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LIBERALIZACJA USLUG KOLEJOWYCH W POLSCE:
WSPOLPRACA NA PLASZCZYZNIE
ZARZADCA INFRASTRUKTURY - PRZEWOZNICY

Streszczenie. W artykule przedstawiono wybrane problemy, dotyczace liberalizacji ustug
kolejowych w Polsce w zakresie wspotpracy przewoznikéw z zarzadca infrastruktury.
Wskazano Kkierunki dziatan, umozliwiajgce poprawe warunkéw konkurencji oraz
w odniesieniu do czes$ci zagadnien zaproponowano konkretne rozwigzania. Poruszana
tematyka wskazuje na potrzebe uwazniejszej kontroli funkcjonowania zarzadcy infrastruktury
z uwagi na monopolistyczny charakter prowadzonej dziatalnosci.

LIBERALISATION OF RAIL MARKET IN POLAND: COOPERATION OF
INFRASTRUCTURE MANAGER AND OPERATORS

Summary. The article describes selected topics on liberalisation of rail market in Poland in
the field of cooperation of infrastructure manager nad operators. It shows the direction of
needed changes to improve the possibilities of competition and gives solutions to some of the
topics. Given examples shows, that the infrastructure manager requires better control, as its
functioning is a monopoly.

1. WPROWADZENIE

Do dzi$ wiele 0s6b nie jest Swiadomych postepow, jakie Polska poczynita w kierunku
liberalizacji ustug kolejowych. Przeksztatcenie w 2001 roku jednolitych struktur PKP
w szereg spotek, wydzielajac przede wszystkim zarzadce infrastruktury (PKP PLK SA) oraz
przewoznikdéw otworzyto nowe mozliwosci. Po zaledwie pieciu latach w Polsce funkcjonuje
ponad pieédziesieciu przewoznikéw kolejowych, w wiekszosci zajmujgcych sie ruchem
towarowym. Prywatni operatorzy podejmujg coraz skuteczniejsze dziatania na rzecz
zdobywania nowych odbiorcow ustug. Liberalizacja w zakresie ruchu towarowego na kolei
stata sie faktem.

Niezmiernie wazng role w catym procesie odegraty PKP Polskie Linie Kolejowe SA.
Bedac cztonkiem Grupy PKP Spoétka podejmowata jednocze$nie wszelkie konieczne kroki na
rzecz umozliwienia dziatalnosci prywatnych operatoréw. Nie udato sie jednak osiggna¢ efektu
konkurencji w zakresie ofert dla pasazerow. Pomimo powstania kilku spétek realizujgcych
przewozy pasazerskie, rynek nadal jest podzielony, a pojawiajgce sie z rzadka elementy
rywalizacji sg z czasem eliminowane.

Kiedy istnieje mozliwo$¢ wypracowania zysku, pokonuje sie wiele przeszkoéd, aby
osiggng¢ wyznaczony cel. Prywatni przewoznicy towarowi, pomimo stanowczych dziatan
PKP CARGO SA, zdobyli lokomotywy dopuszczone do ruchu w Polsce, pozyskali niezbedne
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wagony, wprowadzili skuteczne rozwigzania w zakresie podwyzszenia niezawodnosci
przewozéw (np. poprzez stosowanie podwdjnej trakcji). Zarobek to podstawowy motor
rozwoju konkurencji. Jego brak skutkuje stagnacjg obserwowang w ruchu pasazerskim. W tej
czesci  rynku ustug kolejowych wiekszo$¢ realizowanych przewozéw wymaga
dofinansowania badz z budzetu Panstwa, badz z budzetéw urzedéw marszatkowskich.
Dodatkowo, istniejgcy system przydzielania $rodkéw na wsparcie przewozow skutecznie
przeciwdziata powstawaniu konkurencji (zasada jednego zwyciezcy). Na przeszkody
przewoznicy napotykajgjednak nie tylko ze strony rozwigzan legislacyjnych, ale rowniez na
styku wspotpracy z zarzadcg infrastruktury.

Warunki wspotpracy zarzadcy infrastruktury z uczestnikami rynku ustug kolejowych
stanowig podstawe do prawidtowego funkcjonowania konkurencji. Poniewaz zarzadca
infrastruktury jest w tym zakresie monopolista, jego dziatalno$¢ powinna podlegac
szczegblnej kontroli.

Warto przyjrze¢ sig, co mozna poprawi¢ w relacji: zarzadca infrastruktury -
przewoznicy, aby konkurencja miata jeszcze bardziej zdrowy charakter. By¢é moze
proponowane rozwigzania pozwolityby na rozpoczecie dziatalnosci prywatnych
przewoznikdw pasazerskich na szerszg skale.

2. ODSZKODOWANIA ZA OPOZNIENIA POCIAGOW

Brak dziatajgcego w praktyce systemu wzajemnych rozliczen pomiedzy zarzadcg inra-
struktury a przewoznikami w zakresie pokrywania kosztow powstajgcych w wyniku op6znien
pociggéw bedzie z czasem coraz bardziej odczuwalny. Proces obligowania przewoznikéw do
wyptacania pasazerom odszkodowan za opoznienia zostat juz rozpoczety, apierwsze
regulacje w tym zakresie funkcjonujg w odniesieniu do komunikacji miedzynarodowej.
Opédznienia w dostawach tadunkéw prowadza do obnizenia wiarygodnosci przewoznikow
towarowych. W sytuacji kiedy wiekszo$¢ przyczyn opdznien lezy po stronie zarzadcy
infrastruktury, wprowadzenie przejrzystego systemu wzajemnych rekompensat wydaje sie
by¢ niezbedne. Innym problemem jest fakt, ze to co dla pasazera jest op6znieniem, czesto dla
PKP PLK SA oznacza planowe prowadzenie ruchu pociagéw (np. wedtug specjalnego
rozktadu jazdy wprowadzonego na okres robot torowych). Obecne rozwigzania nie motywuja
w spos6b wystarczajacy zarzadcy infrastruktury do planowego prowadzenia ruchu pociggéw.

3. TERMIN OGLOSZENIA CENNIKA USLUG

Cennik stawek dostepu do infrastruktury kolejowej na rok 2006 zostat przyjety do
stosowania Uchwalg Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe SA z 7 lipca 2005 r.
i zatwierdzony przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego Decyzjg Nr TRL/8/05 z dnia 10
czerwca 2005 r. i Decyzjg Nr TRL/15/05 z dnia 18 lipca 2005 r., jako obowigzujacy na okres
Rocznego Rozkiadu Jazdy 2005/2006. Nie bytoby w tym nic ztego, gdyby nie fakt, ze
zamowienia na wiekszo$¢ pociggoéw nalezato ztozy¢ do konica kwietnia 2005 roku.
Uczestnicy rynku zostali postawieni przed konieczno$cig zamawiania ustugi, nie znajac jej
ceny. Warto wspomnie¢, ze koszt dostepu do infrastruktury jest najwazniejszym sktadnikiem
kosztow dziatalnosci przewoznikéw kolejowych. W tej sytuacji przygotowanie wiarygodnego
biznesplanu wymaga wielkiego wyczucia.

Taka sytuacja pozwala na ustalanie ceny dostepu do infrastruktury w oparciu o
wielko$¢é zaméwienia ze strony przewoznikéw. Innymi stowy: zarzadca infrastruktury znajac
popyt moze dostosowac¢ ceny do swoich stalych kosztéw, zamiast utrzymujgc ceny na
stabilnym poziomie dostosowywac koszty do wielko$ci popytu.
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W przysztosci nie powinno dochodzi¢ do takich sytuacji. Niestety, przy ustalaniu
cennika na 2007 rok odwrdcenie pozadanej kolejnosci zdarzeh ponownie miato miejsce.

4. PODZIAL CENNIKA Z PUNKTU WIDZENIA KATEGORII POCIAGU

Skiadajagc w PKP PLK SA wnioski o przyznanie tras dla pociggéw, przewoznik ma do
wyboru nastepujace kategorie pociggéw (z punktu widzenia cennika ustug):

pociggi pasazerskie kwalifikowane,

pociagi pasazerskie inne niz kwalifikowane,
autobusy szynowe,

pociagi towarowe,

lokomotywy luzem,

catopociggowe przewozy kombinowane,
pociagi stuzbowe.

Do kazdej z kategorii pociggu jest nierozerwalnie przypisany priorytet. Dotyczy to
zar6éwno otrzymywania trasy od zarzadcy infrastruktury, jak i rozwigzywania wszelkich
konfliktéw na poziomie dyspozytorskim, juz w trakcie realizacji rozktadu jazdy. Pociagi
»PKP Intercity” Sp. z o0.0. ,,skazane” sg na wysokie stawki dostepu do infrastruktury:
przewoznik nie moze zadaé, aby pocigg ekspresowy miat nizszy priorytet, ale za nizszg
stawke. ,,Koleje Mazowieckie” Sp. z 0.0. nie moga zazadac, aby pocigg dowozacy do pracy
miatl pierwszenstwo przed pociggiem kategorii EuroNight, nawet jezeli chciatyby za to
zaptaci¢ wyzszg stawke. Pocigg towarowy nie bedzie miat pierwszenstwa przed pasazerskim,
nawet jezeli pocigg pasazerski ma niewielki priorytet i przewoznik gotow bytby przepuscié
pocigg towarowy zapewniajacy dostawy w systemie ,just-in-time” w zamian za obnizenie
optat na rzecz PKP PLK SA. Przewoznicy nie majg mozliwosci wyboru (wykupienia)
pierwszenstwa pociagu. Priorytety zostaty narzucone.

Obnizenie stawek dostepu w zamian za obnizenie priorytetu pociggu umozliwitoby
przywrécenie ruchu pasazerskiego na niejednej linii o znaczeniu lokalnym. Umozliwienie
pozyskania wyzszego priorytetu dla przewozéw towarowych pozwolitoby na umocnienie
kolejowych  przewoznikéw towarowych (podniesienie jako$ci: czasu przejazdu,
punktualnosci) i skuteczniejsze przejmowanie przewozu towaréw od transportu drogowego.

5. SKROSNE FINANSOWANIE PRZEWOZOW PASAZERSKICH PRZEZ
PRZEWOZNIKOW TOWAROWYCH

Jednym z podstawowych celdw restrukturyzacji sektora kolejowego byto
wyeliminowanie zjawiska skro$nego finansowania deficytowych przewozéw pasazerskich
przez dochodowe przewozy towarowe. Pomimo dokonanego podziatu PKP na przewoznikow
towarowych i pasazerskich sytuacja ta wcigz ma miejsce, cho¢ ma charakter ukryty.
Przewoznicy zostali obcigzeni kosztami utrzymania infrastruktury nieréwnomiernie: bogatsi
operatorzy towarowi ptacg wyzsze stawki dostepu do infrastruktury, co umozliwito ich
obnizenie dla zdecydowanie biedniejszych operatoréw pasazerskich. Ukrywanie
rzeczywistych kosztow funkcjonowania przewozéw zaréwno pasazerskich, jak i towarowych
tworzy znieksztatcony obraz zasadnosci podzialu zadan pomiedzy poszczegblne Srodki
transportu z punktu widzenia gospodarki. Urealnienie stawek najprawdopodobniej
spowodowatoby odcigzenie transportu drogowego w zakresie ucigzliwych dla wszystkich
przewozéw tadunkéw, a w zakresie lokalnej komunikacji pasazerskiej miejsce drogich
w eksploatacji pociggéw pasazerskich zajetaby dziesieciokrotnie tansza komunikacja
autobusowa.
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6. ELEKTRYFIKACJA LINIl KOLEJOWYCH

Przewoznicy wykorzystujacy do prowadzenia przewozdéw trakcje elektryczng ptaca za
dostarczenie energii spotce ,PKP Energetyka”. Jednoczes$nie koszty eksploatacji sieci
trakcyjnej ponosi ,,PKP PLK SA”. Brak rozrdznienia stawek dostepu do infrastruktury
w zaleznosci od rodzaju trakcji oznacza, ze koszty utrzymania sieci trakcyjnej roztozone sg na
wszystkie rodzaje pociggow.

Dodatkowo obserwowany jest zastdj w zakresie elektryfikacji linii kolejowych.
Zarzadca infrastruktury z ekonomicznego punktu widzenia nie ma powodu do rozwoju sieci
linii zelektryfikowanych, gdyz stanowi to dla Spotki wytgcznie dodatkowe koszty. W tej
sytuacji, gdyby PKP PLK SA brala pod uwage wytgcznie rachunek ekonomiczny, powinno
dazy¢ sie do deelektryfikacji catej sieci kolejowej.

Zrdznicowanie stawek dostepu do infrastruktury kolejowej w zalezno$ci od rodzaju
trakcji spowodowatoby:

- umozliwienie rozwoju elektryfikacji linii kolejowych,

- obnizenie stawek dostepu do infrastruktury dla pociggéw prowadzonych trakcja spalinowa,

- podwyzszenie stawek dostepu do infrastruktury dla pociggéw korzystajagcych z sieci
trakcyjnej.

7. ZASADY USTALANIA OPLAT ZA DOSTEP DO INFRASTRUTURY

Biorgc pod uwage przedstawione powyzej uwagi odnos$nie do cennika PKP PLK SA,
za optymalne wydaje sie przyjecie jak najogoélniejszych zasad ustalania stawek dostepu do
infrastruktury. Cena (C) powinna by¢ zalezna od nastepujgcych elementéw:

1. s - cze$¢ stata dla kazdego pociggu [zt] - zapewniajgca réwnomierne roztozenie
pomiedzy wszystkie pociggi kosztow:

a. eksploatacji urzagdzen sterowania ruchem kolejowym,

b. administraciji,

¢. innych kosztéw niezaleznych od wielkos$ci realizowanej pracy eksploatacyjnej;

2. e - dodatkowa optata za korzystanie z trakcji elektrycznej;

3. m- cze$¢ zalezna od wielko$ci masy pociggu [zt] - uwzgledniajgca koszty odtworzenia
nawierzchni kolejowej z tytutu przeniesionej pracy eksploatacyjnej;

4. p - marza, cze$¢ zwigzana z priorytetem [-] - wykupienie pierwszenstwa dla danego
pociagu; dla zerowej marzy (najnizszy priorytet) p=I; w pozostatych przypadkach p>I.

Aby wiasciwie odwzorowaé relacje poszczegolnych kosztéw zarzadcy infrastruktury,
zalezno$¢ powinna mie¢ postac:

C=(s+e+m)*p 1)

Zastosowanie wzoru (1) nie wymaga dalszego dzielenia cennika na jakiekolwiek
kategorie. Nalezy jedynie okres$li¢ liczbe klas priorytetbw oraz odpowiadajgcy im cigg
wartosci p.

Aby unikngé¢ sytuacji, w Kktérej powolne pociggi uniemozliwiajg witasciwe
wykorzystanie przepustowosci linii kolejowych poprzez blokowanie pociggéw szybkich,
podang metodyke wystarczy uzupetlni¢ o ograniczenia, dotyczgce poszczeg6lnych Kklas
priorytetéw, np.:

- najwyzszy priorytet mogg uzyska¢ wytacznie pociggi mogace rozwing¢ predkos$¢ 160
km/h, kolejne klasy - stopniowo zmniejszane wymagania.

W odréznieniu od obowigzujacego cennika, przy takim rozwigzaniu przewoznik nie
jest zmuszony do ponoszenia wysokich optat za korzystanie z linii przystosowanej do
rozwijania duzych predkosci, jezeli predkosci tej nie wykorzystuje.
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8. PRZYDZIELANIE TRAS PRZEWOZNIKOM

Obowigzujacy harmonogram czynnosci zwigzanych z opracowaniem rocznego
rozktadu jazdy pociggéw przewiduje systematyczne sktadanie przez przewoznikéw wnioskéw
- w kolejnosci zgodnej z zatozonym priorytetem. Po opracowaniu rozktadu jazdy pociagow
w tej samej kolejnosci wnioski zostajg przekazane przewoznikom w celu zaakceptowania
zaproponowanego rozktadu jazdy. Problem polega na tym, ze przekazanie do akceptacji
pociggu o najwyzszej kategorii odbywa sie dtugo po ztozeniu wnioskéw o przyznanie tras dla
pociggow nizszych Kkategorii. W przypadku niezaakceptowania przez przewoznika
przygotowanej trasy dochodzi do sytuacji, kiedy modyfikacja trasy zgodnie ze wskazéwkami
przewoznika moze by¢ niemozliwa z uwagi na zakorniczong realizacje wniosku dla pociagu
0 nizszej kategorii, co przeczy idei priorytetu. Przygotowywanie tras pociggdw powinno
odbywac sie stopniowo wedtug schematu:

1.ztozenie wnioskéw dla pociggéw danego priorytetu,
2.akceptacja wnioskdw przez przewoznikow,
3. nanoszenie przez zarzadce infrastruktury zgtoszonych korekt,
4. powtdrzenie procesu dla kolejnej kategorii.
Obecne zasady czesto zmuszajg przewoznikow do zaakceptowania narzuconego
rozktadu jazdy, gdyz jakiekolwiek uwagi moga doprowadzi¢ do koniecznos$ci przyjecia
jeszcze mniej korzystnego rozwigzania.

9. PODSUMOWANIE

Pomimo przedstawionych niedogodnos$ci, na jakie napotykajg przewoznicy,
przygotowane warunki dziatalnosci operatoréow pozwalajg na w miare swobodny rozwoj
konkurencji. Ewentualne utrudnienia nie ptyng ze strony PKP PLK SA. Niemniej celowe
wydaje sie by¢é poprawienie wspétpracy na ptaszczyznie zarzadca infrastruktury -
przewoznicy poprzez:

- solidny system wzajemnych rozliczen PKP PLK SA i przewoznikoéw z tytutu powstajacych
opdznien w kursowaniu pociagéw,
- wprowadzenie cennika dostepu do infrastruktury uwzgledniajacego:
o mozliwo$¢ wyboru przez przewoznika priorytetu pociagu,
0 rzeczywiste odzwierciedlenie kosztow prowadzenia ruchu pociggéw poszczegdlnych
kategorii,
o dostep do sieci trakcyjnej,
- wprowadzenie przejrzystego harmonogramu czynnos$ci opracowania rozktadu jazdy
pociagow.

Realizacja przedstawionych wnioskow jest raczej mato realna. Przewoznicy nauczyli
sie funkcjonowa¢ w narzuconych warunkach, a kazda przemiana wigze sie z ryzykiem
pogorszenia sytuacji. Dobrze jednak mie¢ Swiadomos$¢, ze jest jeszcze co$, co moze zostaé
poprawione. By¢ moze kiedy$ teoria zmieni sie w praktyke.



