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Konkurencja
w transporcie

publicznym

— komentarz

do projektu

nowego rozporzadzenia
Unii Europejskiej (2)

W tts 1-2/2001 zaprezentowalismy projekt nowego
rozporzadzenia Unii Europejskiej dotyczacego wyma-
gan w zakresie stuzby publicznej oraz zawierania
kontraktow na przewozy pasazerskie.

Projekt ten Komisja Europejska przyjefa w Brukseli
26 lipca 2000 r., a celem tej nowej regulacji jest
powiazanie wymagan dla stuzby publicznej z koniecz-
noscia wprowadzenia konkurencji pomiedzy przewoz-
nikami.

Projekt rozporzadzenia sktada sie z szesciu czesci, zawiera-
jacych facznie 19 artykutdw, oraz z dwdch zatgcznikow.
Obecnie zamieszczamy autorskie omdwienie tresci dokumen-
tu oraz komentarze specjalistow.

Znaczenie dla Unii Europejskiej
Przygotowujac projekt nowego rozporzadzenia oraz przedkia-
dajac go Parlamentowi Europejskiemu i Radzie Europy Ko-
misja Europejska opatrzyta dokument obszernym komenta-
rzem, w ktdrym wyjasnione zostaly szczegétowo motywy
i cele przygotowania tej regulacji. Na wstepie stwierdza sie,
ze podnoszenie wymagan w zakresie stuzby publiczne;
w przewozach pasazerskich ,transportem szynowym, drogo-
wym oraz wodnym” stanowi jeden z podstawowych priory-
tetdw polityki transportowej UE. Aby ten cel zrealizowad,
.kompetentne organa”” maja do dyspozycji trzy podstawo-
we instrumenty:
1) zawieranie uméw z operatorami,
2) przyznawanie ,praw wytacznych” wybranym operatorom,
3) okreslanie ,wymagan minimalnych” stuzby publicznej.
Dotychczasowe ramy prawne dotyczace publicznych
przewozdw pasazerskich zostaty okre$lone w rozporzadze-
niach Rady 1191/69 oraz modyfikujacym je 1893/91. Obec-
ne rozporzadzenie zastapi te regulacje. Ponadto w wielu
krajach cztonkowskich wprowadzono rozwigzania prowizo-
ryczne i réznigce sie miedzy sobg. Powstaje zatem potrze-

ba ich ujednolicenia, a jednocze$nie uzyskania przejrzysto-
$ci zaméwien finansowanych ze $rodkéw publicznych, jak tez
wprowadzenia elementu konkurencji pomiedzy przewoznika-
mi i usuniecia barier dyskryminujgcych podmioty zagranicz-
ne. Uzyskana zostanie w ten sposdb harmonizacja zasad sto-
sowanych w poszczegdlnych krajach cztonkowskich.

Zasadniczo nowe rozporzadzenie potwierdza obowigzek
stosowania trybu przetargowego w odniesieniu do zamoéwien
na stuzbe publiczng. Wprowadzono tu jednak wyjatki obej-
mujace transport szynowy (w tym metro i lekka kolej), jesli
wybor nowego operatora mogtby oznacza¢ obnizenie norm
bezpieczenstwa komunikacyjnego.

Elementy konkurencyjno$ci pomigdzy operatorami poja-
wiajg sie miedzy innymi dzieki ograniczeniu diugo$ci trwa-
nia kontraktéw do pieciu lat. Odstepstwa w tym zakresie
s3 mozliwe tylko w tych przypadkach, gdy operator przewo-
76w dokona inwestycji w danym regionie w infrastrukture
lub zakupi tabor kolejowy, a zatem poniesie naktady o diuz-
szym okresie zwrotu.

Jesli zawierany kontrakt oznacza zmiane dotychczasowe-
go operatora przewozow, to zadaniem kompetentnych orga-
néw jest wprowadzenie takich ustalen, aby w interesie lo-
kalnej spoteczno$ci zapewni¢ zatrudnienie pracownikom
zZwigzanym z ustepujacym przedsigbiorstwem.

W celu zapewnienia przejrzystosci dokonywanych wybo-
row oraz zachowania wymogdéw uczciwej konkurencji zobo-
wigzano kompetentne organa do przechowywania dokumen-
tacji przetargowej, umozliwiajace odtworzenie procesu
decyzyjnego przez okres dziesieciu lat.

Proponowane rozporzadzenie utatwi egzekwowanie od
operatoréw ustalonego standardu oferty przewozowej oraz
zobowigze do wprowadzania udogodnien (takze taryfowych)
dla osdb niepetnosprawnych. Wprowadza ono jednoczesnie
zasady okreslania wielko$ci dodatkowych $rodkdw, jakie
beda przekazywane operatorom na wymienione cele.

Motywy przygotowania nowego rozporzadzenia
Charakterystycznym elementem obecnej sytuacji w transpor-
cie publicznym krajéw Unii Europejskiej jest fakt, ze opera-
torami przewozéw regionalnych sg przewaznie przewoznicy
narodowi lub lokalni z danych krajéw. Przygotowujac propo-
zycje nowego rozporzadzenia Komisja Europejska kierowata
sie potrzeba rozwijania konkurencyjnosci wérdd takich ope-
ratoréw, ukierunkowang w szczegdlnosci na powiazania mie-
dzynarodowe i swobodny dostep do rynkdw zagranicznych.

Otoczenie ekonomiczne sektora transportu publicznego
ulegto zreszta w ostatnim dziesiecioleciu istotnym zmianom.
W 2000 r. przynajmniej dziewie¢ przedsiebiorstw transpor-
towych $wiadczyto ustugi w transporcie publicznym réwno-
legle w réznych krajach. Wiele krajéw pietnastki wprowa-
dzito do zasad organizacji przewozéw publicznych elementy
Jkonkurencji regulowanej”, jednakze nie zostaty one dotad
ujednolicone na szczeblu europejskim.

Oceniajac pozytywnie otwarcie sie rynkéw krajowych na
przewoznikéw miedzynarodowych wyrézni¢ mozna obecnie

') Definicje poje¢ stosowanych w projekcie rozporzadzenia znalezé mozna w tzw. stowniczku (zob. ##s 12/2000).
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trzy typy strategii stosownych przez poszczegéine kraje (re-
giony) w zakresie regulowania zagadnien transportu publicz-
nego:

0 rynki zamkniete — operatorzy lokalni sg chronieni prawami
wylgczno$ci na $wiadczenie ustug,

0 rynki regulowane — operatorzy otrzymujg prawa wylgcz-
ne przyznawane tylko na pewien okres i podlegaja zasadom
przetargéw na $wiadczenie ustug,

0 rynki deregulowane — catkowity brak praw wyfacznych.

Przeprowadzone badania kosztdw jednostkowych prze-
wozow pokazuja, ze w przypadku rynkdw zamknietych prze-
wyzszaja one dwukrotnie koszty generowane przez przewoz-
nikéw na rynkach deregulowanych. Z kolei wprowadzenie
zasad konkurencji regulowanej pozwala zaréwno obniza¢
koszty, jak tez skutecznie kontrolowac i podnosi¢ jako$¢
Swiadczonych ustug. Zastosowanie takich zasad okreslone
zostalo jako realne i najlepiej dostosowane do obecnej rze-
czywistosci. Jest ono jednocze$nie zgodne z rozwigzaniami
dotyczacymi liberalizacji rynkdw innych niz transportowy,
a przewoznikom operujgcym w skali miedzynarodowej, a za-
tem w réznych krajach, stwarza warunki prawnego bez-
pieczenstwa. Potrzebna jest jednak taka regulacja, ktéra
okresli precyzyjnie zasady przyznawania i finansowania kon-
traktéw na publiczne przewozy pasazerskie, jak tez zakres
i metody ingerencji organéw publicznych.

Ostatecznym celem przygotowanej regulacji jest — zda-
niem Komisji Europejskiej — podniesienie jako$ci i obnizenie
kosztéw transportu publicznego. Pozwoli to jednoczes$nie
zwigkszy¢ jego udziat w przewozach ogétem i ograniczy
uzytkowanie pojazdéw samochodowych w codziennych do-
jazdach do szkot i zaktadow pracy.

Podstawowe reguty polityki transportowej Wspéinoty
Europejskiej w odniesieniu do transportu publicznego sa
nastepujace:

0 zastosowanie kontraktow zawieranych pomiedzy kompe-
tentnymi organami a operatorami,

0 dotowanie operatoréw $wiadczacych ustugi czynigce za-
do$¢ wymaganiom stuzby publicznej,

0 okreslenie regut przyznawania praw wylacznych,

0 wprowadzenie kontrolowanej konkurencji,

0 przejrzysto$é podejmowanych decyzji.

Osiggniecie wymienionych zamierzen wymaga precyzyj-
nego i ujednoliconego wprowadzenia zasad okreslonych
w rozporzadzeniu do prawodawstwa w poszczegoinych kra-
jach. Nie ograniczy to swobody wiadz samorzadowych do
dokonywania wyboru i stosowania tych spo$rdd rozwigzan
proponowanych w rozporzgdzeniu, ktére najlepiej odpowia-
dajg warunkom i potrzebom lokalnym.

Projektowi nowego rozporzadzenia Unii Europejskiej to-
warzyszy bardzo interesujgcy dokument, opisujacy aktualny
stan organizacji rynku przewozowego oraz reglamentacji
ustug przewozowych w poszczegélnych krajach pietnastki.
Wyciag z tego dokumentu, obejmujgcy transport szynowy
w aglomeracjach (tramwaj, metro) oraz miedzymiastowy
(kolej) podano w tablicy 1.

Komentarze zagraniczne

Jedng z pierwszych osdb, ktére komentowaty projekt nowe;
regulacji Unii Europejskiej byt francuski minister transportu
Jean-Claude Gayssot, ktory w 2000 r. przewodniczyt Eu-
ropejskiej Radzie Ministréw Transportu. Za podstawowy cel
dokumentu uznat zwigkszenie roli transportu publicznego
w poszczegdlnych krajach. Whasciwe jest takze uznanie przez
Komisje Europejska transportu publicznego za stuzbe publicz-
na, czego skutkiem jest jednoznaczne wskazanie na koniecz-
no$¢ dofinansowywania go ze $rodkéw publicznych. Jego
zdaniem tekst rozporzadzenia nalezy jednak zmodyfikowac¢
tak, aby wzmocnit on duzych operatoréw (takich jak SNCF
czy RATP), zapewniajac im stabilno$¢ dziatania w diuzsze
perspektywie czasowe]. Jednocze$nie nalezy rozbudowac
kryteria dotyczace podejmowania decyzji 0 odstgpieniu od
warunkdw konkurencji oraz wzmocnic¢ te rozwigzania praw-
ne, ktdre prowadza do zwigkszenia bezpieczenstwa technicz-
nego systemoéw transportowych.

Perspektywa wprowadzenia nowej regulacji Unii Europej-
skiej bardzo ucieszyta pana Guy Burgeoisa, dyrektora De-
partamentu Badan i Strategii RATP Dotyczy to zwiaszcza
umieszczenia w ostatecznym tek$cie dokumentu postano-
wien dotyczacych specyficznego traktowania ,sieci zintegro-
wanych”, w tym autobusowych. Wielkie metropolie stano-
wig bowiem problematyke specyficzng. Przyktadowo
w regionie paryskim trudno bytoby mowi¢ o mozliwosci ra-
cjonalizacji przewozdw kolejowych, gdyby przystanki kolei nie
byly zasilane potokami podrdznych przyjezdzajacych autobu-
sami. Jednocze$nie tylko taki operator, ktéry zarzadza jed-
noczesnie calg siecig polaczen w systemie transportowym,
moze zapewni¢ osiagniecie optimum ekonomicznego. Zda-
niem G. Burgeoisa nalezy zatem prowadzi¢ do wzmocnie-
nia zaréwno ,monopolu publicznego”, jak tez doskonali¢ za-
sady jego kontrolowania. Zatem ,sieci zintegrowane” nie
powinny by¢ objete typowymi zasadami konkurencji. Co do
.ciezkie]” infrastruktury (np. kolejowej), celowe jest wpro-
wadzenie odpowiedzialno$ci pafistwa za jej utrzymanie, gdyz
przeklada sie to bezpo$rednio na bezpieczenstwo komuni-
kacyjne. W tym ukiadzie zaangazowanie wiadz lokalnych
stracitoby nieco na znaczeniu.

Mniejszym optymista po lekturze tekstu nowej regulacji
UE jest pan Antoine Frérot, dyrektor generalny CGEA Trans-
port. Twierdzi on, ze potwierdza ona jedynie stan istniejacy
i nie wprowadza niczego nowego do obecnych rozwigzan.
W szczegdlnoSci nie powstajg mozliwo$ci pojawienia sie
konkurencyjnych przewoznikéw tam, gdzie dotychczas nie
byto to mozliwe. Trudno sie przeciez zgodzi¢ z teza, ze ope-
rator prywatny jest mniej kompetentny w eksploatacji sys-
teméw obejmujacych autobusy czy metro. Bezpieczefstwo
komunikacyjne jest sprawa pierwszorzedna, ale nie zalezy
ono akurat od tego czy operator jest przedsiebiorstwem
publicznym, czy prywatnym.

Zdaniem pana Hugues’a Fulchirona, reprezentujacego
Francje w Komitecie Europejskim UITP?, po raz pierwszy Ko-
misja Europejska potraktowata wykonywanie zadan przewo-

2 |'Union internationale des transports publics — Miedzynarodowa Unia Transportu Publicznego.
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Tablica 1

Organizacja rynku przewozowego w transporcie szynowym oraz reglamentacja ustug w poszczegdinych krajach Unii Europejskiej

Kraje Transport w aglomeracjach — metro, tramwaj Transport migdzy miastami — kolej

cztonkowskie

Austria Rynek zamkniety. Operatorzy s3 w zdecydowanej wigkszosci Rynek zamkniety.
przypadkdw przedsiebiorstwami publicznymi.

Belgia Rynek zamkniety. Operatorzy sg w zdecydowanej wigkszosci Rynek zamkniety.
przypadkdw przedsiebiorstwami publicznymi, tylko niektére
przewozy powierzono przedsiebiorstwom prywatnym.

Dania Szereg wiadz lokalnych stosuje zasady przetargu Podstawowe przedsigbiorstwo (DSB — Narodowe Koleje
przy wyborze operatoréw. W przypadku dwu miast rynek Dunskie) jest znacjonalizowane. Istnigje ponadto wielu
jest zamkniety. drobnych przewoznikéw (spotek), w ktérych wigkszosciowe

udziaty ma skarb panstwa.

Finlandia Rynek zamkniety. Rynek zamkniety. Przedsigbiorstwo publiczne

(VR Ltd — Koleje Finskie) jest jedynym operatorem.

Francja Region Paryski (ile de France) — rynek zamkniety, z wielkim Rynek zamkniety z monopolem kolei panstwowych SNCF
monopolistycznym przedsiebiorstwem publicznym oraz kilkoma
niewielkimi operatorami prywatnymi.

Pozostate miasta Francji — rynki regulowane z operatorami
wybranymi w trybie przetargowym. Liczne rodzaje kontraktéw
zastosowane jako eksperymentalne.

Grecja Rynek zamkniety. Operatorami sg spotki z udziatem kapitatu Rynek zamknigty.
panstwowego oraz prywatnego.

Hiszpania W centrach miast rynek zamkniety z operatorami Rynek zamkniety z monopolem kolei RENFE o statusie
o kapitale publicznym. Na przedmiesciach dominacja publicznym. Dla niektérych linii (np. linia duzych predkosci
operatoréw prywatnych wybranych w trybie przetargow. Barcelona — Madryt) zorganizowano przetargi skierowane

do operatordw prywatnych oraz spétek partnerstwa
publiczno-prywatnego.

Holandia Rynki w wiekszo$ci zamkniete, z dominacja operatorow Rynek zdominowany przez sektor publiczny. Ograniczona
bedacych przedsiehiorstwami publicznymi. liczba operatoréw prywatnych majacych prawa wylaczne.
Trwaja przygotowania do zastosowania formuty rynku Trwaja przygotowania do zastosowania formuty rynku
regulowanego. regulowanego.

Irlandia Rynek zamkniety. Operatorzy s3 w zdecydowanej wigkszoci Rynek zamkniety z monopolem przedsigbiorstwa
przypadkdw przedsigbiorstwami publicznymi. panstwowego.

Luksemburg Rynek zamkniety. Operatorzy s3 w zdecydowanej wigkszosci Rynek zamkniety z monopolem przedsigbiorstwa
przypadkdw przedsigbiorstwami z kapitatem publicznym pafstwowego.
lub cze$ciowo prywatnym.

Niemcy Rynek regulowany z operatorami wybranymi w trybie prze- Rynek w podstawowej czesci zamkniety. Doswiadczalnie
targowym, posiadajacymi prawa wylaczne. Niektdre przewozy udostepniono rynki przewozow regionalnych jako regulowane
sg subwencjonowane. Operatorzy sa przedsighiorstwami 7 zastosowaniem przetargdw wylaniajacych przewoznikow.
publicznymi z ewentualnym udziatem kapitatu prywatnego.

Portugalia W duzych miastach rynki zamkniete. W strefach podmiejskich Rynek zamkniety z monopolem przedsigbiorstwa
oraz w matych osrodkach rynki przewozowe regulowane. panstwowego. Trwaja przygotowania do eksperymentu

z zastosowaniem formuly rynku regulowanego.

Szwecja Rynek otwarty na konkurencje od 1989 r. (w tym Koleje szwedzkie prowadza dochodowe przewozy

dla operatoréw metra). Liczne przetargi na przewozy

na poszczegolnych liniach (sieciach) z zatozeniem

przejecia czesci ryzyka handlowego przez operatora.
Operatorzy przewozow wywodzacy sie z sektora prywatnego.

na prawach wytacznosci.

Koleje szwedzkie oraz operatorzy prywatni ubiegaja sie
w trybie przetargowym o przewozy subwencjonowane
(rynek regulowany).

Wielka Brytania

Londyn — rynek metra zamknigty dla operatoréw prywatnych.
Inne miasta — rynek regulowany lub zamknigty dla sieci metra
lub tramwajow.

Rynek regulowany w oparciu o przetargi od 1997 r.

Whochy

Rynki zamknigte przygotowywane do przejscia na zasady
rynkéw regulowanych. Operatorzy sg przedsigbiorstwami
z kapitatem publicznym lub prywatni.

Rynek zamkniety z monopolem przedsigbiorstwa
panstwowego.
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zowych jako stuzbe publiczng. W konsekwencji proponuje sie
wprowadzenie zasad konkurencji regulowanej, stuzacej jak
najlepszemu zaspokojeniu potrzeb przewozowych regionu.
Jest to podejScie racjonalne, gdyz jak pokazuje do$wiadcze-
nie brytyjskie petna liberalizacja rynku transportowego oka-
zuje sie rozwigzaniem catkowicie btednym. Jednoczes$nie
gwarantuje to mozliwie najlepsze wykorzystanie $rodkdw
publicznych.

Znaczenia dla polskich przewoznikow

Rozpatrujac tres¢ omawianego projektu nowego rozporzadze-
nia UE, z polskiego punktu widzenia wskaza¢ nalezy na na-
stepujgce zagadnienia.

Przede wszystkim bezposrednie odniesienie do Polski
(a takze do dziewieciu innych krajéw kandydackich) znala-
zto sie w zataczniku 2 do tego dokumentu. Stwierdzono
zatem, ze operatorzy w panstwach ubiegajacych sie o przy-
jecie do Unii Europejskiej muszg by¢ traktowani tak, jak
przedsiebiorcy wspélnotowi. Oznacza to zatem mozliwos$é
wigczenia polskiego transportu publicznego w system roz-
wigzan europejskich jeszcze przed formalnym wstapieniem
naszego kraju do UE.

Szczegdlnie wazne jest zalozenie stanowigce podstawe
catego rozwiazania, ze rozpatrywane przewozy pasazerskie
majg charakter stuzby publicznej, a ich $wiadczenie wyma-
ga wspomagania operatoréw dodatkowymi $rodkami finan-

sowymi. Rozporzadzenie wzmacnia zatem proces ksztatto-
wania regionalnej polityki transportowej, w ktérej samorzad
terytorialny staje sie decydentem w zakresie ksztattowania
systemu transportowego, zamawiajac przewozy i optacajgc
wybranych w ramach przetargu operatoréw.

Rozporzadzenie przewiduje zréznicowany tryb wyboru
operatora, stosownie do wielu uwarunkowarn lokalnych. Po-
dej$cie takie wydaje sig racjonalne. Jednoczes$nie zawarty
kontrakt oznacza dla operatora kilkuletnig stabilnos¢ dziafa-
nia. Dzieki przejeciu obowigzku finansowania przewozéw
przez samorzad moze on skoncentrowaé sie na jakoSci
Swiadczonych ustug oraz racjonalizacji kosztéw wiasnych.
Celowe jest takze podejmowanie dziatah inwestycyjnych,
ktére oznaczajg mozliwos¢ wydtuzenia czasu trwania kon-
traktu.

Szczegdlny obszar zastosowania nowego rozporzadzenia
stanowig przewozy 0séb niepetnosprawnych. Operatorzy
przewozéw zobowigzani zostajg do $wiadczenia ustug w tym
zakresie w wymiarze podstawowym. Ustugi dodatkowe
moga (i powinny!) by¢ zlecane z wyréwnaniem poniesionych
kosztow, ale bez mozliwosci naliczania zysku z tego tytutu.

Przedstawione wersja rozporzadzenia pozostaje nadal
projektem. Nalezy jednak sadzi¢, ze wersja ostateczne nie
bedzie od niej odlegta. W perspektywie wigczania naszego
systemu transportu publicznego w rozwigzania europejskie
warto pilnie obserwowac zachodzace procesy.
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Politechnika Wroctawska
oraz
Polskie Towarzystwo Logistyczne, Oddziat DolnosSlgski we Wroctawiu

organizujg dwa miedzynarodowe sympozja naukowo-techniczne, ktére odbedqg sie we Wroctawiu:
23 maja 2001 r. - Logistyka w transporcie szynowym
24 maja 2001 r. - Technika kolejowa w systemach logistycznych

Celem sympozjéw jest prezentacja najnowszych rozwigzan organizacyjnych i technicznych w zakre-
sie logistyki w fransporcie kolejowym i kombinowanym. Obserwacja doswiadczern innych firm w za-
kresie nowych technik transportu jest niezbedna. Z tego tez wzgledu siegnelismy do do$wiadczen firm
niemieckich, ktérych przedstawiciele - pod przewodnictwem prof. Otmara Krettka z RWTH Aachen
(Niemcy) - przygotowali wiele niezwykle interesujacych referatdw.

Do udziatu w obu sympozjach zapraszamy serdecznie wszystkich chetnych, zwtaszcza pracownikéw
kolei i firm stanowigcych jej zaplecze, spedytordéw korzystajgcych z ustug PKP lub z jej infrastruktury,

oraz przedstawicieli firm consultingowych.

Informacje o sympozjach (w tym szczegdtowe programy zawierajgce streszczenia referatdw) oraz
o serii wydawniczej NAIGATOR * zamieszczono na stronie internetowej http://navigator.pwr.wroc.pl

Informacje na temat udziatu w sympozjach mozna uzyskaé¢ pod adresem:
dr hab. inz. Jacek GRAJNERT - prof. Politechniki Wroctawskiej

dr inz. Stanistaw KWASNIOWSKI

Instytut Konstrukcji i Eksploatacji Maszyn Politechniki Wroctawskiej

50-371 Wroctaw, ul. tukasiewicza 7/9

tel./fax (0-71) 34 77 926, e-mail: grajnert@pojazdy.ikem.pwr.wroc.pl
Patronat prasowy TECHNIKA TRANSPORTU SZYNOWEGO
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