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Ustugi publiczne w kolejowym
transporcie pasazerskim

w Unii Europejskiej

Publiczne ustugi transportowe odgrywajg decydujaca role
w transporcie pasazerskim w Unii Europejskiej zarowno
Z gospodarczego, jak i politycznego punktu widzenia.
Szacuje sig, ze okoto 90% krajowych przewozow pasa-
zerskich realizowanych w Unii Europejskiej jest objetych
formg umowy na swiadczenie ustug publicznych. Ponad-
to, publiczne ustugi transportowe niewalpliwie stanowig
dla wifadz publicznych narzedzie ksztattowania polityki
spotecznej.

|

W sektorze transportu kolejowego, rzady na catym Swiecie finan-
sujg do pewnego stopnia krajowy pasazerski rynek kolejowy. Fi-
nansowanie to jest niezalezne i oddzielone od jakiegokolwiek
wsparcia finansowego w zakresie zapewnienia i utrzymania infra-
struktury kolejowej. W 2004 r. pfatnosci rzadow pietnastki na
rzecz ustug o charakterze stuzby publicznej wyniosty okoto

10 mld euro. Ptatnosci te pokrywaty okoto 30% kosztéw eksploa-

tacyjnych (tj. dochody z biletow pokrywaty 70% tych kosztow).

Tradycyijnie istniejg trzy zasadnicze powody, dla ktérych pan-
stwo finansuje sektor transportu kolejowego:

1) dostarcza on ustugi transportowe w 0gdlnym interesie wszyst-
kich obywateli, majac na uwadze zapewnienie podstawowego
prawa do przemieszczania sig, kiore jest zasadniczym celem
politycznym wszystkich rzadow;

2) zapewniajac przystepne ustugi kolejowe jest on waznym ele-
mentem rzagdowych programdw opieki spotecznej i regional-
nych programow;

3) majac na uwadze rozwoju transportu drogowego, kidry nie
ptaci za wytwarzanie tzw. kosztow zewnetrznych (zanieczysz-
czenie Srodowiska, wypadki i kongestia), istotnym staje sie
wspieranie alternatywnego $rodka transportu, ktory nie przy-
nosi takich kosztow, a jesli juz to w zadnej poréwnywalne;j
proporcji.

Znaczne ostabienie kolei WspalInoty w latach 60. XX w. z po-
wodu konkurencji jakg stworzyt rozwijajacy sie dynamicznie rynek
samochodowy i w konsekwencji zmniejszenie liczby pasazeréw
w regionalnych przewozach kolejowych (we Francji w latach
1964-1969 odnotowano spadek z 6,4 do 5,2 mld pasaz/km.) da-
ty impuls do ustanowienia szczegotowych regulacji wspdlnoto-
wych w odniesieniu do ustug publicznych w transporcie.

Sprawa rekompensowania kosztéw w regionalnych ustugach
kolejowych byta jedng z pierwszych jakie uregulowano w ramach
wspolnej polityki transportowej Unii Europejskiej.

Ramy prawne Unii Europejskiej

w zakresie ustug publicznych

W Traktacie ustanawiajgcym Wspdlnote Europejskg z 1957 r., ktd-
ry stanowi podstawe do dziatan instytucji Unii Europejskiej mie-

dzy innymi w zakresie wytyczania polityki transportowej, nie wy-
stepuje okreslenie ,ustugi uzytecznosci publicznej”. W praktyce
wspalnotowej pochodzi ono od wyrazenia ,,ustuga $wiadczona w
ogolnym interesie gospodarczym”, kiora jest tam zapisana (art.
86 ust. 2). Wyrazenie to obejmuje ustugi rynkowe i nierynkowe
o0 charakierze gospodarczym, ktore panstwa cztonkowskie lub
Wspdlnota podporzadkowuijg szczegdinym zobowigzaniom z tytu-
tu Swiadczenia ustug publicznych zgodnie z kryterium interesu
gospodarczego.

W sektorze transportu zasady wspodlnotowe pozwalajg pan-
stwom cztonkowskim na wprowadzenie zobowigzan z tytutu
Swiadczenia ustug publicznych (Public Service Obligation PSO).
Oznaczajg one ,zobowigzania, jakich zainteresowane przedsie-
biorstwa transportowe, biorgc pod uwage swoj interes gospodar-
czy, nie przyjetoby lub nie przyjetoby w takim samym zakresie
lub na takich samych zasadach” . Cytowane okre$lenie pochodzi
Z pierwszego rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 w sprawie dzia-
tan podejmowanych przez panstwa cztonkowskie dotyczacych
wypetniania obowigzkow nieodtacznie zwigzanych ze stuzbg pub-
liczng w przewozach kolejami, drogami i $rodlgdowymi drogami
wodnymi.

Rozporzadzenie z 1969 r. ustanawia og6lne ramy majgce za-
stosowanie do zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicz-
nych i ustala metody obliczania rekompensat. Zgodnie z tym ak-
tem prawnym $wiadczenie usfug przewozowych o charakterze
stuzby publicznej powinno by¢ dokonywane na podstawie umowy
zawartej pomiedzy wiasciwym organem wiadzy panstwa czton-
kowskiego a przedsigbiorstwem przewozowym.

Podpisanie przez organ wfadzy panstwowej umowy o $wiad-
czeniu ustug publicznych naktada na ten organ zobowigzanie wy-
ptaty rekompensaty wyréwnujacej obcigzenia finansowe, kitdre
moga wystepowac w przedsigbiorstwie transportowym w zwigzku
z ustaleniem lub zaaprobowaniem przez wtadze publiczne stawek
dla szczegolnej kategorii pasazerow czy towarow, lub na wyszcze-
g6lnionych trasach, niezgodnych z komercyjnym interesem tego
przedsiebiorstwa, co powoduje powstanie specjalnej taryfy.

Rekompensata jest zatem wyptacana, gdy roznica miedzy
wptywami z przewozow, ktorych obowiazek dotyczy, a kosztami
tych przewozow jest mniejsza od r6znicy miedzy wptywami
i kosztami, ktére mogtyby byC wytworzone przez te przewozy,
gdyby funkcjonowaty one na zasadach rynkowych, biorgc pod
uwage zarowno koszty tych przewozow, ktore sg przedmiotem
obowiazku, jak i sytuacje na rynku.

Uregulowania wprowadzone w rozporzadzeniu 1191/69 miaty
na celu zdefiniowanie obowigzkow stuzby publicznej oraz podje-
cie przez panstwa cztonkowskie decyzji co do zakresu utrzymy-
wania tychze obowigzkéw w celu zabezpieczenia odpowiednich
ustug transportowych, rozpatrywanych w Swietle popytu i podazy
w sektorze transportu i potrzeb spoteczenstwa.
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W 1991 r. wprowadzono rozporzagdzenie 1893/91 w sprawie
dziatan podejmowanych przez panstwa cztonkowskie dotyczacych
wypetniania obowigzkow nieodfgcznie zwigzanych ze stuzbg pub-
liczng w przewozach kolejami, drogami i Srodlgdowymi drogami
wodnymi, zmieniajace to z 1969 r., rozszerzajace zakres stosowa-
nia do przewoznikow miejskich, podmiejskich lub regionalnych,
przyznajac jednocze$nie panstwom cztonkowskim prawo na od-
stepstwo od tego przepisu. Jako zasade ogding przewiduje ono
zastapienie nakfadania zobowigzan z tytutu Swiadczenia ustug
publicznych przez przyznawanie kontraktow na ustugi publiczne,
przy czym wiasciwe wtadze mogg naktadac¢ ograniczenia na ustu-
gi o charakterze miejskim, podmiejskim i regionalnym oraz w za-
kresie taryf na rzecz szczegdlnych grup spotecznych. Natomiast
rozporzadzenie to nie okresla sposobu przyznawania kontraktow
na usfugi publiczne, w tym réwniez nie rozstrzyga czy powinny
by¢ one przedmiotem przetargu.

Zmiany sytuacji gospodarczej sektora pasazerskiego trans-
portu publicznego oraz otwarcie rynkéw transportu miejskiego
i kolejowego niektorych panstw cztonkowskich wymagaty stwo-
rzenia takich ram prawnych dla zobowigzan z tytutu Swiadczenia
ustug publicznych, ktore z jednej strony charakteryzowatyby sie
przejrzystoscia, z drugiej spowodowatyby, ze rekompensaty nie
bytyby kwalifikowane jako pomoc publiczna.

W istocie bowiem do konca lat 90., z powodu braku kon-
kurencji ponadnarodowej, Unia Europejska nie zajmowata si¢
sposobem przyznawania kontraktow na ustugi publiczne, nie ana-
lizujgc zasad przyznawania dziesigtkow tysiecy kontraktow o cha-
rakterze lokalnym, czy tez rekompensat przyznawanych przewoz-
nikom. Po zgtoszeniu do sgdow krajowych lub Komisji Europejskie;
skarg przewoznikow, ktérzy w ramach zaproszen do sktadania
ofert w innych panstwach cztonkowskich nie otrzymali kontrak-
tow, Komisja Europejska uznata za konieczne przyjecie przepisow
jednoznacznie regulujgcych konkurencje, zapewniajac przejrzy-
sto$¢ w sposobie przyznawania i warunkéw wykonywania kontrak-
tow na ustugi publiczne.

Realizacje tego Komisja Europejska zaproponowata w 2000 r.
w projekcie zmian do omawianych rozporzadzen z 1961 i 1991 r.
Propozycja opierata sie na zasadach stosunkéw umownych po-
miedzy wtadzami i przewoznikami oraz wprowadzeniu procedury
przetargowej w odniesieniu do kontraktéw na ustugi publiczne
w celu uzyskania przejrzystosci i uniknigcia dyskryminacji pod-
czas ich przyznawania.

W wyniku dyskusji w Parlamencie Europejskim i w Radzie
Unii Europejskiej, w szczegdlnosci propozyciji wyjatkowych sytu-
acji, w ktdrych wtadza publiczna mogta podjaé decyzje o bezpo-
Srednim przyznaniu kontraktu na ustugi publiczne, bez procedury
przetargowej, Komisja Europejska w 2002 r. ztozyta zmodyfiko-
wany projekt COM (2002/107), ktéry uwzgledniat czeS¢ wnio-
skow z tej dyskusji.

Prace nad tym dokumentem, szczeg6lnie te prowadzone
w Radzie, pokazaty, iz ze wzgledu na rézne doswiadczenia zwigza-
ne z otwieraniem rynku przez poszczegoélne panstwa cztonkow-
skie wyrazajg one rozbiezne poglady w odniesieniu do stopnia
liberalizacji rynku transportu ladowego. Cze$¢ z nich, zaangazo-
wana w otwarcie catosci lub czesci sektora publicznego transpor-
tu lagdowego, opowiadafa si¢ za propozycjg Komisji Europejskie;.
Inne, zwtaszcza te, w ktdrych utrzymywany jest znaczny monopol
publiczny w tym sektorze, oceniaty projekt negatywnie, bedac za
utrzymaniem istniejgcej sytuacji. Odrebnym punktem spornym
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pomiedzy panstwami cztonkowskimi, czynigcym uzyskanie osta-
tecznego porozumienia praktycznie niemozliwym, byt zakres sto-
sowania rozporzadzenia i rodzajow transportu, ktére powinno ono
objaé.

Niewatpliwie na ksztaft dyskusji toczacej sie na temat propo-
zycji Komisji Europejskiej znowelizowania rozporzadzen z 1969
i 1991 r. znaczny wptyw miata sprawa Altmark Trans GmbH roz-
patrywana przez Trybunat Konstytucyjny. Sprawa dotyczyta kon-
fliktu dwoch niemieckich autobusowych przewoznikéw transportu
publicznego, z ktorych jeden otrzymat zezwolenie na prowadzenie
przewozow bez przeprowadzenia procedury przetargowej, drugi
za$ zakwestionowat przyznanie tego koniraktu i ztozyt skarge
w sprawie rekompensat, kiore otrzymat jego konkurent od wtadz
publicznych.

Wyrok Trybunatu Konstytucyjnego z 2003 r. potwierdza, ze ot-
warcie rynkow transportowych na konkurencje przewoznikow z in-
nych panstw cztonkowskich i przyznawanie rekompensaty prze-
woznikom transportu publicznego moze mie¢ wptyw na wymiane
pomiedzy panstwami cztonkowskimi, a ich ewentualng kwalifika-
cje jako pomoc panstwa musi rozstrzyga¢ Komisja Europejska.
Wyrok stwierdza rowniez, ze rekompensaty na rzecz transportu
publicznego wynikajg z rozporzadzenia 1191/69, a panstwa czton-
kowskie nie stosujac jego przepisow nie dotrzymujg zobowigzania
do wtasciwego stosowania prawa wspolnotowego. Ponadto
rekompensaty sprzeczne z tymi przepisami mogg zosta¢ zakwali-
fikowane jako pomoc publiczna i uznane za niezgodne z Trak-
tatem.

Uwzgledniajgc dyskusje nad projektami z 2000 i 2002 r.,
dyskusje zwiazang z Biatg Ksiega z 12.05.2004 r. COM (2004)374
na temat skutecznego zapewnienia ustug publicznych na rynkach
wewnetrznych Unii Europejskiej, orzecznictwo Trybunatu Konsty-
tucyjnego w sprawie Altmark, Komisja Europejska przygotowata
zupetnie nowy projekt rozporzadzenia dotyczacego ustug pub-
licznych w zakresie transportu pasazerskiego kolejowego i dro-
gowego.

Wedtug Komisji ma on na celu ustalenie ram prawnych dla
Srodkow interwencyjnych wiasciwych wtadz, tj. przyznawania praw
wytgcznych i rekompensat zwigzanych ze zobowigzaniem z tytutu
Swiadczenia ustug publicznych, ktére maja najwiekszy wptyw na
konkurencje i wymiane pomiedzy panstwami cztonkowskimi.

Nowy projekt ma zdaniem Komisji w sposob uproszczony,
w stosunku do istniejgcych uregulowan, wyjasni¢ mechanizmy
przyznawania kontraktow na ustugi publiczne proponujac dwa,
tj. procedure przetargowa i przyznawanie bezposrednie oraz okre-
$li¢ zasady rekompensowania w przypadku braku procedury prze-
targowej. Wtadze publiczne otrzymujg rowniez w nowej wersji
rozporzadzenia wiecej swobody w celu szczegdtowego opraco-
wania procedury przetargowej, czy tez zasad dotyczgcych podwy-
konawstwa.

Ponadto Komisja, uznajgc za niezbedne uelastycznienie swo-
jej kolejnej propozycji, przewiduje mozliwo$¢ Swiadczenia ustug
transportu publicznego przez wtasciwe wtadze na poziomie lokal-
nym lub poprzez przyznanie kontrakiu z pominigciem procedury
przetargowej ,,operatorowi wewnetrznemu” podlegajgcemu catko-
witej kontroli tych wtadz.

We wniosku Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskie-
go i Rady Unii Europejskiej podkre$la, ze jej zamierzeniem byto
rowniez ,wzmocnienie zasad sprawiedliwos$ci, przejrzystosci oraz
jawnos$ci, zapewnienie bezpieczenstwa prawnego, przy jedno-
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czesnym zachowaniu specyfiki ustug uzytecznosci publiczne;,
gtéwnego elementu modelu europejskiego” .

Zarzadzanie ustugami publicznymi

w sektorze kolejowym

Do$wiadczenia zarowno dotychczasowych pietnastu krajow Unii
Europejskiej, jak i nowych jej cztonkow wskazujg na zrdznicowane
podejscie do zagadnienia ustug publicznych w transporcie kole-
jowym. Stosowane w poszczeg6lnych krajach Unii Europejskiej
rozwigzania prawne i organizacyjne rdznig sie, mimo, ze bazujg na
tych samych przepisach prawa wspdlnotowego.

Roznice te dotyczg takich kwestii, jak: organizowanie ustug
publicznych, miejsce tych ustug w systemie transportowym da-
nego panstwa, liczba przewoznikéw na rynku, procedura przyzna-
wania kontraktow, formy i warunki rekompensaty, czas trwania
kontraktu.

Przedstawione ponizej informacje dotyczg 23 panstw czton-
kowskich Unii Europejskiej (bez Cypru i Malty, ktore nie posiada-
ja linii kolejowych) oraz Norwegii i Szwajcarii.

Organizacja kolejowych ustug publicznych
Praktycznie istniejg trzy wzorce organizacji kolejowych ustug
publicznych w krajach Wspdlnoty, tj. ustugi publiczne organizo-
wane sg jedynie na poziomie krajowym, tj. centralnym poziomie
rzadowym, na poziomie regionalnym i lokalnym lub w ramach
wspotpracy zarowno wtadz centralnych (rzgdowych), jak i lokal-
nych.

Tabela 1
Poziomy organizacji ustug publicznych w panstwach UE

Organizacja ustug publicznych — poziom

krajowy regionalny/lokalny  mieszany

Austria, Belgia, Dania, Finlandia,
Grecja, Irlandia, Litwa, Luksemburg,
totwa, Norwegia, Portugalia,
Stowenia, Wegry, Wielka Brytania

Francja, Niemcy,
Polska, Wiochy

Czechy, Estonia,
Hiszpania, Holandia,
Stowacja, Szwecja,
Szwajcaria

Zwraca uwage fakt, ze poziom, na ktdrym organizowane sg
kolejowe ustugi publiczne zalezy gtéwnie od wielkosci powierzch-
ni danego panstwa. | tak w duzych terytorialnie panstwach czton-
kowskich, jedynie wtadze regionalne i lokalne, ktére majg najlep-
sze rozeznanie co do specyfiki potrzeb w zakresie transportu
mieszkancow na ich terenie, odpowiadajg za organizowanie ustug
publicznych, negocjowanie oraz podpisywanie kontrakiow na te
ustugi. W Niemczech i we Francji mamy jednak réwniez do czy-
nienia z interwencjg panstwa, ktére alokuje Srodki finansowe na
potrzeby wtadz regionalnych.

Jednak w wigkszo$ci panstw cztonkowskich ustugi publiczne
organizowane sg na poziomie ogolnokrajowym, a kontrakty, jesli
istnieje taki mechanizm, podpisywane sg przez przewoznikow
bezposrednio z wiadzami na szczeblu centralnym. W wiekszosci
tych krajow prawo reguluje tylko ogélne zasady, szczegoty pozo-
stawiajac do rozstrzygniecia w kontraktach. W pozostatych pan-
stwach kompetencije rozdzielone sg miedzy wtadze krajowe i re-
gionalne.

Wsrdd nowych panstw cztonkowskich znakomita wiekszo$é
opiera sie na organizacji na poziomie krajowym. Nalezy jednak
podkreslic, ze jednym z pierwszych, w ktérym obowigzujace pra-
WO powierza obowigzek organizowania ustug publicznych bezpo-
Srednio wtadzom lokalnym jest Polska.

PrzewoZnicy

Obecne regulacje prawne Unii Europejskiej w zakresie rynku prze-
wozOw pasazerskich sg ograniczone. Dyrektywa 91/440 przyznaje
ugrupowaniom migdzynarodowym prawo dostepu do przewozow
miedzynarodowych pomigdzy panstwami cztonkowskimi, w kt6-
rych ugrupowania te zostaty zatozone oraz innymi panstwami
cztonkowskimi w zakresie tranzytu. Formalnie zatem, zgodnie
z legislacjg wspodlnotowa rynek przewozow pasazerskich nie zo-
stat otwarty.

W ramach nowych projektow aktow prawnych zawartych
w tzw. trzecim pakiecie kolejowym, Komisja Europejska proponu-
je, od 2010 r., liberalizacje miedzynarodowych przewozow pasa-
zerskich z kabotazem. W dokumencie tym jednak panstwa czton-
kowskie mogg ograniczy¢ prawo dostepu, kiedy jest to wyraznie
konieczne, do utrzymania rownowagi gospodarczej przewozu ob-
jetego kontraktem stuzby publicznej oraz zostato to zatwierdzone
przez organ regulacyjny.

W wielu panstwach cztonkowskich istnieje tylko jeden prze-
woznik, ktdry bedac partnerem dla wtadz stanowi prawny lub fak-
tyczny monopol dla ustug publicznych. Jest nim albo przewoznik
narodowy albo spotka powstata w procesie jego przeksztatcenia.
W tej sytuacji udziat nowych przewoznikéw kolejowych jest z re-
guty marginalny. Sytuacja, w ktorej rynek przewozow pasazer-
skich jest zamkniety dla konkurencyjnych przewoznikow wystepu-
je az w dziewieciu krajach Wspdlnoty.

Rys. 1. Otwarcie rynku kolejowych przewozow pasazerskich w Unii
Kolor: zotly — tak, pomarariczowych — tak regionalne, zielony - nie

Jak wynika jednak z rysunku 1, w wielu panstwach cztonkow-
skich ustawodawstwo przewiduje otwarcie rynku przewozow pa-
sazerskich na konkurencje, wyprzedzajac w tym zakresie inicjaty-
wy Wspalnoty. W kilku z nich (Wielka Brytania, Niemcy, Szwecja)
krajowa legislacja zliberalizowata rynek wiele lat temu, w wiek-
szosci sg to jednak niedawne zmiany.

Wsrod wszystkich segmentéw rynku jego otwarcie dla no-
wych przewoznikdw nastepuje najszybciej w segmencie przewo-
z6w regionalnych, co wynika zapewne z niskiego pokrycia kosz-
tow przychodami w tych przewozach. Natomiast w przewozach
dalekobieznych utrzymuje sie dominacja narodowych przewozni-
kow. Z wyjatkowa sytuacjg mamy do czynienia w Wielkiej Bryta-
nii, gdzie otwarcie rynku przewozow pasazerskich nastgpito wiele
lat temu i wszystkie przewozy publiczne sg obecnie poddane kon-
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kurencji poprzez wytanianie w drodze przetargéw przewoznikow
dziatajgcych nastepnie na podstawie umow franszyzowych.

W nowych panstwach cztonkowskich, gdzie otwierany jest ry-
nek przewozow towarowych, dla przewozow pasazerskich proces
ten jest o wiele wolniejszy. W krajach tych liberalizacja rynku
pasazerskiego jest czesto bardziej skomplikowana przez faki,
ze obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej jest niedostatecznie
rekompensowany.

Miejsce ustug publicznych w transporcie pasazerskim
Transportowe ustugi publiczne w sektorze kolejowym, uwzgled-
nione w zakresie stosowania rozporzgdzenia 1191/69, obejmuijg
jakikolwiek pasazerski transport kolejowy uzgodniony z wtadzami
publicznymi, dla ktérego sporzadzony zostat stosowny kontraki.
Innymi stowy, przy zastosowaniu wspélnotowej zasady subsydiar-
no$ci, panstwom cztonkowskim pozostawia sie wolny wybor co
do decyzji, ktore z typow zobowigzan o charakterze stuzby pub-
licznej (lokalne, regionalne, dalekobiezne) wymagajg ochrony
w ramach kontraktu na ustugi publiczne.

Podobne uregulowanie zawiera nowa propozycja rozporzadze-
nia w sprawie ustug publicznych, wedtug ktorej ma ono zasto-
sowanie do krajowego i migdzynarodowego $wiadczenia ustug
publicznych transportu pasazerskiego koleja, z wyjatkiem ustug
Swiadczonych ze wzgledu na ich warto$¢ historyczng i turys-
tyczna.

Obecnie w Unii Europejskiej mamy do czynienia z bardzo roz-
nymi rozwigzaniami w odniesieniu do zakresu ustug transporto-
wych objetych obowigzkiem stuzby publicznej. Pewna liczna
panstw cztonkowskich ogranicza ustugi publiczne do ustug lokal-
nych i regionalnych, w innych obejmujg one réwniez podroze na
dalszych odlegtosciach. Pozostaje to w sferze politycznego wy-
boru zaleznego od warunkoéw geograficznych, charakterystyki sie-
ci kolejowej, wielkoSci rynku przewozow pasazerskich.

Oczekiwania pasazerow (i wymodg finansowania) roznig sie
zardwno w stosunku do potgczen dalekobieznych, z ktérych ko-
rzystajg stosunkowo rzadko, jak i pofgczen lokalnych wykorzy-
stywanych w codziennych dojazdach do pracy, czy w okresach
najwiekszego ruchu. W Wielkiej Brytanii na przyktad, umowy
franszyzowe (i, w wiekszosci przypadkow, finansowanie ustug
publicznych) stosuje w ustugach lokalnych, regionalnych i dal-
szych odlegtosciach. W Finlandii, ustugi publiczne dotycza pota-
czen dalekobieznych na mniej zamieszkanych obszarach.
W Niemczech natomiast, jedynie lokalne i regionalne ustugi pub-
liczne sg wspierane finansowo, a dla sektora kolejowego sg one
zdefiniowane jako miejskie, podmiejskie i regionalne przewozy
pasazerow.

W mniejszych krajach, takich jak Belgia, Holandia, Dania,
Grecja czy Szwajcaria, wiasciwie caty wewnetrzny przewdz pasa-
zerow wliczany jest do ustug publicznych.

Ustugi publiczne w transporcie tradycyjnie reprezentowaty
wieksza czeS¢ kolejowego rynku pasazerskiego i oczekuje sie, ze
ta tendencja bedzie rosng¢ wraz z wzrostem zattoczenia na dro-
gach i uwzglednianiem aspektow ekologicznych.

Obecnie, po restrukturyzacji wigkszosci przedsigbiorstw kole-
jowych i przy ogolnej tendencji liberalizacji wigkszosci dziedzin
gospodarki, w niektorych panstwach cztonkowskich rezygnuje sig
z pewnej liczby $wiadczonych ustug, na ktore popyt jest wyjatko-
wo maty. Wynika to stad, ze koszt ich $wiadczenia jest niepropor-
cjonalny do korzysci uzyskiwanych z ustug publicznych. Ponadto,
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uwzgledniajgc ten wtasnie aspekt wczesniej zoptymalizowano
czeSci sieci kolejowe;.

W nowych panstwach cztonkowskich sytuacija jest nieco inna.
W wielu przypadkach wtadze publiczne kontynuujg wymaog co do
Swiadczenia ustug publicznych na duzej czesci sieci w celu
utrzymania ich ciggtosci, jednakze bez nalezytej rekompensaty.
W efekcie przewoznicy kolejowi realizujg te ustugi ponoszac
straty.

Okreslenie wymagan w stosunku do ustug publicznych
Zgodnie z cytowang definicjg public service obligations, tj. zobo-
wigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, obejmujg one

,Z0bowigzania, jakich zainteresowane przedsigbiorstwa transpor-

towe biorgc pod uwage swoj interes gospodarczy, nie przyjetoby

lub nie przyjetoby w takim samym zakresie lub na takich samych
zasadach”. Z drugiej strony, gdy wifadze publiczne wybierajg
zawarcie kontraktu zamiast unilateralnego nakfadania zobowig-
zan, kontrakt ten okre$la wymagania w stosunku do ustug
publicznych, ktdre wtadze publiczne uznajg za niezbedne w celu
zapewnienia Swiadczenia ustug transportowych na wtasciwym
poziomie.

Praktycznie we wszystkich panstwach cztonkowskich wymogi

w odniesieniu do ustug publicznych sg podobne. Gtéwnymi, po-

wszechnie stosowanymi wymaganiami w stosunku do unijnych

przewoznikow pasazerskich sg:

W obowigzkowe cenniki zawierajgce znizki dla okreslonych kate-
gorii pasazerow;

B czestotliwosc, szczegolnie miedzy duzymi miastami i w go-
dzinach szczytu;

W jako$¢, tj.: punktualno$é, dostepnos¢ dla osob z ograniczong
mobilnoscia, informacja dla pasazera, mozliwos¢ zakupu bile-
tu na stacji i w pociagu, czystos¢ taboru;

B marketing mozliwosci/dostepnosci publicznych ustug trans-
portowych wedtug taryfy specjalnej;

B ciggtosc ustug, na przykiad w przypadku strajkow.

Przyznawanie kontraktow

Projekt Komisji Europejskiej nowego rozporzadzenia dotyczgcego
ustug publicznych w transporcie kolejowym i drogowym przewi-
duje wybor przewoznika $wiadczacego te ustugi w ramach kon-
traktu. Uwzgledniajac rozne formy organizacyjne istniejace w pan-
stwach cztonkowskich, oprocz procedury przetargowej uznawanej
jako podstawowg, za uzasadnione uznano zezwolenie wtadzom
publicznym na bezposrednie przyznawanie kontrakiow w zakresie
transportu regionalnego i dalekobieznego. Ponadto przewiduje
sie mozliwos¢ podjecia decyzji przez wtadze na poziomie lokal-
nym o samodzielnym $wiadczeniu ustug transportu publicznego
lub o bezposrednim przyznaniu kontraktu na te ustugi operatoro-
wi, podlegajacemu catkowitej kontroli tych wiadz.

Obecnie w panstwach cztonkowskich Wspdlnoty przyznawa-
nie kontraktu na $wiadczenie publicznych ustug transportowych
odbywa si¢ wedtug jednej z dwoch procedur, tj. bezposrednich
negocjacji z jednym przewoznikiem lub przetargu otwartego lub
ograniczonego, rozstrzyganego w oparciu o formalne ramy, cze-
sto bardzo wymagajace.

W wiekszosci przypadkow kontrakty zawierane sg bezpoS$red-
nio z przewoznikiem, chociaz wraz z postgpujgcym procesem ot-
wierania rynku, w niektorych panstwach wfadze lokalne lub regio-
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Tabela 2
Formy przyznawaniu kontraktow na publiczne ustugi w zakresie kolejowego transportu pasazerskiego
w panstwach Unii Europejskiej
Kraj Forma przyznawania kontraktu Uwagi
Austria Bezposrednie negocjacje i przetargi
Belgia Bezposrednie negocjacje
Czechy Bezpos$rednie negocjacje
Dania Bezposrednie negocjacje i przetargi 15% kontraktow na ustugi publiczne przyznawana jest na podstawie procedury przetargowej
Estonia Bezposrednie negocjacje
Finlandia Bezpos$rednie negocjacje
Francja Bezposrednie negocjacje
Grecja Bezposrednie negocjacje
Hiszpania Bezpos$rednie negocjacje
Holandia Bezposrednie i publiczne negocjacje oraz przetargi Tendencja szerszego zastosowania formy przetargowej w przewozach regionalnych
Irlandia Bezposrednie negocjacje
Litwa Bezpos$rednie negocjacje i przetargi W praktyce kontrakt jest negocjowany z krajowym przewoznikiem
totwa Bezposrednie negocjacje
Luksemburg Bezposrednie negocjacje
Niemcy Bezposrednie i publiczne negocjacje oraz przetargi W 2005 1. 12% wartosci kontraktow na $wiadczenie ustug publicznych stanowity kontrakty przyznane
po przeprowadzeniu przetargu
Norwegia Bezpos$rednie negocjacje i przetargi Stopniowe wprowadzanie formy przetargowej — jedna ustuga pilotazowa przyznana w 2005 .
Polska Przetargi W praktyce kontrakty przyznawane sg w bezposrednich negocjacjach z jednym przewoznikiem
Portugalia Bezpos$rednie negocjacje i przetargi Dotychczas jedna linia podmiejska obstugiwana na podstawie przetargu
Stowacja Bezposrednie negocjacje
Stowenia Bezpos$rednie negocjacje
Szwecja Przetargi
Szwajcaria Bezpos$rednie negocjacje i przetargi Jedynie dwa kantony stosujg procedure przetargowa; praktycznie nie byta ona wykorzystywana od 1996 r.
Wegry Bezposrednie negocjacje
Wielka Brytania Przetargi Wszystkie umowy franszyzowe przyznawane w ramach przetargu
Wtochy Bezposrednie negocjacje i przetargi
nalne wprowadzajg procedure przetargowg do ich wfasnego Tabela 3
ustawodawstwa, nie czekajgc na rozwigzania legislacji unijne;j. Warunki wyptat rekompensat w paristwach Unii Europejskiej
Ze zbiorczego zestawienia przedstawionego w tabeli 2 wyni- Kraj Raty VAT
ka, ze w ‘dziewieciu pahstwgch czfanowskich ist‘nieje mozliwo$¢ Austria Miesieczne Nie
przyznania kontraktu na $wiadczenie ustug publicznych zaréwno Belgia Miesieozne Nie
na podstawie negocjacji bezposrednich, jak i procedury przetar- Crechy Miesieozne Tak
gowej. W kolejnych trzynastu panstwach stosowane jest dotych- Dania Miesieczne Nio
czas jedynie forma negocjacji bezposrednich. W praktyce jedynie Estonia Miesieczne Nic
w dwach panstwach Unii Europejskiej, tj. w Szwecji i w Wielkiej Finandia Miesieczne Tak
Brytanii, istnieje prawne zobowigzanie do zawierania kontrakiow Francia Miesieczne Tk
na ustugi publiczne wyfacznie na podstawie procedury przetar- .o Kwartalne Tak
gowe. Hiszpania Miesigczne Nie
Niewatpliwie forma bezposrednich negocjacji z przewozni- Holandia Kwartalne Tak
kiem jest najbardziej powszechna w Unii Europejskiej, i to zarow- Ilandia Miesigczne Nie
no wsrod starej pigtnastki, jak i w nowych panstwach cztonkow- Litwa Miesieczne Tak
skich. Wynika to badz z obowigzujagcych w danym panstwie fotwa Miesigczne Nie
przepisOw prawa badz, i tak jest w wigkszoSci przypadkow, z bra- Luksemburg Miesieczne Tak
ku konkurencji na rynku. Jest to réwniez powdd dla ktdrego, Niemcy Miesieczne Nie
w panstwach gdzie dopuszczana i stosowana jest procedura prze- Norwegia Kwartalne Nie
targowa, wygrywajg przewoznicy narodowi. Polska Miesigczne Nie
Portugalia Nie okreslone Tak
Warunki wyptaty rekompensat Stowacja Kwartalne Nie
W wiekszosci panstw cztonkowskich rekompensaty sg wyptacane Stowenia Miesieczne Nie
w statych ratach miesigcznych lub rocznych. Nalezy jednak zwrd- Szwecja Regulame raty rozne w zaleznosci od kontraktu Nie
Ci¢ uwage na fakt, ze w Portugalii oraz w przewazajgcej Czgsci Szwajcaria Regulame raty rozne w zaleznosci od kontraktu Tak
nowych cztonkdw Unii Europejskiej, wyptaty uzaleznione sg od Wegry Miesigczne Tak
politycznego zaangazowania wiadz w sprawy kolei, stanu finan- Wielka Brytania Miesigczne Nie
sow publicznych i innych priorytetdw politycznych. Wiochy Roczne Nie
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Nie ma natomiast, w zwigzku z fiskalnym traktowaniem ptat-
nos$ci z tytutu rekompensat, wyraznej tendencji co do zastosowa-
nia podatku VAT. W niektorych panstwach cztonkowskich przed-
sighiorstwa kolejowe sg zwolnione z tego podatku w odniesieniu
do $wiadczonych ustugi publicznych, podczas gdy w innych mu-
sza ptaci¢ VAT, majac jednak mozliwo$¢ jego ewentualnego od-
zyskania. Zalezy to od specyfiki uregulowan systemu prawnego
w tym zakresie. Podobne roznice majg miejsce w odniesieniu do
zastosowania faktury jako podstawy rozliczenia.

Obliczanie rekompensaty

Obliczanie poziomu rekompensaty zalezy od decyzji wtadz pub-
licznych co do wyboru miedzy zawarciem kontraktu a natozeniem
obowigzku $wiadczenia ustug publicznych. W przypadku braku
kontraktu, kalkulacja poziomu rekompensaty musi by¢ zgodna
7 szczeg6towymi postanowieniami rozporzadzenia 1191/69.

Wielkos¢ rekompensaty kalkulowana jest na ogdt na podsta-
wie kosztow zwigzanych z dziatalnoscig ustugowg przewoznikow,
tj. kosztow personelu, taboru, dostepu do infrastruktury kolejo-
wej, energii, koszt ow administracyjnych.

Natomiast obliczenie ogdlnych przychoddw generowanych
przez te ustugi bazuje zwykle na przychodach uzyskanych w la-
tach poprzednich, dostosowanych do racjonalnej prognozy popy-
towej. W niektorych przypadkach prognozy przyjmowane sg przy
zastosowaniu wielkoSci przewozow na catej sieci (przychdd na
pasazer/kilometr) do okreslonej grupy ustug. S rowniez wyijatki.
W Belgii rekompensata wypfacana jest w formie ogolnej kwoty
okreslonej bez szczegotowych kalkulacji wykazujgcych, ze wyna-
grodzi to skutecznie rzeczywiste koszty. To jest jeden z powodow,
dla ktérych przewoznik jest czesto zadtuzony. Podobny problem
wystepuje w wielu z panstwowych przedsiebiorstw prowadzacych
dziatalnos¢ w nowych panstwach cztonkowskich Unii Euro-
pejskiej.

W wielu przypadkach daje sie zauwazy¢ silny zwigzek migdzy
poziomem optat za dostep do infrastruktury kolejowej i og6lnym
poziomem rekompensat zwigzanych ze $wiadczeniem ustug pub-
licznych. Na przyktad w Holandii optaty za dostep sg minimalne,
stad tez poziom rekompensaty jest stosunkowo niski. Poréwnujac
poziom wypfacanych rekompensat z tytutu ustug publicznych
miedzy regionami albo krajami jest on znaczacy tylko wiedy, gdy
poziom opfat za dostep jest uwzgledniany.

Czas trwania kontraktu
Obowiazujgce rozporzadzenie 1191/69 nie okresla na jaki okres,
minimalny lub maksymalny, powinien zosta¢ zawarty kontrakt na
ustugi publiczne, pozostawiajac te kwestie do uzgodnienia mie-
dzy stronami kontraktu. Wymaga jedynie aby kontrakt zawierat in-
formacje na temat czasu jego trwania.

W praktyce, jak pokazano na rysunku 2, mamy do czynienia
z bardzo réznymi uregulowaniami wewnetrznymi w panstwach
cztonkowskich co do czasu trwania kontraktu na ustugi stuzby
publicznej. Generalnie w panstwach pietnastki kontrakty zawiera-
ne byty na co najmniej 25 lat, z okresleniem maksymalnego
okresu objetego kontraktem na 10—15 lat, w zaleznosci od wiel-
kosci inwestycji poczynionych przez przewoznika w Srodki trwate
i tym samym zapewnienie warunkow na ich amortyzacje.

Szczegdlnym przypadkiem jest Austria, gdzie kontrakt moze
by¢ zawierany nawet na 20 lat oraz Finlandia i Portugalia, w kt6-
rych okres trwania kontraktu nie jest limitowany.
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Natomiast w nowych panstwach cztonkowskich kontrakty ge-
neralnie zawierane sg na okres jednego roku, co niewgtpliwie jest
niekorzystne dla przewoznikow, gdyz z jednej strony nie zacheca
do inwestowania, z drugiej za$ utrudnia dtugookresowe planowa-
nie i poprawe jakosci Swiadczonych ustug.

Austria |
Belgia |
Czechy |
Dania |
Estonia |
Francja |
Finlandia |
Grecja |
Hiszpania |
Holandia |
Irlandia |
Litwa |
Luksemburg
totwa
Niemcy |
Norwegia |
Polska |
Portugalia |
Stowacja |
Stowenia
Szwajcaria
Szwecja |
Wegry |__
Wielka Brytania
Wiochy [

0 5 10 15 20 25
Czas trwania kontraktu [lata]

= Maksymalny
Minimalny

= Dowolny

- Okreé!ony

Rys. 2. Czasy trwania kontrakiow w panstwach Unii Europejskiej

Rozwiazania stosowane w wybranych panstwach
cztonkowskich Unii Europejskiej

Belgia

B Przewoznikiem pasazerskim na rynku belgijskim jest SNCB
(Société Nationale des Chemins de Fer Belge). Spotka ta zostata
catkowicie zrestrukturyzowana. Od 1.01.2005 r. SNCB zostato
podzielone na trzy autonomiczne spotki panstwowe, stanowigce
holding, z ktorych kazda posiada odrebny kontrakt z wfadzami
panstwowymi. Holder odpowiedzialny jest za ustugi, nierucho-
mosci i historyczny majatek oraz zarzadzanie personelem zatrud-
nionym w catej grupie, SNCB za krajowe i miedzynarodowe prze-
wozy pasazerskie i towarowe, Infrabel zarzgdza infrastrukturg.
Dotychczas nie ma w Belgii innych, poza SNCB, przewoznikow
w transporcie pasazerskim. Tym niemniej niemieckie pociggi
ICE dopuszczono do korzystania z belgijskiej infrastruktury ko-
lejowe;.

® Wymagania w stosunku do kolejowych ustug publicznych to:
zestaw zobowigzan dla krajowego transportu pasazerskiego (typ
pociggu dla okre$lonego przewozu, minimum pociggokilometrow
dziennie, poziom komfortu, zakres informacji dla pasazerow, po-
ziom jakosci, dostgepnosc¢), zobowigzania taryfowe (poziom taryf
i zakres ewentualnego podwyzszania), wszystkie znizki taryfowe,
kidre sg w catosci lub czesciowo rekompensowane przez pan-
stwo, zobowigzania wynikajace z zarzadzania infrastrukturg kolejo-
wg, narzucone inwestycje finansowane przez panstwo, przepisy
do zastosowania w przypadku realizacji inwestycji (procedury,
przedstawianie projektow wtadzom publicznym przed podjeciem
jakiejkolwiek decyzji).
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Jedynie krajowe przewozy pasazerow sa w Belgii objete
w cafosci umowa na Swiadczenie ustug publicznych,
podczas gdy potaczenia transgraniczne (wliczajgc w to
Thalys i ICE) sg prowadzone na warunkach handlowych.
Stad wszystkie pociagi przejezdzajace przez terytorium
Belgii, ktore przewoZza jedynie ,,migeazynarodowych” pa-
sazerow, nie sg zaliczane do kategorii ustug publicznych
(np. Thalys).

m (Obecnie zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
zawarte sg w jednym kontrakcie (umowa na zarzadzanie), ktory
dotyczy nastepujgcych typow ustug: ustugi publiczne na catym
terytorium, akwizycja, budowa, utrzymanie i zarzadzanie infra-
strukturg, ustugi niezbedne do zapewnienia bezpieczenstwa, pa-
sazerskie ustugi transgraniczne do pierwszej stacji po przekro-
czeniu granicy. Kontrakt ten zawierany jest z jedynym dziatajgcym
na rynku przewoznikiem.

B Przyznawanie kontraktu odbywa sie na podstawie negocjacii.
Teoretycznie strony kontraktu negocjujg jego wartos$¢, a Panstwa
Federalne (Walonia, Flandria) realizujg ptatno$ci w stosunku do
przewoznika i zarzadcy infrastruktury wedfug uzgodnionych cen.
m Poziom rekompensat okreslany jest z gory w formie ogolne;
kwoty, ktéra ma pokry¢ koszty poniesione przez przewoznika na
ustugi publiczne. Kwota ta jednak jest przyznawana bez uwzgled-
nienia rzeczywistego rachunku, czy tez skutecznego rekompenso-
wania kosztow.

m  Wyptaty rekompensat regulowane sg w regularnych ratach na
podstawie faktury przewoznika przekazywanej do Ministerstwa
Transportu. Przewoznik i zarzadca infrastruktury ponoszg cate ry-
zyko zwigzane z realizacjg kontrakiu. Oznacza to, ze musza oni
pokry¢ deficyt, jesli wystapi on w trakcie realizacji kontraktu.

B Kontrakty na ustugi publiczne zawierane sg zazwyczaj na
okres od trzech do pieciu lat. W praktyce nie wystepuja kontrakty
na krotsze okresy.

Czechy
B Rynek przewozow pasazerskich w Czechach jest otwarty na
konkurencje i aktualnie oprécz najwiekszego Ceské Drahy (CD)
funkcjonuje na nim pieciu przewoznikéw prywatnych, w tym je-
den operujacy na linii waskotorowej. Przewoznicy ci realizujg za-
rowno przewozy regionalne i transgraniczne miedzy Czechami
i Niemcami, jak i te, wchodzace w zakres kontraktu na ustugi
publiczne.
B Ustugi Swiadczone w ramach stuzby publicznej stanowig
95,5% catego rynku kolejowych przewozow pasazerskich.
B Ustugi publiczne dotyczace przewozow pociggami ekspreso-
wymi, pospiesznymi, osobowymi zawierane sg z Ministerstwem
Transportu, natomiast pociggi lokalne z wtadzami regionalnymi
(lokalnymi). Od 2005 r. wiadze lokalne majg mozliwo$¢ decydo-
wania na jaki Srodek transportu (pociag czy autobus) wydatkowac
Srodki przeznaczone na transportowe ustugi publiczne.
Obowigzek stuzby publicznej nie obejmuje pociggéw Eurocity
i Intercity, ktore funkcjonujg na zasadach komercyjnych.
B Rekompensata za Swiadczenie ustug publicznych ma obecnie
forme wyptaty Srodkéw finansowych lub przyznania prawa wy-
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tacznosci na danych liniach. W praktyce przewoznicy okreslajg
rozmiary dziatalno$ci wynikajacej z realizacji ustug publicznych,
bazujac na okresie jednego roku i przekazujg szczegotowe zesta-
wienie kosztow do Ministerstwa Transportu. W tym zestawieniu
uwzgledniany jest réwniez ,rozsadny zysk”. Nastepnie strony
kontraktu bezposrednio negocjujg poziom rekompensaty, odno-
szgc go do ustug publicznych, ktére majg by¢ zrealizowane.

m Poziom rekompensaty musi by¢ z gory doktadnie okreslony
i wynika¢ z roznicy miedzy zaktadanymi kosztami i przychodami.
Warto$¢ rekompensaty moze by¢ renegocjowana. Kalkulacja ca-
tosci kosztdéw ustug publicznych bazuje generalnie na nastepuja-
cych kosztach: energia lub paliwo, personel (maszynista i perso-
nel poktadowy), koszty generowane przez tabor (amortyzacja
i odsetki), ustugi manewrowe, pomoc 0sobom z ograniczong
mozliwoscig poruszania sig, opfaty za dostep do infrastruktury,
koszty state, koszty zmienne.

m  Wyptaty rekompensat realizowane sg w cyklu miesigcznym,
automatycznie z budzetu panstwa lub budzetow regionalnych. Do
rekompensat stosuje sie podatek VAT w wysokosci 5%.

m Kontrakty na ustugi publiczne zawierane sg z reguty na okres
jednego roku. Nie przewiduje si¢ planowania wieloletniego. Jed-
nakze kontrakty z niektorymi wtadzami regionalnymi mogg by¢
zawierane na piec lat.

Francja

® Prawo francuskie przekazuje wszystkie kompetencje co do
okre$lania i negocjowania zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych w zakresie regionalnych przewozow kolejowych, wia-
dzom regionalnym (rady regionalne). Wtadze te sg rowniez zobo-
wigzane do finansowania pewnych ustug publicznych z wtasnego
budzetu, aczkolwiek panstwo na pokrycie kosztow ustug publicz-
nych zapewnia dla kazdego regionu $rodki z budzetu krajowego.
Ustugi publiczne mozna podzieli¢ na dwie kategorie, tj. negocjo-
wane z wtadzami regionalnymi i negocjowane na obszarze Paryza
i okolic, tzw. regionie lle de France.

m QObecnie na kolejowym rynku Francji dziata jeden gtowny
przewoznik SNCF (Société Nationale des Chemins de Fer Fran-
gais), a wfadze regionalne majg prawny obowigzek do negocjo-
wania z nim kontraktéw na ustugi publiczne. Prywatna spotka
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kolejowa Connex, ktdra prowadzi regionalne przewozy kolejowe
na terytorium Francji, jest poddostawcg ustug SNCF. Dotyczy to
kilku linii 0 znaczeniu historycznym oraz bezpos$redniej wspotpra-
cy z podmiotem wiadz lokalnych na 150-kilometrowe;j linii Nicea
— Digne.

Okreslenie zobowigzari z tytutu ustug publicznych zalezy
od specyficznych potrzeb i uzgodnieri kontraktowych
wskazanych przez wiadze regionalne. Generalnie mozna
wyroznic nastepujgce: charakterystyka swiadczonych
ustug, taryfy w powigzaniu z krajowym systemem tary-
fowym, jakos¢ ustug, informacje dla pasazera.

m Kontrakty na ustugi publiczne przyznawane sg na przewozy
regionalne na catym terytorium Francji. Warto$¢ tych kontraktow
stanowita w 2003 r., tgcznie z regionem paryskim, 46% obrotow
generowanych przez SNCF w kolejowych przewozach pasazer-
skich.

B Wtadze regionalne zawierajg jeden kontrakt z przewoznikiem.
Kazdy z tych kontraktow specyfikuje jakie ustugi sg podzlecane
przez SNCF. Poziom rekompensaty na ustugi publiczne zalezy od
regionu. W praktyce wtadze regionalne okre$lajg wielko$¢ tych
ustug na wszystkich liniach na ich terytorium. SNCF proponuje
ustugi, ktore realizowane bytyby w ramach obowigzku stuzby

Spalinowy, 3-wagonowy zespol trakcyjny X 72500, w obsfudze potgczeri regional-
nych w regionie Centre Francja

Automaty biletowe na dworcu Gare de Lyon dla systemu kolei aglomeracyjnej
Translinien nalezacej do SNCF (region paryski)
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publicznej. Zgodnie z wynegocjowanymi przez strony warunkami
kontraktu wtadze wyptacaja przewoznikowi rekompensate kosztow
wynikajgcych ze $wiadczenia ustug publicznych, ktore nie zostaty
pokryte przychodami. SNCF okresla ceny, kiore uznaje za nie-
zbedne do wykonania zapotrzebowanych przez region ustug, wia-
czajgc do nich ,racjonalny zysk”.

W |[stniejg wspdlne dla wigkszosci kontraktow kryteria jakosci
Swiadczonych ustug publicznych. Nalezg do nich: punktualnosc,
czestotliwos¢, czystosé i komfort w wagonach, jakos¢ ustug na
dworcach kolejowych, informacije dla pasazera.

m Poziom rekompensaty jest okreslany z gory i jest wynikiem
roznicy miedzy przewidywanymi kosztami i przychodami. Wyr6z-
nia sie dwa typy kosztow: koszty eksploatacyjne SNCF (koszty
Zwigzane z ruchem pociggéw, utrzymanie i dzierzawa taboru,
optaty zwigzane z utrzymaniem instalacji statych SNCF, koszty
tagcznosci i informacji oraz koszty zarzadzania) oraz optaty odzy-
skiwane, fakturowane przez SNCF (optaty za dostep do infrastruk-
tury, opfaty finansowe, amortyzacja, podatki, opfaty zwigzane
7 korzystaniem z zasobow nalezacych do regiondw).

m SNCF kieruje wycene zapotrzebowanych na okres roczny
ustug publicznych do regionu. Wycena jest nastepnie formalnie
zatwierdzona przez wtadze regionalne, ktére wpisujg jg w formie
kwoty wstepnej do budzetu regionalnego. Wyptaty rekompensat
realizowane sg w miesiecznych ratach na podstawie faktury SNCF.
Miesieczna rata stanowi 1/12 zaktadanej kwoty wstepnej i wielko-
Sci rekompensaty. Na koniec roku, ostatnia wypfata jest realizo-
wana, uwzgledniajgc rzeczywiste poniesione koszty. Wszystkie
wptywy i rekompensaty podlegaja 5,5% podatkowi VAT, ktory jest
nastepnie odzyskiwany przez SNCF. Zgodnie z nowymi uregulo-
waniami od 2002 r. wtadze regionalne otrzymujg finansowg re-
kompensate od panstwa (pomijajac wtadze regionalne lle de
France, ktore podlegajg innym przepisom). Obliczenie poziomu
tej finansowego transferu panstwa do regionow uwzglednia na-
stepujace trzy elementy: rekompensate za S$wiadczenie ustug
przeniesionych na podwykonawce, uzupetniajgcg rekompensate
na odnowienie taboru, rekompensate wynikajgcg z zastosowania
taryf o charakterze spotecznym (taryfy te ustalane sg wytgcznie na
szczeblu krajowym). Jesli to konieczne, na przyktad wprowadzane
sg nowe ustugi, wtadze regionalne uzupetniajg kwote otrzymang
z budzetu panstwa, z funduszy publicznych z wiasnego budzetu.

B Wigkszos$¢ kontrakidw zawierana jest na okres pieciu lat, kid-
ry zgodnie z prawem francuskim jest okresem minimalnym. Sred-
ni czas trwania kontrakiu waha sie miedzy piec i dziesie¢ lat.

b

I Hiszpania

B Hiszpanska publiczna sie¢ kolejowa, jak rowniez ustugi prze-
wozowe realizowane na tej sieci podlegajg wytacznej kompetencji
Ministerstwa Transportu i Infrastruktury. W niektorych regionach
(Baskonia, Katalonia, Autonomiczna Wspdlnota Walencji, Major-
ka) petng odpowiedzialno$¢ za istniejgce tam regionalne linie ko-
lejowe ponoszg wiadze tych regiondéw. Sg to linie niezalezne,
0 innej szerokos$c¢ torow, nie majace pofaczenia z innymi liniami.
m Nowe przepisy wprowadzone w 2003 r. zreorganizowaty praw-
ne zasady zarzadzania przewozami kolejowymi, otworzyty pan-
stwowg sie¢ kolejowg oraz zliberalizowaty ustugi transportu pasa-
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zerskiego. Nie mniej jednak RENFE Operatora pozostaje jedynym
przewoznikiem na rynku hiszpanskim.

B Ustugi publiczne w przewozach kolejowych stanowig 96% ca-
tosci przewozow pasazerskich realizowanych na panstwowe;j sieci
kolejowej.

m Swiadczenie ustug publicznych na cafej panstwowej sieci ko-
lejowej objete jest jednym kontraktem, tzw. Programem kontrak-
towym. Ten jedyny w swoim rodzaju kontrakt okre$la szczegotowo
wszystkie warunki, prawa i obowigzki stron. Natomiast warunki
realizacji ustug publicznych realizowanych na regionalnych sie-
ciach kolejowych, w praktyce odnosi sig to do okreslonych linii,
ustalane w odrebnych kontraktach z wtasciwymi wiadzami regio-
nalnymi. Przewoznik proponuje zakres ustug uwzgledniajacy
ustugi publiczne oraz ceng, ktéra podlega negocjacjom miedzy
stronami. Negocjacje te odbywajg sie po podpisaniu przez REN-
FE Operatora i panstwo Programu kontraktowego.

m (Obecnie kontrakty na ustugi publiczne na sieci panstwowe;
przyznawane sg na podstawie przeprowadzonych negocjacji i wa-
runkow ustalonych w Programie kontraktowym. Nowe regulacje
prawne przewidujg wprowadzenie publicznego przetargu, gdy taki
obowigzek wprowadzony zostanie do legislacji wspdlnotowej.
Biezacy Program kontraktowy zawiera ,,Performance Regime Pro-
visions”, gdzie zastrzega sig, ze RENFE musi poprawia¢ jako$¢
Swiadczonych ustug publicznych oraz zmniejszy¢ stawke za pa-
sazerokilometr.

B Rekompensata swiadczenia ustug publicznych odbywa sig je-
dynie poprzez przyznawanie $rodkow finansowych. Przewoznik
wskazuje cene, kidrg uznaje za niezbedng do wykonania wymaga-
nych ustug publicznych. RENFE nie ma prawa wigczy¢ do kalku-
lacji ceny tzw. rozsgdnego zysku. Wycena jest negocjowana
z panstwem. Jakakolwiek korzy$¢ uzyskana ze Swiadczenia ustug
publicznych jest obowigzkowo reinwestowana w realizacje ustug
publicznych. W przypadku pojawienia sie straty, panstwo badz
renegocjuje warunki kontraktu, badz pokrywa deficyt.

B Poziom rekompensaty stosowany do zobowigzan ustug pub-
licznych jest doktadnie okreslany z gory. Jest on rezultatem roz-
nicy miedzy przewidzianymi kosztami a przychodami. Obliczenie
catkowitych kosztow dla tych ustug opiera sie, miedzy innymi, na
nastepujacych kosztach: personel (maszynista i personel pokta-
dowy), policja kolejowa (bezpieczenstwo), koszty generowane
przez tabor (amortyzacja i odsetki), ustugi manewrowe, pomoc
pasazerom 0 ograniczonej mobilnosci, VAT, energia. Fakultatyw-
nie, w zaleznosci od przypadku mozliwe jest wigczanie innych
kosztow dodatkowych. RENFE witgcza ponadto koszty marketingu,
reklamy konkretnych rozktadow jazdy itp., ktore ponosi w zwigzku
ze Swiadczeniem ustug publicznych.

B Whptata rekompensaty realizowana jest w regularnych ratach,
bez konieczno$ci wystawiania faktury przez przewoznika. Srodki
na wyptaty rekompensat sg rezerwowane w budzecie panstwa i sg
automatycznie, co miesiac, wyplacane przewoznikowi. Srodki te
nie s3 obcigzone podatkiem VAT. Podatek ten nie jest odzyskiwa-
ny w cato$ci, okoto 46% VAT, kiore RENFE pfaci swoim dostaw-
com nie jest odzyskiwane.

m (Czas trwania kontraktow na $wiadczenie ustug publicznych na
sieci panstwowej zbiega sie z czasem Programu kontraktowego,
tj. zazwyczaj 4 lata.

- Litwa

B Panstwo, wraz z Ministerstwem Transportu odpowiadajg bez-
posrednio za okre$lenie zakresu Swiadczonych na Litwie kolejo-
wych ustug publicznych. Samorzady lokalne réwniez odgrywajg
role w tym procesie poprzez zgtaszanie ich konkretnych potrzeb
bezposrednio do Ministerstwa Transportu. Rola ta jednak jest
ograniczona. Ponadto status LG AG., krajowego operatora kolejo-
wego, przewiduje wyraznie, ze przedsiebiorstwo to odpowiada za
Swiadczenie ustug publicznych w transporcie, chociaz przepisy
prawne dotyczgce transportu kolejowego nie zawierajg jakiego-
kolwiek postanowienia ograniczajacego konkurencje na rynku li-
tewskim.

® Jedynym przewoznikiem w kolejowym transporcie pasazer-
skim jest nalezagca w 100% do panstwa LG AG. Uwzgledniajac,
ze przewozy pasazerskie w Litwie przynoszg straty, rynek tych
ustug nie jest atrakcyjny dla konkurencji, pomimo, ze jest w pet-
ni otwarty.

B Wymagania odnosnie zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych zdefiniowane sg przepisami prawa i dotycza: zobo-
wigzan taryfowych i ulg na podroze krajowe dla okreslonych grup
spotecznych, czestotliwosci ustug i standardow jakosci. W prak-
tyce, LG AG. omawiajg z Ministerstwem Transportu roczny zakres
zobowigzan z tytutu ustug publicznych. Na tej podstawie, prze-
woznik uzyskat upowaznienie do zamknigcia pewnych linii kolejo-
wych z powodu generowanego przez nie poziomu strat.

W marcu 2004 r. LG AG. zawarly kontrakt z Ministerst-
wem Transportu na Swiadczenie ustug publicznych
w catym kraju (w szczegdlnoSci odnosnie obnizonych
stawek i odzyskania kosztu zwigzanego z wymaganiami
wfadz). Kontrakt, ktory wygast z koricem 2004 r. i nie
zostat odnowiony, okreslat przedmiot | zakres ustug,
prawa i obowigzki stron, kwestie odpowiedzialnosci, ter-
min waznosci, etc. Ustugi publiczne sg nadal Swiadczone
przez LG AG., majagc na uwadze potrzebe zapewnienia
ich ciggtosci.

m Uregulowania prawne dotyczgce transportu kolejowego nie
nakfadajg zadnych obowigzkow co do procedury przyznawania
kontraktow na ustugi publiczne. Innymi stowy, kontrakty na Swiad-
czenie tych ustug mogg by¢ przyznane przewoznikowi na podsta-
wie przetargu lub bezposrednich negocjacji. W praktyce jednak,
z uwagi na fakt, ze ustugi publiczne nie sa odpowiednio rekom-
pensowane, przewoznik faktycznie nie uczestniczy w przetargach.
W efekcie, LG AG. sg zobowigzane do realizacji ustug publicz-
nych jako przewoznik narodowy.

m Poziom rekompensaty jest wyraznie okreslony z gory w kon-
trakcie na $wiadczenie ustug publicznych. Zazwyczaj rekompen-
sata jest wynikiem roznicy miedzy przewidywanymi kosztami
i przychodami. W praktyce ten aspekt jest przedmiotem negocja-
cji miedzy stronami i niekoniecznie odzwierciedla tg rdznice. Kal-
kulacja kosztéw dla ustug publicznych oparta jest na nastgpuija-
cych kosztach: personel (maszynista i personel poktadowy),
policja kolejowa (bezpieczenstwo), koszty generowane przez ta-
bor (amortyzacja i odsetki), ustugi manewrowe, pomoc dla pasa-
zerdw z ograniczona mobilnoscig, optaty za dostep do infrastruk-
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tury, koszty administracyjne zarzadzania kontraktem, podatek VAT
(od przychodow ze sprzedazy biletow).

m W kontrakcie na ustugi publiczne w 2004 r. wyptaty rekom-
pensat realizowane byty raz w miesigcu na podstawie faktury LG
AG. przedstawianej do Ministerstwa Transportu. Kwestia ta wyma-
gac¢ bedzie regulacji w kolejnych kontraktach. Rekompensaty
otrzymywane z tytutu $wiadczenia ustug publicznych nie podle-
gajg opodatkowaniu podatkiem VAT.

B Kontrakt zawarty w 2004 r. dotyczyt okresu rocznego. Prze-
woznik kontynuuje dostarczenie ustug publicznych poza jakimi-
kolwiek ramami prawnymi. Czas trwania nowego kontrakiu jest
nadal przedmiotem dyskusji.

1
Niemcy

® W Niemczech $wiadczenie ustug publicznych jest zdecentra-
lizowane. Wiadze na szczeblu regionalnym i lokalnym majg wy-
tagczne kompetencije do okreslania zobowigzan z tytutu ustug pub-
licznych i zawierania kontraktow z przewoznikami kolejowymi.
Dlatego tez niemieckie Ministerstwo Transportu nie bierze udziatu
w zawieraniu tych kontrakiow, chociaz moze uczestniczy¢ w kon-
sultacjach, jesli wystgpi taka konieczno$¢. Ministerstwo jest na-
tomiast odpowiedzialne za propozycje ram prawnych, ktére przyj-
muje Parlament.

B DB AG jest prywatng spotkg akcyjng, kidrej kapitat jest wias-
noscig panstwa federalnego. Panstwowy monopol kolei niemie-
ckich zakonczyta prywatyzacja Deutsche Bundesbahn i Deutsche
Reichsbahn w 1994 r. W 1996 r., tzw. Regionalisierung dat regio-
nalnym wtadzom kompetencje do okre$lenia zakresu niezbednych
ustug publicznych i przyznawania kontrakiow. Ponadto, regional-
nym wiadzom przyznano finansowe wsparcie z Regionalisierungs-
gesetz do realizacji tych ustug.

Konkurencja weszta faktycznie na niemiecki rynek po reformie
kolejowej w 1994 r., realizujgc przewozy na okreslonych liniach,
chociaz pewng jej marginalng obecno$¢ mozna byto zauwazy¢
wczesniej. Wielko$¢ przewozow regionalnych i lokalnych zleco-
nych podmiotom konkurencyjnym w stosunku do niemieckich DB
w 2005 r. wyniosty 84 min tkm, w odniesieniu do catkowitej
wielkosci realizowanej na tym rynku, tj. 630 min tkm.

—

?

Pocigg obstugujacy kurorty nad Baftykiem, na wyspie Uznam, podgza w kierunku
granicy polsko-niemieckiej w Albeck/Swinoujscie. Operatorem jest spétka UBB nale-
z3ca do Grupy DB AG
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®  Wymagania w stosunku do ustug publicznych dotyczg zazwy-
czaj: zobowigzan taryfowych, czestotliwosci, jakosci, w szczegol-
nosci punktualnosci, charakterystyki taboru, marketingu, perso-
nelu pociggu. W okreslonych przypadkach kontrakty zawierane
z wtadzami regionalnymi dotyczg catoSci ustug publicznych reali-
zowanych na okreslonym terenie. Jednakze wigkszo$é kontraktow
pokrywa grupe linii. Obecnie niektore wtadze regionalne rozstrzy-
gaja na podstawie przetargu kontrakty na ustugi publiczne $wiad-
czone na matych obszarach w ramach terytorium podlegajgcemu
ich kompetencji, zwiekszajac tym samym konkurencje w tych
kontraktach.

m (Catosc¢ regionalnych i lokalnych przewozéw pasazerskich jest
realizowana na podstawie kontraktéw na ustugi publiczne. Trans-
port regionalny stanowit w 2004 r. ok. 40 mld pas.km. Wszystkie
inne przewozy pasazerskie (dalekobiezne i miedzynarodowe) nie
korzystajgce z kontraktow na $wiadczenie ustug publicznych sta-
nowity w 2004 r. ok. 33 mld pas.km.

m Swiadczenie ustug publicznych organizowane jest na podsta-
wie zawartych kontraktow w wtadzami publicznymi, ktére odpo-
wiadajg za organizacje ich przyznawania i okreslenie wymagan
w stosunku do zobowigzan ustug publicznych. Nie obowigzujg
zadne ogdlne standardy dla kontraktow na ustugi publiczne.

B Poziom kompensaty dla zobowigzan ustug publicznych uza-
lezniony jest od linii oraz ustugi jakiej dotyczy, zgodnie z kalku-
lacjg kosztow i przychoddw dla kazdej linii. Wtadza zawierajaca
kontrakt okresla priorytety do zastosowania przez wszystkich prze-
woznikow $Swiadczacych ustugi na obszarze podlegajgcej jego
kompetencji. W praktyce, przewoznicy sktadajac wiadzom oferte
na okreslone przez nig ustugi publiczne, wskazuje rowniez koszty
jakie nalezy ponie$¢. Na ogot zawiera sig tzw. kontrakt kosztu net-
to, w ktorym przychody wynikajace ze $wiadczenia ustug pozo-
stajg u przewoznika. Wtadze wyptacajg wowczas jedynie oczeki-
wang roznice pomiedzy kosztami a przychodami. W niektdrych
okolicznosciach wtadze publiczne mogg uzna¢ za zasadne zasto-
sowanie tzw. procesu uczenia sie. W takim przypadku najpierw
zawierany jest kontrakt kosztu brutto na okres kilku lat, w trakcie
ktdrych zaréwno przewoznik, jak i wtadza mogg ocenic rzeczywi-
ste koszty realizowanych ustug. Nastepnie, na podstawie tych do-
Swiadczen, wtadze zmieniajg umowe na kontrakt kosztu netto.

W innych przypadkach, wtadze mogg rowniez podjac
decyzje zawarcia tzw. kontraktu kosztu brutto, tj. kon-
traktu, na mocy ktérego wszystkie przychody generowa-
ne przez ustugi zwracane sg przez przewoznika wtadzom.
W tej sytuacji wyptaty realizowane sq na podstawie okre-
Slonej kwoty uzgodnionej przy zawieraniu kontraktu,
a przewoznik nie ponosi Zadnego ryzyka.

B Zgodnie z ramami prawa niemieckiego, wtadze mogg stoso-
wac rozne instrumenty przyznawania kontraktow na ustugi pub-
liczne. Niezaleznie od wybranego sposobu wtadze zobowigzane
sg do zachowania przejrzystosci i niedyskryminujgcych procedur.
Moga zatem negocjowaé kontrakty na ustugi publiczne, przygoto-
wywac zapytania o cene lub zawrze¢ kontrakt na podstawie prze-
prowadzonego przetargu. W 2004 r. wiadze przyznaty wiecej kon-
traktdw na podstawie przetargéw i zapytan o cene niz w latach
poprzednich, natomiast w 2005 r. liczba ich ponownie zwiekszyta
si¢ do 19 przetargéw, w ramach ktorych przyznano $wiadczenie
ustug na ponad 40 mIn poc.km.



S analizy R

Pocigg push-pull jako regionalny ekspres operatora DB Regio przejezdza
linig Srednicowg Berlin
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Pocigg prywatnego operatora OME Connex przed odjazdem do Gustrow ze
stacji Rostock

B Poziom rekompensaty stosowany do zobowigzan ustug pub-
licznych jest doktadnie okreslany z gory. Jest on rezultatem roz-
nicy miedzy przewidzianymi kosztami a przychodami. Obliczenie
catkowitych kosztow dla tych ustug opiera sig, miedzy innymi,
na: kosztach generowanych przez tabor, kosztach personelu,
kosztach sprzedazy biletow, opfatach za korzystanie z infrastruk-
tury (tory i dworce), kosztach energii, kosztach administracyjnych
zarzadzania kontraktem.

m  Wyptaty rekompensat realizowane sg w regularnych ratach,
zazwyczaj miesiecznych. Dzigki wprowadzeniu rocznego systemu
monitoringu strony kontraktu dowiadujg sie, jakie wyniki osiggne-
ty w minionym roku. System ten obejmuje kontrole celow jakos$-
ciowych, zaktadanych przez przewoznika. Osiagniecie celow od-
nosnie jakosci moze byC réwniez oceniane na podstawie
obiektywnych kryteriow lub badan klienta.

m (Czas trwania kontraktow na ustugi publiczne wynosi od 2 do
12 lat. Jesli kontrakt trwa ok. 1012 lat przewoznik zobowigzany
jest do poczynienia znacznych inwestycji, np. dostarczy¢ wtasny
tabor.

Polska
W Zgodnie z polskimi uregulowaniami prawnymi organizacja i fi-
nansowanie regionalnego transportu pasazerskiego kolejg w ra-
mach ustug publicznych nalezy do zadan wiasnych samorzadow
wojewodzkich. Zadanie organizowania regionalnych kolejowych

przewozow pasazerskich o charakterze stuzby publicznej finanso-

wane jest ze Srodkow wtasnych samorzadu wojewddztwa (poda-

tek CIT i PIT) na podstawie umowy zawieranej migdzy organem
jednostki samorzadu terytorialnego a przewoznikiem. W praktyce,
ze wzgledu na podziat terytorialny panstwa, negocjowane i pod-
pisywane s3 indywidualne kontrakty.

Organizowanie przewozow polega w szczegolnoSci na:

— ustalaniu zapotrzebowania na przewozy;

— wyborze przewoznikéw i zawarciu z nimi umow w sprawie or-
ganizowania i dotowania przewozow;

— opracowaniu i wprowadzaniu, przy wspoétpracy z przewozni-
kiem kolejowym, planu potgczen kolejowych odpowiednio na
obszarze wojewodztwa lub wojewodztw sgsiadujgcych;

— ocenie i kontroli wykonania ustug przewozowych.

Ustalanie zapotrzebowania na przewozy, bierze pod uwage

w szczegolnosci zaludnienie, przestrzenne rozmieszczenie przed-

sigbiorcow, szkot, urzeddow administracji publicznej, wielko$¢

i strukture popytu na ustugi przewozowe, konkurencyjnosc i kom-

plementarno$¢ innych niz kolej Srodkow transportu oraz strategie

rozwoju infrastruktury transportowej w wojewodziwie, w tym
transportu kolejowego.

® W ramach zmian do Ustawy o transporcie kolejowym z grudnia

2005 r. do ustug publicznych zaliczane sg rowniez kolejowe prze-

wozy pasazerskie wykonywane w pofgczeniach miedzywojewddz-

kich, w ktorych nie obowigzuje rezerwacja miejsc. Ustugi te sg
dotowane z budzetu panstwa, ale mogg by¢ réwniez dotowane
przez jednostki samorzadu terytorialnego.

B 7 budzetu panstwa mogg by¢ takze dotowane jako ustugi

publiczne przewozy pasazerskie wykonywane w potgczeniach

miedzynarodowych na obszarze Polski.

m PKP Przewozy Regionalne jest gtownym dostawcg ustug pub-

licznych na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce.

Do 2004 r. spotka ta przewozita ponad 200 min pasazerow rocz-

nie, tj. ok. 602 tys. dziennie. W 2004 r. przewozy z/do pracy lub

szkoty stanowity 61,78% wszystkich realizowanych przez spotke
przewozow.

m W Polsce ustugi publiczne w transporcie kolejowym, organi-

zowane przez wladze samorzadow wojewodzkich, Swiadczone sg

przez:

® PKP Przewozy Regionalne — spotka panstwowa realizujgca
przewozy regionalne, miedzywojewodzkie i miedzynarodowe,
zapewniajac codzienny transport do pracy i szkoty, zapewnia-
jac potgczenia miedzy sasiednimi miastami (z centrum do
centrum) oraz docierajgc do centrow handlu i administraciji,
jak réwniez atrakcyjnych miejscowosci turystycznych na tere-
nie catego kraju;

® PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie — spotka Swiadczgca
ustugi przewozowe na terenie aglomeracji Gdansk — Gdynia
— Sopot;

® PKP Warszawska Kolej Dojazdowa — spotka wykonujgca ustugi
publiczne w aglomeracji warszawskiej na wydzielonej linii
miedzy Grodziskiem Mazowieckim i Warszawa, z odgafezie-
niem do Milanowka;

® Koleje Mazowieckie (KM) — spotka realizujgca przewozy od
1 stycznia 2005 r. na terytorium wojewodztwa mazowieckiego;
51% udziatow w spotce ma samorzad wojewddztwa warszaw-
skiego, 49% PKP Przewozy Regionalne.
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m W kontrakcie na $wiadczenie ustug publicznych, zgodnie

z obowigzujgcymi przepisami, nalezy okresli¢ w szczegdlnosci:

— szczegbtowy opis zadania, w tym parametry i procedury oceny
jakosci ustug;

— wysokos¢ dotacji za przewozy wykonywane w ramach obo-
wigzku stuzby publicznej i terminy jej pfatnosci;

— tryb kontroli wykonania zadania;

— sposob rozliczenia dotacji, zasady zwrotu niewykorzystane;
czesSci dotacji oraz sposob rozliczenia deficytu przewozow;

— skutki niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy;

— zakres i warunki korzystania z pojazdow kolejowych, stanowig-
cych witasno$¢ samorzadu wojewodztwa, przekazanych prze-
woznikowi do wykonania umowy.

Kontrakty powinny by¢ zawarte nie pdzniej niz na 1 miesigc
przez wejsciem w zycie rozktadu jazdy.

Tryb wyboru przewoZnika okreslajg przepisy o zamowie-
niach publicznych, uwzgledniajgace moZliwosS¢ zawarcia
kontraktu na podstawie procedury przetargowej lub ne-
gocjacji z jednym przewoZnikiem, z zastosowaniem tzw.
Ltrybu z wolnej reki”. W praktyce wiekszosc¢ kontraktow
jest obecnie zawierane na popdstawie negocjacyji.

W negocjacjach kontraktu na swiadczenie ustug publicz-
nych bierze sie pod uwage w szczegolnosci: zaspokoje-
nie potrzeb przewozowych, wnioskowang przez prze-
woZnika wysokoS¢ dotacji, oferowang punktualnosc
i czestotliwoSc kursowania pociggoéw, oferowang wygo-
de podrozowania, wysokoSc kosztow Swiadczenia ustug
i przewidywanych opfat za przejazd.

W Pfatnosci realizowane sg zaliczkowo na podstawie kontraktu za-
wartego miedzy wtadzami samorzadowymi i przewoznikiem mie-
dzy 10 a 15 dniem danego miesigca. PKP Przewozy Regionalne
dysponuje systemem do bezposredniej rejestracji  kosztow
(,PocRap”). Kontrakt przewiduje system kar zwigzany z narusze-
niem przez przewoznika jego warunkow, np. opoznienia pocig-
gow.

B Poziom rekompensaty okre$lany jest przez wtadze samorzado-
we w formie uchwaty budzetowej na dany rok, a nastepnie za-
twierdzany przez sejmik samorzagdowy danego wojewodztwa.

m Rekompensate stanowig Srodki przeznaczone przez wtadze sa-
morzadowe na pokrycie deficytu wynikajgcego z obowigzku
Swiadczenia usfug publicznych. Deficyt stanowi roznice miedzy
kosztami realizacji ustug publicznych a dochodem ze sprzedazy
biletow i dotacjami z budzetu panstwa z tytutu ulg taryfowych.
Jednakze nalezy zwrdci¢ uwage, ze praktycznie w wiekszosci wo-
jewddztw deficyt jest wyzszy od rekompensat wiadz samorzado-
wych. W 2005 r. spotka PKP Przewozy Regionalne otrzymata
w ramach rekompensat $rodki, ktére pokryty jedynie ok. 60% de-
ficytu wytworzonego w wyniku $wiadczenia ustug publicznych.
mPodstawe kalkulacji catkowitych kosztow ustug stanowig koszty
wynikajgce z optat negocjowanych z dostawcami ustug na rzecz
PKP Przewozy Regionalne, tj. koszty dostepu do infrastruktury,
koszty wynajmu lokomotyw i druzyn trakcyjnych, koszty energii
oraz inne koszty dziatalno$ci handlowej, utrzymaniowej, napraw-
czej.

® Dotychczas kontrakty na Swiadczenie ustug publicznych za-
wierane byty na rok (wyjatek stanowi wojewodziwo matopolskie,
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gdzie podpisano umowe 2-letnig). W grudniu 2005 r. wprowa-
dzono zmiane do Ustawy o transporcie kolejowym, zgodnie z kto-
rg organ samorzadu terytorialnego i przewoznik wybrany do
Swiadczenia ustug publicznych obowigzani sg zawrze¢ umowe ra-
mowg na okres nie krotszy niz 3 lata, w terminie 3 miesigcy od
dokonania wyboru przewoznika.

“ Stowacja

m Stowacja przed wejsciem do Unii Europejskiej dostosowata
swoj system legislacyjny w sektorze transportu do istniejgcego
prawa wspolnotowego, dokonujgc rowniez petnej harmonizacji
w zakresie rozporzadzenia 1191/69. Obecnie ustugi publiczne
w transporcie zarzadzane sg centralnie przez Ministerstwo Trans-
portu, Poczty i Telekomunikacji (MTPIT). W ostatnich kilku latach
kompetencje te stopniowo przekazywane sg wtadzom regional-
nym, tj. samorzadom o$miu regionéw Stowacji. Ostatecznym ce-
lem zmian jest catkowite przekazanie zarzadzania ustugami pub-
licznymi w transporcie wtadzom regionalnym, ktdre powinny
okre$lic wielko$¢ transportu realizowanego w danym regionie,
uwzgledniajagc pokrycie ustugami transportowymi okreslonych
tras i wielko$¢ przewozow. Wtadze zostatyby rowniez zobowigza-
ne do zapewnienia statego poziomu $rodkéw finansowych na
ustugi publiczne. Reforma jest obecnie w fazie projekiu, a rok
2007 wyznaczono jako termin jej wdrozenia.

m QObecnie MTPIT jest kompetentng wfadza, ktora okreSla zo-
bowigzania z tytutu ustug publicznych. Jednakze kazda wtadza
regionalna przyczynia sie do tego procesu, wskazujgc swoje po-
trzeby w odniesieniu do zobowigzan taryfowych, czestotliwosci
ustug itp.

B Zeleznizna Spoloznost” Slovensko (ZSSK) jest gtowng kolejo-
wg spotkg pasazerska, bedgcg w 100% wtasnoscig panstwa. Wia-
dze miejskie Bratystawy powotaty rowniez przewoznika — spotke
BRKS Bratislava Regional Rail Company, kidra przewozi niewielkg
liczbe pasazerow jako wytgczny przewoznik na linii Zohor — Z&hor-
ska Ves, w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. Rzad Sto-
wacji zdecydowat podzieli¢ ZSSK na dwie oddzielne jednostki
i poczawszy od 1 stycznia 2005 r., ZSSK jest wytacznie przewoz-
nikiem pasazerskim, a ZSSK CARGO przewoznikiem towarowym.
Wykluczona zostata zatem mozliwo$¢ skro$nego finansowania.
Kontrakt zobowigzuje réwniez panstwo lub wtadze regionalng do
wyptaty rekompensaty uzasadnionych strat poniesionych przez
przewoznika, wynikajacych z wypetniania zobowigzan kontrak-
towych.

Kontrakt na Swiadczenie ustug publicznych w transpor-
cie pasazerskim naktada na przewoZnika zobowigzanie
podjecia wszelkich Srodkow do zapewnienia realizacji
ustugi co do ich wielkosci, ptynnosci i czgstotliwoSci.
Ponadto przewoznik zobowigzuje sie do przewozu pasa-
zerow i ich bagazu na okreSlonych warunkach i za kon-
kretng cene. Zobowigzanie taryfowe wskazuje, Ze prze-
woZnik realizuje przewozy 0S6b I rzeczy wedtug cen
requlowanych, zgodnie z okreSlonymi przepisami praw-
nymi.
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B Przyjmujac za podstawe liczbe pasazerdw przewozonych
przez ZSSK w 2004 r., kontrakt na ustugi publiczne pokrywat 99%
przewozow pasazerskich na Stowacji, natomiast uwzgledniajgc
wykonang przez ZSSK prace przewozowg (w pas.km) w 2004 r.
kontrakt ten dotyczyt ok. 94% wszystkich przewozow.

B (Cafos¢ ustug publicznych w transporcie kolejowym Stowaciji
Swiadczona jest na podstawie jednego kontraktu, zawieranego
pomiedzy przewoznikiem i Ministerstwem Transportu.

B Rekompensata z tytufu zobowigzan ustug publicznych jest
obecnie wyptacana poprzez przydziat srodkéw finansowych. Nie
wystepuja zadne premie wynikajgce z wykonywania obowigzkow
w ramach kontrakiu na ustugi publiczne, natomiast stosuje sie
rdznorodne sankcje, kiore sg zdefiniowane w aneksie do kontrak-
tu, np. za nieprzestrzeganie rozktadu jazdy, przekroczenie pewnej
liczby wypadkow, niezapewnienie odpowiedniej temperatury
w wagonach, niewtasciwe rozliczanie kosztow zwigzanych z za-
mowionymi ustugami.

W kalkulacji kosztow ZSSK nie mogg bra¢ pod uwage ,roz-
sagdnego zysku”, nawet jesli nie sg stosownie wynagradzane. Na
przyktad w 2003 i 2004 r. z powodu niskiej rekompensaty ze
strony panstwa, ZSSK zanotowatfo strate w zwigzku ze $wiadcze-
niem ustug publicznych.

B Rozkiad jazdy jest opracowywany we wspoétpracy ze strong
zamawiajacg Swiadczenie ustug publicznych, tj. MTPIT. ZSSK nie
moze wedtug wtasnego uznania podejmowac decyzji o zakoncze-
niu ich wykonywania na okre$lonych liniach bez wczesniejszego
uzgodnienia z zamawiajgcym.

B /godnie z obowigzujagcymi na Stowacji przepisami przewoz-
nik ma prawo do rekompensaty uzasadnionej straty. Jednakze
w mys$| przepisow kontrakty na $wiadczenie ustug publicznych
zawierane sg po zatwierdzeniu budzetu panstwa i przy uwzgled-
nieniu wysokos$ci Srodkow finansowych przydzielonych na ten cel
w budzecie na dany rok. Kontrakt zobowigzuje panstwo lub wta-
dze regionalng do wyptaty rekompensaty, ktéra pokrywa¢ bedzie
uzasadniona strate, poniesiong przez przewoznika w wyniku reali-
zacji zobowigzan kontraktowych. Strata jest r6znicg miedzy eko-
nomicznie uzasadnionymi kosztami i uzyskanymi przychodami
w ramach $wiadczenia ustug publicznych. Zasada ta byta stoso-
wana do 2002 r. W 2003 r. i 2004 r. budzet panstwa przydzielit
4,3 mld koron na pokrycie kolejowych ustug publicznych, a ZSSK
nie przyznano rekompensaty za strate ponad wymieniony przy-
dziat $rodkow z budzetu.

B QObliczenie catkowitych kosztow dla ustugi publicznej opiera
sie na nastepujgcych kosztach: paliwo/energia, materiaty, wyna-
grodzenia personelu, amortyzacja, utrzymanie i naprawy taboru,
podatki i opfaty finansowe, optaty za dostep do infrastruktury
(nizsze dla przewozow pasazerskich niz dla towarowych) oraz
koszty administracyjne i inne koszty bezposrednie.

B Majac za podstawe jeden kontrakt na ustugi publiczne,
w 2004 r. zamawiajgcy zostat zobowigzany do kwartalnych wyptat
zaliczkowych rekompensaty. Kwota rekompensaty, tj. cytowane
4,3 mid koron, nie zawierata podatku VAT. Zaréwno kalkulowane
koszty i przychody, jak i wyptaty kwartalne ministerstwa nie za-
wieraty tego podatku.

® Dotychczas kontrakty na Swiadczenie ustug publicznych za-
wierane byty na rok. Zmiany sg mozliwe, ale nie przewiduje sie
ich w najblizszej przysztosci.

Komercyjny przewozZnik BRKS obsfuguje okolice Bratystawy na Stowacji. Wagon mo-
torowy na stacji Zahorska Ves
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Stowacja — Tarzanska Kolej Elektryczna obstugujgca turystyczne miejscowosci w Wy-
sokich Tatrach; na stacji Stary Smokowiec pociag zabiera licznych podrdznych do
Popradu Tatry

Szwecja

B Szwedzki system kolejowy poddany zostat generalnym zmia-
nom od 1988 r. W szczegdInosci dotyczyto to pasazerskich prze-
wozow kolejowych. Do 1990 r. panstwowa spdtka SJ miata mo-
nopol na caty kolejowy ruch pasazerski. SJ AB jest panstwowym
kolejowym przewoznikiem pasazerskim (dawne Swedish State
Railways w 2001 r. zostaly podzielone na trzy grupy spofek,
z kidrych jedna odpowiedzialna jest za przewozy pasazerskie). Od
czasu deregulacji rynku kolejowego w 1991 r. pojawito si¢ na
nim ok. 10 prywatnych spotek.

m  Ustugi publiczne organizowane sg w Szwecji zarbwno na po-
ziomie krajowym, jak i regionalnym. Na szczeblu krajowym za
Swiadczenie ustug publicznych odpowiedzialna jest krajowa
agencija transportu publicznego Rikstrafiken, zalezna od Minister-
stwa Transportu. Zajmuje sie ona, w zasadzie, wszystkimi przewo-
zami dalekobieznymi o charakterze ustug publicznych, a jej gtow-
ne zadania to okre$lanie przewozow dalekobieznych podlegajacych
stuzbie publicznej, regulowanie wszystkich niekomercyjnych, ko-
lejowych, morskich i lotniczych przewozow dalekobieznych, przy-
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znawanie i zarzadzanie wszystkimi takimi kontraktami z przewoz-
nikami kolejowymi.

Na poziomie regionalnym wtadze transportu publicznego (re-
gionalne — CPTAs lub krajowe — Trafikhuvudman) sg odpowie-
dzialne za przewozy lokalne/miejskie w transporcie publicznym.
Ich zadania polegajg na okre$laniu przewozow lokalnych/regio-
nalnych w najlepszym interesie obywateli oraz przyznawanie i za-
rzadzanie kontraktami na $wiadczenie ustug publicznych.

B Rikstrafiken i Trafikhuvudman czesto wspotpracujg, proponu-
jac kontrakty na ustugi publiczne pokrywajgce wiecej niz jeden
region. Poniewaz Rikstrafiken zarzadza w zasadzie wszystkimi
przewozami dalekobieznymi, r6zne grupy Trafikhuvudman wspdl-
nie wykupuja przewozy miedzyregionalne od Rikstrafiken. Wspot-
praca Trafikhuvudman polega na wspolnym zarzadzaniu kontrak-
tami i ich wdrazaniu. Zaletg tej formy kontrakiow jest to, ze
pozwala na pokrywanie rozlegtych terytorialnie regionéw zaréwno
lokalnymi, jak i miedzyregionalnymi przewozami. Ponadto, rézne
Trafikhuvudman tworzgc wspolnie spotke, umozliwiajg jej dzierza-
we taboru kolejowego przewoznikom $wiadczacym okreSlone
ustugi publiczne.

B Wymagania panstwa lub wtadz regionalnych w odniesieniu
do zobowigzan z tytutu Swiadczenia ustug publicznych ogranicza-
ja sie gtownie do zobowigzan taryfowych i rozkfadu jazdy.

B Ustugi publiczne w transporcie odgrywajg w Szwecji bardzo
wazna role na poziomie regionalnym (przewozy w obszarze du-
zych miast i przewozy podmiejskie).

B Ustugi publiczne organizowane sg w ramach kontraktow wy-
negocjowanych miedzy stronami, tj. Rikstrafiken albo Trafikhu-
vudman i przewoznikiem. W praktyce, wtadza publiczna ogtasza
przetarg okreslong trase, a zainteresowani przewoznicy sktadajg
oferte. Kontrakt zawierany przez wtadze i przewoznikow jest za-
sadniczo podzielony na dwie czesci: pierwsza, typowa, reguluje
obowigzki w stosunku do pasazerow i infrastruktury, druga za$ za-
wiera inne, negocjowane przez strony kwestie.

B Koszty poniesione na $wiadczenie ustug publicznych rekom-
pensowane S3 poprzez system mieszany, uwzgledniajacy przy-
znawanie wytacznych praw i bezposrednie wsparcie finansowe.
W zasadzie, wszystkie kontrakty na ustugi publiczne sg rekom-
pensowane przez przyznawanie prawa wytgcznosci. W przypadku
jesli prawo wytgcznosci nie jest wystarczajgce, dodatkowo przy-

Stacja Karlskrona — pociag regionalnego przewoZnika
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znawana jest rekompensata finansowa na pokrycie kosztow po-
niesionych na $wiadczenie zakontraktowanych ustug.

m Kontrakty na ustugi publiczne sg przyznawane na podstawie
publicznej procedury przetargowej zgodnie z szwedzkimi uregu-
lowaniami prawnymi. Wtadza zawierajgca kontrakt ma obowigzek
W Spos6b jasny i przejrzysty okreslic kryteria, zgodnie z ktorymi
bedzie go przyznawac. Cena zaproponowana przez konkurentow
jest zazwyczaj najwazniejszym kryterium. W praktyce, wszystkie
linie, ktore nie przynosza zyskow sg poddane procedurze przetar-
gowej przez Rikstrafiken albo Trafikhuvudman, dajac tym samym
wszystkim przewoznikom mozliwo$¢ ztozenia oferty.

® Poziom rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
rdzni sie w zaleznosci od linii i rodzaju ustugi. Zwykle jest to sy-
stem ,,premia/kara” oparty na rezimach wykonania ustug okreslo-
nych w kontrakcie. Przewoznicy okreslajg cene, ktora uznajg za
niezbedng do pokrycia kosztow ustugi. Konkurencja na rynku jest
duza, szczegolnie, ze wszelkie ryzyko ponoszone jest przez prze-
woznikow.

® Poziom rekompensaty uzgadniany jest z gory, przy zawieraniu
kontraktu. Wyptaty realizowane sg w regularnych ratach. Ani wia-
dze krajowe, ani regionalne nie rekompensujg zadnego deficytu
wynikajgcego z ustug publicznych. Stanowi to czes¢ ryzyka prze-
woznikow, ktore ponoszg podejmujac sie Swiadczenia ustug pub-
licznych.

B Generalnie kontrakty na $wiadczenie ustug publicznych sg
obecnie zawierane na okres od 3 do 8 lat. Starsze kontrakty, ktore
zawarto na okres 15 lat, stopniowo dobiegajg konca i zostang
prawdopodobnie odnowione, ale na czas bardziej ograniczony.

Wegry
m Ustugi publiczne w transporcie zarzadzane s3 centralnie przez
rzad oraz Ministerstwo Gospodarki i Transportu (MGIT) i stanowig
wiekszo$¢ w przewozach pasazerskich, obejmujac zaréwno prze-
wozy lokalne i regionalne, jak i dalekobiezne. Do ustug publicz-
nych nie zalicza sig natomiast migdzynarodowych przewozow pa-
sazerskich w pociggach migdzynarodowych, krajowych przewozow
na liniach niepublicznych (przewozy na liniach waskotorowych),
pociagi specjalne, tj. przewozy poza rozktadem jazdy, realizowane
na krajowych liniach publicznych. Rozktad jazdy dla przewozow
pasazerskich realizowanych w ramach ustug publicznych oraz
rozktad alternatywny opracowywane sg przez spotke MAV, a na-
stepnie zatwierdzane przez MGiT. Przed opublikowaniem rozktadu
jazdy dla przewozow wykonywanych jako ustugi publiczne, musi
by¢ on uzgodniony z lokalnymi wtadzami publicznymi oraz dro-
gowymi przewoznikami pasazerskimi.
m QObecnie na rynku wegierskim dziatajg dwie spotki kolejowe:
MAV i GySEV. Spatka MAV, bedaca w 100% wiasno$cia panstwa,
jest najwiekszym kolejowym przewoznikiem pasazerskim.
m W 2004 r. ustugi publiczne w transporcie realizowane byty
przez 3000 pociggdw dziennie. Pociagi te przewozity 432 tys. pa-
sazerow dziennie.
B MGIT zawiera kontrakt z przewoznikiem, ustalajgc szczegoto-
we warunki oraz metody finansowania przewozow pasazerskich
realizowanych jako ustugi publiczne. Dla waznoSci kontraktu nie-
zbedne jest uzgodnienie Ministerstwa Finansow. Aktualny kon-
trakt miedzy panstwem i spotkg MAV zostat podpisany w 2001 r.



Kontrakt ten okre$la prawa i obowigzki stron, warunki techniczne
i finansowe uzytkowania infrastruktury, jak rowniez definicje i czes-
ciowe finansowanie ustug publicznych z budzetu centralnego.

Zobowigzania z tytutu Swiadczenia ustug publicznych sg
okreslone w obowigzujacych przepisach oraz w zawiera-
nych kontraktach. Ramowy projekt kontraktu na ustugi
publiczne zawiera 46 praw i obowigzkow stron, jak row-
niez warunki kontraktowe, ktdre nalezy ustalic w specjal-
nym aneksach na okres jednego roku. Do gtownych
obowigzkow nalezg: zobowigzania taryfowe i obligatoryj-
ne znizki dla okreslonych grup spotecznych, czestotli-
WoSC, zakres dziatalnoSci w ramach ustugi publicznej
i rozktad jazdy, wskaZznik punktualnosci, planowane przy-
chody z biletow, efc.

B [stniejg nastepujgce formy dofinansowania ustug publicz-

nych:

® przyznanie, zgodnie z politykg spoteczng, ustawowych dotaciji
do cen pasazera z budzetu centralnego (panstwo pfaci roznice
miedzy obnizong stawkg a pefng ceng biletu) w ramach $wiad-
czenia ustug publicznych;

® yzupetnienie przychoddw uzyskanych z realizacji ustug
publicznych z budzetu centralnego (czesciowe finansowanie
podstawowych ustug pasazerskich w formie uzupetnienia
przychodow; wsparcie to obejmuje rowniez miesieczng re-
kompensate innych ustug zaleconych przez panstwo, np. stu-
denci mogg podrézowac pociggiem bezptatnie po odwiedze-
niu okreslonych muzedw).

Na podstawie ramowego projekiu kontraktu panstwo, jako
klient ustug publicznych, okresla wymagang wielko$¢ i poziom
jakosci ustug publicznych oraz liczbe pociggow.

B Kontrakty na ustugi publiczne sg negocjowane bezposrednio
miedzy MGIT i spotkami kolejowymi.

B Zgodnie z projektem ramowym kontraktu na ustugi publiczne,
uzasadnione planowane koszty niepokryte przez przychody s kal-
kulowane przez spotke MAV, a nastepnie zatwierdzane przez pan-
stwo. Wartos$¢, zasadnos$¢, metody obliczania, jak rowniez reje-
stracja rzeczywistych kosztow moga by¢ sprawdzone przez MGiT.
Uzasadnione koszty bazuja na kosztach pierwotnych (wydatki
zwigzane z taborem, wynagrodzeniem personelu, amortyzacja)
oraz kosztach dodatkowych (koszty dostepu do infrastruktury,
ustugi manewrowe, zarzadzanie). Do przychodow za$ zalicza sie:
optaty za przejazd i inne dochody z przewozéw pasazerskich, do-
tacje do cen pfaconych przez pasazera oraz inne dochody.

B Zgodnie z nowym, ramowym projektem kontraktu na ustugi
publiczne wyptata rekompensaty planowana jest w cyklu mie-
sigcznym na podstawie faktury.

B Biezgcy kontrakt zostat zawarty w 2001 r. Nowy ramowy pro-
jekt kontraktu zostat opracowany na lata 2005—2008.

NN
'A mWielka Brytania

m W Wielkiej Brytanii ustugi publiczne sg zorganizowane przez
Departament Transportu (DT) po przejeciu tej roli od Strategic
Rail Authority (SRA), kitdra zakonczyta dziatalno$¢ w 2005 r. Sg
jednak dwa wyjatki. W Szkocji decyzje podejmuje wtadza wyko-

Wegry — ruch regionalny na liniach o mafej frekwencji prowadzg autobusy szynowe
Zakupione w Czechosfowacji w latach 70. Pocigg zestawiony z Bzx532+Bzmot180
na stacji Tapolca (2.09.2005 r.)

Pociggi na dworcu London Paddington

nawcza, rowniez w Londynie burmistrz tego miasta przyznaje kon-

trakty na pewne trasy, w Anglii i Walii regionalne lub lokalne wta-

dze muszg uczestniczy¢ w konsultacjach, jednakze podejmowanie

decyzji jest scentralizowane.

Wtadze panstwowe powierzyty nadzor nad realizacjg ustug kolejo-

wych Departamentowi Transportu oraz Urzedowi Regulacji Kolei.

Departament Transportu ma za zadanie:

® opracowanie krajowej (jednolitej) polityki strategicznej dla ko-
lei, uwzgledniajgcej miedzy innymi aspekty komercyjne w od-
niesieniu do bezpieczenstwo oraz polityki inwestycyjnej;

® tworzenie regulacji w celu jej implementaciji;

® okreSlanie wymagan wobec sieci kolejowej i dziatajgcych na
niej przewoznikow;

@ zapewnia finansowanie dla franszyz oraz przydziela wsparcie
na odnowienie i utrzymanie infrastruktury;

® przyznaje i zarzadza franszyzami;

® SpONSOruje rozwoj.
Urzedowi Regulacji Koli przypisano:

@ okreslanie wymaganego finansowania; tj. optaty za dostgp do
infrastruktury zarzadzanej przez Network Rail w celu wykonania
ustug wskazanych przez DT,
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® nadzor nad zasadami dostepu do infrastruktury w celu zapew-
nienia, ze Network Rail nie bedzie wykorzystywac¢ swojej mo-
nopolistycznej pozycji wobec przewoznikéw oraz w nierownym
ich traktowaniu; np. w przyznawaniu prawa dostepu;
® nadzor w udzielaniu franszyzy dla zapewnienia, ze DT nie nad-
uzywa swej pozycji jako monopolistycznego klienta wobec
przewoznikow;
@® nadzor i wdrazanie przepisow dotyczacych bezpieczenstwa;
® przyznawanie Safely Cases (certyfikaty bezpieczenstwa).
® Na brytyjskim rynku kolejowym dziata okoto dwudziestu pig-
ciu przewoznikow pasazerskich. W obecnie negocjowanych fran-
szyzach planowane jest zredukowanie tej liczby do dwudziestu.
B Wymagania wynikajgce ze S$wiadczenia ustug publicznych
okreslane przez DT zawierajg wymagania odnosnie czestotliwosci,
czasu trwania (pierwszy-ostatni pocigg), schematu przystankow
(wliczajgc w to minimalne czasy miedzy stacjami), maksymalne
ograniczenia taryfowe (zazwyczaj w formie limitow wzrostu koszy-
ka opfat za przejazd, powigzanego ze stopg inflacji).
B Pomimo wczesniejszych przewidywan, otwarcie dostepu do
ustug pasazerskich jest bardzo ograniczone i prawie catos¢ kole-
jowych przewozow pasazerskich jest zorganizowana poprzez fran-
szyzy, na ktore natozono obowiazki z tytutu ustug publicznych.
Powodem tego stanu rzeczy jest fakt, ze na trasach, gdzie prze-
woznicy na podstawie swobodnego dostepu do infrastruktury
chcieliby realizowac przewozy, ograniczenia pojemnosci spowo-
dowaty potrzebe szeregowania pod wzgledem waznoSci jej wyko-
rzystania. Poniewaz nie byto wystarczajacej pojemnosci do za-
spokojenia praw dostepu dla istniejgcych franszyz i przewoznikoéw
towarowych, nie byto mozliwosci otwartego dostepu dla wyste-
pujgcych o trasy przewoznikow pasazerskich.
® Swiadczenie ustug publicznych odbywa sie na podstawie
przyznawanych franszyz. Departament Transportowy utrzymuje
standard (aczkolwiek czesto zmieniany) wzoru umowy franszyzo-
wej, ktory jest stosowany jako podstawa za kazdym razem, gdy
przewoznikowi przyznawana jest konkretna franszyza. Warunki
standardowej umowy franszyzowej i indywidualne uzgodnienia
z kazdym przewoznikiem sg zatwierdzane przez Urzad Regulaciji
Kolei.

W ramach ograniczen, wynikajgcych z wymienionego stan-
dardowego wzoru oraz wzoru umowy na dostep do infrastruktury,
umowy franszyzowe sg negocjowane migdzy DT a przewoznikiem,
ktory zostat wybrany w ramach procedury przetargowej. W prakty-
ce, przewoznik wyraza zgode na warunki zawarte w SRA oraz na
cene, zgodnie z ktorg bedzie realizowat ustugi. Warunki umowy
bazujg zasadniczo na tych, dotychczas wtgczonych do oferty
przetargowej przedstawionej DT podczas procesu wyboru.

Podczas, gdy procedura przetargowa dostepna jest wszystkim
zainteresowanym, zawarto$¢ i warunki uzgodnione z wybranym
przewoznikiem pozostajg poufne.
® Poziom rekompensaty dla ustug publicznych rozni sie dla po-
szczegdlnych umow franszyzowych, tj. dla franszyz, gdzie wytacz-
no$¢ zapewnia rentowno$¢ ustug (przewozy Inter-City) istnieje
sktonno$¢ do przekazywania przez okres franszyzowy podwyzszo-
nej wypfaty z tytutu franszyzy do rzadu podczas gdy odnosnie
franszyz gdzie dominujg ustugi publiczne takie jak przewozy re-
gionalne lub przewozy do pracy, wystepuje raczej sktonno$é
w kierunku zmniejszania dotacji.
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Rekompensata wynikajaca ze swiadczenia ustug publicz-
nych realizowana jest poprzez przyznanie wytacznych
praw do wykonywania przedmiotowych ustug na okres
obowigzywania franszyzy i wsparcia finansowego przez
okres jej trwania.

Franszyzy, ktore sg przyznane dla pakietu Swiadczen, ktore sa
z definicji deficytowe, korzystajg rowniez przez caty czas jej trwa-
nia z prawa wytgcznosci. Z powodu straty wynikajacej z charakte-
ru ustugi, prawa te sg niezbedne aby nie dopusci¢ do tzw. cherry
picking (wybierania najkorzystniejszych) z tego pakietu tych
ustug, ktore mogtyby przynosi¢ zyski innym przewoznikom. Ge-
neralnie we franszyzach na przewozy InterCity oraz dalekobiezne
przewozy regionalne istnieje tendencja do przyznawania rekom-
pensaty. W przypadku regionalnych ustug publicznych wymagana
jest rekompensata, natomiast w przewozach do pracy uwzgled-
niana jest zarowno rekompensata, jak i prawo wytgcznosci.
Wszystkie franszyzy, ktore korzystaja z okreslonych przepisow do-
tyczacych przyznawania rekompensat finansowych przez wtadze
panstwowe, sg zwolnione z VAT-u. W przypadkach, gdzie w ra-
mach realizacji umowy franszyzowej przewoznik dokonuje zaku-
pow, ktdre obejmujg VAT, ma prawo do zwrotu podatku.
B Wszystkie franszyzy przyznane sg z zastosowaniem procedury
przetargowej. Zasadg jest konkurencja pomiedzy stajgcymi do
przetargu, dlatego tez wszyscy jego uczestnicy starajg sig sktadac¢
najkorzystniejsze oferty, zarbwno co do ich wartosci, jak i efek-
tywnosci realizacji ustug wymaganych przetargiem. Matfa jest
jednak przejrzystos¢ ewentualnych kryteriow, ktére beda brane
pod uwage przy przyznawaniu franszyzy. Kazda oferta pozostaje
poufng i Departament Transportu nie musi podawac¢ do publicz-
nej wiadomosci uzasadnienia podjetej decyzji lub przebiegu ne-
gocjaciji.
B Przyjmuje sie jako zasade, ze kazdy uczestnik przetargu po-
nosi ryzyko ,najnizszej oferty” i sktadajac oferte wykorzystuje in-
formacje dostarczone przez DT na temat istniejgcej podstawy
kosztow i przychodéw. Pomimo, ze przewoznik bierze na siebie
w zasadzie wigkszo$¢ ryzyk, chroniony jest przed efektami wyda-
rzen, na ktore nie ma zadnego wptywu, jak na przykfad wyniki
gospodarcze panstwa.
®  Warunki wypfat rekompensaty ustalane z gory sg wigczone do
umowy franszyzowej. Zwykle wyptaty sg realizowane raz na cztery
tygodnie. Mimo, iz praktycznie nie ma problemow z realizacjg
wyptat, w przypadku jesli wystapi konflikt mozliwe jest odwotanie
do Urzedu Regulacji Kolei.
B Umowa franszyzowa jest generalnie zawierana na okres 7 lat.

Witochy
m Prawo wioskie odnoszace sie do ustug publicznych w trans-
porcie rozroznia krajowe oraz lokalne/regionalne ustugi publicz-
ne. Do niedawna wszystkie one finansowane byty przez panstwo.
0d 2001 r., w ramach powszechnego przekazania uprawnien
z wtadz centralnych do lokalnych, ustugi publiczne na wiekszo$¢
ustug regionalnych sg prowadzone przez Trenitalia lub lokalne
i regionalne spotki kolejowe, a finansowane przez witadze regio-
nalne. W tym przypadku $wiadczenie ustug publicznych jest przy-
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znawane poprzez zawarcie tzw. ,contratti di servizio”, tj. kontrak-
tow na ustugi, podpisywanych miedzy wtadzami regionalnymi
i przewoznikami. Na podstawie tych zmian prawnych regiony
uczyniono odpowiedzialnymi za planowanie dziatalno$ci trans-
portowej na ich terenie.

m Trenitalia, bedgca wtasnoscig Ferrovie dello Stato (FS), reali-
zuje wszystkie krajowe pasazerskie ustugi publiczne oraz wigk-
sz0$¢ ustug regionalnych. Pozostata czes¢ ustug publicznych na
poziomie regionalnym $wiadczona jest przez innych przewozni-
kow, nalezgcych gtownie do wtadz regionalnych.

B /obowigzania $wiadczone w ramach usfug publicznych za-
zwyczaj polegajg na wprowadzeniu taryfy i rozkfadu jazdy. Obo-
wigzki te okreSlone sg bardziej szczegétowo w kontraktach na
ustugi publiczne zawieranych z przewoznikiem.

m Kontrakty na ustugi publiczne dotyczg gtéwnie przewozow re-
gionalnych i lokalnych, w szczegolnosci dojazdéw do pracy.
Uwzglednia sie w nich rowniez zobowigzania taryfowe, np. dla

We Wtoszech na liniach o matym ruchu pasazerskim eksploatowane sg spalinowe
wagony motorowe z lat 60. XX w. Pocigg regionalny relacji Fabriano — Pergola. Pojazd
668-1462 na stacji Fabriano, marzec 2004 r. fot. £ Aranda

personelu wojskowego, oraz zobowigzania wynikajace z przewo-
zO6w na duze odlegtosci, np. dla pociggéw nocnych.

B Pokrycie dodatkowych kosztow w celu wypetnienia wymagan
zwigzanych ze Swiadczeniem ustug publicznych zapewniane jest
w kontraktach przyznanych na te ustugi zawieranych miedzy
przewoznikiem i wtadzg regionalng. Koszty poniesione w zwigzku
z realizacjg ustug publicznych na regionalnej sieci kolejowej sg
rekompensowane przez mieszany system bezposrednich rekom-
pensaty finansowe i przyznawanie prawa wytgcznosci. Wymogi
jakoSciowe, tj. punktualnosc¢, czystos¢, klimatyzacja i inne stan-
dardy oraz kary za naruszenie tych wymagan sg zwykle wtaczone
w kontrakt.

Rekompensata z tytutu Swiadczenia ustug publicznych
pokrywa koszty dodatkowe wynikajace z ich realizacji,
natomiast uwzglednienie ,,rozsgdnego zysku” zalezy od
decyzji wtadz publicznych.

Krajowe kontrakty na ustugi publiczne nie byly dotych-
czas przyznawane na podstawie procedury przetargoweyj,
natomiast w kilku regionach zainicijowano zastosowanie
tej procedury do nowych kontraktow.

B Zaréwno w krajowych, jak i w regionalnych ustugach publicz-
nych kalkulacja szacunkowych kosztow odbywa sig na podstawie
danych z jednego roku i jest przedmiotem monitoringu. Jesli mo-
nitoring wykazuje, ze rekompensata przewyzsza poniesione kosz-
ty, nadwyzka jest potrgcana od finansowania w nastepnym roku.
Wyptaty rekompensat realizowane sg raz w roku.

B Krajowe kontrakty na ustugi publiczne zawierane przez pan-
stwo na okreslone ustugi sg zazwyczaj ograniczone do 2—3 lat,
natomiast czas trwania kontrakiow regionalnych, zawieranych na
szczeblu lokalnym jest rozny i zalezy od uzgodnien miedzy stro-
nami.

Podsumowanie

Swiadczenie publicznych ustug transportowych oraz ich organi-
zacja w panstwach cztonkowskich Wspolnoty rozni sie znacznie
ze wzgledu na réznorodnos$¢ potrzeb i tradycji.

W niektorych panstwach, na skutek liberalizacji rynku oprocz
tradycyjnego narodowego dziafajg réwniez inni przewoznicy, a za-
wieranie kontraktéw na ustugi publiczne nastepuje nie tylko na
podstawie bezposredniego ich przyznawania, ale rowniez z zasto-
sowaniem procedury przetargowe;.

0 ile w panstwach bytej ,pietnastki” ustugi publiczne realizo-
wane sg na podstawie ram prawnych zapewniajgcych przewozni-
kom ochrong, o tyle w nowych panstwach cztonkowskich Unii
Europejskiej kwestie te wymagajg jeszcze stosownych rozwigzan,
w szczegoInosci w zakresie zapewnienia wtasciwego poziomu re-
kompensat i okresow obowigzywania kontraktow, umozliwiaja-
cych dtugofalowe planowanie i podejmowanie decyzji inwesty-
cyjnych.

Niewatpliwie zadanie stojgce przez Parlamentem Europejskim
i Rada Unii Europejskiej uzgodnienia nowego, dostosowanego do
aktualnych realiow rozporzadzenia tworzacego zharmonizowane
przepisy dla wszystkich europejskich przewoznikow pasazerskich
jest bardzo trudne, musi bowiem uwzglednia¢ kontekst polityczny
i gospodarczy w kazdym panstwie cztonkowskim Wspdlnoty. Z te-
go tez wzgledu w dyskusji nad tym rozporzadzeniem nie powinno
zabrakng¢ dyskusji na temat zaréwno pozytywnych, jak i negatyw-
nych doswiadczen poszczeg6lnych panstw.

a
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