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DziatalnoS¢ zagranicznych kolejowych operatorow przewozow
pasazerskich na rynku polskim. Szanse i zagrozenia

WSTEP

Dazenie do stworzenia jednolitego europejskiego rynku przewozow pasazerskich bylo i jest
jednym ze strategicznych celéw Unii Europejskiej. Przy czym o ile w przypadku transportu
drogowego czy lotniczego cel ten zostal praktycznie osiaggnicty, o tyle w transporcie kolejowym caty
czas mamy do czynienia z czeSciowym otwarciem (migdzynarodowe przewozy pasazerskie)
I koniecznoscig rozpoczecia takiego procesu (Krajowe rynki przewozow pasazerskich).

Przyczyny takiego stanu rzeczy wynikaja z jednej strony z uwarunkowan natury technologiczno —
organizacyjnych, a z drugiej — ekonomicznych. Pierwsze wigzg si¢ z faktem wystepujacych
w poszczegblnych panstwach réznic zwigzanych z organizacjg i prowadzeniem ruchu pociagdéw, co
wigze si¢ z koniecznoscig posiadania odpowiednio przeszkolonego personelu majacego kwalifikacje
w zakresie zasad realizacji kolejowego procesu przewozOw pasazerskich w danym kraju, jak
I odpowiedniego taboru, zwlaszcza korzystajacego z sieci trakcyjnej o innym systemie zasilania.
Z drugiej strony wobec deficytowosci kolejowych przewozow pasazerskich (zwlaszcza w ruchu
regionalnym) i zwigzane] z tym koniecznos$ci ich dotowania, wyst¢puje naturalna niecheé
poszczegdlnych pafnstw do dopuszczenia na terytorium swojego pafnstwa w przewozach
mi¢dzynarodowych (a zwlaszcza krajowych) operatoréw z innych panstw. Zachodzi tutaj obawa, ze
ich wejscie moze oznacza¢ uszczuplenie dochodow przewoznikéw z wlasnego panstwa (szczegodlnie
na najbardziej dochodowych trasach), co moze poglebic ich deficytowos¢ i w konsekwencji da¢ efekt
W postaci wzrostu obcigzen budzetu (zwigkszonych dotacji).

Pomimo tych probleméw proces tworzenia jednolitego europejskiego rynku przewozow
pasazerskich transportem kolejowym jest caty czas poglebiany, przy czym w pierwszej kolejnosci
dotyczyto to przewozoéw miedzynarodowych, a w przysztosci obejmie rowniez krajowe rynki
przewozow pasazerskich.

Zamierzenia otwarcia rynku kolejowych pasazerskich przewozéw mig¢dzynarodowych zostaly
wyartykulowane juz w Bialej Ksiedze z 2001 r., w ktorej stwierdzono wsrdd zadan do realizacji
w najblizszych latach miedzy innymi doprowadzenie do stopniowego otwierania si¢
miedzynarodowych przewozoéw pasazerskich [13]. W dyskusjach na ten temat podkreslano, ze choé¢
generalnie ustugi te sg deficytowe (i objete w zwigzku z tym dotacjami panstw), to jednak sg relacje,
w ktorych z uwagi na duze potoki podréznych przychody moga przewyzsza¢ ponoszone koszty
(przede wszystkim zmienne). Dotyczy to przede wszystkim relacji migdzynarodowych na liniach
kolei duzych predkosci, gdzie obserwuje si¢ (wraz z rozwojem tej sieci) dynamiczny wzrost
wolumenu przewozow pasazerskich. Podejmowane dzialania w sferze legislacyjnej doprowadzity
w konsekwencji do otwarcia z dniem 1 stycznia 2010 r. dostepu do infrastruktury we wszystkich
panstwach cztonkowskich do celow $wiadczenia migdzynarodowych kolejowych ustug pasazerskich.

W najnowszej Bialej Ksiedze z 2011 r. [1] podjeto z kolei kwesti¢ dotyczaca otwarcia
wewnetrznych rynkow kolejowych przewozow pasazerskich. Stwierdza si¢, ze ukonczenie prac nad
stworzeniem jednolitego europejskiego obszaru kolejowego jest jednym z priorytetow UE. Zapisy te
zaczynaja juz przybiera¢ konkretng forme. Aktualnie trwaja prace legislacyjne nad przyjeciem tzw. IV
pakietu kolejowego, ktory ma by¢ swego rodzaju zwienczeniem reform w tej galezi transportu
zakonczonych utworzeniem jednolitego unijnego rynku transportu kolejowego.

! dr inz. Arkadiusz Drewnowski, Uniwersytet Szczecinski, Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Uslug, Katedra Ekonomiki
Przedsigbiorstw, Zaktad Transportu Kolejowego.
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Celem artykutu jest z jednej strony proba oceny jak otwarcie dostepu do sieci dla wykonywania
migdzynarodowych przewozow pasazerskich wplyneto na rynek przewozéw pasazerskich w Polsce,
a z drugiej strony, podjecie rozwazan, czy polski rynek przewozoéw pasazerskich transportem
kolejowym (zar6wno w segmentach przewozow miedzyregionalnych jak i regionalnych) bedzie
w stanie skutecznie stawi¢ czota konkurencji operatorow zagranicznych.

1. KOLEJOWE PRZEWOZY PASAZERSKIE W KOMUNIKACJI MIEDZYNARODOWEJ

Prace nad regulacjami prawnymi dotyczacymi otwarcia rynkéw kolejowych przewozoéw
pasazerskich w relacjach miedzynarodowych toczyly si¢ w ramach tzw. III pakietu kolejowego.
Efektem tych prac byto m.in. uchwalenie dyrektywy 2007/58[4] zmieniajacej odpowiednio dyrektywy
91/440[6] oraz 2001/14[5]. Aktualnie zapisy tych dyrektyw zawarte sa w dyrektywie 2012/34/[3],
ktora polaczyta je (wraz z dyrektywag 95/18) w jeden akt prawny. Miedzynarodowe kolejowe
przewozy pasazerskie definiowane sg tam jako ushugi, podczas §wiadczenia ktorych pociag przekracza
co najmniej jedng granice panstwa cztonkowskiego i1 ktorych gléwnym celem jest przewoz
podréznych pomiedzy stacjami znajdujacymi si¢ w roznych panstwach cztonkowskich.

W warunkach polskich dostgp zagranicznych kolejowych operatoréw przewozow pasazerskich do
sieci trzeba rozpatrywaé aktualnie wylacznie w odniesieniu do przewozow konwencjonalnych, gdyz
brak jeszcze na terenie naszego kraju linii duzych predkosci, a jak wspomniano wcze$niej, to gtdéwnie
w rozwoju tego rodzaju przewozow upatruje si¢ szanse¢ dla transportu kolejowego w ramach potaczen
dlugodystansowych®. Brak linii KDP powoduje wiec, ze konkurencyjnosé kolejowych
mig¢dzynarodowych przewozow pasazerskich z i do Polski nie jest znaczaca w pordéwnaniu do
transportu drogowego czy lotniczego. Potwierdzaja to zreszta dane statystyczne. Cho¢ w ostatnich
latach przewozy w tych relacjach wykazujg tendencje wzrostowa, to jednak ich udziat w przewozach
ogotem w naszym kraju jest bardzo niski®. W ujeciu podmiotowym kolejowe pasazerskie przewozy
mi¢dzynarodowe obstuguje dwoch przewoznikow, czyli PKP Intercity (pociagi dalekobiezne, w tym
najwyzszej kategorii — EuroCity, EuroNight) oraz Przewozy Regionalne (pociagi przygraniczne). Taka
sytuacja miala miejsce jeszcze przed styczniem 2010 r. i trwa do dzisiaj. Mozna wigc stwierdzié, ze
w Polsce nie mamy jak dotad do czynienia z ekspansja przewoznikow zagranicznych §wiadczacych
kolejowe pasazerskie przewozy mig¢dzynarodowe. Oczywiscie nalezy wzig¢ pod uwage, ze mingty
dopiero trzy lata od wprowadzenia swobody $wiadczenia tych ustug, nie mozna wigc wykluczy¢ ze
w przysztosci pojawig si¢ konkurenci zagraniczni.

W tym kontek$cie warto rozwazy¢ na ile realne jest to zagrozenie. Analizujac mozliwosci
potencjalnego wejscia zagranicznych operatorow na rynek polski w ujeciu geograficznym
i wynikajacych z tego zagrozen dla operatorow polskich, mozna na wstgpie stwierdzi¢, ze nie ma
takiego zagrozenia ze strony krajow nie nalezacych do UE (Bialorus, Rosja, Ukraina), gdyz nie
obowiazuja w stosunku do nich regulacje unijne.

W odniesieniu za§ do przewoznikéw pasazerskich z Litwy®, Stowacji i Czech nie nalezy
spodziewac si¢ rowniez znaczacego zagrozenia. Operatorzy z tych panstw, jezeli juz wejda na rynek
polski to operowac beda raczej w relacjach przygranicznych, cho¢ oczywiscie nie mozna wykluczy¢
wykonywania przewozow na dalsze odleglosci do wigkszych miast wojewodzkich (i raczej jako
przewozy okazjonalne).

Natomiast najpowazniejsze, Z tego punktu widzenia) zagrozenie dla operatoréw polskich w tym
wzgledzie moga stanowi¢ przewoznicy z Niemiec. Przewaga konkurencyjna tych przewoznikow
dotyczy¢ moze przede wszystkim kwestii lepszego taboru pasazerskiego oraz lepszej jakosci obstugi
klienta. Uzytkowanie lepszego taboru daje nizsze koszty eksploatacji, co mozna wykorzysta¢ przy

? Potwierdzaja to zreszta do$wiadczenia kolei w Europie Zachodniej. Migdzynarodowe polaczenia kolejami duzych
predkosci generujg znaczace potoki podroznych a wraz z rozwojem tej sieci wolumen przewozoéw wykazuje tendencje
wzrostowg. Przykladem takich potgczen sg linie Londyn — Paryz — Bruksela, czy Paryz — Bruksela — Kolonia.

3 Ogotem w 2012 r. przewieziono koleja 274,4 mln pasazerow. Z tego przewozy migdzynarodowe wyniosty 3,342 min
pasazerow, co stanowi tylko 1,21 % cato$ci przewozdéw. Patrz: Ocena Funkcjonowania Rynku Transportu Kolejowego
i Stanu Bezpieczenstwa Ruchu Kolejowego w 2012 roku. Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2013

* W przypadku Litwy dodatkowa bariera jest zmiana szerokosci toru.
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kalkulacji cen $wiadczonych uslug. Jednak nie jest to jedyny element majacy wplyw na koszty
$wiadczenia ustugi. Do tego dochodza koszty pracy ludzkiej® oraz kwestie zaplecza postojowego dla
kursujacego taboru na terenie Polski®. Ponadto trzeba pamigtaé, ze sita nabywcza spoteczenstwa
polskiego jest ogolnie nizsza niz w przypadku spoteczenstwa niemieckiego. Przewoznik zagraniczny
aby skutecznie konkurowaé, musialby zaproponowaé ceny nizsze lub poréwnywalne do tych, ktore
oferuja przewoznicy krajowi. Ten czynnik mozna uznaé, za jedng z podstawowych barier dla
ekspansji przewoznikow zagranicznych.

W $wietle przeprowadzonych rozwazan mozna stwierdzi¢, ze nie wystepuje w najblizszych latach
znaczgce zagrozenie dla przewoznikoéw krajowych ze strony zagranicznych kolejowych operatorow
przewozow pasazerskich na rynku polskim przy wykonywaniu przewozow w relacjach
mi¢dzynarodowych. Nawet wejscie w zycie regulacji prawnych w ramach IV pakietu kolejowego nie
powinno na razie zmieni¢ znaczaco tej sytuacji’.

W warunkach polskich mozna raczej méwi¢ nie tyle o konkurencji, co raczej o wspOlpracy
pomiedzy przewoznikami polskimi a zagranicznymi. I ma to zreszta juz od dawna miejsce, czego
przykladem tego jest chociazby oferta pociaggow ,.Berlin-Warszawa—Express” bedaca owocem
wspotpracy PKP IC i DB.

2. KOLEJOWE PRZEWOZY PASAZERSKIE W KOMUNIKACJI KRAJOWEJ]

W odréznieniu od kolejowych przewozéw towarowych wewngtrzne rynki kolejowych przewozow
pasazerskich w panstwach wspolnoty nadal pozostaja zamknigte dla przewoznikéw z zagranicy.
Sytuacja ta ma przede wszystkim zrodlo w deficytowosci kolejowych przewozow pasazerskich
i ochrony swoich przewoznikoéw przez poszczegdlne panstwa wspdlnoty.

Niemniej, jak wspomniano wczesniej, zamierzenia Unii Europejskiej ida w kierunku
doprowadzenia do konkurencji o kontrakty na $wiadczenie kolejowych pasazerskich przewozow
regionalnych w panstwach UE dla dowolnych operatoréw pasazerskich z panstw wspolnoty.
W ramach przyjetego IV pakietu kolejowego przewiduje si¢ zmiany w zapisach rozporzadzenia
1370/2007 [9] i wprowadzenia obowigzku przeprowadzania przetargéw o $wiadczenie tego rodzaju
ustug® od 3 grudnia 2019 r. [12], co oznacza otwarcie rynku krajowych ustug kolejowego transportu
pasazerskiego. | cho¢ przewidziany jest okres przejsciowy to jednak trzeba pamietac, ze w sektorze
transportu  kolejowego wszelkie zmiany dokonuja si¢ stopniowo ze wzgledu na duza
majatkochlonnos¢ 1 kapitalochlonnos¢ inwestycji zwigzanych z zaangazowanymi czynnikami
produkcji i nalezy ten czas wykorzysta¢ efektywnie na wzmocnienie podmiotow krajowych.

W odniesieniu do segmentu przewozow miedzyregionalnych dominujacy udziat w przewozach
w Polsce posiada spotka PKP Intercity (PKP IC). Teoretycznie (na gruncie regulacji prawnych) nie
ma obecnie przeszkdd, zeby pojawily sie inne podmioty Krajowe zainteresowane wykonywaniem
kolejowych przewozéw miedzyregionalnych. Jednak jak na razie jedynie Przewozy Regionalne (PR)
rozszerzyly ofert¢ pociggow migdzywojewddzkich InterRegio (IR) i RegioExpress (RE). Byta to
odpowiedz nowego wlasciciela (16 samorzadow), niezadowolonego z faktu odebrania spotce PR

> W odniesieniu do kosztow pracy ludzkiej, to w przypadku zatrudnienia do obshugi kolejarzy niemieckich, ich ptace sa
zdecydowanie wyzsze od analogicznych ptac pracownikéw polskich. Natomiast w przypadku zatrudnienia pracownikow
polskich, przewoznik niemiecki réwniez musialby zaproponowaé lepsze warunki od tych, ktére proponujg krajowi
przewoznicy. Ponadto nie jest pewne czy przy oporze niemieckich zwigzkéw zawodowych bytaby mozliwos$¢ zatrudnienia
na te stanowiska pracownikow z Polski. To powoduje, ze jednostkowe koszty pracy ludzkiej beda wyzsze a co najmniej
poréwnywalne z analogicznymi dla przewoznikow krajowych.

® W odniesieniu do zaplecza postojowego taboru jak i socjalnego dla pracownikow, rowniez konieczne sa $rodki na jego
stworzenie i utrzymanie. Chyba, ze przewoznik niemiecki porozumie si¢ w tym wzgledzie z przewoznikiem polskim
(np. PKP IC), lecz wtedy mamy do czynienia ze wspotpraca, a nie konkurencja.

" W ramach IV pakietu kolejowego zmiany dotyczy¢ maja m.in. dyrektywy 2012/34, gdzie przewiduje si¢, ze wraz
z otwarciem rynku krajowych kolejowych przewozoéw pasazerskich rozréznienie migdzy migdzynarodowymi i krajowymi
przewozami pasazerskimi staje si¢ nieistotne (usuni¢ta zostanie definicja ,,mi¢dzynarodowych kolejowych przewozoéw
pasazerskich™). Wszystkie rodzaje przewozéw traktowane beda jednakowo w ramach unijnego rynku transportu
kolejowego. Patrz:[11]

8 W przetargach beda mogli bra¢ udziat licencjonowani przewoznicy kolejowi z réznych pafistw UE.
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pociggow pospiesznych i przekazania ich do PKP IC. Uszczuplito to w duzym stopniu jej przychody,
gdyz wpltywy za bilety na pociagi pospieszne w relacjach miedzywojewddzkich stanowily znaczacy
ich udzial®. Reakcja PKP IC na te dzialania bylo znaczace wzmocnienie oferty pociggdédw ,,Tanich
Linii Kolejowych” (TLK). Pociagi IR stanowi wigc ofert¢ konkurencyjna wobec oferty TLK, z tym ze
oferta ta ma charakter komercyjny ze strony spotki PR i dotyczy wylgcznie relacji o znaczgcym
obcigzeniu potokami pasazerskimi—. Nie pojawil si¢ dotad zaden podmiot, ktory oferowalby
kompleksowa ofert¢ zblizong wielko$cig i jakosScig obstugi do oferty PKP IC. Wynika to z jednej
strony z faktu do$¢ znacznych barier wejscia na ten rynekll, a z drugiej strony z niskiej rentownosci
czesci tych przewozow, lub wrecz deficytowosci w okreslonych relacjach, czy tez porach dnia.
Zreszta nawet gdyby taki {)odmiot si¢ pojawil, to z calg pewnoscia, nie wykonywatby przewozow w
takim zakresie jak PKP 1C*.

Potencjalne zagrozenie w tym wzgledzie zwigzane z otwarciem rynkéw wewnetrznych dotyczy¢
moze sytuacji, gdy wchodzacy przewoznik skoncentrowalby si¢ na najbardziej dochodowych
przewozach miedzyaglomeracyjnych™. To w oczywisty sposob uszczuplitoby dochody PKP IC.
Mozna tu jednak przytoczy¢ argumenty, podobne jak w przypadku przewozéw miedzynarodowych,
przemawiajace za tym, ze nie bgdzie to zadanie tatwe. Gtowng barier¢ stanowi niska sita nabywcza
spoteczenstwa polskiego. Ponadto trzeba réwniez zauwazy¢, ze spotka PKP IC podjeta w ostatnich
latach znaczace inwestycje taborowe (modernizacje wagondéw i lokomotyw, zakup sktadéw
Pendolino) jak 1 inne na rzecz poprawy $wiadczonej oferty ustugowej. Przy zakonczeniu
komplementarnych inwestycji zwigzanych z modernizacjg infrastruktury, do czasu otwarcia rynku
wewnetrznego, spotka PKP IC moze dobrze przygotowac si¢ na wyzwania konkurencyjne. Wymaga
to oczywiscie stalego wsparcia ze strony panstwa. Jednakze dotychczasowe dzialania napawaja
optymizmem w tym wzgledzie.

Trudniejsza sytuacja dotyczy przewozow regionalnych. Przez wiele lat podstawowymi
problemami zwigzanymi z ich funkcjonowaniem byt brak kompleksowych regulacji prawnych oraz
stabilnych zasad finansowania. Obecnie sytuacja w tym wzgledzie jest lepsza. Przyjecie
rozporzadzenia 1370/2007 ujednolicito w ramach UE zasady dotyczace m.in. kwestii zawierania
uméw o $Swiadczenie ustug publicznych w przewozach pasazerskich, procedur udzielania zamoéwien
oraz rekompensat dla podmiotow za $wiadczenie tych ustug. W Polsce uszczegotowieniem przyjetego
rozporzadzenia jest ustawa z 2011 r. o publicznym transporcie zbiorowym [10]. Mozna wigc
stwierdzi¢, ze obecne regulacje traktuja kompleksowo powyzsze zagadnienia, co oczywiscie nie
oznacza, ze nie powinno podejmowac dalszych dzialan na rzecz ich doskonalenia.

Podstawowym problemem funkcjonowania przewozow regionalnych jest kwestia niestabilnej
sytuacji w zakresie ich struktury podmiotowej i wlasnosciowej. Niewatpliwie obecna struktura
podmiotowa 1 wiasno$ciowa podmiotéw na rynku regionalnych przewozéw pasazerskich transportem
kolejowym w Polsce rozni si¢ od sytuacji z roku 2001, gdzie dominujagcym podmiotem byta
panstwowa spotka PKP PR. To oznacza, ze proces regionalizacji postepuje [2]. Niemniej nie mozna
rowniez stwierdzi¢, ze proces ten jest zakonczony, a raczej ze ma nadal charakter dynamiczny.

Aktualnie dominujagcym podmiotem na rynku przewozoéw regionalnych jest spotka samorzadowa
Przewozy Regionalne, ktora z dn. 1.01.2009 r. stala si¢ (wlasnosciowo i organizacyjnie)
przewoznikiem samorzadowym funkcjonujacym poza Grupa PKP SA'. Jednakze jej sytuacja
finansowa nie jest zadowalajaca, ponadto obserwowany jest staty spadek jej udziatu w przewozach

% Dziatania te podejmowano juz w ramach rozktadu jazdy 2008/2009. W kolejnych latach oferta pociagéw IR zostata
rozszerzona.

1% Ponadto poréwnujac liczbe uruchamianych pociagéw IR Koniecznosé stosunku do analogicznej oferty PKP IC mozna
stwierdzi¢, ze stanowi ona jedynie uzupehienie przewozéw w danych relacjach. Skierowana jest ona zreszta do
podréznych o niskich dochodach, ktérzy zgadzaja si¢ na nizszy standard podrdzy kosztem niskiej ceny biletu.

! Konieczno$é posiadania taboru wagonowego i trakcyjnego, zaplecza technicznego do jego obshugi czy postoju, druzyn i
lokomotyw manewrowych, zaplecza socjalnego dla pracownikow itp.

12 Co potwierdza zreszta przyklad oferty pociagoéw IR spotki PR.

13 Na przyktad w relacjach Warszawa — Krakow, Warszawa — Poznan, Warszawa — Gdafsk itp.

¥ podkreslajac swoja odrebnosé z dn. 8.12.2009 r. spotka zmienita rowniez nazwe na Przewozy Regionalne.
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regionalnych, co zwigzane jest z istniejacg tendencjg do tworzenia spdtek samorzgdowych przez
samorzady wojewodzkie. Wsrod tego rodzaju podmiotdw aktualnie funkcjonujacych w Polsce
wymieni¢ mozna:

—  Koleje Mazowieckie®,

— Koleje Dolnos’lqskiem,

—  Koleje WielkoPoIskie”,

Koleje Slaskie™.

Do rozpoczecia przewozow pasazerskich przymierza si¢ rowniez £odzka Kolej Aglomeracyjna,
ktora jest podmiotem w ktorym 100% udziatéw posiada samorzad wojewodztwa todzkiego. Spotka
ma rozpocza¢ przewozy z dn. 15 czerwca 2014 r. i obstugiwac rdwniez potaczenia regionalne z L.odzi
do Sieradza, Lowicza, Kutna i Koluszek™.

Mozna réwniez zauwazy¢, ze trend do tworzenia wilasnych spotek samorzadowych moze by¢
nadal podtrzymany, gdyz powotanie swoich spolek rozwazaja m.in. samorzady wojewodztw:
matopolskiego, podkarpackiego, swigtokrzyskiego czy zachodniopomorskiego.

Warto w tym miejscu rozwazy¢, czy rzeczywiscie powotanie osobnych podmiotow dla kazdego
z wojewodztw jest dobrym rozwigzaniem? Zdaniem autora artykulu podziat na 15 podmiotow
odpowiadajacych liczbie wojewodztw, ktorych obszar dzialania pokrywalby si¢ z obszarem
wojewodztwa jest zbyt daleko idacy i1 nie wskazany. Nie wszystkie wojewddztwa bylyby w stanie
udzwigna¢ cigzar utrzymania takiej spotki. Przyklad spotki Koleje Mazowieckie pokazuje, ze co
prawda spotka ta odniosta sukces (wzrost liczby polaczen i wielkosci przewozoéw), ale dziala ona na
specyficznym obszarze (obstuga aglomeracji warszawskiej), jak i nie bez znaczenia jest fakt, ze od
czasu jej powolania $rodki przekazywane na jej dziatalno$¢ przez samorzad Wojewodztwa
Mazowieckiego znaczaco wzrosty. Trudno wyobrazi¢ sobie analogiczna sytuacj¢ np. w przypadku
wojewodztw Podkarpackiego, Podlaskiego czy Warminsko—Mazurskiego. Nie chodzi zreszta tylko
0 samo powotanie i utrzymanie takiego podmiotu, ale przede wszystkim o mozliwosci dalszego
rozwoju. Trudno jednak obecnie precyzyjnie okresli¢ ostateczng liczb¢ podmiotow powotanych czy
wylonionych z PR po dalszych przeksztatceniach. By¢ moze powotane podmioty powinny oparte by¢
na obszarach cigzenia potokow podrdznych i obejmowaé obszarem swojego dzialania czg¢sci réznych
wojewodztw. Wazne jest przede wszystkim to, aby pamigta¢, ze celem powotania i funkcjonowania
takiego podmiotu musi by¢ rzeczywista poprawa organizacji 1 wzrost przewozOw transportem
kolejowym w regionie a nie tylko tworzenie intratnych miejsc pracy z politycznego nadania w radach
nadzorczych, zarzadzie czy administracji spotki.

> Spotka rozpoczeta dziatalnosé z dniem 1 stycznia 2005 r. Obshuguje wszystkie polaczenia regionalne w tym
wojewodztwie mazowieckim.

16 Spotka Koleje Dolnoslgskie S.A. zostata powotana w grudniu 2007 r. a dziatalno$¢ przewozowa rozpoczela wraz
z wejéciem w zycie nowego rozktadu jazdy pociagdw w dn. 14 grudnia 2008 r. Obstuguje wybrane polgczenia regionalne
w tym wojewddztwie.

7 Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0. powotana zostala we wrzesniu 2009 r. a pierwszy pociag tej spotki wyruszyt na trase
w dn. 1 czerwca 2011 r. W obecnym rozktadzie (2013/14) spotka obstuguje nastepujace potgczenia: Poznan Gl. — Gotancz,
Poznan Gt. — Wolsztyn, Leszno — Ostrow Wlkp., Leszno — Zbgszynek, Leszno — Gostyn oraz Wagrowiec — Rogozno
Wikp. Wedtug planéw do 2015 r. spotka ma obstugiwaé 50% kolejowego ruchu regionalnego w wojewodztwie.

18 Koleje Slaskie sp. z 0. 0. powolane zostaty w dn. 8 kwietnia 2010 r. a w dn. 1 pazdziernika 2011 r. uruchomiono
pierwsze potaczenia kolejowe. W rozktadzie 2011/12 pociagi spotki kursowaly na trasach: Katowice — Gliwice, Katowice
— Tychy — Wista oraz Katowice — Sosnowiec — Zawiercie — Czgstochowa. Poczawszy od rozktadu jazdy 2012/13 spotka
planowata przejecie calosci przewozow na terenie Wojewodztwa Slaskiego. Podjeta proba zakonczyla sie jednak
spektakularng porazka, szeroko opisywana i przedstawiang przez media. Spotka byla zle przygotowana do tego
przedsigwzigcia pod wzgledem organizacyjnym, taborowym, kadrowym oraz finansowym. Efektem byl paraliz
kolejowych przewozoéw regionalnych w poczatkowym okresie obowigzywania rozktadu i konieczno$¢ ograniczenia oferty
w pdzniejszym okresie i poddanie spotki procesowi glgbokiej restrukturyzacji.

19 planowany zakres obshugi wskazuje wiec, ze przewozy beda mialy rowniez charakter regionalny, a nie jak tylko
aglomeracyjny (w ramach tzw. kolei obwodowej: £.0dZ Kaliska — 1.0dz Widzew oraz 1.6dz Widzew — Zgierz). Mozna wiec
ta spotke zaliczy¢ do grona kolejowych przewoznikow regionalnych.
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Jedynym jak dotad podmiotem prywatnym obslugujagcym kolejowe przewozy regionalne w Polsce
jest Arriva RP Sp. z 0.0.%°. Powotana zostata w dn. 19 grudnia 2006 r. jako spotka joint — venture
bedaca wspolnym przedsiewzigciem dwoch miedzynarodowych koncernéow dziatajacych w branzy
kolejowej: Arriva plc® i PCC Rail SA?. posiadajacych w powolanej spolce po 50% udziatow.
W czerwcu 2007 r. spotka wygrata przetarg ogloszony przez Urzad Marszatkowski wojewodztwa
kujawsko-pomorskiego na wykonywanie regionalnych pasazerskich przewozow kolejowych na
wszystkich liniach niezelektryfikowanych tego wojewodztwa. Spotka sukcesywnie umacnia swoja
pozycje, czego przykladem jest realizacja kolejnego kontraktu w tym wojewodztwie jak
1 podejmowane dziatania w zakresie rozszerzenia swojej dzialalno$ci na inne regiony. Spoétka ta jest
przyktadem na to, ze mozna obej$¢ formalny zakaz Swiadczenia ustug w przewozach krajowych przez
operatora zagranicznego poprzez przeje¢cia juz funkcjonujacego podmiotu na rynku krajowym. By¢
moze ta droga pdjda operatorzy zagraniczni. Trudno oczywiscie dzi§ precyzyjnie odpowiedzie¢ na to
pytanie.

Warto raczej skoncentrowaé si¢ na stabilizacji sytuacji w zakresie struktury podmiotowe;j
1 wlasnosciowej przewoznikow regionalnych, aby czas ktory pozostat wykorzysta¢ efektywnie przede
wszystkim na wdrozenie i dokonczenie niezbednych reform oraz na konieczne inwestycje w tabor,
zaplecze 1 infrastrukture handlowa w przewozach pasazerskich. Dzialania te sg niezbedne do tego, aby
regionalni operatorzy kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce mogli skutecznie konkurowac
0 kontrakty z operatorami zagranicznymi, ktorzy niewatpliwie po otwarciu rynku w 2019 r. pojawia
si¢. w naszym Kkraju. Brak koniecznych dzialan skutkowa¢ moze przegranymi przetargami
o $wiadczenie ustug, co moze doprowadzi¢ nawet do upadiosci 1 idacych za tym zwolnieniami
pracownikow tych podmiotow. Z powyzszych faktow wiadze rzadowe jak i samorzadowe powinny
juz dzi$ zdawac sobie sprawg i nie odwleka¢ koniecznych decyzji 1 dziatan na poznie;.

Rozpatrujac kwestie wejscia operatorOw zagranicznych na rynek przewozoéw pasazerskich
w Polsce nalezy jednak spojrze¢ szerzej na ta kwesti¢, z punktu widzenia innych uczestnikow
i instytucji (interesariuszy transportu®®) rynku kolejowych przewozoéw pasazerskich, w tym przede
wszystkim klientow. Z tego punktu widzenia mamy réwniez do czynienia z korzySciami jakie moga
pojawi¢ si¢ w wyniku wejscia zagranicznych kolejowych operatorow przewozéw pasazerskich do
Polski. Do uczestnikow osiggajacych korzysci z tego tytutu zaliczy¢ mozna:

— pasazerow — wigksza konkurencja, lepsza jakos¢, nizsze ceny;

— zarzadca infrastruktury kolejowej (PKP PLK SA) — wiecej przewoznikéw obcych to wicksza
praca pociggowa 1 wigksze przychody spotki;

— firmy zaplecza technicznego taboru (obstuga taboru przewoznika) — przychody z obstugi biezacej
taboru;

— PKP Energetyka — przychody ze sprzedazy pradu trakcyjnego;

— rynek pracy — przewoznik zagraniczny zatrudnia pracownikow z Polski na szczeblach
podstawowym i §rednim (szczebel wyzszy moze by¢ obsadzony przez menedzerow ze swojego
Kraju);

—  Skarb Panstwa — przewoznik ptaci podatki w Polsce (VAT, CIT)*;

— gospodarka — wejscie przewoznikéw zagranicznych moze zmusi¢ przewoznikow polskich do
podjecia walki konkurencyjnej co moze gospodarce w ostatecznym rozrachunku wyjs¢ tylko na
dobre, gdyz albo zmusi przewoznikow polskich do podjgcia dzialah na rzecz sprostania

20 poczatkowo Arriva PCC Sp. z 0.0.

2L W sierpniu grupa Arriva plc przejeta zostala przez koncern Deutsche Bahn AG.

2 We wrzesniu 2009 r. spotka PCC Rail przejeta zostata przez DB Schenker AG i zmienita nazwe na DB Schenker Rail
Polska S.A.

%% Sa to osoby, grupy osob, organizacje posrednio lub bezposrednio zainteresowane dziatalno$cig szeroko rozumianego
transportu, czyli jego funkcjonowaniem lub realizacjg okreslonych proceséw. Wigcej na ten temat patrz: P. Niedzielski,
Polityka innowacyjna w transporcie. Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2003.

?* Na minus (zagrozenie) mozna jednak uznaé¢ fakt, ze ewentualne zyski operatora moga by¢ transferowane za granice,
z tym ze trzeba rOwniez pamigtac, ze w branzy przewozow pasazerskich zyski te nie beda znaczace.
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konkurencji (restrukturyzacja wewngtrzna, nowe oferty itp.) albo niektorzy upadng, ale na ich

bazie pojawig si¢ nowi a uwolnione zasoby (np. nadmierne zatrudnienie) wrdoca do gospodarki.

Z powyzszego zestawienia wida¢ wiec wyraznie, ze wejscie potencjalnych zagranicznych
przewoznikow moze stanowi¢ nie tylko zagrozenie, ale rowniez mie¢ pozytywny wplyw na rynek
przewozow pasazerskich transportem kolejowym w Polsce.

Streszczenie

W artykule podjeto probe oceny dotychczasowej dziatalnosci zagranicznych kolejowych operatorow
pasazerskich i ich wplywy na obecny ksztalt rynku przewozow pasazerskich w Polsce. Podjeto rowniez
rozwazania dotyczqce dalszej mozliwej ekspansji operatorow zagranicznych w kontekscie przysztego otwarcia
dostepu do swiadczenia ustug w ramach kolejowych przewozow krajowych (miedzyregionalnych
i regionalnych) i zwigzanych z tym korzysciami jak i mozliwymi zagrozen dla polskich operatorow kolejowych
przewozow pasazerskich.

Situation of international public railway transport operators in Poland.
Benefits and dangers

Abstract

The author of the article attempts to give an overview and evaluate the actual situation of international
passenger railways and mark their influence on the public railways in Poland nowadays. Moreover, he
considers the possibilities of further extension of international public railway transport such as future putting
into service the domestic public railways (interregional and regional). In the end, he points out the benefits and
possible dangers which the polish railways operators might face due to that change.
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