Stanowisko CER

Dlaczego narzucone niepeine
rekompensowanie prowadzi do upadku
publicznych ustug transportowych

(PS0)?

W skrocie:
panstwa cztonkowskie muszg pfacic¢ za ustugi, jakich wyma-
gaja
przewoznicy kolejowi nie powinni by¢ zmuszani do finansowa-
nia strat PSO z dochodéw pochodzacych z innej dziatalnosci
kontrakty na $wiadczenie ustug w ramach stuzby publiczne;j
powinny by¢ zawierane na odpowiednio dtugi czas.

W momencie przyjecia w 1969 r. rozporzadzenia o stuzbie
publicznej miato na celu ochrone przewoznikow kolejowych przed
narzucaniem im obowigzkow stuzby publicznej (PSO) bez zapew-
nienia nalezytej rekompensaty finansowej (zwanego rowniez nie-
petnym rekompensowaniem — under-compensation). Na podsta-
wie tekstu z 1969 r. ta szkodliwa praktyka przestata obowigzywac
w wiekszosci z panstw cztonkowskich UE-15 (z wyjatkiem niektd-
rych).

Komisja Europejska przedtozyta nowg propozycje majgcg do-
stosowac tekst do nowego, konkurencyjnego $rodowiska w jakim
dziata obecnie sektor kolejowy. Jednakze nowa propozycja pomi-
ja problem niepetnej rekompensaty, pomimo zre jest on wfasnie
gtowng trudnoscig z jaka borykaja sie przewoznicy kolejowi w no-
wych panstwach cztonkowskich, stanowigc rownoczesnie wcigz
zagrozenie dla przedsiebiorstw w UE-15.

Niezbedna jest wcigz wtasciwa ochrona, aby zabezpieczy¢
wysokg jako$¢ ustug transportu publicznego w Europie — musi to
by¢ zapewnione w nowym rozporzadzeniu.

Przewozy kolejowe realizowane w ramach

stuzby publicznej maja duze znaczenie gospodarcze
Ustugi publiczne stanowig od 85 do 90% pasazerskich przewo-
z6w kolejowych w Europie. Dochody ptynace z tej dziafalnosci sg
kluczowe dla sektora kolejowego.

... jednakze, wielu przewoznikow kolejowych jest obecnie zo-
bowigzanych do $wiadczenia ustug stuzby publicznej ze strata.

Gdy wfadze publiczne zamawiajg transport w ramach stuzby
publicznej, ptacg rekompensate pokrywajgcg straty wynikajgce
z rdznicy miedzy kosztem prowadzonej dziatalnosci a dochodami
ze sprzedazy biletow (ceny biletéw sg ustalone przy uwzglednie-
niu krajowej polityki spotecznej).

Niemniej w niektorych panstwach UE-15 i we wszystkich
panstwach Europy Srodkowej i Wschodniej (CEEC) sektor kolejo-
wy pada ofiarg ograniczen budzetowych. Poniewaz likwidowanie
przewozow realizowanych w ramach stuzby publicznej jest poli-
tycznie trudne, wtadze krajowe czesto narzucajg rozlegte obowigz-
ki stuzby publicznej bez zapewnienia nalezytej rekompensaty.

Co prowadzi do niepetnego rekompensowania?

Niepetne rekompensowanie moze by¢ wynikiem:
niewystarczajgcego publicznego refinansowania za wymagane
ustugi,
sztucznie zanizanych opfat za dostep do toréw dla pociggow
pasazerskich.

Niewystarczajace refinansowanie

Analiza CER wskazuje, 7e w CEEC (panstwa Europy Srodkowej
i Wschodniej) dziatania w ramach pasazerskiej stuzby publicznej
przynosza corocznie straty w wysokosci 0,4 mid euro, co stanowi
20% catego obrotu przedsigbiorstw Swiadczgcych takie ustugi.
taczny koszt: 2,2 mlid euro.

tgczny dochod (wtaczajac kontrakty stuzby publicznej, sprzedaz
biletow i dotacje): 1,8 mld euro w tym samym roku.

Deficyt: 0,4 mld euro.
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Rys. 1. Roczne dochody, koszly i straty pociggow komunikacji publicznej
w CEEC

Zrédfo: dane zagregowane pochodzace od czionkéw CER (2005)

Niskie optaty za dostep do toréw

Niepetna rekompensata moze by¢ rowniez posrednio konsekwen-
¢ja sztucznie zanizanych kosztow dostepu do toréw dla pociggow
pasazerskich w przedsiebiorstwach zintegrowanych.

Zgodnie z legislacja UE optaty za dostep do toréw nie moga
by¢ nizsze od kosztow marginalnych pociggu. Jednakze wiek-
sz0$¢ rzadow CEEC stara sig uczyni¢ transport publiczny ,tan-
szym” dla panstwa poprzez stosowanie sztucznie zanizonych sta-
wek dostepu dla przewozow realizowanych w ramach stuzby
publicznej. Wtadze publiczne rekompensujg nastepnie te strate
poprzez sztucznie zawyzone stawki dostepu dla pociggdw towaro-
wych, co dramatycznie wptywa na konkurencyjnosc kolei i zagra-
za wtasciwemu utrzymaniu sieci.

Dane obejmujace realne koszty wykorzystania infrastruktury
kolejowej wskazuja, ze biezacy deficyt wynikajgcy z niepetnego
rekompensowania kazdego roku wynosi prawie 1 mid euro
(rys. 2).
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Rys. 2. Rzeczywiste roczne dochody, koszly i straty pociaggow komunikacji
publicznej w CEEC
Zrédlo: dane zagregowane, pochodzace od czfonkéw CER (2005)

Niepetne refinansowanie zagraza rewitalizacji kolei!

Niepetne rekompensowanie kolejowych przewozow realizowa-
nych w ramach sfuzby publicznej tworzy zamkniete koto oddzia-
tujgce zaréwno na przewozy towarowe, jak i na infrastrukture, ja-
koS¢ ustug publicznych, a w konsekwencji na ekonomiczng
zywotnos¢ transportu kolejowego na otwartym na konkurencje
rynku.
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Rys. 3. Zamknigte koto niepetnego refinansowania

Trudna sytuacja budzetowa w niektorych panstwach czton-
kowskich (zaréwno UE-15 oraz CEEC) sprawia, ze w przysztosci
mozna oczekiwa¢ zwiekszenia sie problemow z optacaniem obo-
wigzku $wiadczonego w ramach stuzby publiczne;.

Niewystarczajaca dtugosé kontraktow
pogarsza problem!
Wiekszo$¢ przedsigbiorstw w CEEC $wiadczy ustugi publiczne
na podsrawie umow jednorocznych podczas gdy w UE-15 kon-
trakty na stuzbe publiczng sg obecnie zawierane zazwyczaj na co
najmniej 5 lat.

Prowadzenie efektywnego transportu kolejowego wymaga
$rednio- i dtugookresowego planowania oraz inwestycji. Dla ja-
koSci i konkurencyjnosci oferty przewoznikow kolejowych istotne
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jest zatem, aby kontrakty na $wiadczenie przez nich obowigzku
stuzby publicznej zawierane byty na okres minimum 5 lat.

Sytuacja jest naglaca
Straty wynikajace z dziatalno$ci pasazerskiej w szybkim tempie
uszczuplajg kapitat zainteresowanych przedsigbiorstw kolejo-
wych. Finansowa niestabilno$¢ doprowadzi ostatecznie do
zmniejszenia udziatu transportu kolejowego w rynku.

tgczny kapitat sektora kolejowego w CEEC zmniejszyt sie
728 mid euro w 1995 r. do okofo 4 mid euro obecnie, a do
2010 r. moze zmniejszy¢ sie do mniej niz 1 mid euro.

W miedzyczasie dtug sektora kolejowego w CEEC zwigkszyt
sie z 2,7 mld euro w 1995 r. do 12 mld euro w 2004 .

Bez szybkiej interwencji finansowa zapas¢ przed 2010 r. jest
nieunikniona!
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Rys. 4. Kapitat i dfug kolei w CEEC
Zréadfo: dane zagregowane pochodzace od czfonkéw CER (2005)

Mozliwe rozwigzania
Rozporzadzenie o stuzbie publicznej z 1969 r., w przypadkach
jego wiasciwego zastosowania, istotnie przyczynito sie do stabi-
lizacji sektora kolejowego w UE-15.
Nowy tekst dokumentu nie powinien ostabia¢ finansowej
ochrony przewoznikdw kolejowych.
Powinien natomiast:
wyraznie zobowigza¢ wiasciwe wtadze do opfacania zamawia-
nych ustug
wyraznie zakaza¢ stosowania narzucanego niepefnego refun-
dowania
wyraznie zakaza¢ narzucanego skro$nego finansowania ustug
stuzby publicznej z dziatalnosci handlowe;
zobowigza¢ panstwa cztonkowskie do uwzglednienia w rozra-
chunku rzeczywistych kosztow obowigzku stuzby publicznej
narzuci¢ minimalny okres trwania kontraktow na stuzbe pu-
bliczng.
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