Liberalizacja — lekarstwo na stan polskiej kolei

Bartosz Pawlowski

Kazdy korzystat kiedy$ z ustug Pol-
skich Kolei Panstwowych. Infrastruktura
jest w optakanym stanie, przez co podrdz
niemitosiernie si¢ dtuzy, pociagi sa brudne,
sp6zniaja si¢. Dodatkowo sie¢ potaczen
1 rozktad jazdy nie odzwierciedlajg potrzeb
pasazerow. Podobnie jest w relacjach
przewozow towarowych. Niniejszy artykut
ma pokazaé stan kolei w Polsce, ich oceng
1 postulaty nowych rozwigzan.

Na poczatku chcialbym si¢ odnie$c
do przewozéw towarowych, albowiem pro-
ces ich liberalizacji zakonczyt si¢ 15 marca
2008 r., kiedy otwarto dostep do catej sieci
kolejowych przewozéw towarowych w Unii
Europejskiej. Do najwazniejszych osiggnig¢
pakietow dyrektyw regulujacych rynek
towarowych przewozoéw kolejg nalezy zali-
czy¢ rozdzielenie zarzadzania infrastrukturg
od $wiadczenia uslug przewozu oraz regula-
cje z zakresu interoperacyjnosci, ktoére
pozwolity zharmonizowa¢ krajowe przepisy
z zakresu specyfikacji  technicznych
1 bezpieczenstwa.

W materii zarzadzania infrastruktu-
ra, nakazano wydzieli¢ spotki lub dziaty
w ramach juz istniejacych przedsigbiorstw,
tak aby byly one niezalezne finansowo
1 prawnie od podmiotow, z ktérych je wyod-

rebniono. Co wiecej, ich ksiegi rachunkowe

Wiedza Prawnicza nr 2/2009

maja uwzglednia¢ osobno wptywy pobiera-
ne z optat za dostep do infrastruktury
1z dotacji udzielanej przez panstwo na jej
utrzymanie. W Polsce istnieje oSmiu zarzad-
coOw infrastruktury, z czego najwigkszym
z nich jest PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,
ktory wchodzi w sktad grupy PKP S.A..
W zwigzku z powyzszym, pojawia si¢ pyta-
nie, jak ta zalezno$¢ wptywa na konkuren-
cyjno$¢ pozostatych podmiotow operujg-
cych na rynku towarowych przewozow
kolejowych?

OdpowiedZ na powyzsze pytanie
moze by¢ tylko jedna — nigdy nie mozna
méwi¢ o konkurencji, wyodrebniajac
zjednego przedsigbiorstwa kilku spotek
funkcjonujacych w ramach jednego holdin-
gu. Zalezno$¢ t¢ potwierdzali  prywatni
przewoznicy, a nawet sam Prezes UOKIiK.
Zauwazyl on mianowicie, ze PKP PLK
oprocz jednostkowych stawek podstawo-
wych 1 dodatkowych za dostep do infra-
struktury stosowaly réwniez upusty, zniz-
ki 1 preferencje w przyznawaniu tras dla
dotychczasowych  klientow(czyt. spotek
grupy PKP). Dodatkowo spoéika ta przyzna-
wala preferencyjne trasy dla przewoznikow,
ktérzy uprzednio korzystali z tras skatalogo-

wanych w rozkladzie jazdy, co rowniez

stanowito jawne faworyzowanie przewozni-
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ka panstwowego. Ponadto, nie do konca
wyrazna byla struktura $wiadczonych ushug
przez PKP Cargo, albowiem oprocz ofero-
wania przewozow kolejowych zarzadzaty
one takze infrastrukturg bocznic kolejo-
wych, torow stacyjnych, czy nabrzezy
portowych*’. To pozwalalo tej spolce
skutecznie ogranicza¢ dostgp do tej infra-
struktury konkurencji.

Zastrzezenia wzgledem PKP PLK
potwierdzajg przedstawiciele innych przed-
siebiorstw  kolejowych. Wedlug nich,
problemem krepujacym rynek jest ustalany
przez PKP PLK rozklad jazdy. Spoéika
w obawie przed podnoszeniem optat za
niewykorzystanie rozktadu jazdy zrezygno-
wala z wielu tras 1 pozostawita tylko te daja-
ce gwarancje ponad 50% ich wykorzystania.
Wzgledem za$ pozostatych tras, postanowi-
ta korzysta¢ z systemu udostgpniania tras
do realizacji konkretnego zamoéwienia na
podstawie sktadanych wnioskow, liczac ze
beda one rozpatrywane co najwyzej
w cztery dni. Weryfikacja tych planow
okazata si¢ dla przewoznika niezadowalaja-
ca. Kolejng problematyczng kwestig jest
oferowanie tras katalogowych, ktorych
dostgpnos$¢ jest niska, na przyktad tylko
w $rody lub tylko za dnia, albo co gorsza
mozliwos¢ dojazdu z jednoczesnym bra-

kiem mozliwosci powrotu®.

! Informacje pochodzg z konferencji po$wigcone;
ochronie praw konkurencji i liberalizacji rynku,
ktora odbyta si¢ w Warszawie 24 czerwca 2005 r. —
niepublikowane.

2 Rynek Kolejowy 3/2007 — opinie, s. 34.
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Problemem jest takze monopolistyczne
zachowywanie si¢ spotki PKP CARGO,
ktora mimo kar 1 postepowan przed UOKiK
stosuje kolejne metody ograniczania konku-
rencji. Jako przyklad konkurencyjni przed-
stawiciele z branzy — CTL Logistics podaja
wprowadzenie przez PKP CARGO umow
wigzanych, ktore zmuszaja jego klientéw do
zlecania PKP CARGO calopociaggowych
przewozé6w pod grozba nieudzielenia
upustow na przewozy rozproszone, czyli na
niepowiazane ustugi, ktorych w tym drugim
przypadku nikt oprocz PKP CARGO nie jest
w stanie wykona¢®. Uwagi konkurencji
potwierdzaja decyzje Prezesa UOKIiK
22004 r., w ktorych stwierdzono naduzywa-
nie pozycji dominujacej przez PKP Cargo
poprzez uzaleznianie zawarcia wieloletnich
umoéw z kontrahentami od korzystania przez
nich wylacznie z ushug panstwowego
przewoznika, jak roéwniez rdznicowanie
przyznawanych upustow dla kontrahentow
o podobnej wielkosci obrotow 1 wielkosci
masy przewozonych towaréw. W obu
przypadkach na PKP Cargo nalozono kary
o laczne; wartosci 60 min zt. Podobna
decyzja zostala wydana w 2007 r**.
Najciekawsze jest w tym wszystkim
réwniez to, ze pomi¢dzy narodowym
przewoznikiem, a  przedsi¢biorstwami
prywatnymi moze roéwniez dochodzi¢ do
23Rynmejowy 2/2008 — rozmowy, s. 46-49.
** Decyzja Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji i

Konsumentéw Nr DOK - 142/04, Nr DOK -
50/2004 oraz Nr DOK — 94/07.

30



porozumien majacych na celu ograniczanie
konkurencji. W 2005 r. Prezes UOKIiK
natozyt na PKP Cargo i CTL Logistic kary
— odpowiednio: 10 mln zt i 1,5 mln zt — za
porozumienie mi¢dzy oboma podmiotami,
majace na celu ograniczenie lub wyelimino-
wanie z rynku ustug spedycyjnych przedsie-
biorstw nieobjetych tym porozumieniem?®.
Jak wida¢, nie przeszkodzito to PKP Cargo
W pOzniejszym stosowaniu ucigzliwych
praktyk w innych sektorach ustug kolejo-
wych wzgledem swojego niedosztego
partnera z zaskarzonego porozumienia —
zgodnie z zastrzezeniami prezesa zarzadu
CTL Logistics.

Powyzsze postepowania wszczynane
przez urzad antymonopolowy i ich zasad-
nos¢ zdajg si¢ potwierdzac ,,niereformowal-
nos¢” panstwowego przewoznika, dlatego
tez nalezatloby si¢ skupi¢ na zmianach
w branzy kolejowej i1 regulacjach jej doty-
czacych.

Podstawowym kierunkiem zmian
winno by¢ catkowite sprywatyzowanie spot-
ki PKP Cargo, ale przedtem nalezaloby
wyodregbnic

z niej calg infrastrukture

logistyczng, czyli bocznice, terminale
przetadunkowe itp.. Panstwo w strategii dla
transportu kolejowego z 2007 r., w swoich
zatozeniach przewidzialo skupienie dzialal-
nosci PKP Cargo wlasnie na ustugach
zwigzanych z logistyka. Dlatego tez propo-

» Decyzja Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji i
Konsumentéow Nr DOK - 172/05.
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nowatbym wydzieli¢ cze$¢ dotyczaca tych
uslug, a reszte sprywatyzowac. Ponadto
warto bytoby potaczy¢ te¢ wydzielong spotke
z PLL LOT, ktore objeloby w niej udziaty
w zamian za udost¢pnienie floty lotniczej
1jej obstugi celem zaoferowania szerszego
wachlarza ustug logistycznych. Podobne
rozwigzanie przyjela kolej niemiecka
tworzac spotke DB Schenker oferujaca
kompleksowe ustugi w transporcie intermo-
dalnym.

Zastanowmy si¢, co dzigki temu
otrzymamy? Po pierwsze, zbywamy udziaty
w PKP Cargo, ktore w roku ubiegltym przy-
niosto straty. W 2007 r. zanotowaty co
prawda zysk, ale przy przychodach rz¢du 5

mld zt 7 mln z*

nie stanowi zadnego 0sig-
gniecia. Ze srodkow pozyskanych z prywa-
tyzacji PKP Cargo mozna by dokapitalizo-
wacé nowopowstatg spotke oraz zmniejszy¢
dlugoterminowe zadluzenie grupy PKP.
Liberalizacja rynku przewozow towaro-
wych poskutkowata powstaniem wielu
nowych podmiotow na rynku i ogranicza-
niem roli narodowego przewoznika. Jego
wielko$¢ pozwala mu co prawda pehic¢ rolg
najwickszego operatora na rynku, pytanie —
jak dlugo? Systematycznie spada bowiem
udzial PKP Cargo w rynku przewozoéw
towarowych — z 78,2% w 2006 r. do 75,7%
w 2007 r.*”. Spadek nie jest imponujacy, ale

pokazuje kierunek zmian. Po drugie, Skarb

26

Raport roczny Grupy PKP za 2007 r..
" Raport roczny PKP Cargo za 2007 r..
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Panstwa  dysponowatby  51%  akcji
nowoutworzonej spotki, czgs¢ — zalezna od
wartosci aportu — przypadataby PLL LOT,
pozostalg za$ cz¢s$¢ minister skarbu moglby
sprzeda¢ w formie oferty publicznej,
uzyskujac dodatkowe srodki na dziatalnos¢
spoiki.

Warto by rozwazy¢ jakiekolwiek
dzialania odnoszace si¢ do PKP Cargo,
albowiem najlepszy czas na prywatyzacje
tej spotki juz dawno mingt. Mozna albo
czeka¢ w nadziei, ze sytuacja finansowa
irynkowa narodowego przewoznika si¢
poprawi, co jest raczej watpliwe — robi to
rzad w swojej strategii dla kolei do roku
2013, albo sprzeda¢ lub przeksztalci¢
przecigzone kadrowo PKP Cargo. Dla
porownania — wigkszy DB Schenker zatrud-
nia niespelna 29 tysiecy pracownikow,
a PKP Cargo 44 tysigce®™. Widaé tu nie-
efektywna rcke wilascicielska (Skarb Pan-
stwa posiada 97,53% akcji), ktéra az prosi
si¢ 0 zmian¢ 1 niemarnowanie publicznych
pienigdzy. Stworzenie spotki z branzy
logistycznej z udziatem panstwa mogloby
wyksztalci¢

regionalnego lidera w tej

branzy pod warunkiem zachowania
elastycznosci w stosunku do potrzeb klien-
tow 1 zachowania na rozsagdnym poziomie
relacji jakosci do ceny. Po ,,okrzepnigciu”

spotki na rynku mozna by zmniejsza¢ udzia-

28 Raporty roczne DB Schenker i PKP Cargo za 2007
r..

Wiedza Prawnicza nr 2/2009

ly panstwa, z zachowaniem jednak pakietu
kontrolnego.

W odniesieniu do zarzadcy infra-
struktury, czyli PKP PLK nalezaloby
dokona¢ zmiany wiascicielskiej. Obecnie az
43% udziatow posiada PKP S.A., co
negatywnie wptywa na relacj¢ miedzy PKP
PLK i spotkami nalezacymi do grupy PKP a
podmiotami  na  rynku.

Co wigcej, zarzadca infrastruktury jest pod-

pozostatymi

miotem o strategicznym znaczeniu dla funk-
cjonowania panstwa pod wzgledem jego
bezpieczenstwem tak gospodarczym, jak
1 zbrojnym. Ponadto zapewnia niezakldcone
funkcjonowanie kolei 1 wykonywanie zadan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych.
Najlepiej wida¢ to na przyktadzie Wielkiej
Brytanii, ktora dokonata prywatyzacji infra-
struktury kolejowej w 1993 r., po czym po
serii wypadkow 1 zlej kondycji finansowe;j
prywatnego zarzadcy byla zmuszona do
jego ponownej nacjonalizacji. Dlatego tez
jedyne co nalezatoby poprawié, to wzmoc-
ni¢ stan wlasnosci panstwa w spolce
zarzadzajacej infrastruktura, uniezalezniajac
ja od innych przedsigbiorstw Swiadczacych
ustugi przewozu oraz wzmocni¢ kontrolg
regulatora rynku nad procesem uktadania
rozktadu jazdy i przydzielaniu tras oraz
przejrzystosci upustow stosowanych przez
zarzadce. W razie ,recydywy” stosowania
tego procederu — dobrze by byly one prze-
kazywane 1 zatwierdzane przez Urzad

Transportu Kolejowego. Co wigcej, naleza-
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toby zwigkszy¢ naklady inwestycyjne, przy
jednoczesnym zmniejszeniu oplat za dostep
do infrastruktury.

Ministerstwo Transportu w przyjetej
strategii dla kolei zaproponowato, aby
0 poziomie ceny za dostep do infrastruktury
decydowaty:

- wszystkie koszty zwiazane bezposrednio
z kosztem udostepnienia konkretne;j
trasy przewozowej,
- odpowiedni udziat kosztow utrzymania
w stanie gotowosci przewozowej calej
krajowej sieci linii kolejowych,

koszty obstugi kredytow zaciggnietych
w ubieglych latach przez zarzadce na
budowe linii kolejowych i rozbudowe lub
modernizacj¢ systemow prowadzenia
ruchu kolejowego oraz naklady na odtwo-
rzenie majagtku niezbednego do realizacji
zadanh utrzymaniowych zarzadcy. Dodatko-
wo utrzymana ma by¢ zasada dofinansowa-
remontow 1

nia kosztéw utrzymania

infrastruktury  kolejowej ze  Srodkow
publicznych, ze skutkiem obnizania cen za
dostep do infrastruktury®.
Nie jest to nic odkrywczego
w stosunku do dyrektywy 2001/14/WE, kto-
ra zharmonizowata normy dotyczace pobie-
rania optat za dostep do infrastruktury, co
zreszta znalazlo odzwierciedlenie w art. 33
ustawy o transporcie kolejowym i powigza-

ny z nim §8 rozporzadzenia ministra infra-

? Strategia ministerstwa transportu dla transportu
kolejowego do roku 2013.
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struktury w sprawie warunkow dostepu
i korzystania z infrastruktury kolejowej*’.
Na uwage wyrazong w strategii rozwoju
kolei zasluguje konieczno$¢ podnoszenia
efektywnosci dziatania zarzadcy infrastruk-
tury. W jaki sposob? — tego ministerialni
autorzy strategii nie podaja, albo nie chca
podawa¢. Moim zdaniem najwigksza role
odgrywa przerost zatrudnienia. W 2007 r.
PKP PLK zatrudnialy ponad 42 tysigce
pracownikow, dla porownania kolejowi
zarzadcy w Wielkiej Brytanii
i we Wloszech — 33 tysigee®'. Jak widaé jest
spory zakres do dokonywania oszczednos$ci
1 zapewnienia przez to efektywnosci, co jed-
noczesnie pozwoliloby zmniejszy¢ stawke
optat za dostep do infrastruktury. Niestety,
najpierw wymaga to radykalnej postawy ze
strony rzadu w stosunku do kolejowego
lobby zwigzkow zawodowych.

Przechodzac do kolejnej kwestii
zwigzane] z interoperacyjnoscia, nadmieni¢
tylko, ze regulacje europejskie spehity

zadanie harmonizujac

przepisy

dotyczace norm i specyfikacji technicznych

swoje

dla przemystu kolejowego oraz ujednolica-

jac  regulacje  dotyczace = przepisow

bezpieczenstwa na kolei, sygnalizacji i tacz-
nosci oraz certyfikacji taboru i zatdég. Dzigki
nim mozliwe stato si¢ przekraczanie catych
30 Rozporzadzenie ministra infrastruktury z dnia 27 lutego
2009 r. w sprawie warunkéw dostgpu i korzystania z
infrastruktury kolejowej, (Dz.U. z 2007 Nr 35, poz. 274).
3! Raporty roczne zarzadcow infrastruktury we

Wrtoszech (RFI) i Wielkiej Brytanii (Network Rail
Ltd.) za 2007 r..
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skladow pociagdéw przez granice panstw
cztonkowskich,  poprzez  zastosowane
w nich rozwigzania wielosystemowe. —
Trzeba wiedzie¢, ze w Unii Europejskiej ist-
nieja cztery zasadnicze systemy zasilania
trakcji oraz trzy zasadnicze rozstawy torow.
Ujednolicenie poszczegdlnych podsyste-
mow infrastruktury 1 taboru umozliwito
przejazd francuska kolejag TGV 1 niemiecka
ICE z Paryza przez Amsterdam do Kolonii,
w konsekwencji czego pasazerowie uzyskali
realny wybor pomiedzy oferowanymi przez
roézne przedsiebiorstwa ustugami.

Kolejnym zagadnieniem sg pasazer-
skie przewozy kolejowe. Ich liberalizacja
jest najwazniejsza z punktu widzenia kazde-
go z nas, albowiem, je$li nie jesteSmy
dyrektorem kopalni, rafinerii czy innej bran-
zy przemystu, to wlasnie nam — pasazerom
zalezy na jak najlepszym funkcjonowaniu
kolejowych

przewozow  pasazerskich.

Pociggi maja by¢ czyste, punktualne,
bezpieczne 1 porusza¢ si¢ mozliwie jak
najszybciej. Co wiec daja nam regulacje
europejskie?

Odpowiedz na tak postawione pyta-
nie nie moze by¢ jednoznaczna, albowiem
zadne przepisy nie zmusza przewoznika,
aby ten dysponowal najnowoczes$niejszym
taborem, nie spdzniat si¢, czy dbat o porza-
dek, aczkolwiek takie $wiadczenie ustlug
wzgledem klienta jest domena wolnego
rynku i sprawdza si¢ w relacjach przedsie-

biorca — konsument. — Nie satysfakcjonuje
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mnie wykonana ustuga id¢ do konkurencji.
Przy przewozach kolejowych nie mamy juz
takiego wyboru. Mozemy co najwyzej
skorzysta¢ z alternatywnych form podrézo-
wania. Czy to si¢ zmieni wraz z wejsciem
przepisOw  dostosowujacych prawo do
dyrektywy 2007/58/WE? — czas pokaze.

Rada Europejska wraz z Parlamen-
tem Europejskim — mocg wymienionej
dyrektywy — otworzg z dniem 1 stycznia
2010 r. miedzynarodowe pasazerskie
przewozy kolejowe. Dotyczy¢ to bedzie
takze prawa kabotazu, czyli mozliwos$ci
swiadczenia ustug w jednym panstwie
cztonkowskim po trasie przyznanej licencji
na wykonywanie przewozow mig¢dzynaro-
dowych. —  Upraszczajac, niemiecki
przewoznik kolejowy bedzie mogt oferowac
swoje ustugi przewozu mi¢dzy Poznaniem a
Warszawa w ramach trasy Warszawa — Ber-
lin. Rozczarowuje, ze Parlament Europejski
nie poszedt krok dalej 1 nie zdecydowat si¢
otworzy¢ réwniez krajowych przewozow
pasazerskich, zgodnie 2z rekomendacja
Komisji Transportu i Turystyki.

Z punktu widzenia pasazera zmiany
te nie zmienig zbyt wiele, chyba ze
dotyczy¢ to bedzie pasazeréw z najwigk-
szych aglomeracji. Jak wiec zmienié rzeczy-
wisto§¢ pasazerskich ustug kolejowych
w mniejszych  osrodkach, gdzie kolej

istotne  znaczenie

odgrywa

o charakterze lokalnym — dowozowym do

réwniez

szkot, instytucji publicznych 1 pracy?
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Recepta jest jedna — usamorzadowienie
kolei regionalnych. Oczywiscie nastgpito to
juz w 2008 r. — mocg nowelizacji ustawy
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywa-
tyzacji  przedsigbiorstwa  panstwowego
,Polskie Koleje Panstwowe”. Pozostaje
jednak pytanie na ile rozwigze to problem
przynoszacych straty przewozoéw regional-
nych? Odpowiedz wbrew pozorom nie
bedzie negatywna, albowiem ustawodawca
wyposazyl samorzady w odpowiednie
instrumenty prawne, stuzace racjonalizacji
i rewitalizacji linii kolejowych na ich obsza-
rze. Po pierwsze — mocg art. 33u ustawy
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywa-
tyzacji  przedsigbiorstwa  panstwowego
,Polskie Koleje Panstwowe”— samorzady
wojewddztw uzyskaty udzialty w kapitale
zaktadowym PKP Przewozy Regionalne.
Po drugie — mocg art. 18a tej samej ustawy
— zezwolono PKP PLK lub PKP S.A. za
zgoda ministra ds. transportu na nieodplatne
przekazywanie samorzadom linii kolejo-
wych, nieposiadajacych znaczenia panstwo-
wego. Dokonano réwniez dofinansowania
PKP PR kwotg ponad 2 mld zl na splate
zobowigzan wynikajacych z obowigzku
$wiadczenia ustug publicznych polegaja-
cych na wykonywaniu przewozow pasazer-
skich, z czego kwota 300 min zt zostala
zagwarantowana PKP S.A., jako sptata

udzielonych wczes$niej pozyczek —
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czyli stanowi to de facto posrednie dofinan-
sowanie rowniez tej spotki*?. Co wiecej —
w projekcie nowelizacji ustaw: o autostra-
dach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu
Drogowym, o Funduszu Kolejowym,
o dochodach jednostek samorzadu teryto-
rialnego oraz o transporcie kolejowym — na
lata 2009 — 2015 przewidziano $rodki dla
samorzadow wojewddztw na modernizacj¢
taboru oraz zadania zwigzane z organizacja,
finansowaniem 1 wykonywaniem regional-
nych przewozow pasazerskich. Ich kwota to
800 mln zt roztozona na przestrzeni tych lat
— proporcjonalnie do posiadanych udziatow.
Ponadto, samorzady maja réwniez uzyski-
wa¢ od 2010 r. dodatkowe dochody

Z WyZSZego procentowego udziatu
z wptywoéw od podatku dochodowego od
osob prawnych (CIT) — 14,75% zamiast
14%%. Z przeprowadzonej przeze mnie
symulacji — na przykladzie wojewddztwa
Kujawsko-Pomorskiego — wyszto, ze srodki
zagwarantowane po usamorzgdowieniu
kolei wyniosg jakies 15 min zt dla tego
samorzadu, a koszt jej utrzymania w 2007 r.
wyniost 78 mln zt — wliczajac srodki pocho-
dzace z funduszy europejskich (13,7 min

z1)**. Dochodzi¢ do tego bedg réwniez

32 art. 33m ust.1 ustawy o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa
panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe”, (Dz.U.
2000 Nr 84, poz. 948 z p6zn. zm.).

3 Informacje dotyczgce projektu nowelizacji
pozyskane ze strony internetowej Kancelarii Prezesa
Rady Ministrow.

3 Symulacja opracowana na bazie sprawozdania z
wykonania budzetu wojewddztwa Kujawsko-
Pomorskiego za 2007 r..
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rekompensaty za wykonywanie przewozow
pasazerskich w ramach obowigzku $wiad-
czenia ustug publicznych. Te s$rodki nie
starczg na utrzymanie i rozwdj regionalnej
kolei, tym bardziej ze fundusze unijne
w kolejnym  okresie = finansowym — —
2013-2020, beda zapewne przesunigte do
biedniejszych panstw cztonkowskich. Coz
zatem mozna zrobic...?

Remedium na niedobdr $rodkéw na
kolej lokalng moze by¢ wspomniany
wczesniej art. 18a ustawy o komercjalizacji
i prywatyzacji PKP. Na jego podstawie
mozna by stworzy¢ wojewodzkich zarzad-
coOw infrastruktury, ktérzy mogliby pozyski-
wa¢ finansowanie z budzetu panstwa na
utrzymanie i modernizacj¢ infrastruktury.
Warto byloby zastanowic si¢ nad rewitaliza-
cja zapomnianych szlakow wojewodzkich
w oparciu o partnerstwo publiczno-prywat-
ne. Przedsigbiorca prywatny w oparciu
o wieloletnie umowy zawarte z samorzadem
wojewddztwa moglby ponies¢  koszty
zwigzane z przywroceniem przejezdnosci
linii 1 poprawg ich jakos$ci, uzyskujac prawo
do pobierania optat za dostep do infrastruk-
tury. Jezeli bytlyby one nalezycie utrzymane
1 mialyby potaczenie z gldownymi szlakami
komunikacyjnymi, stanowitoby to doskona-
g alternatywe dla tras zarzadzanych przez
PKP PLK, ktore na wielu odcinkach sg
w fatalnym stanie, a program ich moderni-

zacji jest odlozony ad calendas grecas.

Zacheta dla tworzenia partnerstwa publicz-
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no-prywatnego sg formy gwarancji udziela-
ne przez Europejski Bank Inwestycyjny
(EBI) 1 Komisj¢ Europejska, w razie nie-
moznos$ci skorzystania z innych form
wsparcia europejskiego. Dodatkowo samo-
rzad moglby, planujac siatke polaczen na
swoim obszarze, rozpisa¢ przetargi na
obsluge poszczegdlnych tras, dzigki czemu
wymusitoby to konkurencje w regionalnych
przewozach pasazerskich. Do tego potrzeb-
ne bedg zmiany w ustawie o transporcie
kolejowym, ktore regulowatyby kwestie
marzy za udostgpnianie kas biletowych
1 ogolne zasady uznawania biletow poszcze-
g6lnych przewoznikéw — celem zapobieze-
nia zachowan antykonkurencyjnych.
Podsumujmy zatem cato$¢ funkcjo-
nowania kolei w Polsce. Jest ona niedofi-
nansowana, Wwystepuje W niej przerost
zatrudnienia, nie tworzy elastycznej — odpo-
wiadajacej klientom — oferty uslug, naduzy-
wa pozycji dominujacej 1 pozoruje kierunki
zmian. Wtoruje jej w tym kazdy kolejny
rzad, starajac si¢ nie straci¢ wizerunku
w oczach elektoratu. Prywatyzacja przedsie-
biorstwa PKP jest odlozona w blizej
nieokreslonym czasie, a europejskie regula-
cje otwierajace rynek kolejowych przewo-
z6w towarowych dobitnie pokazuja, ze czas
prywatyzacji juz mingt. Obecnie w Polsce —
w 2008 r. dziatalo 62 przewoznikow. Udziat
PKP Cargo jest nadal znaczny (75%),
aczkolwiek wystarczy poczeka¢ do konsoli-

dacji rynku lub wejscia nan duzych graczy
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europejskich, jak cho¢by kolei niemieckich,

ktore moga zachwiaé jego pozycja.
Podobnie przedstawia si¢ sytuacja w mig-
dzynarodowych przewozach pasazerskich,
zwlaszcza w odniesieniu do dochodowej
spotki PKP Intercity. Kabotaz moze uszczu-
pli¢ zyski tego przedsigbiorstwa, dlatego
warto by pomysle¢ o strategicznym partne-
unowocze$nic¢

rze, ktory  pomoglby
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i podnies¢ jakos¢ ustug oraz skutecznie
walczy¢ na konkurencyjnym rynku. A kolej
lokalna...? W przewozach regionalnych nic
si¢ nie zmieni, je§li réwniez 1 tu nie
wprowadzi si¢ konkurencji. Udato si¢
w wojewodztwie

Kujawsko-Pomorskim,

uda si¢ i w innych.
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