomicznie do rozwiazan

[]
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jakosciowych i promocyjnych na rzecz zwiekszenia
popytu.

3) Podejscie mieszane - okreslona zostaje minimalna,
gwarantowana kwota przychodow z tytutu sprzedazy
biletow. Wszystkie wptywy w ramach limitu trafiaja
do kasy organizatora, za$ w przypadku
nieoczekiwanego  spadku  popytu  organizator
zobowigzuje sie  pokry¢  brakujaca  kwote.
Po przekroczeniu putapu wptywy sa dzielone
w ustalonej  proporcji  pomiedzy organizatora
a operatora. Tego typu podziat ryzyka zwigzanego
z fluktuacja przychodow (szczegélnie dotkliwa
w czasie pandemii COVID-19) ma szanse doprowadzic¢
do obnizenia jednostkowej rekompensaty wyptacanej
przez organizatora dla przewoznika.

W przypadku zastosowania wariantéw zaktadajacych
przejecie czesci lub catosci przychoddw przez operatora
powstaje problem rzetelnego ustalenia wielkosci
potokow pasazerskich i osiaganych z tego tytutu
przychodow. Z uwagi na wielos¢ operatorow kas
biletowych, a co za tym idzie, wielos¢ systemow
informatycznych, wprowadzenie tego typu rozwigzan
wymaga dogtebnej weryfikacji wiarygodnosci danych
sprzedazowych. Nalezy takze uwzgledni¢ rozliczenia
Z tytutu wzajemnego honorowania biletow przez réznych
operatorow.
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2.2.5 Infrastruktura, dostep do
infrastruktury i rozktad
jazdy

Plan transportowy

Pierwszym zadaniem dla organizatora w obszarze
infrastrukturalnym jest rozpoznanie mozliwosci, jakie
daje istniejaca w regionie infrastruktura kolejowa, co
powinno mie¢ miejsce juz na etapie projektowania lub
aktualizacji  regionalnego planu transportowego.
Formalne obowiazki PKP PLK lub innego zarzadcy
infrastruktury w tym zakresie reguluje art. 12 ust. 3
uoptz, art. 5b i 5c uotk oraz rozporzadzenie
wykonawcze®, ktore pozwala uzyskac istotne informacje
o sieci kolejowej oraz stopniu jej wykorzystania
w aktualnym rozktadzie jazdy. Istotna publikacja
porzadkujaca wykorzystanie infrastruktury kolejowej
i utatwiajaca orientacje co do realnych mozliwosci
infrastruktury bytby raport o ramowej zdolnosci
przepustowej,  uwzgledniajacy zawarte  umowy,
przewidywany w art. 42 ust. 8 Dyrektywy 2012/34
i Rozporzadzeniu wykonawczym Komisji  2016/545.
Prawo krajowe naktada jedynie obowiazek informowania
na wniosek i z zachowaniem tajemnicy handlowej
o zawartych umowach. Regulamin sieci PKP PLK
ogranicza sie¢ do wskazania procedur (zataczniki
7.1-7.3). Warto nadmieni¢, ze samorzad wojewodzki ma
mozliwos¢ nie tylko korzystania z infrastruktury jako
organizator ptz, moze takze wywieraé wpltyw na jej
ksztatt, i to nie tylko w ramach opiniowania procesow
inwestycyjnych i modernizacyjnych. Z budzetu jednostki
samorzadu terytorialnego moze by¢ finasowania lub

g Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 lipca 2011 r.
w sprawie zakresu i trybu udzielania przez =zarzadce
infrastruktury niezbednych informacji organizatorowi
publicznego transportu kolejowego (Dz.U. 2011.150.893).
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dofinansowana dziatalnos¢ zarzadcy, ktéra nie moze
zosta¢  sfinansowana z optat za korzystanie
z infrastruktury, takze inwestycje w linie inne niz
0 znaczeniu panstwowym?®. Samorzad ma tez decydujacy
wptyw na likwidacje linii kolejowych - moze nieodptatnie
przejac linie przygotowywana do likwidacji'®.

Na marginesie tego problemu warto wspomnied,
ze optymalny pod wzgledem jednorodnosci w skali kraju,
cyklicznosci i skomunikowan system rozktadu jazdy
w Szwajcarii opiera sie odwrotnym podejsciu. Najpierw
projektowany jest pozadany rozktad jazdy, a potem
dokonuje sie korekt infrastruktury (mijanki, nowe punkty
przesiadkowe, mozliwosci wyprzedzania w optymalnych
miejscach itp.). Oznacza to konieczno$¢ planowania
rozktadu jazdy z wieloletnim wyprzedzeniem.

W praktyce uzyteczna moze by¢ tez wiedza operatorow,
ktorzy juz korzystaja z infrastruktury oraz obserwuja
faktycznie realizowany rozktad jazdy, lub wiedza
ekspercka pozwalajaca wychwyci¢ pewne niuanse
infrastruktury oraz obowiazujacego rozktadu jazdy
niemieszczace sie w formalnym zakresie informacji.
Informacja o liniach, stacjach, peronach itp.
nieczynnych, a takze o pewnych lukach w infrastrukturze
moze przyczyni¢ sie do wnioskowania o budowe lub
modernizacje infrastruktury lub do skorygowania
projektow modernizacyjnych. Przyktadowo: kiedy$ na
wniosek spotki Arriva RP wprowadzono na pewnych
mijankach odcinki ochronne za semaforami, co istotnie
skrocito czas potrzebny na krzyzowanie (mijanie sig)
pociagébw na stacji (zwtaszcza na linii jednotorowej)
i pozwolito optymalizowac rozktad jazdy - zmniejszyc
czasy postoju, a wiec poprawic predkos¢ komunikacyjna.

9 Szczegoty: art. 38 ust. 5, 38a ust. 1 oraz 38b uotk.
10 Art. 38ba ust. 3 pkt 1 uotk.



Umowa ramowa - ramowa zdolnos$¢ przepustowa
Na 18 miesiecy przed pierwszym RRJ, ktory ma ona
obejmowaé, na uzasadniony wniosek aplikanta moze
zosta¢ zawarta umowa ramowa - rezerwacja ramowej
zdolnosci  przepustowej w ramach  czasowych
przekraczajacych rok (okres obowiazywania RRJ).
Projekt umowy podlega zatwierdzeniu przez Prezesa UTK
na wniosek PKP PLK, a wiec ewentualne porozumienie
musi zostac parafowane z wyprzedzeniem potrzebnym na
czas procedury administracyjnej, w praktyce dwa
miesigce wczesniej. Taka umowa gwarantuje wieloletnie
ramy korzystania z infrastruktury. Nie jest to etap
obowiazkowy, a zawarcie umowy wymaga przedtozenia
uzasadnienia. Maksymalny okres obowiazywania umowy
ramowej to 5lat z mozliwosciami przedtuzenia,
a w przypadku zobowigzan inwestycyjnych nawet do
15 lat. Juz na tym etapie konieczne jest, wymagajace
orientacji w ,kolejowej geografii”, wyznaczenie
konkretnych odcinkéw linii PLK, po ktorych biegna linia
komunikacyjna transportu publicznego i trasa pociagu,
okreslenie termindw, liczby dni i rodzaju pociagu,
a takze informacji o taborze, ktéry zostanie wyznaczony
do wykonania przewozow. Na tym etapie organizator
moze dziata¢ bezposrednio jako aplikant, ewentualnie,
korzystajac z  kompetencji innego  podmiotu
(przewoznika, innego organizatora) lub dokonawszy
odpowiednio wczesniej wyboru przewoznika, pozostawic
mu role aplikanta, ktory utrzymuje relacje z zarzadca
infrastruktury, realizujac zadania wynikajace z umowy
o Swiadczenie ptz. Warto zauwazyé, ze w kazdym
przypadku konieczne sa kompetencje w zakresie
technologii przewozow kolejowych, aby pogodzi¢ wyma-
gania planu transportowego i proponowanego ksztattu
ustugi publicznej z mozliwosciami oferowanymi przez
infrastrukture itabor, a takze przeprowadzi¢ dialog
techniczny i negocjacje z PKP PLK w celu optymalnego
wykorzystania zasobow. Skutecznos¢ tych dziatan zalezy
w duzej mierze od doswiadczenia, co jest wartoscig
oferowana przez przewoznikéw juz realizujacych ustugi.
W celu usprawnienia realizacji zadan z zakresu ptz
w regionach na przejecie roli aplikanta zdecydowaty sie
w 2018 roku wojewodztwo slaskie i wielkopolskie®!.

1 wykaz aplikantéow, ktérych wiaze z PKP Polskimi Liniami
Kolejowymi S.A. umowa o przydzielenie zdolnosci przepustowej
w ramach rozktadu jazdy pociagow 2018/2019.
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Umowa i wnioski o przydzielenie przepustowosci
Aplikant, a wiec organizator lub operator, bez
uprzedniego zawierania umowy ramowej albo na jej
podstawie powinien doprowadzi¢ do zawarcia umowy
o przydzieleniu, co jest warunkiem sktadania, droga
elektroniczng przy pomocy Internetowego Systemu
Zamawiania Trasy Pociagu  (ISZTP),  wnioskow
o przydzielenie zdolnosci przepustowej. Rozpoczyna to
takze proces koordynacji prowadzony przez PKP PLK,
majacy na celu rozwiazanie konfliktdow pomiedzy
przewoznikami. Skuteczne przeprowadzenie tych prac
przez aplikanta wymaga kompetencji w zakresie
korzystania z ISZTP. Wnioski sktada sie na okoto
3 kwartaty przed okresem obowiazywania RRJ,
w terminie szczegotowo okreslonym w Regulaminie sieci
PKP PLK. Przyktadowo dla wdrazanego w dniu 12 grudnia
2021 roku o godz. 0:01 RRJ 2021/2022 dla pociagow
pasazerskich, z pewnym zroznicowaniem rodzaju
pociagdw i wnioskow, dziatania te podejmuje sie
w okresie od 29 marca do 16 kwietnia 2021 roku.
Obowiazuja przy tym réznego rodzaju uwarunkowania
wynikajace z prawa UE i krajowego oraz Regulaminu sieci
PKP PLK. W trakcie powyzszego organizator bedacy
aplikantem moze nadal nie wskazywaé przewoznika.
Szczegotowe terminy tej i innych czynnosci wyznacza
Regulamin sieci. W procesie rezerwacji tras dla RRJ
przewoznik staje sie obowiazkowym uczestnikiem okoto
pot roku przed okresem obowiazywania RRJ. Przyktadowo
dla RRJ 2021/2022 ostateczny termin wyboru lub zmiany
przewoznika to 4 czerwca 2021 roku, ale w tym dniu to
juz wybrany przewoznik powinien autoryzowac dokonane
rezerwacje, przyjmujac w istocie zobowigzanie
do podjecia dalszych krokéw dotyczacych tras (wniosek
o wykorzystanie itd.) oraz realizacji przewozow. PKP PLK
musza w tym dniu uzyska¢ pewnos¢, ze przewoznik
istotnie podejmie realizacje przewozu, co nastepuje
z chwila autoryzacji wnioskow. Warunkiem zawarcia
umowy o  wykorzystanie  (otrzymania  decyzji
zastepujacej) jest przedtozenie:

> kopii licencji na przewoz oséb wydanej przez
Prezesa UTK;

> kopii certyfikatu bezpieczenstwa wydanego przez
Prezesa UTK;

> o$wiadczenia o posiadanym taborze;

> oswiadczenia o informowaniu o zmianach
W powyzZszym;

> polisy OC przewoznika (dopiero w chwili rozpoczecia
wykonywania przewozu); wedtug Rozporzadzenia

Dz.U.2017.1033 minimalna suma gwarancyjna wynosi
2 500 000 euro, na czas nie dtuzszy niz 12 miesigcy.
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Tak wiec i na tym ostatecznym etapie realizacji ptz
organizator moze w roznym czasie przekazac
odpowiedzialnos¢ operatorowi. Co do zasady mozliwe sg
wiec bardzo rézne rozwiazania lezace pomiedzy
nastepujacymi skrajnosciami:

» Organizator sam kupuje tabor, zawiera umowe
ramowa z PLK, wystepuje o przydziat przepustowosci,
przyjmuje dochody z biletow i wynajmuje
przewoznika do wykonania zadanego rozktadu jazdy
uzyczonym mu taborem; wskazuje go definitywnie na
okoto pot roku przed wdrazaniem RRJ.

> Organizator dokonuje odpowiednio wczesniej, nawet
cztery lata przed wdrozeniem RRJ, wyboru
przewoznika, ktory ma zapewni¢/zakupi¢ tabor,
odgrywac role aplikanta w petnym zakresie w trakcie
uzyskiwania dostepu do infrastruktury, wykonywad
ustugi na wtasne ryzyko, przy zatozeniu otrzymania
rekompensaty z tytutu ich nierentownosci.

Zwazywszy na faktyczne i formalne uwarunkowania
organizacji przetargu powinien on byc¢ ogtoszony
Z minimum rocznym  wyprzedzeniem  wzgledem
ostatecznego wyboru, a wiec wiecej niz do potowy roku
poprzedzajacego wdrozenie RRJ. Przyktadowo dla
umowy rozpoczynajacej sie od RRJ 2021/2022 w potowie
roku 2020.

2.2.6 Konstrukcja kryteriow
przetargowych i podziat
ryzyka

Organizacja przetargoéw na obstuge potaczen kolejowych
zgodnie z wytycznymi IV pakietu kolejowego daje
samorzadom szeroki wachlarz mozliwosci w zakresie
podziatu ryzyka pomigdzy organizatora a operatora.
Aktualne prawodawstwo daje duze pole manewru
w zakresie konstrukcji zatozen przetargowych, kryteriow
oceny ofert czy zapisow umownych. Oprocz zarzadzania
ryzykiem mozliwos¢ definiowania rozny ch aspektow
relacji z przewoznikiem pozwala takze na bardziej
skuteczne zapewnienie wysokiej jakosci realizowanych
ustug. W szczegoélnosci uksztattowaniu moga podlegac
nastepujace  aspekty operacyjne i  finansowe
(

Tabela 3, str. 23).

Na podstawie przedstawionych narzedzi samorzad
wojewodztwa  powinien  uksztattowa¢  procedury
przetargowe i zapisy umowne w taki sposob, aby jak
najlepiej dopasowac je do realiow danego regionu, tj.
sytuacji taborowej, rezerw budzetowych czy faktycznych
potrzeb pasazerow. W przypadku gdy dany samorzad
dysponuje wtasnym taborem i jest zainteresowany
sprawowaniem silnej kontroli nad dziatalnoscia
przewozowa, moze tak skonstruowacé ramy dziatalnosci,
aby operatorowi przypadata wytacznie rola wykonawcza.
Ryzyko operacyjne znajduje si¢ po stronie operatora,
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finansowe za$ po stronie organizatora. Wariant ten
zapewnia organizatorowi praktycznie petna kontrole nad
dziatalnoscia kolejowego ptz na terenie swojego
wojewodztwa; co do zasady mozliwos¢ wywierania
wptywu jest nawet wieksza niz w przypadku posiadania
wtasn ej spotki przewozowej. Jezeli zas dane
wojewodztwo zainteresowane jest odsunieciem od siebie
ryzyka finansowego i operacyjnego, obowiazujace
przepisy daja mozliwos¢ organizacji przewozow na
zasadach bardziej zblizonych do komercyjnych.




Tabela 3 Aspekty operacyjne i finansowe - konstrukcja kryteriow przetargowych i podziat ryzyka

Zaktadany
poziom pracy
eksploatacyjnej

uzgadniany w ramach RRJ lub w innych okresach rozliczeniowych
mozliwos¢ okreslenia gornych i dolnych limitow rocznej pracy eksploatacyjnej
zapewnienie mozliwosci realizacji dodatkowych potaczen w okresach wzmozonego zapotrzebowania

odgdrne zdeterminowanie kwoty jednostkowej na etapie oferty przetargowej
uzaleznienie wysokosci rekompensaty od kosztow dziatalnosci w danym okresie (z uwzglednieniem tzw.

rK:::;:u:;]saat rozsadnego zysku) lub od wynikow dziatalnosci przewozowej, wzglednie od obu wartosci jednoczesnie
P Y odgorne lub oddolne ograniczenie rocznej kwoty rekompensaty
ustalenie statej w odniesieniu do pockm wysokosci rekompensaty z coroczng indeksacja (patrz ponizej)
oddanie operatorowi szerokiego pola manewru w zakresie konstrukcji rozktadu jazdy LUB
okreslenie sztywnych ram dotyczacych czestotliwosci potaczen na poszczegolnych trasach z uwzglednieniem
Rozktad jazdy godzin odjazdu ze stacji poczatkowej LUB

samodzielne wnioskowanie do PKP PLK o przydzielenie przepustowosci jako aplikant, a nastepnie wskazanie
wybranego przewoznika
koszt dostepu do infrastruktury ponosi organizator (aplikant) lub operator

Przychody z tytutu
sprzedazy biletow

trafiaja w catosci do organizatora lub operatora
trafiaja do organizatora do wysokosci okreslonej kwoty, po osiagnieciu zadanego putapu stanowia
dodatkowy przychod operatora lub sa dzielone w okreslonej z gory proporcji pomiedzy stronami

Taryfa biletowa

okreslana sztywno z gory przez organizatora lub pozostawiony margines dla operatora
okreslenie proporcji regulowanych i nieregulowanych stawek taryfowych

dopuszczenie ofert specjalnych

zasady uznawania biletow lub nosnikow biletow (kart elektronicznych) innych przewoznikow lub
organizatoréow (np. komunikacji miejskiej)

Witasno$¢ taboru

tabor po stronie organizatora, operatora lub model mieszany
w przypadku wykorzystania taboru organizatora - okreslenie warunkow dzierzawy lub uzyczenia
zasady przejecia taboru operatora w razie braku kontynuacji umowy po kolejnym przetargu

Standard taboru

okreslenie typu taboru do obstugi poszczegolnych potaczen lub wymagan dotyczacych jego parametrow
funkcjonalnych (liczba miejsc, toalety, klimatyzacja, bezprzewodowy Internet itp.)

organizacja przewozow pod marka wtasna operatora lub samorzadu (np. Podkarpacka Kolej Aglomeracyjna

Marka ktorej operatorem jest Polregio, albo SKA Krakow ktorej opertormi sa koleje Matopolskie i Polregio)
narzucenie jednolitej identyfikacji wizualnej
metoda obliczania wskaznikow punktualnosci
kary umowne w przypadku niedotrzymania wskaznikow oraz ,.bonusy” w przypadku ich przekroczenia
Zapewnienie kary umowne z tytutu odwotan pociagow
jakosci zapewnienie ptynnej obstugi skarg i reklamacji
mozliwos¢ okreslenia innych kryteriow jakosciowych zwiazanych z satysfakcja pasazerow, np. tatwosc
uzyskania informacji telefonicznie (czas oczekiwania) lub przez Internet
Pracownic mozliwos¢ przejecia pracownikow od dotychczas funkcjonujacego operatora lub do zorganizowania w petni
V przez nowego przewoznika
Zaplecze w gestii organizatora lub operatora (w drugim przypadku pojawia sie problematyka celowego ograniczania
techniczne otwartego dostepu do OIU)
mozliwos¢ wprowadzenia wspotczynnikow indeksacji stawek rekompensaty zapewniajacych przejrzystos¢
. i podziat ryzyka zmiany czynnikow kosztowych
Indeksacja

przyktadowe czynniki indeksacji: CPI, sredniosieciowa stawka dostepu PKP PLK, przecietne realne
wynagrodzenie w gospodarce, wskazniki cen paliw i energii
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2.2.7 Wady i zalety modelu

Dekady doswiadczenia krajow europejskich, stosujacych
zréznicowane modele organizacji kolejowego transportu
zbiorowego, pokazaty, ze w przypadku tego typu rynku
konkurencja o odpowiednim stopniu regulacji przynosi
znaczne korzysci, zaréwno finansowe, jak i jakosciowe.
W przeciwienstwie do monopolu naturalnego, jakim jest
infrastruktura kolejowa, w przypadku segmentu
przewozow pasazerskich kontrolowane urynkowienie jest
optymalnym kierunkiem rozwoju. Do najwazniejszych
korzysci zwiazanych z operowaniem w ramach modelu
konkurencji regulowanej naleza:

»  Uzyskanie rynkowej ceny - w obliczu ryzyka
pojawienia sie konkurencji podmioty beda sitg
rzeczy dazy¢ do racjonalizacji bazy kosztowej
i optymalizacji wykorzystania zasobow ludzkich
i taborowych.

» Wzmocnienie konkurencji pozacenowej -
odpowiednia konstrukcja zapisow przetargowych
moze stymulowac dziatania na rzecz poprawy
jakosci realizowanych ustug oraz innowacyjne
przedsiewziecia.

»  Mozliwos¢ zarzadzania ryzykiem - aktualne
uwarunkowania prawne daja organizatorom
mozliwos¢ niemalze dowolnego ksztattowania
podziatu ryzyka operacyjnego i finansowego oraz
usankcjonowany umownie poziom  wptywu
wywieranego na dziatalnos¢ przewozowa.

» Szerokie pole do |ustalania kryteriow
jakosciowych - mozliwos¢ ustalenia i niejako
»,dania z gory” kryteriow dot. taboru, taryfy
i wskaznikéw jakosciowych zgodnie z realnymi
potrzebami wojewoddztwa. W takiej sytuacji na
operatorach ciazy obowiazek dostosowania
swojej dziatalnosci do wymagan organizatora

»  Stabilnos¢ i ciagtos¢ realizacji ustug -
zagwarantowana w przypadku odpowiedniego
ksztattu zapisow umownych (kary umowne,
przejecie pracownikow itp.).

Urynkowienie segmentu kolejowego ptz przeprowadzone
na tak duza skale wiaze sie takze z szeregiem wyzwan,
ktore nalezy zaadresowal poprzez wypracowanie
odpowiednich praktyk. Naleza do nich przede wszystkim:

12 Rozporzadzenie 1370/2017, ust. 16 preambuty: W przypadku
gdy zawarcie umowy o swiadczenie ustug publicznych moze
spowodowac zmiane podmiotu swiadczqcego ustugi publiczne,
wtasciwe organy powinny mie¢ mozliwos¢ nakazania wybranemu
podmiotowi swiadczqcemu ustugi publiczne stosowania
przepisow (...) odnoszqcych sie do ochrony praw pracowniczych
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» Problem dostepnosci i amortyzacji taboru -
w przypadku koniecznosci zapewnienia taboru przez
operatora roznica pomiedzy przecietnym czasem
trwania umow ptz (10-15 lat) a okresem amortyzacji
pojazdow  (25-30 lat) stanowi duze ryzyko
z perspektywy operatora i moze prowadzi¢ do
zawezenia konkurencji. Problemu tego dotyczy
art. 5a znowelizowanego Rozporzadzenia 1370/2007,
wedle ktorego organizator powinien ocenié, czy sj
konieczne srodki zmierzajqce do skutecznego
i niedyskryminacyjnego dostepu do odpowiedniego
taboru. Sprawozdanie z oceny ma by¢ dostepne
publicznie. Z oceny tej organizator moze wyciagnac
wniosek o podjeciu Srodkow zmierzajacych do
zapewnienia operatorowi  niedyskryminacyjnego
dostepu do taboru, takich jak nabycie taboru
i udostepnienie go operatorowi, udzielenie gwarancji
finansowych, zobowiazanie sie do przejecia taboru od
operatora na koniec umowy po cenie rynkowej lub
wspotpracy z innymi organami w celu stworzenia
zaplecza taborowego.

> Stabosé¢ rynku - sytuacja, w ktorej w przetargu
startuje tylko jeden podmiot, zazwyczaj dotychczas
Swiadczacy ustugi na danym terenie, w wyniku czego
warunki operacyjne i finansowe nie poprawia sie.
W celu minimalizacji tego ryzyka zaleca sie
ogtaszanie przetargéw z wiekszym (ponadrocznym)
wyprzedzeniem.

» Problem zatogi - z uwagi na dtugotrwaty proces
uzyskania kwalifikacji przez maszynistow
(Swiadectwo, licencja, znajomos¢ szlaku) przejecie
jednorazowo duzego pakietu ustug w wyniku wygrania
przetargu stanowi duze wyzwanie, w szczegolnosci
dla nowych podmiotow. Problem ten uwidocznit sie
np. w poczatkowej fazie dziatalnosci Kolei Slaskich
(por. rozdziat 3.1). Z drugiej strony ewentualna
masowa redukcja zatrudnienia u operatora
obstugujacego duzy pakiet ustug w ramach ptz
po przegraniu przetargu jest problemem spotecznym,
zwtaszcza w odniesieniu do grup zawodowych
0 gorszej pozycji rynkowej. Organizator jest zarazem
wtadza publiczna, od ktorej oczekuje sie tagodzenia
napie¢ zwiazanych z utrata pracy i ryzykiem
bezrobocia i ktdra w koncu ponosi koszty finansowe
takiego bezrobocia w ramach rdéznych systeméw
socjalnych. Aby zapobiec obydwu sytuacjom,
Rozporzadzenie 1370  przewiduje  mozliwosé
umieszczenia w warunkach przetargowych obowiazku
przejecia zatogi od operatora, ktory ma po przetargu
ustapi¢ komus miejsca na torach'2.

w przypadku przejecia przedsiebiorstw, zaktadow lub czesci
przedsiebiorstw lub zaktadow (...). Art. 4 ust. 5: (...) wtasciwe
organy mogq wymagac, by wybrany podmiot swiadczqcy ustugi
publiczne przyznat pracownikom zatrudnionym wczesniej
w celu swiadczenia ustug prawa, z ktérych mogliby oni korzystac
w przypadku przejecia przedsiebiorstwa (...).
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3.1 Wojewodztwo slaskie

3.1.1 Uwagi ogélne

Projekt Kolei Slaskich zrealizowany przez wojewédztwo
Slaskie odegrat wieloznaczna role na polskim rynku
kolejowym. Z jednej strony byto to najbardziej radykalne
podejscie do organizacji przewozow regionalnych
w sposob niezalezny od PR (dzisiejsze Polregio).
Na utworzenie swoich przedsigbiorstw kolejowych
zdecydowato sie wczesniej kilka wojewddztw, jednakze
przejmowanie ustug nie miato w tych przypadkach
charakteru jednorazowego i catkowitego. Funkcjonowaty
utworzone przez samorzady Koleje Mazowieckie, Koleje
Wielkopolskie i Koleje Dolnoslaskie, a ponadto utworzona
przez miasto stoteczne SKM Warszawa. W przypadku
Kolei Mazowieckich nastapito przejecie oddziatu PR
najpierw jako spotki wojewodztwa z PR, a w dalszej
kolejnosci  jako spotki w 100% wojewddzkiej.
Restrukturyzacja prowadzaca do poprawy efektywnosci
nastapita dopiero po kilku latach. W pozostatych nowo
utworzonych spétkach skala pracy przewozowej
zwiekszata sie stopniowo (por. rozdziat 1). Wojewodztwo
Slaskie zdecydowato sie na utworzenie spotki z dniem

17 lutego 2010 roku, a juz w rozktadzie jazdy 2012/2013,
ktéry wchodzit w zycie w nocy 8/9 grudnia 2012 roku,
powierzono Kolejom Slaskim wykonywanie nieomal 100%
ustug w wojewodztwie, jako podmiotowi wewnetrznemu
(bez przetargu). Rownoczesnie PR zlikwidowaty swoj
oddziat wojewodzki.

Wystepujace w pierwszym okresie problemy nie byty
zachecajacym przyktadem dla kogokolwiek i sktaniaty do
zdecydowanie wiekszej ostroznosci w zakresie tworzenia
nowych podmiotéw - spotek samorzadowych. Za chaos
powstaty w pierwszym tygodniu realizacji zaczynajacego
sie 9 grudnia 2012 roku RRJ 2012/2013 o6wczesny
marszatek Wojewddztwa Slaskiego poniost odpowie-
dzialnos¢ polityczna - ztozyt rezygnacje 13 grudnia 2012
roku. Kolejno tworzone spoétki samorzadowe, Koleje
Matopolskie i todzka Kolej Aglomeracyjna, rozpoczety
dziatalnos¢ dopiero w 2014 roku. Na tym zakonczyt sie
jak na razie proces tworzenia spotek samorzadowych.
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3.1.2 Okolicznosci powstania

W owczesnym stanie prawnym UE pojawita sie zasada
organizowania przetargu na ustugi publiczne, ale
zachowana zostata mozliwos¢ przydzielania umowy
podmiotom wewnetrznym bez przetargu i liczne inne
wyjatki od konkurencyjnej procedury przetargowej.
Na poczatku dekady 2010-2019 tak zwany IV pakiet
kolejowy pozostawat w sferze dyskusji i raczej nie
przewidywano catkowitej eliminacji tej ostatniej
mozliwosci.

Obecna na rynku od 2001 roku spotka PR (pozniej
Polregio) poczatkowo nie zostata poddana
restrukturyzacji i redukcji kosztéw, z drugiej strony
finansowanie ustug publicznych pozostawato na poziomie
nieadekwatnym do pracy przewozowej i kosztow spotki.
W 2008 roku PR poddano ,,usamorzadowieniu” poprzez
przydzielenie udziatow wojewddztwom, w tym
slaskiemu, proporcjonalnie do pracy przewozowej, a bez
zwiazku z realnym wykorzystaniem PR w wojewddztwie.
Generalnie dotacje dla PR wzrastaty z 385 mln zt w 2005
do 942 mln zt w 2011 roku, a liczba pasazerow
zmniejszata sie z 118,7 mln w 2005 do 91,8 mln w 2011
roku. Tymczasem samorzadowe Koleje Mazowieckie,

wprawdzie dziatajace w generalnie lepszym otoczeniu
spoteczno-ekonomicznym, takze uzyskaty wzrost
rekompensaty, z 99 mln zt w 2005 do 211 mln zt w 2011
roku, jednakze towarzyszyt temu widoczny wzrost liczby
pasazerow: z 40 mln w 2005 do 54,4 mln w 2011 roku.
Tak wiec rekompensata w przeliczeniu na pasazera
wzrosta w przypadku PR z 3,24 do 10,26 zt/pas,
tj. 0 216%, zas w KM z 2,48 do 3,88 zt/pas, tj. 0 56,71%.
Taki obrot spraw napotkat na zrozumiaty niepokdj
samorzadu wojewodztwa, nie tylko $laskiego.

W déwczesnej strategii wojewddztwa zaktadano istotng
poprawe kolejowej integracji wojewoddztwa, co
wymagato rewizji zastanego rozktadu jazdy, i to nie tylko
z punktu widzenia poprawy czestotliwosci na
istniejacych trasach, lecz takze uruchomiania nowych.



3.1.3 Organizacja i uruchomienie
Kolei Slaskich

W obliczu kryzysowej sytuacji zarzad wojewodztwa
zdecydowat o powotaniu spotki Koleje Slaskie (KSl)
i bezprzetargowe powierzenie jej kolejowych ustug ptz
w wojewodztwie. Spotka powstata 7 lutego 2010 roku.
Dziatalnoé¢ operacyjna Koleje Slaskie rozpoczety
1 pazdziernika 2011 r., zatrudniaty wowczas niecate 300
pracownikow i eksploatowaty 17 jednostek taboru
trakcyjnego, obstugiwaty 2 linie. Natomiast podejmujac
operacje w rozktadzie 2012/2013 w grudniu 2012 roku,
miaty ponad 400 pracownikow i 21 jednostek; na
poczatku stycznia 2013 r. zatrudniaty zas nieomal 800
pracownikow. Tak szybki wzrost personelu uniemozliwiat
wyksztatcenie  wiezi oraz wzajemne  poznanie
przetozonych i podwtadnych.

W listopadzie 2012 roku dokonywano pewnych korekt
organizacyjnych, ocenianych przez ekspertow raczej
krytycznie, np. podziatu dyspozytury na dyspozyture
i dyspozyture taboru, tworzenie nadmiernej liczby
stanowisk kierowniczych i wydtuzenie drogi decyzji,
co dato sie we znaki w sytuacji kryzysowej. Zmiany te,
zdaniem ekspertow, wymagaty opracowania na nowo lub
skorygowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem,
a wiec KSl od listopada 2021 nie miaty aktualnego SMS,
co wiazato sie z realnym ryzykiem cofniecia certyfikatu
bezpieczenstwa przez UTK. Stosunkowo duza czesc pracy
zorganizowano poprzez zlecenia dla ustugodawcow
zewnetrznych. W  szczegdlnosci caty tabor byt
dzierzawiony i zaktadano outsourcing utrzymania taboru
dla wszystkich poziomow. W istocie przewazajaca czesé
realnej pracy wykonywana byta poza spotka. Co gorsza,
dostepny tabor, w catosci jako dzierzawa, pochodzit
z roznych zrodet, co prowadzito do probleméw zwiaza-
nych z certyfikacja i dopuszczeniem do ruchu, a spra-
wnos¢ operacyjna (dostepnosc) jednostek ksztattowata
sie na niskim poziomie. Dla zachowania niezawodnosci
ustug wymagatoby to posiadania duzej rezerwy taboro-
wej, co jednak nie miato miejsca w tym przypadku.

3.1.4 Rozktad jazdy 2012/2013

Sposob  utozenia  RRJ  2012/2013  odpowiadat
autentycznym potrzebom przewozowym i realizowat
zatozenia strategii wojewoddztwa:

> Zaplanowano zwiekszenie liczby pociagow wzgledem
oferty realizowanej w poprzednim RRJ.

» Istotnie zwiekszono zakres ustug na liniach
umozliwiajacych dojazd do gtdéwnych osrodkow
wojewodztwa.

» Wprowadzono cykliczne rozktady jazdy, co byto
istotng poprawa oferty.

» Pojawity sie pociagi przyspieszone skracajace czas
jazdy pomiedzy wiekszymi osrodkami.
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» Wprowadzono zintegrowane potaczenia autobusowo-
kolejowe.

> Zwiekszono liczbe pociagow w mniej atrakcyjnych
okresach dnia, co zapewnito kompletnos¢ oferty
i mogto przyczynic sie do wyboru pociagu jako srodka
transportu.

Powyzsze dziatania sa stosunkowo typowe dla ,,nowych”
operatorow. Problemem okazato sie porozumienie
Z niektorymi wojewodztwami sasiednimi, przez co doszto
(co prawda w mniejszosci przypadkéow) do podziatu ustug
na liniach ,granicznych”, przy czym koordynacja
skomunikowan pomiedzy pociaggami takze zawodzita.
Tam, gdzie doszto do porozumienia wojewodztw, tam
takze przewoznicy (PR i KSl) podjeli uzgodniong
realizacje potaczen zgodnie ze zleceniem, natomiast
w kilku przypadkach pojawita sie koniecznosc przesiadek
na granicy wojewodztw.

W efekcie rozpoczecie realizacji RRJ 2012/2013
przyniosto szereg niepowodzen:

» Ujawnity sie (tatwe do przewidzenia) luki
w kwalifikacjach maszynistow. Czes¢ z nich nie miata
dopuszczenia do obstugi konkretnych linii, na ktorych
przyszto im pracowaé, co oznaczato zmniejszenie
predkosci do 40 km/h przy dopuszczalnej
i planowanej w RRJ nawet do 120 km/h; byto to
gtownym powodem licznych i duzych opoznien lub
odwotywania pociagéw. Brak znajomosci szlaku
dotyczyt ok. 75% pracownikow. Przypuszczalnie ta
luka byta gtéwnym zrodtem chaosu w pierwszych
dniach nowego RRJ.

> Niezaleznie od powyzszego maszynistow byto
po prostu za mato. Bez wzgledu na przyjety sposob
oszacowania  pozadanego  stanu  osobowego,
wychodzac od dysponowanego taboru albo od liczby
obiegéw, Koleje Slaskie nie miaty nawet 75%
potrzebnych maszynistow.

» Zaplanowane obiegi taboru nie miaty pokrycia
w dostepnym taborze. Jakkolwiek niektore rodzaje
taboru miaty rezerwe (niewielka jak na wiek i stan),
niektorych po prostu byto mniej niz liczba
zaplanowana w rozktadzie, innych byto doktadnie tyle
samo, co oznaczato w praktyce brak rezerwy.

> Na powyzsze naktadaty sie duza zawodnosé
i wytaczenia pojazdow z ruchu. Liczba pojazdéw
trakcyjnych wytaczonych w proporcji do posiadanych
oscylowata wokot 30% przez pierwsze 6 tygodni
operacji w RRJ 2012/2013, czesciowo z powodu
drobnych usterek, czesciowo z uwagi na brak decyzji
UTK w zakresie dopuszczenia jednostek do ruchu.

» Obstugiwanie tras regionalnych, a zwtaszcza
aglomeracyjnych, sktadami: lokomotywa + wagony,
adekwatnymi do ruchu dalekobieznego powodowato
spowolnienie wymiany pasazerow na stacjach
i dyskomfort dla nich wobec trudnosci w szybkim
wsiadaniu i wysiadaniu.
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> Zaplanowano w wielu przypadkach krotkie czasy
przejscia sktadow pomiedzy pociagami, na poziomie
minimum wykonalnosci technicznej. Kwestia czasu
pomiedzy jazdami pociagowymi i czasu na zmiane
kierunku (zmiana kabiny sterowniczej, proba
hamulca, ewentualnie oblot lokomotywy) jest zawsze
przedmiotem sporu pomiedzy przewoznikiem, ktory
chce, aby tabor byt maksymalnie eksploatowany,
a PLK, ktére limituja jego skracanie, aby poprawic
elastycznos¢ rozktadu jazdy i zapobiec opdznieniom
wtornym. Zbyt dtugi czas przejscia oznacza
koniecznos¢ zaangazowania wiekszej ilosci taboru dla
danej linii (wydtuzenie czasu obiegu); zbyt krotki czas
moze byc¢ zas niemozliwy do osiagniecia technicznie,
a takze likwiduje jakakolwiek rezerwe. W efekcie,
w przypadku wystapienia nawet pojedynczego,
krotkiego opdznienia, taka sytuacja kreuje szereg
opoznien wtornych, ktére moga trwac do konca dnia.
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3.1.5 Lekcja Kolei Slaskich

Powyzsze czynniki w powiazaniu z niesprawnoscia
zarzadzania kryzysowego spowodowaty chaos
i kompromitacje stusznej idei dokonania przetomu
jakosciowego w kolejowym ptz w wojewoddztwie. Juz
w drugim tygodniu RRJ czes¢ tras zwrdcono do realizacji
Przewozom Regionalnym. Co prawda koncepcja
przeksztatcenia PR w pool taborowy nie weszta w stadium
powaznej dyskusji, ale PR stopniowo dzierzawity coraz
wieksza czes$¢ taboru KSL, pomimo pierwotnej niecheci.
Najprawdopodobniej byt to tabor ,z najnizszej potki”,
co dodatkowo obnizato jakos$¢ ustug i oddalato wizje
przetomu jakosciowego. Powyzsza sytuacja ilustruje
szereg mozliwych do uogodlnienia napie¢ zwigzanych
Z organizowaniem nowego podmiotu:

» Procedury dopuszczenia i certyfikacji podmiotu
(przewoznika), personelu (zwtaszcza maszynistow)
i taboru wymagaja czasu i w przypadku nowego
podmiotu sa obarczone ryzkiem pozyskania ludzi
i odpowiedniego sprzetu.

> Niewielka skala dziatan co prawda zmniejsza
powyzsze ryzyko, ale powoduje wysokie koszty state
przypadajace na jednostke pracy. Nawet dla jednej
linii komunikacyjnej trzeba mie¢ kompetencje
w zakresie komunikacji: z UTK w przedmiocie
dopuszczania taboru, z PLK co do rozktadu jazdy oraz
planowania obiegow taboru i personelu, dyspozyture
w zasadzie catodobowga itd. Petny outsourcing tego
typu ustug jest niewykonalny. Z drugiej strony
wtasnie stopniowy wzrost i dojscie do optymalnego
rozmiaru dziatalnosci sa bezpieczniejsze.

» Szybkie pozyskiwanie kwalifikowanego personelu na
stosunkowo ptytkim rynku pracy coraz trudniejszym
na skutek wzrostu Sredniego wieku kwalifikowanego
personelu kolejowego, powoduje wzrost oczekiwan
ptacowych i kosztow oraz pogtebia konflikty na rynku.

> Posiadanie niewielkiej liczby pracownikéw i taboru
powoduje oczywiste ktopoty w zakresie
zabezpieczenia rezerw.

Wydaje sie wiec, ze korzystanie z istniejacych wiekszych
podmiotow, dysponujacych rezerwami w kraju lub
za granica, w warunkach konkurencji regulowanej
pozwala z jednej strony stawia¢ wymagania reformujace
stan ustug ptz, z drugiej za$ unikna¢ niektorych
Htrudnosci wieku dzieciecego”. Alternatywa wybrang
przez kilka wojewodztw byto ostrozne rozwijanie
wtasnego podmiotu w oparciu o nowy tabor i starania
0 ,,pokojowe” przejmowanie pracy od Polregio. Z czasem
sytuacja KSl oczywiscie ulegata poprawie. Przeminety
trudnosci pierwszych tygodni i poprawiata sie sytuacja
taborowa z uwagi na pozyskanie nowych jednostek,
zarowno przez urzad marszatkowski, jak i bezposrednio
przez KSl.



Jednakze az do 2016 roku nie udato sie osiagnac¢ wzrostu
liczby pasazeréw, dopiero lata 2017-2019 przyniosty
istotng poprawe wynikow. W przypadku pozostatych
przewoznikow samorzadowych nie byto poczatkowego
skoku, ale od pierwszych lat operacji systematycznie
przyrastata liczba pasazerow. Wojewddztwo slaskie,
pomimo dobrych uwarunkowan spoteczno-
ekonomicznych  (najwiekszej w Polsce gestosci
zaludnienia, wysokiego poziomu urbanizacji i posiadaniu
gestej infrastruktury kolejowej) z liczba podrozy 5,9
na mieszkanca na rok pozostaje w tyle nie tylko za
wojewodztwem pomorskim i mazowieckim, dysponuja-
cymi wyjatkowymi walorami, lecz takze dolnoslaskim,
wielkopolskim  itédzkim. Pomimo  dtugotrwatych
wysitkow wtadz wojewodztwa, a pozniej Metropolii GZM
rola kolei w ptz nadal pozostaje marginalna'>. Pomimo
przeprowadzonej modernizacji linii kolejowej przewozy
kolejowe nie wyeliminowaty konkurencji autobusowej na
»flagowej” linii taczacej dworce kolejowe: Krakow -
Katowice. Komercyjny autobus w cenie zblizonej do
biletu Polregio jezdzi co 15 lub 30 minut. Zwiazek
Metropolitalny organizuje potaczenie typu metrobus,
szybki autobus taczacy dwa punkty: dworce kolejowe
w Katowicach i Gliwicach. Wydaje sig, ze transport
autobusowy jest adekwatny na liniach prostopadtych do
kolejowych albo przy niewielkim potoku pasazerow.
Jakkolwiek co do zasady przewozy autobusowe to takze
transport publiczny, nasuwa sie pytanie, dlaczego
komercyjny zbiorowy transport drogowy jest bardziej
efektywny w warunkach wzglednie duzych miast, a co za
tym idzie - duzych potencjalnych potokéw pasazerow,
ito przy znacznym dofinansowaniu dla kolei. Duzych
nadziei nalezy upatrywa¢ w rosnacym zaangazowaniu
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13 Zgodnie z badaniami przeprowadzonymi w ramach Studium
Transportowego  Subregionu  Centralnego  Wojewodztwa
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Metropolii GZM w zwiekszenie roli transportu kolejo-
wego, co znajduje odzwierciedlenie w dofinansowaniu
dodatkowych potaczen czy w prowadzonych pracach
studialnych na rzecz rozwoju systemu kolei
metropolitalnej.

Jak widac¢, podmiotowa struktura operatoréw kolejowych
Swiadczacych ustugi publiczne oraz odpowiednia
infrastruktura nie sa warunkami wystarczajacymi do
nalezytego wykorzystania kolei dla ptz pomimo na
pierwszy rzut oka sprzyjajacych czynnikow. Istotne jest
zidentyfikowanie realnych potrzeb i realnych oraz
potencjalnych potokéw pasazerow, a takze czynnikow
decydujacych o wyborze transportu zbiorowego
i kolejowego.

Wyciagajac wnioski z lekcji KS i praktyki samorzadowej
ostatniej dekady, nalezy pamieta¢ o zmianie szeregu
uwarunkowan, ktéra nastapita w drugiej potowie
minionej  dekady. Przede wszystkim samorzad
wojewodzki jako organizator zyskat mozliwosc blizszego
oddziatywania na rozktad jazdy i rezerwowania tras jako
aplikant, ktéry moze byc¢ bezposrednio strona umowy
z PLK, zarowno kompleksowej, jak i umowy o przydziat
przepustowosci (tras). Tak wiec samorzad wojewddzki,
ktory zamierza poprawi¢ kolejowy ptz, ma szereg
mozliwosci i wiele Sciezek prowadzacych poprzez
realizacje niektorych dziatan we wtasnym zakresie, i to
w takim, jaki sam wybierze, a nastepnie skorzystanie
z przetargu dla wyboru optymalnego wykonawcy ustug
ptz w wojewodztwie, i nie jest zmuszony do kreowania
podmiotu i ponoszenia ryzyk, jakie byty udziatem
wojewodztwa slaskiego w 2011 roku.

Slgskiego transport kolejowy odpowiadat za 3-5% podrozy
realizowanych w obrebie Metropolii GZM.
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3.2 Wojewddztwo matopolskie

3.2.1 Okolicznosci powstania KML

W kontekscie powotywania spotek wojewodzkich warto
przyjrze¢ sie takze najmtodszemu przewoznikowi
samorzadowemu, jakim sa Koleje Matopolskie. Do 2013
roku samorzad wojewodztwa powstrzymywat sie
z powotaniem wtasnego przewoznika kolejowego, liczac
na poprawe sytuacji i jakosci oferowanych ustug
ze strony PR (dzisiejszego Polregio). W wyniku rosnacej
dotacji, przy braku zmian w ofercie przewozowej,
a takze nie najlepszej jakosci ustug ze strony PR,
wojewodztwo matopolskie podjeto decyzje o powotaniu
podmiotu wtasnego. Decyzja wpisywata sie tez
w Strategie Rozwoju Transportu w Wojewddztwie
Matopolskim na lata 2010-2030, ktéra zaktadata m.in.
podnoszenie jakosci ustug wzrost udziatu transportu
kolejowego w przewozie pasazerow, a takze podnoszenie
efektywnosci ekonomicznej, konkurencyjnosci
i atrakcyjnosci  przewozow regionalnych wzgledem
transportu drogowego.

W drodze uchwaty sejmiku oraz zarzadu wojewodztwa
w grudniu 2013 roku powotano spotke Koleje Matopolskie
(KML). W czerwcu 2014 roku spotka uzyskata licencje na
wykonywanie przewozow kolejowych osob, a w sierpniu
i pazdzierniku europejskie certyfikaty bezpieczenstwa.
Utworzenie nowego przewoznika powigzano tez
z realizacja projektu POIiS, wspétfinansowanego przez
wojewodztwo, na zakup taboru kolejowego do obstugi
potaczen aglomeracyjnych w liczbie 10 szt., ktoére
w ramach dzierzawy miaty trafic do nowo powstatej
spotki. Powstanie Kolei Matopolskich powiazano takze
z tworzeniem sieci Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA).
Warto dodaé, ze w odroznieniu od wojewddztwa
Slaskiego w wojewaddztwie matopolskim zdecydowano sie
na stopniowe powierzanie nowej spotce ustug ptz, uczac
sie na btedach sasiedniego wojewddztwa i unikajac
chaosu organizacyjnego zwiazanego z radykalnym
przejeciem obstugi potaczen.

3.2.2 Poczatki KML

Koleje Matopolskie swoja dziatalnos¢ przewozowa
rozpoczety 14 grudnia 2014 roku od obstugi
zmodernizowanej linii kolejowej i trasy jednej z linii
SKA: Wieliczka Rynek-Kopalnia - Krakow Gtowny.
Do realizacji potaczen wykorzystano wydzierzawione
od wojewddztwa 3 sztuki nowych EZT EN67 Pesa Acatus
Plus, bedace sktadami nowoczesnymi wzgledem EN57
wykorzystywanych przez PR. Uruchomienie nowego
przewoznika powigzano tez z nowa jakoscig oferty
w postaci cyklicznego rozktadu jazdy w takcie 30-
minutowym oraz wspolnego biletu aglomeracyjnego na
kolej i komunikacje miejska.
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Z poczatkiem 2015 roku uruchomiono tez linie
autobusowe kursujace z Raciborska i Byszyc do wezta
przesiadkowego  Wieliczka  Rynek-Kopalnia  przy
zapewnieniu wzajemnej koordynacji rozktadow jazdy
transportu kotowego i kolejowego oraz wspolnego biletu
na przejazd. Kolejne miesigce 2015 roku uptynety pod
znakiem dostaw kolejnych EZT EN67 i ich dzierzawy
przez Koleje Matopolskie. Nowe pojazdy pozwolity
na rozszerzenie dziatalnosci samorzadowej  spotki
od wrzesnia 2015 roku o linie Krakow Gtéwny - Krakow
Lotnisko oraz od grudnia 2015 roku o kolejng linie
aglomeracyjna Krakéw Gtowny - Miechow - Sedziszow.

Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Matopolskiego
(UMWM) chcac rozwijaé w dalszym ciagu kolej
aglomeracyjna, w kwietniu 2016 roku podjat decyzje
o zakupie 12 EZT Newag Impuls (8 szt. czterocztonowych
i 4 szt. pieciocztonowych) z zamiarem przekazania ich
Kolejom Matopolskim. Pojawity sie tez pierwsze gtosy
UMWM o checi zmiany operatora wszystkich potaczen
kolejowych w wojewodztwie z PR na KML w ciagu 3 lat.
Odbior pierwszych 6 nowych EZT od firmy Newag
w listopadzie 2016 roku pozwolit poczyni¢ kolejny krok
w rozwoju Kolei Matopolskich, ktére miaty od nowego
rozktadu (obowiazujacego od 11 grudnia) obstugiwac
wiekszo$¢ potaczen na linii Krakdéw Gtowny - Tarndw,
Tarnéw - Nowy Sacz oraz wszystkie potaczenia na trasie
Nowy Sacz - Krynica-Zdroj.

3.2.3 Rozktad jazdy 2016/2017 -
pierwsze problemy

Na poczatku grudnia 2016 roku pojawity sie pierwsze
gtosy ze strony zwiazkow zawodowych zwiazanych z PR
o problemach kadrowych Kolei Matopolskich, ktére nie
posiadaty wystarczajacej liczby maszynistow do obstugi
nowych potaczen. Zwiazki zaapelowaty tez
o niepodejmowanie pracy w Kolejach Matopolskich,
co miato ,godzi¢ w etos kolejarza”. Ponadto spotce
samorzadowej  zarzucano  nieprawidtowy  model
funkcjonowania i brak zasobow w postaci zaplecza
utrzymaniowego (wynajmowane od PR), wtasnych
maszynistow czy mozliwosci bezposredniej sprzedazy
biletow. 7 grudnia 2016 roku (na 4 dni przed wejsciem
w zycie nowego rozktadu jazdy) odbyto sie spotkanie
pomiedzy zarzadami KML i PR w sprawie realizacji
nowego RRJ. PR przystapity do rozmdw ze stanowiskiem,
ze nie sa firma leasingujaca pracownikow, a co najwyzej
moga by¢ podwykonawca innego operatora. Optymalnym
rozwigzaniem wedtug PR byta obstuga catych linii, i to
w perspektywie rocznej.



Tego samego dnia nastapito takze dementi powyzszych
problemoéw ze strony oOwczesnego prezesa Kolei
Matopolskich. Zapewnit on, Ze samorzadowa spotka
gotowa jest na przejecie nowych potaczen poprzez
odpowiednie  zabezpieczenie w postaci taboru
i personelu (w odniesieniu do personelu zadeklarowano
nawet nadwyzke). Z pomoca przyszta takze jedna
z najstarszych  spotek  samorzadowych - Koleje
Mazowieckie, ktore uzyczyty odptatnie 6 maszynistow
na okres grudnia 2016 roku. Ponadto wedtug stow prezesa
KML  poczatkowo pracownicy PR byli uzyczani
samorzadowej spotce. Jednak z czasem, poznajac
funkcjonowanie nowego przewoznika, zaczeli oni
zmienia¢ pracodawce. Pojawito sie takze oswiadczenie
ze strony UMWM, ktére zapewniato, ze Koleje
Matopolskie posiadaja mozliwosci do obstugi kolejnych
potaczen.

W wyniku rozméw,9 grudnia (2 dni przed zmiang RJ)
nastapito catkowite odwrdcenie sytuacji i porozumienie
pomiedzy przewoznikami, a takze UMWM. W drodze
porozumienia PR przejeto od KML obstuge potaczen
na trasie Krakow Gtoéwny - Sedziszow, a takze czesc
potaczen na odcinkach planowanych do obstugi przez KML
(Krakow Gtowny - Tarnéw, Tarnow - Nowy Sacz oraz do
Krynicy-Zdroju). W konsekwencji zaktadana prawie
réwna proporcja liczby potaczen dziennych pomiedzy
przewoznikami (150 KML i 152 PR) zmienita sie na korzys¢
PR (117 KML, 191 PR). Nastapito tez podpisanie umowy
pomiedzy UMWM a Kolejami Matopolskimi (10-letniej
z opcja przedtuzenia o 5 lat) oraz z Przewozami
Regionalnymi (3-letniej z opcja wydtuzenia o 3 lata).
Ustalono tez, ze zakres tras udzielanych poszczegolnym
operatorom bedzie wynikiem corocznej decyzji. Koleje
Matopolskie w  wyniku ustalen wstrzymaty sie
Z wypozyczaniem pracownikdw od Kolei Mazowieckich na
rzecz zatrudniania nowych maszynistow. Ponadto
jednostki EZT EN67 obstugujace potaczenia do
Sedziszowa zostaty przekazane z KML do PR.
Po podpisaniu umdéw z operatorami urzad przyznat tez,
ze istniato ryzyko wystapienia znacznych perturbacji
w przypadku pozostania przy wczesniejszych
ustaleniach, ktore zaktadaty uruchomienie nowych
potaczen przez KML. Dzieki podpisaniu nowych umoéw
udato sie jednak unikna¢ chaosu, na 2 dni przed

wprowadzeniem nowego rozktadu. Powyzsze problemy
przyczynity sie tez miedzy innymi do rozpoczecia kontroli
w UMWM przez Najwyzsza lzbe Kontroli (NIK). Zakres
kontroli objat zarzadzanie regionalnym pasazerskim
transportem kolejowym, w tym m.in. planowanie
rozwoju publicznego transportu zbiorowego,
organizowanie regionalnych pasazerskich przewozow
kolejowych, zarzadzanie publicznym transportem
zbiorowym, w tym przeprowadzanie dziatan nadzorczych
i kontrolnych nad przewoznikami, powotanie spotki
Koleje Matopolskie sp. z 0.0., procedury wyboru
operatorow, analizy rentownosci tras, skarg i pism od
pasazerow oraz wykorzystanie zakupionego taboru
kolejowego.

Poczatek roku to kolejne rekordy miesieczne w liczbie
pasazerow przewozonych przez Koleje Matopolskie
(w2016 roku KML przewiozty 4,8 mln pasazerow,
co stanowito 39% pasazerow regionalnych
i aglomeracyjnych w wojewodztwie matopolskim).
Pomimo tego porazka samorzadowej spdtki zmienita
takze podejscie wtadz wojewodztwa, ktore zaczety
deklarowa¢ obojetnos¢ wobec wyboru konkretnego
operatora na rzecz ogolnego podnoszenia jakosci
potaczen w wojewodztwie. W czerwcu 2017 roku
pojawita sie wiadomos¢, ze KML sa gotowe na przejecie
nowych tras, dzieki szkoleniom nowych kierownikow
pociagow, a takze sprzedawcow biletow. Ponadto
samorzadowy przewoznik poszerzyt baze maszynistow
dzieki oferowaniu atrakcyjnych warunkow finansowych.
Pojawit sie takze temat budowy zaplecza technicznego
przez Koleje Matopolskie, ktére miato powstac
na gruntach nalezacych do PKP S.A. Z nowego zaplecza
miaty takze skorzysta¢ Przewozy Regionalne.

Kolejne miesiace 2017 roku uptynety pod znakiem
uruchamiania kolejnych linii autobusowych dowozacych
do pociagdéw, a takze potaczen weekendowych: Krakow -
Jasto, Nowy Sacz - Jasto przez KML. W miedzyczasie PKP
S.A. wyrazity zgode na wydzierzawienie nieruchomosci
niezbednej do budowy nowego zaplecza technicznego,
ale tylko na 10 lat, a spotka samorzadowa uzyskata
decyzje o srodowiskowych  uwarunkowaniach dla
planowanej inwestycji.
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3.2.4 Rozktad jazdy 2017/2018 -
problemy z zapleczem
technicznym

Pod koniec listopada 2017 roku ponownie wybucht spor
pomiedzy przewoznikami. Tym razem przedmiotem
sporu byto zaplecze techniczne w Krakowie-Ptaszowie
bedace wtasnoscia Polregio, wykorzystywane przez
Koleje Matopolskie do wykonywania przegladow.
Owczesna umowa obowiazywata tylko do 9 grudnia.
Grozito to niemozliwoscia wykonywania przegladéw oraz
koniecznoscia odwotania czesci kursow w nowym
rozktadzie jazdy. Cata sytuacja zwiazana byta tez
z planowanym przekazaniem obstugi linii Krakow -
Miechow Kolejom Matopolskim. W kontekscie warto
dodac, ze KML korzystaty z serwisu odptatnie. Oznacza
to, ze cata sprawa nabierata cechy szantazu:
samorzadowy przewoznik przejmie nowa trase, ale nie
bedzie mogt wykonywa¢ przegladow w  bazie
na krakowskim Ptaszowie lub nic sie nie zmieni.

Ostatecznie, wraz z nastaniem nowego rozktadu jazdy,
Koleje Matopolskie przejety catkowicie obstuge linii
Sedziszow - Miechow - Krakéw Gtéowny - Skawina.
Oznaczato to, ze KML stracity mozliwo$¢ wykonywania
przegladow w krakowskim zapleczu technicznym
Polregio. W konsekwencji Koleje Matopolskie zaczety
serwisowac swoje pociagi w réznych miejscach - EZT
Newag Impuls u producenta w Nowym Saczu, EZT
produkcji Pesy w Debicy, a przeglady wyzszych rzedow
wykonywa¢ w Katowicach. Oznaczato to koniecznos¢
ponoszenia znacznych kosztow dodatkowych przez KML.
W kolejnych miesiaqcach toczyty sie dalsze rozmowy
z Polregio na temat wykorzystania jego zaplecza
technicznego. W lutym 2018 roku Polregio ograniczyto
udostepnianie punktu utrzymania taboru do pojazdow
trojcztonowych, tj. jednostek EN64, ttumaczac swoja
decyzje dtugoscia kanatow oraz ograniczonymi
mozliwosciami zaplecza (pomimo wczesniejszej obstugi
pojazdow dtuzszych). Zarzad Kolei Matopolskich
ostatecznie nie przystat na nowa oferte konkurenta.

3.2.5 Sytuacja w kolejnych
rozktadach jazdy -
zahamowanie rozwoju

W miedzyczasie zaczeto takze zastanawia¢ sie nad
racjonalnoscia i amortyzacja inwestycji w nowe zaplecze
techniczne dla Kolei Matopolskich ze wzgledu na jedynie
10-letni okres dzierzawy terenu. Ponadto okazato sie, ze
wniosek o dzierzawe tego samego terenu ztozyto takze
Polregio, co wedtug przedstawicieli UMWM posiadato
znamiona $wiadomego blokowania rozwoju kolejowych
przewozow aglomeracyjnych. W drugiej czesci listopada
2018 roku pojawita sig informacja, ze po nieskutecznych
dyskusjach z PKP S.A. na temat dzierzawy terenu pod
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baze techniczna spotka porozumiata sie z wtadzami
miasta Oswiecim, ktore udostepnity grunt na 3 lata pod
namiotowa hale obstugowa.

Rok podzniej, w grudniu, nastapita ponowna zmiana
sytuacji zwiazanej z zapleczem technicznym. UMWM
ogtosit, ze jest gotowy na ogtoszenie przetargu
zwiazanego z budowa i wyposazeniem zaplecza
technicznego do obstugi taboru kolejowego w poblizu
Dworca Towarowego. Nowe zaplecze ma stuzyc¢ Kolejom
Matopolskim oraz spotce Polregio i zapewniac
kompleksowe utrzymanie pojazdow, wraz
Z przeprowadzaniem napraw biezacych i przegladow.
taczna warto$¢ inwestycji realizowanej przez Koleje
Matopolskie, ktora zostata dofinansowana w tym celu,
wynosi 92,4 mln zt, w tym 63,9 mln zt stanowi
dofinansowanie z Unii Europejskiej. Catos¢ inwestycji ma
zosta¢ zakonczona na koniec | kwartatu 2022 roku,
a dzierzawa terenu zostata w koncu ustalona na 30 lat.

Pod koniec pazdziernika 2018 roku UMWM ogtosit takze
zamiar powierzenia przewozow na 10 lat na liniach
kolejowych, ktore byty obstugiwane przez Polregio.
Miesiac pdzniej, po zmianie wtadzy w UMWM,
zdecydowano o powierzeniu przewozow spotce Polregio
od grudnia 2019 roku na 10 lat, w trybie bezposredniego
zawarcia umowy. Dt  ugoletni kontrakt umozliwia
podjecie ewentualnych inwestycji taborowych
z wykorzystaniem kredytow bankowych bez koniecznosci
uzyskania unijnego wsparcia. Nowa umowa pozwolita tez
ucia¢ spekulacje na temat niedoinwestowania Polregio
w Matopolsce. Przyczynito sie to takze do ograniczenia
mozliwosci rozwojowych Kolei Matopolskich, ktére nie
beda mogty przejmowac¢ nowych tras do czasu
zakonczenia umowy z Polregio. Ma to takze przetozenie
na dane: w latach 2018-2019 dochodzi do zahamowania
wzrostu liczby pasazerow obstugiwanych przez KML,
ktéra ustabilizowata sie na poziomie okoto 6,5 mln
pasazerow rocznie. Nie przeszkodzito to jednak
samorzadowi wojewodzkiemu w zakupie nowych 4 sztuk
4-cztonowych EZT Pesa Elf Il dla Kolei Matopolskich do
wzmocnienia obstugi potaczen spotki oraz 9 sztuk 4-
cztonowych EZT Newag Impuls I, ktore maja byc
przeznaczone dla samorzadowego przewoznika oraz
Polregio.



3.2.6 Lekcja KML

Podsumowujac powyzsze studium przypadku, mozna
dojs¢ do nastepujacych wnioskow:

>

>

Niewielka poczatkowa skala dziatan pozwala uniknaé
ryzyko chaosu przy zmianie operatora.

Powierzenie zadan wtasnemu operatorowi warto
powiaza¢ ze znaczng zmiang jakosciowa dla
pasazera: otwarciem  zmodernizowanej linii
kolejowej, wykorzystaniem nowych pojazdow,
cyklicznym rozktadem jazdy, wspolnym biletem
na potaczenia kolejowe i autobusowe, a takze

z uruchomieniem  potaczen  dowozowych  do
pociagow.
Opieranie  dziatalnosci  wtasnego  przewoznika

na zasobach obcych w postaci pracownikow,
nieruchomosci czy  systemow  sprzedazowych

powoduje podatnos¢ na rdéznego rodzaje szantaze
i wptywy ze strony konkurencyjnych przewoznikow.
Optymalnym modelem budowy spoétki samorzadowej

[]
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jest zatem wczesniejsze zapewnienie petnej obsady
dla planowanych tras oraz samodzielnego zaplecza
utrzymaniowego i wyodrebnienie kanatow sprzedazy
biletow.

Podobnie jak w przypadku Kolei Slaskich posiadanie
niewielkiej bazy pracownikow powoduje ktopoty
w zakresie zabezpieczenia rezerw, w szczegélnosci
w sytuacji podjecia decyzji o dalszym rozwoju spotki
samorzadowej.

Przedsiewziecie polegajace na uruchomieniu wtasnej
spotki zawsze wiaze sie z wielomilionowymi
naktadami  inwestycyjnymi  oraz = ponoszeniem
dodatkowych, nieplanowych strat w poczatkowym
okresie dziatalnosci, zwiekszonych wobec
obligatoryjnego charakteru .

Powotanie i funkcjonowanie wtasnego podmiotu moze
by¢ tez przedmiotem sporu politycznego pomiedzy
szczeblem samorzadowym a centralnym
i doprowadzi¢ do braku wspdtpracy pomiedzy
przewoznikami.
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3.3 Wojewodztwo kujawsko-pomorskie

3.3.1 Uwarunkowania transportu
kolejowego
w wojewodztwie

Wojewodztwo  kujawsko-pomorskie pod wzgledem
gestosci zaludnienia oraz poziomu urbanizacji (odsetka
ludnosci w miastach) zajmuje miejsce tuz ponizej
mediany zbioru wojewddztw i w poblizu Sredniej
krajowej. We wszystkich wojewodztwach o gestosci
zaludnienia powyzej mediany dziata konkurent PR. Nie
ma go w zadnym wojewoddztwie plasujacym sie ponizej
mediany gestosci zaludnienia, poza wojewddztwem
kujawsko-pomorskim (mediana: 116,4, woj. kujawsko-
pomorskie: 115-116 0s6b na kilometr kwadratowy'¥). Nie
jest to okolicznos¢ sprzyjajaca wykorzystaniu transportu
kolejowego jako podstawowego srodka ptz. Specyficzna
jest tez sytuacja braku jednego duzego osrodka
centralnego wojewddztwa. Komunikacja takiego osrodka
z blizsza i dalsza okolica stanowi czynnik sprzyjajacy
potokom pasazerdw z jednej strony, natomiast kongestia
w centrach wiekszych metropolii sktania pasazeréow do
korzystania z transportu kolejowego z wykorzystaniem
opcji  Park&Ride. Kolej najszybciej  (predkosé
komunikacyjna ok. 40 km/h), w pordéwnaniu
z autobusem, tramwajem (ok. 20 km/h), a nawet
metrem (30 km/h), penetruje centrum metropolii. Totez
nawet bez agresywnej polityki parkingowej (mato
miejsc, duze optaty za post6j w centrum) mozna osiagnac
konkurencyjnos¢ wzgledem transportu indywidualnego.
W przypadku wojewodztwa kujawsko-pomorskiego
okolicznoscia  sprzyjajaca  rozwojowi  transportu
kolejowego teoretycznie powinno byc istnienie dwu
osrodkow: Bydgoszczy i Torunia, ktore petnia rozne
funkcje metropolitalne (administracyjne, akademickie
i edukacyjne oraz w zakresie innych ustug publicznych),
ich szybkie skomunikowanie jest za$ istotne dla
funkcjonowania wojewodztwa.

Staboscia systemu kolejowego jest potozenie gtownych
dworcow kolejowych poza Scistym centrum tych miast,
aczkolwiek argument ten, uzywany przy uzasadnieniu
projektu inwestycji tramwajowej taczacej obie stolice
wojewodztwa, jest w odniesieniu do Torunia sztuczny
wobec istnienia przystanku Torun Miasto potoznego
w zasadzie w centrum. Opublikowane informacje
o projekcie tramwajowym nie informuja, czy wykonano
poréwnanie funkcjonalnosci i kosztéw realizacji
kolejowego BiT City z projektem tramwajowym.

W kazdym razie zaniechanie powotywania wtasnej kolei
w wojewodztwie nie jest przypadkiem. Takie
inicjatywy dotyczyty liczniejszych metropolii w gesciej
zaludnionych i bardziej zurbanizowanych

4 W zaleznosci od zrodta.
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wojewodztwach. Odnosnie do infrastruktury mozna
powiedzie¢, ze wszystkie wazne linie kolejowe
w wojewodztwie sa  zelektryfikowane, natomiast
niezelektryfikowane pozostaja te o znaczeniu lokalnym
i regionalnym. Najwieksze potoki podroznych wystepuja
na odcinkach dojazdowych do Torunia i Bydgoszczy.

3.3.2 Podmioty realizujace
przewozy aglomeracyjne
i regionalne (wojewédzkie)
w wojewoddztwie

W  wojewddztwie kujawsko-pomorskim funkcjonuje
dwoch operatorow kolejowego ptz: Polregio oraz
Arriva RP Sp. z 0.0., firma nalezaca do miedzynarodowej
grupy kolejowo-autobusowej. W przypadku Polregio
przewoznik od poczatku posiada na terenie wojewodztwa
zaktad, nastepnie oddziat z siedziba w Bydgoszczy,
ktorego efektywnos¢ miesci sie w srednich parametrach
spotki.

Arriva rozpoczeta aktywnos¢ kolejowa w procesie
prywatyzacji kolei brytyjskiej. Jest miedzynarodowa
firma transportowa zatrudniajaca okoto 60 tys.
pracownikow, dziatajaca w 14 krajach europejskich
i przewozaca 2,2 mld pasazerdéw rocznie. Poczatkowo
jako rodzinna firma handlowa z Sunderland weszta
na gietde (jako Cowie), w 1980 roku zaczeta skupywac
prywatyzowane brytyjskie firmy autobusowe. Jej
zasadniczym przedmiotem operacji sa ustugi publicznego
transportu zbiorowego autobusowego w Wielkiej
Brytanii. W 1997 roku, taczac okoto 140 firm, przyjeta
nazwe Arriva i nabyta pierwsza spotke w Europie
kontynentalnej (w Danii i Szwecji). Potem stata sie
istotnym lub gtownym przewoznikiem autobusowym
w Holandii, Danii, Portugalii (przejecia); przejeta takze
firmy w Niemczech. Dziatalnos¢ kolejowa pod szyldem
Arriva UK Trains rozpoczeta w Wielkiej Brytanii w 2000
roku od lokalnej kolei, a potem franszyz (umoéw ptz)
obejmujacych znaczna czes¢ Walii (do 2020 roku).
0d 2007, jako uczestnik spotki, a ostatnio juz
samodzielnie, jest operatorem London Overground,
wyodrebnionego systemu kolei miejskiej w Londynie,
jako Arriva Rail London. Nawiasem moéwiac w nowym
projekcie reform kolejowych w Wielkiej Brytanii ta
umowa i system podawany jest jako pozytywny przyktad
dla ksztattowania przysztych relacji organizator -
operator na sieci kolejowej. W okresie 2007-2023 Arriva
jest operatorem dalekobieznej franszyzy Cross Country
(linia z Penzance w Kornwalii na ptd.-zach. cyplu wyspy
do Aberdeen we wschodniej Szkocji wraz
z odgatezieniami). W 2004 roku kupita od landu Bawaria



w Niemczech 76,8% Regentalbahn AG (przewozy
w Bawarii, Turyngii i Saksonii), w 2005 roku uzyskata zas
kontrakt wytaczny w dwu regionach Holandii. W 2006
uzyskata 9-letni kontrakt na regionalne przewozy
w jednym z regiondéw Szwecji. W 2007 poszerzyta tez
(nowe kontrakty) operacje w Bawarii, a w 2008 i 2009
w Szwecji (nowy kontrakt). W 2010 roku Arrive nabyta
niemiecka spotka kolejowa DB i od tego czasu Arriva nie
jest notowana na gietdzie w Londynie. Jednak wskutek
realizacji zobowigzan wobec Komisji Europejskiej
niemiecki oddziat Arrivy zostat w 2011 roku sprzedany.
Tak wiec po przejeciu przez DB ustaty operacje grupy
Arriva w Niemczech i zostaty one przekazane poza
grupe DB, natomiast brytyjska franszyza nalezaca do DB
Regio (Chiltern Railways) weszta w sktad obstugiwanych
Arriva UK Train.

W Polsce w zakresie kolejowym spoétka Arriva RP jest
obecna od 2007 roku w wyniku wygrania przetargu na
kolejowe wustugi ptz w wojewddztwie kujawsko-
pomorskim. Jest to jedyny przypadek przewoznika
miedzynarodowego, ktory w drodze przetargu uzyskat
czesc tras na terenie wojewodztwa (poczatkowo jako
konsorcjum PCC Rail/Arriva, a obecnie spotka krajowa
Arriva RP Sp. z 0.0.). Przyktad Arrivy RP jako konsorcjum
pokazuje, ze podmiot nieposiadajacy w kraju zaplecza
kadrowego, taborowego i logistycznego, lecz posiadajacy
solidne zaplecze w postaci operacji w innych krajach
oraz niezbednego know-how, byt w stanie skutecznie
podja¢ walke na polskim rynku ustug publicznych
w zakresie kolejowych przewozow pasazerskich. Rynek
ten nie zostat w pozniejszych latach zliberalizowany i jak
dotad podobna sytuacja nie miata miejsca, pomimo ze
od pierwszego zwycigstwa Arrivy RP w przetargu mija
w tym roku 14 lat.
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3.3.3 Historia umoéw ptz
w wojewodztwie

Samorzad wojewodztwa kujawsko-pomorskiego jest
pionierem w zakresie organizacji przetargow na kolejowe
przewozy ptz. W roku 2007 zostat ogtoszony przetarg
z zachowaniem terminéw (z duzym wyprzedzeniem)
umozlwiajacych faktyczne przystapienie operatorow
nieobecnych na rynku krajowym i lokalnym. Dzieki
wygranemu postepowaniu w2007 roku Arriva
w konsorcjum z PCC uzyskata kontrakt w wojewodztwie
kujawsko-pomorskim w Polsce, w 2010 przejeta go
w catosci jako Arriva PCC. Realizuje przewozy na liniach
niezelektryfikowanych na terenie wojewodztwa oraz
na potaczeniach ,stykowych” (do Chojnic i Czerska
w woj. pomorskim).

W 2010 roku rywalizacja pomiedzy PR i Arriva RP
spowodowata, ze postepowania o udzielenie zamdwien
wojewodztwo  prowadzito w  trybie  przetargu
nieograniczonego, podzielonego na szereg zadan,
pogrupowanych w funkcjonalne pakiety: A - spalinowy,
B - torunski; C - bydgoski, D - inowroctawski i E - BiT City.
PR przystapity do przetargbw w kazdym pakiecie
i w rezultacie nastapit podziat rol: PR obstugiwaty
przewozy na liniach zelektryfikowanych, Arriva
otrzymata zas pakiet ,spalinowy” na lata 2010-2020.
W przetargu na rok 2013 i nastepne, podzielonym
na kilka zadan, Arriva RP wystartowata takze tam, gdzie
do tej pory dziataty PR, i ztozyta korzystniejsze oferty
w dwoch z trzech ogtoszonych woéwczas pakietow
dotyczacych obstugi linii zelektryfikowanych. Pomimo
skarg i wykorzystaniu wszystkich mozliwych krokow
prawnych przez PR samorzad wojewoddztwa podpisat
umowe ze spotka Arriva RP na swiadczenie ustug do
grudnia 2015 r. na wszystkich liniach wojewodztwa
kujawsko-pomorskiego poza liniami: Bydgoszcz -
Inowroctaw i Torun, Inowroctaw - Gniezno oraz Torun -
Bydgoszcz. Spowodowato to radykalna redukcje pracy
oddziatu PR i znaczace zmiany w podziale pracy
eksploatacyjnej. Doprowadzito to do sytuacji, w ktorej
na RRJ 2014/2015 Arriva RP realizowata ponad 70% pracy
eksploatacyjnej w ptz, a PR niecate 30%, gdyz poza tymi
trzema liniami przewozy miata realizowac Arriva RP.

Jednak juz poczawszy od RRJ 2015/2016 wojewddztwo
zawarto wieloletnia umowe z PR w trybie
bezprzetargowym. Umowa zaktadata wykonanie pracy
eksploatacyjnej do grudnia 2020 r. na 16,49 mln pockm
(ok. 3,3 mln pockm w roku 2016). W tej sytuacji udziat
PR w pracy eksploatacyjnej wzrdst do ok. 62%, a Arriva
RP przestata obstugiwac linie zelektryfikowane. Decyzja
wtadz woj. kujawsko-pomorskiego o powierzeniu spotce
PR w 2015 r. obstugi wszystkich tras zelektryfikowanych
bez przetargu (w trybie bezposrednim) zamykata okres
realnych przetargdw - nie tylko w tym wojewoddztwie.
Poza tym wyjatkiem albo nie ogtaszano przetargow, albo
ogtoszenia byty na tyle pozne, ze podmiot inny niz
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»Zasiedziaty” nie miat realnych mozliwosci przystapi¢
i probowac wygrac przetarg.

Pandemia  COVID-19  znaczaco  zdestabilizowata
dziatalno$¢ kolei pasazerskiej w wojewodztwie
kujawsko-pomorskim. Dotychczasowy poziom doptat dla
Polregio wiazat sie z generowaniem przez spotke strat
w okresie 2015-2019 (zdaniem przewoznika wynosity one
przecietnie 12 mln zt w skali roku); Il kwartat 2020 roku
przyniost za$ drastyczne spadki liczby pasazerow rzedu
90%. W obliczu trudnej sytuacji budzetowej samorzad byt
zmuszony do wstrzymania okoto 40% potaczen
regionalnych w trakcie obowiazywania rocznego rozktadu
jazdy. Harmonogramy zmieniane byty w trybie
operatywnym, w niektorych przypadkach zostata
uruchomiona zastepcza komunikacja autobusowa.
Réwnoczesnie z dniem 12 grudnia 2020 roku dobiegat
konca okres obowiazywania umoéw wieloletnich. Majac na
uwadze dynamiczng i niepewna sytuacje, samorzad
zdecydowat sie powierzy¢ zadania z zakresu ptz obu
spotkom w trybie bezposredniego zawarcia umowy
zrocznym okresem obowiazywania, tj. na RRJ
2020/2021. Dotknieci drastycznym spadkiem przychodow
oraz wzrostem kosztow operacyjnych (gtéownie energii
elektrycznej) operatorzy oczekiwali podniesienia doptat
do poziomu rekompensujacego spadek  pracy
przewozowej. Przez kilka miesiecy trwaty negocjacje,
dodatkowo utrudnione przez badanie koniecznosci
uzyskania zgody Komisji Europejskiej na zawarcie umow
»,pomostowych”. Przewoznicy oczekiwali wyzszych
doptat jednostkowych, co przy ograniczonym budzecie
organizatora mogto oznacza¢ dalsze ciecia pracy
eksploatacyjnej. Ostatecznie umowy zostaty zawarte na
dzien przed wejsciem w zycie rozktadu jazdy 2020/2021.
Kryzys okazat sie najbardziej dotkliwy dla pasazerow:
do konca nie byt znany finalny ksztatt nowego rozktadu
jazdy, ostatecznym wynikiem negocjacji byto zas dalsze
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ograniczenie pracy eksploatacyjnej. Poziom
jednostkowej doptaty do pockm wzrést w przypadku
Polregio z 13,06 zt do 23,03 zt, zas dla Arrivy RP: z 20,56
zt do 23,63 zt.

Po zakonczeniu okresu obowiazywania umoéw
,pomostowych” wojewodztwo bedzie zobligowane
do przeprowadzenia konkurencyjnego przetargu zgodnie
Zz wytycznymi IV pakietu kolejowego. Doswiadczenia
poprzedniego roku sktonity Urzad Marszatkowski

Wojewodztwa  Kujawsko-Pomorskiego do podjecia
krokow formalnych majacych na celu powotanie
samorzadowej spotki przewozowej. Koncepcja ta

spotkata sie z szeroka falg krytyki: oponenci wskazuja
m.in. na konieczno$¢ poniesienia wielomilionowych
inwestycji w trudnym okresie (problemy 2020 roku byty
poktosiem nie tylko COVID-19, lecz takze trudnej sytuacji

budzetowej wojewddztwa), dtugi okres dojscia
potencjalnej spotki do petnej operacyjnosci oraz
uwarunkowania IV pakietu kolejowego. Zgodnie

z informacjami rzeczniczki urzad marszatkowski wystapit
do PKP PLK jako aplikant w ramach ubiegania sie

o przepustowos¢ w rozktadzie jazdy 2021/2022
i zamierza oglosi¢ przetarg na obstuge potaczen
w okresie  9-letnim. O ile wstepna rezerwacja

przepustowosci pozwala na opdznienie przetargu, o tyle
zbyt pézna publikacja warunkéw postepowania moze
stanowi¢ ograniczenie konkurencji, tj. uniemozliwié
start podmiotom operujacym w innych regionach z uwagi
na zbyt krotki okres przygotowawczy. Na dzien publikacji
niniejszego opracowania dalsze losy przetargu oraz spotki
samorzadowej nie sa jasne. Z przepisow ustawowych
i wykonawczych skonkretyzowanych w Regulaminie sieci
PKP PLK wynika, ze ostateczny termin zmiany lub
wskazania przewoznika przez aplikanta w RRJ 2021/2022
minat 4.06.2021 roku (Regulamin sieci PKP PLK, zatacznik
8.1, pkt 10).
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3.4 Doswiadczenia rynku europejskiego

Juz w latach 90. XX wieku rozpoczete w wyniku zmian
prawa UE procesy liberalizacji transportu kolejowego
i publicznego transportu zbiorowego w Europie weszty
w stadium praktyczne. Reforma kolei w Europie zwigzana
jest z koniecznoscia odpowiedzi na spadek udziatu tego
srodka transportu w podziale zadan przewozowych
narzecz transportu drogowego i lotniczego'.
W niniejszym rozdziale opisano przyktady Czech,
Niemiec i Wielkiej Brytanii i jako pioniera liberalizacji
rynku kolejowego ptz. W kontekscie nieuchronnego
otwarcia rynku krajowego doswiadczenia tych panstw
moga  postuzy¢ za studium  dobrych  praktyk
i wyciagnietych lekcji.

Czechy

Ze wzgledu na wysoki poziom podobienstwa polskich
i czeskich uwarunkowan historycznych, ekonomicznych
i prawnych, czeskie doswiadczenia we wdrazaniu modelu
konkurencji regulowanej nalezy uzna¢ za szczegolnie
interesujace z polskiej perspektywy.

Pierwsze proby organizacji konkurencyjnych przetargow
miaty w Czechach miejsce w 2006 r. na rynku przewozow
dalekobieznych, zakonczyty sie jednak utrzymaniem
monopolu Kolei Czeskich. Dla obrony swojej pozycji
przed niemieckimi podmiotami operator krajowy, Ceské
drahy, zaoferowat bardzo niskg stawke, uznawana
wowczas przez  konkurentow za  dumpingowa
i niepozwalajaca chocby na poprawe jakosci taboru,
co byto jednym z wymagan przetargu. W 2019 r. urzad
antymonopolowy podtrzymat watpliwosci konkurentow
i natozyt na Koleje Czeskie kare finansowa'®.

Wtasciwa liberalizacja pasazerskiego rynku kolejowego
w Czechach zwiazana byta pierwotnie z konkurencja
»,na torach” i dotyczyta przewozow dalekobieznych.
Miata miejsce w kontekscie skutecznych doswiadczen
wejscia na rynek przez prywatnych przewoznikow:
Leo Express i Regiolet, przede wszystkim w ramach
otwartego dostepu. Zapoczatkowane w latach 2011-2012
doswiadczenia (wzrost liczby pasazerow, poprawa oferty
przewozowej przy jednoczesnym spadku cen biletow'?)

15 Finger M., Messulam P., Rail economics, policy and
regulation in Europe, Rail Economics, Policy and Regulation in
Europe, 2015, s. 9.

16 Railway Gazette, CD fined for anti-competitive bidding,
https://www.railwaygazette.com/policy/d-fined-for-anti-
competitive-bidding/54476.article, dostep: 21.05.2021 r.

7 Nalezy tu jednak takze wspomnie¢, ze konkurencja ta mogta
miec charakter wyniszczajacej wojny cenowej prowadzacej
do strat dla wszystkich stron i byta przedmiotem sporu

w organach antymonopolowych. W szczegélnosci niskie ceny
oferowaty Koleje Czeskie: w 2020 r. Komisja Europejska
wstepnie potwierdzita, ze Ceské drahy stosowaty drapiezne
ceny w celu obrony rynku przed konkurentamij
https://www.railwaygazette.com/policy/european-
commission-says-eske-drahy-may-have-engaged-in-predatory-
pricing/57704.article, dostep: 21.05.2021 r.

zwigzane z  efektami  konkurencji  prywatnych
przewoznikow z przewoznikiem narodowym na kluczowej
trasie miedzymiastowej sprawity, ze otwarcie kolejnych
segmentow przewozow stato sie czescig szerszego
programu urynkowienia kolei.

Historia organizacji  konkurencyjnych przetargow
w Czechach rozpoczeta sie od decyzji rzadu z 2011 r.,
dzieki ktorej mozliwe byto systemowe otwarcie rynku
ustug kolejowego ptz. Proces zaplanowano w sposob
stopniowy, az do 2028 r."8, w pdzniejszych latach jednak
ograniczano jego zakres'. Pierwszy udany pilotazowy
projekt konkurencyjnego przetargu na nierentownej linii
dotyczyt trasy Olomouc - Krnov - Ostrava i miat miejsce
w 2012 r. Wybrano trase o niewielkim znaczeniu dla sieci
w celu unikniecie konsekwencji  potencjalnego
niepowodzenia. Co zaskakujace, Koleje Czeskie (Ceské
drahy) nie wystartowaty w przetargu; uzasadnieniem byt
brak mozliwosci pozyskania taboru o wysokich
parametrach, zgodnego z zapisami przetargu w terminie
zgodnym z wymogami zamowien  publicznych.
W przetargu wystartowaty finalnie dwie firmy: RegioJet
(zadajacy 188 CZK/pockm) i Arriva (zadajaca
189 CZK/pockm). Ze wzgledow formalnych Arriva zostata
ostatecznie wyeliminowana z przetargu, jednak
publicznie podtrzymywata, ze przetarg powinien zostac
kontynuowany. Finalnie powierzono kontrakt spotce
RegioJet na okres 15 lat?°, poczawszy od 2014 roku?'.

Liberalizacja przewozow regionalnych zostata
w Czechach wstrzymana az do 2019 r. Na lata 2009-2019
wszystkie czeskie regiony zlecity CD kontrakty
z pigcioletnia opcja. Oznaczato to, ze nawet pomimo
uchwalenia na poczatku drugiej dekady XXI w. przepisow
zobowiazujacych do organizacji konkurencyjnych
przetargdw na wszystkie rodzaje transportu publicznego
o charakterze  uzytecznosci  publicznej  rynek
regionalnych przewozow pasazerskich zostat
potencjalnie zamrozony az do 2024 r. Majac jednak na
uwadze pozytywne zmiany, jakie konkurencja przyniosta
na rynku przewozéw dalekobieznych, czes¢ regiondw nie
skorzystata z prawa opcji i w latach 2019-2020 ogtoszono

'® Tomes$ Z., Kvizda M., Nigrin T., Seidenglanz D., Competition
in the railway passenger market in the Czech Republic,
»Research in Transportation Economics”, 2014, t. 48, str. 270-
276.

' Rynek Kolejowy, Liberalizacja w Czechach czesciowo
wstrzymana. Dziesiecioletnie kontrakty dla CD,
https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/czeskie-
ministerstwo-wstrzymuje-liberalizacje-rynku--nawet-na-10-lat-
91005.html, dostep: 21.05.2021 r.

20 Railway Gazette, RegioJet awarded pilot Czech operating
contract,
https://www.railwaygazette.com/passenger/regiojet-
awarded-pilot-czech-operating-contract/37928.article, dostep:
21.05.2021 r.

2 (zob. przypis 19)
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szereg regionalnych przetargdw ,,0 rynek” na przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej. Przetargi dotycza
zazwyczaj pakietow linii i sa wieloletnie (dominuje okres
ok. 10 lat), co pozwala prywatnym przewoznikom
ubiega¢ sie jedynie o cze$¢ rynku danego regionu??

W KONTEKSCIE WEJSCIA W ZYCIE IV PAKIETU KOLEJOWEGO

i zmniejsza bariery wejscia. Ponizej przedstawiono
wybrane przetargi wygrane przez nowych przewoznikow
kolejowych na poziomie krajow (czeski odpowiednik
wojewoddztwa).

Tabela 4 Wybrane potaczenia regionalne (pakiety linii) w Czechach obstugiwane przez nowych przewoznikow

Przedmiot przetargu Data obowiazywania Przewoznik
Kraj liberecki

L3/L5 Liberec - Lomnice nad Popelkou 2020-2029 Arriva?

L31 Zelezny Brod - Tanvald

Praga (PID) E R

S49 Praha Hostivar - Roztoky u Prahy 2019-2022 Arriva

Kraj zliniski 2019-2029 Arriva®

7 potaczen

Kraj pilznenski

P11 Horazd'ovice Predmésti - Susice - Klatovy 2023-2033 GW Train Regio
P23 Domazlice - Klatovy

Kraj potudniowoczeski 3 . . 95
Ceské Budé&jovice - Cerny KFiz, Cicenice - Nové Udoli, Strakonice - Volary LU AEr AT
Kraj pardubicki

024 Usti nad Orlici-Mlynicky Dvar 2019-2029 Leo Express?®
025 Dolni Lipka - Hanusovice

LB IBIE 2019-2029 RegioJet?’

6 potaczen

Jak pokazuje czeskie doswiadczenie, optymalng forma
uzyskiwania konkurencyjnych ofert przewoznikow
kolejowych sa przetargi na okres zblizony do 10 lat,
ogtaszane na dtugo przed rozpoczeciem przewozow.
Kluczowy jest tez podziat linii w regionie na pakiety - tak,
by nawet w obliczu braku duzego parku taborowego
mozliwe byto wejscie na rynek nowych podmiotéw. Co
najistotniejsze, udziat wielu spétek w przetargach
na obstuge linii doprowadzit w Czechach do zmniejszenia
poziomu doptat do pockm i wzmacnia wzajemna presje
przewoznikow na poprawe jakosci ustug, w szczegolnosci
dziatajac stymulujaco na dziatania Kolei Czeskich.

Obraz czeskiego rynku kolejowego dopetnia szereg
przetargdbw na obstuge potaczen miedzymiastowych
wygranych w ostatnich latach przez niezaleznych
przewoznikow oraz dziatania w formule otwartego
dostepu. Warto wspomniec takze o bardziej znaczacej

22 https: / /www.railjournal.com/news/arriva-leo-express-
consortium-wins-zlin-regional-tender/, dostep: 21.05.2021 r.
Bhttps: //www.railwaygazette.com/traction-and-rolling-
stock/arriva-leases-alpha-trains-dmus-for-czech-operating-
contract/55664.article, dostep: 21.05.2021 r.

24 https://www.railjournal.com/news/arriva-leo-express-
consortium-wins-zlin-regional-tender/, dostep: 21.05.2021 r.
% https: //www.railwaygazette.com/passenger/gw-train-regio-
to-operate-umava-mountain-routes/58879.article, dostep:
21.05.2021 r.
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niz w wypadku Polski roli regionalnych potaczen
transgranicznych realizowanych przez przewoznikow
niemieckich - Vogtlandbahn, Trilex czy Erzgebirgebahn.

Efektem otwarcia rynku naszych potudniowych sasiadow
jest takze nowa dynamika pozyskiwania taboru. Dla
przyktadu: Arriva od 2020 do 2029 r. leasinguje od Alpha
Trains (firmy powstatej na bazie brytyjskiej koncepcji
ROSCO) spalinowe zespoty trakcyjne Siemens Desiro,
ktore wczesniej wykorzystywane byty przez RegioJet na
Stowacji?®. Zmiany w sposobie pozyskiwania taboru
dotycza takze organizatorow transportu. W 2020 r. Kraj
Potudniowmorawski zakupit na wtasnos¢ 37 EZT. Obstuga
tras, ktére beda obstugiwaé, po 2023 r. bedzie
przedmiotem konkurencyjnego przetargu, w ktorym
oczekuje sie startu wszystkich najwazniejszych graczy
na rynku?®,

26 https://www.railwaygazette.com/passenger/leo-express-
wins-regional-contract/47709.article, dostep: 21.05.2021 r.
2 http://www.railfaneurope.net/list/czechia.html, dostep:
21.05.2021 r.

28 https://www.railwaygazette.com/traction-and-rolling-
stock/arriva-leases-alpha-trains-dmus-for-czech-operating-
contract/55664.article, dostep: 21.05.2021 r.

29 https://www.railwaygazette.com/traction-and-rolling-
stock/czech-region-orders-its-own-emu-fleet/55544.article,
dostep: 21.05.2021 r.
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Nie bez znaczenia pozostaje takze fakt, ze efekty
czeskiej liberalizacji rynku kolejowego miaty bezpo-
srednie przetozenie na polskie realia. Doswiadczenia
czeskich przewoznikow pokazuja, ze granica pomiedzy
dziataniem na zlecenie sektora publicznego (w réznych
formutach) a otwartym dostepem moze mie¢ ptynny
charakter nawet w wymiarze transgranicznym.
Leo Express wykorzystat hybrydowa formute wspotpracy
z Kolejami Dolnoslaskimi po stronie Polski (jako pociag
o charakterze regionalnym w ramach linii D9 KD)
iotwartego dostepu w Czechach (jako pociag
pospieszny), by w 2019 r. uruchomi¢ potaczenie Wroctaw
- Praga. GW Train Regio obstuguje potaczenia w kraju
hradeckim, jak i relacje (Trutnov) - Kralovec - Lubawka
- Sedzistaw we wspotpracy z Kolejami Dolnoslaskimi.

Wada czeskich rozwiazan jest przede wszystkim
zmniejszenie poziomu integracji taryfowej: w sytuacji,
w  ktorej jeden region obstuguje kilku réznych
przewoznikow, duzo trudniej o atrakcyjne oferty
sieciowe. Nalezy jednak zauwazy¢, ze trwaja prace nad
jednolitym systemem taryfowym.

Wielka Brytania

Najdalej posunieta reforma miata miejsce Wielkiej
Brytanii, gdzie jednolita kolej panstwowa British Rail
podzielono sektorowo, bez zachowania (jak w przypadku
DB lub PKP) wspolnej grupy kapitatowej. Powstaty: jedna
spotka infrastrukturalna (potem zrenacjonalizowana,
Network Rail), kilka spotek przewozow towarowych, kilka
spotek taborowych (ROSCO, Rolling Stock Company) oraz
operatorow pasazerskich (TOC - Train Operating
Company), ktére poddano prywatyzacji. Wziety w niej
udziat:

» przedsiebiorstwa autobusowe, miedzy innymi Arriva
(znana w Polsce takze jako spotka kolejowa) oraz
Stagecoach Group, w Polsce do 2017 roku jako
Polski Bus (nie zdecydowano sie, wbrew pewnym
zapowiedziom, na aktywnos¢ kolejowa w Polsce,
aktywnosc autobusowa przejat zas FlixBus);

> grupy biznesowe spoza sektora, a takze spotki
tworzone przez grupy menadzerow;

> spotki zwiagzane z panstwowymi kolejami we Francji
i Holandii oraz DB Regio.

Po przejeciu Arrivy przez DB Arriva przejeta franszyze DB
Regio w Wielkiej Brytanii. Jedynym (poza Szkocja, Walig
i Irlandig Potnocna) organizatorem transportu zaréwno
dalekobieznego, regionalnego, jak i aglomeracyjnego
jest rzad, Sscislej: Departament Transportu (DfT;
odpowiednik ministerstwa). Wtadze lokalne moga
dodatkowo finansowac ustugi, np. w postaci doptat na
uruchomienie dodatkowych pociagéw. Ustugi publiczne
podzielono na franszyzy, nastepnie DfT ogtaszat przetargi
na wieloletnie umowy (dla kazdej franszyzy osobno),
w ktorych uczestnicza TOC (dzierzawia tabor od ROSCO).
Tak skomplikowany system byt krytykowany, aczkolwiek
byto w tym sporo ,,czarnego PR-u” ze strony konkurencji
politycznej i zwiazkéw zawodowych. Pomimo gtosow
krytyki dos¢ szybko nastapit bezprecedensowy wzrost
liczby pasazeréw, a wbrew obiegowym opiniom ogolny
poziom bezpieczenstwa na kolei poprawit sie. Nawiasem
mowiac, w dekadzie 2010-2019 koleje brytyjskie miaty
najwyzsze wskazniki bezpieczenstwa w Europie
i osiagnety  bezprecedensowy przyrost pasazerow
(1,7 mld) - powyzej historycznie najwyzszego poziomu
w historii powojennej (ok. 1 mld w 1950 roku) i ponad
dwukrotnie wiecej niz pod koniec panstwowych BR
(0,6 mld w 1982 r., 0,7 mld w 1994 roku).

Z drugiej strony nadzieje na zmniejszenie udziatu wtadz
publicznych w inwestycjach, zmniejszenie kosztow oraz
zmniejszenie zakresu funkcji regulacyjnych panstwa nie
ziscity sie. Dos$¢ szybko okazato sie, ze funkcjonowanie
infrastruktury w formie czysto komercyjnej jest
nierealne, a poprawa jakosci kolei wymaga duzych
inwestycji  publicznych, zas§ przecietne doptaty
do pasazerokilometra sa jedne z wyzszych w Europie.
Obok probleméw w ciagtoscia umoéw franszyzowych
pojawit sie inny efekt: w kolejnej turze przetargow
do wielu z nich przystapit jeden podmiot, co by¢ moze
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byto powiazane z  konsolidacja  korporacyjna
przewoznikow. Caty czas wystepowaty problemy
wspotpracy na linii zarzadca infrastruktury - operatorzy
i przedmiotem namystu pozostawato i pozostaje pytanie:
dlaczego nowy sposob zarzadzania ustugami publicznymi
poprzez konkurencje i prywatyzacje zafunkcjonowat
w energetyce i telekomunikacji, a napotyka na tak duze
trudnosci w kolejnictwie? Specyfika brytyjska polega
réwniez na silnej centralizacji panstwa. O ile Szkocja,
Walia i Irlandia Pétnocna maja parlamenty i rzady, ktore
moga oddziatywac na lokalne franszyzy, o tyle Anglia nie
ma swoich wtadz politycznych i rzad brytyjski jest tez
rzadem angielskim. Nie ma tez samorzadu na poziomie
wyzszym  niz  gminy i  hrabstwa  (powiaty),
tj. odpowiednika polskich wojewddztw lub niemieckich
landow. Epidemia COVID-19 spowodowata raptowne
zmniejszenie potokow pasazeréw i wptywu z biletow.
Poprzednio zdarzaty sie, w wyniku ktopotow
franczyzobiorcy, przypadki przejmowania operacji przez
operatora ,ostatniego wyboru” i wykonywania ustug
w takiej lub innej formie przez Departament Transportu
(DfT). W 2020 roku dotkneto to wszystkich operatorow,
rzad przejat koszty i przychody (ryzyko), umozliwit
utrzymanie zatrudnienia i zaczat ptaci¢ pewna marze
za zarzadzanie. Zawarte w szczegodlnej sytuacji umowy
tego typu obowiazuja do 2022 roku, ale ogtoszony w maju
2021 nowy plan® zaktada, ze nie bedzie powrotu do
systemu sprzed COVID-19. Kluczowa role ma odgrywac
nowa organizacja - Great British Railways (GBR) ktéra
przejmie zarzadce infrastruktury (NR) i czes¢ funkcji
DfT. Poprzez swoje oddziaty regionalne (ktére zastapia
brakujace wtadze regionow w Anglii) bedzie organizowad
przewozy regionalne/aglomeracyjne, ustalajac rozktad
jazdy, na swojej infrastrukturze, co wyeliminuje
konflikty, a organizujac przetargi na ich realizacje. GBR
przejmie wptywy z biletow, co ma przezwyciezyc
problem wielosci taryf i systemow. Po stronie operatora
pozostanie tylko ryzyko kosztow. Taka struktura opiera
sie na dobrej ocenie okresu prywatyzacji i rownoczesnie
dostrzezeniu jej problemoéw jeszcze sprzed COVID-19,
a takze pozytywnej ocenie systemu w jakim TfL
(Transport  for  London) organizuje  przewozy
na londynskim Overground. Podkresla sie, ze takie
przetargi powinny zapewni¢ wieksza liczbe dostepnych
oferentéw i generalnie system, nie tylko w tej kwestii,
ma zwiekszy¢ contestability, tj. konkurencyjnosé
rozumiang jako tatwos¢ wejscia i wyjscia z rynku - tym
samym zwiekszy¢ innowacyjnos¢ i zaangazowanie
sektora prywatnego. Nieco luzniejsze ramy przewiduje
sie dla ruchu dalekobieznego (zachowanie czesci
wptywow), dla przewozow pasazerskich w otwartym
dostepie oraz przewozow towarowych. Misja GBR ma by¢
nie tylko =zarzadzanie infrastruktura, lecz takze
popieranie rozwoju wszystkich rodzajow przewozow,
a zasady alokacji przepustowosci maja zyska¢ range
prawng zapewniajaca bezstronnos¢. Jednakze, pomimo
wprost wyrazonych obaw, czy GBR nie bedzie zbyt silne,

30 Department for Transport. Williams Rail Review. Great British
Railways. The Williams-Shapps Plan for Rail. May 2021.
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autorzy tego nowego projektu nie maja watpliwosci co
do zapewnienia sprawiedliwego przydziatu
przepustowosci - oczywiscie tej, jaka pozostanie wolna
po zaprojektowaniu rozktadu jazdy dla ustug
publicznych: regionalnych i dalekobieznych. Nasuwa sie
jednak pytanie, czy nie zagraza to podporzadkowaniem
organizacji przewozow zarzadzaniu infrastruktura, co
byto mankamentem jednolitych  przedsiebiorstw
kolejowych, w ktorych sektor infrastrukturalny uzyskiwat
nieformalng przewage nad przewozowymi. Firmy
leasingujace tabor pozostana zachowane bez zmian.

Wcielenie planu w zycie bedzie jeszcze przedmiotem
dyskusji, ale jego ranga jest powazniejsza niz
wczesniejszych raportow i badan, a sytuacja wyjatkowo
sprzyja dokonaniu zmian. Tak wiec powtarzajace sie
poszukiwanie optymalnego podziatu zadan pomiedzy
sektor publiczny a prywatny nadal towarzyszy kolejom
brytyjskim - tym razem na 4 lata przed dwochsetleciem
tej kolei. Przyktad Wielkiej Brytanii uwidacznia korzysci
zwigzane z odejsciem od monolitycznej struktury
zarzadzania do systemu przetargowego z udziatem
podmiotéw prywatnych. Pokazuje tez jednak, ze
nadmierna liberalizacja moze prowadzi¢ do wystapienia
zawodnosci dziatania rynku, przyktadowo nadmiernej
koncentracji  podmiotow.  Proponowane  obecnie
rozwiazania bazujace na doswiadczeniach z niemal 30-
letniego eksperymentu brytyjskiego wskazuja na model
posredni (,,utorowana” konkurencja) jako optymalny.




Niemcy

W Niemczech organizacja ptz w skali regionalnej przeszta
w rece landow w oparciu o ,,znaczone” dotacje rzadowe.
Niektore landy niemieckie weszty juz w roku 1994
na droge ogtaszania przetargow dotyczacych
wykonywania transportu kolejowego pasazerskiego,
w efekcie pojawity sie niezalezne od DB przedsigbiorstwa
kolejowe, ktore sSwiadczyty ustugi takze na liniach
od dawna nieczynnych. Niemieckie landy zyskaty wiec
mozliwos¢ zdecydowanego wptywu na jakos¢ ustug
w warunkach konkurencji tradycyjnego DB Regio (spotki
powstatej na gruncie restrukturyzacji DB)
z dopuszczonymi do rynku innymi firmami. Pomimo
zachowania dominujacej pozycji DB wptyneto to na
zwiekszenie mocy sprawczej landow i w konsekwencji
wymuszenie polepszenia jakosci ustug, zageszczenia
rozktadow jazdy i skomunikowan (takze z autobusami)
oraz szeregu innych udogodnien. Przytaczanym
w literaturze przyktadem jest doprowadzenie przez land
Bawarii (w wyniku przetargu) do wymiany taboru
na nowy, poprawy komfortu, rozpoczynania jazd
na trasie Monachium - Passau o dwie godziny wczesniej,
konczenia o godzine poézniej, jazdy co godzine, a nie
co dwie godziny. W rezultacie w rozktadzie jazdy
2009/2010 w poréwnaniu z rozktadem 2008/2009
dotacja jednostkowa do pockm zmniejszyta sie z 9,50
euro do 0,75 euro3'. Liczba pociagdw musiata wzrosnac
ponad dwukrotnie, ale i tak wydatki organizatora na
trase istotnie sie zmniejszyty.

3 B. Molecki, Rola samorzqdu w ksztattowaniu transportu
regionalnego w Polsce i w Europie, Oficyna Wydawnicza
Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2010.
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Podsumowanie

Na podstawie opisanych  doswiadczen  mozna
jednoznacznie stwierdzic¢, ze kontrolowana liberalizacja
rynku kolejowego w UE przetozyta i przektada sie
na poprawe jakosci ustug i proporcji jakos¢ / cena.
Konkurencja ,o0 tory” pozostawata w UE jednym
z podstawowych filarow reformowania i zwiekszania
znaczenia kolei w ptz. Zakres mozliwosci komercyjnych
(otwarty dostep) pozostawat ograniczony, co rzutowato
na mniejsze znaczenie konkurencji ,,na torach”. Jednak
zaréwno w modelu niemieckim, jak i polskim nie doszto
do prywatyzacji majatku i przedsiebiorstw
ntradycyjnych” w stopniu tak duzym jak w Wielkiej
Brytanii - wywotujacym realna konkurencje ,,0 tory”.
Reformy nie wykreowaty podmiotow na majatku
istniejacych przewoznikow, ale dopuscity nowych, przy
prawnie  niedyskryminacyjnym dostepie  do torow
i taboru. W przewazajacej wiekszosci przypadkow
otwarcie rynku przyniosto wzrost liczby pasazerow
i poprawe jakosci ustug, a co za tym idzie - zwiekszenie
roli kolei w podziale zadan przewozowych z zakresu
publicznego transportu zbiorowego. Za szczeg6lna
historie sukcesu (cho¢ niepozbawiona skaz) nalezy uznac
doswiadczenia czeskie.
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4 Porownanie wybranych aspektow
] dziatalnosci dla poszczegolnych modeli



Finalng czes$¢ niniejszego opracowania stanowi synteza
wypracowanych wczesniej wnioskow. W poréwnaniu
wzieto pod uwage roznorodne aspekty dziatalnosci

kolejowego ptz w dwoch wariantach:

podmiotu

zaleznego oraz ram konkurencji regulowanej, przyjeto

Aspekt

Podmiot wtasny lub jeden zalezny

rOF
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perspektywe zaré6wno organizatora i operatora,
jak i klientow koncowych, czyli pasazerow. Ponizsze
zestawienie ma  charakter syntetyczny, kazdy
z prezentowanych aspektow zostat oméwiony w ramach
poprzednich rozdziatow.

Konkurencja regulowana

Powotanie podmiotu
o uprawnieniach przewoznika

Odpowiedzialno$¢ samorzadu
(organizatora)

Wykorzystanie istniejacych podmiotow spetniajacych
warunki prawne

Koszt rozpoczecia dziatalnosci
przewozowej (tabor, zaplecze,
szkolenia, certyfikacje)

Po stronie samorzadu

Mozliwos¢ podziatu pomiedzy organizatora a operatora

Wysokos¢ doptaty
do dziatalnosci operatora

Zalezna wprost od kosztow
operacyjnych, mata motywacja do
racjonalizacji kosztow po stronie
operatora

Mozliwa do uksztattowania w pewnym stopniu
za pomoca zapisow umownych, widmo konkurencji
wymusza racjonalizacje kosztow

Liczba przewoznikow
operujacych w regionie

Jeden

Mozna wskazac¢ maksymalny zakres pojedynczego
operatora i tym sposobem zapewni¢ wykonywanie ustug
przez wiecej niz jednego

Inwestycje taborowe

Samorzad wprost lub poprzez
wyposazenie w kapitat spotki

Wybér rozwiazania w zaleznosci od potrzeb, od wtasnej
inwestycji po oczekiwania od uczestnikow przetargu

Ksztattowanie zarzadu
podmiotu

Samorzad

Autonomia podmiotow

Problemy pracownicze

Samorzad jest wprost albo posrednio

pracodawca

Pracodawca sa autonomiczne podmioty; mozliwosc¢
ztagodzenia skutkéw zmiany operatora poprzez
zobowiazanie do przejecia pracownikow

Wspotpraca z PLK
w przedmiocie rozktadu jazdy

Samorzad jako aplikant lub powierzenie

spraw kontrolowanemu operatorowi

Samorzad jako aplikant lub przekazanie spraw
operatorowi w wybranej fazie postepowania

Ryzyko operacyjne i finansowe
(w tym ryzyko przegrania
przetargu)

Petne

Do podziatu pomiedzy samorzad a operatora
w pozadanej proporcji

Kontrola jakosci

Aspekt

Wedtug umowy z mozliwoscia
nieformalnej interwencji i sankcji
wobec zarzadu. Ewentualne kary
umowne moga by¢ nieefektywne w

przypadku, gdy organizator i operator

korzystaja de facto z tego samego
budzetu (pomimo formalnego
rozdzielenia finansow)

Podmiot wtasny lub jeden zalezny

Perspektywa operatora (przewoznika)

Zgodnie z zapisami umowy

Konkurencja regulowana

Ciagtos¢ dziatalnosci

Zalezna od samorzadu, ryzyko
przegrania przetargu

Ryzyko przegrania przetargu, tatwiejsza relokacja
dziatalnosci w przypadku przetargow z duzym ,wktadem
wtasnym” organizatora

Stabilnos¢ przychodow

Zalezna od konstrukcji umowy

Zalezna od konstrukcji umowy

Motywacja do poprawy jakosci
i innowacji

Niska w przypadku zasiedziatych
podmiotow

Potencjalnie wyzsza w przypadku widma konkurencji

Kwestie pracownicze

Aspekt

Organizator jest posrednio pracodawca

Perspektywa pasazera

Podmiot wtasny lub jeden zalezny

Pracownicy niezalezni, mozliwos¢ przejecia
w przypadku zmiany operatora w regionie

Konkurencja regulowana

Wielkos¢ oferty

Z reguty definiowana z gory przez
samorzad

Mozliwe wzbogacenie oferty spowodowane obnizeniem
jednostkowych doptat dla operatora

Taryfa biletowa

Definiowana z gory przez samorzad

Konkurencja miedzy operatorami moze miec tez
charakter taryfowy, co oznacza tansze bilety; moze
wystapic problem wielosci taryf. Organizator moze
okresli¢ odgornie polityke taryfowa

Niezawodnos¢ ustug

Wiegksze ryzyko op6znien i odwotan
w przypadku ,,zasiedziatych”
podmiotow

Wieksza niezawodnos¢ pod warunkiem odpowiedniej
konstrukcji zapisow umownych i wypracowania dobrego
modelu wspotpracy operatorow z zarzadca
infrastruktury
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