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Streszczenie

Zgodnie z zatozeniami liberalizacja polityki transportowej UE ma przynosi¢ wie-
le korzysci. Jedne z najwazniejszych to: obnizenie cen, podwyzszenie jakosci
$wiadczonych ustug transportowych oraz wzrost konkurencyjnosci w zakresie
swobody wyboru formy i metody transportu. Liberalizacja obejmuje rowniez
zniesienie dyskryminujacych praktyk przewoznikow, zwigkszenie spojnosci go-
spodarczej i przestrzennej Wspolnoty, jak rowniez zwigkszenie mobilnos$ci spo-
tecznej i w konsekwencji poprawe funkcjonowania rynku pracy. Glownym celem
artykutu jest przedstawienie i ocena procesu postepu liberalizacji rynku prze-
wozow kolejowych oraz przedstawienie autorskich wynikow badania pasazerow
odnosnie postrzegania i oceny swiadczonych ustug przez polskich przewoznikow
kolejowych.

Stowa kluczowe: polityka panstwa, transport, liberalizacja.
Wprowadzenie

W odniesieniu do procesu gospodarowania liberalizacj¢ mozna okresli¢ jako
dzialanie oparte na doktrynie ekonomicznej, postulujacej wolng konkurencje
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rynkowg i ograniczenie roli panstwa w sferze zycia gospodarczego'. Przez li-
beralizacje rynkéw transportowych rozumie si¢ ,,catoksztatt stosunkow eko-
nomiczno-prawnych, zwigzanych ze znoszeniem restrykcji w dostepie do tych
rynkéw™2. Obecnie mozna przyjac, ze proces liberalizacji europejskiego rynku
kolejowego jest nieuchronny i stanowi naturalny krok w dalszym rozwoju trans-
portu w Europie. Postepujaca globalizacja jest powodem odejscia w gospodarce
od myslenia ,,narodowego” na rzecz rynkdéw ponadnarodowych. Liczne zaszto-
$ci historyczne, takie jak zréznicowanie technologiczne, jako$ciowe czy prawne
w obszarze transportu kolejowego, stanowig obecnie duze wyzwanie na drodze
do budowy wspolnego europejskiego rynku kolejowego. Mechanizmy urucho-
mione w nastepstwie liberalizacji wymuszaja na firmach kolejowych podejmo-
wanie coraz to nowych dziatan ukierunkowanych na wzmocnienie swojej pozycji
rynkowej. W odniesieniu do transportu liberalizacja postrzegana jest jako wy-
stepowanie konkurencji w dwodch ujeciach: migdzy poszczegdlnymi gateziami
transportu (miedzygateziowa) i pomigdzy przedsiebiorstwami tej samej gatezi
transportu (wewnatrzgateziowa)®.

Celem opracowania jest przede wszystkim ukazanie genezy i postepu libe-
ralizacji na rynkach przewozow kolejowych oraz dokonanie jej oceny. Przedsta-
wiona zostanie takze analiza wplywu liberalizacji rynku kolejowego w Polsce na
postrzeganie kolei przez pasazeréw korzystajacych z tego transportu osobowego.

! Liberalizacja unijnego rynku ustug jest kolejnym krokiem w kierunku budowy w Unii Euro-
pejskiej wspolnego i jednolitego rynku wewnetrznego. Ogolna swoboda §wiadczenia ushug zostata
zagwarantowana juz w traktacie rzymskim, a nast¢pnie potwierdzona w Traktacie Ustanawiajacym
Wspdlnote Europejska (obecnie art. 43 1 art. 49 TWE). Liberalizacja wykonywania ustug przez
podmioty i osoby fizyczne na terenie UE obejmuje zaréwno dziedzing ustug finansowych, jak
i infrastrukturalnych (poczta, gaz, energia elektryczna, komunikacja), stworzenie paneuropejskie-
go rynku pracy (w ramach podniesienia wydajnosci systemow socjalnych), a takze poprawe wa-
runkow dla rozwoju przedsigbiorstw innowacyjnych (przez zmniejszenie biurokracji i utatwienie
dostepu do kapitatu).

2 A. Kozlak, Harmonizacja warunkéw konkurencji w transporcie, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 5.

3 Zob. A. Wiktorowska-Jasik, A. Nerc¢-Petka, Glowne zalozenia i kierunki liberalizacji poszcze-
golnych galezi transportu, ,, Transport i komunikacja” 2007, nr 3.
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1. Geneza polityki liberalizacji rynku kolejowego w Europie

Kwestia liberalizacji rynku kolejowego poruszana jest na forum organéw Wspol-
noty od poczatku lat 90. minionego wieku, czego wymiernym efektem sa migdzy
innymi nastepujace akty prawne:

— dyrektywa w sprawie rozwoju kolei europejskich z dnia 29 lipca 1991 r.;

— dyrektywa w sprawie udzielania licencji przedsigbiorstwom kolejowym
z dnia 19 czerwca 1995 r,;

— dyrektywa w sprawie przydziatu przepustowosci infrastruktury oraz pobiera-
niu opfat infrastrukturalnych z dnia 19 czerwca 1995 r *.

Rozpoczety one powolny proces przystosowania kolei do konkurencji na
rynku wewngetrznym. W Polsce dyrektywy te byly traktowane jako wyznacznik
kierunku zmian majacych przyczyni¢ si¢ do odrodzenia kolei i jej rozkwitu oraz
szybkiego rozwoju.

Dyrektywa Rady z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspol-
notowych ukazata si¢ w dniu 24.08.1991 r. Jej celem byto:

— ulatwienie dostosowania kolei Wspolnoty do potrzeb jednolitego rynku oraz
zwigkszenie efektywnosci tego sektora;

— zapewnienie niezaleznego zarzadzania przedsiebiorstwami kolejowymi;

— oddzielenie zarzadzania funkcjonowaniem kolei i infrastruktura od $wiadcze-
nia kolejowych ustug transportowych;

— obowiazkowe oddzielenie rachunkowosci oraz ewentualne wydzielenie orga-
nizacyjne lub instytucjonalne;

— poprawa struktury finansowej przedsigbiorstw;

— zapewnienie miedzynarodowym grupom przedsigbiorstw kolejowych oraz
przedsigbiorstwom kolejowym prowadzacym kombinowany transport rzeczy
dostepu do sieci panstw cztonkowskich.

W ramach tej dyrektywy zawarto nastgpujace zatozenia:

— wigksza integracja sektora transportu we Wspdlnocie jako podstawowy ele-
ment rynku wewnetrznego — koleje stanowia istotng czg¢$¢ sektora transportu
Wspolnoty;

4 Dyrektywa Rady z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych (91/440/
EWQG), Dz. Urz. WE L 237/25; Dyrektywa Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie
wydawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym, Dz. Urz. WE L 143, 27.06.1995 P. 0070-0074;
Dyrektywa Rady 95/19/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie alokacji zdolnoS$ci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania optat za infrastrukture.
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wydajnos¢ systemu kolejnictwa powinna zosta¢ poprawiona w celu zintegro-
wania jej z konkurencyjnym rynkiem, z uwzglednieniem szczegoélnych cech
kolejnictwa;

w celu uczynienia transportu kolejowego wydajnym i konkurencyjnym
w poréwnaniu z innymi rodzajami transportu panstwa cztonkowskie musza
zagwarantowac przedsigbiorstwom kolejowym nadanie im statusu indywi-
dualnych operatorow, dzialajacych na zasadach komercyjnych i dostosowuja-
cych sie do potrzeb rynku;

przyszte funkcjonowanie i efektywne dzialanie systemu kolei moze stac si¢
fatwiejsze, jezeli dokona si¢ rozroéznienia miedzy §wiadczeniem ushug trans-
portowych oraz administrowaniem infrastrukturg;

niezbedne jest odrebne zarzadzanie tymi dwiema dzialalnosciami, a takze
oddzielna rachunkowo$¢;

w celu zwickszenia konkurencji w sektorze ustug kolejowych przez pod-
wyzszenie komfortu i poprawe jakosci $wiadczonych ustug panstwa czton-
kowskie powinny nadal odpowiada¢ za rozwoj odpowiedniej infrastruktury
w sektorze kolejnictwa;

przy braku wspolnych zasad alokacji kosztow infrastruktury panstwa czlon-
kowskie, po konsultacji z instytucja administrujgca infrastrukturg, usta-
nawiajg zasady dotyczace platnosci przez przedsigbiorstwa kolejowe i ich
zrzeszenia za korzystanie z infrastruktury kolejowe;;

platnosci takie musza by¢ zgodne z zasadg niedyskryminacji przedsigbiorstw
kolejowych;

szczegolnie istotne jest, aby panstwa czltonkowskie zapewnity kolejowym
przedsigbiorstwom transportowym begdacym wiasnoscia publiczng lub kon-
trolowanym przez wladze publiczne zdrowa strukture finansowa, dbajac jed-
noczesnie o to, by wszelkie zmiany w przepisach finansowych, jakie moga
okazac¢ si¢ niezbedne, zostaty przeprowadzone zgodnie z odpowiednimi prze-
pisami ustanowionymi w traktacie;

w celu utatwienia transportu migdzy panstwami cztonkowskimi przedsiebior-
stwa kolejowe powinny mie¢ swobode taczenia si¢ w grupy z przedsigbior-
stwami kolejowymi w innych panstwach cztonkowskich;

takie miedzynarodowe grupy winny mie¢ prawo dostepu i przejazdu tran-
zytem w panstwach cztonkowskich, w ktérych zatozono przedsigbiorstwa
wchodzace w ich sktad, jak réwniez prawo tranzytu w innych panstwach
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cztonkowskich, zgodnie z wymogami §wiadczenia danych ustug na rynku
mi¢dzynarodowym;

— w celu zachegcenia do wykonywania transportu kombinowanego wlasciwe jest
udzielenie dostepu do infrastruktury kolejowej w innych panstwach czton-
kowskich przedsigbiorstwom kolejowym prowadzacym miedzynarodowy
transport kombinowany rzeczy.

Wydajnos¢ systemu kolejnictwa powinna zosta¢ poprawiona w celu zin-
tegrowania go z konkurencyjnym rynkiem. Dla zwigkszajacej si¢ wydajnosci
i konkurencyjnosci w stosunku do innych rodzajoéw transportu przedsi¢biorstwa
kolejowe powinny by¢ indywidualnymi operatorami, dziatajacymi na zasa-
dach komercyjnych i dostosowujacymi si¢ do potrzeb rynku. W celu utatwie-
nia funkcjonowania systemu kolei postulowano dokonanie rozréznienia migdzy
swiadczeniem ustug transportowych (czyli przewozow) a administrowaniem
(zarzadzaniem) infrastrukturg. Oznaczalo to odrebne zarzadzanie tymi dwoma
dziatalno$ciami i ich odrgbng rachunkowos$¢. W ramach tej dyrektywy domagano
si¢ takze udostepniania infrastruktury przedsiebiorstwom kolejowym prowadza-
cym miedzynarodowy transport kombinowany rzeczy. Omawiana dyrektywa nie
objeta nastepujacych kategorii kolei:

— przedsigbiorstw kolejowych $wiadczacych wylacznie ustugi miejskie, pod-
miejskie oraz o zasiggu regionalnym;

— firm, ktérych dziatania w zakresie ruchu pociggéw ograniczone sg do $wiad-
czenia przewozow wahadtowych dla pojazdow drogowych przez tunel pod
kanalem La Manche.

Panstwa cztonkowskie mogly wylaczy¢ z zakresu stosowania tej dyrektywy
wszelkie tranzytowe ustugi kolejowe.

Celem dyrektywy Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 r., w sprawie
wydawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym jest wyznaczenie kryteriow
majacych zastosowanie do wydawania, odnawiania lub zmiany przez panstwo
cztonkowskie licencji dla przedsigbiorstw kolejowych, ktére zostaty lub zostang
zatozone we Wspolnocie. Zawarte w niej zatozenia sg nastepujgce’:

— jednolity rynek obejmie obszar bez granic wewnetrznych, na ktorym zapew-
niony jest swobodny przeptyw towardw, osob, ustug i kapitatu;

— zasada swobody $wiadczenia ustug powinna mie¢ zastosowanie w sektorze
kolejowym z uwzglednieniem specyficznych cech charakterystycznych dla
tego sektora;

> Na podstawie dyrektywy Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 1., s. 21 3.
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w ramach dyrektywy Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie
rozwoju kolei wspolnotowych przyznano przedsigbiorstwom kolejowym
i miedzynarodowym ugrupowaniom przedsicbiorstw kolejowych pewne
prawa dostepu w miedzynarodowym transporcie kolejowym:;

w celu zapewnienia, ze prawa dostgpu do infrastruktury kolejowej sa stoso-
wane na catym terytorium Wspodlnoty w sposob jednakowy i bez dyskrymi-
nacji, wlasciwe jest wprowadzenie licencji dla przedsigbiorstw kolejowych
$wiadczacych ustugi okreslone w art. 10 dyrektywy 91/440/EWG;

wilasciwe jest utrzymanie zakresu stosowania dyrektywy 91/440/EWG Iacz-
nie z ustalonymi w niej wyjatkami w stosunku do ustug regionalnych, miej-
skich i podmiejskich. Ponadto nalezy zaznaczyé, ze dzialalno$¢ transportowa
w formie ustug wahadlowych przez tunel pod kanatem La Manche jest row-
niez wylaczona z dziatania niniejszej dyrektywy;

licencja wydana przez panstwo cztonkowskie musi by¢ odpowiednio uzna-
wana na terytorium catej Wspdlnoty;

warunki wspolnotowe dotyczace dostgpu do infrastruktury kolejowej lub
tranzytu przez t¢ infrastrukturg zostang uregulowane odrebnymi przepisami
prawa wspolnotowego;

biorgc pod uwage zasade pomocniczosci oraz majac na celu zapewnienie nie-
zbednej jednolitosci i przejrzystosci wlasciwe jest ustanowienie przez Wspol-
note ogolnych zasad takiego systemu licencji przy pozostawieniu panstwom
czlonkowskim odpowiedzialno$ci za przyznawanie licencji i zarzadzanie
nimi;

w celu zapewnienia $wiadczenia niezawodnych 1 wlasciwych ustug konieczne
jest zagwarantowanie, ze przedsi¢gbiorstwa kolejowe zawsze beda spetniac
wymagania dotyczace dobrej reputacji, zdolno$ci finansowej oraz kwalifika-
cji zawodowych;

w celu ochrony klientéw oraz osob trzecich wazne jest, aby przedsigbiorstwa
kolejowe zostaty dostatecznie ubezpieczone lub zawarly réwnowazne porozu-
mienia w celu pokrycia kosztéw odpowiedzialnosci cywilnej;

w tym konteks$cie powinna rowniez zostaé podjeta kwestia zawieszania i cofa-
nia licencji oraz przyznawania licencji tymczasowych;

przedsiebiorstwo kolejowe jest rowniez zobowigzane do przestrzegania prze-
pisow krajowych i wspolnotowych dotyczacych §wiadczenia ustug kolejowych
stosowanych w sposob niedyskryminacyjny, majacych zapewni¢ catkowicie
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bezpieczne prowadzenie przez przedsiebiorstwo dziatalno$ci na okreslonych
odcinkach torowiska;

— w celu zapewnienia efektywnego dziatania migdzynarodowego transportu
kolejowego konieczne jest respektowanie przez przedsigbiorstwa kolejowe
uméw obowigzujacych w tej dziedzinie;

— tryb przyznawania, utrzymania i zmiany licencji dla przedsigbiorstw kolejo-
wych musi odpowiada¢ ogolnym wymogom przejrzystosci i niedyskryminacji.

W ramach omawianej dyrektywy zobowiazano kazde panstwo czlonkow-
skie do wyznaczenia organu odpowiedzialnego za wydawanie licencji, a takze
okre$lono nastepujgce warunki otrzymania licenc;ji®:

a) przedsiebiorstwo kolejowe jest upowaznione do ubiegania si¢ o przyznanie
licencji w panstwie cztonkowskim, w ktorym ma siedzibg;

b) panstwa czlonkowskie nie beda wydawac licencji ani przedtuzaé ich wazno-
$ci w przypadkach, w ktérych wymagania dyrektywy nie sg spetnione;

¢) przedsiebiorstwo kolejowe, ktore spetnia wymagania natozone dyrektywa, ma
prawo do uzyskania licencji;

d) zadne przedsigbiorstwo kolejowe nie moze $wiadczy¢ kolejowych ustug prze-
wozowych objetych zakresem dyrektywy, o ile nie zostala mu przyznana
odpowiednia licencja na ustugi, jakie zamierza $wiadczy¢. Taka licencja sama
w sobie nie uprawnia jednak jej posiadacza do dostepu do infrastruktury
kolejowej;

e) przedsiebiorstwo kolejowe musi by¢ w stanie udowodni¢ organom wydaja-
cym zezwolenia w danym panstwie cztonkowskim przed rozpoczeciem swojej
dziatalnosci, ze w kazdym momencie bedzie zdolne spetni¢ wymagania doty-
czgce dobrej reputacji, zdolno$ci finansowej i profesjonalnej oraz naprawienia
szkod z tytutu odpowiedzialno$ci cywilnej;

f) panstwa cztonkowskie okresla warunki, na jakich spetnione beda wymagania
dotyczace dobrej reputacji w celu zapewnienia, ze ubiegajace si¢ przedsiebior-
stwo lub osoby nim zarzadzajace:

— nie zostaly skazane za powazne przestgpstwo, w tym za przestepstwa o cha-
rakterze gospodarczym,

— nie wszczeto postgpowania upadiosciowego,

— nie zostaly skazane za powazne wykroczenia na podstawie przepisow szcze-
golnych z dziedziny transportu,

¢ Ibidem, s. 4.



84 PROBLEMY FUNKCJONOWANIA GOSPODARKI | POLITYKI GOSPODARCZEJ

—nie zostaty skazane za powazne lub wielokrotne niewykonywanie zobo-
wigzan wynikajacych z przepisow prawa socjalnego i prawa pracy, w tym
réwniez zobowigzan wynikajacych z przepisow w zakresie bezpieczenstwa
i higieny pracy;

g) wymagania zwigzane ze zdolnoscig finansowa sg spetnione wowczas, gdy
ubiegajace sie przedsigbiorstwo kolejowe wykaze, ze bedzie w stanie spetniac
rzeczywiste i potencjalne zobowigzania, ktorych podstawa sg realistyczne
zatozenia, przez okres dwunastu miesigcy. Wymagania dotyczace zdolnosci
profesjonalnej sa spetnione wowczas, gdy:

— ubiegajace si¢ przedsiebiorstwo kolejowe ma lub bedzie miato organ zarza-
dzajacy, posiadajacy wiedze i/lub dos§wiadczenie niezbedne dla zapewnie-
nia bezpiecznej i rzetelnej kontroli i nadzoru nad rodzajem dziatalnosci
wyszczegolnionym w licencji,

— personel przedsigbiorstwa odpowiedzialny za bezpieczenstwo, w szczegol-
nosci maszynisci, posiada odpowiednie kwalifikacje w swojej dziedzinie
dziatalnosci,

— personel przedsigbiorstwa, jego tabor kolejowy i1 organizacja s3 w stanie
zapewni¢ wysoki poziom bezpieczenstwa §wiadczonych ustug;

h) przedsiebiorstwo kolejowe bedzie odpowiednio ubezpieczone lub zawrze row-
nowazne porozumienia w celu pokrycia, zgodnie z prawem mi¢dzynarodo-
wym i krajowym, odpowiedzialnosci cywilnej od wypadku, w szczegdlnos$ci
w odniesieniu do pasazerow, bagazu, przesytek, poczty i 0osob trzecich.

Celem dyrektywy 95/19/WE byto zagwarantowanie uczciwego i niedyskry-
minujgcego dostepu do infrastruktury. Jej istotnym elementem byt wymog stwo-
rzenia systemu optat za korzystanie z infrastruktury na podstawie rzeczywistych
kosztow. Optaty te bylyby pobierane przez niezalezny organ.

Dyrektywa 95/19/WE dotyczyta zasad i procedur, ktore majg by¢ stoso-
wane w odniesieniu do ustalania i pobierania optat za infrastrukture kolejowa
oraz alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury kolejowej. Oplaty za uzyt-
kowanie infrastruktury kolejowej majg by¢ wptacane zarzadcy infrastruktury
i wykorzystywane do finansowania jego dzialalnosci gospodarczej. Systemy
pobierania optat i alokacji zdolno$ci przepustowej powinny pozwala¢ na réwny
i niedyskryminujacy dostep dla wszystkich przedsiebiorstw oraz umozliwia¢ jak
najpetniejsze zaspokojenie potrzeb wszystkich uzytkownikow i rodzajow prze-
wozOow w sposob sprawiedliwy i niedyskryminujacy. Jako cze$¢ pierwszego pa-
kietu kolejowego wspomniana wyzej dyrektywa zostala zastapiona dyrektywa
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2001/14/WE z dnia 26 Iutego 2001 roku, w ktorej doprecyzowano definicje praw
przedsiebiorstw kolejowych w odniesieniu do alokacji zdolnos$ci przepustowe;j
infrastruktury i wprowadzono procedure fagodzenia ograniczen tej zdolnosci’.

Silnym impulsem dla procesu dalszej liberalizacji byly postanowienia
trzech pakietow kolejowych, przyjetych w ramach strategii lizbonskiej. Gtow-
nym osiggnigciem przyjetego pod koniec 2000 roku pierwszego pakietu kolejo-
wego?® jest mozliwo$¢ przystgpienia przedsicbiorstw kolejowych, ktore uzyskaty
licencje zgodnie z kryteriami wspdlnotowymi, do infrastruktury kolejowej na
rownych i niedyskryminujgcych warunkach w celu oferowania ustug przewozow
towarowych w ramach transeuropejskiej kolejowej sieci towarowej (TERFN).
W sktad tej sieci wchodzito ok. 50 tys. km linii otwartych na europejskie przewo-
zy towarowe od 2003 roku. TERFN bylo koncepcja tymczasowsa, gdyz w 2007
roku nastapito otwarcie rynku na europejskie towarowe przewozy kolejowe na
liniach kolejowych o dtugosci 150 tys. km.

Drugi pakiet kolejowy powstat w wyniku prac, jakie podjeto, realizujac
postanowienia Biatej ksiegi z wrzesnia 2001 r. dotyczace europejskiej polityki
transportowej®. W sktad pakietu weszty trzy dyrektywy oraz jedno rozporzadze-
nie. Jego celem byto przede wszystkim usuniecie przeszkod dla transgranicznych
ustug kolejowych, a takze zapewnienie wysokiego poziomu bezpieczenstwa sie-
ci kolejowej. W pakiecie zawarto tez szczegdétowy harmonogram petniejszego
otwarcia rynkdéw przewozow towarowych z dniem 1 stycznia 2007 roku. W dru-

7 Dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie
alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infra-
struktury kolejowej oraz przyznawania §wiadectw bezpieczenstwa, Dz. Urz. UE L 75, s. 29.

8 W skfad pierwszego pakietu kolejowego wchodza: Dyrektywa 96/48/WE z dnia 23 lipca
1996 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci; Dyrekty-
wa 2001/12/WE z dnia 26 lutego 2001 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie roz-
woju kolei wspdlnotowych; Dyrektywa 2001/13/WE z dnia 26 lutego 2001 r. zmieniajaca dyrekty-
we Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym; Dyrektywa
2001/14/WE z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury ko-
lejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie $wiadectw
bezpieczenstwa; Dyrektywa 2001/16/WE z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych.

® W skiad drugiego pakietu kolejowego wchodza: Dyrektywa 2004/49/WE — tzw. dyrektywa
w sprawie bezpieczenstwa kolei; Dyrektywa 2004/50/WE 2004/50/WE zmieniajaca dyrektywe
Rady 96/48/WE w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci
i dyrektywe 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyjnosci transeu-
ropejskiego systemu kolei konwencjonalnej; Dyrektywa 2004/51/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r.
zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych; rozporzadze-
nie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. ustanawiajace
Europejska Agencje Kolejowa.
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gim pakiecie kolejowym istotne miejsce zajmujg zagadnienia zwigzane z roz-
szerzeniem prawa dostepu do infrastruktury dla krajowych uslug towarowego
transportu kolejowego (kabotaz, tj. ustugi transportowe $wiadczone w innych
panstwach cztonkowskich), a takze okreslenie podstawowych elementow syste-
moéw bezpieczenstwa. Na jego mocy utworzono Europejska Agencje Kolejowa
jako organ powotany w celu zapewnienia technicznego wsparcia dla prac w ob-
szarze interoperacyjnosci sieci i bezpieczenstwa.

Do trzeciego pakietu kolejowego projekty aktow prawnych zostaty przed-
stawione przez Komisje Europejskg juz w marcu 2004 roku'’. Ostatecznie trzeci
pakiet kolejowy przybrat ksztatt dwoch dyrektyw i rozporzadzenia''. Pakiet ten
zawieral przede wszystkim rozwigzania majace na celu otwarcie w perspekty-
wie 2010 roku migdzynarodowego rynku przewozow pasazerskich, certyfikacje
maszynistow i okreslenie praw przystugujacych pasazerom. Przyjecie trzeciego
pakietu kolejowego uprawnia do tezy, ktora jest obecna takze w dokumentach
Wspolnoty, ze europejskie ramy prawne dla sektora kolejowego sa kompletne.
Nic nie stoi jednak na przeszkodzie, aby przyjete rozwiazania w miare potrzeby
aktualizowac.

2. Postep liberalizacji na rynkach przewozéw kolejowych

W kwietniu 2011 roku IBM Global Business Services wydal raport dotyczacy
postepu liberalizacji na rynkach przewozow kolejowych!?. Przedstawiono w nim
wyniki badan dla panstw UE oraz Norwegii i Szwajcarii stopnia otwartos$ci ryn-
ku kolejowego, ktdre oceniano w postaci wskaznikowej. Wskaznik przychylno-
$ci prawa LEX Index odnosi si¢ do uwarunkowan prawnych dostepu do rynku
z punktu widzenia prywatnego przewoznika kolejowego, takich jak kompetencje

19 Por. M. Starczewska, Trzeci pakiet kolejowy, ,,Kurier PKP” 2007, nr 46.

W sktad trzeciego pakietu kolejowego wchodza: Dyrektywa 2007/58/WE z dnia 23 pazdzier-
nika 2007 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych
oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej
i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej; Dyrektywa 2007/59/WE z dnia 23 paz-
dziernika 2007 r. w sprawie przyznawania uprawnien maszynistom prowadzacym lokomotywy
i pociagi w obrgbie systemu kolejowego Wspdlnoty; Rozporzadzenie 1370/2007 z dnia 23 paz-
dziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego 1 drogowego transportu pa-
sazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70.

12 Na podstawie: Rail Liberalisation Index 2011, IBM Global Business Services, 20 April 2011
http://www.deutschebahn.com/site/shared/en/file__attachements/position papers/study rail
liberalisation__index_ 2011 __complete__version.pdf, 30.07.2011.
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organu regulacyjnego oraz zasady dostepu do rynku. We wskazniku 4ACCESS
Index zostaly natomiast okreslone praktyczne warunki dostgpu do rynku, takie
jak bariery informacyjno-administracyjno-operacyjne, to jest np.: stawki optat
infrastrukturalnych oraz udziat w rynku przewoznikéw prywatnych. Wskaznik
liberalizacji rynku przedstawiony w tym raporcie zostal okre§lony za pomoca
wzoru:
LIB Index = 20% Lex Index + 80% ACCESS Index.
Szes¢ panstw, to jest: Szwecja, Wielka Brytania, Niemcy, Dania, Holandia

i Austria, uzyskato ocene na podstawie LIB Index o wartosci ponad 800 punk-
tow na 1000 mozliwych. Posiadajg one niezalezne organy regulacyjne i duze
doswiadczenie we wspotpracy z przewoznikami kolejowymi. Od 600 do 799
punktow uzyskato 15 nastgpujacych panstw: Belgia, Szwajcaria, Czechy, Sto-
wacja, Portugalia, Wtochy, Polska (737), Norwegia, Estonia, Rumunia, Butgaria,
Finlandia, Stowenia, Wegry i Francja. Nastepna grupa panstw charakteryzuje si¢
brakiem prywatnych przewoznikéw oraz brakiem warunkéw ramowych zwigza-
nych z dostgpem do rynku i sg to: Litwa, Grecja, Lotwa, Luksemburg, Hiszpania
i Irlandia. W powyzszym raporcie znajduja si¢ rekomendacje dotyczace tego,
jakie kryteria powinien spetnia¢ rynek kolejowy, aby'*:
— byt niezalezny, ze zdefiniowanymi procedurami i ustalong strukturg

organizacyjna;
— nie podlegat zadnym wptywom, zwlaszcza politycznym;
— posiadat kompetentny personel zajmujacy si¢ jedynie zagadnieniami regulacji

rynku;
— posiadat odpowiednie zasoby i efektywnie nimi gospodarowat;
— posiadatmocikompetencje niezbgdne do realizacji celéw politykiregulacyjnej;
— posiadat zdolnos$¢ decyzyjna i brat odpowiedzialno$¢ za swoje decyzje;
— byl wyposazony w odpowiednie $rodki prawne do egzekwowania swoich

decyzji;
— byt zorientowanym na klienta.

Postepowania Komisji Europejskiej zwigzane z niewlasciwym wdrazaniem

dyrektywy 2001/14/WE"* w wielu krajach, takze w Polsce, miaty pozytywny

13 Tbidem, s.12-13 i 16-21.

14 Dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie
alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infra-
struktury kolejowej oraz przyznawania $wiadectw bezpieczenstwa, Dz. Urz. UE L 75 z 15.03.2001,
s. 29).
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wplyw na zwigkszenie uprawnien organéw nadzoru nad rynkiem oraz poprawe
dostepu do infrastruktury. Wedtug badan IBM, w Europie wystepuja trzy katego-
rie organow regulacyjnych', to jest:

— specjalne organy regulacyjne;

— organy regulacyjne taczace tez zadania wzglgdem bezpieczenstwa;

— organy regulacyjne w ramach wtadzy rzadowe;j.

Najsilniejsza formg pod wzgledem uprawnien i niezaleznosci od panstwa
i zarzadcy infrastruktury jest model specjalnego organu regulacyjnego. Taki mo-
del posiadajg miedzy innymi: Niemcy, Francja, Wielka Brytania, Grecja, Luk-
semburg, Holandia i Austria. W przypadku Belgii, Danii i Wtoch organy regula-
cyjne funkcjonujg w ramach ministerstwa odpowiedzialnego za transport, jednak
posiadaja wlasne budzety i sa prawnie niezalezne od instytucji ministerialne;j,
stad tez panstwa, w ktorych dzialaja, zostaty przypisane do grupy krajow posia-
dajacych specjalne instytucje regulacyjne.

Wskazniki liberalizacji rynku opracowane przez IBM wskazuja, ze libera-
lizacja nie przektada si¢ na znaczacy wzrost konkurencyjnosci. W wielu krajach
UE nie pojawiaja si¢ na rynku nowi przewoznicy kolejowi, w zwigzku z czym
brakuje rywalizacji migdzy przewoznikami, lepszej oferty i korzystniejszych cen
na $wiadczone ustugi.

3. Ocena liberalizaciji polityki transportowej Unii Europejskiej

Liberalizacja polityki transportowej UE w swoich zatozeniach ma przynosi¢ na-

stepujace korzysci'®:

— podniesienia jakosci ustug transportowych i wieksze mozliwosci wyboru
formy i sposobu przewozu dzigki temu, ze na rynku dziata wigksza liczba
podmiotow realnie ze sobg konkurujacych, co z kolei wptywa na obnizke cen;

— eliminacja praktyk dyskryminacyjnych wobec przewoznikow;

— zwigkszenie spojnosci ekonomicznej i przestrzennej Wspolnoty;

5 Rail Liberalisation Index 2011, s. 56.

16 Por. B. Liberadzki, Koncepcja liberalizacji w transporcie, J. Burnewicz, Liberalizacja i dere-
gulacja a wzrost i rozwdj transportu w Europie; E. Zatoga, Liberalizacja i deregulacja w koncepcji
polityki transportowej Unii Europejskiej, L. Mindur, J. Wronka, Liberalizacja stymulatorem czy
hamulcem rynku ustug transportu kombinowanego/intermodalnego, w: Liberalizacja i deregula-
¢ja transportu w Unii Europejskiej, red. B. Liberadzki, Biblioteka Logistyka, Warszawa — Poznan
2007.
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— wzrost mobilnosci spotecznej i w konsekwencji poprawa elastycznosci funk-
cjonowania rynku pracy;

— postepujaca standaryzacja urzadzen i technik transportowych stosowanych
w krajach wspolnotowych oraz rozw6j nowoczesnych metod i technologii,
w tym tez sposobow inteligentnego zarzgdzania ruchem'”.

W dniach 4-7 maja 2011 roku w Mokrej Gorze (zachodnia Serbia) odbyta si¢

XXI Stata Konferencja Europejskich Kolejowych Zwigzkow Zawodowych pod

nazwa Doswiadczenia i propozycje liberalizacji i prywatyzacji kolejowego trans-

portu towarowego i pasazerskiego. Jej uczestnicy wypowiedzieli si¢ stanowczo
przeciwko dalszej liberalizacji rynku kolejowego i prywatyzacji panstwowych
przedsiebiorstw kolejowych oraz wezwali do przeciwdzialania proponowanemu
przez Komisj¢ Europejska ,,przeksztatceniu” pierwszego pakietu kolejowego'®.
W konferencji wzigto udziat 41 delegatow i gosci reprezentujacych 14 ko-
lejowych zwiazkoéw zawodowych z nastepujacych krajow: Wegier, Stowacji,

Republiki Czeskiej, Polski, Chorwacji, Bulgarii, Macedonii, Rumunii, Serbii,

Republiki Serbskiej, Wielkiej Brytanii i Rosji. Uczestnicy konferencji podzielili

si¢ informacjami na temat tego, jak wygladaja i jak daleko posunigte sa pro-

cesy liberalizacji i prywatyzacji transportow towarowych i pasazerskich w ich
krajach. Dyskutowali takze nad dziataniami mogacymi przeciwdziata¢ wyste-
pujacym tendencjom destabilizujacym zaréwno funkcje przewozoéw kolejowych

w spoteczenstwie, jak rowniez warunki pracy i ptacy pracownikow kolejowych.

Po opublikowaniu przez Komisje Europejska nowego projektu ustanowienia jed-

nolitego europejskiego obszaru kolejowego' uczestnicy konferencji doszli do

nastepujacych wnioskow:

— tak zwane ,,przeksztalcenie” pierwszego pakietu kolejowego Unii Europej-
skiej propaguje nieodpowiadajace przed nikim monopole;

— majgc za swoj strategiczny cel zdemontowanie historycznych kolei, Komisja
Europejska usuwa wtasno$¢ publiczng w imi¢ konkurencyjnosci rynkowej;

'7 Por. W. Rydzkowski, Polityka funkcjonowania transportu, w. Polityka transportowa, red.
W. Grzywacz, K. Wojewodzka-Krol, W. Rydzkowski, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2003, s. 209-395.

18 Wnioski koricowe XXI Statej Konferencji Europejskich Kolejowych Zwigzkéw Zawodowych, http://
www.kow.com.pl/serwis-informacyjny/nie-dla-dalszej-liberalizacji-kolei/?print=1, 07.08.2011.

19 Zob. biata ksiega Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, COM/2011/0144 koncowy,
Komisja Europejska, Bruksela dnia 28.03.2011 r.
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— Komisja wymusza rozdzielenie zarzadzania torami i przewozami; zagrozone
jest istnienie popieranych przez niektdre panstwa ,,przedsiebiorstw holdingo-
wych” utrzymujgcych wspolng firm¢ macierzysta z wydzielong ksiegowoscia
w celu unikniecia bezposredniej prywatyzacji kolei;

— Komisja proponuje dalsza fragmentacj¢ kolei z podlegajacymi ,,wigkszej ela-
stycznosci” uslugami utrzymywania, czyszczenia, tankowania paliwa i pracy
manewrowej na zasadach outsourcingu i podwykonawstwa;

— Komisja dazy do odebrania krajowym wtadzom publicznym prawa do alo-
kacji tras kolejowych i do ustalania przez krajowe koleje cen za korzystanie
z urzadzen zasilania w prad trakcyjny i za energie elektryczna;

— dyrektywa otwarcie propaguje prywatne zrodia finansowania projektowania,
zlecania, rozwoju i prowadzenia przewozow kolejowych;

— dyrektywa uniewaznia prawodawstwo dotyczace bezpieczenstwa perso-
nelu, taboru kolejowego, warunkow socjalnych i praw pracownikéw i konsu-
mentow, a takze naktada klauzule tamistrajkowe w komercyjnych umowach
kolejowych.

Stwierdzono, ze zachodza procesy, ktore nasilajg kryzys dotykajacy pra-
cownikoéw kolejowych. Objawia si¢ on cigciami miejsc pracy, zamykaniem linii
kolejowych i stacji oraz alarmujagcym wzrostem migdzynarodowych monopoli,
ktére przejmuja kontrole nad krajowymi kolejami. Sytuacja ta podwaza ideg
przys$pieszonego rozwoju sektora kolejowego w krajach UE.

W styczniu 2011 roku CBOS przeprowadzit w Polsce badanie opinii na temat
dziatalno$ci PKP. Badanie przeprowadzono po dezorganizacji kolei w grudniu
2010 roku, wywotanej chaosem zwigzanym z wprowadzeniem nowego rozktadu
jazdy. Jak piszg autorzy komunikatu z badan CBOS: ,,Trudnosci, ktore spotkaty
w ostatnim czasie podréznych korzystajacych z Polskich Kolei Panstwowych,
przetozyty sie na oceng tej spotki. Co prawda juz w kwietniu zesztego roku blisko
potowa Polakow krytycznie wypowiadata si¢ o funkcjonowaniu PKP, to obecnie
grupa ta zwigkszyta sie do 71% (o 23 punkty), a odsetek zadowolonych zmniej-
szyt si¢ do 9% (spadek o 14 punktow). Na tle innych pracg PKP cze¢sciej chwalg
najmlodsi ankietowani, uczniowie i studenci oraz rolnicy”*. Poroéwnanie tych
ocen zostalo przedstawione na rysunku 1.

2 Ocena dzialalnosci parlamentu, prezydenta i wybranych instytucji publicznych, komunikat
z badan CBOS, BS/8/2011, Warszawa styczen 2011.
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Rysunek 1. Opinie dotyczace dziatalno$ci PKP
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Zrédto: na podstawie komunikatu CBOS: Ocena dziatalnosci parlamentu...

W celu uzupetnienia badan przeprowadzonych przez CBOS, dotyczacych

jedynie ogodlnego postrzegania przewoznikoéw kolejowych zajmujacych si¢ prze-

wozami pasazerskimi, w dniach 9—12 czerwca 2011 roku przeprowadzono autor-

skie badania na dworcu w Poznaniu. W ich ramach krotkg ankietg objeto probe

liczaca 974 o0sob, odpowiadajacych na nastepujace pytania:

1.

Czy Pan/Pani wie, ze Przewozy Regionalne nie znajduja si¢ juz w grupie PKP,
a ich wiascicielem sg samorzady?

. Czy jest Pan/Pani zadowolony/a z ustug $wiadczonych przez przewoznikow

kolejowych w zakresie przewozu osob? Proszg odpowiedzie¢: tak, nie, trudno
powiedziec.

. Co jest zasadniczym powodem niezadowolenia? Proszg podac¢ kilka (do pie-

ciu) powoddéw od najwazniejszego (5 pkt.) do najmniej istotnego (1 pkt.).

. Co zdaniem Pana/Pani jest zasadniczg przyczyng obecnego stanu kolei w Pol-

sce. Proszg wybra¢ jedng przyczyne:
—niedofinansowanie kolei w ostatnich 20 latach;
— podzielenie przedsi¢biorstwa panstwowego PKP na kilkanascie spotek;
— brak zainteresowania politykow koleja;
— faworyzowanie transportu samochodowego;
— brak odpowiednio wyszkolonego personelu zarzadzajacego;
— zaniedbania samych kolejarzy.
Odpowiadajac na pytanie pierwsze, 436 0sob byto przekonanych, ze spotka

Przewozy Regionalne nadal nalezy do grupy PKP. Oznacza to, ze jej 2,5-letnie
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funkcjonowanie jako odrgbnego podmiotu (poza grupg PKP) dostrzeglo tylko
55,24% ankietowanych.

Jedynie 117 badanych (12%) bylo zadowolonych z ustug $wiadczonych
przez przewoznikow kolejowych w zakresie przewozu, natomiast 574 osoby
(59% ankietowanych) byly niezadowolone (rysunek 2).

Rysunek 2. Opinie o ustugach §wiadczonych przez przewoznikow pasazerskich
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Zrédo: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.

Rysunek 3. Powody niezadowolenia podroznych
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.
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Wyniki przeprowadzonych badan ankietowych wskazuja, ze najwazniej-
szymi piecioma przyczynami niezadowolenia pasazeréw z funkcjonowania kolei
w Polsce sa:
za dtugi czas przejazdu;

brudne toalety;
za malo wagondw, zbyt krotkie sktady;
— nierzetelna informacja;

— zarzadkie kursowanie pociggow.
Ich wazno$¢ zostata oceniona w przedziale od 4,1 dla cechy najwazniejszej
do 3, 47 dla cechy najmniej waznej (rysunek 3).
Na pytanie o zasadniczg przyczyne obecnego stanu kolei w Polsce ankieto-
wani udzielili nastepujace odpowiedzi:
— niedofinansowanie kolei w ostatnich 20 latach — 274 osoby;
— podzielenie przedsigbiorstwa panstwowego PKP na kilkanascie spotek — 423
osoby;
— brak zainteresowania politykéw koleja — 106 osob;
— faworyzowanie transportu samochodowego — 82 osoby;
— brak odpowiednio wyszkolonego personelu zarzadzajacego — 27 osob;
— wina samych kolejarzy — 62 osoby.
Procentowy udziat liczby ankietowanych wskazujacych powyzsze przyczy-
ny przedstawiono na rysunku 4.

Rysunek 4. Przyczyny obecnego stanu kolei w Polsce
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.
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Z odpowiedzi udzielonych na pytania zawarte w ankiecie wynika, Ze pasa-
Zerowie nie zauwazaja poprawy jakosci $wiadczonych ushug transportu kolejo-
wego osobowego, co miato by¢ zasadniczg korzyscig wynikajaca z liberalizacji
kolei w Polsce. Takze upatrywanie przyczyn obecnego ztego stanu kolei w Polsce
w podzieleniu jednego przedsi¢biorstwa na kilkadziesiat spotek i niedofinanso-
waniu tego sektora wskazuje na potrzebe wypracowania efektywnego modelu,
Taczacego korzysci efektywnosci mechanizmu wolnorynkowego i regulacji pu-
blicznej. Ponadto wydaje si¢, ze w Polsce wskazane bytoby czerpanie wzorow
z krajow, w ktorych procesy liberalizacji sa bardziej zaawansowane, w celu unik-
nigcia pulapek zwigzanych z dalsza destabilizacja.

Po okoto 15-20 latach od przeprowadzenia procesu liberalizacji w wielu
krajach zauwazalne sa tendencje, ktore wystepowaly w poczatkach istnienia
kolei, kiedy to transport kolejowy funkcjonowal bez ingerencji regulatora pu-
blicznego. Wydzielone spoéiki nie tworzg dla siebie konkurencji, poniewaz spe-
cjalizujg si¢ w réznych rodzajach przewozow i dzialajg na okreslonych obsza-
rach. Oddzielenie w Europie infrastruktury od eksploatacji teoretycznie pozwala
przedsiebiorstwom kolejowym dziata¢ na zasadach konkurencji, ale dostrzegalne
sa sktonnosci podmiotow rynkowych do koncentracji (przejgcia, alianse).

Przyktadowo w Wielkiej Brytanii podzielono British Rail na okoto 100
przedsigbiorstw, wydzielajac miedzy innymi przedsigbiorstwo Railtrack, zarza-
dzajace infrastrukturg. W 1996 roku zostato ono sprywatyzowane droga publicz-
nej sprzedazy akcji. Dochody Railtrack miaty pochodzi¢ z wplywow za udo-
stepnianie linii kolejowych i wynajmu stacji, jednak inwestycje przedsigbiorstwa
w infrastruktur¢ byly niewystarczajace, przez co pogorszyta si¢ jej jakos¢ i bez-
pieczenstwo (mialy miejsce wypadki kolejowe spowodowane zlym stanem to-
rOw, a oprocz tego przedsigbiorstwo nie przynosito zyskow). Po uptywie dzie-
sieciu lat od prywatyzacji rzad brytyjski wykupit infrastrukture kolejowa, sam
stanat przed koniecznoscig jej naprawy, jak rowniez modernizacji taboru i sptaty
zagwarantowanych przez siebie zobowigzan spotek kolejowych?!. Dzisiaj trudno
przewidzie¢, czy taki scenariusz zmian na kolei nie bedzie w przysztosci ko-
nieczny w Polsce.

Zasadnicza korzyscia wynikajaca z liberalizacji kolei panstwowych miat
by¢ wzrost jakosci ustug transportowych i wigksze mozliwosci wyboru formy

2l Wiecej na ten temat pisza: W. Paprocki, J. Pieriegud, Wplyw proceséw demonopolizacji
i konsolidacji w transporcie na sprawnosc¢ i efektywnosé jego funkcjonowania, Szkota Gtéwna
Handlowa w Warszawie, Warszawa 2005, s. 109.
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i sposobu przewozu dzigki obecnosci wigkszej liczby podmiotow realnie ze soba

konkurujacych. Miato to mie¢ wplyw na obnizke cen i zwigkszenie jako$ci ustug

$wiadczonych przez przewoznikow. Do gtownych celow Unii Europejskiej okre-
$lonych w biatej ksiedze Komisji z dnia 12 wrzesnia 2001 roku pod tytutem

Europejska polityka transportowa do roku 2010: czas na decyzje nalezg**:

— zapewnienie bezpiecznych, sprawnych i charakteryzujacych si¢ wysoka jako-
$cig ustug transportu pasazerskiego;

— uregulowanie kwestii konkurencji w sposob zapewniajacy przejrzystosc
i efektywnos¢ ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego;

— uwzglednienie czynnikéw spotecznych i §rodowiskowych oraz rozwoju
regionalnego;

— zapewnienie szczegélnych warunkow taryfowych dla niektérych grup pasaze-
row, takich jak emeryci;

— usunigcie dysproporcji pomigdzy przedsigbiorstwami transportowymi z roz-
nych panstw cztonkowskich z uwagi na to, ze moga one powodowaé znaczne
zaktocenia konkurencji.

Obecnie liczne ustugi ladowego transportu pasazerskiego, ktore sg koniecz-
ne z punktu widzenia ogolnego interesu gospodarczego, nie moga by¢ swiadczo-
ne na zasadach komercyjnych. Aby zapewni¢ ich §wiadczenie, wiasciwe organy
panstw cztonkowskich musza mie¢ mozliwo$¢ podejmowania odpowiednich
dziatan. Wsr6d mechanizmow, z ktdérych moga korzysta¢, aby zapewni¢ swiad-
czenie ushug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego, nalezy miedzy
innymi wymienic¢:

— przyznawanie podmiotom §wiadczacym ustugi publiczne wylacznych praw;

— przyznawanie podmiotom $wiadczgcym ushugi publiczne rekompensaty
finansowe;j;

— okreslanie ogdlnych zasad w zakresie prowadzenia transportu publicznego,
majacych zastosowanie do wszystkich podmiotow §wiadczacych takie ustugi.

22 Wspdlne stanowisko (WE) nr 2/2007 z dnia 11 grudnia 2006 r. przyj¢te przez Radg, stano-
wigcg zgodnie z procedura okreslong w art. 251 Traktatu Ustanawiajacego Wspolnote Europejska,
w celu przyjecia rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady w sprawie ustug publicznych
w zakresie kolejowego 1 drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia
Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, (Dz. Urz. UE C 070 E, 27/03/2007 P).
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Z punktu widzenia prawa wspolnotowego nie jest istotne, czy ustugi pu-
blicznego transportu pasazerskiego $wiadczone sa przez przedsigbiorstwa pu-
bliczne czy prywatne®.

Podsumowanie

Sektor kolejowy jest bardzo wazng czgscig kazdej gospodarki. Z jego ustug ko-
rzystaja nie tylko pasazerowie, ale rowniez przedsigbiorcy (transport towardéw).
Sprawne i efektywne funkcjonowanie kolei ma zatem bezposredni wptyw na
jako$¢ zycia obywateli kraju i rozwoj jego gospodarki. Wydolno$¢ transportu,
jako liczacej si¢ galezi gospodarki, jest wigc podstawowym warunkiem realiza-
cji wspdlnego rynku i przyspieszenia rozwoju gospodarczego panstw cztonkow-
skich Unii.

W Polsce niezbedne jest zatem zapewnienie niepogarszajacego si¢ stanu
(a raczej rozwoju) infrastruktury — torow i rozjazdoéw, dostosowanie ich parame-
trow predkosci do sredniej europejskiej, oddtuzenie kolei ze starych dlugéw (jak
uczyniono to w innych krajach), prowadzenie racjonalnej polityki transportowe;j
panstwa z jasno sprecyzowanymi oczekiwaniami odnos$nie roli, jaka ma pehnic
transport kolejowy w ogélnym krajowym i migdzynarodowym systemie trans-
portowym. Przedsigbiorstwa kolejowe moga by¢ zarzadzane wtasciwie i spetniaé
swoja role niezaleznie od formy wilasnosci. Przy wlasciwie przygotowane;j infra-
strukturze i odpowiednich stawkach dostgpu za korzystanie z niej, kolej potrafi
wpisac si¢ w og6lny model transportowy oraz sta¢ si¢ konkurencyjnym i ch¢tnie
wybieranym, szybkim i relatywnie tanim $rodkiem transportu publicznego tak
w relacjach aglomeracyjnych, jak i migdzywojewodzkich. Rzad i parlament
w kazdym kraju europejskim muszg mie¢ jasny program ksztattowania pozycji
kolei w krajowym systemie transportowym. Kolej w Europie odgrywa i bedzie
odgrywac role ustugodawcy ,,wyzszej uzytecznosci publicznej” i dlatego musi
by¢ podmiotem, ktory ciggle otrzymuje finansowe wsparcie ze sSrodkoéw publicz-
nych. Zarowno na kolei, jak i w innych obszarach obstugiwanych przez jednostki
budzetowe srodki publiczne muszg by¢ jednak wykorzystywane racjonalnie.

2 Na podstawie: Rozporzadzenia (WE) NR 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego
transportu pasazerskiego oraz uchylajgcego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr
1107/70.
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LIBERALISATION OF THE EU TRANSPORT POLICY

Summary

In assumption, the liberalisation of the EU transport policy is believed to bring numerous
benefits. One of the most important is the increase of transport service quality and more
options regarding the choice of form and methods of transportation. This is thanks to the
high number of operators competing with each other on the market, which in turn affects
the price reduction. Liberalisation also involves the elimination of discriminatory prac-
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tices of carriers, increase of Community’s economic and spatial cohesion, as well as the
increase of social mobility and, consequently, improvement of labour market functioning
flexibility. Other benefits regard progressive standardisation of equipment and transport
techniques used in the Community, and the development of modern methods and tech-
nologies, including means of intelligent traffic management. The primary purpose of this
study is to present and evaluate the origins and progress of liberalisation in the market of
railway services, as well as to analyse its influence on the perception of Polish railway by
commuters using this form of passenger transport.

Translated by Bogustaw Ostapowicz

Keywords: government policy, transportation, liberalization.



