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Szanse i zagrozenia dla Grupy PKP wynikajace
z integracji europejskiej i liberalizacji
europejskiego rynku kolejowego

1. Wstep

Funkcjonowanie transportu kolejowego w Polsce w
ostatnich latach determinowane bylo wieloma czynnikami.
Jednym z najwazniejszych byly przeobrazenia w gospo-
darce, ktore polegaly na przebudowie stosunkow wiasno-
$ciowych i prawno-instytucjonalnych oraz wdrazaniu me-
chanizmow regulacyjnych, opartych na zasadach gospodar-
ki rynkowej. Procesom tym towarzyszyto obnizanie si¢ po-
ziomu energochlonnosci i transportochtonnos$ci i gospodar-
ki, §rednio o 5% rocznie.

Kolejne czynniki wplywajace na ksztattowanie wi-
zerunku polskich kolei to nierozwiazany problem nierow-
nych warunkéw konkurencji w uktadzie migdzy-
galeziowym, wynikajacy z nieuwzgledniania kosztow ze-
wngtrznych generowanych przez transport drogowy. Powo-
duje to, ze ushugi przewozowe kolei sa drozsze i niekonku-
rencyjne w stosunku do transportu drogowego.

Nierozstrzygnigty ostatecznie pozostaje rowniez
problem obowiazku stuzby publicznej zgodnie z zasada
,zamawiajacy placi”, wynikajacy z braku kompleksowych
rozwigzan systemu organizacji, finansowania i $wiadczenia
regionalnych przewozow kolejowych.

Nie mniej waznym czynnikiem, obok wyzej wymie-
nionych, warunkujacym rewitalizacj¢ transportu kolejowe-
go w Polsce jest sprawne przeprowadzenie programu re-
strukturyzacji i dostosowania kolei, w szczegolnosci Grupy
PKP, do warunkéw liberalizujacego sig europejskiego ryn-
ku kolejowego w ramach integracji z Unia Europejska.

Uwzgledniajac kraje Unii Europejskiej, w tym nowe
panstwa cztonkowskie, wielko$¢ realizowanych przewozow
plasuje polskie koleje na drugim miejscu w przewozach ta-
dunkéw 1 sibdmym miejscu w przewozach pasazeréw w
Europie. Tym wazniejsze zatem staje si¢ utrzymanie tej po-
zycji migdzy innymi poprzez dostosowanie podmiotow
Grupy PKP do standardow i rozwiazan przyjgtych jako jed-
nolite dla kolei w krajach Unii Europejskiej.

2. Polityka Unii Europejskiej w zakresie transportu ko-
lejowego

Biorac pod uwagg, iz sektor transportu kolejowego
w Europie przezywat kryzys, co wyrazato si¢ migdzy in-
nymi w zmniejszajacym si¢ udziale kolei w przewozach, w
szczegolnosci przewozach towarowych, koniecznym byto
stworzenie warunkow dla poprawy i rozwoju ustug trans-
portu kolejowego.

Strategia rewitalizacji kolei Wspolnoty zostala
zdefiniowana w Biatej Ksiedze europejskiej polityki trans-
portowej do 2010 r., ktéra obejmuje kierunki dziatan w
wymiarze catego systemu transportowego, w tym transpor-
tu kolejowego jako integralnej jego czgsci.

Priorytet tej strategii stanowi otwarcie rynkow, nie
tylko dla migdzynarodowych przewozoéw towardw, jak
zdecydowano w Dyrektywie o rozwoju kolei Wspdlnoty z
2001 r., ale takze dla kabotazu na rynkach krajowych.
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Otwieranie rynkow krajow Unii Europejskiej wiaze
si¢ rowniez z koniecznoscia zapewnienia harmonizacji na
polu bezpieczenstwa i interoperacyjnosci.

Interoperacyjno$¢ ma podstawowe znaczenie dla
rozwijania konkurencyjnej alternatywy wobec transportu
drogowego. Dotychczasowe doswiadczenia wskazuja, ze
muszg zosta¢ podjgte dziatania w celu zapewnienia pelniej-
szej integracji galezi oferujacych znaczny potencjat zdolno-
$ci przewozowej, jako ogniwa w efektywnie zarzadzanym
fancuchu transportowym, ktore tacza wszystkie poszcze-
golne ushugi. Priorytetem jest wigc ujednolicenie i normali-
zacja techniczna oraz interoperacyjno$¢ migdzy istniejacy-
mi systemami transportowymi.

Uwzgledniajac zattoczenie glownych arterii 1 bedace
tego skutkiem zanieczyszczenie $rodowiska, zasadnicze
znaczenie dla Unii Europejskiej ma zakofczenie projektéw
transeuropejskich, co do ktoérych podjeto juz decyzje. Ko-
misja Europejska proponuje skoncentrowanie si¢ Wspolno-
ty na usunigciu ,,waskich gardel” na sieci kolejowej, zakon-
czeniu tras wskazanych jako priorytetowe we wchlonigciu
potokow ruchu generowanych przez rozszerzenie Unii,
zwlaszcza w regionach przygranicznych oraz poprawienie
dostgpu do oddalonych obszarow.

Ponadto Komisja Europejska jest za skutecznym
pobieraniem optat za ustugi transportowe. Wynika to z fak-
tu, iz nie zawsze i nie wszgdzie poszczegolne gatgzie trans-
portu placa za koszty, ktore generuja oraz ze wystgpuja
ogromne roznice w tym wzgledzie w poszczegdlnych Pan-
stwach Cztonkowskich UE i gateziach transportu. Prowadzi
to do niemoznosci funkcjonowania rynku wewngtrznego i
wypacza konkurencj¢ w ramach systemu transportowego.
W wyniku tego nie ma faktycznej zachgty do korzystania z
»najczystszej” galgzi transportu lub najmniej zattoczonych
sieci.

Instrumentem  realizacji celow  strategicznych
Wspdlnoty w zakresie transportu kolejowego sa Dyrektywy
Parlamentu Europejskiego. Pierwszy pakiet kolejowy ze
swymi czterema Dyrektywami wprowadzony w 2001 r.
okreslit warunki rozwoju kolei Wspolnoty, licencjonowania
przedsigbiorstw kolejowych, alokacji zdolnosci przepusto-
wej infrastruktury kolejowej jak réwniez opracowywania
standardéw interoperacyjnosci dla systemu kolei konwen-
cjonalnych w Europie.

W kwietniu 2004 roku przyjeto kolejny, drugi pakiet
kolejowy, ktorego celem jest kontynuacja rewitalizacji ko-
lei poprzez stworzenie tzw. zintegrowanej europejskiej
przestrzeni kolejowe;j.

W ramach drugiego pakietu Komisja Europejska
zaproponowala pie¢ dokumentow, wspierajacych kierunki
wytyczone w Bialej Ksigdze tj. wzmocnienie bezpieczen-
stwa, interoperacyjno$¢ oraz petne otwarcie rynku kolejo-
wych przewozoéw towarowych. Dla nadania impulsu tym
procesom Komisja zaproponowata réwniez utworzenie
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Europejskiej Agencji Kolejowej odpowiedzialnej za nadzo-
rowanie prac technicznych zwiazanych z bezpieczenstwem
i interoperacyjnoscia.

Wejscie w zycie pierwszego pakietu kolejowego
oraz plany zwiazane z akcesja Polski do Unii Europejskie;j,
a co za tym idzie wlaczenia polskich kolei w europejski ko-
lejowy system transportowy spowodowaly, ze w programie
restrukturyzacji Grupy PKP uwzgledniono podjgcie szeregu
dziatan majacych na celu dostosowanie si¢ do standardow i
rozwiazan przyjetych dla kolei w krajach Unii Europejskie;j.

Majac na uwadze wyzej wymienione tendencje
istotne stato si¢ systematyczne dostosowywanie polskiego
systemu kolejowego do wymagan postawionych przez eu-
ropejski kolejowy system transportowy. Wymaga to podjeg-
cia szeregu dziatan zmierzajacych z jednej strony do dosto-
sowania si¢ do standardow i rozwiazan przyjgtych dla kolei
w krajach Unii Europejskiej, z drugiej za$§ do wdrozenia
konkretnego programu restrukturyzacji transportu kolejo-
wego, w tym restrukturyzacji podmiotow Grupy PKP w ce-
lu dostosowania ich do wymagan gospodarki rynkowe;j.

3. Dostosowywanie Grupy PKP do europejskiego rynku
kolejowego — szanse i zagrozenia

Obecna pozycja Grupy PKP na polskim rynku
transportowym ksztaltowana jest zarowno przez otoczenie
konkurencyjne i przez dziatania samych podmiotéw Grupy.
Czynnikiem, ktory w najblizszych latach bgdzie odgrywat
olbrzymia rolg w sposobie ich funkcjonowania oraz mozli-
wosciach dalszego rozwoju jest przystapienie Polski do
Unii Europejskie;j.

Procesy dostosowawcze spotek Grupy PKP doty-
czyc beda trzech obszarow :

o liberalizacji dostepu do polskiej sieci TEN-R

(Europejska Sie¢ Kolejowa),

e interoperacyjnosci  europejskiego

kolejowego,

o ushug pasazerskich o charakterze publicznym.

Polska sie¢ TEN-R obejmuje swoim zasiggiem oko-
to 5200 km i stanowi najwazniejszy fragment polskiej in-
frastruktury kolejowej. Z wykorzystaniem tej sieci realizuje
si¢ okoto 60% cato$ci przewozoéw w Polsce.

Liberalizacja dostepu do polskiej sieci TEN-R po-
siada podwdjny kontekst, bowiem z jednej strony dotyczy
podmiotéw sfery operatorskiej z drugiej za$ sfery zarza-
dzania infrastruktura.

Z punktu widzenia zarzadcy infrastruktury mniej
istotne staje si¢ jaki operator z niej korzysta, ptacac sto-
sowne optaty za dostgp. Natomiast w przypadku przewoz-
nikow Grupy PKP jest to zasadniczy problem zwiazany z
utrzymaniem udziatu w rynku transportowym. Istnieje wigc
potrzeba uzyskania pewnego kompromisu migdzy wymie-
nionymi sferami pozwalajacego z jednej strony na wiacza-
nie polskiej sieci TEN-R w paneuropejski system transpor-
towy, z drugiej za$ umozliwienie przygotowania przewoz-
nikow Grupy PKP do otwartej konkurencji wewnatrz gate-
ziowej.

Takim kompromisem jest wynegocjowany z Unig
Europejska okres przejsciowy. W ramach negocjacji Polska
zaakceptowata warunki przedstawione we Wspolnym Sta-
nowisku i zobowiazala si¢ do ich przestrzegania od 1 maja
2004r. do konca 2006r. Zgodnie z warunkami okresu przej-
$ciowego co najmniej 20% rocznej catkowitej przepusto-
wosci sieci TEN-R na terytorium Polski zostanie zastrzezo-

systemu
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ne dla licencjonowanych przedsigbiorstw kolejowych in-
nych niz utworzone przez PKP S.A. (w tym dla ugrupowan
migdzynarodowych i przewoznikéw wykonujacych prze-
wozy kombinowane). Polskie Koleje, a w szczegdlnosci
PKP CARGO S.A. wspdtpracowac beda z licencjonowa-
nymi przewoznikami kolejowymi na niedyskryminacyjnych
zasadach w celu $wiadczenia migdzynarodowych przewo-
zow towarowych w eksporcie, imporcie i tranzycie przez
terytorium Polski. Z dniem 1 stycznia 2007r. nastapi peine
otwarcie dostepu do polskiej TEN-R.

Przeprowadzone analizy udowodnity, ze czgSciowa
ochrona polskiego rynku kolejowego w okresie przejscio-
wym do konca 2006r., polaczona z procesem dostosowania
do warunkoéw rynkowych PKP Cargo S.A., jest jedynym
wariantem umozliwiajacym pomyslne przeprowadzenie re-
strukturyzacji i zmian wlasno$ciowych bez utraty znacznej
czegsci rynku i przychodow przez najwigkszego polskiego
przewoznika kolejowego, dziatajacego w sektorze przewo-
z6w towarowych.

Drugi pakiet kolejowy, stanowiacy nowelizacj¢ Dy-
rektywy o rozwoju kolei Wspolnoty, wprowadza nowe cele
wykraczajace znacznie bardziej poza te, ktore zostaly usta-
nowione na podstawie obowiazujacej Dyrektywy i1 ktore
byly punktem odniesienia dla analiz okresu przejSciowego.

W ramach obecnej nowelizacji ustanawia si¢
otwarcie catej sieci dla przewozoéw migdzynarodowych na
1 stycznia 2006r., natomiast liberalizowanie krajowych
przewozow towarowych (wlaczajac kabotaz) na 1 stycznia
2007r.

Przyspieszenie liberalizacji dostgpu do infrastruktu-
ry, mimo, ze nie narusza ono wynegocjowanego przez Pol-
sk¢ okresu przejsciowego, moze skutkowaé podjgciem
przez strong polska renegocjacji zmierzajacych do wydtu-
zenia tego okresu.

Jednym z celow polityki Unii Europejskiej w zakre-
sie transportu kolejowego jest utworzenie jednolitego euro-
pejskiego systemu kolejowego, w ktorym zarzadcy intero-
peracyjnej infrastruktury kolejowej udostepniaé beda droge
kolejowa konkurujacym ze soba przewoznikom organizuja-
cym przewozy oséb i towardw przy wykorzystaniu intero-
peracyjnego taboru. Interoperacyjno$¢ zaktada dostosowa-
nie linii kolejowych systemu transeuropejskiego do wspol-
nych standardéw tak, aby zapewni¢ bezpieczenstwo i efek-
tywnos$¢ przewozow w ramach catej Unii Europejskie;.

Oczekiwany wzrost przewozow w ramach powigk-
szonej Unii Europejskiej, stwarza mozliwosci zwigkszenia
ruchu na polskiej sieci transportu kolejowego pod warun-
kiem, ze Polska begdzie w stanie spelni¢ wymogi interope-
racyjnosci. Polscy przewoznicy uzyskaja prawo wykony-
wania przewozOow na terenie innych panstw Unii Europej-
skiej. Stworzy to im mozliwosci zwigkszenia przewozow,
pod warunkiem jednak, ze beda konkurencyjni wobec in-
nych przewoznikéw europejskich.

Z jednej strony wilaczenie Polski do europejskiego
systemu transportu kolejowego stwarza duze szanse, jednak
brak mozliwosci pelnego wdrozenia zapisow dyrektyw do-
tyczacych interoperacyjnosci moze mie¢ negatywne skutki
dla polskiego transportu kolejowego. Techniczne Specyfi-
kacje Interoperacyjnosci (TSI) dotyczace transeuropejskiej
sieci konwencjonalnej (Trans-European Network (TEN))
wymagaja modernizacji infrastruktury i unowocze$nienia
taboru. W przypadku niewdrozenia TSI, uzyskanie korzysci
zwiagzanych z integracja europejskich linii kolejowych
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moze by¢ uniemozliwione.

Niezapewnienie interoperacyjnosci wybranych linii
kolejowych moze spowodowaé wyeliminowanie linii PKP
PLK S.A. z transeuropejskiej sieci kolejowej (TEN). Moze
réwniez wplynac na zamrozenie $rodkéw unijnych na mo-
dernizacje polskiej sieci kolejowej, jesli planowane prace
modernizacyjne nie beda zgodne z wymaganiami TSI.

Bardzo istotna kwestia, ktéra moze wyeliminowaé
operatoréw Grupy PKP z rynku europejskiego jest niedo-
stosowanie nowego lub modernizowanego taboru do wy-
mogow interopracyjnosci. Obecnie zakonczono prace nad
przygotowaniem TSI tzw. pierwszego priorytetu, tj. specy-
fikacji, ktorych zatwierdzenie przewidziano na polowg
pazdziernika 2004 roku. Specyfikacje pierwszego prioryte-
tu obejmuja kwestie zwiazane z taborem w zakresie wago-
now towarowych, sterowaniem ruchem, aplikacjami tele-
matycznymi dla przewozoéw towarowych, ruchem z
uwglednieniem wymagan dla personelu oraz hatasem od
taboru i infrastruktury.

W przypadku taboru zdecydowano, iz w pierwszej
kolejnosci opracowane zostana specyfikacje dla wagonow
towarowych. Przy podejmowaniu tej decyzji uwzgledniono
kilka przestanek tj.

- wagony towarowe stanowia najwigkszy wolumen
wagonowy w Europie (ponad 600 tysiecy sztuk);

- wagony towarowe wykazuja najwickszy stopien
standaryzacji (wigkszo$¢ kwestii technicznych
uregulowana jest w kartach UIC, ktore stanowity
bazg w opracowywanych Technicznych Specyfi-
kachach Interopracyjnosci);

- najwigkszy spadek przewozow w Unii Europej-
skiej dotyczy przewozéw towarowych, stad zamiar
jak najszybszego wdrozenia zasad interopracyjno-
$ci w tym segmencie rynku.

Jesli chodzi o konsekwencje wynikajace ze specyfi-
kacji TSI w zakresie wagondow towarowych to analizy pro-
wadzone dla krajow UE-15 wykazaty, ze r6znice pomigdzy
obecnymi wymaganiach wg kart UIC (RIV) dla wagonow
towarowych a wymaganiami wg specyfikacji TSI nie sa na
tyle duze, aby powodowac¢ wzrost kosztu wagonu wigcej
niz o kilka procent (przy $redniej cenie na rynku UE — 75
tys. EUR).

Specyfikacje wprowadzaja jednakze zasadnicze,
nowe wymagania, z ktoérych najwazniejsze to:

- konieczno$¢ wdrozenia procesu certyfikacji podze-
spotow przez producenta przed wprowadzeniem na
rynek (uzyskania dopuszczenia strony krajowego
UTK), przy zastosowaniu metody modutéw oceny
wg dyrektyw UE; dotyczy to w szczegoélnosci ze-
stawow kotowych wg obligatoryjnie przywotanej w
TSI normy EN 13260: 2003;

- konieczno$¢ przygotowania przez producenta doku-
mentacji technicznej oraz dokumentacji utrzymania
wg jednolitych standardéw opisanych w TSI;

- konieczno$¢ spetnienia szczegdélowych wymagan
przez zaktady wykonujace naprawy i ustugi w za-
kresie utrzymania taboru (docelowo ich obowiaz-
kowa certyfikacja po wcze$niejszym uzyskaniu ISO
9001).

Ponadto specyfikacja TSI dla wagonow towarowych
porzadkuje wiele zagadnien i uzupelnia luki w zagadnie-
niach nie ujgtych dotychczas w kartach UIC. Nowe wagony
towarowe beda wigec musiaty by¢:
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- wyposazone w systemy ryglowania drzwi,

ich konstrukcja powinna umozliwia¢ bezproblemowe
wykrywanie zagrzanych osi przez urzadzenia przy-
torowe,

- systemy hamulcowe powinny mie¢ osiagi hamowania
zgodne z opisem dla ETCS/ERTMS — Europejskie-
go Systemu Sterowania Pociagiem,

wagony kursujace do péinocnej Europy beda musiaty
spetnia¢ surowe wymagania klimatyczne w zakresie
dopuszczalnej temperatury do —40°C.

Natomiast nie zostal rozwiazany jeszcze na tym eta-
pie problem specyfikacji dla jednolitego systemu automa-
tycznej identyfikacji §ledzenia wagonow.

Wymogi dotyczace interopracyjnos$ci nowego i mo-
dernizowanego taboru nalezy rozpatrywaé¢ rowniez w kon-
tekscie dwoch innych TSI tzn. specyfikacji dotyczacej hata-
su oraz systemow zabezpieczenia ruchu, ktore dotycza nie
tylko taboru wagonow towarowych.

Dla wszystkich rodzajow pojazdéw zostaty przygo-
towane normy w zakresie maksymalnego emitowanego
przez nie hatasu. W wielu przypadkach bedzie to wymagato
przy produkcji nowych pojazdéw lub ich modernizacji za-
stosowania nowych technologii dla spetnienia tych wyma-
gan. Ponadto pojazdy trakcyjne nowe i modernizowane
powinny spelnia¢ wymagania w zakresie wyposazenia je w
urzadzenia poktadowe TCS/ERTMS.

Niezaleznie od powyzszego zostanie opracowana w
ramach tzw. TSI drugiego priorytetu specyfikacja w zakre-
sie ograniczenia emisji zanieczyszczen z silnikow spalino-
wych lokomotyw i zespotdw pasazerskich.

Nalezy podkresli¢, ze nie wszystkie z zapisow specy-
fikacji TSI, wymagajacych zmian na kolei w Polsce, nalezy
postrzega¢ jako potencjalne zagrozenia interesow Grupy
PKP. Realizacja niektorych projektowanych wymagan
przyczyni sig¢ bowiem do usprawnienia dziatalnos$ci
i zwigkszenia konkurencyjnosci spotek Grupy PKP oraz
podniesienia bezpieczenstwa przewozow.

Uregulowania prawne zawarte w specyfikacjach TSI
maja takze pozytywne skutki dla polskiego przemystu i ko-
lei, gdyz porzadkuja i ujednolicaja przepisy na obszarze ca-
tej UE, co utatwi naszym pojazdom kursowanie po calej
sieci bez konieczno$ci uzyskiwania indywidualnych do-
puszczen w roznych krajach.

Dzigki tym uregulowaniom przemyst uzyska lepsze
warunki eksportu wyrobow wg jednolitych unijnych wy-
magan o ile wczesniej spetni kryteria certyfikacji i zapozna
si¢ z nowymi realiami rynku. Standaryzacja techniczna na
poziomie catej Unii w dtuzszej perspektywie obnizy ceny
taboru i urzadzen dla infrastruktury z powodu wydtuzenia
serii produkcyjnych i eliminacji kosztownych lokalnych
wymagan.

Istotnym jest rowniez, iZ po raz pierwszy wypraco-
wano, m.in. z udziatlem przedstawicieli Grupy PKP, stan-
dardy techniczne w zakresie interoperacyjnego taboru 1435
mm/1520 mm, ktére uzyskaja moc prawna, co wplynie
niewatpliwie na rozwoj tego segmentu rynku.

W oparciu o wstgpne szacunki, koszty zwiazane z
wypetnieniem wymogdéw Unii Europejskiej w zakresie inte-
ropracyjnosci ocenia si¢ na przeszto 11 mld zlotych.
Znaczna czg$¢ tych kosztow bedzie poniesiona w ramach
programéw Funduszu Spdjnosci, jednego ze zrodet finan-
sowania programow inwestycyjnych, z ktorych Polska be-
dzie korzysta¢ jako cztonek Unii Europejskiej. Jednakze
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krytyczne znaczenie mie¢ bedzie zapewnienie $rodkow
budzetowych w takiej wysokosci, w jakiej jest to niezbgdne
dla wykorzystania funduszy Unii Europejskiej celem
zapewnienia interoperacyjnosci polskiego transportu
kolejowego. Niestety udzial wydatkow Panstwa na
transport kolejowy w budzecie ciagle si¢ zmniejsza. W
roku 2003 r. dotacje inwestycyjne wyniosty 198 min PLN,
co stanowito 0,10% wydatkow z budzetu. Poziom ten jest
jednym z najnizszych w poréwnaniu do krajow Unii
Europejskiej przed rozszerzeniem.

Jednym z wazniejszych czynnikow okreslanym w
Europie jako determinujacy rewitalizacj¢ transportu kole-
jowego jest stuzba publiczna — domena panstwa zwiazana z
wdrazaniem systemu kolejowych ustug o charakterze pu-
blicznym (dotyczy przewozow regionalnych i migdzy-
wojewodzkich ) wedlug zasady ,,zamawiajacy placi”.

Z chwila wejscia Polski do Unii Europejskiej kazda
podjcta przez wlasciwe wladze szczebla centralnego lub re-
gionalnego decyzja o utrzymaniu obowiazkow stuzby pu-
blicznej naktada w konsekwencji zobowiazanie wyptaty re-
kompensaty wyrownujacej obciazenia finansowe podmio-
tom Grupy PKP realizujacym te przewozy. W przypadku
spotki PKP Przewozy Regionalne szacowana roczna wiel-
ko$¢ rekompensat wynosi okoto 1 mld PLN.

Problem stuzby publicznej jest niezmiernie istotny,
gdyz dotyczy aspektow spotecznych, zwiazanych z zapew-
nieniem sprawnych potaczen transportem kolejowym z cen-
trami miejskimi obszaréw peryferyjnych dla tworzenia wa-
runkéw realizacji ich aspiracji cywilizacyjnych. W opinii
Wspolnoty Kolei Europejskich (CER) i Parlamentu Euro-
pejskiego ustuga zamawiana przez wiadze centralne i re-
gionalne nie moze mie¢ z gory zatozonego nizszego stan-
dardu i ogranicza¢ si¢ do najtanszego minimum - ustugi so-
cjalnej.

Niezmiernie istotny jest rowniez aspekt restruktury-
zacji pasazerskich podmiotow operatorskich Grupy PKP
realizujacych te ushugi oraz obecnego modelu funkcjo-
nowania Grupy PKP.

W przyjetym przez Radg Minsitréw ,,Programie re-
strukturyzacji oraz prywatyzacji spotek Grupy PKP do
2006 r.” zawarto koncepcjg regionalizacji organizacji
przewozoéw wykonywanych w ramach stuzby publicznej.
Ustawowym organizatorem tych przewozow sg samorzady
wojewodzkie, ktore — na mocy ustawy o dochodach jedno-
stek samorzadu terytorialnego — poprzez udzial w przycho-
dach z podatku CIT i PIT zapewni¢ maja ich dofinansowa-
nie. Spotka PKP Przewozy Regionalne zawarta umowy na
dofinansowanie z wszystkimi samorzadami wojewddzkimi,
jednak na zréznicowany okres. Realizacja tego dofinanso-
wania na planowanym poziomie nie spetnia zatozen refor-
my, ktéra — poprzez zapewnienie wlasciwego poziomu do-
ptat — miata zmniejszy¢ zakres ograniczania liczby pocia-
gow. Nie ma $rodkéw na doptaty do dalekobieznych pota-
czen kolejowych. Czg$¢ z nich, samofinansujaca si¢, wyko-
nywana bedzie w spotce PKP Intercity. Takie rowzwiazanie
sprzyja¢ bedzie organizacji dalekobieznych przewozow pa-
sazerskich i wykluczeniu konkurencji wewnatrz Grupy
PKP. Pozostate przewozy dalekobiezne poddane bgda ana-
lizie pod katem optymalizacji mozliwosci poprawy ich
optacalnoéci.

Obecnie obok procesu wykonywania przez samo-
rzady wojewodzkie funkcji organizowania i dofinansowa-
nia przewozow regionalnych, trwa proces przejgcia funkceji
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zarzadzania tymi przewozami, m.in. poprzez udziat
kapitalowy samorzadu w spotkach celowych. W tej sprawie
kilka samorzadéw wojewddzkich podpisato listy intencyjne
z PKP S.A. i spotka PKP Przewozy Regionalne.

Dotychczasowy stan prac wskazuje, ze nie jest moz-
liwe uzyskanie konsensusu wsrod samorzadéw, prowadza-
cego do wprowadzenia jednolitego modelu przewozoéw
pasazerskich. Samorzady moga bowiem — jako organizator
przewozow regionalnych — niezaleznie wybierac rdzne
warianty 1 rozwiazania, w zaleznosci od wlasnych prioryte-
tow polityki transportowej. W tej sytuacji bgda rozpatrzone
rozwiazania przejSciowe. PKP Przewozy Regionalne two-
rzy¢ moga z samorzadami wojewodzkimi spoltki niskokapi-
tatowe — zarzadzajace i dofinansowujace kolejowe przewo-
zy regionalne na terenie danego wojewddztwa z wigkszo-
$cia glosdéw samorzadowych - co umozliwi podpisywanie
uméw wieloletnich, poza ustawa o zamowieniach publicz-
nych. Mozliwe bytoby rowniez zastosowanie innych, alter-
natywnych rozwigzan, polegajacych na rozgraniczeniu
funkcji organizowania od wykonywania przewozow regio-
nalnych.

W okresie przejsciowym niezbg¢dne jest kontynu-
owanie przez PKP Przewozy Regionalne wewngtrznej re-
strukturyzacji finansowej i organizacyjnej, w celu uzyska-
nia optymalmej platformy do dalszego przeksztatlcenia w
spotki docelowe, zapewniajace bezpieczenstwo operowania
w regionalnym ruchu pasazerskim. Kluczowym problemem
jest pozyskanie $rodkéw na oddtuzenie spotki (deficyt na
koniec 2004 moze przekroczy¢ 2 mld PLN) oraz wprowa-
dzenie nowej, zredukowanej struktury organizacyjnej,
uwzgledniajacej rejony ciazenia i uklady komunikacyjne.
W procesie tym nastapi racjonalizacja zaplecza techniczne-
go i uzytkowanych nieruchomos$ci oraz zmiana poziomu i
struktury obstugi administracyjnej wykonywanych przewo-
zow. To gléwny obszar zmian w regionalizacji przewozow
pasazerskich.

Dalsze kontynuowanie obecnej sytuacji, uniemoz-
liwia Grupie PKP efektywne zakonczenie programu re-
strukturyzacji i opdznia proces dalszych przeksztatcen.
Duze trudnosci finansowe spotki Przewozy Regionalne
negatywnie wptywaja na kondycje¢ finansowa takich spotek
jak PKP PLK S.A., PKP Cargo S.A., PKP Energetyka Sp. z
0. 0.

Z chwila wstapienia Polski do Unii Europejskiej
spotki powinny wykonywac¢ przewozy na podstawie kon-
traktow shuzby publicznej, ktore stanowi¢ beda glowna
zachgtg do tworzenia efektywnego biznesu w tym segmen-
cie rynku transportowego. Zamawiajacy powinien zapewnic
warunki realizacji tych przewozéw (w tym finansowe), co
jest istotne zarowno z punktu widzenia klienta jak rowniez
warunkow rynkowych.

Nalezy podkresli¢, ze zapewnienie rozwiazan
systemowych spojnych z rozwigzaniami unijnymi wymaga
uchwalenia w Polsce Ustawy o transporcie publicznym
zgodnej z przygotowywanym Rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady Europy w sprawie
zlecania ustug transportowych 1 zawierania umow na
prowadzenie  publicznych  przewozow  pasazerskich
transportem kolejowym, drogowym i wodnym s$rodlado-
wym w Panstwach Czlonkowskich Unii Europejskiej.

Pierwszym krokiem w kierunku kompleksowego
rozwiazania w zakresie systemu organizacji, finansowania i
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$wiadczenia regionalnych przewozéw kolejowych. jest
ustawa o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego,
ktéra weszla w zycie z dniem 1.01.2004 r.

4. Podsumowanie

Celem nadrzednym Grupy PKP jest sprawne i efek-
tywne wlaczenie si¢ w liberalizowany europejski kolejowy
system transportowy i zdyskontowanie korzysci z tego tytu-
h.

Utrzymanie znaczacej pozycji spotek Grupy PKP na
polskim rynku transportowym w ramach procesu integracji
Polski z Unia Europejska, wymaga z jednej strony podjgcia
dziatan biznesowych pozwalajacych na skuteczne przeciw-
stawienie si¢ konkurencji wewnatrz i migdzygateziowej, z
drugiej za$ pelnej integracji technicznej z innymi kolejami
europejskimi w celu zapewnienia interoperacyjnosci, w
szczegolnosci w zakresie infrastruktury kolejowej w mig-
dzynarodowych korytarzach transportowych.

Do zadan priorytetowych zalicza sig przede wszyst-
kim :

e realizacje programu modernizacji sieci TEN, w
tym TERFN — RNE zgodnie z wymogami intero-
peracyjnosci,

e realizacjg programu modernizacji taboru zgodnie z
wymogami interoperacyjnosci,

o dalszy rozwoj spotek Grupy PKP, w tym PKP
Cargo S.A.,

e wdrozenie aplikacji umozliwiajacych uzyskanie
rekompensat pochodzacych ze zrodetl publicznych,
o ktorych mowa w Rozporzadzeniach Unii Euro-
pejskiej,

e systematyczna popraw¢ konkurencyjnosci w sto-
sunku do innych podmiotéw na rynku, szczegdlnie
w migdzynarodowych korytarzach transportowych
(w tym wspotudzial w tworzeniu ugrupowan mig-
dzynarodowych).

Realizacja tych zadan w poszczegolnych spotkach
Grupy PKP moze napotyka¢ na trudnosci spowodowane
wystgpujacymi ograniczeniami w postaci ,,waskich gardel”.
Szczegdlnie na uwage zastuguje deficyt zasobéw finanso-
wych, kadrowych, niekompatybilno$¢ w zakresie rozwia-
zah spotecznych i finansowych.

Szacunkowe koszty integracji wyniosa okoto 25 mld
PLN. Ograniczona dostgpno$¢ do $rodkéw finansowych
moze doprowadzi¢ do wydtuzenia realizacji programu w
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czasie, co w praktyce oznaczaloby utrzymywanie si¢ za-
pdznienia technicznego, technologicznego i organizacyjne-
go podmiotéw Grupy PKP w stosunku do innych pod-
miotow funkcjonujacych na europejskim rynku transpor-
towym. Tym samym prowadzitoby to do systematycznego
zmniejszania udziatu spotek Grupy PKP w najbardziej
atrakcyjnych segmentach rynku transportowego.

Nalezy podkreslic, ze kwestia zasadnicza jest
zapewnienie interoperacyjnosci. Wynika to z faktu, ze
proces rewitalizacji transportu kolejowego na terenie Unii
Europejskiej powinien doprowadzi¢, zgodnie z przyjetymi
celami, do stworzenia warunkéw dla ustanowienia tzw.
»Zintegrowanej, europejskiej przestrzeni kolejowej”.

Osiagnigcie celu Grupy PKP w postaci wlaczenia si¢
w liberalizowany europejski kolejowy system transportowy
jest uzaleznione nie tylko od efektywnosci dziatan podej-
mowanych przez Grupg, lecz rowniez od dziatan sprzyjaja-
cych wdrozeniu programu, znajdujacych si¢ w kompeten-
cjach Panstwa. Odwrocenie trendu spadkowego w trans-
porcie kolejowym zostanie znacznie tatwiej osiagnigte, jesli
stworzone beda przez rzad rowne warunki konkurencji dla
wszystkich galgzi transportu. Transport kolejowy powinien
stanowi¢ podsystem nowoczesnego systemu transportowe-
go zrownowazonego zardéwno z punktu widzenia aspektow
ekonomiczno-spotecznych jak roéwniez ochrony s$rodowi-
ska.

Pozadane dziatania ze strony Panstwa obejmuja :

e wdrozenie instrumentow polityki transportowej Pan-
stwa, ksztattujacych zréwnowazony rozwoj systemu
transportowego kraju, w tym uczciwe warunki kon-
kurencji migdzygaleziowej (ze zharmonizowanym
systemem oplat za dostgp do infrastruktury dla
wszystkich galezi transportu uwzgledniajacy koszty
zewngtrzne),

o konsekwentne prace majace na celu formulowanie
wytycznych dla strategii rozwoju sektora transpor-
towego w zaleznosci od zmieniajacego si¢ otoczenia
wewnetrznego i zewngtrznego.

Podjecie i wdrozenie wymienionych powyzej dzia-
fan Panstwa jest jednym z istotnych czynnikéw umozliwia-
jacych zrealizowanie celow Grupy PKP, wynikajacych z in-
tegracji z Unia Europejska.
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