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W lipcu 2005r. w Wielkiej Brytanii wszedt w Zycie nowy
akt prawny dolyczacy kolei, Railway Act 2005. Rozwigza-
nia w nim zawarte sq realizacjg propozycji, ogfoszonych
wczesniej (czerwiec 2004 r.) przez brylyjski rzad jako
Biata Ksiega pt. ,,The Future of Rail” (Przysztos¢ kolei).
Gtownym celem i przesfaniem tych dokumentow jest upo-
rzadkowanie i udoskonalenie wzajemnych relacji miedzy
instytucjami regulacyjnymi i przedsigbiorstwami, funkcjo-
nujgcymi w bardzo rozbudowanej strukturze kolei brytyj-
skich. Tym samym zostaly zmienione rozwigzania, przy-
jete pierwotnie w procesie prywatyzacji kolei w latach
dziewiecédziesigtych, uznawane za strukturalne przyczyny
zaktocen funkcjonowania kolei brytyjskich.

|

Struktura sprywatyzowanych kolei brytyjskich
Przekonanie o potrzebie zmian towarzyszyto funkcjonowaniu kolei
brytyjskich British Railways praktycznie od poczatku ich powsta-
niaw 1948 r. (jako wynik nacjonalizacji czterech prywatnych firm
kolejowych). Problemy, z jakimi borykaty sie BR, byty takie same,
jak gdzie indziej w Europie: przesunigcie popytu w strong moto-
ryzacji oraz niedostosowanie majgtku i proceséw do zmieniajg-
cych sie potrzeb. Podejmowane kilkakrotnie dziatania restruktury-
zacyjne, aczkolwiek nigdy nie zrealizowane w pefni na skutek
protestow pracownikdw kolei, doprowadzity jednak do redukcji
sieci kolejowej—z 29 117 kmw 1962 r. do 16 699 km w 1982 r.
[9, s. 2]. Innym efektem byto wdrozenie w latach 70. XX w. zasad
kontraktowania przez rzad ustug przewozowych.

Nastepna dekada przyniosta zmiany struktury organizacyjnej
poprzez wdrozenie zarzadzania sektorowego, na bazie pieciu wy-
odrebnionych sektorow rynkowych: InterCity (przewozy pasazer-
skie na dalekie odlegtosci), Network South East (przewozy aglo-
meracyjne w obszarze Londynu), Provincial (przewozy na réznych
liniach regionalnych o matym obcigzeniu), przewozy towarowe
i przewozy paczek. Dziatania te, wraz z ostateczng likwidacja
struktury obszarowej BR, zostaty zakonczone na poczatku lat 90.
Podjeto wowczas decyzje o dalszych, bardziej radykalnych refor-
mach, argumentujgc, ze w ramach starej British Railways zostaty
wyczerpane juz wszystkie mozliwo$ci poprawy sytuacji finanso-
wej i rynkowej przedsiebiorstwa. Przyjetym kierunkiem dziatania
byta radykalna prywatyzacja systemu kolejowego, co wynikato
z przekonania, iz jej skutkiem bedzie wzbogacenie systemu o kon-
kurencje, innowacyjnosc i elastyczno$¢ dziatania, charakteryzujg-
ce sektor prywatny. Przekonanie to miato znaczacy wptyw na wy-
bor nowej struktury organizacyjnej kolei, ktéra miata umozliwic¢
zarowno konkurencje na torach, jak i konkurencje pomiedzy inny-
mi, wyodrebnionymi jednostkami funkcjonalnymi.

Program przeksztatcen przygotowujacych prywatyzacje kolei
brytyjskich zostat uchwalony w 1992 r. i obejmowat rozwigzanie
jednolitego przedsiebiorstwa BR oraz wydzielenie na bazie jego
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majatku samodzielnych jednostek, z zamiarem ich sprzedazy. Je-

go realizacje rozpoczeto od 1994 r.

Zasadniczym elementem reformy byfa pionowa dezintegracja
systemu kolejowego, polegajgca na oddzieleniu zarzadzania in-
frastrukturg od wykonawstwa przewozow. Dziatania w obrebie
przedsiebiorstwa British Railways zostaty wydzielone i na tej pod-
stawie powotano ok. 100 samodzielnych przedsigbiorstw, kidre
mozna pogrupowac nastepujgco [5]:

W w obszarze infrastruktury: przedsiebiorstwo zarzadzajace infra-
strukturg Railtrack oraz trzynascie przedsiebiorstw utrzymania
infrastruktury — Infrastructure Maintenance Companies (IMCs)
i odnawiania infrastruktury — Track Renewal Companies
(TRCs);

B przewozy towarowe: podzielone wedtug rodzaju dziatalnosci
na 6 przedsiebiorstw Freight Operating Companies (FOCs);

W przewozy pasazerskie: utworzono 25 obszardw obstugi prze-
wozowej Train Operating Companies (TOCs), na bazie wcze-
$niejszego podziatu sieci na linie miedzyregionalne, regio-
nalne i podmiejskie, traktowanych jako centra biznesu;
0 wykonawstwo przewozow ubiegaty sie firmy operatorskie
w procedurze przetargowej, ale poza regulacjami franczyzowy-
mi pozostawiono miedzy innymi Eurostar i Heathrow Express;

m 3 firmy Rolling Stock Companies (ROSCOs), ktdrych zadaniem
byt i jest nadal wynajem taboru trakcyjnego i wagonow opera-
torom w przewozach pasazerskich; do zadan w zakresie utrzy-
mania taboru powotano przedsigbiorstwa Heavy Maintenance
Suppliers (HMS);

m w celu sprawowania kontroli nad jakoscig ustug, $Swiadczo-
nych przez zdezintegrowany system kolejowy, powotano Re-
gionalne Komitety Doradcze Uzytkownikow Kolei, Rail Users
Consultative Committees (RUCCs), powigzane ze sobg poprzez
organ centralny, Central Rail Users Consultative Committee
(CRUCC).

Podziat funkcji w transporcie kolejowym migdzy wiele samo-
dzielnych jednostek wymagat w konsekwencji powotania rowniez
specjalnego systemu instytucji regulujgcych i kontrolnych. W tym
celu utworzono dwa nowe urzedy, nadzorowane przez minister-
stwo ds. transportu, wowczas DTLR — Department for Transport,
Local Government and the Regions: Office of Passenger Rail
Franchising (OPRAF) i Office of the Rail Regulator (ORR).

Do zadan OPRAF nalezato:

B organizowanie przetargow na franczyzy w przewozach pasazer-
skich,

B dotowanie operatorow zgodnie z ustaleniami w umowach fran-
czyzowych,

B nadzor nad dziatalno$cig TOCs.

Natomiast w kompetencjach ORR znalazty sie:

B ustalanie wysokosci stawek dostepu do sieci, na podstawie
oczekiwanej wysokosci kosztow ponoszonych przez zarzadce
infrastruktury Railtrack;
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W akceptacja kontraktow o dostep do sieci miedzy zarzadcg in-
frastruktury i operatorami;

® wydawanie i nadzorowanie licencji dla operatorow i zarzadcy
infrastruktury;

B nadzorowanie i stymulowanie pozadanego stopnia konkurencji
pomiedzy operatorami;

B ochrona i reprezentacja interesow klientow kolei.

Sprawy bezpieczenstwa na kolei przydzielono do kompetenciji
istniejacej juz wczesniej instytucji, Health & Safely Executive
(HSE). Do zadan HSE nalezato takze wydawanie przewoznikom
certyfikatow bezpieczenstwa, niezbednych do uzyskania licencji
od ORR.

Zasady organizacji przewozow

Organizacja przewozOw pasazerskich opiera sie na koncepcji
franczyz na obstuge przewozow pasazerskich w zdefiniowanych
wczesniej obszarach przewozowych. Realizacje tej koncepcii
i nadzor nad wykonawstwem ustug powierzono urzedowi OPRAF.
Zgodnie z zasadami franchisingu, przedsiebiorstwom, startujg-
cym w przetargu o franczyzy, zaoferowano pakiet warunkow ra-
mowych dla prowadzonej dziatalnosci, w ktorych okreslono
przede wszystkim wysoko$¢ opfat za dostep do infrastruktury na
czas trwania umowy. Ryzyko ewentualnego wzrostu kosztow infra-
struktury w tym okresie przejmowat rzad. Ponadto przedsiebior-
stwa miaty zapewniony dostep do wagonow i taboru trakcyjnego
poprzez firmy ROSCO oraz do stacji dzierzawionych od Railtrac-
ka. Jednoczesnie regulacji podlegaty taryfy przejazdowe, w od-
niesieniu do koszyka cen podstawowych ustug przewozowych,
okre$lonych dla kazdego operatora na podstawie poziomu cen
21995 r. W latach 1996—1998 dopuszczalna byta podwyzka cen
co roku o wskaznik inflacji, a od 1999 r. nawet 0 1% ponizej in-
flacji [8].

Elementem decydujgcym o0 wygraniu przetargu byta wyso-
koS¢ zadanej dotacji lub oferowanej premii za obstuge tras, be-
dacych przedmiotem przetargu. Kwestia premii dotyczyta poczat-
kowo tylko jednej TOC, linii Gatwick Express, t3czacej stacje
Londyn Victoria i Gatwick Airport [1]. W przypadku dalszych
siedmiu franczyz przewidywano premie dla rzadu pod koniec
okresu trwania umowy, a w pozostatych obszarach obstugi zakta-
dano konieczno$¢ dotowania przez caty okres umowy [9, s.6].
Mniejsze znaczenie miaty zobowigzania oferentow dotyczace in-
westycji.

Niezbednym elementem umowy franczyzowej byty Passenger
Service Requirements (PSR), okreslajgce minimalny, wymagany
poziom jakosciowy $wiadczonych ustug (np. maksymalny czas
podrdzy, czas odjazdu pierwszego i ostatniego pociggu, minimal-
ng liczbe miejsc siedzacych). Jako poziom odniesienia przyjeto
dotychczasowy poziom ustug British Railways. Gtowny nacisk
potozono na punktualno$¢ i zapewnienie wykonania rozktadu jaz-
dy, wprowadzajac rowniez system zachet finansowych, np. jezeli
opoznienie byto wieksze niz ustalony poziom, to TOC ptacito kare
do OPRAF, jesli nie byfo opdznien, OPRAF pfacito premie
TOC [8].

W celu zapewnienia nalezytego stopnia koordynacji miedzy
nowymi firmami przewozowymi zostaty one zobowigzane do wsta-
pienia do Association of Train Operating Companies (ATOC) —
zrzeszenia operatorow, ktérego gtownym zadaniem byto i jest za-
pewnienie wspolnej informacji i sprzedazy biletow.

Przewozy towarowe dawnej British Railways zostaty przydzie-
lone do szeSciu przedsigbiorstw FOC wedtug rodzaju ustug. Wy-
odrebniono przedsiebiorstwa zajmujgce sie przewozem samo-
chodow i transportem przez tunel, przewozami poczty, kontenerow
i trzy przedsigbiorstwa do przewozu towaréw masowych. Wszyst-
kie przedsiebiorstwa zostaty wyposazone w tabor i wszystkie,
z wyjatkiem jednego (Freightliner, przewéz kontenerdw) zostaty
zakupione przez English, Werlsh and Scottish Railways (EWS).
Przedsigbiorstwa te sg nadal najwiekszymi uczestnikami na rynku
przewozow tadunkow.

0d 1994 r. dostep do kolejowego transportu towarowego jest
w petni otwarty. Jedynym warunkiem dostepu do rynku jest po-
twierdzenie bezpieczenstwa oraz nabycie od zarzadcy infrastruk-
tury praw do korzystania z trasy.

Zarzadzanie infrastruktura kolejowa

Powotane jako spotka akcyjna przedsiebiorstwo Railtrack przejeto
od British Railways wszystkie urzadzenia infrastrukiury kolejowe;j
(linie, urzadzenia sygnalizacji, mosty, tunele, stacje, magazyny)
w podziale terytorialnym na 10 (obecnie 7) czeSciowo naktadajg-
cych sie stref, tworzacych holding. W 1996 r. spdtka zostata
sprzedana na gietdzie. Zlikwidowano bezpos$rednie dotacje do jej
dziatalnosci, a dochody spoétki miaty pochodzi¢ z wptywow za
udostepnianie tras oraz ze sprzedazy lub wynajmu stacji kolejo-
wych. System opfat za dostep do tras, ustalony przez rzad jeszcze
przed sprzedaza, opierat sig na dwustopniowej taryfie ze zmien-
nymi kosztami jednostkowymi, pokrywajacymi 9% wszystkich
kosztow (z czego 2/3 to koszty energii) i kosztami statymi, pokry-
wajacymi 91% kosztow. Zasady naliczania opfat i ich wysoko$c
byty tak okreslone, aby zapewniac Railtrackowi stabilne dochody,
tacznie z zyskiem w wysokosSci 5,6% [5]. Railtrack nie miat moz-
liwosci samodzielnie dokonywa¢ zmian zasad naliczania opfat,
ani wysokosci stawek.

Zadania utrzymania i odnowy sieci zostaty przekazane do
spotek IMCs i TRCs i zabezpieczone kontraktami z Railtrackiem.
Spotki te rowniez zostaty sprzedane, z zastrzezeniem, ze kontrakty
na utrzymanie i rehabilitacje sieci nie podlegaty renegocjaciji
przez okres trzech lat.

Pierwsze efekty

i problemy funkcjonowania kolei w nowej strukturze

W nowym ksztatcie, obejmujgcym 100 prywatnych przedsig-
biorstw, system zaczat funkcjonowaé od 1997 r., po przydziale
ostatniej franczyzy. Stosunkowo szybko zaczat budzi¢ niezadowo-
lenie uzytkownikow i krytyke ze strony opinii publicznej. Pierwsze
problemy wynikaty przede wszystkim z braku doswiadczenia no-
wych operatorow i przejawiaty sie w perturbacjach w codziennym
funkcjonowaniu tak ztozonego systemu. Byty to trudnosci przej-
Sciowe, wtasciwie trudne do uniknigcia w tej Sytuacji. Bardziej
powazne okazaty sie problemy zwigzane z funkcjonowaniem spot-
ki zarzadzajacej infrastrukturg.

System optat za dostep do infrastruktury, polegajacy w prze-
wazajacej mierze na statej rocznej optacie, zachecat operatorow
do uruchamiania kolejnych pociggow. W latach 1995/1996 do
2005/2006 nastgpito zwiekszenie liczby pociggokilometrow we
wszystkich segmentach przewozowych, co przedstawiono w tabe-
li 1. Rownoczesnie nastapito zwiekszenie liczby podrdzy pasazer-
skich i pracy przewozowej, co jest oceniane jako gfowny efekt
pozytywny prywatyzacji kolei brytyjskich. Znaczne zwiekszenie-
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Tabela 1

Rozw6j przewozéw pasazerskich w Wielkiej Brytanii
w latach 1995/1996 — 2005/2006

Praca przewo- Przyrost pracy Przyrost liczby Przyrost liczby

zowa 2005/2006 przewozowej podrézy poc.km
[mld pas.km] 1995/1996—  pasazerskich  1995/1996—
—2005/2006 1995/1996—- -2005/2006
—2005/2006
InterCity 13,3 30% 64% 55%
Regionalne (i regiony miejskie) 8,2 1% 30% 16%
Aglomeracja Londynu 211 53% 56% 18%
Ogotem 42,9 43% 50% 24%
7r.: [3,5.23]

pracy przewozowej w tym okresie, 0 60% z 13 mld tkm do
20,7 mld tkm, miato miejsce w przewozach towarowych [7].

Tak duze zwiekszenie przewozow byto zaskoczeniem zaréwno
dla rzadu, jak i dla spotki zarzadzajacej infrastrukturg. Przede
wszystkim spowodowato gwattowne zwigkszenie potrzeb w zakre-
sie utrzymania i modernizacji sieci, czego nie przewidziano w za-
wartych juz kontraktach. Co wiecej, Railtrack nie miat nad tymi
procesami, ani ich kosztami wystarczajgcej kontroli, poniewaz
byty one wykonywane przez niezalezne spotki. Skokowa intensy-
fikacja uzytkowania linii kolejowych ujawnita ponadto wieloletnie
zaniedbania i niedoinwestowanie sieci jeszcze z czasow BR, co
doprowadzito w rezultacie do wielu katastrof kolejowych. Najpo-
wazniejsza z nich byt wypadek pod Hattfield w 2000 r. W nastep-
nym okresie miaty miejsce intensywne kontrole stanu sieci, po-
wodujgce znaczne ucigzliwo$ci dla pasazerow, opoznienia,
a nawet odwotania pociggéw. Zostaty wprowadzone bardzo suro-
we, a jak sie ocenia, nadmiernie i niepotrzebnie surowe, proce-
dury bezpieczenstwa [9, s. 8].

Podjete dziatania spowodowaty znaczne zwiekszenie kosztow
Railtracka, co tgcznie z konieczno$cig ptacenia kar za spowodo-
wane opdznienia i szesciokrotnym przekroczeniem budzetu mo-
dernizacji linii zachodniego wybrzeza West Coast Main Line
(Londyn, Manchester, Birmingham do Glasgow) doprowadzito do
upadtoSci Railtracka i przejecia firmy pod administracje publicz-
na. W potowie 2002 r. aktywa Railtracka zostaty przeniesione do
nowo utworzonej spotki non-profit o nazwie Network Rail.

Network Rail jest spotkg z ograniczong odpowiedzialnoscia,
ktdra nie ma udziatowcow, lecz ok. 120 cztonkdw. Zarzad spotki
jest odpowiedzialny przed cztonkami i moze by¢ przez nich od-
wotany, a jednoczes$nie ma wptyw na wybor cztonkow. Wiekszo$c
cztonkow, ale nie wiecej niz 75%, reprezentuje wtadze publiczne,
w tym instytucje regulatora. W momencie powotania spotki funk-
cje te petnit Strategic Rail Authtority (SRA), omowiony w dalszej
czeSci artykutu. Pozostali cztonkowie rekrutujg sie miedzy innymi
sposrod przewoznikdw i innych zainteresowanych jednostek.

Jedng z pierwszych decyzji nowego zarzadu byto ponowne
pofaczenie firmy z jednostkami utrzymania infrastruktury. Moder-
nizacja i prowadzenie inwestycji pozostawione zostaty w dotych-
czasowym ukfadzie i sg prowadzone na zasadach kontraktowych.

Szkicujac obraz kilku pierwszych lat funkcjonowania kolei
brytyjskich po prywatyzacji nalezy wspomnie¢ rowniez o przed-
sigbiorstwach ROSCO. Punktem wyjScia dla przyjetego modelu
restrukturyzacji kolei byto zatozenie, ze czas trwania umowy fran-
czyzowej bedzie wynosit od 5 do 15 lat. Tak krotki okres miaf
umozliwi¢ skuteczny wptyw regulatora na wykonawstwo ustug
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i ewentualng szybkg zmiane operatora, w przypadku niezadowala-
jacych wynikow. Oznaczato to jednak, ze posiadanie majgtku
trwatego z punktu widzenia operatorow nie byto uzasadnione.
Wybrane rozwigzanie — przekazanie lokomotyw i wagonéw do
przewozOow pasazerskich do firm w celu ich dalszego leasingu
przewoznikom — pozwolito na stworzenie jednostek, dla ktorych
posiadanie taboru i inwestowanie w nowe jednostki moze by¢ ko-
rzystne ekonomicznie. Obecnie ROSCO sg witasnoscig instytucii
finansowych.

Jednak i w przypadku tych firm wystapity pewne trudnosci.
Przede wszystkim okazato sie, ze prawie natychmiast konieczne
byty inwestycje w nowy tabor. Jednostki British Railways, przeka-
zane do ROSCO, byty w wigkszosci zuzyte, ich Sredni wiek wyno-
sit 22,8 lat. ROSCO, przy duzym zainteresowaniu przemystu, by-
ty w stanie dos$¢ szybko odnowi¢ tabor. Konsekwencjg nagtego
wzrostu zapotrzebowania na nowy tabor byto przyspieszenie pro-
dukcji, a zwtaszcza skrocenie okresu testowania gotowych jedno-
stek. W rezultacie podczas eksploatacji ujawniano wiele niedo-
pracowanych rozwigzan; a zamawiany tabor nie do konca byt
zgodny z warunkami technicznymi, panujacymi na sieci kolejowej
Network Rail [9, s. 13].

Pomimo tych trudnosci nastgpita znaczna poprawa w zakresie
taboru. W 2006 r. wsrod 10 700 pojazdow pasazerskich 4800 to
byty pojazdy nowe, prawie wszystkie zakupione przez ROSCO,
kosztem ok. 7 mld euro [3, s.27]. Ocenia sig, ze park taborowy
Wielkiej Brytanii jest obecnie najnowoczesniejszy w Europie [7].

Na tle opisanych trudno$ci w funkcjonowaniu zdezintegrowa-
nej struktury kolei brytyjskich coraz wyrazniejszy stawat sie fakt
braku kompleksowej i strategicznej koncepcji rozwoju transportu
kolejowego. Gtéwna uwaga wtadz w momencie wdrazania refor-
my kolei zwrdcona byta na poprawe wynikow sprywatyzowane;
kolei, wzrost efektywnos$ci, zmniejszenie deficytu (co wigzato si¢
z finansowaniem publicznym) oraz na przesunigcie cigzaru inwe-
stycji do sektora prywatnego. Oczekiwano, ze system, raz juz
sprywatyzowany, bedzie wymagat niewielkiej uwagi publicznej,
koncentrujgcej sie gtownie na zmniejszaniu deficytu dziatalnosci
operacyjnej i nadzorowaniu dostepu do sieci [9, s. 14]. W zwigz-
ku z tym, zadania systemu regulacji, realizowanego przez trzy in-
stytucje (DTLR, ORR, OPRAF), skupiaty sie na nadzorowaniu bie-
zacych relacji pomiedzy przedsigbiorstwami.

Gwattowne zwigkszenie ruchu i popytu na przewozy, zgtasza-
ny przez sprywatyzowang kolej, stanowit ogromne zaskoczenie
dla wiadz i jednoczesnie postawit je przed koniecznoscig zmiany
podejScia do kwestii planowania przysztoSci kolei. Pojawita sie
potrzeba sformutowania szerszej perspektywy dla kolei na tle
rozwoju catego transportu Wielkiej Brytanii, tacznie z konieczno-
$cig okreslenia kosztow i korzysci ekspansji kolei. Temu zadaniu
nie mogt sprosta¢ sektor prywatny, a wiec w konsekwencji powo-
tano w 1999 r. instytucje odpowiedzialng za strategiczne ukierun-
kowanie rozwoju transportu kolejowego oraz finansowanie w imie-
niu panstwa projektow rozbudowy sieci, Strategic Rail Authority
(SRA). Ogtoszono rowniez 10-letni plan rozwoju transportu do
2010 r. (w pewnym okresie funkcje kontrolne sprawowaty nawet
cztery instytucje réwnoczesnie). W 2001 r. SRA przejat funkcje
OPRAF, ktory zostat zlikwidowany i czesciowo funkcje ORR, w za-
kresie reprezentacji interesow pasazerow. Zmieniono charakter
i nazwe organizacji reprezentujgcej interesy pasazerow, RUCCs
zostaty zastgpione przez regionalne komitety pasazerow Rail Pas-
senger Committees Councils.
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Realizujgc funkcje strategiczne SRA przeprowadzit analizy,
ktorych celem byto okre$lenie odcinkow sieci o najwigkszych po-
trzebach w zakresie inwestycji oraz wskazanie sposobow bardziej
efektywnego wykorzystania sieci i kierunkow jej dalszego rozwo-
ju. W wyniku tych analiz przedstawiono wiele programéw rozwoju
kolei i wykorzystania sieci kolejowej, takich jak Strategic Plan:
The Way Forward for Britain’s Railway, Route Utilisation Strategy
czy Strategic Plan 2003: Platform for Progress [9, s.16].

Zmianie ulegt rowniez charakter relacji pomiedzy rzadem
a operatorami w przewozach pasazerskich, TOC. Wskazano na
potrzebe ograniczenia liczby TOC i ograniczenia czasu trwania
franczyzy od 5 do 8 lat, z mozliwo$cig przedtuzenia, jezeli wyniki
dziatalnosci bedg satysfakcjonujgce. SRA zwigkszyt swojg aktyw-
no$¢ w obszarze specyfikacji warunkow ilosciowych i jakoscio-
wych obstugi dla franczyz, a takze miat ustanowi¢ zasady podzia-
tu ryzyka pomiedzy SRA i nowych operatorow TOC. Podjeto
rowniez probe witgczenia TOC w wiekszym stopniu do inwestycji
rozwojowych na sieci, ktorymi TOC byty zainteresowane. To jed-
nakze stalo w sprzecznosci z zamierzonym skroceniem czasu
obowigzywania umowy franczyzowej. Jako kolejne zadanie, reali-
zowane we wspotpracy z ORR, zrewidowano zasady odptatnosci
za dostep do sieci — zwiekszono udziat kosztéow zmiennych do
30% [9, s.17]. Zwigkszono ponadto wptyw SRA na projektowanie
i finansowanie taboru do przewozow pasazerskich, we wspotpracy
z ROSCO.

Duze znaczenie w tym nowym uktadzie przypadio w udziale
instytucji regulatora kolei, ORR (w 2004 r. zmieniono nazwe tego
urzedu, z Office of the Rail Regulator na Office of Rail Regulation).
Zadaniem ORR jest akceptacja wysokosci optat za dostep do
infrastruktury, na podstawie oszacowania koniecznych do ponie-
sienia kosztow przez zarzadce. Jednakze przyjeta zasada relacji
finansowych miedzy wtadzami publicznymi a prywatnymi prze-
woznikami (no net loss, no net gain — bez strat, bez zyskow)
chronita ich przed podwyzkami optat, a to oznaczato konieczno$¢
zwigkszenia finansowania publicznego. Problem ten nie zostat
ostatecznie rozwigzany, co stanowito przestanke do podejmowa-
nia kolejnych zmian w systemie regulacji kolei. Jednakze, jako
gtowny efekt zmian przeprowadzonych wraz z powotaniem SRA,
mozna wymieni¢ znaczne zwigkszenie zakresu ingerencji i odpo-
wiedzialno$ci witadz publicznych za funkcjonowanie transportu
kolejowego; zasada pozostawienia catkowitej samodzielnosci
sektorowi prywatnemu zostata zastgpiona koncepcjg partnerstwa.

Relacje miedzy jednostkami w transporcie kolejowym

Wielkiej Brytanii po zmianach w 2005 r.

Ostatni krok w rozwoju regulacji systemu kolejowego Wielkiej

Brytanii zwigzany jest z decyzjami podjetymi na podstawie do-

gtebnej analizy roli i funkcjonowania kolei. Wyniki tej analizy i za-

lecenia dla wtadz zostaty ogtoszone w dokumencie The Future of

Rail z 2004 r. Gtoéwne przestanie tego dokumentu wskazuje na

priorytety dla transportu kolejowego, ktorymi sa:

B kontrola kosztow,

| funkcjonowanie w ramach dostepnego poziomu finansowania
publicznego,

W poprawa korzySci dla pasazerow i zatadowcow, a takze dla po-
datnikow, w mys!| zasady value for money (warto$¢ za pie-
nigdze).

Nowe relacje miedzy wtadzami publicznymi a sektorem pry-
watnym bedg zbudowane na podstawie zasad partnerstwa pu-

bliczno-prywatnego, gdzie ustugi kolejowe zostaty okreslone jako
stuzba publiczna, ktorej zakres ustala rzad, a wykonuje jg sektor
prywatny [9, s. 18].

Zaproponowane w opisanym dokumencie propozycje znalazty
swoje legislacyjne rozwigzania w ustawie o transporcie kolejo-
wym Railway Act 2005, ktdra weszta w zycie w lipcu 2005 r. Jako
cel wprowadzanych regulacji wymieniono rozwigzanie trwatych
problemow strukturalnych kolei i poprawe jakosci jej ustug, po-
przez bardziej zwartg i ukierunkowang strukture organizacyjng.
W zakresie systemu regulacji celem zmian jest sprowadzenie
funkcji regulacyjnych we wszystkich aspektach waznych dla
transportu kolejowego — bezpieczenstwa, niezawodnosci i efek-
tywnosci — pod jeden dach, do jednego urzedu.

Zapowiedziano rozwigzanie SRA i przejecie jego funkcji bez-
posrednio przez ministerstwo ds. transportu, Department for
Transport oraz w odpowiednim zakresie przez wtadze Szkociji.
Umozliwi to bardziej bezposrednig kontrole rzadu nad waznymi
procesami na kolei. Administracja rzadowa przejeta takze organi-
zacje procesu franczyzowego, wraz z nadzorem.

ORR zachowato swoje istotne funkcje w zakresie okreslania
zasad odptatno$ci za dostep do infrastrukiury, we wspdtpracy
z zarzadcq infrastruktury Network Rail i rzadem. Do kompetenciji
ORR przekazano ponadto funkcje zwigzane z zapewnieniem bez-
pieczenstwa na kolejach, petnione poprzednio przez Health & Sa-
fety Executive. ORR jest odpowiedzialne takze za zbieranie i pu-
blikowanie statystyk dotyczacych transportu kolejowego oraz
dostarczanie rzadowi koniecznych informacji strategicznych.
W nowym zakresie odpowiedzialnosci, jako regulator kwestii eko-
nomicznych i bezpieczenstwa w transporcie kolejowym, ORR
funkcjonuje od 1 kwietnia 2006 r. [4].

Regionalne komitety reprezentujgce pasazerow zostaty roz-
wigzane i zastgpione przez jeden organ, Rail Passenger Council,
finansowany bezposrednio przez rzad, czyli DIT.

Wigkszy wptyw na ksztatt transportu kolejowego na ich ob-
szarze, jako trzecia strona umowy franszyzowej, majg uzyskacé
wiadze regionalne, w tym gtownie wtadze Szkocji i Walii, oraz re-
gionalne zarzady transportu, Passenger Transport Executives
(PTE) i odpowiedni zarzad transportu w Londynie (w Wielkiej
Brytanii jest sze$¢ zarzadow regionalnych PTE: Merseyside, Gre-
ater Manchester, Tyne and Wear, West Midlans, West Yorkshire
i South Yorkshire). Ws$rod nowych rozwigzan przewidziano takze
procedure zastgpienia franczyzy na przewozy kolejowe odpowied-
nig franczyza na przewozy autobusowe, kidra zaspokoi wystepuja-
ce potrzeby przewozowe i bedzie spojna z lokalnym planem
transportowym.

Rzad przejmuje tym samym petng i bezposrednig odpowie-
dzialno$¢ za okreslanie publicznych, strategicznych celéw dla
transportu kolejowego i finansowanie ich realizacji. Network Rail
bedzie odpowiedzialny za planowanie i zarzadzanie na sieci kole-
jowej, w ramach jasno okre$lonych przez rzad zatozen rozwoju
i mozliwosci finansowych, oraz we wspotpracy z TOC. Zaréwno
rzad, jak i regionalne zarzady transportu, wtadze regionalne czy
operatorzy mogq zgtaszac potrzeby modyfikacji obstugi przewo-
zowej lub sieci kolejowej (takze zamykanie linii), ktorych realiza-
cja bedzie rozwazana przez Network Rail. W przypadku wystapie-
nia dodatkowych kosztow, strona zgtaszajgca potrzebe modyfikaciji
(np. PTE) bedzie musiata je pokry¢.

Nowa struktura relacji pomigdzy rzadem, instytucjg regulatora
kolei i przedsiebiorstwami przedstawiono na rysunku 1.
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Zobowigzanie rzadu do sporzadzania HLOS zostato wprowa-
dzone w 2005 r. HLOS ma by¢ sporzadzane na kazdy pigcioletni
okres, na rok przed okresem kontrolnym (dotyczacym ustalania
stawek dostepu). W tresci HLOS ma zawierac jakich wynikow
oczekuje rzad od kolei — w zakresie zdolno$ci przewozowej,
punktualnosci, bezpieczenstwa w okresie kontrolnym i poza nim
oraz jak duze $rodki finansowe rzad ma zamiar przeznaczy¢ na
finansowanie kolei, gtownie poprzez subsydia dla operatorow pa-
sazerskich. Zadaniem ORR jest sprawdzenie, czy proponowane
przez rzad fundusze sg wystarczajgce na pokrycie oczekiwan sfor-
mutowanych w HLOS, a nastepnie we wspdtpracy z Network Rail
i w drodze konsultacji z operatorami, ORR aprobuje biznesplan
NR, okreslajgcy sposob realizacji tych zadan.

Wedtug nowych zasad ORR ustala poziom optat za dostep do
infrastruktury dla ruchu pasazerskiego i towarowego (a tym sa-
mym przychody Network Rail) na kolejne okresy piecioletnie, tzw.
okresy kontrolne (obecny od 2001/02 do 2006/07), co umozli-
wia NR efektywne planowanie jego dziafalnosci. Network Rail ma
zdoIno$¢ do zaciggania kredytow, jezeli ORR aprobuje cel kredy-
tu, np. powiekszenie majatku. Decyzja opiera sie na aprobacie
szczegotowego biznesplanu, przedstawianego przez NR. Optaty
za dostep do sieci od operatorow pasazerskich wptywajg na kon-
to NR, jednak ewentualne zadania podwyzek NR kieruje do DIfT,
gdyz wigze sie to ze zmiang zasad subsydiowania. Mozliwy jest
takze zwrot nadpfaty z tytutu pobranych optat.

Rozwoj sieci — budowa nowych linii lub modernizacja czy
zmiana przebiegu dotychczasowych, sg najczesciej przedmiotem
odrebnych decyzji i oddzielnego finansowania, nie poprzez optaty
za dostep. W zakresie modernizacji i inwestycji podstawowe do-
kumenty rzgdu, wskazujgce strategie dla kolei, odwotujg sig do

N analizy BT

wspomnianej trzezwej zasady value for money. Dlatego tez zrezy-

gnowano np. w Wielkiej Brytanii z budowy nowych linii duzych

predkosci, uznajgc, ze w warunkach geograficznych i demogra-
ficznych tego kraju wystarczajacg jako$¢ obstugi zaoferujg wia-

Sciwie utrzymane i wykorzystane linie konwencjonalne, przygoto-

wane do prowadzenia ruchu z predko$cig 200 km/h [3, s. 26].

Jest to zarazem rozwigzanie mniej kosztowne.

Operatorzy muszg zawrze¢ umowe 0 dostep do sieci z Ne-
twork Rail. Umowa okres$la prawa dostepu (lista tras i okres),
charakterystyke prowadzonych pociggéw, nagrody (bonusy) i kary
za opOznienia oraz wysoko$¢ opfat. Do wszystkich umow dotg-
czany jest regulamin sieci (Network Code). Network Code jest
dokumentem, wyjasniajgcym w sposob praktyczny zagadnienia
prowadzenia ruchu i inne, ktore musza by¢ rozwigzywane stale
w drodze wspotpracy miedzy zarzadcg infrastruktury a przewozni-
kami, w tym [3]:

B zasady sporzgdzania rozktadu jazdy;

B procedury raportowania wszystkich incydentow i opdznien na
sieci oraz ustalania czy ich przyczyna lezy po stronie NR, czy
przewoznika;

B procedury biezgcego zarzadzania zaktoceniami w ruchu;

B procedury informowania o potrzebach w zakresie zmian na
sieci ze strony NR lub przewoznikdw — np. budowy nowego
potgczenia, w celu uzyskania dostepu do nowego terminala —
i finansowych obcigzeniach z tym zwigzanych (podobnie roz-
wigzane sg sprawy konsekwencji zmian charakterystyk pocia-
gow, o ile majg wptyw na infrastrukture);

B wymagania w zakresie ochrony $rodowiska.

Regulamin sieci podlega akceptacji i jest gwarantowany przez
ORR.

Rzad
Departament for Transport

Umowy franczyzowe 1 High Level Output Statement
ORR (Office for Rail Regulation)
Klienci: _—
pasazerowie ——————9> Przewoznicy |-= [ Network Rail
i nadawcy ———» Umowy o dostep do sieci i regulamun sieci

Association of Train

PSS R L) Operating Companies (ATOC)

Rolling Stock Leasing

Companies (ROSCO) Rail Safety and Standard Board (RSSB)

“ Przemyst dostawczy dla transportu kolejowego i Rail Industry Association (RIA)

Rys. 1. Nowa struktura relacji pormigazy rzadem, instytucja regulatora kolei i przedsigbiorstwami

1- dokumenty rzadowe High Level Output Statement (HLOS), zawierajgce opis pozgdanych kierunkow rozwoju i wynikajace z tego priorytety dla
kolei, skierowane do Network Rail oraz umowy franszyzowe, Skierowane do operatorow, 2 - interesy przewoznikow towarowych reprezentuje Rail
Freight Group, 3 - Passenger Focus jest roboczg nazwg stosowang dla Rail Passenger Council; jego czfonkowie sq wybierani przez rzad w celu
reprezentacji interesow i zgfaszania oczekiwari pasazerow, na podstawie prowadzonych badari; 4 - RSSB jest to spotka non profit z ograniczong
odpowieazialnoscig, zrzeszajaca organizacje przedsiebiorstw przemystu kolejowego, rowniez przewoznikow, zatozona w 2003 r.; zajmuje Sie miedzy
innymi organizacja opracowania Standardow TSI oraz monitoringiem poziomu bezpieczenstwa; jednym z jej 0siggniec jest opracowanie barazo do-
brego modelu ryzyka, ktdry uwypukla istotne aspekly bezpieczeristwa w transporcie kolejowym i pomaga ustalic priorytely do efektywnych dziatan
w tym zakresie; 5 - przemyst dostawczy obejmuje wiele przedsigbiorstw, miedzy innymi producentow taboru, dostawcow czesci | zakfady utrzymania,
firmy zajmujace sig odnowa, dostawcow urzaadzen sygnalizacji i telekomunikacji, szkolenia, firmy rachunkowe i prawne oraz wiele innych
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Tre$¢ umow franczyzowych zmienita sie przez lata, zostata
bardziej rozbudowana i bardziej precyzyjnie ujmuje oczekiwania
zarowno strony rzadowej, jak i operatorow. Kluczowe postanowie-
nia umowy franczyzowej obecnie dotycza:

M czasu trwania umowy;

B projektu obstugi przewozowej, kiorg chce oferowac operator;

W stacji, ktorymi chce zarzadza¢ operator, f3cznie z godzinami
otwarcia okienek obstugi; wymagane jest zwtaszcza podanie
deklarowanych godzin otwarcia dla matych stacji;

® wymaganej punktualnosci przewozow, wraz z nagrodami i ka-
rami finansowymi; jest to odzwierciedlenie umowy z NR, po-
niewaz NR rekompensuje operatorowi zawinione przez siebie
opoznienia;

W oczekiwan w zakresie wspotfinansowania pewnych inwestyciji,
np. inwestycji w systemie informacji dla pasazerow, w odnie-
sieniu do nowych pociggoéw lub nowych stacji postojowych,
czy tez obowigzkow w zakresie sprawozdawczo$ci dla rzadu,
uzytkowania taboru, utrzymania standardow jakosci i dobrego
zarzgdzania procesami;

m warunkow finansowych — dotacji lub ptatnosci premii;

® wymagan, ktére majg by¢ czeScig umowy wielostronnej w ra-
mach ATOC (odnosnie petnej i doktadnej informacji dla pasa-
2er0w);

m warunkow umozliwiajacych zmiany ustalen, bez naruszania
warunkéw finansowych — zgodnie z zasadg no gain, no 10ss.
Operatorzy przewozOw pasazerskich ze swojej strony powinni

dbac¢ o dobre relacje ze swoimi klientami i pozyskanie dobrej

opinii. Waznymi obszarami ich dziatan sg urozmaicanie oferty,
komunikowanie sie z pasazerami, np. poprzez wydawanie maga-
zyndw dla pasazerow, kontakty z Passenger Focus i lokalnymi
samorzadami, aktywny marketing, dbafo$¢ o bezpieczenstwo

i odpowiednie szkolenie zatdg. Obecnie okofo 45% cen taryfo-

wych podlega regulaciji rzgdowej, a ich poziom w okresie minio-

nych 10 lat nie ulegt zmianie [6].

Zakonczenie

Reforma kolei brytyjskich, polegajaca gtownie na radykalnej pry-
watyzacji rdznorodnych jednostek funkcjonalnych, budzita wiele
kontrowersji. Nowa struktura kolei miata sprzyja¢ promoc;ji szero-
kiej konkurencji i odpowiadata w gruncie rzeczy przyjetym zato-
zeniom. Zatozenia te sprawdzity sig; w ciggu 10 lat, jakie uptyne-
ty od prywatyzacji, nastgpit bardzo duzy wzrost wielkoSci
przewozOow oraz znaczna poprawa jakosci ustug, zarébwno w prze-
wozach pasazerskich, jak i towarowych. Poprawa dotyczy rowniez
bezpieczenstwa — dane statystyczne pokazuja, ze koleje brytyjskie
osiggnety obecnie poziom bezpieczenstwa znacznie przewyzsza-
jacy poziom bytych BR. Satysfakcja klientow przekracza 80%
i jest to wynik lepszy niz osiggany przez renomowane firmy lotni-
cze, jak wynika z niezaleznych badan, prowadzonych przez Pass-
senger Focus [2, s. 28-33].

Wymienione efekty jednoznacznie przypisuje sie zaistnieniu
konkurencji wewngtrzsektorowej. Szczegolnie fakt ten jest pod-
kreslany przez prywatnych przewoznikow i przedstawicieli prze-
mystu, dla ktérych liberalizacja rynku kolejowego otworzyta moz-
liwosci dziatalnosci biznesowej. Na skutek zwigkszenia popytu na
przewozy w latach nastepujgcych po 2000 r. zostat blisko trzy-
krotnie zwiegkszony poziom inwestycji, w tym znaczna cze$S¢ to
inwestycje ponoszone przez sektor prywatny. Warto$¢ inwestycji
tego sektora w przewozach towarowych, z przeznaczeniem na ta-

bor, terminale, systemy informatyczne, szacuje sig na ponad
2 mld euro [2]. W odpowiedzi na zwiekszenie popytu realizowany
jest obecnie obszerny program odnowy i modernizacji infrastruk-
tury kolejowej; dotychczas zmodernizowano lub ponownie otwo-
rzono 157 mil linii kolejowych i 51 stacji pasazerskich [6].

Na opinie, ze prywatyzacja kolei w Wielkiej Brytanii nie jest
udana, wptynety przede wszystkim katastrofy kolejowe, zty stan
sieci, upadek przedsiebiorstwa Railtrack i stosunkowo wysokie
ceny biletow; okolicznosci zaistniate w poczatkowym okresie re-
alizacji reformy. Opinia ta nie uwzglednia jednak w petni wszyst-
kich uwarunkowan, zwtaszcza presji czasu i obcigzen z przeszto-
$ci, wystepujgcych w tamtym okresie. Brak bezpieczenstwa
i wypadki na kolejach sg jednoznacznie oceniane jako skutek bra-
ku wystarczajgcych nakfadoéw na utrzymanie sieci i inwestycje
jeszcze za czasow British Railways [2, 3, 9].

Niezaleznie od tego konieczna byta weryfikacja zafozenia,
ze transport kolejowy moze rozwijac¢ sie samodzielnie, bez inter-
wencji wiadz publicznych. Taka weryfikacja zostata przez rzad
brytyjski dokonana; w ciggu kolejno mijajgcych lat dopracowano
system regulacji i procedury franczyzowania oraz subwencjo-
nowania transportu kolejowego. Najnowsze zasady, regulujgce
stosunki pomigdzy uczestnikami rynku kolejowego, sg probg po-
godzenia korzystnych impulséw ptyngcych z konkurencji oraz in-
teresu panstwa i spoteczenstwa.

a
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