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Pomoc publiczna na restrukturyzacje
kolejowych przedsiebiorstw

towarowych

W artykule Pomoc paristwa dla przedsigbiorstw kolejo-
wych [1] przedstawiono uwarunkowania pomocy publicz-
nej dla sektora kolejowego, wynikajace z projektu doku-
mentu przygotowanego przez Dyrekcje Generalng ds.
Energii i Transportu [2]. W artykule tym podjeto takze
probe oceny wpfywu prezentowanych zasad pomocy na
funkcjonowanie rynku przewozow kolejowych w Unii
Europejskiej. W przywotywanym artykule zawarto zastrze-
zenie, Ze analiza odnosi si¢ do projektu dokumentu,
stwierdzajgc jednoczesnie, ze po zakornczeniu konsultacji
wiele z proponowanych rozwigzan stac sie moze obowig-
zujgcymi. Ostateczng wersje dokumentu opublikowano
w lipcu 2008 r. [3]. Wersja ta, jak przewidywano, w nie-
wielkim stopniu rozni sie od prezentowanego dokumentu
roboczego.

Prezentujac projekt Wspdlnotowych wytycznych dotyczacych po-
mocy paristwa na rzecz przedsiebiorstw kolejowych, marginalnie
potraktowano zagadnienia pomocy publicznej dla kolejowych
przedsiebiorstw towarowych. W zwigzku z zainteresowaniem tymi
zagadnieniami, w artykule zaprezentowano uwarunkowania pomo-
cy dla tej grupy przedsiebiorstw.

Zasady pomocy dla kolejowych przedsiebiorstw towarowych
zawarte sg w Komunikacie Komisji — Wspdinotowe wytyczne do-
lyczace pomocy paristwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych.
Rozdziat piaty tego dokumentu, zatytutowany Pomoc na restruk-
turyzacje przedsiebiorstw kolejowych — restrukturyzacja aziatu
przewozow towarowych, stanowi uszczegotowienie ogoélnych za-
sad pomocy panstwa na restrukturyzacje przedsiebiorstw.

Zasady wsparcia restrukturyzacji kolejowych
przedsighiorstw towarowych w Unii Europejskiej
Dostrzegajac atuty kolei oraz niekorzystny trend malejacego zna-
czenia kolejowych przewozow towarowych w rynku transporto-
wym, Wspolnota Europejska podejmuje dziatania majgce na celu
stworzenie podstaw dla dynamicznego rozwoju sektora kolejowe-
go. Jednym z istotnych kierunkow dziatan jest wsparcie restruk-
turyzacji kolejowych przedsiebiorstw towarowych. Jej uzasadnie-
niem s3 wysokie koszty dostosowania sektora kolejowego do
konkurowania na wspotczesnym rynku transportowym.
Przyktadem, odzwierciedlajacym podejscie Wspdlnot Euro-
pejskich do pomocy na restrukturyzacje kolejowych przewozow
towarowych moze by¢ wsparcie przyznane w 2005 r. przedsie-
biorstwu Fret SNCF [4]. Uzasadnieniem dla pomocy byty pogte-
biajgce sie trudno$ci finansowe tego operatora kolejowego. Po-
dejmujac decyzje o zgodzie na pomoc publiczng, Komisja
Europejska wzieta pod uwage zgodnos$¢ planu restrukturyzaciji
z unijnymi zasadami pomocy publicznej. Uwzgledniono takze
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mozliwos¢ przyspieszenia procesu liberalizacji rynku przewozow
kolejowych we Francji. W uzasadnieniu decyzji o pomocy pod-
kreslono, ze udzielone wsparcie stanowi szanse na ponowng ren-
townos¢ Fret SNCF. Stwierdzono rownoczes$nie, Ze restrukturyza-
cja sektora kolejowych przewozow towarowych jest niezbedna do
budowania nowoczesnej, sprawnej i konkurencyjnej kolei towaro-
wej w Europie.

Plan restrukturyzacji Fret SNCF przewidywat reorganizacje
przewozow, poprawe wydajnosci, zmiane strategii marketingowe;j
przedsiebiorstwa i jego dokapitalizowanie. Podwyzszenie kapitatu
miafo umozliwi¢ modernizacje taboru kolejowego Fret SNCF i po-
prawe jego sytuacji finansowej. Wsparcie obejmowato 700 min
euro z SNCF na redukcje majatku oraz 800 mIn euro pomocy
panstwa. Wtadze francuskie zobowigzaty sie do powigzania po-
mocy z liberalizacjg rynku — wyptacenie kolejnych transz pomocy
uzalezniono od spetnienia warunkow otwarcia rynku.

Ocena zgodnos$ci pomocy publicznej na restrukturyzacje ko-
lejowych przedsigbiorstw towarowych dokonywana jest na pod-
stawie wytycznych dotyczgcych pomocy na restrukiuryzacje
z 2004 r. [5]. Wytyczne te zasadniczo nie przewidujg odstepstw
dla przedsigbiorstw kolejowych. Ich uszczegotowieniem sg przy-
wotywane Wspdinotowe wytyczne dotyczace pomocy paristwa na
rzecz przedsigbiorstw kolejowych.

Formutujac wytyczne dotyczace pomocy na restrukturyzacje
72004 r., wezwano panstwa cztonkowskie do systematycznego
ograniczania udziatfu pomocy publicznej oraz skierowania jej
w ,strone interesu publicznego”. Pomoc ta powinna przyczyniac
sie do realizacji celow horyzontalnych Unii Europejskiej, zwtasz-
cza do wzmocnienia spojnosci. Podkreslono jednoczesnie, ze
opuszczenie rynku przez przedsiebiorstwa nieefektywne powinno
by¢ traktowane jako normalne zjawisko. Panstwo nie powinno na-
tomiast wspieraC przedsigbiorstw zagrozonych upadtoscig. Pro-
wadzi to bowiem do zaktocenia konkurencji. Decyzje te sg zaw-
sze postrzegane jako kontrowersyjne. Ustanowiona w Traktacie
(TWE) [6] ogolna zasada o zakazie pomocy publicznej [7] po-
winna by¢ zatem norma, a odstepstwa od niej powinny by¢ ogra-
niczone.

W prawodawstwie Unii Europejskiej nie istnieje definicja
przedsiebiorstwa zagrozonego. Stosowanie wytycznych o pomocy
na restrukturyzacje zagrozonych przedsiebiorstw wymagato jed-
nak sformutowania takiej definicji. Komisja przyjeta, ze przedsie-
biorstwo nalezy uwazaC za zagrozone, jezeli ani przy pomocy
Srodkow wtasnych, ani Srodkow, ktore mogtoby uzyskac od wia-
Scicieli (akcjonariuszy) lub wierzycieli, nie jest ono w stanie po-
wstrzymac strat, ktdre bez zewnetrznej interwencji wtadz publicz-
nych prawie na pewno doprowadzg to przedsigbiorstwo do
znikniecia z rynku w perspektywie krotko- lub Srednioterminowe;.
Precyzujac przedstawiong definicje, Komisja uznaje, ze w szcze-
galnosci zagrozone jest to przedsiebiorstwo, ktore utracito ponad



potowe kapitatu, w tym ponad 4 w okresie ostatnich dwunastu
miesigcy. Zagrozone sg takze przedsiebiorstwa, ktore wedtug
przepisow prawa krajowego spetniajg przestanki do ogtoszenia
upadtoSci. Wedtug przywotywanych wytycznych za zagrozone
mozna takze uzna¢ nawet te przedsigbiorstwa, w ktorych nie wy-
stepujg przedstawione przestanki, ale zauwaza sie oznaki, ktore
mogg wskazywac, ze moze doj$¢ do znikniecia przedsigbiorstwa
z rynku. Oznaki te to w szczegolnoSci rosngce straty, malejacy
obrot, zwigkszanie sie zapasow, nadwyzki produkcji, zmniejszaja-
cy sie przeptyw srodkow finansowych, rosngce zadtuzenie, rosna-
ce kwoty odsetek i zmniejszajgca sie lub zerowa warto$¢ aktywow
netto. Brak jest jednoczesnie kryteriow, ktore w sposob obiek-
tywny mogtyby wskazywa¢ na zagrozenie dla istnienia przedsie-
biorstwa. Powoduje to dos¢ duzg swobode w ocenie zagrozenia.
W konsekwencji moze to prowadzi¢ do przyznania nieuzasadnio-
nej pomocy. Przyznanie takiej pomocy wydaje sie mozliwe, mi-
mo zastrzezenia, ze w kazdym przypadku przedsiebiorstwo zagro-
zone kwalifikuje sie do pomocy tylko wtedy, gdy ewidentnie nie
moze odzyskac ptynnosci dzieki Srodkom wtasnym lub $rodkom
uzyskanym od wtascicieli (akcjonariuszy) lub ze zrodet rynko-
wych. Zapis ten pozostawia bowiem nadal duza swobode inter-
pretacyjng wtadzom krajowym, podejmujacym decyzje o przyzna-
niu pomocy.

Do pomocy na ratowanie lub restrukturyzacje nie kwalifikujg
sie nowo utworzone przedsiebiorstwa nawet wtedy, gdy ich pier-
wotna sytuacja finansowa jest niepewna. Dotyczy to w szczegol-
no$ci sytuacji, gdy nowe przedsiebiorstwo powstaje z likwidacji
poprzedniego lub nawet tylko przejmuje jego aktywa. Przedsie-
biorstwo zasadniczo uznaje Sie za nowo utworzone w okresie
pierwszych trzech lat od rozpoczegcia dziatalnosci w danej dzie-
dzinie. Dopiero po uptywie tego okresu przedsigbiorstwo moze
otrzymac¢ pomoc na ratowanie lub restrukturyzacije. Nie kwalifiku-
je sie do wsparcia takze przedsiebiorstwo nalezace lub przejete
przez wigksza grupe kapitatowa. Wyjatkiem jest sytuacja, w ktorej
mozna wykaza¢, ze trudno$ci przedsigbiorstwa sg wewnetrzne
i nie s3 wynikiem arbitralnej alokacji kosztow w ramach grupy
oraz ze te trudnosci sg zbyt powazne, aby mogty by¢ przezwycie-
Z0Ne przez samg grupe.

Przedstawione ograniczenia pomocy dla przedsigbiorstw no-
wo utworzonych bgdz funkcjonujgcych w ramach grupy kapitato-
wej majg szczegolne znaczenie dla przedsigbiorstw kolejowych.
Istotne zmiany w strukturze podmiotow kolejowych sg w niekto-
rych krajach dopiero realizowane. W zwigzku z tym wydzielenie
ich w odrebny podmiot implikuje uznanie ich za przedsigbiorstwa
nowo utworzone. W niektorych krajach przedsigbiorstwa kolejowe
stanowig czes$¢ grupy kapitatowej (w Polsce grupy PKP SA). Ist-
niejgca sytuacja w sektorze przewozow kolejowych Unii Europej-
skiej mogtaby prowadzi¢ do dyskryminacji niektorych podmio-
tow. Dlatego Komisja uznaje, ze nalezy uwzgledni¢ szczegdlng
sytuacje sektora kolejowych przewozéw towarowych. We wspol-
nym interesie jest w szczegdlnosci przyznanie pomocy, ktora po-
zwoli poprawic¢ trudng sytuacje, w jakiej znajduje sie dziatalno$c
przewozow towarowych. Dotyczy to takze tych przedsigbiorstw,
ktore nie wydzielity dotychczas przewozow towarowych w odreb-
ny podmiot. Prawodawstwo UE nie wymaga bowiem prawnego
rozdzielenia przewozow pasazerskich i towarowych. Zatem te dwa
rodzaje dziatalno$ci moga by¢ prowadzone w ramach jednego
przedsiebiorstwa. Przed podjeciem decyzji o zgodnosci z pra-
wem unijnym przyznanej pomocy restrukturyzacyjnej, Komisja

bedzie jednak wymaga¢ prawnego rozdzielenia przewozow pasa-
zerskich i towarowych poprzez przeksztatcenie odpowiednich
czesci przedsiebiorstwa w spotki prawa handlowego. Takie prze-
ksztatcenie ma zapobiegac ,skrosnemu” finansowaniu przewo-
zO6w pasazerskich z przychodow osigganych w przewozach towa-
rowych oraz zagwarantowac, ze wszystkie przeptywy finansowe
miedzy tymi dwoma rodzajami przewozow bedg realizowane na
zasadach rynkowych. DoSwiadczenia wskazuja, Ze osiagnigcie
tych zamierzen nie jest takie oczywiste. Jako pewna forma finan-
sowania skrosnego moze by¢ bowiem uznane umorzenie przez
przedsiebiorstwo przewozow towarowych zadfuzenia niewyptacal-
nego przedsigbiorstwa przewozow pasazerskich. Sytuacje takie sg
doskonale znane podmiotom z grupy PKP SA.

Warunki pomocy na restrukturyzacje

kolejowych przedsighiorstw towarowych
Kwalifikowalno$é przedsiebiorstw

Komisja Europejska sformutowata warunki, spetnienie ktorych
jest niezbedne do zatwierdzenia pomocy na restrukiuryzacje
przedsiebiorstw. Jednym z nich jest kwalifikowalno$¢ przedsig-
biorstwa. Pomoc moze by¢ udzielona wytgcznie zagrozonym
przedsiebiorstwom, z uwzglednieniem przedstawionych wyzej za-
strzezen. W odniesieniu do kolejowych przedsigbiorstw towaro-
wych, Komisja stoi na stanowisku, ze kryterium kwalifikalnosci
musi zosta¢ zmodyfikowane. Kryterium to powinno uwzgledni¢
sytuacje, w ktorej dziat przewozow towarowych przedsiebiorstwa
kolejowego stanowi trwatg i spojng wewnetrznie jednostke go-
spodarcza, ktora bedzie prawnie wyodrebniona od reszty przed-
siebiorstwa w trakcie restrukturyzacji i przed przyznaniem pomo-
cy. Wyodrebniana jednostka napotyka trudno$ci, ktére dawatyby
temu dziatowi przewozow towarowych status przedsiebiorstwa za-
grozonego w rozumieniu wytycznych dotyczgcych pomocy na re-
strukturyzacje, gdyby zostat on wczesniej wydzielony z przedsie-
biorstwa kolejowego. Oznacza to w szczegdlnosci, ze dziaf
danego przedsiebiorstwa napotyka na powazne trudnosci, ktore
majg wewnetrzny charakter i nie sg wynikiem arbitralnej alokacji
kosztow w ramach przedsigbiorstwa kolejowego.

Aby przeznaczony do restrukturyzacji dziat stanowit trwafg
i spdjng wewnetrznie jednostke gospodarczg, powinien skupiac
wszystkie rodzaje dziatalnosci (z punktu widzenia przemystowe-
go, handlowego, ksiegowego i finansowego) przedsigbiorstwa
kolejowego zwigzane z przewozem towaréw. Powinna istnie¢
mozliwo$¢ przypisania temu dziatowi okreSlonego poziomu strat,
a takze Srodkow wiasnych lub kapitatu, ktéry odzwierciedlatyby
rzeczywisto$¢ ekonomiczng, w kidrej dziata ten sektor. Oznacza to
w szczegdlnosci, ze powinna byc¢ obiektywna mozliwosc¢ przypi-
sania przewozom towarowym udziafu w stratach kapitatu ogotem
oraz w ostatnich dwunastu miesigcach.

Analiza sytuacji finansowej powinna pozwoli¢ na jednoznacz-
ne stwierdzenie, ze zachodzg przestanki — wynikajgce z wytycz-
nych, dotyczacych ratowania i restrukturyzacji zagrozonych przed-
sigbiorstw — pozwalajgce stwierdzi¢, ze przedsigbiorstwo jest
zagrozone. Oceniajac czy dziat jest zagrozony w przedstawionym
znaczeniu, Komisja powinna ponadto wzig¢ pod uwage zdolno$é
do uzdrowienia pozostatej czesci przedsigbiorstwa kolejowego —
dziatu przeznaczonego do restrukturyzacji.

Odrebnym problemem jest pomoc na restrukturyzacje w przy-
padku nowo powstatych przedsiebiorstw. Z przedstawionych za-
sad wynika, ze przedsiebiorstwa takie nie kwalifikujg sie do po-
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mocy. Komisja stoi jednak na stanowisku, ze w szczegolnych
przypadkach mozna udzieli¢ pomocy na restrukturyzacje nowo
utworzonym przedsiebiorstwom kolejowym. Dotyczy to sytuaciji,
ktéra pozwoli spotce zaleznej, utworzonej w drodze rozdziatu
prawnego, dziata¢ na rynku jako rentowne przedsigbiorstwo.
Przewidziane sg tutaj wytgcznie sytuacije, gdy spotka zalezna, kt-
ra ma zostac¢ utworzona w drodze rozdziatu prawnego, skupia ca-
ty dziat przewozow towarowych, zgodnie z zasadg odrebnosci ra-
chunkow przewidziang w art. 9 dyrektywy nr 2001/12/WES5 [8]
i obejmuje wszystkie aktywa, pasywa, zobowigzania pozabilanso-
we oraz pracownikow tego dziatu. Dotyczy to rowniez niedawno
utworzonych przedsigbiorstw, powstatych w wyniku przeksztatce-
nia przedsigbiorstwa kolejowego.

Przywrdcenie dtugoterminowej rentownosci

Istotnym kryterium zatwierdzenia pomocy jest przywrocenie dtu-
goterminowej rentownosci przedsigbiorstwa kolejowych przewo-
z6w towarowych. Spetnienie tego kryterium musi by¢ uwarunko-
wane wdrozeniem planu restrukturyzacji. Podlega on zatwierdzeniu
przez Komisje we wszystkich przypadkach pomocy indywidual-
nej. Plan restrukturyzacji, ktérego okres trwania ma by¢ mozliwie
najkrotszy, musi zaktadac przywrdocenie dfugoterminowej rentow-
nosci przedsigbiorstwa w rozsgdnych ramach czasowych i na
podstawie realistycznych zatozen co do przysztych warunkow
dziatania. Pomoc w celu restrukturyzacji musi zatem by¢ pota-
czona z trwatym planem restrukturyzacji, do ktdrego zaintereso-
wane panstwo cztonkowskie sie zobowigzuje. Restrukturyzacja
musi zaktadac zaprzestanie wykonywania dziatalno$ci, ktora na-
wet po restrukturyzacji przynositaby straty.

Plan restrukturyzacji musi zawiera¢ analize okoliczno$ci, kto-
re doprowadzity do trudnosci przedsigbiorstwa. Ma to stanowi¢
podstawe do oceny czy proponowane $Srodki sg wtasciwe. W ana-
lizie tej nalezy wzig¢ pod uwage miedzy innymi aktualny stan
i przewidywania dotyczace popytu i podazy, z podaniem scena-
riuszy opartych o najkorzystniejsze, posrednie i najmniej korzyst-
ne zatozenia oraz 0 szczegolne stabosci i silne strony przedsie-
biorstwa. Sformutowany plan, uwzgledniajgcy przedstawione
przestanki, musi zakfada¢ rozw0j przedsiebiorstwa ku nowe;j
strukturze, ktdra w perspektywie przyniesie mu dtugoterminowg
rentownosc¢ i samodzielnoSc.

Plan musi przewidzie¢ takg zmiane sytuacji przedsigbiorstwa,
ktora po zakonczeniu restrukturyzacji pozwoli mu pokry¢ wszyst-
kie koszty wraz z amortyzacja i optatami finansowymi. Oczekiwa-
ny zwrot zaangazowanego kapitatu musi by¢ wystarczajgcy, aby
pozwoli¢ przedsiebiorstwu, ktdre poddano restrukturyzacji, aby
stato sie konkurencyjne na rynku na podstawie wtasnych osig-
gnie¢. Gdy trudno$ci przedsiebiorstwa sg wynikiem uchybien ist-
niejgcych w systemie tadu korporacyjnego, nalezy wprowadzi¢
odpowiednie zmiany.

Przedstawione warunki odnoszg sie do wszystkich przedsie-
biorstw. W przypadku kolejowych przedsigbiorstw towarowych,
Komisja Europejska sprawdzi ponadto, czy restrukturyzacja jest
w stanie zagwarantowa¢ przeksztafcenie przewozow towarowych
z dziatalnoSci chronionej, korzystajgcej z praw wytgcznosci,
w dziatalno$¢ konkurencyjng prowadzong w ramach otwartego
rynku. Restrukturyzacja ta powinna w zwigzku z tym obejmowac
wszystkie aspekty dziatalnosci przewozow towarowych: przemy-
stowe, handlowe i finansowe. Plan restrukturyzacji wymagany
przez wytyczne dotyczace restrukturyzacji powinien w szczegol-
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nosci umozliwiaC zapewnienie takiego poziomu jakosci, nieza-
wodnosci i obstugi, ktéry odpowiada wymaganiom klientow.

Unikanie nieuzasadnionych zaktdcen konkurencji

Pomoc publiczna dla przedsigbiorstw ma zazwyczaj wptyw na
warunki konkurencji. Dlatego Komisja Europejska proponuje
wprowadzenie Srodkow wyréwnawczych, ktore spowodujg, ze
efekty pozytywne pomocy przewyzszg efekty negatywne. Brak ta-
kich Srodkow spowoduje, ze pomoc bedzie uznawana za ,,Sprzecz-
ng z interesem wspolnym” i dlatego niezgodng ze wspolnym ryn-
kiem. Srodki te moga polegaé na zbyciu aktywow, ograniczeniu
zdolnosci produkcyjnych lub udziatu w rynku oraz ograniczeniu
barier wejScia na rynek. W ramach oceny stosownosci Srodkow
wyréwnawczych Komisja uwzglednia strukture rynku i warunki
konkurencji, aby zapewnicC, ze zaden $rodek nie prowadzi do
szkod w strukturze rynku, poprzez na przyktad posredni wptyw na
utworzenie sie monopolu lub wyraznego oligopolu. Jezeli pan-
stwo cztonkowskie potrafi udowodni¢, ze tego typu sytuacja mo-
gtaby zaistniec, $rodki wyréwnawcze powinny zosta¢ ustalone
w taki sposob, aby jej uniknac.

Zastosowane Srodki wyrownawcze muszg by¢ proporcjonalne
do zaktdcajgcych skutkéw pomocy oraz w szczegdlnosci do wiel-
kosci i wzglednego znaczenia przedsigbiorstwa na rynku. Srodki
takie powinny zosta¢ wprowadzone w szczegolno$ci na rynku, na
ktorym przedsiebiorstwo bedzie miato znaczacg pozycje po re-
strukturyzacji. Stopien wymienionych ograniczen musi zostac¢
ustalony na zasadzie indywidualnego podejscia.

Oceniajac zapobieganie nieuzasadnionym zaktdceniom kon-
kurencji w wyniku pomocy na restrukturyzacje kolejowych przed-
sigbiorstw towarowych, Komisja bedzie sie kierowac:

roznicami w modelach ekonomicznych dla transportu kolejo-

wego i innych rodzajow transportu;

wspolnotowym celem przywracania rownowagi miedzy rozny-

mi $rodkami transportu;

sytuacjg konkurencyjng na rynku w chwili restrukturyzacji

(stopien integracji, potencjat wzrostu, obecnos¢ konkurentow,

perspektywy rozwoju).

Analizujac wptyw pomocy publicznej na konkurencje, nalezy
zwrdci¢ uwage na ustanowiony w TWE zakaz pomocy, ktdra grozi
zaktdceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektorym przedsie-
biorstwom. Zgodnie z unijnym orzecznictwem, jezeli pomoc
finansowa przyznana przez panstwo wzmacnia pozycje jednego
przedsiebiorstwa wobec przedsigbiorstw konkurujgcych z nim
w handlu wewnatrzwspolnotowym, nalezy uzna¢, ze pomoc ta
wywarta wptyw na te konkurencyjne przedsigbiorstwa. Komisja
Europejska stwierdza jednocze$nie, ze w przypadku otwarcia ryn-
ku kolejowych przewozoéw towarowych, pomoc dla jednego
przedsiebiorstwa wzmacnia jego pozycje wobec konkurentow.

Liberalizacja rynku kolejowych przewozow towarowych w Pol-
sce spowodowata, ze na rynku tym wystepuje wiele podmiotow,
ktore konkurujg miedzy sobg. Specjalizacja produktowa wielu
przewoznikow powoduje, ze ich gtownym konkurentem jest PKP
CARGO SA. Ma to niewatpliwie wptyw na pozycje rynkowg tej
spotki oraz jej sytuacje finansowg. Z danych PKP CARGO SA [9]
wynika, ze pierwsze potrocze spotka zakonczyta stratg w wysoko-
$ci 84,8 min zt. Strata ta — jak podkreslono w przywotywanym
komunikacie — wynika przede wszystkim z niekorzystnych ten-
dencji na rynku transportowym oraz w jego otoczeniu. W | pot-
roczu 2008 r. 0 22,5% zmniejszyto sie zapotrzebowanie na trans-



port kruszywa. W konsekwencji przyniosto to zmniejszenie pracy
przewozowej 0 6,8%, przy znacznym wzroscie jednostkowego
kosztu dostepu do infrastruktury o 8,1%, cen energii trakcyjnej
0 12%, oleju napedowego 0 20% i innych materiatow o okoto
20%. Zarzad spotki, dostrzegajgc te niekorzystne tendencje, pod-
jat dziatania, ktorych celem jest poprawa efektywnosci. Istotnym
elementem tego programu jest ograniczanie kosztow bez ostabia-
nia potencjatu rynkowego firmy. Spo$rod dziatan oszczednoscio-
wych przyjetych w tym programie naprawczym wdrozony zostat
proces realokacji lokomotyw i przekazania druzyn trakcyjnych do
spotek pasazerskich. Ogranicza sie rdwnoczes$nie poziom zapa-
sow i rezerw taborowych. Dziatania te realizowane sg bez wspar-
cia publicznego. Moze sig jednak okazac, ze przywrocenie trwatej
rentownosci PKP CARGO S.A. i wzmocnienie jej pozycji konku-
rencyjnej wymagato bedzie pomocy panstwa.

Podjecie decyzji o ewentualnym wsparciu procesu restruktu-
ryzacji PKP CARGO S.A. ze $rodkow publicznych spowoduje ko-
nieczno$c¢, przy obecnej strukturze rynku kolejowych przewozow
towarowych w Polsce, zastosowania Srodkow wyréwnawczych.
Srodki te, jak juz wspomniano, moga polegac na zbyciu aktywow,
ograniczeniu zdolnosci produkcyjnych lub udziatu w rynku oraz
ograniczeniu barier wejscia na rynek.

Podejmowane dziatania Zarzgdu PKP CARGO S.A., w aktual-
nie realizowanym programie naprawczym, s3 miedzy innymi
zwigzane ze zbyciem aktywow oraz ograniczeniem zdolno$ci pro-
dukcyjnej (np. przekazanie lokomotyw do operatorow pasazer-
skich i rezygnacja z ustug Swiadczonych na rzecz tych operato-
row). Dziatania takie mogtyby by¢ rowniez uznane jako Srodki
wyrownawcze. Moze sig jednak okazac, ze taki zakres zbycia ak-
tywow i ograniczenia zdolnos$ci produkcyjnej bedzie niewystar-
czajgcy do osiggniecia trwatej rownowagi finansowej, szczegolnie
w sytuacji, kiedy spotka bedzie aktywnie wdrazata innowacje. Na-
lezy bowiem pamietac, ze realizacja strategii innowacji jest jed-
nym z najskuteczniejszych sposobow kreowania przewagi konku-
rencyjnej na rynku.

W przypadku ubiegania sig¢ 0 wsparcie procesu restrukturyza-
cji PKP CARGO S.A. z $rodkdw publicznych rozwazy¢ nalezy dal-
szg redukcje aktywow. W szczegdlnosci dotyczy to tych aktywow,
ktore generujg dla spotki koszty i majg niewielki wptyw na uzyski-
wane przychody. Przyktadem takich aktywow mogg by¢ stacje
rozrzadowe. Z jednej strony sg one istotnym elementem procesu
przewozu czesci tadunkdw transportem kolejowym. Stopien wy-
korzystania ich zdolnosci przetwdrczej moze jednak wskazywac,
ze eksploatacija tych obiektow jest nieoptacalna. Oczywistym jest,
ze przed podjeciem takiej decyzji nalezy przeprowadzi¢ szczego-
towg analize kosztow i korzysci dla rdznych scenariuszy wykorzy-
stania stacji rozrzadowych.

Podejmujac decyzje o redukciji aktywow, jako srodku wyrow-
nawczym, nalezy uwzgledni¢, ze moze byc ona realizowana przed
lub po podjeciu decyzji 0 przyznaniu pomocy na restrukturyzacje,
0 ile stanowi element tego samego procesu. Jednoczesnie
w przywotywanych wytycznych stwierdzono, ze do celu oceny
Srodkow wyrownawczych sumy odpisane jako straty i zamknigcie
dziatalnosci przynoszgcej straty, ktére w dowolnym stopniu byty-
by konieczne, aby przywr6cic rentownosc, nie bedg uznawane za
obnizenie zdolnoSci produkcyjnych lub udziatu w rynku.

Analizujgc Srodki wyrownawcze nalezy zwrdciC uwage na
zmniejszenie zdolnosci produkcyjnej. W transporcie kolejowym
wystepuje wysoki poziom ekonomii skali. Pojeciem tym okresla

sie zmniejszenie kosztow jednostkowych wraz ze zwigkszeniem
produkcji. Ograniczenie zdolno$ci produkcyjnej (zdolnosci prze-
wozowej) restrukturyzowanego przedsiebiorstwa kolejowego mo-
ze doprowadzi¢ do wzrostu kosztow jednostkowych. W konse-
kwencji pogorszy sie pozycja konkurencyjna tego przedsigbiorstwa
zardwno w stosunku do innych podmiotéw na rynku kolejowych
przewozow towarowych, jak i w stosunku do podmiotow innych
gatezi transportu. Czynnik ten ma szczeg6lne znaczenie w przy-
padku wystepujacej konkurencji cenowej miedzy transportem
kolejowym i samochodowym. Zastosowanie tego Srodka wy-
rownawczego moze zatem stanowic zagrozenie dla rozwoju trans-
portu kolejowego.

Istotnym Srodkiem wyréwnawczym moze by¢ ograniczenie
barier wejscia na rynek. Ten Srodek ma szczegblne znaczenie
w tych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej, w ktdrych po-
step w otwieraniu rynku jest niewielki. Z badan nad postepem
procesu liberalizacji dostepu do rynku przewozow kolejowych
wynika, ze rowniez w Polsce [10] celowe byfoby ograniczenie
barier dostepu do rynku. Szczegdlne znaczenie w tym zakresie
miafoby ograniczenie barier operacyjnych, obejmujgcych miedzy
innymi warunki dostepu do linii oraz stawki optat. Barierom ope-
racyjnym przypisano wage 50% przy ustalaniu wskaznika dostepu
do rynku (ACCESS Index). Ustalajac wskaznik liberalizacji rynku
(LIB Index) uwzgledniono wskaznik przychylnosci prawa (LEX
Index) oraz wspomniany wskaznik dostepu. Wskaznik liberalizacji
rynku okreslono w przywotywanym raporcie ze wzoru:

LIB Index = 30% LEX Index + 70% ACCESS Index

Przypisanie tak duzego znaczenia wskaznikowi dostepu wska-
ZUje, ze na ostateczng ocene postepu liberalizacji rynku przewo-
z6w kolejowych ma ogromny wptyw poziom opfat za dostep do
linii. Z badan poréwnawczych prowadzonych przez ECMT wynika,
ze Polska nalezy do grupy panstw cztonkowskich o najwyzszym
poziomie opfat dostepu. W szczegolnosci dotyczy to opfat za
przejazd pociggami towarowymi [11]. Obnizenie stawek dostepu
bytoby wiec istotnym czynnikiem ograniczenia kosztow kolejo-
wych przedsiebiorstw towarowych. Mogtoby takze miec istotny
wptyw na poprawe konkurencyjnosci transportu kolejowego wo-
bec transportu samochodowego.

Obnizenie optat za dostep do linii kolejowych wymaga jednak
zwigkszenia zaangazowania panstwa w finansowanie infrastruktury
kolejowej. Obecnie ponad 90% kosztéw utrzymania infrastruktury
pokrywane jest przychodami z udostepniania tras dla przewozni-
kow kolejowych. Finansowanie utrzymania i eksploatacji infra-
struktury kolejowej ze srodkéw publicznych nie stanowi pomocy
publicznej. Warunkiem jest jednak zapewnienie rownowaznego
i niedyskryminujgcego dostepu dla wszystkich potencjalnych
uzytkownikow. Ponadto wysokos$¢ ustalonych optat powinna by¢
zgodna z prawodawstwem wspdlnotowym [12].

Ograniczenie pomocy do minimum

Kwota i intensywno$¢ pomocy muszg by¢ ograniczone do $ciste-
go minimum kosztow restrukturyzacji koniecznych, aby umozli-
wiC podjecie restrukturyzacji w Swietle istniejacych zasobow
finansowych przedsigbiorstwa, jego akcjonariuszy lub grupy kapi-
tatowej. Od beneficjentéw pomocy oczekuje sie, ze znaczacy
wkfad w planie restrukturyzacji bedzie pochodzit z ich Srodkow
wtasnych, tacznie ze sprzedaza aktywow, ktore nie sg niezbedne
do dalszego istnienia przedsiebiorstwa lub z zewnetrznych zrodet
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finansowania na warunkach rynkowych. Wkfad musi by¢ rzeczy-
wisty, tzn. faktyczny, wykluczajgcy wszystkie przyszte spodziewa-
ne zyski, takie jak przeptyw Srodkow pienieznych, i musi by¢
mozliwe najwyzszy.

W przypadku duzych przedsigbiorstw wktad wtasny na re-
strukturyzacje powinien wynosi¢ minimum 50%. W wyjatkowych
okolicznosciach i w przypadkach szczegolnych trudnosSci, ktore
panstwo cztonkowskie musi wykaza¢, Komisja moze zezwoli¢ na
nizszy wkiad. Szczegolna sytuacja kolejowych przedsigbiorstw
towarowych moze stanowic, zdaniem Komisji Europejskiej, uza-
sadnienie do zmniejszenia wktadu wtasnego na restrukturyzacje.
Warunkiem jest mozliwie najwyzszy udziat tego wktadu, bez nara-
zania zdolnoS$ci przedsiebiorstwa do prowadzenia dziatalnosci.

Aby ograniczy¢ efekt zaktocajacy, kwota pomocy lub forma,
w ktorej pomoc jest przyznana, nie moga stanowi¢ dla przedsie-
biorstwa nadwyzki pieniedzy, ktérg mozna by uzy¢ do agresyw-
nych dziatan zaktdcajacych rynek, niezwigzanych z procesem re-
strukturyzacji. Dla ograniczenia takiej mozliwosci Komisja bedzie
analizowafa poziom pasywow zrestrukturyzowanego przedsie-
biorstwa, uwzgledniajac sytuacje po kazdym odroczeniu lub ob-
nizeniu jego wierzytelnosci, w szczegdlnosci w kontekscie jego
dalszej dziatalno$ci po zastosowaniu zbiorowej procedury upa-
dtosciowe] przeprowadzonej przeciwko niemu zgodnie z ustawo-
dawstwem krajowym. Zadna pomoc nie moze zosta¢ wykorzysta-
na do finansowania nowych inwestycji, ktére nie sg niezbedne
w celu przywrocenia rentownoSci przedsigbiorstwa.

Zakonczenie
Przedstawione zasady i uwarunkowania pomocy publicznej na re-
strukturyzacje kolejowych przedsigbiorstw towarowych wskazujg,
ze zarOwno przyznanie, jak i przyjecie takiej pomocy moze wywo-
ta¢ liczne skutki negatywne. Powstawa¢ one mogg na rynku kole-
jowych przewozow towarowych oraz w przedsiebiorstwach kole-
jowych.

Pomoc publiczna, bedaca instrumentem ingerencji panstwa
w realng sfere gospodarki, jest przedmiotem licznych kontrower-
sji teoretycznych i praktycznych. U podstaw decyzji o udzieleniu
pomocy — podobnie, jak przy stosowaniu innych instrumentow
regulacji ekonomicznej — lezy przekonanie, ze wykorzystanie
wsparcia ze Srodkow publicznych rozwigze problemy wynikajace
z niedoskonato$ci mechanizmu rynkowego. Reakcjg na zawod-
nos$¢ rynku sg dziatania podejmowane przez wtadze publiczne,
majace na celu ustabilizowanie gospodarki. Dziatania takie — jak
podkresla J. E. Stiglitz — moga ztagodzi¢, a nie rozwigza¢ wste-
pujace problemy [13]. Poglad ten potwierdzajg doswiadczenia
udzielania pomocy publicznej w Unii Europejskiej. Pomoc ta nie
zawsze jest racjonalna (czasami jest nawet sprzeczna z prawem
unijnym) co prowadzi do marnotrawstwa Srodkow publicznych
oraz zagrozenia realizacji celow UE. Dlatego Komisja Europejska
podjeta w 2005 r. dziatania zmierzajgce do zwigkszenia skutecz-
nosci, przejrzystosci, przewidywalnosci i wiarygodnosci zasad
udzielania pomocy publicznej. Majg one doprowadzi¢ do ograni-
czenia wielkosci pomocy i zwiekszenia jej efektywnosci [14].
Przyjecie tego dokumentu stanowi doskonate potwierdzenie tezy
0 nadmiernej ingerencji wtadz publicznych w realng sfere gospo-
darki. Poniewaz pomoc publiczna w Unii Europejskiej jest udzie-
lana w sposdb nieefektywny i nie prowadzi do realizacji zamierzo-
nych celdéw, przygotowywane sg kolejne regulacje majgce
naprawic¢ te sytuacje.
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Motywem regulacji ekonomicznej, w tym stosowania pomocy
publicznej, jest czesto nie tylko niedoskonato$¢ mechanizmow
rynkowych, lecz takze presja grup interesu. Widza one w stoso-
waniu tych instrumentow ochrone swoich intereséw oraz mozli-
woS¢ zwigkszenia poziomu swojego dobrobytu [15]. Madrosc
podejmowanych dziatan przez panstwo musi wiec wynikac z kon-
kretnych uwarunkowan, dotyczacych kazdej dziedziny, na kidrg
dziatania bedg skierowane [16]. Dziatania te bowiem majg wptyw
nie tylko na podmioty, do ktorych sg skierowane, ale takze na in-
nych uczestnikow rynku. Podmioty te postepujg bowiem inaczej,
niz gdyby pozostawaty wyfgcznie pod wptywem oddziatywania
mechanizmow rynkowych [17].

Szczegotowa analiza zapisow dotyczacych pomocy na re-
strukturyzacje kolejowych przedsigbiorstw towarowych wskazuje,
ze prezentowane podejscie jest dokfadnym odzwierciedleniem
polityki Unii Europejskiej wobec sektora kolejowego. Zaktada ona
z jednej strony liberalizacje dostepu do rynku, z drugiej za$ pro-
wadzi do wzmacniania narodowych przedsiebiorstw kolejowych.
W konsekwencji struktura rynku od przyjecia pierwszej dyrektywy
stanowigcej podstawe dla wdrozenia procesow liberalizacyjnych
(dyrektywa 91/440) nie zmieniata sie znaczaco. Potwierdzajg to
przywotywane wskazniki liberalizacji rynku, opracowywane przez
firme IBM. Wskazujg one, ze nawet w krajach, w ktorych liberali-
zacja rynku przebiega zgodnie z planem, nie nastgpit znaczacy
wzrost konkurencji. Tymczasem konkurencja, jak wynika z jej
istoty, jest istotnym czynnikiem determinujacym rozwoj rynku.
Rywalizacja miedzy firmami zmusza je do doskonalenia oferty
oraz obnizania cen. W efekcie wzrasta popyt. Takie zjawisko moze
jednak zaistnie¢, gdy na rynku bedzie rzeczywista konkurencja.
Tymczasem w Swietle wskaznikow liberalizacji oraz konkurencji
prezentowanych w przywotywanych raportach firmy IBM, w wielu
krajach Unii Europejskiej wystepuje deklarowana liberalizacja,
ktora nie przektada sie na pojawianie sie na rynku nowych prze-
woznikow kolejowych [10, 18].

a
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