SYSTRA w Polsce

Wywiad z p. Romainem Boeglinem, Dyrektorem Projektu
Phare ,,Wdrozenie prawodawstwa UE w zakresie lotnic-
twa cywilnego i w sektorze kolejowym”, realizowanego
przez firme SYSTRA

Polski sektor kolejowy przezywa obecnie proces szeroko zakrojo-
nych przemian zaréwno pod wzgledem formalno-prawnym, jak
i w zakresie struktury organizacyjnej przedsiebiorstw kolejowych,
panstwowych i prywatnych. Szczegdlnie znaczace byto prze-
ksztatcenie Gtdwnego Inspektoratu Kolejnictwa w bardziej nieza-
lezny Urzad Transportu Kolejowego (UTK). Restrukturyzacja pol-
skiego kolejnictwa jest wspomagana przez wiele projektow Phare,
finansowanych w 74% ze $rodkéw unijnych i w 26% z budzetu
panstwa Realizowany przez firme SYSTRA projekt nalezy do tej
grupy. Jego celem jest petne wdrozenie prawodawstwa UE, zbu-
dowanie nowego modelu optat za dostep do infrastruktury kolejo-
wej oraz wypracowanie najbardziej korzystnych w polskich wa-
runkach rozwigzan. SYSTRA jest spotkg konsultingowa nalezgca
do Francuskich Kolei (SNCF) i Zarzadcy Transportu Miejskiego
w Paryzu (RATP), ma wiele filii na catym Swiecie, miedzy innymi
w Stanach Zjednoczonych, Kanadzie, Wielkiej Brytanii, Azji i za-
trudnia ogotem ponad 1300 specjalistow. W tym roku otworzyta
w Polsce swoje przedstawicielstwo.

Red.: Obecnie realizowany projekt nie jest pierwszg tego
rodzaju pracg, wykonywang przez SYSTRA. Czym sig roz-
ni w poréwnaniu z dotychczasowymi?

P. Romain Boeglin: Istotnie, nie jest to pierwszy projekt SYSTRY
w Polsce. Przypomnijmy, chociazby, ze niedawno firma realizo-
wata projekt w dziedzinie transportu miejskiego w Gdansku, a kil-
ka lat wczeSniej przygotowata na zamowienie owczesnego Mini-
sterstwa Transportu i Gospodarki Morskiej analize polskiego rynku
kolejowego. Rozlegle do$wiadczenie SYSTRY aktywnej na catym
Swiecie, a szczegblnosci w Europie Zachodniej, sprawia, ze jest
ona przygotowana do prowadzenia projektow instytucjonalnych
i restrukturyzacyjnych, zwtaszcza w zakresie transportu kolejowe-
go. Obecny projekt nie jest zatem nowym wyzwaniem, co jednak
nie oznacza, ze SYSTRA przychodzi tu z gotowym rozwigzaniem.
Tak jak przy kazdym innym projekcie firma przedstawia propozy-
cje mozliwie najblizsze oczekiwaniom beneficjenta, uwzglednia-
jac jednoczesnie lokalne uwarunkowania. Z naszych doswiadczen
wynika, ze takie podejscie jest satysfakcjonujgce dla obydwu
stron. Warunkiem jednak jest zbudowanie partnerskich relacji
opartych na wzajemnym zaufaniu i inicjatywie.

Red.: Jaka korzys¢ wyniknie dla polskiego rynku kolejo-
wego, ze uporzagdkowaniem regulacji dla niego zajmg
sie eksperci zagraniczni?

R.B.: W realizacje projektu sa zaangazowani nie tylko specjalisci
miedzynarodowi, ale i lokalni. Ich warto$§¢ dodana polega na zna-
jomosci i zrozumieniu polskiej rzeczywistosci, co niejednokrotnie
okazuje sie cenniejsze niz wiedza wyniesiona z najlepszych nawet
opracowan. Z kolei, atutem ekspertow miedzynarodowych jest ich
wielokulturowe doswiadczenie. To zresztg jest szczegdlnie doce-
niane przez beneficjenta, ktory w pierwszym rzedzie poprosit

0 przygotowanie przegladu prakiyk UE stosowanych w dziedzi-
nach objetych kontraktem. Kolejnym etapem bedzie przygotowa-
nie propozycji rozwigzan zaadaptowanych do polskiej sytuacji i tu
przewidujemy istotny wkfad nie tylko ze strony ekspertow, ale
rowniez beneficjenta oraz przedstawicieli panstwowego i prywat-
nego sektora kolejowego. A zatem uporzadkowanie regulacji ryn-
ku polskiego, to tak naprawde praca zespotowa.

Red.: Jakie zagadnienia sg czescig projektu i jaki jest
harmonogram realizacji pracy?
R.B.: W ramach projektu wyr6zniono pie¢ gtownych zadan.
Zadanie 1 obejmuje analize aktualnego prawodawstwa polskie-
go w dziedzinie kolejnictwa i poréwnanie go z wymogami EU,
biorgc pod uwage okres przejsciowy do 31 grudnia 2006 r. uzy-
skany przez Polske w Traktacie Akcesyjnym oraz niedawno przy-
jete unijne dyrektywy i rozporzadzenia. Przedstawiajac propozycje
rozwigzan SYSTRA musiata naturalnie uwzgledni¢ réwniez ogding
polityke transportowg w Polsce i jej najbardziej prawdopodobny
rozwoj. Raport koncowy z realizacji tego zadania zostat przedsta-
wiony w styczniu br. i w chwili obecnej SYSTRA analizuje komen-
tarze i uwagi przekazane przez beneficjenta.
Zadanie 2 koncentruje sie na opracowaniu scenariuszy dostepu
do rynku kolejowego w zakresie przewozow towarowych, pasazer-
skich kwalifikowanych i regionalnych. Kazdy scenariusz zostat
poddany analizie ekonomicznej, pozwalajgcej okreslic wptyw
przyjetych zatozen (poziom opfat za dostep do infrastruktury,
liczbe konkurujacych przewoznikéw i ich strategie) na poziom
i jakoS¢ Swiadczonych ustug oraz skutki dla budzetu panstwa.
W porozumieniu z beneficjentem zostanie wybrany i rozwiniety
najbardziej wtasciwy, w polskich warunkach, scenariusz.
Szczegolnie istotny dla przysztosci kolei w Polsce jest wynik
zadania 3., ktorego celem jest zbudowanie nowego modelu
optat za dostep do infrastruktury kolejowej. Faktem jest, ze obec-
ny poziom opfat ponoszonych przez polskie przedsigbiorstwa ko-
lejowe na rzecz zarzadcy infrastruktury jest jednym z najwyzszych
w Europie, zarbwno w wartosci bezwzglednej, jak i relatywnej
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— opfata za dostep do infrastruktury ma najwiekszy udziat w kosz-
tach produkcyjnych przewoznikéw. Oczywiscie, z punktu widzenia
zarzadey infrastruktury ta sytuacja jest wynikiem okreslonych ure-
gulowan prawnych, zgodnie z ktorymi zarzadca infrastruktury jest
zobowigzany pokry¢ catos¢ swoich kosztow eksploatacji i utrzy-
mania z przychodu uzyskiwanego z optat przewoznikow. Rowno-
czesnie, pomimo wysokich opfat, stan infrastruktury kolejowe;
w Polsce ulega z roku na rok pogorszeniu. Pomys$ina realizacja
tego zadania jest zatem szczegolnie istotna, niemniej moze oka-
zac sie nietatwa zarowno dla SYSTRY, jak i dla wiadz polskich.

Kolejne zadanie — 4 dotyczy roli i misji UTK jako regulatora
rynku kolejowego i gwaranta bezpieczenstwa ruchu. Z uwagi na
obecng organizacje polskiego sektora kolejowego istnieje realna
potrzeba silnego i niezaleznego urzedu regulujgcego. Nawiasem
mowigc, w tym kierunku rowniez zmierza prawodawstwo unijne.

| wreszcie pigte zadanie to organizacja cyklu szkolen, za-
rowno dla kadry kierowniczej, jak i specjalistbw w poszczegol-
nych dziedzinach. Ich uczestnicy poznajg nie tylko stosowane
praktyki europejskie, ale rowniez beda mogli zastanowic sie nad
mozliwoscig ich wykorzystania w Polsce. Pierwsze szkolenia roz-
poczety sie juz w lutym br. w O$rodku Szkoleniowym PKP SA
w Jachrance, a uczestniczy¢ w nich bedg pracownicy UTK, Mini-
sterstwa Infrastruktury, Grupy PKP oraz prywatnych przedsie-
biorstw kolejowych. Ponadto dla urzednikow wysokiego szczebla
zostaty przygotowane trzy sesje wyjazdowe, kidre bedg okazjg do
spotkan i wymiany doswiadczen z kolegami z Niemiec, Francji,
Holandii, Anglii, Austrii i Wtoch.

Red.: Polski rynek kolejowy to juz ponad 40 licencji dla
przewoZnikow, co jest liczhg stosunkowo duzg jak na wa-
runki europejskie. Czy wiec liberalizacja polskiego rynku
jest juz dobrze zawansowana? Czy wszystko idzie po linii
unijnej polityki transportowej?
R.B.: Powiedziatbym, ze w polskim sektorze kolejowym mamy
juz do czynienia z otwarciem rynku, nie nazwatbym jednak tego
jeszcze liberalizacja, gdyz de facto wigkszoS¢ przewozow towaro-
wych i prawie caty rynek pasazerski znajdujg sig nadal w rekach
Grupy PKP i jej spotek. Liczba licencjonowanych przedsigbiorstw
kolejowych jest jednym z wielu wskaznikow otwarcia rynku. Na-
wet, jesli Raport DB-IBM Index 2004 wskazuje, ze Polska zaadop-
towata juz wiele ,kolejowych” dyrektyw europejskich, to nadal
wiekszo$¢ procesow i procedur jest wcigz nowa i nie w petni
przetestowana w praktyce. Stad moze to jeszcze chwile potrwac,
zanim przedsiebiorstwa kolejowe odczujg pozytywne skutki libe-
ralizacji w swojej codziennej dziatalno$ci. Poza tym nie ufatbym
zbytnio liczbom — liczba przedsigbiorstw kolejowych na polskim
rynku moze by¢ mylaca z dwoch powodow:
1) licencje zostaty przyznane bardzo réznorodnym przedsigbior-
stwom,
2) nie wszystkie zamierzajg podjac konkurencje rynkowa.

Tak czy inaczej, sama liberalizacja nie powinna by¢ postrze-
gana jako rozwigzanie wszystkich problemow z jakimi boryka sig
sektor kolejowy. Zresztg polityka UE rowniez nie dazy do petnej
liberalizacji rynku. Jej celem jest wydajny i przyjazny Srodowisku
transport oparty na zasadach uczciwej konkurencji miedzy po-
szczegblnymi gateziami i nie dyskryminujgcy zadnej z nich. To
zaktada dobrze rozwinietg i utrzymang sie¢ komunikacyjna, odpo-
wiadajacq zapotrzebowaniu rynku, z wieloma przewoznikami dzia-
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tajacymi w warunkach przejrzystej konkurencji i przy obecnosci
silnego i niezaleznego regulatora.

Red.: Czy istnieje idealny model kolei? Jakie sg granice
dla regionalnych réznic w Unii Europejskiej?

R.B.: Moim zdaniem, nie ma obecnie w Europie, a nawet na
Swiecie idealnego modelu kolei. Idealny model powinien taczy¢
wiele cech, jak roznorodno$¢ przedsigbiorstw kolejowych, jak ma
to miejsce np. w Niemczech, dotowany przez panstwo zarzadca
infrastruktury (ale nawet bardziej oddzielony od przedsigbiorstw
kolejowych), dobra infrastruktura jak np. we Francji, silny i nieza-
lezny organ regulujgcy jak np. w Wielkiej Brytanii, wysokiej jako-
Sci ustugi pasazerskie, jak w Japonii i wreszcie duzy obszar dzia-
tania, jak w Stanach Zjednoczonych.

Red.: Czy moZliwe jest juz obecnie okreslenie scenariu-
sza dalszego rozwoju unijnych kolei?

R.B.: Wydaje sie, ze otwarcie rynku kolejowego UE, ktore opty-
misci europejscy nazywajg ,rozwojem”, ulega przyspieszeniu,
przynajmniej jesli chodzi o tempo wydawania uregulowan praw-
nych. Jednak ostatnie pakiety kolejowe nie zostaty wcigz w wielu
krajach UE w petni wprowadzone w zycie, stad na faktyczne efek-
ty dla rynku trzeba bedzie jeszcze poczekac. Na wiosne 2003 r.
Rada i Parlament Europejski przyjety Il Pakiet Kolejowy, a w tym
samym czasie Komisja Europejska zaproponowata juz trzeci.
W 2005 r. zacznie dziata¢ w Valenciennes we Francji Europejska
Agencja Kolejowa. To moze by¢ pierwszym krokiem do utworze-
nia urzedu regulatora kolejowego na poziomie europejskim.

0d 1 stycznia 2007 r. nastapi petne otwarcie rynku przewo-
z6w towarowych w Europie. Nawet przy duzych naktadach finan-
sowych nie wydaje sie mozliwe osiggniecie do tego czasu petnej
interoperacyjnosci, stgd w rzeczywistosci jedynie czes¢ linii be-
dzie faktycznie otwarta. Je$li chodzi o kategorie dziatajgcych
przedsiebiorstw kolejowych, obecnie wyroznitbym dwie: histo-
ryczni przewoznicy i mali. W przysztosci zas bedziemy miec
przewoznikow interoperacyjnych i pozostatych.

Transport pasazerski jest nieco bardziej zfozong kwestig. Za-
cznijmy moze od transportu publicznego, dotowanego w wiek-
szo$ci przez panstwo. Od diuzszego juz czasu padajg propozycje
uregulowan, ktdre jednak nie znajdujg consensusu w Radzie Unii
Europejskiej. Niemniej zmieniajacy sie rynek, precedensy, a takze
ewoluujgce prawo unijne (w zakresie zamowien publicznych, po-
mocy panstwa, przejrzystosci, ustug interesu publicznego itp.)
sprawiaja, ze nowe uregulowania prawne staja sie koniecznoscia.
Jednak, aby byty przyjete, muszg by¢ odpowiednio elastyczne
i postepowe. Gtownym problem pozostaje ciggle wysoko$¢ dota-
cji, na jakie bedzie mogto pozwoli¢ sobie panstwo lub wfadze
lokalne.

Rynek czysto komercyjnych przewozow pasazerskich mogtby
zosta¢ stopniowo otwarty poprzez wprowadzenie kolejnej popraw-
ki do dyrektywy 91/440. Fakiem jest, Ze pojecie to obejmuje za-
rowno ustugi przynoszace dochod, jak i inne ustugi handlowe.
W przypadku otwarcia rynku, jego uczestnicy zainteresujg sie
przede wszystkim ustugami dochodowymi. Oczywiscie czes$¢ ta-
nich przedsiebiorstw kolejowych mogtaby przeksztatci¢ niedo-
chodowg ustuge w zrodto zysku. Ale w wigkszoSci przypadkow,
przewozy nie przynoszace dochodu zostang zlikwidowane lub be-
dg musiaty by¢ dotowane poprzez kontrakty na prowadzenie prze-
wozow publicznych (tj. z pienigdzy publicznych). W obydwu
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przypadkach oznacza to strate dla spotecznosci. Prawdziwe pyta-
nie jednak brzmi: czy przedsiebiorstwa kolejowe majg nadal pro-
wadzi¢ nierentowne przewozy, ktore nie mieszczg sie W pojeciu
interesu publicznego?

Wreszcie, nalezy pamietac, ze rozwazajac kierunki rozwoju
kolei w krajach UE, nalezy bra¢ pod uwage zarowno uwarunkowa-
nia prawne, jak i ekonomiczne. Stagd nasuwa sie wiele pytan: jaki

Paryz — Météor Gare de Lyon

Polaczenie kolejowe pod Kanalem La Manche
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bedzie wzrost PKB w ciggu nastepnych 20 lat, jakie bedg prze-
miany demograficzne, jaka bedzie wielkoS¢ przewozow towaro-
wych i pasazerskich i jakie beda zrédta energii?

Red.: Czym zajmuje sie SYSTRA? Czy nowe kraje czfon-
kowskie Unii znajdujg sie w obszarze jej zwiekszonego
zainteresowania?

R.B.: SYSTRA jest jedng z wiodacych firm inzynierskich transpor-
tu miejskiego i kolejowego. Jej dziatalno$¢ obejmuje planowanie
i organizacje transportu, sporzadzanie szczegotowych planéw ca-
tosciowych, studiow wykonalnosci, projektow inzynierskich w za-
kresie infrastruktury transportu i systemow transportowych, zarza-
dzanie wykonawstwem i nadzor, konstrukcje drog i obiektow
inzynierskich, organizacje ruchu i eksploatacji, ale rowniez szko-
lenia, badania oraz przygotowywanie oprogramowania kompute-
rowego dla ustug transportowych.

Dysponujac rozlegtymi kompetencjami i wszechstronnym do-
Swiadczeniem w zakresie transportu kolejowego (kolej duzych
predkosci, przewozy towarowe, pasazerskie — lokalne i podmiej-
skie, systemy automatyczne itd.) SYSTRA jest aktywna na wszyst-
kich kontynentach. Wsréd jej wazniejszych projektow znalazty sie
miedzy innymi wstepne opracowanie dla potaczenia kolejowego
pod kanatem La Manche, modernizacja i poprawa przepustowo-
Sci stacji nowojorskiego metra, projekt oraz nadzér budowy Korea
Train Express Seul — Pusan oraz wiele innych prac zwigzanych
z liniami duzych predkosci, kolejg lekka, konstrukcjg i nadzorem
nie tylko w Europie, Azji, Australii, ale i w obydwu Amerykach,
Afryce czy na Srodkowym Wschodzie.

Jesli chodzi o obszar Europy wschodniej, SYSTRA uczestni-
czyta miedzy innymi we wdrazaniu | Pakietu Kolejowego na Lit-
wie, w reformie kolei estonskich, restrukturyzacji butgarskiego
sektora kolejowego. Niewatpliwie, powigkszenie Unii Europejskiej
zaowocuje zwigkszong aktywno$cig SYSTRY w tej czesci Europy.
Dowodem na to jest chociazby otwarcie przedstawicielstwa
SYSTRY w Polsce i decyzja dyrektora ds. Marketingu na Europe,
pana Joela Danard o przeniesieniu sie do Warszawy.

Red.: Czy Pana zdaniem sektor komunikacji miejskiej
w Polsce tez wymaga podobnej pomocy w jego uregulo-
waniu?

R.B.: Organizacja publicznego transportu miejskiego 1gczy sie
nierozerwalnie z 0golng polityka transportowa. Rodzaje finanso-
wania, master plany transportu, projekty nowych linii i ustug mu-
szg odpowiadac realnym potrzebom spoteczno$ci, a nawet je
uprzedzac.

Podobnie jak w przypadku rynku kolejowego, rynek transportu
miejskiego nie jest jeszcze w petni otwarty. Poza tym, nawet jesli
dany kraj bedzie do tego dazyt, lub stanie sie tak w wyniku decy-
zji Rady i Parlamentu Europejskiego, moze wystapi¢ potrzeba
stworzenia krajowych przepisow regulujgcych kwestie zamowien
publicznych, kontraktowania oraz poziomu jako$ci ustug. SYSTRA
posiada niemate doSwiadczenie w tej dziedzinie i chetnie podzie-
li sie nim w Polsce. Tym bardziej, ze jak miatem okazje sie prze-
konac, Polacy potrafig tworczo korzystac ze sprawdzonych roz-
wigzan, wkfadajg wiele pracy i serca w osiggniecie pomysinych
rezultatow.

Opr. Matgorzata Ritter



