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1  Wstep

Przedmiotem monografii jest transformacja sektora transportu kolejowego w Polsce
obejmujacego dzialalno$¢ kolei uzytku publicznego, tzn. oferujace; przewdz tadunkow ilub
pasazerow zgodnie z ogloszonym publicznie rozktadem jazdy i taryfa przewozowa. Poza zakresem
pracy pozostaja koleje przemystowe, tj. dzialalno$¢ przedsigbiorstw realizujacych transport
kolejowy wewnetrzny badz na rzecz swojego wilasciciela. Zakres podmiotowy obeymuje
przedsiebiorstwa kolejowe, ktére uzyskaly koncesje lub licencj¢ na wykonywanie transportu
fadunkéw 1Iub pasazerow na obszarze polskiej sieci kolejowej irozpoczely dziatalnosc
przewozowa. Zasigg czasowy zasadniczo obejmuje lata 2000-2014, a ponadto odnosi si¢ do
historycznych juz zmian zachodzacych w latach 1990-2000.

Celem pracy jest analiza przebiegu i osiagnigtego stanu transformacji sektora kolejowego
w Polsce, proba zdefiniowania przyczyn decydujacych o niezadowalajacych efektach tej
transformacji, a takze wskazania sposobu rozwiazania problemu organizacji transportu kolejowego
(kreowania rynku kolejowego), wtym wykonywania przez kolej przewozdéw o charakterze
uzytecznos$ci publicznej i jednoczesnie okreslenia uzasadnionego zakresu i formy jego finansowania

przez panstwo.

Cho¢ transformacja sektora transportu kolejowego w Polsce trwa juz ponad 20 lat, to jednak
nie doprowadzita do uksztaltowania konkurencyjnego rynku w tych wszystkich obszarach tej
galgzi transportu, gdzie jest to mozliwe. Zalozenie to stanowi glowna hipoteze pracy.
Wprowadzanie zmian w kazdym sektorze rodzi wiele problemoéw, jednak transformacja sektorow
sieciowych, o duzym zatrudnieniu ijednoczesnie prowadzacych dzialalno$¢ o charakterze
uzyteczno$ci publicznej jest szczegodlnie trudna. Konstatacja ta oczywiscie nie jest odkrywcza,
jednak przeprowadzona w pracy szczegolowa analiza pokazuje skomplikowanie 1 zlozono$é
procesu transformacji iwzajemnych zaleznosci poszczegdlnych rozwiazan  konkretnie
w odniesieniu do sektora transportu kolejowego. Analiza ta ma na celu weryfikacj¢ hipotezy
pobocznej wskazujacej, ze problemy transformacji sektora transportu kolejowego wynikajg
z jednoczesnego wystepowania wielu czynnikéw pozostajacych wzgledem siebie w sprzgzeniu
zwrotnym. Czynniki o charakterze wewnetrznym wynikaja gldwnie z wystgpowania w tej galezi
transportu  wielu probleméw: monopolu, infrastruktury sieciowej, wlasnosci panstwowej,
dostarczania ustug o charakterze uzytecznosci publicznej iwplywu grup interesu. Natomiast
czynnikiem o charakterze zewngtrznym jest zachodzaca zmiana popytu na ushigi transportu
kolejowego. Wprowadzane w sektorze transportu kolejowego zmiany sa procesem dlugotrwatym
bedacym czgsto efektem kompromisu migdzy wymogami rynkowymi, oczekiwaniami wiasciciela,
czyli panstwa, zarzadu kolei oraz zwigzkow zawodowych. W efekcie wprowadzane zmiany
instytucjonalne czgsto nie nadazaja za zmianami jego otoczenia (popytu) lecz sa odpowiedzig na
czesto nieaktualne juz uwarunkowania zewnetrzne.

Ze wzglgddéw technologicznych transport kolejowy cechuje si¢ znacznymi korzysciami
skali 1iwysokimi kosztami statymi, ponadto w czasach swego powstania stanowit monopol
naturalny w obszarze calego transportu ladowego. Cechy te, jak rowniez dostarczanie przez kolej
ushug o charakterze uzytecznosci publicznej oraz jej znaczenie gospodarcze i militarne dla panstwa,
byly przestankami powszechnie sankcjonujacymi niegdy$ nacjonalizacje kolei we wszystkich
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krajach Europy. Jednak rozwdj innych galezi transportu przyczynit si¢ do utraty przez kolej pozycji
monopolu w obszarze transportu ladowego, a coraz silniejsza konkurencja transportu drogowego
uwypuklita wszelkie zawodnosci funkcjonowania kolei jako monopolu panstwowego.
Uwarunkowania te, szczegdlowo przedstawione w rozdziale 2., tworza charakterystyczne dla
sektora transportu kolejowego czynniki wewngtrzne, ktérych uwzglednienie decyduje
0 powodzeniu transformacji tego sektora.

W kolejnym rozdziale zostat przedstawiony wplyw zmiany popytu na ustugi transportu
kolejowego wynikajacej glownie z konkurencji transportu drogowego iogdélnych przeobrazen
spoteczno-gospodarczych kraju. W analizowanym okresie ostatnich 15 lat udziat kolei w ladowym
transporcie tadunkéw mierzony praca przewozowa zmalat z 42% do 16%. W tym samym okresie
wielko$¢ pasazerskich przewozéw regionalnych zmalata o ponad 20%, a dalekobieznych o 54%.
Utrzymanie statusu monopolu kolei panstwowej mogloby doprowadzi¢é do catkowitej
marginalizacji tej galgzi transportu i w efekcie jej zaniku. Jednak ze wzgledu na wysokie koszty
zewngtrzne innych, alternatywnych galezi transportu nie byloby to korzystne dla spoteczenstwa, co
jest jedng z istotnych przestanek celowosci prowadzenia transformacji kolei.

Problemy z transformacja sektora transportu kolejowego w Polsce nie sa niczym
wyjatkowym, lecz dotycza calej Unii Europejskiej. Wskazuje to na fakt, ze wystepujacy tu splot
decydujacych o tym czynnikéw jest typowy dla kolei jako sektora iwynika zjego technicznej
i spotecznej charakterystyki. Dazenie do ograniczenia wystepujacego w kolei monopolu do obszaru
infrastruktury (sieci toréw kolejowych), mozliwie szerokiego wprowadzania rozwiazan rynkowych
w obszarze przewozdéw kolejowych itworzenie ekonomicznie racjonalnych mechanizméw
finansowania dostarczanych przez kolej ustug uzytecznosci publicznej staly si¢ glownymi
przestankami wprowadzania kolejnych unijnych regulacji (dyrektyw) dotyczacych transportu
kolejowego. Dlugotrwale poszukiwania najkorzystniejszej formy transformacji opieraly si¢ na
zbieraniu doswiadczen w praktycznym wdrazaniu kolejnych dyrektyw w poszczegélnych krajach
cztonkowskich. W rozdziale 4. przedstawiono dorobek ustawodawczy Unii Europejskiej
okreslajacy pozadany kierunek liberalizacji i zakres regulacji transportu kolejowego. Dla Polski,
zracji czlonkostwa w UE, stanowi on podstawowy czynnik determinujacy forme zmian
wdrazanych w naszym kraju. Celem tego rozdziatu jest weryfikacja hipotezy o sektorowym, a nie
narodowym charakterze wystepujacych probleméw w transformacji kolei oraz przeglad mozliwych
drog ich rozwiazania wdrozonych w réznych krajach europejskich i wiazacych si¢ z nimi zagrozen.

Rozdzial 5. prezentuje zrealizowane stopniowo w latach 1990-2002 zmiany sektora
transportu kolejowego w Polsce. Poczatkowo forma izakres przeksztalcen Przedsiebiorstwa
Panstwowego PKP byly okreslane przez jego zarzad, dlatego obejmowaly one jedynie prosta
redukcje kosztéw poprzez ograniczanie dziatalnosci przewozowej iwylaczanie peryferyjnych
obszaréw dzialalno$ci nie zwigzanych z realizacja transportu kolejowego. Wraz ze stopniowym
przygotowywaniem Polski do akcesji do Unii Europejskiej ksztatt reform PKP w coraz wigkszym
stopniu musiatl uwzglednia¢ ustawodawstwo UE. Obejmowato ono dopuszczenie do sieci kolejowej
niezaleznych przewoznikéw, a nastgpnie podziat kolei panstwowej na zarzadcg infrastruktury
i spotki przewozowe tworzace strukture zblizong do holdingu oraz powotlanie regulatora rynku.
W przypadku wigkszosci przedsigbiorstw panstwowych przeksztatcanych w jednoosobowe spdiki
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Skarbu Panstwa interesy wiasciciela reprezentowato Ministerstwo Skarbu, jednak w przypadku
Grupy PKP S.A. funkcje¢ t¢ powierzono Ministerstwu Infrastruktury, co z zalozenia stwarzato
konflikt intereséw wzgledem zakladane; bezstronnosci Ministerstwa w obszarze transportu
kolejowego bedacego w jego kompetencji. W samej Grupie PKP wprowadzony zostat podziat
zakresu dzialalnosci przewozowe] pomiedzy poszczegdlne spotki przewozowe, pozostajace w
zaleznosci wobec nadrzednej spotki PKP S.A., apodziat taboru kolejowego zostal celowo
przeprowadzony w nieprawidlowy sposob. Z tych przyczyn dzialalno$¢ poszczegoélnych spdlek
z zalozenia byla silnie uzalezniona wzgledem siebie 1zarazem uniemozliwiono ich konkurowanie
pomigdzy soba. Odgdrnie wskazano, ktore spotki maja prowadzi¢ deficytowe regionalne
iaglomeracyjne przewozy pasazerskie. Jednoczesnie nie przewidziano zadnego mechanizmu
motywujacego je do obnizania kosztéw dzialalnosci ipoprawy efektywnosci, lecz wprost
okreslono, ze pokrycie deficytu ich funkcjonowania pozostaje w gestii panstwa isamorzadow
terytorialnych.

Celem tego rozdzialu jest monograficzna prezentacja wprowadzanych zmian ze
szczegolnym uwzglgdnieniem istotnych detali wdrazanych rozwigzan. Zazwyczaj byly one
okreslane nie w ustawach, lecz w stanowiacych ich akty wykonawcze rozporzadzeniach
ministerstwa odpowiedzialnego za transport kolejowy i wewngetrznych zarzadzeniach PKP. Na ich
jakos$¢ wptyw miata istniejaca asymetria informacji miedzy organem ustawodawczym a Zarzadem
PKP i ministerstwem, ktére sprawujac funkcje wiasciciela Grupy PKP S.A. czgsto pozostawato
powiazane z nig personalnie. W efekcie prowadzito to do rozbieznosci migdzy deklarowanymi
zalozeniami zmian (stworzenie mozliwosci konkurencji na rynku kolejowym i racjonalizacja
dofinansowania) a faktycznie osiaganym efektem (utrzymanie dotychczasowej pozycji przez Grupg
PKP), co wydaje si¢ potwierdza¢ hipoteze¢ o bardzo istotnej roli wptywu grup interesu na ksztalt
przeksztalcen.

W rozdziale 6. szczegdlowo przedstawiono stan sektora transportu kolejowego, jaki
uksztaltowal si¢ w wyniku realizacji zapisow o restrukturyzacji przedsigbiorstwa PKP,
przeksztalcenia go w Grupg PKP iudostepnienia infrastruktury niezaleznym przewoznikom.
Z pozoru otworzylo to mozliwos¢ pelnej konkurencji w tym sektorze. Decydujacym czynnikiem
ograniczajacym konkurencje bylo celowe stwarzanie przez spotki przewozowe Grupy PKP
sztucznych barier wejscia na rynek poprzez uniemozliwienie dostgpu do zbgdnego im taboru
kolejowego. Ponadto fragmenty tordw stuzacych do obstugi punktéw tadunkowych,
przetadunkowych, terminali i portéw morskich zostaly przekazane jednej ze spotek przewozowych
(PKP Cargo) zamiast zarzadcy infrastruktury. Takze regulator rynku stwarzal formalne trudnosci
podczas procedur dopuszczania do eksploatacji taboru kolejowego sprowadzanego spoza Polski
przez niezaleznych przewoznikdw. Poczatkowo dopuszczat on do ruchu jedynie pojazdy tych
samych typow, co dotychczas eksploatowane przez spétki Grupy PKP.

W obszarze deficytowych przewozow pasazerskich formalnie stworzono samorzadom
mozliwo$¢ wyboru przewoznikdw do ich obshigi, jednak ze wzgledu na wymdg posiadania
wlasnego taboru przez przewoznika jedynymi oferentami podczas podejmowanych prob byly spoiki
Grupy PKP. Bylo to skutkiem tworzenia przez te spoiki sztucznych barier wejscia na rynek poprzez
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blokowanie dostgpu do zbgdnego im taboru pasazerskiego. Z tych samych przyczyn zaden
niezalezny przewoznik nie podjat si¢ obstugi pasazerskich przewozoéw dalekobieznych.

W efekcie zaréwno patologiczne zpunktu widzenia rynku kolejowego zachowania
dominujacej Grupy PKP, jak 1ibierno$¢ oraz stronniczos¢ regulatora praktycznie ograniczyly
konkurencj¢ jedynie do segmentu przewozow towarowych podejmowanych poczatkowo tylko
przez te niezalezne koleje, ktore wczesniej funkcjonowaty jako wewnatrzzakladowe.

Ulomnos¢ 1 patologie funkcjonowania rynku transportu kolejowego, jaki zostal wykreowany
w wyniku powstania Grupy PKP 1otwarcia dostgpu do infrastruktury przynajmniej w niektérych
aspektach, zostaly oficjalnie dostrzezone przez Ministerstwo Infrastruktury, czego efektem byly
dhugoletnie prace koncepcyjne nad dalszymi zmianami. W rozdziale 7. zostaly przedstawione
podstawowe zalozenia tych zmian ze zwrdceniem uwagi na szczegdlowe zapisy decydujace
o mozliwych efektach tych zmian faktycznie utrwalajacych dotychczasowe problemy. Tymczasem
racjonalne rozwiazania probleméw wystgpujacych w transporcie kolejowym czesto dostarczaja
przyktady z innych branz cechujacych si¢ wystgpowaniem w nich analogicznych problemow, co
zostato przedstawione w drugiej czegsci tego rozdziatu. Miedzy innymi dotyczy to zasad regulacji
idostgpu do monopolu sieciowego, jakim jest infrastruktura kolejowa, gdzie przykladow
mozliwych rozwiazan dostarcza sektor elektroenergetyczny. Natomiast praktycznie wdrozonych
rozwigzan problemu organizacji ustug o charakterze uzytecznosci publicznej i przetargéw na ich
obshuge dostarczaja doswiadczenia w komunikacji miejskiej. Przedstawiony rozdzwigk miedzy
zakladanymi zmianami prowadzonej restrukturyzacji sektora transportu kolejowego a jej
rzeczywistym efektem nie wynika z obiektywnego braku dobrych rozwiazan. Moze on natomiast
potwierdza¢ hipoteze, ze jednym z istotnych czynnikow wywotujacych problemy z transformacja
tego sektora jest wptyw grup interesu, ktdre nie sg zainteresowane zmiana dotychczasowego stanu i
w efekcie utrata dotychczasowej pozycji. Przeciwnicy glebszych reform czgsto postuguja si¢
argumentami o uzytecznosci publicznej kolei, koniecznoscig istnienia narodowego przewoznika czy
barierami technicznymi. W efekcie problemy wystepujace w transporcie kolejowym poglebiaja sie,
podczas gdy poprawa jego funkcjonowania przyniostaby korzysci catej gospodarce.

Wskazano, ze jedna z istotnych przyczyn wystgpowania problemoéw w transformacji sektora
transportu kolejowego jest realizacja przez niego ustug o charakterze uzytecznosci publiczne;.
W wyniku dotychczas prowadzonej restrukturyzacji PKP i pomimo powstania rynku transportu
kolejowego problem ten nie zostal rozwiazany, lecz wrecz przeciwnie — zostat uwypuklony. Majac
na wzgledzie wage izlozonos¢ tego problemu w rozdziale 8. zostaly przedstawione rézne formy
organizacji tych ushug, jakie wdrazano w zycie w Polsce w analizowanym okresie ostatnich 15 lat.
Wspolna cecha decydujaca o zasadniczej ulomnosci wigkszosci wdrazanych rozwiazan byla
praktyczna rezygnacja z przetargowego trybu wyboru przewoznika kolejowego. Jednoczesnie
pozostawiono w gestii przewoznika okreslanie isposob zaspokajania potrzeb przewozowych
w danym regionie. Przyczyna wystepowania pierwszego ztych czynnikow byla wskazana
wczesniej sztucznie utrzymywana bariera wejscia wynikajaca z braku dostgpu do taboru
kolejowego. Natomiast drugi wynikal ze stabosci ibraku doswiadczenia samorzaddéw
terytorialnych. Mimo ustawowego obowiazku, nie byly one w stanie powota¢ wilasnego organu
okreslajacego potrzeby przewozowe w regionie, planujacego ruch pociagdw i rozliczajacego
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przewoznikoéw z realizacji ich obshugi, badz zleci¢ wykonywanie tych zadan podmiotowi
niezaleznemu od przewoznika. Dotyczylo to zarowno relacji samorzaddw ze spdtkami Grupy PKP
jak 1z przewoznikiem Koleje Mazowieckie bedacym wlasnoscia samorzadu.

Jedyny pozytywny przypadek, przedstawiony w tym rozdziale, dotyczy wojewodztwa
kujawsko-pomorskiego, gdzie udostepnienie przez samorzad wlasnego taboru kolejowego
pozwolilo na rzeczywista konkurencje ofert podczas wyboru przewoznika. Jednak wnioski
wynikajace ztego waznego, cho¢ incydentalnego, przypadku nie znalazty odzwierciedlenia
w realizowanych podzniej instytucjonalnych zmianach organizacji przewozow regionalnych, tj.
przekazaniu spotki PKP Przewozy Regionalne samorzadom. Forma tego przekazania praktycznie
utrwalifa status ogdlnopolskiego monopolu tej spotki w obszarze pasazerskich przewozéw
regionalnych przy jednoczesnym utrzymaniu bariery wejscia wynikajacej z braku dostepu do
taboru. Podobnie, jak w przypadku szczegdélowych rozwigzan wdrazanych w ramach
restrukturyzacji PKP, wydaje si¢, ze decydujaca tu byla istniejaca asymetria informacji 1 wskazana
juz rozbiezno$¢ formalnie deklarowanych celéw 1 faktycznej realizacji wprowadzonych zmian, co
wydaje si¢ potwierdza¢ hipotez¢ o wplywie grup interesu na istotne szczegdly wplywajace na
ksztalt realizowanych przeksztatcen.

W rozdziale 9. przedstawiono podsumowanie przeprowadzonej w pracy analizy wplywu
wskazanych czynnikéw na faktycznie osiagniety dotychczas efekt transformacji sektora transportu
kolejowego w Polsce. Wyniki zdaja si¢ potwierdza¢ zarowno postawiong w pracy hipoteze gldowna
o0 szczeg6lnej trudnosci transformaciji sektoréow sieciowych o duzym zatrudnieniu ijednoczesnie
prowadzacych dziatalno$¢ o charakterze wuzytecznosci publicznej, jak 1ihipotezg poboczng
wskazujaca, ze problemy tej transformacji wynikajg z jednoczesnego wystepowania wymienionych
czynnikdbw pozostajacych wzgledem siebie w sprzgzeniu zwrotnym. Jednoczes$nie w rozdziale tym
podjeta zostala préba sformulowania mozliwej drogi wyeliminowania badz ograniczenia
negatywnego wplywu wspomnianych czynnikdw na proces dalszej transformacji.

Ksigzka jest monograficznym opisem transformacji sektora transportu kolejowego w Polsce
ze szczegOlnym zwrdceniem uwagi na motywacje wprowadzanych zmian inowych probleméw,
jakie zmiany te generowaly. Przedstawiono charakterystyczne dla obszaru transportu kolejowego
prawa ekonomiczne, zakres ich uwzgledniania w podejmowanych zmianach oraz czynniki
wplywajace na motywacje decydentow w $wietle regulacji unijnych. W pracy zostata wykorzystana
wykorzystano literatur¢ problemu o charakterze podrecznikowym dotyczaca ekonomii i transportu
kolejowego, akty normatywne (ustawodawstwo polskie i UE), dane statystyczne GUS oraz
sprawozdawczos¢ finansowa ioperacyjna przedsigbiorstw kolejowych. Monografia stanowi
rozwinigcie i uaktualnienie rozprawy doktorskiej pod tym samym tytulem, ktorej obrona miata
migjsce Instytucie Nauk Ekonomicznych PAN w Warszawie w 2011 r.



