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W obszarze kolejowych przewozow tadunkédw konkurencja rozwija sie dynamicznie, tymczasem

w obszarze przewozéw pasazerskich, zaréwno regionalnych, jak i dalekobieznych, wystepuje

ona w Polsce w ograniczonym zakresie. Wskazujg na to przedstawione problemy, pojawiajace

sie podczas organizacji przewozéw regionalnych przez samorzady terytorialne oraz powotywaniu

nowych przewoznikow. Bardzo istotng, cho¢ nie jedyna, przestankg utrzymujgca te niekorzystng
sytuacje jest wzmacniane bariery wejscia na rynek przez przewoznikéw juz na nim funkcjonujgcych
i dysponujgcych taborem kolejowym odziedziczonym po Przedsigbiorstwie Panstwowym PKP.

Koleje samorzgdowe sg lepszym rozwigzaniem w poréwnaniu z ogolnopolskimi Przewozami

Regionalnymi, jednak nie mozna uznac takiej drogi przeksztatcen za optymalng i docelowa.

Powotywanie wtasnego przewoznika jest de facto tworzeniem lokalnego monopolu i angazowa-

niem sie panstwa w prowadzenie dziatalnosci gospodarczej. Ponadto wydaje sie nieracjonalne

tworzenie 16 kolei samorzgdowych.

* Doktor nauk ekonomicznych. Adiunkt w Instytucie Nauk Ekonomicznych PAN.
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Najlepszym wzorem organizacji przewozow regionalnych jest wojewodztwo kujawsko-pomorskie,
ktére juz od szesciu lat z powodzeniem organizuje przetargi na obstuge przewozow kolejowych,
i gdzie ma miejsce rzeczywista konkurencja ofert. Najwiekszg barierg w rozwoju takiej konku-
rencji jest jednak brak taboru kolejowego. Samorzgdy posiadajg go zbyt mato, nie funkcjonuje
rynek umozliwiajgcy czasowe wypozyczanie uzywanego taboru (jak np. ROSCO w Wielkiej
Brytanii), a zbyt krotki czas obowigzywania umow na obstuge przewozow nie pozwala na zakup
nowego.

Mozliwym rozwigzaniem jest przekazanie catosci taboru Przewozéw Regionalnych do dyspozycji
wiascicieli tej spotki, a wiec samorzgdom oraz powotanie spotki udostepniajgcej przewoznikom
tabor kolejowy zbedny spétkom PKP Cargo S.A. i PKP Intercity.

Stowa kluczowe: transport kolejowy; tabor kolejowy; ustugi uzytecznosci publicznej; monopol.

l. Wstep

O ile w obszarze przewozu tadunkéw konkurencja rozwija sie dynamicznie, to w obszarze
przewozow pasazerskich, zarbwno regionalnych, jak i dalekobieznych, wystepuje ona w Polsce
w ograniczonym zakresie. Teze artykutu stanowi zatozenie, ze bardzo istotng, cho¢ nie jedyna,
przestankg utrzymujgcg te niekorzystng sytuacje jest wzmacniane bariery wejscia na rynek przez
przewoznikéw juz na nim funkcjonujgcych i dysponujgcych taborem kolejowym odziedziczonym
po Przedsiebiorstwie Panstwowym PKP.

Mozna wskaza¢ dwa argumenty sktaniajgce do ingerenciji: dysponenci taboru prezentujg
modelowe wrecz zachowanie podmiotu dominujgcego na danym rynku i wzmacniajgcego bariery
wejscia do niego. Drugim argumentem jest fakt, ze przedmiotowy majgtek nie jest efektem dzia-
talnosci gospodarczej tych podmiotdw, nie zostat przez nie zakupiony, lecz zostat im nieodpfatnie
przekazany przez panstwo. W zwigzku z tym panstwo ma prawo oczekiwac jego racjonalnego
wykorzystania dla spoteczenstwa i gospodarki, a nie — racjonalnego dla przedsiebiorstw domi-
nujgcych na rynku.

Artykut zawiera przeglad rzeczywistego rozwoju konkurencji w Polsce w omawianym obsza-
rze oraz rekomendacje dotyczgce regulacji moggcych poprawi¢ obecny stan rzeczy.

Il. Charakterystyka kosztéw i przychodéw
w transporcie kolejowym

Podczas realizacji transportu fadunkow dla przewoznika kolejowego przychody z przewozu
tadunkéw danym pociggiem towarowym wzrastajg liniowo wraz ze wzrostem liczby tadownych
wagonéw w tym pociggu, co ilustruje wykres 1. Natomiast koszty uruchomienia tego pociggu
mozna podzieli¢ na state, niezalezne od jego dtugosci (w tym koszty personelu i utrzymania
taboru kolejowego) i zmienne wynikajgce m.in. z r6znego zuzycia energii (bgdz paliwa) przez
lokomotywe.
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Wykres 1. Przychody i koszty uruchomienia pociggu zaleznie od jego dtugo$ci

koszt/
przychéd przychody z przewozu

------- koszty state uruchomienia pociggu

— — — koszt zmienny zuzycia
energii/paliwa

\ f f f 1 - tgcznie koszt pociggu
1 10 20 30 40
liczba wagonéw

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych operacyjnych przewoznikéw kolejowych i taryfy przewozowe;.

Z technicznego punktu widzenia mozliwe jest uruchomienie pociggu towarowego zaréwno
sktadajgcego sie z jednego wagonu towarowego, jak i 0 maksymalnej dopuszczalnej dla danej
linii dtugosci'. Przychody z przewozu tadunkdw przewyzszajg tgczne koszty uruchomienia pocig-
gu dopiero przy pewnej liczbie wagondéw w sktadzie. Wraz ze wzrostem dtugosci pociggu (a wiec
wzrostem rozmiardw produkcji) w catym zakresie wielkosci produkcji koszty przecietne (w przeli-
czeniu na jeden wagon) szybko spadaja, co jest typowym przypadkiem korzysci skali produkgji?.
Z tego powodu ekonomicznie racjonalne jest uruchamianie pociggéw o maksymailnej, technicznie
dopuszczalnej dtugosci®.

Podziat przewozéw pasazerskich mozna prowadzi¢ wedtug roznych kryteriéw, w niniejszym
artykule przewozy te zostaty podzielone na:

e przewozy aglomeracyjne,
*  przewozy regionalne,
*  przewozy dalekobiezne.

Przewozy aglomeracyjne, ktore obejmujg intensywny transport w duzych aglomeracjach,
w tym gtéwnie zapewniajgce dojazd do ich centréw. Aglomeracje tworzg gesto zaludnione zespoty
miast powigzanych ze sobg przestrzennie i funkcjonalnie, a potozone w tych obszarach wsie, ze
wzgledu na tryb zycia mieszkancow, faktycznie sg podmiejskimi osiedlami. Trudno przedstawic
jednoznaczng definicje okreslajgcg granice aglomeraciji. Przyktadem granicy aglomeracji jest
obszar dziatania Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie, Warszawskiej Kolei Dojazdowej czy
Warszawskiego Wezta Kolejowego®*. O przewozach aglomeracyjnych mozna moéwic¢ w przypadku
wiekszosci miast wojewodzkich w promieniu 10-20 km wokot ich granic.

Przewozy regionalne, ktére zapewniajg lokalng komunikacje miedzy mniejszymi miejscowos-
ciami i dojazd ze wsi do lokalnych centrow (miasteczek powiatowych). Obejmujg one przejazdy
realizowane w obrebie jednego wojewddztwa bgadz miedzy sgsiednimi wojewddztwami. Podobnie
jak granice samych aglomeracji, takze podziat miedzy przewozami aglomeracyjnymi a regionalnymi

kolejowe i taka dtugos¢ jest uwzgledniana w urzadzeniach sterowania i automatyki ruchu kolejowego. Maksymalna tadownos$¢ jednego wagonu wynosi
ok. 55-60 ton, co w sumie daje mozliwos$¢ przewozu do 2400 ton fadunku w jednym pociggu.

2 D.Begg, S. Fischer, R. Dornbusch, Ekonomia, PWE, Warszawa 1993, s. 203.
3 Na kolejach USA z tego powodu standardowo uruchamiane pociggi towarowe sg kilkukrotnie dtuzsze niz w Polsce i UE.

4 System taryfowy ,Kolei Mazowieckich” okresla granice Warszawskiego Wezta Kolejowego, tj. obszaru aglomeracji warszawskiej stacjami: Btonie,
Celestynoéw, Zalesie Dolne, Grodzisk Mazowiecki, Nowy Dwér Mazowiecki, Minsk Mazowiecki, Ttuszcz.
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nie jest w petni jednoznaczny, tym bardziej ze jeden pocigg osobowy na czes$ci swej trasy moze
obstugiwa¢ przewozy aglomeracyjne, a na dalszym fragmencie regionalne.

Przewozy dalekobiezne obejmujg przejazdy na dalszg odlegtosé, tj. miedzywojewddzkie.

Stosowany w niniejszym artykule podziat przewozow pasazerskich na trzy opisane powyzej
segmenty wynika z roznej ich charakterystyki technicznej, tj. czestotliwosci kursowania, predko-
Sci jazdy, odlegtosci pomiedzy poszczegdlnymi stacjami, na ktérych zatrzymuje sie dany pociag,
odlegtosci przewozu, liczby podréznych. Wszystkie te czynniki, z jednej strony, w sposéb oczywi-
sty determinujg parametry techniczne samego taboru kolejowego. Z drugiej zas — bezposrednio
przektadajg sie na odmienng strukture kosztéw uruchomienia pociggu i osigganych przychodow
Z przewozu.

Szczegoétowe omowienie specyfiki technicznej poszczegdlnych segmentéw przewozoéw pa-
sazerskich i cech stosowanego do ich obstugi taboru wykracza poza ramy niniejszego artykutu.
Natomiast istothym wydaje sie szersze przedstawienie roznicy struktury kosztéw i przychodow
uruchomienia pociggdéw pasazerskich poszczegdlnych rodzajow. Decydujgcy wptyw majg tu dwa
czynniki:

* liczba podréznych,
»  kategoria pociggu i odlegtos¢ przewozu.

Liczba podréznych. Z realizacjg przewozow pasazerskich wigze sie osigganie znacznych
korzysci skali. Lgczne przychody z biletéw zalezg wprost od liczby podréznych, natomiast koszty
uruchomienia pociggu wzrastajg wraz z ich liczbg w niewielkim stopniu. Pokrycie kosztéw urucho-
mienia pociggu przychodami z biletéw jest mozliwe dopiero po przekroczeniu okreslonej liczby
pasazerow, a wraz z dalszym wzrostem ich liczby mozliwe jest osigganie zysku. Wtasnie rézna
przecietna liczba podréznych w pociggach aglomeracyjnych i regionalnych przy jednakowym
poziomie cen biletéw sprawia, ze w przypadku tych drugich znacznie trudniej zapewnic pokrycie
kosztéw ich uruchamiania przychodami z biletow®.

Kategoria pociggu i odlegtos¢ przewozu. Zaleznos¢ osigganych przychodéw i kosztéw
przecietnych (w przeliczeniu na jednego pasazera) wzgledem dtugosci trasy przejazdu zostata
przedstawiona na wykresie 2., przy zatozeniu, ze zaréwno pocigg ekspresowy, jak i regionalny
przewozg jednakowgq liczbe podréznych. Pociggi dalekobiezne ekspresowe (w Polsce InterCity)
wyrdzniajg sie stosunkowo wysokimi kosztami statymi utrzymania taboru i jego amortyzacji w po-
réwnaniu z pociggami aglomeracyjnymi i regionalnymi. Wynika to m.in. z bardziej ztozonego
i nowoczesnego wyposazenia wagonow (np. klimatyzacja, instalacja przeciwposlizgowa) i wy-
nikajgcych z tego kosztow utrzymania czy bardziej pracochtonnego sprzgtania. Jednoczesnie
koszt zmienny uruchomienia pociggu dalekobieznego jest nizszy od kosztu uruchomienia pocia-
gu aglomeracyjnego czy regionalnego, co wynika z faktu, ze te ostatnie podczas swej jazdy za-
trzymujg sie na wszystkich przystankach i za kazdym razem zuzywajag znaczne ilosci energii na
rozruch. Z tych przyczyn krzywa obrazujgca przecietny koszt jazdy pociggu dalekobieznego (linia
szara ciggta) zaczyna sie na wyzszym poziomie niz analogiczny przecietny koszt jazdy pociggu
regionalnego i aglomeracyjnego (linia czarna ciggta), lecz krzywa tego ostatniego ma wieksze
nachylenie. Przebieg krzywych opisujgcych cene biletu (linie przerywane) jest odzwierciedleniem

5 Potwierdza to relatywnie dobra kondycja finansowa spétek Grupy PKP obstugujgcych przewozy aglomeracyjne: Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie
i Warszawska Kolej Dojazdowa w poréwnaniu ze spotkg PKP Przewozy Regionalne. Poréwnanie poszczegolnych segmentéw przewozéw pasazerskich
stato sie mozliwe dopiero po restrukturyzacji PKP w 2001 r. i podziale przedsigbiorstwa PKP na odrebne spotki.
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taryfy przewozowej — majg one charakter progresywny wzgledem odlegtosci, przy czym ceny
biletdw na pociggi dalekobiezne ekspresowe sg ponad dwukrotnie wyzsze niz na regionalne
i aglomeracyjne (osobowe). Poréwnanie przedstawionych na wykresie 2. krzywych obrazujgcych
przecietne koszty i przychody réznych rodzajow pocigagdéw pasazerskich wskazuje, ze dla dale-
kobieznych (ekspresowych) moze istnie¢ taka odlegtos¢ przejazdu, dla ktdrej krzywa opisujgca
koszt przecietny przecina krzywg opisujgcg cene biletu. Zatem przy dtuzszej drodze przejazdu,
niz wyznacza ten punkt przeciecia, przychody z biletow przewyzszajg koszty uruchomienia po-
ciggu dalekobieznego, a rzeczywiste potozenie tego punktu zalezy od bardzo wielu czynnikow
wynikajgcych z organizacji i charakteru technicznego®. Natomiast w przypadku pociggéw aglo-
meracyjnych i regionalnych, choc¢by zréwnanie przychodow z biletéw z kosztami, niezaleznie od
odlegtosci przewozu jest trudne do osiggniecia.

Wykres 2. Wptywy i koszty przecietne uruchomienia pociggu pasazerskiego zaleznie od kategorii
i dlugosci trasy

koszt

koszty przecietne poc. Ex

koszty przecietne poc. regionalny

przecietna cena biletu poc. Ex

- = przecietna cena biletu poc. regionalny

Zrédio: jak w wykresie 1.

W celu ograniczenia osigganego deficytu, przewoznik pasazerski moze dgzy¢ do zwiek-
szenia przychodoéw poprzez wzrost cen biletéw. Jednak podnoszenie ceny biletu do poziomu
pokrywajgcego koszty przecietne nie przyniesie poprawy jego sytuacji, gdyz potencjalny pasazer
poréwnuje jg z kosztami alternatywnych form transportu — komunikacjg autobusowg i wtasnym
samochodem.

Niezbednym w transporcie kolejowym czynnikiem produkcji jest tabor kolejowy. Ze wzgledu
na zapewnienie niezawodnosci ruchu kolejowego przewoznik musi zawsze dysponowaé nadwyz-
ka pojazdow kolejowych wzgledem planowanego zakresu ruchu. Wynika to z faktu koniecznosci
zaplanowania czasowego wytgczenia pojazdéw kolejowych na przeglady i naprawy okresowe
oraz utrzymywanie pewnej ilosci taboru w rezerwie na wypadek nieprzewidzianej awarii pojaz-
déw bedgcych w ruchu’. Nadmiar pojazdow, ktérymi przewoznik musi dysponowa¢ wzgledem
pojazdow bedacych codziennie w ruchu obrazuje wykres 3. Wraz ze wzrostem ogdlne;j liczby
uruchamianych przez danego przewoznika pociggéw maleje procentowa roznica miedzy liczbg

6 Potwierdzeniem, ze dla przewozoéw dalekobieznych mozliwe jest przekroczenie punktu przeciecia sie krzywych opisujgcych tgczne wpltywy
i koszty uruchomienia pociggu sg dobre wyniki finansowe spoétki PKP Intercity, w latach 2005—-2007 przy $redniej odlegto$ci przewozu podréznego
343 km.

7 Przyktadowo dla planowanego uruchamiania jednego pociggu konieczne jest posiadanie 200% rezerwy taborowej, tj. 3 pojazdéw trakcyjnych do
jego obstugi, gdyz jeden z nich moze by¢ w danym momencie w trakcie planowej naprawy i w tym samym czasie drugi, bedgcy w ruchu, moze ulec
nieplanowej awarii.
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pojazddéw potrzebnych mu do ruchu a tgczng liczbg, ktorg przewoznik musi posiada¢. W oczy-
wisty sposob przektada sie to na spadek przecietnych kosztéw statych, wynikajgcych z zakupu
i utrzymania niezbednego taboru kolejowego. Tempo tego spadku, wynikajgcego z asymptotycz-
nego zrownywania sie tgcznej liczby pojazddéw z liczbg pojazdéw bedgcych w ruchu, w istotnym
stopniu zalezy od jego cech technicznych: awaryjnosci danego typu pojazdéw oraz harmonogra-
mu i czasochtonnosci wykonywania jego napraw okresowych. Wiasnie z tych powodéw eksplo-
atacja nowoczesnego taboru kolejowego, dla ktérego nadwyzka liczby posiadanych pojazdow
wzgledem uzywanych w ruchu jest znacznie nizsza, przynosi wymierne korzysci ekonomiczne,
oprocz tych zazwyczaj dostrzeganych, takich jak komfort, wizerunek firmy czy energooszczed-
nos$¢. Niepodzielnos¢é procesu produkcji® sprawia, ze podczas organizacji przewozow zwigksza-
nie tgcznej liczby uruchamianych pociggéw, obstugiwanych tym samym typem taboru, przynosi
przewoznikowi kolejowemu korzysci skali®.

Wykres 3. Liczba posiadanych pojazdéw kolejowych w zaleznosci od liczby pojazdéw w ruchu

200% -
150% -
100% Réznica miedzy wymagang
liczbg pojazdow a liczbg
50% | pojazdéw w ruchu
O% T T T T T T T T T T 1

1 3 5 7 9 1 13 15
liczba pojazdow w ruchu

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych operacyjnych przewoznikéw kolejowych.

Jak zostato dotychczas przedstawione, w obszarze transportu kolejowego wystepujg znaczne
korzysci skali. Cho¢ faworyzujg one duze, juz funkcjonujgce na tym rynku, przedsiebiorstwa, to
w odniesieniu do realizacji dziatalnosci przewozowej nie wykluczajg istnienia konkurencji — za-
réwno pojawienia sie nowych przewoznikéw krajowych, jak i ekspansiji istniejgcych przewozni-
kéw z innych krajow. Istotnym czynnikiem decydujgcym o mozliwosci pojawienia sie konkurencji
na rynku przewozow kolejowych sg wystepujgce tu koszty wejscia na rynek i bariery wejscia.
Do grupy kosztéw statych, niezbednych do rozpoczecia dziatalnosci przez nowego przewoznika
mozna zaliczy¢:

*  koszty zakupu lub wynajmu taboru kolejowego,

*  koszty zatrudnienia pracownikow i przeprowadzenia niezbednych szkolen,

*  koszty organizacji zaplecza zajmujgcego sie biezgcym utrzymaniem i naprawami taboru lub
koszty zlecenia takiej ustugi,

*  pozostate koszty organizacyjne i reklamy.

Przyktadowo niemozliwe jest skierowanie do naprawy potowy lokomotywy i jednoczesne wykorzystywanie w ruchu drugiej jej potowy.
9 D.Begg, S. Fischer, R. Dornbusch, Ekonomia..., s. 203.
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Techniczna specyfika transportu kolejowego tworzy niezamierzone bariery wejscia, na ktére
sktadajg sie opisane wczesniej korzysci skali oraz bezwzgledna przewaga w wielko$ci kosztow.
Skutkiem tej przewagi krzywe kosztéw firm znajdujgcych sie juz na rynku przebiegajg nizej od
firm wchodzgcych na rynek, a dodatkowo krotkookresowg przewage kosztowg dajg im korzysci
wynikajgce z hermetycznos$ci wiedzy o sposobie zarzgdzania i organizacji transportu kolejowego
oraz zasad bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Istotne bariery wejscia wynikajg z regulacji panstwa, czyli koszty uzyskania wszelkich wy-
maganych zezwolen, koncesiji i licencji oraz wigzgce sie z nimi koszty spetnienia réznorodnych
wymogow. Do barier wejscia wynikajgcych z regulacji panstwa nalezy zaliczy¢ rowniez niestabil-
nos¢ i nieprzewidywalnos¢ warunkow funkcjonowania przedsigbiorstwa w Polsce, a szczegdlnie
na samym rynku kolejowym.

Znaczenie barier wejscia decyduje o zachowaniu sie na rynku podmiotéw juz na nim funk-
cjonujgcych. Silny wptyw tych barier pozwala istniejgcym na danym rynku podmiotom na lekce-
wazenie grozby pojawienia sie nowej konkurencji. Natomiast dgzenie do ograniczenia wptywu
barier wejscia moze sprawi¢, ze zasiedziate firmy, liczgc sie z grozbg pojawienia sie potencjalnegj
konkurenciji, bedg zachowywac sie, jak na rynku o konkurencji doskonatej albo dgzac do ochrony
swej pozycji, same bedg staraty sie stworzy¢ dodatkowe bariery wejscia'".

Wszystkie przedsiebiorstwa wchodzgce na rynek transportu kolejowego tgczy wspdlna ce-
cha: podejmujg dziatalnos¢ przewozowg w celu maksymalizacji zysku. Pewnym przyblizeniem
jego wielkosci, motywujgcym do wyboru okreslonej dziatalnosci, mogg by¢ przychody uzyskiwane
przez przewoznikow juz funkcjonujgcych na rynku o dominujgcej (badz znaczacej) pozycji. Na
wykresie 4. zostat przedstawiony przecietny przychdd z uruchomienia jednego pociggu danego
segmentu przewozéw przy zatozeniu petnego wykorzystania jego tadownosci badz liczby miejsc
siedzgcych i usrednionych parametrow technicznych (dtugo$é¢ skfadu, odlegtos¢ przewozu).
Jednoznacznie wskazuje on, ze najwieksze przychody sg mozliwe do osiggniecia podczas or-
ganizacji przewozow towarowych. Ponadto w przypadku przewozéw pasazerskich nie mozna
zaplanowac faktycznej liczby podréznych w pociggu, w rzeczywistosci ulega ona nieprzewidywal-
nym wahaniom, co utrudnia planowanie przychodow, a wiec zwieksza ryzyko finansowe. Fakt ten
w obszarze ruchu pasazerskiego ttumaczy zainteresowanie niezaleznych przewoznikéw obstugg
przewozow regionalnych na zlecenie samorzgadow, ktére sg rozliczane wedtug wykonanej pracy
przewozowej, bez zwigzku z liczbg podréznych. Kolejng przewagg przewozéw towarowych jest
fakt, ze nie wymagajg one ponoszenia kosztéw biezgcego utrzymania wagonow (sprzgtania itp.),
cho¢ cechujg sie wyzszymi kosztami energii zuzytej przez lokomotywe i wyzszymi optatami za do-
step do infrastruktury. Widoczne na wykresie proporcje, mimo oczywistych uproszczeh problemu,
jednoznacznie ttumacza duze zainteresowanie niezaleznych przewoznikéw jedynie masowymi
(catopociggowymi) przewozami fadunkow.

10 |bidem, s. 284.
1 |bidem, s. 285.
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Wykres 4. Przecietny przychdd z uruchomienia jednego pociggu (w zt)
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Zrodto: opracowanie wtasne'2.

lll. Restrukturyzacja Przedsiebiorstwa Panstwowego PKP

W ramach restrukturyzacji Przedsigbiorstwo Panstwowe PKP zostato przeksztatcone w spétke
akcyjng Skarbu Panstwa, a poszczegdlne piony zostaty wydzielone jako odrebne przedsiebiorstwa
tworzgce strukture holdingowg. 100% udziatéw wszystkich spotek Grupy posiadato PKP S.A,
a wiec byty one nadal wtasnoscig panstwa'3. Zakres dziatalnosci utworzonych spotek przewozo-
wych zostat odgornie okreslony przez wiasciciela, tj. nadrzedng spétke PKP S.A., bez mozliwosci
stosowania dotowania wewnetrznego (skrosnego). Kazda z nich miata przypisany inny zakres
dziatalno$ci i odmienny cel ekonomiczny. W ten sposdb administracyjnie wyeliminowano mozli-
wos$¢ konkurowania spotek przewozowych Grupy PKP pomiedzy sobg, okreslajgc, ktére z nich
majg prowadzi¢ dziatalnos¢ rentowng (PKP Cargo S.A., PKP Intercity), a ktére majg jg sztucznie
ograniczong do deficytowych regionalnych przewozoéw pasazerskich (PKP Przewozy Regionalne).

Zdecydowana wiekszos¢ taboru kolejowego bytego PKP zostata wniesiona jako sktadniki
majgtku ruchomego do tych trzech wymienionych spoétek, jednak na skutek naciskdéw zwigzkow
zawodowych sposdb tego podziatu byt od poczatku wadliwy. Wszystkie lokomotywy, niezaleznie
od ich cech konstrukcyjnych i dotychczasowego przeznaczenia, przekazano spétce PKP Cargo
S.A., ktorej zakresem dziatalno$ci miaty by¢ wytgcznie przewozy towarowe. Z tego powodu po-
zostate spotki przewozowe Grupy PKP (Intercity i Przewozy Regionalne) bylty zmuszone zleca¢
spoétce PKP Cargo S.A. obstuge trakcyjng swoich pociggéw. Natomiast wszystkie wagony sypialne
i z miejscami do lezenia (tzw. kuszetki) przekazano spotce PKP Intercity, pomimo iz znaczna cze$¢
tych wagonow faktycznie kursowata w pociggach pospiesznych uruchamianych wéwczas przez
inng spotke — PKP Przewozy Regionalne'*. W efekcie, ze wzgledu na sposob podziatu majagtku

dla PKP Cargo S.A. w 2008 r.), optata zgodnie z taryfa towarowg PKP Cargo S.A. za jeden wagon 2887,20 zt z uwzglednieniem rabatu 50% za skfad
catopociggowy. Przewozy pasazerskie dalekobiezne — sktad 7 wagonéw ($rednia dla PKP Intercity w 2008 r.), kazdy posiada 60 miejsc siedzgcych,
$rednia odlegto$¢ podrézy 337 km ($rednia dla PKP Intercity w 2008 r.), bilet 98 zt zgodnie z taryfg PKP Intercity. Przewozy pasazerskie regionalne —
sktad 2 zespoly elektryczne EN57, kazdy posiada 180 miejsc siedzgcych, srednia odlegto$¢ podrozy 38 km ($rednia dla Kolei Mazowieckich w 2008 r.),
bilet 8,80 zt zgodnie z taryfg Kolei Mazowieckich.

13 Ustawa z 8.09. 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” (Dz.U. Nr 84,
poz. 948).

14 Spétka PKP Cargo S.A. otrzymata 1763 lokomotyw elektrycznych, 2054 spalinowych oraz 90 185 wagonéw towarowych. Spétka PKP Intercity otrzy-
mata 1327 wagondw pasazerskich (w tym: 707 z miejscami do siedzenia, 240 z miejscami do lezenia, 243 sypialne, 80 barowe), ktérych $redni wynosit
ponad 18 lat. Spdétka PKP Przewozy Regionalne otrzymata 4185 wagonéw osobowych (w tym: 3929 z miejscami do siedzenia, 84 barowe, 73 bagazo-
we), ktérych sredni wiek wynosit 22 lata. Ponadto spotka otrzymata 1084 elektrycznych zespotéw trakcyjnych (pociggdéw podmiejskich), ktérych $redni
wiek wynosit ponad 21 lat, oraz 12 spalinowych wagonéw silnikowych (tzw. autobuséw szynowych) przeznaczonych do obstugi potaczen regionalnych.
Zrédto: Raport Roczny Grupy PKP za 2001 r.
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ruchomego, nowe spoftki przewozowe majgce zgodnie z zatozeniami dziata¢ niezaleznie od siebie,
faktycznie byly wzajemnie powigzane w procesie realizacji swoich zadan.

Zasadniczy wptyw na przebieg restrukturyzacji PKP miaty grupy intereséw, co stanowi czyn-
nik wskazywany jako podstawowa przyczyna probleméw transformacji transportu kolejowego®.
Na ksztatt i zakres wprowadzanych zmian w sektorze transportu kolejowego bezposredni wptyw
majg nastepujgce trzy grupy interesu:

. wiasciciel kolei panstwowych, tj. panstwo,
*  zarzad przedsiebiorstwa kolejowego,
*  kolejowe zwigzki zawodowe.

Silny wptyw tych grup, charakterystyczny takze dla innych sektoréw bedacych monopolem
panstwowym, wynika z jednoczesnego wystepowania trzech wzajemnie wzmacniajgcych sie
czynnikow:

. wielkosci zatrudnienia,
»  formy wiasnosci przedsiebiorstwa,
« wrazliwosci gospodarki na prawidtowos¢ funkcjonowania danego sektora.

Witasciciel, tj. reprezentujgcy panstwo rzad, deklarujgc cheé¢ wprowadzenia szeroko zakro-
jonych zmian w sektorze transportu kolejowego, faktycznie kieruje sie krétkowzrocznymi korzys-
ciami: optymalizacjg wptywow do budzetu panstwa (bgdz minimalizacji deficytu) i maksymalizacjg
korzysci politycznych. Osiggane korzysci polityczne w sposdb bezposredni zalezg od wielko$ci
zatrudnienia danego przedsiebiorstwa, gdyz przektada sie to wprost na elektorat wyborczy, oraz
wynikajg z obaw przed potencjalng mozliwoscig sparalizowania funkcjonowania gospodarki kraju
na skutek strajku przedsiebiorstwa.

Zarzad kolei panstwowych, bedgcych monopolistg, z oczywistych przyczyn bedzie dgzy¢
do utrzymania dotychczasowego statusu zapewniajgcego brak rywalizacji ze strony konkurencji
i gwarantujgcego czerpanie wynikajgcych z tego ponadnormalnych korzysci. Stan ten pozwala
zarazem na utrzymanie dotychczasowej wielkosci przedsiebiorstwa, co przektada sie na utrzy-
manie gwarancji bezpieczenstwa zatrudnienia pracownikow i pozycji istniejacych w nim zwigz-
kow zawodowych. Dlatego zarzad przedsigbiorstwa moze liczy¢ na wsparcie strony zwigzkowej
w realizacji swych celow.

W rzeczywistosci motywacja postepowania kazdej z wymienionych trzech grup interesu
okazuje sie wiec zbiezna — jest nig zachowanie dotychczasowej wielkosci przedsiebiorstwa
kolejowego i utrzymanie jego monopolu bgdz przynajmniej statusu podmiotu dominujgcego®.
W efekcie prowadzi to do rozbieznosci miedzy deklarowanymi zatozeniami prowadzonych zmian
(stworzenie mozliwosci konkurencji na rynku kolejowym i racjonalizacja dofinansowania) a fak-
tycznie osigganymi efektami.

Pozycje wszystkich trzech wymiennych grup interesu potwierdza powotanie w 2003 r.
Tréjstronnego Zespotu ds. Kolejnictwa opiniujacego wszystkie ustawy i rozporzadzenia definiujgce
ksztatt prowadzonej restrukturyzacji PKP. Stanowito to wypetnienie jednego z postulatéw porozu-
mienia strajkowego zawartego pomiedzy przedstawicielami kolejowych zwigzkéw zawodowych

5 K. Bobinska, The Defense of Monopoly as a Determinant of the Process of Transformation of State-owned Infrastructure Sectors in Poland, YARS
2008, nr 1, s. 131.

16 |bidem, s. 137.
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ze strong rzgdowg i zarzgdami spoétek Grupy PKP. Jednym z deklarowanych zadanh tego zespotu
byto zapewnienie ochrony interesow pracownikdéw w trakcie restrukturyzacji Grupy PKP'7.

Niewatpliwy wptyw grup interesu pozostaje trudny do weryfikacji i kwantyfikacji liczbowej, gdyz
motywacja podejmowanych w ich efekcie dziatah nie wynika z dgzenia do mierzalnej poprawy
jakosci czy osigganych wynikdw ekonomicznych bgdz eksploatacyjnych. Wystepowanie wptywu
grup interesu ttumaczy jednak wdrazanie w ramach transformaciji transportu kolejowego takich
systemowych rozwigzan, ktére nie prowadzity do najkorzystniejszych z ekonomicznego punktu
widzenia przeksztatcen tego sektora.

IV. Wzmacnianie barier wejscia na rynek kolejowy
przez spétki grupy PKP

Na mocy ustawy o transporcie kolejowym od 2001 r. infrastruktura kolejowa zarzgdzana przez
PKP Polskie Linie Kolejowe zostata udostepniona niezaleznym przewoznikom. Zakres ich dzia-
talnosci byt zdeterminowany dwoma czynnikami: posiadanym taborem kolejowym, co wynikato
z ich historycznego pochodzenia i mozliwej do osiggniecia stopy zwrotu. Zgodnie z przedstawiong
wczesniej charakterystykg przychodow (por. wykres 4.) i kosztéw (por. wykres 1) ten drugi czynnik
sprawiat, ze nowi przewoznicy koncentrowali swojg dziatalnos¢ na catopociggowych przewozach
tadunkéw. Przewoznicy ci w wiekszosci wyewoluowali poprzez ekspansje na ogélnopolska sie¢
kolejowsq istniejgcych wczesniej przedsiebiorstw zarzgdzajgcych kolejami wewnetrznymi czy ze-
spotem wewngtrzzaktadowych bocznic kolejowych. Eksploatowaty one tabor kolejowy tego sa-
mego typu, co PKP i od lat podlegaty dozorowi kolejowemu. Dlatego po otwarciu dostepu do sieci
PKP koszty wejscia na rynek byty dla tych przedsiebiorstw niskie, posiadaty one bowiem tabor,
a spetnienie formalnych wymogoéw nie stanowito dla nich bariery. Jedynym przypadkiem ekspansji
przewoznika prywatnego nieposiadajgcego takiego rodowodu, lecz powotanego w efekcie zaan-
gazowania znacznego kapitatu miedzynarodowego i operujgcego w catosci fabrycznie nowym
parkiem taborowym, jest Freightliner. Pokazuje to, ze brak dostepu do uzywanego, pochodzgcego
z bytego Przedsiebiorstwa Panstwowego PKP taboru jest istotng barierg takze w odniesieniu do
najbardziej rentownych przewozéw towarowych.

Obawa ze strony spotek grupy PKP przed konkurencjg byta tak silna, ze spétki te sztucznie
i znacznie zanizaty przychody z likwidacji zbednego im taboru, przeznaczajgc go do fizycznej
kasacji i uniemozliwiajgc jego wykorzystanie przez innych przewoznikow. W zwigzku z systema-
tycznie malejgcymi przewozami spotka PKP Przewozy Regionalne w latach 2001-2008 skasowata
33% swoich wagonow pasazerskich, a spotka PKP Cargo S.A. 10% lokomotyw. Przeznaczajac
do kasacji na ztom zbedne, lecz technicznie sprawne pojazdy, celowo uniemozliwiano ich zakup
przez innych przewoznikow kolejowych, pomimo ich zainteresowania odkupieniem tych pojazdow.
W umowach sprzedazy zastrzegano, ze kluczowe elementy konstrukcyjne pojazdu kolejowego
(ostoja i wozki) muszg by¢ fizycznie skasowane w obecnosci sprzedajgcego.

Sprzedaz w cenie ztomu zanizata przychody z likwidacji zbednego jej majgtku, tworzyta jed-
nak wysokie bariery wejscia na rynek niezaleznym przewoznikom kolejowym. Przewoznicy ci byli
zmuszeni kupowac lokomotywy w Rumunii, Czechach, Niemczech, krajach battyckich, a nawet
w Maroku, przy czym, aby unikng¢ problemoéw z dopuszczeniem ich do ruchu przez zarzadce

7 Portal Dialog spoteczny, Regulamin Zespotu Trojstronnego do spraw Kolejnictwa, pobrano z: http://www.dialog.gov.pl/node/290.
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infrastruktury bedgcego spotkg tej samej Grupy PKP, byty to czesto pojazdy uzywane tych samych
typow, co juz eksploatowane przez spotki przewozowe Grupy PKP.

V. Organizacja kolejowych przewozéw regionalnych
i aglomeracyjnych

1. Uwagi wstepne

Wykonywanie kolejowych przewozéw oséb oraz tadunkéw na rzecz innych podmiotow jest
dostarczaniem ustugi transportowej bedgcej typowym dobrem prywatnym, podobnie jak ma to
miejsce choc¢by w przypadku transportu drogowego czy lotniczego. Jednak mozna wskazac takie
obszary transportu kolejowego, ktére wymagajg szczegolnej uwagi. Sg to przewozy pasazerskie
realizowane celem zaspokojenia lokalnych potrzeb transportowych ludnosci. Najlepszym eko-
nomicznym ich opisem wydaje sie pojecie dobr spotecznie pozgdanych (merit goods). Dobra
spotecznie pozadane to towar bgdz ustuga, ktérego podaz nie powinna by¢ ustalana wytgcznie
w zaleznosci od indywidualnych preferencji jednostek z dwéch gtéwnych powodéw:

1. W trakcie konsumpcji dobra spotecznie pozgdanego wytwarzane sg pozytywne efekty
zewnetrzne dotyczgce 0sob trzecich, czyli spoteczenstwa. Oznacza to, ze istnieje rozbieznos¢
pomiedzy korzysciami indywidualnymi a korzysciami spotecznymi wynikajgcymi z konsumpcji
dobra spotecznie pozgdanego — korzysci spoteczne sg wieksze. Konsumenci podejmujgc swoje
decyzje, biorg pod uwage jedynie korzysci osobiste, dlatego ich wypadkowa sprawia, ze dobra
spotecznie pozgdane bylyby produkowane i konsumowane ponizej pozgdanego poziomu korzy-
Sci spotecznych.

2. Jednostki sg krotkowzroczne, maksymalizujg korzysci krotkookresowe i nie biorg pod uwa-
ge korzysci dtugoterminowych, wynikajgcych z konsumpcji dobr spotecznie pozgdanych, przez
co sg one produkowane i konsumowane na zbyt niskim poziomie z punktu widzenia poziomu
korzysci spotecznych'8.

Obstuga transportu publicznego kolejg przynosi korzysci ogdtowi spoteczenstwa ze wzgle-
du na jego znacznie nizsze, w poréwnaniu z transportem drogowym, koszty zewnetrzne, w tym
gtébwnie zanieczyszczenia srodowiska, hatasu i koszty wypadkow. W wielu przypadkach, chocby
ze wzgleddéw technicznych (np. przepustowosci systemdw drogowych), nie jest mozliwe zastgpie-
nie przewozow kolejowych autobusowymi, nie mowigc juz o transporcie indywidualnym. Ponadto
przewozy regionalne i aglomeracyjne stanowig tak znaczny udziat ruchu kolejowego, ze czesto
sankcjonujg one istnienie wielu linii kolejowych. Ewentualne znaczne ograniczenie tych przewo-
z6w uniemozliwitoby pokrycie statych kosztéw utrzymania infrastruktury jedynie przychodami
z pozostatych przewozéw kolejowych.

Stworzenie takich mechanizméw organizacji i finansowania przewozéw regionalnych i aglome-
racyjnych, ktére zapewnityby dostarczanie tych ustug w optymalnym dla spoteczenstwa zakresie,
podwyzszanie ich jakosci i jednoczesne ograniczanie kosztow napotyka problemy. Dotyczg one
zaréwno zakresu i formy prywatyzaciji, jak i uznawanego za jej alternatywe usamorzgdowienia
kolei regionalnych. Ponizej zostaty przedstawione istotne przypadki ilustrujgce rézne drogi, kto-
rymi probowano go rozwigzac.

8 R.A. Musgrave, P.B. Musgrave, Public finance in theory and practice, McGraw-Hill, Kogakusha 1973.

www.ikar.wz.uw.edu.pl e internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2013, nr 4(2)



100

Michat Zajfert e  Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozow pasazerskich w Polsce

2. Pierwsze proby powotania kolei samorzadowej
— przypadek Lubuska Kolej Regionalna

Lubuska Kolej Regionalna byta pierwszym, pionierskim przedsiewzigciem powotania w Polsce
niezaleznego od PKP przewoznika kolejowego. Na poczatku lat 90. w sektorze transportu kolejo-
wego nie istniat podziat na przewoznika kolejowego i zarzadce infrastruktury, nie byty okreslone
tez zasady udostepniania tej infrastruktury. Woéwczas nie dysponowano dzisiejszymi doswiadcze-
niami z tworzenia rynku kolejowego w Unii Europejskiej, a tym bardziej w Polsce. Dlatego nalezy
podchodzi¢ z dystansem do ocen oczywistych dzi§ btedéw samego funkcjonowania LKR, jak
rowniez zasad finansowania i udostepniania infrastruktury temu przewoznikowi. Przez wiele lat
przypadek LKR byt instrumentalnie traktowany jako argument we wszelkich dyskusjach i opraco-
waniach dotyczgcych regionalizacji, usamorzgdowienia czy prywatyzacji kolejowych przewozow
regionalnych. Jedni, pomijajgc rzeczywiste przyczyny upadku LKR, wskazywali, Ze jego wytgcznag
przyczyng byta zta wola monopolisty PKP. Z kolei inni uwazali, ze przypadek LKR swiadczyt o tym,
ze niemozliwe jest powotanie sprawnie funkcjonujgcej kolei samorzgdowej, co sankcjonowato
utrzymanie monopolu PKP w transporcie kolejowym.

W 1991 r. PKP zawiesito przewozy pasazerskie na wielu lokalnych liniach kolejowych w Polsce,
na terenie wojewddztwa zielonogorskiego obejmowaty one blisko 40% dtugosci tamtejszych linii.
Nie akceptujgc tej decyzji, lokalne wtadze dgzyty do przywrdcenia przewozow pasazerskich na za-
mknietych przez PKP liniach, powotujgc samorzgdowg Lubuskg Kolej Regionalng. Przedsiebiorstwo
to miato sie samofinansowac, dzieki podjeciu rownolegle z przewozami pasazerskimi dochodo-
wych przewozdéw towarowych na wtasnych liniach oraz uruchamianiu dalekobieznych przewozéw
pasazerskich w regionie zielonogdrskim.

LKR do obstugi przewozéw regionalnych zakupita w 1992 r. za symboliczng kwote 9 lokomotyw
spalinowych i 29 wagonow pasazerskich, wycofywanych woéwczas z ruchu przez koleje dunskie
DSB. Byly to liczgce wowczas ok. 25—-30 lat dalekobiezne, komfortowo wyposazone zespoty spa-
linowe o maksymalnej predkosci 160 km/h. Z taboru tego zestawiono 5 sprawnych sktadéw pasa-
zerskich, sposréd ktérych trzy byty codziennie w ruchu. LKR rozpoczeta dziatalno$¢ przewozowag
w 1993 r. na 6 lokalnych liniach o fgcznej dlugosci 174 km. Sprzedaz biletéw pokrywata zaledwie
10-12% kosztow, dotacje Ministerstwa do przewozéw pasazerskich (uzaleznione od wielkoSci
pracy przewozowej wyrazonej liczbg pasazero-km) pokrywaty dalsze 5-8% kosztow. W efekcie
deficyt funkcjonowania LKR przekraczat 80%. Jednoczes$nie, wbrew poczatkowym zatozeniom,
spotka nie otrzymata zgody od PKP na uruchomienie przewozéw towarowych. Wojewoda, nie
widzgc innej drogi do ograniczenia deficytu spotki, podjat decyzje o postawieniu jej w stan likwi-
dacji — pociggi LKR przestaty kursowacé juz po roku. Mozna wskazac kilka kluczowych przyczyn
determinujgcych tak szybki upadek Lubuskich Kolei Regionalnych.

1. Niedostosowanie rozktadu jazdy do potrzeb podréznych, wynikajgce ze zbyt skromnego
parku taborowego. Racjonalna obstuga kazdej linii regionalnej w minimalnym zakresie wymaga
zapewnienia dojazdu do lokalnego centrum w godzinach porannych i powrotu w godzinach popotu-
dniowych. Tymczasem na zadnej z sze$ciu obstugiwanych linii ten warunek nie zostat spetniony®,
gdyz do ich obstugi przewidziano tacznie zaledwie 3 sktady. Uwzgledniajgc fakt, ze linia taczaca

19 Sieciowy Rozktad Jazdy Pociggéw 23.05.93-25.09.93, tabele: 331 Sulechéw—Wolsztyn, 331a Sieniawa—Toporéw, 347 Kolsko—Stawa Slgska,
348 Wolsztyn—Nowa Sol, 352a Nowa Sél-Kozuchéw-Niegostawice, 357 Tuplice—teknica
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dwa centra wymaga 2 skfadoéw (dwie linie LKR miaty taki charakter) organizacja przewozéw na
owczesnych liniach LKR wymagata uruchamiania codziennie 8 sktadow.

2. Niedostosowanie taboru do charakteru obstugiwanego ruchu. Do obstugi ruchu regionalne-
go o niewielkim potoku podréznych wykorzystywano ciezkie zespoty spalinowe przeznaczone do
obstugi ruchu dalekobieznego. Kazdy z tych pociggow skfadat sie z lokomotywy i trzech wagonéw
pasazerskich o tgcznej pojemnosci ponad 200 miejsc siedzgcych. Tymczasem racjonalnym tabo-
rem do obstugi ruchu regionalnego sg lekkie spalinowe wagony silnikowe (autobusy szynowe).

3. Ograniczony dostep do infrastruktury PKP umozliwiajgcy jedynie obstuge regionalnych
przewozow pasazerskich.

4. Btedne zatozenie stosowania dotowania skrosnego poprzez finansowanie deficytowych
pasazerskich przewozow regionalnych przychodami z niepodjetych przewozow towarowych.

Zasady funkcjonowania LKR i jej wspotpracy z PKP stworzyly bezprecedensowy model or-
ganizacji transportu regionalnego, ktéry bedgc ciekawym doswiadczeniem, posiadat jednak pod-
stawowy, systemowy bigd. Nieodptatne uzytkowanie infrastruktury ostatecznie doprowadzitoby do
technicznej degradagiji linii kolejowych, na ktérych LKR prowadzita dziatalnos¢ przewozowg. PKP
udostepniajgc nieodptatnie te linie i zarazem nie wykorzystujgc ich do ruchu wtasnych pociggow,
nie miaty zadnej finansowej motywacji cho¢by do biezgcego utrzymywania tych linii. Jednoczes$nie
LKR, nawet ustrzegajgc sie wskazanych wczesniej przyczyn swego upadku, nie osiggataby
przychodéw pozwalajgcych na finansowanie kosztéw utrzymania. Nalezy sie spodziewac, ze
z powodu pogarszajgcego sie stanu technicznego, na liniach tych bytyby wprowadzane coraz
drastyczniejsze ograniczenia predkosci pociggdw, prowadzace ostatecznie do ich zamkniecia dla
ruchu. Jedynie szybki upadek LKR nie zdgzyt doprowadzi¢ do uwypuklenia opisanej systemowej
wady wypracowanego wowczas modelu funkcjonowania kolei regionalnej.

3. Obstuga przez PKP Przewozy Regionalne na zlecenie samorzadéw wojewodzkich

Na mocy ustawy o transporcie kolejowym od 2001 r. organizowanie i dotowanie regionalnych
przewozow pasazerskich, wykonywanych w ramach obowigzku stuzby publicznej, oraz nabywa-
nie kolejowych pojazdoéw szynowych nalezaty do zadan witasnych samorzgdu wojewodztwa?C,
Organizowanie przewozow obejmowato:

+ ustalenie zapotrzebowania na przewozy,

e wybdr przewoznikéw i zawarcie z nimi umow w sprawie organizowania i dotowania przewozéw,

. opracowanie i wprowadzanie, przy wspotpracy z przewoznikiem kolejowym, planu potgczenh
kolejowych.

Zgodnie z ustawg przewoznicy kolejowi mieli by¢ wybierani na obstuge obszaru catego wo-
jewddztwa badz wojewddztw sgsiadujgcych, na obstuge wybranych linii lub odcinkdéw kolejowych
albo na obstuge pociggéw w okreslonej relacji. Wybor przewoznikow miat by¢ dokonywany na
mocy przepiséw o0 zamowieniach publicznych, tj. na drodze przetargu, gdzie sposrod oferentow
wybierany jest ten, ktéry zapewni realizacje ustug po najnizszej cenie (rynek aukcyjny)?!. Wyjatek
stanowity przewozy wykonywane przez przedsigbiorstwa, w ktérych samorzad wojewddztwa byt
wiekszosciowym wiascicielem?2. Pierwotnie zatozono, iz samorzady wojewddzkie docelowo rok-

20 Art. 40 ustawy z 28.03. 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. Nr 86, poz. 789).

21 Art. 22 ust. 3-11 ustawy o transporcie kolejowym z 2003 r.

22 Rozporzgdzenie Rady Ministréw z 21.04.2004 r. w sprawie organizowania regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich (Dz.U. Nr 95, poz. 953).
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rocznie bedg otrzymywac z budzetu panstwa tgcznie 800 min zt przeznaczone na organizowanie
i dotowanie kolejowych przewozéw regionalnych?3. Jednoczesnie 10% tych srodkéw samorzady
byty zobowigzane przeznaczy¢ na zakup nowoczesnego, dostosowanego do potrzeb ruchu regio-
nalnego taboru, tj. lekkich wagonow silnikowych, tzw. autobuséw szynowych?*. Przeprowadzona
restrukturyzacja, przynajmniej formalnie, przyniosta zasadniczg zmiane, przekazujgc samorzadom
wojewddzkim odpowiedzialnos$é za organizacje kolejowych przewozow regionalnych?®. Jednak
realizacja przedstawionych zatozenh zdecydowanie rozmijata sie z ich ideg, poniewaz:

+  Samorzady wojewddzkie w rzeczywistosci nie miaty zadnego wyboru przewoznika, gdyz
jedynym byta spotka PKP Przewozy Regionalne. W takiej sytuacji brakowato mozliwosci
obiektywnej oceny kosztéw oferowanych przez tego przewoznika. W efekcie samorzady byty
zmuszone godzi¢ sie na realizacje przewozow zgodnie z jego wymaganiami finansowymi.

»  Okreslenie rzeczywistych potrzeb przewozowych ze strony samorzagdéw wymagato profe-
sjonalnych i kompleksowych, a wiec kosztownych badan marketingowych w lokalnych spo-
tecznoséciach oraz znajomosci specyfiki organizacji ruchu kolejowego. Dlatego samorzady
zazwyczaj powierzaty to zadanie przewoznikowi, tj. spotce PKP Przewozy Regionalne.

«  Srodki przeznaczone na dofinansowanie przewozéw regionalnych z budzetu centralnego
byty dzielone na poszczegolne samorzgdy wojewodzkie, ktére nastepnie przekazywaty je
jedynemu ogolnopolskiemu przewoznikowi kolejowemu, tj. spétce PKP Przewozy Regionalne.
Stad wynikato przedmiotowe traktowanie przez te spdtke samorzadow, co przejawiato sie
m.in. w braku jakichkolwiek konsultacji dotyczgcych ksztattu rozktadu jazdy pociggow.

«  Dotacje rokrocznie ograniczano o 60%?2%, co po podziale na poszczegolne wojewodztwa
stanowito kwote zbyt niska, by z ustawowych 10% tej kwoty przeznaczonych na tabor byt
mozliwy zakup chociaz jednego nowego pojazdu. Przy jednoczesnym braku instrumentow
finansowych (kredyt, sprzedaz ratalna, leasing) umozliwiajgcych roztozenie procesu inwesty-
cyjnego na kilka lat, samorzgdy wojewddzkie nie byty w stanie wykorzysta¢ przyznawanych
rokrocznie srodkéw na zakup taboru, co sprawiato ich przepadanie.

4. Zakupy taboru kolejowego przez samorzady wojewodzkie

Jedng z przyczyn nasilajgcego sie od poczatku lat 90. XX w. systematycznego spadku re-
gionalnych przewozéw pasazerskich i jednoczesnego rosngcego lawinowo deficytu ich realizaciji
byt brak taboru kolejowego dostosowanego do obstugi takiego ruchu. W wiekszosci krajéw eu-
ropejskich juz w latach 60. XX w. na masowg skale wprowadzano do ruchu wagony silnikowe.
Tymczasem w Polsce na PKP pociggi na liniach lokalnych byty obstugiwane ciezkimi lokomoty-
wami spalinowymi, ciggngcymi jeden bgdz dwa wagony osobowe. Jedyng wiekszg partie 250 szt.
wagonow silnikowych PKP zakupity w latach 1960-1975 w zaktadach Ganz-Mavag na Wegrzech
(seria SN61). Jednak ze wzgledu na wyeksploatowanie ich podzespotéw napedowych i kryzys

finansowe na realizacje zadan [wtasnych samorzadu wojewddztwa), zostang uwzglednione w ustawie budzetowej w latach 2001-2005, w nastepujgcych
kwotach: 1) w roku 2001 — w kwocie 300 000 000 zt, 2) w roku 2002 — w kwocie 500 000 000 zt, 3) w roku 2003 — w kwocie 800 000 000 z, 4) w latach
2004-2005 — w kwocie co najmniej 800 000 000 zt rocznie.

24 Art. 79 ust. 2 ustawy o transporcie kolejowym z 2003 r.

25 Art. 22 ust. 3—11 i art. 40 ustawy o transporcie kolejowym z 2003 r.

26 Ustawa z 30.10.2002 r. o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe”
z 2000 r. Art. 79 ust. 1 pkt 3: ,Srodki finansowe na realizacje zadan [wiasnych samorzadu wojewddztwa], zostang uwzglednione (...) w roku 2003 —
w kwocie 800 000 000 zt” otrzymuje brzmienie: ,w roku 2003 — w kwocie co najmniej 300 000 000 zt,”
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gospodarczy, obejmujacy takze zaplecze warsztatowe kolei, byty one masowo kasowane w la-
tach 80., a ostatnie egzemplarze wycofano z ruchu na poczgtku lat 90.

Majgc swiadomos¢, ze PKP nie dysponowato taborem dostosowanym do obstugi regional-
nego ruchu pasazerskiego, a jako zadtuzona spétka nie bedzie w stanie finansowac jego zakupu
od 2000 r., ustawowo zobligowano do takich zakupéw samorzady wojewédzkie. Oferte dostawy
lekkich wagonow spalinowych (autobuséw szynowych) przedstawito trzech producentéw: PESA
Bydgoszcz (niegdys ZNKT), ZNTK Poznan i Kolzam Racibérz. W ciggu dekady samorzady woje-
wodzkie zakupity ogétem ok. 160 wagondw silnikowych. Wielo$¢ producentéw i réznorodna oferta
kazdego z nich oraz jednostkowe zakupy dokonywane przez poszczegodlne samorzady sprawity,
ze zakupione pojazdy byty roznych typow, sposréd ktdrych wiele miato charakter prototypowy.
Z oczywistych przyczyn nie utatwiato to pdzniejszej ich eksploatacji. Sytuacje pogorszyt jeszcze
fakt, ze w 2005 r. ogtosit upadtos¢ jeden z producentdéw — raciborski Kolzam, a w 2007 r. takze
drugi producent — ZNTK Poznan. W efekcie pozbawito to, podmioty eksploatujgce pojazdy tych
producentéw, dostepu do serwisu i czesci zamiennych. Reasumujgc, po uwzglednieniu podziatu
na poszczegolne wojewddztwa i zachowaniu koniecznej rezerwy wynikajgcej z niepodzielnosci
czynnikéw produkcji (planowe naprawy i przeglady oraz niemozliwe do zaplanowania awarie),
ogolna liczba pozostajgcych w dyspozycji wagonow silnikowych byta nadal zbyt mata. Jedynie
w trzech wojewoddztwach (kujawsko-pomorskie wielkopolskie i pomorskie) tgczna liczba zakupio-
nych przez samorzady pojazdéw umozliwiata organizacje kolejowych przewozoéw regionalnych.
W trakcie rozstrzygania przetargdw na obstuge przewozéw regionalnych nie wypracowano zad-
nej koncepcji pézniejszej eksploatacji czy udostepniania ich oferentom. Dlatego pojazdy te zo-
staty w wiekszosci przekazane w nieodptatne uzytkowanie spotce PKP Przewozy Regionalne?’,
a w przypadku Mazowsza — Kolejom Mazowieckim.

5. Przewoznik samorzadowy stworzony w oparciu o majatek PKP — Koleje Mazowieckie

Zawierane od 2001 r. umowy na obstuge regionalnych przewozéw pasazerskich pomiedzy
urzedami marszatkowskimi a spotkg PKP Przewozy Regionalne nie zadowalaty zadnej ze stron.
Brak wyboru innych, niz PKP Przewozy Regionalne, przewoznikéw sktaniaty samorzady do wykre-
owania nowej, wiasnej spofki przewozowej, ktérej marszatek wojewddztwa zlecatby prowadzenie
regionalnych przewozow pasazerskich na swoim obszarze. W 2004 r. powotano spétke Koleje
Mazowieckie, ktorej 51% udziatow objat Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego, a pozostate
49% spotka PKP Przewozy Regionalne. Nowa spétka przejeta od PKP Przewozy Regionalne pra-
cownikow i zaplecze oraz otrzymata w dzierzawe 184 szt. elektrycznych zespotow trakcyjnych serii
EN5728. Tabor ten nie zostat wniesiony aportem do Kolei Mazowieckich, jak zaktadaty pierwotne
uzgodnienia, gdyz nie posiadat on zdolnosci aportowej i przekazanie go mogtoby by¢ uznane za
probe wyprowadzania mienia z zadtuzonej spotki PKP Przewozy Regionalne?®.

Od chwili powstania Kolei Mazowieckich przekazana im w uzytkowane liczba taboru byta
niewystarczajgca do prawidtowej realizacji zatozonego rozktadu jazdy pociggdw, nie mowigc juz
0 poszerzaniu oferty. Dlatego tez od poczatku prowadzenia dziatalno$ci przewozowej PKP Przewozy
Regionalne odptatnie udostepniaty Kolejom Mazowieckim dodatkowe sktady zespotow elektrycznych

27 Raport roczny Grupy PKP 2002.
28 Koleje Mazowieckie km (prezentacja operatora), Rynek kolejowy 3/2005.

29 Licencja dla Kolei Mazowieckich — Rynek Kolejowy (relacja z uroczystego wreczenia licencji) http://www.rynek-kolejowy.pl/news04/0412/0412_142.htm.
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serii EN57 oraz starych wagonéw pietrowych. Jednoczesnie mazowiecki samorzad ze Srodkéw
wiasnych prowadzit systematyczne inwestycje — stopniowg modernizacje eksploatowanych zespo-
tow elektrycznych i zakup nowych pojazdéw. Prowadzona polityka taborowa w zasadniczy sposéb
zmienita postrzegany przez pasazeréw wizerunek firmy, a od 2008 r. pozwolita na wyeliminowa-
nie doraznego wynajmu starych jednostek elektrycznych od spétki PKP Przewozy Regionalne.

Oprocz obstugi wszystkich pociggdw regionalnych (podmiejskich) w wojewodztwie Koleje
Mazowieckie od 2005 r. uruchamiajg sezonowy pocigg ,Stoneczny” do Gdanska i Gdyni, ktory
zyskat wielkg popularnos¢ wsréd pasazerdw i przynosi zyski przewoznikowi. Spétka PKP Intercity,
traktujgc ten pocigg jako realng konkurencje, dgzyta do administracyjnego ograniczenia zakresu
dziatalno$ci Kolei Mazowieckich do obszaru wojewddztwa mazowieckiego.

Poprzez rokroczne pokrywanie deficytu dziatalnosci, finansowanie stopniowej modernizacji
taboru i zakupu nowego samorzad wojewddztwa mazowieckiego systematycznie podwyzszat
kapitat Kolei Mazowieckich. W efekcie w 2007 r. udziat spotki PKP Przewozy Regionalne zmalat
do 5%, a w 2008 r. samorzad w catosci sptacit zobowigzania wobec drugiego udziatowca, przej-
mujgc tym samym 100% udziatéw w spotce®,

Wzorujac sie na Kolejach Mazowieckich Urzgd Marszatkowski w Poznaniu od 2004 r. dgzyt
do powotania wspdlnie ze spotkg PKP Przewozy Regionalne lokalnego przewoznika. Kluczowg
przyczyng, dla ktérej wéwczas on nie powstat, byt spor dotyczgcy finansowania jego deficytu
i kwestii majgtku. Samorzad oczekiwat od PKP wniesienia aportem do spotki majatku, tj. taboru
kolejowego i pokrywania deficytu funkcjonowania spétki proporcjonalnie przez obydwu udziatow-
cow. PKP nie akceptowaty zadnego z tych warunkéw, proponujgc jedynie nieodptatng dzierzawe
taboru kolejowego nowej spotce®!. Ostatecznie w 2009 r. samorzgd samodzielnie powotat spotke
Koleje Wielkopolskie, ktére w czerwcu 2011 r. rozpoczety dziatalno$¢ przewozowa.

Powotanie Kolei Mazowieckich pozwolito na wyeliminowanie problemow wynikajgcych z ne-
gocjacji ze spotkg PKP Przewozy Regionalne. Przejecie przewozdéw regionalnych przez Urzad
Marszatkowski przyniosto szereg korzysci — samorzad, bedgc wiascicielem kolei, miat zdecydo-
wanie wiekszy wplyw na jej funkcjonowanie. Pozwalato to na biezgce dostosowywanie oferty do
rzeczywistych potrzeb32, znaczne inwestycje w modernizacje wtasnego majgtku i pozyskiwanie
srodkéw zewnetrznych na jego wymiane, w tym szczegodlnie w ramach pomocy UE. Jako uza-
sadnienie takiej formy angazowania sie samorzgdu w prowadzenie dziatalnosci przewozowej
uznawany jest fakt, ze ustawowo odpowiada on za organizacje transportu zbiorowego w swoim
regionie. Tymczasem rola samorzgdu powinna sie ogranicza¢ do okres$lenia potrzeb komunika-
cyjnych mieszkancéw i wyboru na drodze przetargu prywatnego przewoznika zaspokajajgcego
te potrzeby. Powotywanie kolei samorzgdowych nie jest najkorzystniejszym rozwigzaniem, gdyz
faktycznie oznacza:

» tworzenie lokalnych monopoli w obszarze pasazerskich przewozéw regionalnych — brak
przetargéw na obstuge przewozow regionalnych eliminuje ekonomiczne bodzce motywujgce
do obnizki kosztéw i poprawy jakosci ustug;

30 Raport Roczny spotki Koleje Mazowieckie za rok 2008.

31 K. Kozinska, Wielkopolska romansuje z prywatnymi przewoznikami, ,Puls Biznesu” 28 lutego 2005; P. Gorski, Samorzad chce decydowac,
+Rzeczpospolita” 23 marca 2004.

32 Przyktadowo, wprowadzenie przez spotke Koleje Mazowieckie od grudnia 2005 r. nowego rozktadu jazdy zaowocowato licznymi protestami pasa-
zeréw, w tym takze krytycznymi artykutami w prasie, czego efektem byta niemal natychmiastowa korekta rozktadu.
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* angazowanie sie panstwa (na szczeblu samorzgdu terytorialnego) w dziatalno$¢ gospodar-
cza, co jest to mniej efektywne niz realizacja tej samej dziatalnosci przez przedsiebiorstwa
prywatne.

6. Kreacja nowego przewoznika aglomeracyjnego — przypadek SKM Warszawa

W 2004 r. Miasto Warszawa, Metro i Tramwaje Warszawskie zawigzaty spotke Szybka Kolej
Miejska, ktérej celem byta organizacja przewozow pasazerow na liniach kolejowych w obszarze
aglomeracji warszawskiej33. W chwili powotania spotka nie posiadata zadnego taboru kolejowego.
Dlatego rozstrzygnieto przetarg na dostarczenie w ciggu 12 miesiecy 6 elektrycznych zespotoéw
trakcyjnych3*. Wykonanie fabrycznie nowych pojazdéw i przeprowadzenie ich procesu homolo-
gacyjnego w tak krétkim czasie jest technicznie niemozliwe. Dlatego jedyna oferta ztozona przez
ZNTK Nowy Sacz obejmowata dostarczenie starych jednostek elektrycznych serii EN57 poddanych
kompleksowej modernizacji. W kolejnych latach ponadto czasowo wypozyczano stare jednostki
serii EN57 i EN71 od SKM Tréjmiasto i ZNTK Minsk Mazowiecki.

Przypadek spétki SKM Warszawa jednoznacznie wskazuje, ze podczas kreacji nowego prze-
woznika kolejowego podstawowym problemem jest bariera wejscia na rynek, wynikajgca z braku
dostepu do taboru kolejowego. Pomimo ze gtéwnym udziatowcem spofki byto najbogatsze mia-
sto w Polsce, waga tej bariery sprawita, ze proces zakupoéw fabrycznie nowego taboru trwat az
6 lat i obejmowat zakup ponad 30 jednostek, co dopiero umozliwito wycofanie z ruchu starych,
wypozyczonych skfadow.

Dziatalnos¢ przewozowa spotki SKM Warszawa z zatozenia stanowita element transportu
zbiorowego w Warszawie, ktérego organizatorem jest Zarzad Transportu Miejskiego. Dlatego
przejazdy pociggami SKM odbywaly sie na podstawie biletéw komunikacji miejskiej. Na wage
wynikajacych z tego korzysci dla podréznych wskazuje nieproporcjonalnie duza frekwencja w po-
ciggach SKM w poréwnaniu z kursujgcymi na tej samej trasie pociggami Kolei Mazowieckich
przed ich wigczeniem do zintegrowanego systemu biletowego ZTM. Niepozgdanym skutkiem
obowigzywania biletow ZTM w pociggach SKM jest brak bezposredniego zwigzku frekwencji
w pociggach i zadowolenia podréznych z uzyskiwanymi przez spétke SKM przychodami, co nie
stwarza ekonomicznej motywacji przewoznika do dbatosci o klienta. Przy braku bezposrednich
bodzcéw ekonomicznych, wynikajgcych z zainteresowania podréznych ofertg kolei, decydujgcg
role w ustalaniu optymalnych relacji pociggéw ma organizator komunikacji miejskiej, ktorym w sto-
tecznej aglomeraciji jest ZTM Warszawa.

7. Kreacja nowego przewoznika regionalnego — przypadek Koleje Slaskie

W 2010 r. samorzgd wojewddztwa $lgskiego powotat Koleje Slgskie, ktére w pazdzierniku
2011 r. rozpoczety dziatalnos¢ przewozowa na pojedynczych liniach kolejowych w wojewddztwie.
Poczawszy od wprowadzenia w grudniu 2012 r. nowego rozktadu jazdy pociggéw, Koleje Slaskie
przejety obstuge wszystkich potgczen w wojewddztwie. Jednym z kluczowych czynnikéw decy-
dujgcych o niepowodzeniu przejecia tych przewozow byto zlekcewazenie wagi bariery wejscia
na rynek, jakg jest dostep do taboru kolejowego. W chwili przejecia catosci przewozow Koleje

33 Obszar wyznaczony nastepujacymi krancowymi stacjami: Otwock, Grodzisk Mazowiecki, Btonie, Nowy Dwor, Ttuszcz, Minsk Mazowiecki, Zalesie
Gorne, oficjalna strona SKM Warszawa, pobrano z: http://www.skm.warszawa.pl/index_pliki/Page360.htm.

34 Oficjalna strona SKM Warszawa, pobrano z: http://www.skm.warszawa.pl/index_pliki/Page579.htm.
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Slgskie posiadaty 37 sprawnych pojazdéw. Tymczasem zaplanowany rozkfad jazdy przewidywat
uruchomienie 46 obiegdéw. Sytuacje probowano ratowa¢ doraznym wynajmem lokomotyw i wa-
gonow osobowych. Racjonalng eksploatacje taboru powaznie komplikowata duza jego réznorod-
nos¢ — 10 typow wiasnych jednostek i 3 typy wypozyczonych lokomotyw. Fakt ten nie pozwalat na
osigganie opisanych wczesniej korzysci skali przy rosnacej liczbie eksploatowanych pojazdéw,
lecz generowat zasadniczy wzrost kosztow ich utrzymania i eksploatacji oraz dodatkowo zwiek-
szat udziat taboru wytgczonego z ruchu. Jednoczesnie zbyt krétki czas organizacji przewozéw
uniemozliwit przeszkolenie personelu do obstugi i utrzymania wszystkich posiadanych typéw
pojazdow. W efekcie, nawet gdy do obstugi danego pociggu posiadano sprawny skfad, to nie
dysponowano do niego obstuga. Dlatego czes¢ pocigagdw byta przez ok. miesigc obstugiwana
zastepczg komunikacjg autobusowa.

8. Przetargi na obstuge kolejowych przewozéw regionalnych

Podczas rozstrzygania przetargéw na obstuge przewozéw regionalnych w poszczegolnych
wojewodztwach czy na wybranych liniach kolejowych, ogtaszanych przez Urzedy Marszatkowskie
w catej Polsce, oferty sktadata jedynie spotka PKP Przewozy Regionalne ze wzgledu na koniecz-
no$¢ zapewnienia przez zwyciezce wilasnego taboru kolejowego. Szybkie rozpoczecie obstugi,
krotki, zazwyczaj 3-letni, czas obowigzywania kontraktu i brak mozliwosci uzyczenia zwyciezcy
przetargu wtasnego taboru kolejowego praktycznie uniemozliwiat uczestnictwo innych przewoz-
nikow, pomimo ich potencjalnego zainteresowania®.

Wyijatek stanowi Urzad Marszatkowski Wojewodztwa kujawsko-pomorskiego, ktory w 2007 r.
rozstrzygnat przetarg na obstuge przewozow regionalnych przez okres 3 lat. Jeden z pakietow
obejmowat przewozy trakcjg spalinowg i jednoczesne uzyczenie oferentowi 13 autobusow szy-
nowych bedgcych wtasnoscig samorzadu. To pozwolito na rzeczywistg konkurencje ofert, a zto-
zona przez konsorcjum spotek PCC Rail j Arriva Polska byta o ponad 30 % nizsza od oferty PKP
Przewozy Regionalne®. Przetarg w wojewddztwie kujawsko-pomorskim byt pierwszym w Polsce,
w efekcie ktorego kolejowe przewozy regionalne zaczeta obstugiwac niezalezna, prywatna spoétka,
przetamujgc tym samym dotychczasowy monopol spotki PKP Przewozy Regionalne.

9. Przekazanie samorzadom spétki PKP Przewozy Regionalne

W 2008 r. samorzady wszystkich wojewddztw przejety od PKP SA wszystkie udziaty spofki
PKP Przewozy Regionalne®’. Wbrew powszechnym oczekiwaniom przekazanie samorzgdom
tej spofki nie rozwigzato problemu, lecz przyniosto pogorszenie sytuacji i znaczne zwiekszenie
obcigzenia finansowego samorzgdéw. Wynikato to z nastepujgcych faktéw:

*  przed przekazaniem samorzgdom ze sp&tki PKP Przewozy Regionalne wytgczono obstuge
pociggéw dalekobieznych pospiesznych wraz z przeznaczonym do tego taborem i przeka-
zano jg spoétce PKP Intercity;

35 Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Slgskiego, Ogtoszenie o zamdwieniu ustugi: Pasazerski transport kolejowy 2007/S 83-102178, pobrano z: http:/
ted.europa.eu/Exec;jsessionid=B6751C4F0E7554989465F 53F5CE5376F.instance_2?DataFlow=ShowPage.dfl&Template=TED/N_one_result_detail_curr.
htm&docnumber=102178-2007&docld=102178-2007&StatLang=PL.

36 Oficjalny komunikat Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego, Biuletyn Informacji Publicznej, pobrano z: http://bip.kujawsko-
-morskie.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=2530&ltemid=125.

37 Ministerstwo Infrastruktury, Komunikat Nr 128 (148) z 22.12.2008 r. Samorzady wojewddztw udziatowcami spotki PKP Przewozy Regionalne.
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*  samorzady zostaly zobowigzane do utrzymania dotychczasowego poziomu zatrudnienia
(pomimo wspomnianego wytgczenia obstugi pociggéw pospiesznych) i zapewnienia pracow-
nikom wszelkich kolejowych gwarancji pracowniczych i pakietéw socjalnych, co zasadniczo
ograniczyto mozliwosc¢ redukcji kosztéw i dostosowania zatrudnienia do potrzeb;

* podczas negocjacji z samorzgdami postugiwano sie prognozami finansowymi nie-
uwzgledniajgcymi wytgczenia z dziatalnosci spotki PKP Przewozy Regionalne obstugi
pociggdéw dalekobieznych pospiesznych, co podwazato wiarygodnos¢ spodziewanego po-
ziomu deficytu funkcjonowania spofki i oznaczato wprowadzanie w tej kwestii samorzgdow
w btad;

*  wbrew pierwotnym zatozeniom spotka PKP Przewozy Regionalne w chwili przekazywania
samorzgdom pozostata obcigzona czescig starych zobowigzan finansowych, ktérych pokrycie
pozostato w gestii nowych udziatowcow;

*  spotka nie otrzymata dostatecznej liczby lokomotyw elektrycznych i spalinowych do obstugi
pociggow regionalnych, w efekcie czego po podjeciu dziatalnosci musiata zlecaé¢ obstuge
trakcyjng pociggéw spétce PKP Cargo S.A.

Jeszcze przed przekazaniem spotki PKP Przewozy Regionalne w wiekszosci przypadkow
samorzady nie byty w stanie ustali¢ rzeczywistego zapotrzebowania na przewozy regionalne ani
rozliczy¢ przewoznika z przekazywanej dotacji®®. Dlatego samorzady, po przejeciu spotki, nadal
nie byty w stanie realizowa¢ tych zadan, co praktycznie oznaczato podejmowanie zwigzanych
z nimi decyzji przez dotychczasowa kadre kierowniczg spotki PKP Przewozy Regionalne. Zaden
z udziatowcow samorzgdowych nie miat praktycznie wplywu na jej postepowanie, a wiec na prze-
myslane ksztattowanie oferty przewozow kolejowych w swoim regionie. Potwierdzaty to doniesie-
nia prasowe, informujgce o odwotywaniu przez spotke pociggéw bez uzgodnienia z kimkolwiek,
takze samorzgdami bedgcymi jej wspotwiascicielamis®.

Przekazanie samorzgdom spotki PKP Przewozy Regionalne, oprécz zasadniczych wad
analogicznych, jak w przypadku Kolei Mazowieckich, utrwalito jej status monopolisty w tym seg-
mencie. Zmiana witasciciela przy jednoczesnym zachowaniu dotychczasowej struktury jedne;j,
ogolnopolskiej spotki przewozowej sprawita, ze dotychczasowe rokroczne negocjacje dotyczace
wielkosci dotacji zastgpito oczekiwanie petnego pokrycia deficytu spotki przez jej wspdtwtascicie-
li. W efekcie coraz wiecej samorzgddw dgzy do uniezaleznienia sie od tej ogdélnopolskiej spotki,
kreujgc wtasnego przewoznika. Najstarszym przyktadem stanowigcym wzér dla pozostatych sa-
morzgdow sg utworzone w 2005 r. Koleje Mazowieckie, gdzie widoczna poprawa oferty znajduje
odzwierciedlenie w osigganych wynikach przewozowych.

W zwigzku z systematycznie ograniczanymi przewozami spotka Przewozy Regionalne w la-
tach 2001-2008 skasowata 33% swoich wagonéw pasazerskich, a w latach 2004—2013 — 30%
elektrycznych zespotéw trakcyjnych. Obawa tej spotki przed konkurencjg jest tak silna, ze sztucznie
i znacznie zaniza ona przychody z likwidacji zbednego jej taboru kolejowego, przeznaczajgc go do
fizycznej kasacji i uniemozliwiajgc jego wykorzystanie przez innych przewoznikéw. W umowach

38 Informacja o wynikach kontroli organizowania i finansowania regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich, NIK, Departament Komunikacji
i Systemoéw Transportowych, Warszawa, styczen 2008 r.

39 T. Glogowski, Oszczedzanie wedtug PKP, ,Gazeta Wyborcza Katowice” 1 marca 2009.
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sprzedazy zastrzegano, ze kluczowe elementy konstrukcyjne pojazdu kolejowego (ostoja i wozki)
muszg byé fizycznie skasowane w obecnosci sprzedajgcego?®.

VI. Doswiadczenia wdrazania zmian
w innych obszarach transportu zbiorowego

Przyktady korzystnego rozwigzania problemu bariery wejscia na rynek, jakg stanowi brak
taboru, dostarcza organizacja transportu zbiorowego w miastach, ktérych ekonomiczna charak-
terystyka jest zblizona do kolejowych przewozow regionalnych. Przyktadowo, Zarzgd Transportu
Miejskiego w Warszawie, ktory jest organizatorem komunikacji miejskiej w stolicy, ogtasza prze-
targi na swiadczenie ustug przewozowych wykonywanych autobusami na relatywnie dtugi okres,
wynoszgcy 10 lat (zywotnos¢ taboru autobusowego wynosi ok. 15 lat). Warunki przetargu okre-
Slajg wiek i standard taboru, uwzgledniajg czas konieczny na realizacje zakupu nowego taboru
i stopniowe wprowadzanie go do ruchu, zgodnie z ustalonym harmonogramem. Pozwala to wy-
tonionemu przewoznikowi na zakup nowego taboru po wygraniu przetargu, a dtugoletnia umowa
z ZTM stanowi wiarygodng gwarancje spfat kredytéw niezbednych na ich zakup. Przedmiotem
przetargu jest wykonanie, w obowigzujgcym okresie, okreslonej pracy przewozowej, tj. wyko-
nanie wskazanego przebiegu [km] przez okreslong liczbe autobuséw o okreslonym standardzie
technicznym. Z punktu widzenia organizatora komunikacji, tj. ZTM, istotny jest tu fakt, ze w wa-
runkach przetargu nie jest wskazana konkretna linia czy czestotliwosé kursowania. Oznacza to,
ze rozstrzygniete juz przetargi nie blokujg mozliwo$ci dostosowywania podazy ustug komunikac;ji
miejskiej, poprzez zmiane uktadu linii komunikacyjnych i czestotliwosci ich kursowania, zaleznie
od rozwoju aglomerac;ji i wynikajgcych z tego zmian jej potrzeb komunikacyjnych. Waznym czyn-
nikiem dajgcym dostep do rynku réznym mniejszym oferentom oraz dyscyplinujgcym zwycieskich
przewoznikow jest fakt, ze organizowane przez ZTM przetargi nie obejmujg obstugi catej aglome-
racji, lecz jedynie jej fragmentéw, a wprowadzana w jednym przetargu liczba nowych pojazdow
nie przekracza mozliwosci produkcyjnych ich producentéw.

Trudno wskazac jakiekolwiek merytoryczne przestanki, ktére wskazywatyby, ze w przypadku
organizaciji kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych nie jest mozliwe wdrozenie
analogicznych rozwigzan. Pierwszym skutecznym, cho¢ nie pozbawionym btednych zatozen,
przyktadem takiego przetargu w Polsce jest przedstawiona wczesnigj inicjatywa samorzgdu
wojewoddztwa kujawsko-pomorskiego z 2007 r. Kluczowym warunkiem niezbednym dla skutecz-
nego wytonienia najlepszego przewoznika sg przemyslane szczegodty specyfikacji ofert przetar-
gowych, uwzgledniajgce zarowno okres i zakres wykonywania ustug, jak i warunki techniczne.
Obecnie, jak wczesniej przedstawiono, dla przewoznikéw podstawowg barierg jest brak wias-
nego taboru kolejowego. Ze wzgledu na znaczne koszty jego zakupu i dtugi czas eksploatacji
(co najmniej 30 lat) zazwyczaj niemozliwy, a z pewnoscig ekonomicznie nieracjonalny, byiby
jego samodzielny zakup przez potencjalnego oferenta w przypadku relatywnie krétkiego czasu
obowigzywania umowy.

40 Ogtoszenie na sprzedaz ztomu stalowego klasy N-7 w postaci 5 sztuk EN57, 10.09.2012, pobrano z: http://old.przewozyregionalne.pl/img_in//0000%20
ZAMOWIENIA%20PUBLICZNE%202012/0OLSZTYN/10.09.2012%20Sprzedaz%20zlomu/Regulamin.pdf (dostgp 07.06.2013).
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VIl. Podsumowanie

Koleje samorzgdowe sg lepszym rozwigzaniem niz ogoélnopolskie Przewozy Regionalne,
jednak nie mozna uznac takiej drogi przeksztatcen za optymalng i docelowg. Powotywanie wtas-
nego przewoznika jest de facto tworzeniem lokalnego monopolu i angazowaniem sie panstwa
w prowadzenie dziatalnosci gospodarczej. Ponadto wydaje sie nieracjonalne tworzenie 16 kolei
samorzgdowych.

Najlepszym wzorem jest tu wojewodztwo kujawsko-pomorskie, ktore juz od szesciu lat
z powodzeniem organizuje przetargi na obstuge przewozéw kolejowych i gdzie ma miejsce rze-
czywista konkurencja ofert. Najwiekszg barierg w rozwoju takiej konkurencji ofert jest jednak
wspomniany brak taboru kolejowego. Samorzady posiadajg go zbyt mato, nie funkcjonuje rynek
umozliwiajgcy czasowe wypozyczanie uzywanego taboru (jak np. ROSCO w Wielkiej Brytanii),
a zbyt krotki czas obowigzywania uméw na obstuge przewozow nie pozwala na zakup nowego.
Ponadto mozliwa do osiggniecia w segmencie przewozow pasazerskich stopa zwrotu jest zbyt
niska w poroéwnaniu z przewozami tadunkéw, aby mogta pokry¢ koszty zakupu nowego taboru.
Wiekszos¢ taboru bytych PKP przeznaczonego do obstugi przewozow regionalnych posiada spoét-
ka Przewozy Regionalne, a pozostatego taboru pasazerskiego spétka PKP Intercity. Przewozy
Regionalne ograniczajg wykonywane przewozy, argumentujgc to nieadekwatnymi do kosztéw
dotacjami samorzgdowymi, a zbedny tabor kolejowy ztomuje w sposob uniemozliwiajgcy jego
odkupienie przez innych przewoznikéw.

Kazde przedsiebiorstwo stara sie zdoby¢ przewage konkurencyjng nad konkurencjg bgdz
potencjalng konkurencjg. Dlatego z punktu widzenia przedsiebiorstw posiadajgcych tabor bytych
PKP (ij. spotek Przewozy Regionalne, PKP Intercity, PKP Cargo S.A.) blokowanie dostepu do
tego taboru jest zachowaniem catkowicie racjonalnym. Jednak przedmiotowy majgtek nie jest
efektem dziatalnosci gospodarczej tych podmiotéw, nie zostat przez nie zakupiony, lecz zostat
im nieodptatnie przekazany przez panstwo. W zwigzku z tym panstwo ma prawo oczekiwac jego
wykorzystania racjonalnego dla spoteczenstwa i gospodarki, a nie — dla przedsiebiorstw domi-
nujgcych na rynku.

Majagc to na uwadze mozna wskaza¢ mozliwe rozwigzania eliminujgce wzmacnianie przez
podmioty dominujgce bariery wejscia na rynek, jakg jest dostep do taboru kolejowego.

1. Przekazanie catosci taboru Przewozow Regionalnych do dyspozycji wiascicieli tej spotki,
a wiec samorzgdom. Samorzad, posiadajgc nawet stare pojazdy udostepniane zwyciezcy prze-
targow na obstuge potgczen regionalnych, bedzie miat wiekszg, niz obecnie, szanse na wybér
optymalnego przewoznika.

2. Powotanie przez Ministerstwo Transportu (zapowiedziane w styczniu 2013 r.) spoftki udo-
stepniajgcej roznym przewoznikom tabor pasazerski, zarowno nowy, kupowany z wykorzystaniem
srodkow unijnych, jak i uzywany, poddawany modernizacji. Spoétce tej winien by¢ nieodptatnie
przekazywany tabor kolejowy zbedny spétkom PKP Cargo i PKP Intercity. Prostym kryterium
wskazujgcym ten tabor jest stan jego aktualnego utrzymania — jako zbedny uzna¢ mozna kazdy
pojazd kolejowy, dla ktérego uptynat termin waznosci ostatniej naprawy okresowej i nie skiero-
wano go do kolejnej naprawy.
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