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Wstep

Rynek kolejowy w Polsce w ostatnich latach przechodzi powazne zmiany bgdace efektem
nowych regulacji prawnych, jak rowniez zmian w strukturze przedsigbiorstw na nim
dzialajacych (np. wylaczenie Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. z grupy kapitatlowej PKP).
Jedna z nieuniknionych, negatywnych konsekwencji zmian sa spory i konflikty pomigdzy
poszczeg6lnymi podmiotami. W biezacym roku szczego6lnie ostre roznice interesow wystapity
w relacjach zarzadcey infrastruktury kolejowej - PKP PLK S.A. z dwoma przewoznikami -
PKP Intercity S.A. i Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. Miato to wyrazny wplyw na pogorszenie
si¢ oferty dla pasazerow. Dnia 6 maja 2010 roku Prezes UOKIiK wszczat postgpowanie
wyjasniajace majace na celu ustalenie, czy zaistniata sytuacja nie jest wynikiem naruszenia

przepisow ustawy z dnia 16 lutego 2007 roku o ochronie konkurencji i konsumentow.

Organ antymonopolowy juz wcze$niej wielokrotnie zajmowat si¢ problematyka rynkow
kolejowych, zarowno jesli chodzi o rozwo6j 1 ochrong¢ konkurencji jak réwniez o ochrong
zbiorowych interesow konsumentow. Niniejszy raport zawiera rekomendacje bedace
konkluzja ustalen poczynionych w toku prowadzonego obecnie postgpowania, jak réwniez
bedace podsumowaniem wczesniejszych analiz 1 dzialan orzeczniczych. Propozycje te
dotycza zmian w sektorze, korzystnych z punktu widzenia dobra konsumentéw i rozwoju
konkurencji na rynku. Wskazuja one pozadane, zdaniem UOKIK, kierunki rozwoju sektora,
za ktérymi powinny poj$¢ decyzje dotyczace konkretnych dzialan oraz zwiazane z nimi

zmiany legislacyjne.

Opracowanie sktada si¢ z dwoch czgsci. Czg$¢ pierwsza dotyczy probleméw konkurencji
i zawiera sze$¢ rozdzialow. Rozdzial pierwszy przedstawia skrotowo obecna sytuacje
w polskim sektorze kolejowym i pelni role wprowadzenia. Rozdziaty drugi i trzeci traktuja na
temat otoczenia regulacyjnego sektora kolejowego prezentujac m.in. najistotniejsze decyzje
wydane przez Prezesa UOKIiK dotyczace podmiotéw dziatajacych na rynkach kolejowych.
W trzech pozostalych rozdziatach analizie poddano problemy dotyczace przedmiotowego
sektora, wazne z punktu widzenia jego prawidtowego i efektywnego rozwoju zgodnego
z zasadami konkurencji. Rozdziat czwarty dotyczy ustug publicznych, rozdziat piaty kwestii
przeksztalcen wilasnosciowych i dostgpu do infrastruktury, natomiast rozdziat szosty

poswigcony jest kwestii skutecznej regulacji rynku.



Czeg$¢ druga dotyczy problematyki ochrony konsumentéw korzystajacych z przewozow
kolejowych. Tworza ja cztery rozdzialy. Rozdzial pierwszy i drugi analizuja obecny stan
prawny oraz tematyke skarg konsumenckich naptywajacych do Urzedu. Rozdzial trzeci
przedstawia dotychczasowe dziatania Prezesa UOKIK dotyczace ochrony konsumentéw w
sektorze kolejowym. Rozdzial ostatni prezentuje postulaty odnosnie dalszych dziatan

mogacych poprawi¢ ochrong praw pasazerow korzystajacych z kolei.

Sektor kolejowy jest bardzo wazna czg$cia gospodarki. Z jego ustug korzystaja nie tylko
konsumenci, ale réwniez przedsigbiorcy (transport towardéw). Sprawne 1 efektywne
funkcjonowanie kolei ma zatem bezposredni wplyw na jako$¢ zycia obywateli kraju i rozwoj
jego gospodarki. Kluczem do dalszego rozwoju transportu kolejowego, zdaniem organu

antymonopolowego, jest jego liberalizacja i zwigkszanie presji konkurencyjne;.

Do tej pory rynek pasazerskich ustug kolejowych w Polsce byt zdominowany przez jeden
tylko podmiot - grupg PKP. Przedsigbiorca ten byl niemal klasycznym monopolista.
Pozbawiony jakiejkolwiek konkurencji nie mial wystarczajacych bodzcow, aby obnizaé
koszty dziatania, dostosowywacé ofert¢ 1 jej jako$¢ do potrzeb pasazeréw, ani tez aby
wprowadzac lepsze, bardziej innowacyjne rozwigzania. Dopiero wydzielenie z grupy spoiki
Przewozy Regionalne stworzyto szanse zaistnienia zmian. Tym niemniej dotychczasowe
dzialania nie moga by¢ uznane za wystarczajace a sytuacja na rynku przewozow pasazerskich
daleka jest od efektywnej konkurencji. Zdaniem organu antymonopolowego tylko rzeczywista
konieczno$¢ konkurowania z innymi przedsigbiorcami oraz realna mozliwo$¢ przegrania
takiej rywalizacji ze wszystkimi tego konsekwencjami jest w stanie zmusi¢ spotki kolejowe

do skutecznej poprawy swojego funkcjonowania.

Oczywiscie konkurencja na rynku kolejowym moze by¢ zapewniona na wiele sposobow, a jej
wprowadzenie moze napotka¢ liczne trudnos$ci. Niniejszy dokument prezentuje rekomendacje

Prezesa UOKIiK dotyczace tych kwestii.



I. Problemy rozwoju i ochrony konkurencji w sektorze przewozéw kolejowych
1. Rynek przewozow kolejowych w Polsce — stan obecny
1.1. Dotychczasowy kierunek zmian na rynku przewozow kolejowych

Liberalizacja przewozow kolejowych jest od poczatku lat 90 jednym z elementéw polityki
transportowej Unii Europejskiej. Reformy transportu kolejowego wewnatrz Unii maja na celu
pehiejsze wprowadzenie mechanizmow rynkowych oraz umozliwienie wejScia na rynek
nowym przedsigbiorcom. Pierwszym aktem prawnym majacym na celu stworzenie
konkurencyjnego rynku kolejowego we Wspdlnocie byta Dyrektywa 91/440/EWG w sprawie
rozwoju kolei europejskich' (doprecyzowana nastepnie przez kolejne dwie dyrektywy?).

W nastepnych latach przyjmowane byly nastgpne dokumenty dotyczace przewozow

kolejowych, wsérod ktorych wymieni¢ nalezy: Biala Ksigge z roku 2001, pierwszy pakiet

kolejowy (interoperacyjnosc¢ i liberalizacja rynku przewozéw towarowych) z roku 2001, drugi
pakiet kolejowy (interoperacyjnos$¢ i bezpieczenstwo) z roku 2004 i trzeci pakiet kolejowy

(liberalizacja przewozow pasazerskich, prawa pasazerow i licencje maszynistow) z roku

2007. Zawarte w nich projekty zmian dotyczyty miedzy innymi:

— oddzielenia zarzadzania infrastruktura kolejowa od jej eksploatacji,

— ustanowienia krajowych regulatorow rynkow kolejowych,

— okreslenia zasad niedyskryminacyjnego przydzielania przepustowosci i ustalania optat za
korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz przydzielania licencji 1 certyfikatow
bezpieczenstwa przedsigbiorcom kolejowym,

— oddzielenia przez przedsigbiorstwa kolejowe zestawien rachunkowych dla ustug
transportowych w przewozie pasazerdéw i przewozie fadunkow,

— liberalizacji rynku miedzynarodowych kolejowych przewozow towarowych,

— otwarcia krajowych rynkow przewozow towarowych,

— pelnego otwarcia rynkéw dla migdzynarodowych pasazerskich przewozow kolejowych

(od stycznia 2010 roku).

Zmiany w polskim prawie dotyczacym przewozéw kolejowych traktowaé nalezy jako

konsekwencj¢ regulacji unijnych. Do konca lat 90 przewozy kolejowe w Polsce byty

' Dz. Urz. UE L 237 229.07.1991 r.

? Dyrektywa Nr 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym (Dz. Urz. UE L 143
727.06.1995 r.) oraz Nr 95/19/WE w sprawie alokacji potencjatu infrastruktury kolejowej i pobierania optat za
uzywanie infrastruktury (Dz. Urz. UE L 143 2 27.06.1995 1.).



realizowane przez Przedsigbiorstwo Panstwowe Polskie Koleje Panstwowe. Aby wdrozy¢
zapisy pierwszego pakietu kolejowego, jak réwniez w celu zwigkszenia efektywnosci
gospodarowania zasobami dzigki wykorzystaniu mechanizméw rynkowych w 2000 roku
uchwalono ustawg¢ o komercjalizacji, restrukturyzacji 1 prywatyzacji Przedsigbiorstwa
Panstwowego ,.Polskie Koleje Panstwowe™ (dalej zwang ustawa o restrukturyzacji PKP).
Przeprowadzana na podstawie tej ustawy restrukturyzacja dotyczy¢ miata czterech obszarow:
organizacyjnego, finansowego, zatrudnieniowego i majatkowego. Jednym z podstawowych
dziatah majacych wspomdc rozwdj rynku kolejowego w Polsce mial by¢ podziat funkcyjny
PKP, w szczegbdlnosci oddzielona miata zasta¢ dziatalno§¢ przewozowa od zarzadzania

infrastruktura.

W wyniku wdrozenia ustawy o restrukturyzacji PKP Przedsigbiorstwo Panstwowe PKP
zastalo przeksztatlcone w Polskie Koleje Panstwowe Spotka Akcyjna (dalej PKP S.A.),
ktorego jedynym akcjonariuszem pozostal Skarb Panstwa. Nastgpnie w 2001 roku z PKP S.A.
wydzielone zostaly 24 spotki zalezne tworzace wraz ze spotka-matka grupe kapitatowa

okreslana si¢ jako grupa PKP.

W ciagu kolejnych 10 lat rynek przewozéw kolejowych podlegat dalszym modyfikacjom.
Plany dziatan na rzecz poprawy funkcjonowania rynku przewozow kolejowych przedstawiane
byly w tym czasie w nastgpujacych po sobie programach:

—  Programie dalszej restrukturyzacji i prywatyzacji spotek Grupy PKP do roku 2006,

—  Strategii restrukturyzacji i prywatyzacji grupy PKP S.A. obejmujqcej lata 2005-2007,

—  Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013.

W wyniku realizacji tych dokumentéw grupa PKP sktada si¢ obecnie ze spotki matki oraz

trzech grup spotek:

— spotek operatorskich: obslugujace przewozy pasazerskie - PKP Intercity S.A. (dalej PKP
Intercity) 1 PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z o0.0. oraz obstugujace
przewozy towarowe - PKP Cargo S.A. (dalej PKP Cargo) i PKP Linia Hutnicza
Szerokotorowa Sp. z 0.0.,

— spolek zwiazanych z infrastruktura kolejowa - PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (dale;j
PKP PLK), PKP Energetyka Sp. z o. o., Telekomunikacja Kolejowa Sp. z o. 0., PKP

Informatyka Sp. z o0.0.,

* Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji Przedsigbiorstwa
Panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” (DZ. U. Nr 84, poz. 948 z p6zn. zm.).



— innych spolek zwiazanych z szeroko pojetym rynkiem kolejowym takich jak
Przedsigbiorstwo Napraw Infrastruktury Sp. z o0.0., WAGREM Sp. z o0.0. czy CS

Szkolenie i Doradztwo.

W ramach reorganizacji rynku przewozoéw kolejowych w Polsce z grupy PKP wydzielonych
zostato kilka spolek. Najwazniejsza z nich, z punktu widzenia konkurencji na rynku
pasazerskich przewozow kolejowych, jest Przewozy Regionalne Sp. z o0.0. (dalej PR). Spotka
ta od 2008 roku jest wlasnoscia samorzadow wojewodzkich 1 moze by¢ obecnie traktowana,

w ograniczonym zakresie, jako konkurent dla PKP Intercity.

Dokonane w pierwszej dekadzie XXI wieku reformy nie przyniosty oczekiwanych efektow.
Wyodrgbnienie spotek infrastrukturalnych oraz przewozowych nie doprowadzito do
zwigkszenia ich efektywnosci oraz nie rozwiazalo probleméw finansowych zaréwno grupy
PKP jak 1 spotki PR Sp. z o0.0. Ilo$¢ potaczen jest ciagle redukowana, za§ samo istnienie PR
jest zagrozone w zwiazku z trudno$ciami finansowymi, ktoére po inkorporacji do polskiego
porzadku prawnego rozwiazan wynikajacych z wspolnotowych Wytycznych dotyczacych
pomocy panstwa na rzecz przedsiebiorstw kolejowych (Dz. Urz. UE C 184 z 22.07.2008 r.)*
doprowadzi¢ moga do ogloszenia upadtosci tej spotki. Dotkliwe problemy istnieja chociazby
w sferze regulowania naleznosci za dostgp do infrastruktury kolejowej, czego efektem byto,
wymuszone postawa PKP PLK, ograniczenie oferty przewozowej przez PKP Intercity i PR

w drugim kwartale roku 2010.

Obecnie obowiazujaca ,,Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013 zaklada
kontynuacj¢ przenoszenia sktadnikow majatku z PKP S.A. do spoétek zaleznych, zwlaszcza do
PKP PLK, w zakresie jaki jest niezbedny dla efektywnego funkcjonowania tychze spotek.
Przewiduje si¢ takze przejecie wlasnosci zarzadcey infrastruktury — PKP PLK przez panstwo
poprzez wykup nalezacych do PKP S.A. akcji tej spotki. Uzyskane z ww. transakcji $rodki
maja zosta¢ przeznaczone przez PKP S.A. na sptate zadluzenia. Planowana jest rowniez
prywatyzacja wydzielonych spolek operatorskich nalezacych obecnie do grupy PKP. Jednym
z postulatéw przedstawionych przez t¢ strategig jest stworzenie warunkoéw niezbgdnych do

prowadzenia uczciwej walki konkurencyjnej na zliberalizowanym rynku kolejowym. Ciagle

* Projekt ustawy o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa
panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe,” ustawy — Prawo upadlosciowe i1 naprawcze oraz ustawy
o transporcie kolejowym zostal na posiedzeniu z 18 sierpnia 2010 roku przyjgty przez Radg¢ Ministrow.



podlegajaca dyskusji kwestia jest sposdb organizacji $wiadczenia ushlug publicznych

w zakresie kolejowych przewozow osobowych.’
1.2. Kategorie przedsig¢biorstw z sektora kolejowego

Przedsigbiorstwa prowadzace dzialalno$¢ na szeroko pojetym rynku kolejowym podzieli¢
mozna na trzy kategorie. Pierwsza z nich sa operatorzy kolejowi realizujacy przewozy
pasazerskie lub towarowe. Odbiorcami ustug tych przedsigbiorstw sa kontrahenci spoza
branzy kolejowej, w efekcie tego dzialalnos¢ operatorow jest zazwyczaj podstawa oceny
funkcjonowania catego rynku kolejowego. W polskim modelu funkcjonowania przewozoéw
kolejowych przedsigbiorstwa te sa tez najczgsciej wiascicielami taboru kolejowego
wykorzystywanego do $wiadczenia ustug przez nie oferowanych. Przewoznicy kolejowi sa
grupa, w ktoérej konkurencja jest pozadana, a nawet niezbedna by uzyska¢ wysoki poziom
Swiadczonych ustug oraz ich niskie ceny. Zapewnienie istnienia konkurencji migdzy
operatorami kolejowymi powinno by¢ podstawa wszelkich plandw rozwoju rynku kolejowego

w Polsce.

Drugim rodzajem przedsigbiorstw kolejowych sa zarzadcy infrastruktury. Za infrastrukture
kolejowa uznaje si¢ wszelkie urzadzenia techniczne umozliwiajace funkcjonowanie
przewozow kolejowych. Sa to migdzy innymi: tory, sie¢ trakcyjna a w szerokim rozumieniu
takze elementy niezbedne dla funkcjonowania infrastruktur, czyli zaplecze energetyczne,
telekomunikacyjne i1 informatyczne. Obecnie zarzadca glownej infrastruktury kolejowe;j
w Polsce jest nalezaca do grupy PKP spotka PKP PLK. Ponadto do grupy przedsigbiorstw
infrastrukturalnych zaliczy¢ nalezy spotki PKP Energetyka, Telekomunikacja Kolejowa
i PKP Informatyka, ktore oferuja swoje ustugi odpowiednio w zakresie obstugi energetycznej,
telekomunikacyjnej i1 informatycznej kolei. Oprécz PKP PLK cze$¢ linii kolejowych
zarzadzanych jest przez inne podmioty takie jak: PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa, PKP

Szybka Kolej w Trojmiescie, Warszawska Kolej Dojazdowa czy PCC Rail Infrastruktura.

Zarzadzanie liniami kolejowymi zaliczy¢ w wigkszosci nalezy do obszaré6w monopolu
naturalnego. Jedyna mozliwoscia wprowadzenia konkurencji w tej dziedzinie bytoby

rozdzielanie wlasciciela od zarzadcy infrastruktury a nastepnie wytanianie zarzadcy w drodze

> Problem ten byt jednym z tematéw poruszanych podczas prezentacji ,,Pieé dzialan ze sfery regulacyijnej, ktore
moga zmieni¢ rynek kolejowych przewozoéw pasazerskich w Polsce” autorstwa Dariusza Nachyly na konferencji
zorganizowanej przez Gazete Gieldy ,,Parkiet”-,,Perspektywy rozwoju kolejowych przewozow pasazerskich
w Polsce. Regulacja rynku a inwestycje przewoznikow”, jaka odbyta sig 18 lutego 2010 roku.
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przetargu. Rozwiazanie to ze wzgledu na wysokie bariery wejscia (koszty uczenia si¢ oraz
koszty utopione® poniesione w ramach przygotowan do przetargu) nie wydaje si¢ jednak by¢
zasadnym w przypadku zarzadcy gtownej sieci kolejowej, gdzie wszelkie problemy zwigzane
z przekazywaniem zarzadu moglyby wywota¢ negatywne efekty na rynku kolejowym.
Procedura przetargu moze by¢ z powodzeniem wykorzystywana przy wylanianiu zarzadcy
wydzielonej infrastruktury o zasiggu lokalnym, jak rowniez w odniesieniu do dworcow

kolejowych, zwlaszcza bgdacych wlasnoscia samorzadow.

Wigksze szanse na istnienie konkurencji dostrzec mozna w ustugach powiazanych z liniami
kolejowymi. W przypadku energetyki, telekomunikacji i informatyki na kolei zasadnym
wydaje si¢, aby nie dublowa¢ samych sieci koniecznych do $wiadczenia tych ustug. Tym
samym wlasno$¢ tych sieci uzna¢ mozna za obszar monopolu naturalnego. Odmiennie jest
jednak w przypadku ustug §wiadczonych w oparciu o ww. sieci. Przedsigbiorstwa realizujace
ustugi energetyczne, telekomunikacyjne lub informatyczne na rzecz kolei moga bowiem ze
soba konkurowa¢ pod warunkiem zapewnienia im niedyskryminujacego dostepu do
istniejacych sieci. Istnieje mozliwos¢, ze specjalistyczne ustugi, jakich wymaga obstuga linii
kolejowych stanowi¢ beda niszg, na ktérej obecny bedzie tylko jeden podmiot, lecz

rozwigzania systemowe powinny umozliwia¢ istnienie konkurencji w tych dziedzinach.

Ostatnia grupa podmiotdow obecnych na rynku kolejowym sa rdéznego rodzaju
przedsigbiorstwa zajmujace si¢ obsluga techniczna pojazdow, naprawa taborow, ustugami
szkoleniowymi itp. Przedsigbiorstwa te jakkolwiek $wiadcza istotne dla funkcjonowania
kolejnictwa ustugi, nie sa postrzegane jako obszar zagrozony niedoskonaloscia rynku

w postaci istnienia na nich pozycji monopolistycznych.

1.3. Funkcjonowanie konkurencji na rynku przewozow osobowych i rynku

przewozow towarowych

Przewozy kolejowe w Polsce sa realizowane na podstawie licencji udzielanych przez Urzad
Transportu Kolejowego (dalej UTK). Licencje dotyczy¢ moga przewozéw kolejowych o0sob,

rzeczy albo na $wiadczenia ustug trakcyjnych. Do dnia 9 sierpnia 2010 r. licencje otrzymato

® Poprzez koszty utopione rozumiemy wydatki poniesione w okresach wczesniejszych w  zwiazku
z przygotowaniami do rozpoczecia dziatalnosci (w analizowanym przypadku przetargu), ktdre nie sa mozliwe do
odzyskania przez przedsigbiorcg i tym samym nie sa traktowane jako element wptywajacy na podjgcie przez
niego decyzji o kontynuowaniu dziatalnosci. W przypadku zaniechania dziatalnoSci na danym obszarze
traktowane sa one jako strata.
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107 podmiotow, z czego 90 posiadato licencje aktywne. 34 licencje dotyczyly przewozow

osobowych, za§ 71 podmiotow posiadato licencje na przewdz rzeczy.

Na chwilg obecna na rynku przewozéw kolejowych istnieje kilka podmiotow realizujacych

przewozy pasazerskie. Zajmuja si¢ nimi nastgpujace przedsigbiorstwa:

Arriva RP Sp. z o0.0. (do 25.06.2010 Arriva PCC Sp. z o0.0.) Spotka ta jest
wspotwlasno$cia Arriva Intenational Limited i DB Schenker Rail Polska S.A. Realizuje
ona pasazerskie przewozy kolejowe na terenie wojewodztwa kujawsko-pomorskiego i
pomorskiego;

Koleje Dolnoslaskie S.A. bedace witasnoscia samorzadu wojewddztwa dolnoslaskiego.
Spoika ta realizuje przewozy kolejowe na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego;

,Koleje Mazowieckie - KM” Sp. z o0.0. Spotka ta stanowi wlasno$¢ samorzadu
wojewoddztwa mazowieckiego. Realizuje ona przewozy regionalne na obszarze
wojewodztwa  mazowieckiego  oraz, w  bardzo  ograniczonym  zakresie,
miedzywojewodzkie.”

PKP Intercity S.A.. nalezaca do grupy PKP. Spotka realizuje pasazerskie przewozy
mig¢dzywojewodzkie i migdzynarodowe;

PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0. bedaca wlasnoscia Skarbu Panstwa
oraz wtadz samorzadowych. Spotka ta realizuje przewozy aglomeracyjne oraz regionalne
w rejonie Trojmiasta;

Przewozy Regionalne Sp. z o.0. bedaca wiasnoscia 16 samorzadow wojewddzkich.
Spotka realizuje przewozy regionalne na obszarze 15 wojewddztw oraz przewozy
migdzywojewoddzkie 1 migdzynarodowe;

Szybka Kolej Miejska Sp. z o.0. nalezaca do miasta stotecznego Warszawa. Spotka
prowadzi dziatalno§¢ w zakresie pasazerskich przewozow aglomeracyjnych w Warszawie
1 okolicach;

Usedomer Béaderbahn GmbH, ktérej wiascicielem jest Deustche Bahn. Dzialalnos$¢ tej
spotki na terenie Polski ogranicza si¢ wylacznie do wyspy Uznam (stacja Swinoujscie

Centrum).

Sposrdd tych przedsigbiorstw jedynie dwa (PKP Intercity oraz PR) $wiadcza ustugi na rynku

og6lnopolskim. Rynek ten jest wigc wysoce skoncentrowany, za§ przynaleznos¢ PKP

" Koleje Mazowieckie posiada w swojej ofercie jeden pociag kursujacy okresowo na trasie z Warszawy na
wybrzeze (pociag ,,Stoneczny”).
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Intercity i zarzadcy linii kolejowych (PKP PLK) do jednej grupy kapitalowej otwiera
mozliwosci naduzy¢ ze strony Grupy PKP. Warto rowniez zauwazy¢, iz standard pociagow
InterRegio nalezacych do PR uchodzi za nizszy niz pociagdw TLK nalezacych do Intercity
o przecigtnym standardzie jakoSciowym, za$§ w segmencie migdzyaglomeracyjnych
przewozow kwalifikowanych (przewozoéw o podwyzszonym standardzie jakosci, takich jak

Intercity lub Eurocity) trudno jest mowié o istnieniu konkurencji dla ustug PKP Intercity.®

Inaczej przedstawia si¢ sytuacja na lokalnych rynkach przewozéw pasazerskich. W ich
przypadku, w niektorych wojewodztwach, takich jak wojewddztwo pomorskie, gdzie
obecnych jest na rynku trzech operatorow (Arriva RP, PR i PKP Szybka Kolej Miejska
w Trojmiescie, ktora obstuguje wytacznie linie zelektryfikowane), mozna méwi¢ o istnieniu
konkurencji w ograniczonym zakresie. Tym niemniej na obszarze wigkszosci wojewodztw

prowadzi dziatalnos$¢ jedynie jeden przewoznik obstugujacy trasy lokalne.

Do najwazniejszych przewoznikéw towarowych w Polsce nalezy zaliczy¢:
— PKP Cargo S.A.

— PKP LHS Sp. z 0.0.

— DB Schenker Rail Polska S.A.

— CTL Logistics Sp. z o.0.

— Pol-Miedz-Trans Sp. z o.0.

— Lotos Kolej Sp. z o.0.

— Rail Polska Sp. z 0.0.

Na polskim rynku przewozéw towarowych prowadza dziatalno$¢ podmioty powstale
w wyniku podzialu dawnego, dzialajacego w warunkach monopolu prawnego,
Przedsigbiorstwa Panstwowego PKP, tj. PKP Cargo S.A. 1 PKP LHS Sp. z o.0., a takze
operatorzy prywatni. Wigkszo§¢ prywatnych przewoznikéw powstata z przeksztatcenia kolei
zakladowych nalezacych do przedsigbiorstw roznych branz przemystu (np. przemyst
wydobywczy). Przedsigbiorstwa te dysponowaly wlasnym parkiem trakcyjnym -
lokomotywami 1 wagonami (a czgsto takze wlasnym zapleczem technicznym), co

eliminowato jedna z podstawowych barier wejs$cia na rynek.

¥ Produktem konkurencyjnym dla pociagéw Intercity i Eurocity maja by¢ pociagi Regioekspres nalezace do
spotki PR. Sa to pociagi o wyzszym standardzie niz Interregio, lecz brak jest w nich pierwszej klasy oraz nie
wystepuje zrdéznicowanie cenowe pomigdzy Regioekspres a Interregio. Pociagi Regioekspres kursuja jednak
obecnie zaledwie na 3 trasach, wobec czego trudno jest uznaé, by byly one rzeczywistym konkurentem dla
przewozow kwalifikowanych realizowanych przez PKP Intercity.
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Nalezy takze wyjasni¢, iz PKP LHS Sp. z o0.0. jest wylacznym operatorem dziatajacym na
tzw. Linii Hutniczej Szerokotorowej (pierwotnie nazwanej Linia Hutniczo Siarkowa). Jest to
jedyna szerokotorowa linia kolejowa w Polsce (szerokos$¢ toru 1520 mm - odpowiadajaca
szerokosci toru kolei rosyjskich) o dlugosci 394,65 km. Pozostali operatorzy — PKP Cargo
S.A. oraz przewoznicy prywatni prowadza swoja dziatalno$¢ na podstawowej sieci kolejowe;j

w Polsce o standardowej szerokosci toru (1435 mm).

Rynek przewozéw kolejowych w Polsce jest silnie skoncentrowany, z jedna spotka
o wyraznej pozycji dominujacej. Na wykresach ponizej poroéwnano udziat w rynku
przewoznikow prywatnych oraz PKP Cargo w 2005 r. i w 2009 r. Z wykreséw tych wynika,
1z chociaz udziat PKP Cargo w rynku spadl w porownywanym okresie, to wciaz spotka ta
posiada bardzo wysoki udziat sugerujacy istnienie pozycji dominujace;.

Wykres 1. Struktura rynku kolejowych przewozow towarowych w Polsce w roku 2005
i w roku 2009 (tnkm)

2005

2009

66%

4%

30%

m PKP Cargo S.A. m PKP LHS Sp. z 0.0. @ pozostali przewoznicy

Zrodlo: Lukasz Malinowski »Przewozy towarowe w roku 2009” [w:] ,,Rynek Kolejowy” 2010, nr 3, s. 54—
5S.



Kolejowe przewozy towarowe uchodza za atrakcyjny obszar dzialalno$ci przewozowej.
Wedlug niektorych pogladow, w przysztosci rynek kolejowych przewozow towarowych
w Polsce bedzie miat charakter oligopolu, podzieli go migdzy siebie kilku operatoréw,
pozostali beda za$ mieli marginalny, lokalny charakter” Tym samym istnieje
prawdopodobienstwo, iz na rynku tym zaistnieja warunki do rozwoju konkurencji, za§ PKP

Cargo utraci pozycj¢ dominujaca.

1.4. Problemy ograniczajace rozwdj konkurencji na rynku przewozow osobowych

i bariery wejscia

Przedstawione wyzej informacje sugeruja, iz obszarem najwickszych probleméw
w dziedzinie rozwoju kolejnictwa w Polsce jest funkcjonowanie rynku przewozow
osobowych. Mimo braku istnienia formalnych barier uniemozliwiajacych powstawanie
nowych podmiotéw prowadzacych dzialalnos¢ w tym zakresie, ilo§¢ wejs¢ na rynek w latach
2001-2010 byta znikoma, za$ zadne z prywatnych przedsigbiorstw nie bylo w stanie uzyskac
zblizonej pozycji do podmiotow powstatych w wyniku wydzielenia z PKP S.A.'. Sytuacja ta
jest niepokojaca, gdyz istnienie konkurencji o realizowanie przewozow spotecznie
pozadanych, na ktore PKP Intercity i PR otrzymuja dofinansowanie, jest niezbednym
warunkiem uzdrowienia rynku przewozow osobowych w Polsce oraz zapewnienia ciagtosci
realizacji tych przewozéw po wprowadzeniu prawnej mozliwosci oglaszania upadtosci
przewoznikow kolejowych. Konieczno$¢ rywalizowania z nowopowstaltymi podmiotami
wymusitaby wigc takze dzialania racjonalizatorskie niezbedne do poprawnego

funkcjonowania obecnie istniejacych na rynku przedsigbiorstw.

Podstawowym utrudnieniem w rozwoju konkurencji na rynku kolejowych przewozéw
pasazerskich wydaja si¢ by¢ istotne bariery wejscia zniechgcajace potencjalnych operatorow

do podjecia dziatalnos$ci na terenie Polski.

Pierwszym 1 podstawowym problemem zwigzanym z rynkiem kolejowym w Polsce jest
wysoki koszt zakupu taboru kolejowego. W wyniku przeksztalcen majatkowych wewnatrz
grupy PKP tabor kolejowy zostat przekazany bezposrednio przewoznikom. Nowi

przewoznicy majacy zamiar zaistnie¢ na rynku polskim musza pozyska¢ tabor kolejowy na

’ Mirostaw Antonowicz, , Liberalizacja kolejowego rynku towarowego w Polsce - stan i perspektywy”
[w:] ,,Przeglad Komunikacyjny” 2007, nr 1, s.10.

' Jedynym przedsigbiorstwem, ktore skutecznie konkuruje z PR jest Arriva RP, lecz jej dziatalno$é ograniczona
jest jedynie do dwoch wojewodztw.
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wiasny rachunek, co wiaze si¢ z duzymi wydatkami. Warto podkresli¢, iz jedyna spotka, ktora
weszta na rynek przewozoéw na liniach niezelektryfikowanych (Arriva RP) korzystata
w momencie wejscia na rynek wylacznie z taboru niebgdacego jej wtasnoscia. Takze PR nie
jest w stanie w petni konkurowa¢ z PKP Intercity w segmencie przewozoéw kwalifikowanych,
gdyz nie posiada odpowiedniej klasy sktadéw. Okolicznos$¢ ta znaczaco podwyzsza ryzyko
dziatalnosci na rynku kolejowych przewozow pasazerskich 1 sprawia, iz rynek ten znaczaco
r6zni si¢ od, podawanego czasem za wzOr zmian w organizacji przewozow kolejowych, rynku
przewozow pasazerskich w Wielkiej Brytanii, gdzie wszystkie przedsigbiorstwa $wiadcza
swoje ustugi z wykorzystaniem taboru wydzierzawionego od spoétek nieprowadzacych

dziatalnosci jako przewoznicy kolejowi.

Wysoki koszt taboru kolejowego jest istotna przeszkoda takze dlatego, ze zgodnie
z regulaminem przydzielania tras pociagdw i korzystania z przydzielonych tras pociagow
przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych w ramach rozktadu jazdy 2009/2010
spotki PKP PLK tabor kolejowy musi by¢ w dyspozycji przedsigbiorstwa zanim wystapi ono
do PLK o uzyskanie dostgpu do linii kolejowych oraz o przydzielenie tras pociagow.
Przedsigbiorcy musza wigc uzyskaé pojazdy w drodze zakupu lub leasingu zanim uzyskaja
pewno$¢ odnos$nie otrzymania dostgpu do infrastruktury. Ewentualne niezaspokojenie ich
oczekiwan w zakresie przyznanych tras prowadzi¢ moze z kolei do braku mozliwosci

wykorzystania czg$ci taboru, a tym samym poniesienia relatywnie wysokich strat.

Dodatkowe problemy na rynku przewozéw osobowych wynikaja z braku przejrzystych
uregulowan prawnych i powszechnego poczucia braku stabilno$ci prawa w tym zakresie.
Zmiany w sposobie funkcjonowania kolei w Polsce sa powszechnie oczekiwane, wynikaja
one zarowno z deklaracji wtadz polskich jak i z obowiazku wdrozenia regulacji unijnych. Nie
jest jednak klarowne, jaki ksztalt przybierze rynek kolejowy w Polsce. Bez wiedzy na temat
warunkow uzyskiwania dofinansowania do przewozéw uznanych za ustugi powszechne,
wysokosci optat za dostep do infrastruktury, sposobéw negocjowania rozktadow jazdy czy
wrecz samej dostepnosci do infrastruktury zaden racjonalnie dzialajacy przedsigbiorca nie
bedzie ponosit wysokich kosztéw zwiazanych z inwestycjami w tabor kolejowy. Niepewnos¢
odnosnie ostatecznego ksztattu rozwiazan prawnych wptywa réwniez negatywnie na proces

prywatyzacji juz istniejacych spotek.

Za ostatnia wazna barier¢ wejscia na rynek uznaé nalezy wynikajaca z powyzszych trudnos¢

pozyskiwania kapitalu na rozwo6j ustug w zakresie kolejowych przewozéw pasazerskich.
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Uzyskanie kredytu w warunkach istnienia wysokiego ryzyka zmian otoczenia prawnego, jak
1 ryzyka zmian warunkow dostgpu do infrastruktury jest trudne, za$ koszt takiego ryzyka jest
wysoki. Tym samym sfinansowanie taboru ze zrédet zewngtrznych w obecnych warunkach
jest mato prawdopodobne. Przedsigbiorstwo wchodzace na rynek musi wigc albo posiadaé
whasny tabor kolejowy'' albo byé¢ w stanie sfinansowaé inwestycje ze $rodkéw wiasnych.
Warto zauwazy¢, iz trudno$ci z pozyskaniem kapitatow dotycza nie tylko przedsigbiorstw
wchodzacych na rynek, ale i podmiotow obecnych na rynku majacych zamiar rozszerzy¢

swoja dziatalno$¢ lub podnies$¢ standard jako$ci swoich przewozow.
1.5. Pozyskiwanie i modernizacja taboru kolejowego w praktyce

Przedstawione bariery wiaza si¢ w duzym stopniu z kwestiami nabywania taboru kolejowego.
Aby rozwina¢ ten watek nalezy przyjrze¢ sig, w jaki sposdb spotki nabywaja obecnie nowy
tabor kolejowy. Zauwazy¢ nalezy przy tym, iz dokonane zakupy sa w znacznej mierze jedynie
odtworzeniem posiadanego zuzytego taboru, za§ zakupione i wyleasingowane sktadniki
taboru stuza raczej zachowaniu obecnych przewozow niz rozwojowi zakresu §wiadczonych
ushug. Zakupy te nie wplynety takze znaczaco na ogolny stan techniczny taboru kolejowego,

ktéry oceni¢ nalezy jako wysoce wyeksploatowany.

Proces wymiany, modernizacji oraz unowocze$niania taboru jest finansowany ze $rodkow
wiasnych przedsigbiorstw kolejowych (w tym pozyskanych z kredytow) lub ze zrodet
publicznych. W przypadku przewozow towarowych wymiana taboru jest finansowana przede
wszystkim ze $rodkow wilasnych. W przeciwienstwie do przewozow towarowych,
w przewozach pasazerskich podstawowym zrodtem finansowania inwestycji taborowych sa
zasoby pozostajace w dyspozycji wiladz publicznych. W ostatnim czasie szeroko
wykorzystywane sa S$rodki funduszy strukturalnych - Program Operacyjny Infrastruktura

i Srodowisko oraz Regionalne Programy Operacyjne.

Aktualnie mozna zaobserwowac¢ intensyfikacj¢ inwestycji taborowych np. zakup przez PKP
Intercity S.A. 10 nowoczesnych lokomotyw wielosystemowych ES64U4 TAURUS , Husarz”,
rozpisany przez t¢ spotke przetarg na zakup 20 skladow zespolonych, zakup przez Koleje
Mazowieckie nowoczesnych elektrycznych zespotow trakcyjnych STADLER, jak réwniez

liczne zakupy autobuséw szynowych dokonywane przez samorzady wojewddztw.

' Moga wiec by¢ to przede wszystkim zagraniczni operatorzy kolejowi. Musza oni jednak przystosowaé swoj
tabor do jazdy w Polsce. W przypadku taboru elektrycznego musi by¢ on dostosowany do polskiego systemu
zasilania lub tez wielosystemowy.
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Ponadto w ostatnim czasie widoczny jest rozwoj rozwigzan majacych na celu pozyskiwanie
przez przewoznikéw taboru opierajacych si¢ o leasing lub wynajem pojazdéw. Najwazniejsze
podmioty oferujace leasing taboru kolejowego w Europie Srodkowo-Wschodniej to:

— Angel Trains (od stycznia 2010 r. Alpha Trains) — powstala w 1994 r., jako jedna ze
spotek, ktore przejely tabor prywatyzowanych Kolei Brytyjskich, po licznych
przeksztatceniach, w 2008 r. przedsigbiorstwo podzielono na spotki AT Limited
(dziatajaca na wyspach brytyjskich) i AT International (prowadzaca dziatalno$¢ na
kontynencie). Przedsigbiorstwo to posiada okoto 400 lokomotyw, tabor pasazerski
i dziala na terenie 12 krajéow Europy.

— MRCE Dispolok GmbH — spoétka powstala w 2008 r. w wyniku fuzji japonsko —
brytyjskiej spotki MRCE (Mitsui Rail Capital Europe) 1 niemieckiej Siemens Dispolok.

— CB Rail (Luksemburg) — spétka powstata w 2004 r., dysponuje ponad 100 lokomotywami
elektrycznymi i spalinowymi (m.in. produkowane w Polsce w nowosadeckim Newagu
lokomotywy 311D), kilkudziesigcioma pojazdami do przewozoéw pasazerskich oraz
pokaznym parkiem wagondéw towarowych.

— Railpool z siedziba w Monachium — spolka ta przejela czg¢§¢ parku lokomotyw CB Rail,
aod 2009 r. otrzymuje nowe lokomotywy TRAXX MS, w tym osiem posiadajacych

homologacje¢ na terytorium Polski.

Przedsigbiorstwa te proponuja niemal wylacznie leasing nowych pojazdow wraz ze

Swiadczeniem ustug serwisowych.

W listopadzie 2007 r. PKP Cargo zawarto z przedsigbiorstwem Angel Trains umowg leasingu
szesciu lokomotyw elektrycznych E186. W chwili obecnej, w celu rozwiazania biezacych
problemow taborowych, PKP Intercity wzigto w leasing 5 lokomotyw elektrycznych ES64F4
od przedsigbiorstwa MRCE Dispolok GmbH. Taborem nalezacym do ww. przedsigbiorstw
dysponowaly ponadto w 2010 roku takze samorzadowe PR (MRCE Dispolok GmbH) oraz
prywatni przewoznicy towarowi — CTL Logistics Sp. z 0.0. (MRCE Dispolok GmbH) Lotos
Kolej Sp. z 0.0. (Railpool) i ITL Polska Sp. z 0.0. (MRCE Dispolok GmbH)"?.

Wzmozenie inwestycji taborowych, jakie mozna byto w ostatnim czasie (po dlugim okresie
zastoju) zaobserwowac oraz rozwdj nowych rozwiazan w zakresie pozyskiwania taboru moze

sugerowaé¢ ozywienie na rynku transportu kolejowego oraz rozszerzanie dziatalnosci

12 Pawet Terczynski, ,,Lokomotywy E186 i E189 w Polsce”[w:] ,,Swiat Kolei” 2010, nr 4, s. 14-17; Michat
Grobelny, ,,Eurosprintery w PKP Intercity” [w:] ,,Rynek Kolejowy” 2010, nr 5, s. 18.
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przewoznikow. W rzeczywistosci jednak powyzsze inwestycje maja raczej charakter
odtworzeniowy 1 sa spowodowane konieczno$cia odnowy wyeksploatowanego
1 przestarzatego parku trakcyjnego. W dodatku, w przypadku wigkszo$ci przewoznikow,

inwestycje taborowe sa zdecydowanie niewystarczajace w stosunku do istniejacych potrzeb.
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2. Otoczenie regulacyjne sektora transportu kolejowego a problemy konkurencji

W rozwinigtych gospodarkach rynkowych przyjmuje si¢, ze niezaktdocona konkurencja jest
niezbednym elementem funkcjonowania rynku i prawnie zapewnia si¢ jej ochrong. Na strazy
konkurencji stoja organy antymonopolowe. Regulacje¢ dotyczaca ochrony konkurencji zalicza
si¢ do tzw. regulacji ex-post, poniewaz (za wyjatkiem kontroli koncentracji) zajmuje si¢ ona
naruszeniami konkurencji, ktore juz zaistniaty i1 ktérych eliminacja jest istotna z punktu

widzenia prawidtowego funkcjonowania rynku.

W przypadku sektorow, w ktorych przez dziesigciolecia istniat monopol, najczgsciej
usankcjonowany prawnie (np. telekomunikacja, poczta, energetyka) i w ktorych zdecydowano
si¢ przeprowadzi¢ proces liberalizacji, czyli de facto wprowadzi¢ konkurencje, oprocz
regulacji ex-post prowadzona jest rowniez regulacja ex-ante, czyli dzialania majace
zapobiega¢ ograniczaniu konkurencji lub takie, ktore maja umozliwi¢ jej powstanie i rozwoj.
Tego typu regulacja zajmuja si¢ najczesciej powotane do tego celu wyspecjalizowane organy

administracji okres$lane jako regulatorzy sektorowi.

Sektor transportu kolejowego w Polsce 1 innych krajach Unii Europejskiej znajduje si¢

w trakcie procesu liberalizacji i rowniez poddany jest regulacji ex-ante.
2.1. Regulacja ex-ante - rola regulatora sektorowego

Pomimo, ze w roku 2003 po przeksztatceniu Gtownego Inspektoratu Kolejnictwa powstat
Urzad Transportu Kolejowego jako regulator rynku kolejowego, w rzeczywistosci
wigkszoscia dziatan z zakresu regulacji zajmuje si¢ minister do spraw transportu, obecnie
Minister Infrastruktury (dalej MI). Wynika to w naturalny sposéb z tego, ze MI jest
najwigkszym w kraju podmiotem pelniacym role organizatora transportu kolejowego i tym

samym zamawiajacym dofinansowywane ustugi przewozow pasazerskich.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego w chwili obecnej zajmuje si¢ gtownie technicznymi
kwestiami regulacji ruchu kolejowego, a takze sprawami jego bezpieczenstwa. Dzialania

z zakresu regulacji ekonomicznej stanowia margines jego dziatalnosci.

Zgodnie z ustawa do podstawowych zadan Urzedu Transportu Kolejowego naleza:
1. nadzor techniczny nad eksploatacja i utrzymaniem linii kolejowych oraz pojazdoéw

kolejowych;
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2. nadzodr nad bezpieczenstwem ruchu kolejowego;
3. regulacja transportu kolejowego;

4. licencjonowanie transportu kolejowego.

Wedtug art. 13 ust. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 roku o transporcie kolejowym do zadan
Prezesa UTK z zakresu regulacji rynku nalezy zaliczy¢ przede wszystkim te zwigzane
z zapewnieniem rownego dost¢pu do infrastruktury:

1. zatwierdzanie 1 koordynowanie oplat za korzystanie z przyznanych tras pociagow
infrastruktury kolejowej pod wzgledem zgodno$ci z zasadami ustalania tych optat;

2. nadzor nad zapewnieniem réwnosci dostepu przewoznikéw kolejowych do infrastruktury
kolejowe;;

3. nadzor nad rownoprawnym traktowaniem przez zarzadcoOw wszystkich przewoznikow
kolejowych, w szczegdlnosci w zakresie rozpatrywania wnioskow o udostgpnienie tras
pociagoéw i naliczania optat;

4. nadzor nad poprawnoscia ustalania przez zarzadceg optat podstawowych za korzystanie

z infrastruktury kolejowej oraz optat dodatkowych za swiadczenie ustug dodatkowych.

Pozostate zadania Prezesa UTK z zakresu regulacji rynku dotycza rozpatrywania skarg
dotyczacych wymienionych powyzej kwestii, prowadzenia analiz rynkowych, wspotdziatania
z innymi organami administracji panstwowej oraz naktadania kar pienigznych przewidzianych

W ustawie.

Podstawowe zadania Prezesa UTK zatem tylko w niewielkim stopniu pozwalaja mu wplywac

na sytuacje na rynku kolejowym, w szczeg6lno$ci na dzialania przewoznikow.
2.2. Regulacja ex-post - rola organu antymonopolowego

Regulacja ex-post dotyczaca konkurencji, odnoszaca si¢ do catosci gospodarki kraju, wigc
réowniez do sektora kolejowego, opiera si¢ na przepisach ustawy z dania 16 lutego 2007 roku

o ochronie konkurencji i konsumentdéw, zwanej ustawa antymonopolowa.

Organem egzekwujacym postanowienia zapisane w ustawie jest Prezes Urzedu Ochrony
Konkurencji i Konsumentow zwany rowniez organem antymonopolowym. Prezes UOKIK
jest centralnym organem administracji panstwowej. Odpowiada bezposrednio przed Prezesem
Rady Ministrow. Podstawowym instrumentem Prezesa Urzedu w zakresie ochrony

konkurencji jest prowadzenie postgpowan antymonopolowych w sprawach praktyk
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ograniczajacych konkurencje — naduzywania pozycji dominujacej na rynku (art. 9 ustawy
antymonopolowej) oraz antykonkurencyjnych porozumien (art. 6 ustawy antymonopolowej).
Moga si¢ one zakonczy¢ nakazem zaniechania kwestionowanych dzialan oraz nalozeniem
kary pienigznej. Prezesowi UOKIK przystuguje réwniez prawo kontroli koncentracji, w celu
niedopuszczenia do sytuacji, w ktorej w wyniku laczenia si¢ przedsigbiorcOw powstanie

podmiot dominujacy na rynku.

Od 2004 roku Prezes UOKIK opiniuje projekty pomocy publicznej udzielanej
przedsigbiorcom w ramach programéw pomocowych oraz decyzji indywidualnych przed ich
wystaniem do Komisji Europejskiej, ktora jest jedynym organem wiltadnym podejmowac
decyzje w prawach zgodnos$ci wsparcia z rynkiem wewngtrznym. Na podstawie sprawozdan
podmiotéw udzielajacych pomocy oraz jej beneficjentow Prezes Urzedu przygotowuje
raporty roczne o pomocy publicznej udzielonej przedsigbiorcom oraz jej wplywie na

konkurencje.

2.3. Problemy konkurencji na rynku kolejowym przez pryzmat orzecznictwa Prezesa

UOKIiK

Prezes Urzgdu Ochrony Konkurencji i Konsumentow wielokrotnie podejmowat interwencje w
sektorze ushug kolejowych. Niemal wszystkie dotyczyly naduzywania pozycji dominujacej
przez PKP Cargo S.A. W jednym przypadku postepowanie dotyczylo antykonkurencyjnego
porozumienia PKP Cargo S.A. 1 jego konkurenta CTL Logistics S.A.

2.3.1. Ograniczanie dost¢pu do rynku uslug spedycyjnych

Prezes UOKIK zidentyfikowal praktyki przedsigbiorcéw dziatajacych w zakresie §wiadczenia
uslug przewozoéw towarowych majace na celu ograniczanie dostgpu do rynku ushug

spedycyjnych.

Decyzja nr DOK-172/05 z dnia 21 grudnia 2005 r. Prezes UOKIiK stwierdzit zawarcie przez
PKP Cargo i1 CTL Logistics S.A. porozumienia, ktérego celem i skutkiem bylo ograniczanie
dostepu do rynku ustug spedycyjnych lub wyeliminowanie z tego rynku przedsigbiorcow
nieobjetych porozumieniem, poprzez zawarcie w wieloletniej umowie o wspotpracy
w zakresie $wiadczenia ustug przewozowych Nr 1-31-169-2003 z dnia 20 stycznia 2003 r.
postanowienia zakazujacego stosowania przez PKP Cargo w stosunku do innych podmiotow

takich samych lub korzystniejszych warunkoéw na $§wiadczenie uslug przewozowych do
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11 odbiorcow okreslonych w zataczniku do tej umowy, umozliwiajacego odmoweg przez PKP
Cargo realizacji Sped-Pro S.A. przewozoéw wegla kamiennego do 2 stacji odbiorczych
1 korzystajacych z nich trzech odbiorcéw wegla kamiennego (naruszenie art. 5 ust. 1 pkt 6

ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji i konsumentow).

Skutkiem zawarcia niedozwolonego porozumienia bylo ograniczenie Sped-Pro S.A.
mozliwosci korzystania z uslug przewozowych, co z kolei powodowalo ograniczenie
mozliwo$ci $wiadczenia przez tego przedsigbiorcg¢ ushug spedycyjnych. Sped-Pro miato
wprawdzie mozliwo$¢ skorzystania z ustug przewozowych PKP Cargo na innych zasadach,
lecz byly one mniej korzystne (przedsigbiorca mogt skorzysta¢ z ustug PKP Cargo na
przewozy do okreslonych stacji w ramach innego rodzaju umow ale korzystatby wtedy
znizszych upustow 1 bylby mniej konkurencyjny dla swoich klientow). PKP Cargo
ograniczajac mozliwo$¢ korzystania z ustug przewozowych w ramach umowy wieloletniej do
wskazanych w umowie stacji i odbiorcow, nie tylko ograniczylo, ale praktycznie wrecz
zamkneto Sped-Pro mozliwo$¢ spedycji towarow do stacji 1 odbiorcow objetych
ograniczeniem. Natozone zostaly kary pienigzne — na PKP Cargo 10 min zt., na CTL
Logistics S.A. — 1,5 mln zt. Decyzja jest prawomocna. Strony wniosly skargi kasacyjne, ktore

Sad Najwyzszy odrzucit.

2.3.2. Przeciwdzialanie rozwojowi konkurencji na krajowym rynku kolejowych

przewozow towarowych

Prezes UOKiK podejmowal rowniez kroki formalne przewidziane w ustawie o ochronie
konkurencji 1 konsumentdow w zwiazku z przejawami naduzywania pozycji dominujacej na
krajowym rynku kolejowych przewozow towarowych, ktére przeciwdzialaly rozwojowi

konkurencji na tym rynku.

Decyzja nr DOK-50/2004 z dnia 17 czerwca 2004 r. Prezes UOKIiK stwierdzil naduzywanie
przez PKP Cargo pozycji dominujacej na krajowym rynku kolejowych przewozow
towarowych, poprzez: a) przeciwdziatanie uksztattowaniu si¢ warunkéw niezbednych do
powstania badz rozwoju konkurencji polegajace na uzaleznianiu przez PKP Cargo zawarcia
wieloletniej umowy przewozowej od zobowiazania przedsigbiorcy - kontrahenta do
powstrzymywania si¢ od podejmowania dzialan konkurencyjnych (w grupach towaréw
objetych umowa), zmierzajacych do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie
wykonywania kolejowych przewozéw towarowych, (naruszenie art. 8 ust. 2 pkt 5 ustawy

z 15 grudnia 2000r.); b) uzaleznianie przez PKP Cargo zawarcia wieloletniej umowy
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przewozowej od zobowiazania przedsigbiorcy - kontrahenta do korzystania przy realizacji
przewozoéw koleja towarow o poz. NHM, (okreslonych w zataczniku nr 1 do umowy)
wylacznie z ustug PKP Cargo (naruszenie art. 8 ust. 2 pkt 5 1 6 ww. ustawy); c) uzaleznianie
przez PKP Cargo zawarcia wieloletniej umowy przewozowej od zobowiazania
przedsigbiorcy-kontrahenta do korzystania przy przewozie innych towaréw, niz wymienione
w zalaczniku nr 1 umowy, z ushug transportowych oferowanych przez PKP Cargo na zasadzie
preferowanego wyboru, tj. w kazdym przypadku, kiedy warunki oferty ztozonej przez PKP
Cargo nie beda gorsze od warunkow zaoferowanych przez innych przewoznikoéw, (naruszenie
art. 8 ust. 2 pkt 5 i 6 ww. ustawy); d) uzaleznianie przez PKP Cargo zawarcia wieloletniej
umowy przewozowej od zobowiazania przedsigbiorcy - kontrahenta do akceptacji
postanowienia, iz naruszenie postanowien umownych wymienionych w podpunktach a, b i c,
bedzie uzasadnieniem dla rozwigzania umowy przez PKP Cargo bez wypowiedzenia

(naruszenie art. 8 ust. 2 pkt 6 ww. ustawy).

Dziatania PKP Cargo zwiazane z zawieraniem umow wieloletnich z najwigkszymi
odbiorcami, przy jednoczesnym wprowadzaniu do tych umow klauzul, bedacych
przedmiotem postgpowania zakonczonego niniejsza decyzja, mogly skutecznie zagrozié
rozwojowi konkurencji. Zgodnie bowiem z zawartymi w tych umowach postanowieniami,
PKP Cargo wiazato swoich najwigkszych kontrahentow zakazem wykonywania dzialalno$ci
konkurencyjnej, zapisami gwarantujacymi wytacznos¢ PKP Cargo na przewdz okreslonych
towarow oraz zasada preferowanego wyboru, odnoszaca si¢ do innych towarow. Podpisanie
tych umoéw zmniejszytoby krag podmiotow wykonujacych kolejowe przewozy towarowe,
w tym rowniez tych, ktore taka dziatalno$¢ wykonuja na wlasne potrzeby. Zmniejszylby si¢
rowniez krag podmiotéw, ktore taka dziatalno$¢ moglyby prowadzi¢ potencjalnie
w przysztosci (umowy zawierano na minimum 24 miesiace — w praktyce na 3-7 a nawet 14
lat, z mozliwoscia przedtuzania na lata nastgpne). Umowy wieloletnie, w ksztalcie
proponowanym przez PKP Cargo stanowily srodek do utrzymania stabilnego poziomu cen, co
ktoci si¢ z natury z konkurencja i charakterem wolnego rynku. Za pomoca tych uméw PKP
Cargo bytoby w stanie kontrolowa¢ wigkszo$¢ przewozow towarowych koleja w Polsce. Na

PKP Cargo nalozona zostata kara pieni¢zna — 40 mln zt. Decyzja jest prawomocna.

Decyzja Nr DOK-142/04 z dnia 31 grudnia 2004 r. Prezes UOKiK uznal za ograniczajace
konkurencj¢ 1 nakazal zaniechania praktyk naduzywania przez PKP Cargo pozycji
dominujacej na krajowym rynku kolejowych przewozow towarowych polegajacych na:

a) przyznawaniu w ramach uméw wieloletnich zréznicowanych wielkosci upustow na
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przewo6z wegla kamiennego, kontrahentom o podobnej wartosci obrotow 1 wielko$ci masy
przewiezionych towaréw, b) réznicowaniu w umowach z kontrahentami warunkow
zwigzanych z mozliwoscia zmiany masy towaréow deklarowanej do przewozoéw
w poszczegblnych kwartatach oraz deklarowanej rocznej masy towardw; c) zastrzeganiu
w tresci zawieranej z kontrahentem umowy wieloletniej, iz PKP Cargo nie bedzie realizowad
na jego rzecz przewozow do wymienionych stacji odbiorczych i wymienionych odbiorcow

towarow.

Jak wykazalo postgpowanie zakonczone powyzsza decyzja, udzielanie upustow przez PKP
Cargo nie bylo powiazane z przewozona przez kontrahentow masa towarowa. Pomimo, iz
kryteria ustalania upustow byty jednolite dla wszystkich podmiotow, brak byto przejrzystych
regut, zapewniajacych sytuacjg, w ktorej poszczegdlne kryteria uwzgledniane bytyby w takim
samym stopniu dla wszystkich kontrahentow PKP Cargo. Postgpowanie wykazato, ze PKP
Cargo nie posiadalo jasnych, transparentnych regul, ktore dawatyby jego kontrahentom
pewnosé, iz w sytuacji skorzystania z ustlug przewozowych o okreslonej wartosci, przystuguje
rowniez upust w $cisle okreslonej wysokosci. Warunki umow zwiazane z dostarczaniem
harmonogramow przewozow, zawarte przez PKP Cargo w umowach wieloletnich byty
réwniez zréznicowane w stosunku do réznych podmiotéw. Niektdore umowy przewidywaty
konieczno$¢ zrealizowania 90 % zadeklarowanych przewozow, niektore nie. Nie wszystkie
umowy dopuszczaly mozliwo$¢ zmiany masy towaréw deklarowanej do przewozu
w poszczegblnych kwartatach. Rozne byty takze terminy dostarczania rocznego zestawienia
planu przewozow na rok nastgpny oraz miesi¢gcznych harmonogramoéw przewozow na
nastgpny miesiagc. Ww. zobowigzania umowne prowadzily do powstania niejednolitych
warunkow konkurencji, stawialy niektorych kontrahentéw PKP Cargo w korzystniejszej
sytuacji. Kwestionowane warunki przeciwdziataly réwniez powstaniu 1 rozwojowi
konkurencji na rynku ustug spedycyjnych. Wylaczenie pewnych stacji (podmiotdéw),
w stosunku do ktorych ograniczono kontrahentowi korzystanie z umowy wieloletniej, zostato
uznane rowniez za uciazliwe (kontrahent mogl skorzysta¢ z przewozu w ramach innego
rodzaju umoéw, ale na znacznie mniej korzystnych warunkach). Korzyscia PKP Cargo w tym
przypadku bylo wyeliminowanie jednego z posrednikéw, co pozwolito na przejecie jego
klientow. Na PKP Cargo natozona zostala kara pieni¢zna — 20 min zi. Decyzja jest

prawomocna. Sad Najwyzszy odrzucit skarge kasacyjna.

Decyzja nt DOK-94/07 z dnia 27 lipca 2007 r. Prezes UOKIiK stwierdzitl naduzywanie

przez PKP Cargo S.A. pozycji dominujacej na krajowym rynku przewozoéw towaréw koleja
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poprzez stosowanie w umowach przewozu niejednolitych warunkéw, stwarzajacych
zroznicowane warunki konkurencji kontrahentom tego przedsigbiorcy w wyniku przyznania
niektorym podmiotom w ramach uméw akwizycyjnych (specjalnych) wyzszych upustow na
przewo6z wegla i miatu weglowego, niz te ktore zostaty przyznane CTL (naruszenie art. 8 ust.

2 pkt 3 ww. ustawy).

Postepowanie wykazato, iz kryteria, w oparciu o ktére PKP Cargo udzielalo upustéw na
przewozy wegla sa nieobiektywne. Przestanki przyznawania upustow okreslone zostaty
celowo przez PKP Cargo w sposob na tyle og6lny i elastyczny, ze dawaty mozliwos$¢ temu
przewoznikowi podejmowania arbitralnych decyzji w tym zakresie. Czynniki brane pod
uwage przez PKP przy ustalaniu wysokosci upustow byly w duzej mierze subiektywne
a przyznawane przez PKP Cargo upusty - w duzej mierze uznaniowe. Wynikiem tego
dyskryminowane podmioty miaty gorsze warunki konkurowania z tymi podmiotami, ktére
uzyskaty upusty w wyzszej wysokosci. Decyzja DOK-94/07 nie jest prawomocna. Po
rozprawie przed sadem apelacyjnym sprawa zostata skierowana do ponownego rozpatrzenia

przez Sad Ochrony Konkurencji i Konsumentow.

Decyzja nr DOK-3/2009 z dnia 7 lipca 2009 r. Prezes UOKIK stwierdzit naduzywanie
przez PKP Cargo pozycji dominujacej na krajowym rynku przewozow towardw koleja
polegajace na przeciwdziataniu uksztalttowaniu si¢ warunkow niezbgdnych do powstania badz
rozwoju konkurencji, poprzez odmowe $wiadczenia ustug kolejowego przewozu towardw
swoim konkurentom na =zasadach szczegélnych, tj. w drodze zawierania umow

przewidujacych upusty od taryfy towarowej PKP Cargo.

PKP Cargo odmawiajac zawierania umow na zasadach szczegdlnych w znacznym stopniu
utrudniato konkurentom funkcjonowanie na rynku — zmniejszylo bowiem znacznie
optacalno$¢ ich dziatalnosci 1 zdolno$¢ rywalizacji z dominantem. PKP Cargo traktowato
konkurentow w sposob odmienny (gorszy) niz inne podmioty zglaszajace si¢ do niego z oferta
zawarcia umowy przewozu na zasadach szczegolnych. Przewoznicy konkurencyjni, ktorzy
maja zawarte z PKP Cargo umowy wieloletnie, specjalne lub handlowe, sa w stanie
skuteczniej walczy¢ z PKP Cargo o klienta 1 osiaga¢ lepsza pozycj¢ na rynku wlasciwym.
Celem ww. zachowan PKP Cargo bylo ograniczenie mozliwo$ci wzmocnienia pozycji
rynkowej tych przewoznikow poprzez utrzymanie dotychczasowych i zdobywanie nowych
klientow, a wigc ograniczenie konkurencji na rynku wilasciwym poprzez pozbawienie

konkurentow mozliwosci przewozu towar6w w ramach umow z PKP Cargo przewidujacych
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wyzsze upusty od Taryfy Towarowej. Na PKP Cargo natozona zostata kara pienigzna

w wysokosci ponad 60 mln zt. PKP Cargo odwotato si¢ od decyz;ji.

Jak wynika z powyzZszego zestawienia, w aktualnych realiach praktyki ograniczajace
konkurencj¢ o podobnym charakterze sa stosowane przez przedsigbiorcow kolejowych przez
wiele lat (co najmniej do czasu uprawomocnienia si¢ decyzji) powodujac powazne
utrudnienia w funkcjonowaniu mechanizméw rynkowych. Przyktadem dodatkowych
opo6znien (po uprawomocnieniu si¢ decyzji) w wykonywaniu decyzji Prezesa jest praktyka
PKP Cargo, ktorej dotyczy postgpowanie wszczgte w dniu 31 maja 2010 r. w sprawie
nalozenia na tego przedsigbiorcg kary pieni¢znej w zwiazku z podejrzeniem pozostawania w
zwloce w wykonaniu decyzji nr DOK-142/04 z 2004 r. Przesunig¢cie w czasie wykonania
decyzji UOKIK sugeruje, iz bez zmian systemowych nawet licznie interwencje UOKIK nie sa

wystarczajace by zapewni¢ wlasciwe funkcjonowanie rynku kolejowego w Polsce.
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3. Mozliwosci finansowania ze Srodkow publicznych spélek z rynku kolejowego
3.1.  Sektor kolejowy a pomoc publiczna

Biorac pod uwage, iz spotki nalezace do grupy PKP prowadza dziatalno$¢ na rynkach
otwartych na konkurencje, przekazywanie tym spotkom jakichkolwiek $rodkéw ze Zrddet
publicznych musi pozostawaé w zgodzie z unijnymi regulacjami dotyczacymi pomocy
publicznej, tj. gtownie artykutem 107 1 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(TFUE). Zgodnie z ww. przepisami, udzielanie pomocy publicznej w Unii Europejskiej, ze
wzgledu na potencjalne zagrozenie dla konkurencji na rynku wewngtrznym oraz dla wymiany
handlowej migdzy panstwami czlonkowskimi UE, jakie rodzi wsparcie przekazywane przez
panstwo przedsigbiorstwom, jest co do zasady zakazane. Zakaz udzielania pomocy publiczne;]
nie jest wprawdzie bezwzgledny, istnieja od niego wyjatki, jednak ich zastosowanie wymaga

spetienia restrykcyjnych warunkow oraz, zazwyczaj, zgody Komisji Europejskie;.

W art. 107 ust. 1 TFUE zdefiniowano pojgcie pomocy publicznej, ktora jest zakazana.

Zgodnie z tym przepisem ,,z zastrzezeniem innych postanowien przewidzianych w niniejszym

Traktacie, wszelka pomoc przyznawana przez panstwo cztonkowskie lub przy uzyciu zasobow

panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktora zaktoca lub grozi zakloceniem konkurencji

poprzez sprzyjanie niektorym przedsiebiorstwom lub produkcji niektorych towarow, jest

niezgodna z rynkiem wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiane handlowq miedzy

panstwami cztonkowskimi”. Zatem wsparcie udzielane przedsigbiorcy stanowi pomoc

publiczna, jesli lacznie zostana spetnione nastepujace przestanki:

1. wsparcie udzielane jest przez panstwo lub ze zrodet panstwowych,

2. przedsigbiorca uzyskuje przysporzenie na warunkach korzystniejszych od oferowanych
na rynku,

3. wsparcie ma charakter selektywny (uprzywilejowuje okreslonego lub okre§lonych
przedsigbiorcow albo produkcje okreslonych towarow),

4. grozi zakloceniem lub zaktoca konkurencje oraz wptywa na wymiang handlowa migdzy

panstwami cztonkowskimi.

Z powyzszego wynika, iz mozliwe jest rOwniez wzmocnienie finansowe przez panstwo
przedsigbiorstw (w tym spotek z grupy PKP), o ile transakcje dokonywane bylyby na
zasadach rynkowych, tzn. zwiazane bylyby z adekwatnym wynagrodzeniem lub

ekwiwalentnym §wiadczeniem wzajemnym od przedsigbiorcy (nie stanowiloby ono wowczas
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pomocy publicznej). Podstawowa metoda, stosowana dla oceny transakcji wiazacej si¢
z zaangazowaniem S$rodkéw pozostajacych w dyspozycji panstwa jest tzw. test inwestora
prywatnego (test zachowania prywatnego podmiotu gospodarczego dzialajacego
w warunkach gospodarki rynkowej). Ocena, czy dane dziatanie wtadz publicznych spetnia
test inwestora prywatnego, wymaga analizy w wielu ptaszczyznach. Dokonujac ww. oceny,
nalezy bra¢ pod uwage warunki i informacje, jakie byly znane organowi wiadzy publicznej
w momencie przeprowadzania danej inwestycji (podejmowania decyzji o danej inwestycji).
Istotne jest rowniez wykazanie mozliwos$ci uzyskania przez podmiot, ktoéry otrzymal wsparcie
finansowe od panstwa, funduszy tej samej wysokosci na rynku kapitatowym, a wigc od
inwestorOw prywatnych, np. bankéw. Zasadniczo zaklada sig, ze prywatny inwestor,
podejmujac poszczegodlne decyzje inwestycyjne, przyjmuje dlugookresowa perspektywe
w osiaganiu zysku. Ponadto, przewidywany zysk powinien w zasadzie odpowiada¢ co
najmniej standardowej (przecigtnej) stopie zwrotu inwestycji (rate of return) notowanej
w danym sektorze dziatalno$ci gospodarczej, cho¢ nalezy podkresli¢, ze akceptowalny
moglby by¢ réwniez zysk minimalny, ale przy krotkim okresie jego otrzymywania.
Dodatkowo, okre$lajac, czy zostal spetniony test prywatnego inwestora, nalezy udowodnic, ze
jedynym celem organu wiladzy publicznej byto osiagnigcie zysku. Zgodnie bowiem
z orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci'’, prywatny inwestor, angazujac swoje $rodki
finansowe w dane przedsigwzigcie, kieruje si¢ tylko 1 wylacznie perspektywa uzyskania zysku
(a nie np. rozwojem regionalnym, utrzymaniem stanowisk pracy itp.), ktory zwrocitby mu,

w drodze dywidendy, czy tez w inny sposob, poniesiony koszt.

Natomiast w odniesieniu do PKP PLK uznaje sig, iz spotka ta dziala na rynku, na ktérym
wylaczona jest konkurencja (PKP PLK S.A. jest jedynym podmiotem zarzadzajacym gléwna
(narodowa) infrastruktura kolejowa, wykonujacym de facto kompetencje wiadzy publicznej
w zakresie utrzymania, budowy 1 modernizacji tej infrastruktury), a zatem wsparcie
przekazywane tej spotce zwiazane z infrastruktura kolejowa nie spetnia czwartej z przestanek
okreslonych w art. 107 ust. 1 TFUE — brak mozliwos$ci zakldcenia konkurencji, co oznacza, iz

nie stanowi ono pomocy publiczne;j.

W art. 107 ust. 2 i 3 prawodawca unijny ustanowit wyjatki od zakazu udzielania pomocy
publicznej okreslonego w ustepie 1 ww. artykulu. Wyjatki zgrupowane w ustgpie 2 nazywa

si¢ wylaczeniami automatycznymi lub tez wylaczeniami z mocy prawa, za§ wyjatki zawarte

13 Sprawa T-296/97 Alitalia v KE, Zb. Orz. z 2000 r., str. 11-387, pkt 84.
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w ustgpie 3 okre$la si¢ mianem wylaczen fakultatywnych. Podziat ten ma jednak wymiar
raczej czysto teoretyczny, bowiem w obu przypadkach istnieje konieczno$¢ notyfikowania
srodka Komisji Europejskiej. Roznica sprowadza si¢ jedynie do charakteru decyzji Komisji.
Uzycie w ustgpie 2 artykulu 107 TFUE konstrukcji polegajacej na wyliczeniu kategorii
pomocy ,,zgodnych z rynkiem wewnetrznym” powoduje, iz decyzja Komisji ma w tym
przypadku charakter wytacznie deklaratoryjny. W przypadku ustepu 3 artykutu 107 TFUE,
w ktorym wskazano rodzaje pomocy panstwa, ktore ,mogq zosta¢ uznane za zgodne
z rynkiem wewnetrznym”, decyzja podejmowana przez Komisj¢ ma charakter konstytutywny.
Dodatkowo w art. 93 TFUE wprowadzono wyjatek od zakazu udzielania pomocy publicznej,
dotyczacy pomocy zwiazane] ze S$wiadczeniem ustug publicznych w transporcie
(doprecyzowany w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1370/2007 z dnia
23 pazdziernika 2007 r. dotyczacym ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego
transportu pasazerskiego oraz uchylajacym rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG)

nr 1107/70"*) oraz pomocy przeznaczonej na koordynacje transportu.

Nalezy réwniez poczyni¢ spostrzezenie, iz Komisja Europejska precyzuje warunki
dopuszczalno$ci zastosowania poszczegdlnych wylaczen spod zakazu udzielania pomocy
publicznej w wydawanych przez siebie aktach prawnych, w szczego6lnosci zasadach
ramowych, komunikatach, wytycznych. Warunki te sa takze okre§lane w rozporzadzeniach
zarowno wydawanych przez Parlament Europejski i Rade, jak 1 Komisje. Dla przyktadu
mozna w tym miejscu wymieni¢ rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1998/2006 z dnia
15 grudnia 2006 r. w sprawie stosowania art. 87 i 88 Traktatu do pomocy de minimis'”, czy
rozporzadzenie Komisji Europejskiej z dnia 6 sierpnia 2008 r. nr 800/2008 uznajace niektore
rodzaje pomocy za zgodne ze wspOlnym rynkiem w zastosowaniu art. 87 1 88 Traktatu
(ogblne rozporzadzenie w sprawie wylaczen blokowych)'®. Z przeznaczen pomocy
okreslonych w ww. aktach prawnych moga korzysta¢ wszystkie przedsigbiorstwa, w tym

przedsigbiorstwa kolejowe (chyba ze konkretny akt prawny zawiera stosowne wytaczenie).

Rodzaje pomocy publicznej, jakie moga by¢ udzielane wylacznie przedsigbiorstwom
kolejowym oraz warunki dopuszczalno$ci tej pomocy zostaty okres§lone w Wytycznych
dotyczacych pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych'” (z wyjatkiem pomocy

w postaci rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, ktérej warunki

4 Dz. Urz. UEL 315 z dnia 3.12.2007 r.
5Dz, Urz. UE L 379 2 28.12.2006 1., s. 5.
Dz, Urz. UE L 214 2 9.08.2008 .

" Dz. Urz. UE C 184 2 22.07.2008 r.
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dopuszczalno$ci sa zawarte w rozporzadzeniu nr 1370/2007). Przepisy ww. Wytycznych,
zgodnie z ich punktem 21, odnosza si¢ do przedsigbiorstw kolejowych w rozumieniu
dyrektywy Rady nr 91/440/EWG, tj. koncesjonowanych przedsigbiorstw publicznych lub
prywatnych, ktérych dziatalno$¢ podstawowa polega na §wiadczeniu ushug transportu osob
lub rzeczy badz dostarczaniu trakcji. Ze wzglegdu na powyzsze uregulowanie,

ww. Wytycznych teoretycznie nie stosuje si¢ np. do zarzadcow infrastruktury kolejowe;.

Do najistotniejszych przeznaczen pomocy publicznej udzielanej przedsigbiorstwom

kolejowym nalezy zaliczy¢ rekompensatg z tytutu $wiadczenia uslug publicznych, ktéra

zostala omoéwiona osobno w rozdziale 4 pos§wigconym ustugom publicznym w transporcie

kolejowym. Wytyczne dotyczace pomocy panstwa dla przedsigbiorstw kolejowych

przewiduja nastgpujace kategorie pomocy:

1. pomoc na anulowanie dtugow,

2. pomoc na restrukturyzacj¢ przedsigbiorstw kolejowych (restrukturyzacja dziatu
przewozow towarowych),

3. pomoc na koordynacje transportu,

4. pomoc w celu zakupu i wymiany taboru.

W  odniesieniu do pomocy na anulowanie dlugow nalezy zauwazy¢, iz zgodnie
z postanowieniami sekcji 4.3. ww. Wytycznych, Komisja zasadniczo bada taki $rodek na
podstawie Wytycznych wspdlnotowych dotyczacych pomocy panstwa w celu ratowania
i restrukturyzacji zagrozonych przedsicbiorstw'®, a zatem oddtuzenie przedsigbiorstwa

kolejowego powinno by¢ czgscia jego kompleksowej restrukturyzacji.

Pod pewnymi warunkami wskazana pomoc moze zosta¢ rowniez zatwierdzona przez Komisje
Europejska przy braku restrukturyzacji finansowej, o ile anulowane sa dlugi stare, tj. zostaly
zaciagnigte przed wejsciem w zycie dyrektywy 2001/12/WE okreslajacej warunki otwarcia

sektora transportu kolejowego dla konkurencji.

Pomoc taka moze zosta¢ uznana za zgodna z rynkiem wewngtrznym, o ile spelnione zostana
nastgpujace warunki. Po pierwsze, pomoc powinna stuzy¢ do zrekompensowania wyraznie
okreslonych 1 wyodrebnionych dtugow, ktore zostaty zaciagnigte przed dniem 15 marca 2001
r., tj. data wejécia w zycie dyrektywy 2001/12/WE, a w przypadku Polski przed dniem

akcesji. Pomoc nie moze w zadnym wypadku przekracza¢ wysokosci tych dlugéw. Po drugie,

8 Dz. Urz. UE C 244 7 1.10.2004 .
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dhugi musza dotyczy¢ bezposrednio dzialalno$ci zwiazanej z transportem kolejowym. Po
trzecie, beneficjentem oddluzenia powinny by¢ przedsigbiorstwa majace nadmierne
zadluzenie, ktore hamuje ich zdrowe zarzadzanie finansowe. Pomoc musi by¢ niezbedna do
naprawy tej sytuacji, wobec przewidywanego rozwoju konkurencji na rynku, ktéry nie
pozwoli przedsigbiorstwu poprawi¢ swojej sytuacji finansowej w przewidywalnej przysztosci.
Ocena tego kryterium powinna uwzgledniaé popraw¢ wydajnosci przedsigbiorstwa, ktorej
mozna si¢ spodziewa¢ w normalnych okoliczno$ciach. Po czwarte, pomoc nie powinna
wykracza¢ poza pomoc koniecznag. Pomoc nie moze w zadnym wypadku stawiad
przedsigbiorstwa, w krotkim horyzoncie czasowym, w bardziej uprzywilejowanym potozeniu
niz potozenie typowego, dobrze zarzadzanego przedsigbiorstwa majacego taki sam profil
dzialalnosci. Po piate, anulowanie dtugow nie powinno dawaé przedsigbiorstwu przewagi
konkurencyjnej, utrudniajacej rozwdj efektywnej konkurencji na rynku, na przyktad poprzez
zniechgcanie przedsigbiorstw spoza rynku lub nowych podmiotéw do wejscia na okre§lone
rynki krajowe lub regionalne. W szczegdlnosci, pomoc przeznaczona na anulowanie dlugéw

nie moze by¢ finansowana z optat pobieranych od innych przedsigbiorstw kolejowych.

W odniesieniu do pomocy na restrukturyzacj¢ przedsigbiorstw kolejowych nalezy zauwazyc¢,
iz postanowienia ww. Wytycznych w tym zakresie nie maja juz praktycznego znaczenia,
bowiem dotyczyly wylacznie projektéw restrukturyzacji notyfikowanych Komisji przed
dniem 1 stycznia 2010 r. Nalezy wskaza¢ w tym wzgledzie, iz zadne przedsigbiorstwo
kolejowe nie zwrécito si¢ do UOKIK o wydanie opinii dotyczacej pomocy na
restrukturyzacjg, a nastgpnie jej notyfikowanie Komisji Europejskiej. W zwiazku z tym
obecnie udzielanie pomocy na restrukturyzacje przedsigbiorstwom kolejowym jest mozliwe
na ogolnych zasadach, wynikajacych z Wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w celu

ratowania i restrukturyzacji zagrozonych przedsigbiorstw'”.

Pomoc na potrzeby koordynacji transportu moze przybiera¢ wiele form:

a) pomoc na cele korzystania z infrastruktury, czyli pomoc przyznawana przedsigbiorstwom
kolejowym, ktére musza ponosi¢ (znaczace) wydatki zwiazane z infrastruktura, z ktorej
korzystaja, podczas gdy przedsigbiorstwa §wiadczace ustugi transportowe w oparciu

o inne $rodki transportu nie podlegaja takiemu obciazeniu;

1 Dz. Urz. UE C 244 z dnia 1.10.2004 r.
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b) pomoc na ograniczenie kosztow zewngtrznych, majaca zachgca¢ do zmiany transportu na
transport kolejowy, poniewaz generuje on mniejsze koszty zewngtrzne w poroOwnaniu
z innymi typami transportu, jak np. transport drogowy;

c) pomoc na rzecz interoperacyjnosci oraz, jezeli odpowiada to potrzebom koordynacji
transportu, pomoc na rzecz zwigkszenia bezpieczenstwa, usunigcia barier technicznych
1 zmniejszenia ucigzliwosci wynikajacych z hatasu (ten rodzaj pomocy zostanie
omoOwiony w czgsci dotyczacej pomocy na zakup i wymiang taboru kolejowego);

d) pomoc na dzialalno§¢ badawcza i rozwojowa odpowiadajaca potrzebom koordynacji

transportu.

W odniesieniu do pomocy na zakup i wymiang taboru kolejowego nalezy zauwazy¢, iz

zgodnie z postanowieniami pkt. 31 oraz 33 Wytycznych dotyczacych pomocy panstwa na

rzecz przedsigbiorstw kolejowych, ocena tego typu pomocy powinna by¢ przeprowadzana

pod katem celu pomocy, ktory musi stuzy¢ wspolnemu interesowi. Warunki udzielania

przedsigbiorstwom kolejowym pomocy na cele inwestycji taborowych zostaty okreslone

w ww. Wytycznych lub w innym odpowiednim dokumencie odnoszacym si¢ do kategorii

pomocy w ramach, ktorych moga by¢ finansowane inwestycje taborowe, tj. nastgpujacych

kategorii pomocy:

a) pomocy na koordynacje transportu;

b) pomocy na restrukturyzacje przedsiebiorstw kolejowych?’;

¢) pomocy dla matych i $rednich przedsigbiorstw?';

d) pomocy w celu ochrony $rodowiska naturalnego®;

e) pomocy w formie rekompensaty kosztow poniesionych w zwiazku ze $wiadczeniem
ustug publicznych®;

f) pomocy regionalnej*’.

2 Wytyczne wspdlnotowe dotyczace pomocy panstwa w celu ratowania i restrukturyzacji zagrozonych
przedsigbiorstw (Dz. Urz. UE C 244 z 1.10.2004 r.) oraz postanowienia wytycznych dotyczacych pomocy
panstwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych odnoszace si¢ do pomocy na restrukturyzacje przedsigbiorstw
kolejowych (restrukturyzacja dziatu przewozoéw towarowych).

! Rozporzadzenie Komisji Europejskiej z dnia 6 sierpnia 2008 r. nr 800/2008 uznajace niektore rodzaje pomocy
za zgodne ze wspolnym rynkiem w zastosowaniu art. 87 i 88 Traktatu (ogodlne rozporzadzenie w sprawie
wylaczen blokowych) (Dz. Urz. UE L 214 2 9.08.2008 r.).

22 Wspblnotowe wytyczne dotyczace pomocy panstwa na rzecz ochrony $rodowiska naturalnego (Dz. Urz. UE C
82 71.04.2008 r.).

2 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1370/07 z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE L 315 z 03.12.2007 r.).

* Wytyczne w sprawie krajowej pomocy regionalnej na lata 20072013 (Dz. Urz. UE C 54 z 4.03.2006 r.).
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Ponizej zostaly oméwione najwazniejsze kategorie pomocy w zakresie dofinansowania taboru

kolejowego.
3.2. Najwazniejsze kategorie pomocy w zakresie dofinansowania taboru kolejowego

Biorac pod uwagg, iz przedsigbiorstwa kolejowe zazwyczaj sa duzymi przedsigbiorstwami
(nie mieszcza si¢ w kategorii matych i Srednich przedsigbiorstw), jak rowniez uwzgledniajac
specyficzny charakter pomocy na restrukturyzacje®, do podstawowych przeznaczeh pomocy,
w ramach ktérych moze zosta¢ udzielone wsparcie na inwestycje taborowe naleza: pomoc
regionalna, pomoc odpowiadajaca potrzebom ochrony $rodowiska naturalnego, pomoc
odpowiadajaca potrzebom koordynacji transportu, jak rdéwniez pomoc przekazywana

w formie rekompensaty z tytutu §wiadczenia ustug publicznych.

3.2.1. Pomoc regionalna

W przypadku pomocy regionalnej w odniesieniu do pasazerskich przewozow kolejowych
Wytyczne dotyczace pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych czynia
odstepstwo od zasady wyrazonej w Wytycznych w sprawie krajowej pomocy regionalnej na
lata 2007 — 2013, zgodnie z ktora wydatki na zakup srodkow transportu (majatku ruchomego)
w sektorze transportu nie kwalifikuja si¢ do pomocy na inwestycje poczatkowe, a zatem
mozliwe jest udzielanie pomocy na inwestycje poczatkowe w pasazerski tabor kolejowy
(odstgpstwo to nie ma jednak zastosowania w odniesieniu do towarowych przewozow
kolejowych). Jednoczesnie jednak Komisja uznaje, iz konieczne jest laczne speinienie
nastepujacych warunkow:
1. tabor, ktorego dotyczy pomoc, ma by¢ wykorzystywany wytacznie do §wiadczenia ustug
w zakresie pasazerskich przewozéw miejskich, podmiejskich lub regionalnych
w okreslonym regionie lub na okreslonej trasie obstugujacej kilka regionow.
W przypadku przewozoéw obstugujacych kilka regionow Komisja sprawdza, czy pomoc
nie zagrozi faktycznemu otwarciu mi¢dzynarodowego rynku przewozoéw pasazerskich
1 kabotazu, wynikajacemu z wejscia w zycie trzeciego pakietu kolejowego;
2. tabor, ktorego dotyczy pomoc, ma by¢ wylacznie wykorzystywany w okreslonym
regionie lub na okreslonej trasie laczacej kilka regionow, w odniesieniu do ktorej byt

objety pomoca przez co najmniej 10 lat;

% Pomoc ta nalezy do rodzajéow pomocy najbardziej zaktocajacych konkurencije, stad jej udzielenie wiaze sig
z koniecznoscia spehnienia restrykcyjnych warunkéw. Ponadto, aby uzyskaé taka pomoc, dany podmiot musi
znajdowac si¢ w trudnej sytuacji finansowe;.
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3. nowy tabor ma odpowiada¢ najnowszym normom interoperacyjnosci, bezpieczenstwa
1 ochrony $rodowiska naturalnego stosowanym w danej sieci transportu;
4. panstwo cztonkowskie musi wykaza¢, ze projekt wchodzi w sklad spojnej strategii

rozwoju regionalnego.

W  Wytycznych dotyczacych pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych
zaznaczono takze, iz Komisja bedzie czuwaé, aby nie nastapito niepotrzebne zakldcenie
konkurencji. W szczegdlnosci, biorac pod uwage dodatkowe dochody, jakich mogltby
dostarczy¢ wspomaganemu przedsigbiorstwu nowy tabor wykorzystywany na danej trasie, na
przyktad poprzez zbycie stronie trzeciej lub wykorzystanie go na innych rynkach. Komisja
moze zatem uzalezni¢ przyznanie pomocy od zobowiazania si¢ beneficjenta pomocy do
zbycia na normalnych warunkach rynkowych calo$ci lub czgéci taboru, z ktérego
przedsigbiorstwo to juz nie korzysta. W takim przypadku dochéd ze sprzedazy starego taboru
musi zosta¢ odjety od kosztow kwalifikowanych. W pozostatym zakresie zastosowanie
znajduja, z odstgpstwami dotyczacymi braku konieczno$ci stosowania czg§ci postanowien
odnoszacych si¢ do tzw. duzych projektow inwestycyjnych, reguty okreslone w Wytycznych

w sprawie krajowej pomocy regionalnej na lata 2007 — 2013.

Nalezy zauwazy¢, iz mozliwo$¢ udzielenia pomocy regionalnej na zakup pasazerskiego
taboru kolejowego PKP Intercity w ramach projektu zakupu sktadow zespolonych do obstugi
potaczen dalekobieznych z udziatem $rodkéw POIIS rozwazana byla przez Ministerstwo
Infrastruktury. W dniu 18 czerwca 2009 r. UOKiK dokonal prenotyfikacji przedmiotowego
projektu Komisji Europejskiej. Niemniej jednak wydaje sig, iz obecnie zrezygnowano
z przekazywania omawianego wsparcia, a przewiduje si¢ dofinansowanie zakupu ww. taboru

w ramach rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych.

3.2.2. Pomoc w celu ochrony srodowiska naturalnego

Dofinansowanie nabycia (modernizacji) taboru, zgodnie z postanowieniami wspdlnotowych
Wytycznych dotyczacych pomocy panstwa na rzecz ochrony $rodowiska naturalnego,”
zasadniczo moze by¢ przyznawane wedlug zasad odnoszacych si¢ do pomocy dla
przedsigbiorstw stosujacych normy ochrony $rodowiska surowsze niz europejskie (unijne),
lub podnoszacych poziom ochrony $rodowiska, gdy brak jest norm europejskich (unijnych).

W odniesieniu do transportu kolejowego pomoc moze byé przyznana takze wowczas, gdy

2 Dyz. Urz. UE C 82 7 1.04.2008 .
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usprawnienia prowadza do spelnienia przez przedsigbiorstwa juz przyjetych, ale jeszcze
nieobowiazujacych norm europejskich (unijnych). Warunki dopuszczalnosci takiej pomocy

zostaly okreslone w pkt 74 — 84 oraz sekcji 3.2. ww. Wytycznych.

Koszty kwalifikowane ograniczaja si¢ do dodatkowych kosztow inwestycji, niezbednych do
osiagnigcia poziomu ochrony $rodowiska wyzszego niz poziom okre§lony przez normy
unijne. Maksymalna intensywno$¢ omawianej pomocy wynosi: 50%  kosztow
kwalifikowanych — jesli inwestycja nie dotyczy nabycia aktywow w postaci innowacji
ekologicznych albo 60% kosztow kwalifikowanych — jesli inwestycja dotyczy nabycia
aktywow w postaci innowacji ekologicznych.”’ Powyzsze wielkosci moga zostaé
podwyzszone, w przypadku matych i §rednich przedsigbiorstw. Jednoczesnie intensywnos$¢
pomocy moze wynie$¢ do 100% kosztow kwalifikowanych, je§li pomoc na inwestycje
przyznaje si¢ w drodze otwartej, niedyskryminacyjnej procedury przetargowej, skutecznie
gwarantujacej ograniczenie pomocy do minimum niezbgednego do osiagnigcia celu

zwiazanego z ochrong srodowiska.

Przyktadem zatwierdzenia przez Komisje Europejska pomocy zwiazanej z inwestycjami
w tabor kolejowy (modernizacja taboru kolejowego), jako pomocy w celu ochrony
srodowiska naturalnego, jest decyzja Komisji z dnia 5 listopada 2009 r. w sprawie N 324/09 -
pomoc panstwa — Niemcy — Funding for measures of noise reduction for existing railway
freight wagons under the framework of the pilot project ,,Silent Rhein””®. Przedmiotowa
decyzja dotyczyta programu pomocowego, jaki zamierzaty wprowadzi¢ wladze niemieckie
w zakresie modernizacji towarowych wagonow kolejowych, wykorzystywanych gtéwnie
w dolinie Renu, polegajacego na wspieraniu stosowania mniej hatasliwych uktadéw
hamulcowych. Celem wsparcia byto nie tylko zredukowanie poziomu hatasu generowanego
przez transport kolejowy, lecz rowniez zebranie danych technicznych, ekonomicznych
i operacyjnych dotyczacych nowo wprowadzanych rozwigzan systemu hamulcowego.
Zastosowanie nowych rozwigzan miato zredukowaé poziom hatasu do 50%. Regulacje
europejskie (unijne) nie wymagaty, w chwili podejmowania decyzji przez Komisje,
stosowania owych nowych rozwigzan hamulcowych w istniejacych wagonach towarowych,
wymog ten dotyczyt jedynie nowych wagondéw. Beneficjentem wsparcia mogt by¢ kazdy

wiasciciel wagonow towarowych zarejestrowany w Niemczech lub w innym panstwie na

" Definicja innowacji ekologicznych — zobacz sekcja 2.2. (definicje) pkt 4 wytycznych dotyczacych pomocy
panstwa na rzecz ochrony srodowiska naturalnego.
*% http://ec.europa.eu/community law/state_aids/transports-2009/n324-09.pdf
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terytorium, ktéorego obowiazuja unijne regulacje prawne dotyczace transportu kolejowego.
Pomoc miata by¢ przyznawana w formie bezzwrotnej dotacji. Intensywno$¢ pomocy miata
wynies¢ 50% dodatkowych kosztéw modernizacji wagonow zwiazanych z osiagnigciem
poziomu ochrony §rodowiska wyzszego niz europejski. Wsparcie mogto dotyczy¢ wytacznie
wagonoéw towarowych, ktore w okresie 5 lat od przyznania pomocy beda eksploatowane
w dolinie Renu. Wiadze niemieckie zadeklarowaly, iz wsparcie nie bedzie dotyczylo
wagonow, ktore zostaty zmodernizowane przed zlozeniem wnioskéw o przyznanie wsparcia.
Kumulacja z innymi rodzajami pomocy przeznaczonymi na ten sam cel nie miata by¢
dopuszczalna. Komisja Europejska uznata, iz ww. wsparcie stanowi pomoc publiczna zgodna
z rynkiem wewngtrznym, bowiem spelnione zostaty warunki okreslone we wspolnotowych

Wytycznych dotyczacych pomocy panstwa na rzecz ochrony srodowiska naturalnego.

3.2.3. Pomoc na koordynacj¢ transportu

Pomoc na zakup i wymiang (modernizacj¢) taboru kolejowego moze zosta¢ udzielona takze
jako pomoc na potrzeby koordynacji transportu w zakresie interoperacyjnosci (pomoc na
rzecz interoperacyjnosci) na podstawie art. 93 TFUE (dawny art. 73 TWE). Zgodnie
z Wytycznymi dotyczacymi pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych,
w odniesieniu do pomocy na rzecz interoperacyjnosci, koszty kwalifikowane obejmuja
wszystkie inwestycje zwiazane z wprowadzaniem systemOw bezpieczenstwa systemow
interoperacyjnych lub ze zmniejszeniem uciazliwo$ci wynikajacych z hatasu. Koszty
kwalifikowane obejmuja w szczegdlnoSci inwestycje zwiazane z wdrazaniem ERTMS
(Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym) i wszelkie inne podobne $rodki,
ktére moga przyczyni¢ si¢ do likwidacji barier technicznych na europejskim rynku ustug

kolejowych.

Komisja uznaje, iz istnieje domniemanie konieczno$ci i proporcjonalno$ci pomocy na rzecz
interoperacyjno$ci, gdy intensywno$¢ tej pomocy nie przekracza 50% kosztow
kwalifikowanych. W przypadku zamiaru przyznania pomocy o wyzszej intensywnosci

panstwa czlonkowskie musza wykazac jej konieczno$¢ 1 proporcjonalnosc.
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3.2.4. Pomoc w formie rekompensaty kosztow poniesionych w zwigzku ze S§wiadczeniem

ustug publicznych

Ponadto pomoc na zakup pasazerskiego taboru kolejowego moze by¢ udzielana w formie

rekompensaty z tytutu §wiadczenia uslug publicznych. Kwestie zwiazane z tym rodzajem

pomocy beda szczegétowo omowione w punkcie 4.4. ,Finansowanie ustug publicznych”.

Nalezy jednak zauwazy¢, iz istnieja dwie zasadnicze drogi zapewniania taboru kolejowego

przeznaczonego do $wiadczenia ustug publicznych przez wtadze publiczne:

— przekazanie $rodkéw finansowych na ww. cel w ramach wyptacanej rekompensaty
przewoznikowi - w tym przypadku tabor jest zakupywany przez podmiot $wiadczacy
ushlugi publiczne 1 stanowi jego wlasnos¢,

— zakup taboru przez organizatora (wladze publiczne), a nastgpnie jego udost¢pnianie
podmiotowi §wiadczacemu ustugi. Fakt udostgpnienia taboru powinien by¢ przy tym
brany pod uwagg przy obliczaniu rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
(co omdéwiono szczegdtowo w pkt 2.3 niniejszego raportu). W tym przypadku wystepuja
dwie mozliwosci: organizator (organ publiczny) jest bezposrednim witascicielem taboru
iudostgpnia go przewoznikowi, badz tez tworzy specjalng spotke taborowa,
odpowiedzialng za dokonywanie zakupoéw taboru oraz jego udostgpnianie podmiotom

$wiadczacym ustugi.

Zastosowanie drugiego z rozwiazan leglo u podstaw rozwoju konkurencji w zakresie
Swiadczenia ustug publicznego pasazerskiego transportu kolejowego w Wielkiej Brytanii.
Aktywa bylego British Rail (Kolei Brytyjskich) zostaly przeniesione w 1996 r. do
przedsigbiorstw wynajmujacych tabor, tzw. ROSCOS’s (Rolling Stock Companies)”, co
umozliwito udziat w przetargach o $wiadczenie ustug publicznych wielu przedsigbiorstw
nieposiadajacych taboru, a zatem wystapienie rzeczywistej konkurencji. Bylo to czynnikiem
wyrozniajacym Wielka Brytani¢ na tle pozostatych panstw europejskich, w ktorych nawet
jesli oglaszano przetargi o $wiadczenie ww. ustug, to nie budzily one szerszego
zainteresowania ze wzgledu na brak mozliwosci spetnienia ich warunkow w praktyce. Zatem
czgsto jedynym podmiotem startujacym w przetargu byl dotychczasowy monopolista

narodowy.

** Na rynku brytyjskim aktualnie dziataja trzy ROSCO’s: Angel, HSBC i Porterbrook.
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W Niemczech Deutsche Bahn (DB) stat si¢ jedynym wtascicielem taboru po przeprowadzeniu
liberalizacji rynku, niemniej jednak poszczegdlne kraje zwiazkowe (landy) zaczely tworzy¢
wiasne floty pojazdéw, aby zainteresowaé oglaszanymi przetargami inne podmioty niz DB.
Na wczesnym etapie rozwoju rynku rozwiazanie to przyniosto oczekiwane rezultaty (liczba
przedsigbiorstw bioracych udzial w przetargach na $wiadczenie ustug publicznych byta
znacznie wyzsza w landach, ktore posiadaly wlasny tabor). System ten posiada jednak pewne
wady, np. w Dolnej Saksonii zapewnianie taboru do $wiadczenia ustug publicznych przez
land poczatkowo przyczynito si¢ do rozwoju konkurencji, lecz, gdy rynek wszedt w bardziej
dojrzata fazg, zaczglto ja hamowa¢®. Niektore przedsigbiorstwa nie skladaty ofert
w oglaszanych przetargach, gdyz nie mogly wykorzystywa¢ wilasnych wagonow

i lokomotyw, ktore nie ustgpowaty flocie publicznej®.

Rowniez w Wielkiej Brytanii dziatalnos¢ ROSCQO’s spotykala si¢ z krytyka — podnoszono, iz
niewielka liczba ROSCO’s powoduje, ze dziataja one w warunkach oligopolu, nie maja
interesu w rozwoju systemu kolei jako calo$ci, utrzymuja wyzsze ceny dzierzawy niz te, ktére
mozna by osiagna¢ na bardziej konkurencyjnym rynku, jak réwniez nie maja bodzcow

w zakresie poprawy jakosci taboruZ.

Pomimo iz rozwiazanie w postaci posiadania wlasno$ci taboru przez organizatora przewozow
ma swoje wady i zalety, moze ono w znacznym stopniu przystuzy¢ si¢ do rozwoju
konkurencji na rynku $§wiadczenia uslug publicznych pasazerskiego transportu kolejowego
w Polsce, uwzgledniajac jego obecny stopien rozwoju. Jest ono o tyle korzystne, iz
w przypadku zmiany podmiotu §wiadczacego ustugi mozliwe jest udostgpnienie taboru nowo
wybranemu podmiotowi. Dobrym przykladem zastosowania analizowanego rozwiazania
w praktyce jest przypadek wojewodztwa kujawsko—pomorskiego. W dniu 19 czerwca 2007 .

polsko-brytyjskie konsorcjum PCC Rail-Arriva wygralo ogloszony przez zarzad tego

% Podmiotem odpowiedzialnym za dokonywanie zakupéw taboru oraz udostgpnianie go przewoznikom
w Dolnej Saksonii jest Landesverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG). Tabor zakupywany jest ze srodkow
publicznych — budzetu landu. Celem powotania LNVG byto zapewnienie prawidlowego funkcjonowania rynku
pasazerskich przewozow kolejowych, m.in. poprzez poprawg zdolnosci do konkurowania mniejszych
przedsigbiorstw.

°! Karl Bauer ,,Najlepsze praktyki w przetargach na regionalne ustugi pasazerskie” [w:] ,Rynek Kolejowy”
2010, nr 1, s. 41; Wlodzimierz Rydzkowski ,,Rozwiazania, jakie w kwestii ustug publicznych w transporcie
kolejowym stosuja panstwa cztonkowskie UE, ze szczegdlnym uwzglednieniem Wielkiej Brytanii i Niemiec”
[w:] ,,Rynek kolejowy” 2007, nr 7-8, s. 64-66; Daniel Hanson ,,The what, why, how and when competition.
Pessenger rail transport in Britain”, prezentacja z forum ,Perspektywy rozwoju kolejowych przewozow
pasazerskich w Polsce, regulacja rynku, a inwestycje przewoznikow”, Warszawa 18 lutego 2010 r.

*2 Daniel Hanson ,,The what, why, how and when competition. Pessenger rail transport in Britain”, prezentacja
z forum ,,Perspektywy rozwoju kolejowych przewozoéw pasazerskich w Polsce, regulacja rynku, a inwestycje
przewoznikow”,  Warszawa 18 lutego 2010 r.; http://www.pessengerfocus.org.uk/what-we-era-
doing/issues/issue.asp?dsis=668.
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wojewodztwa przetarg na obstuge linii niezelektryfikowanych w okresie 9 grudnia 2007 —
11 grudnia 2010. PCC Rail-Arriva zaproponowata w przetargu ceng¢ niemal o 30% nizsza od
konkurenta — PKP Przewozow Regionalnych Sp. z 0.0. Gtéwnym powodem zainteresowania
prywatnego podmiotu $wiadczeniem przedmiotowych ustug bylo udostgpnienie przez
samorzad zwycigzcy 13 szynobusow stanowiacych wilasno§¢ samorzadu (w drodze umowy

dzierzawy).”

* http://www.wprost.pl/ar/172256/Polskie-Koleje-Poustawiane/?0=172256&pg=1.
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4. Uslugi publiczne w zakresie transportu kolejowego

4.1. Ocena obecnych rozwiazan w zakresie Swiadczenia kolejowych ustug publicznych

w Polsce

Jednym z podstawowych obowiazkdéw nowozytnego panstwa jest zapewnienie jego
obywatelom tzw. dobr i ustug publicznych. W dziedzinie transportu za ustugi publiczne
uznaje si¢ ustugi o ogolnym znaczeniu gospodarczym, §wiadczone w  sposob
niedyskryminacyjny i ciagly, ktorych §wiadczenia w przypadku braku rekompensaty, operator
publicznego transportu zbiorowego, ze wzgledu na swoj wlasny interes gospodarczy, nie

podjatby si¢ lub nie podjatby si¢ w takim samym zakresie lub na takich samych warunkach.

Najwazniejszym aktem prawnym regulujacym organizowanie ustug publicznych w zakresie
przewozow kolejowych jest obecnie ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym™. Zgodnie z art. 40 i 40a tejze ustawy organizowanie i dotowanie regionalnych
kolejowych przewozéw osdéb wykonywanych na podstawie umowy o $wiadczenie ustug
publicznych nalezy do zadan wlasnych samorzadu wojewddztwa. W mysl art. 40a przewozy
0sOb wykonywane w polaczeniach migedzywojewoddzkich pociagami krajowymi, w ktorych
nie obowiazuje rezerwacja miejsc, sa dotowane jako ustugi publiczne z budzetu panstwa,
natomiast przewozy osob wykonywane w potaczeniach migdzywojewddzkich pociagami
krajowymi z rezerwacja miejsc moga by¢ dotowane jako ustugi publiczne z budzetu panstwa.
Wyzej wymienione przewozy moga by¢ rowniez dotowane z dochodéw wiasnych jednostek
samorzadu terytorialnego. Ponadto z budzetu panstwa moga by¢ dotowane jako ustugi
publiczne przewozy osob wykonywane w potaczeniach migdzynarodowych na obszarze

Rzeczypospolitej Polskie;.

Organizator §wiadczenia ustug publicznych, tj. marszatek wojewodztwa (marszatkowie
wojewodztw) lub minister wlasciwy do spraw transportu oraz przewoznik kolejowy wybrany
do s$wiadczenia ustug publicznych sa zobowiazani do zawarcia umowy ramowej
o $wiadczenie ustug publicznych na okres nie krotszy niz 3 lata (w terminie 3 miesigcy od
dnia wyboru przewoznika). Umowa ramowa o $wiadczenie ustlug publicznych okresla
w szczegblnosci warunki 1 tryb zawarcia umowy o $§wiadczenie uslug publicznych oraz
planowane laczne naktady finansowe zwiazane z realizacja ustug na podstawie umowy

o $wiadczenie ustug publicznych. Organ publiczny jest obowiazany do planowania w ustawie

*Dz. U. 22007 r., Nr 16, poz. 94 z pdzn. zm.
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budzetowej lub uchwale budzetowej wydatkow na sptate zobowiazan wynikajacych z umowy
ramowej o $wiadczenie ustug publicznych w kolejnych latach obowiazywania umowy. Na
podstawie umowy ramowej o §wiadczenie uslug publicznych zawierana jest, nie po6zniej niz
w terminie 1 miesiaca przed wejsciem w zycie rozkladu jazdy pociagéw’, umowa
o $wiadczenie ustug publicznych na okres obowiazywania rozkladu jazdy pociagéw,

okreslajaca w szczeg6lnosci wysokos¢ dotacji.

W przypadku kolejowych przewozow regionalnych, ktore sa dotowane z budzetéw
samorzadow wojewddztw, uprawnieni do zawarcia umowy o $wiadczenie ustug publicznych
sa marszatkowie wojewddztw. W przypadku przewozow migdzywojewddzkich umowe
o $wiadczenie ushug publicznych zawiera z przewoznikiem kolejowym minister wlasciwy do
spraw transportu, jednostka samorzadu terytorialnego, jednostki samorzadu terytorialnego
tacznie albo minister wlasciwy do spraw transportu i jednostka (jednostki) samorzadu
terytorialnego tacznie. Umowe o $wiadczenie ustug publicznych w zakresie przewozow

mig¢dzynarodowych moze zawrze¢ wytacznie minister wtasciwy do spraw transportu.

Zgodnie z art. 4 pkt 19 ustawy o transporcie kolejowym, umowa o $wiadczenie ustug
publicznych oznacza umoweg zawarta migdzy wiasciwym organem administracji publicznej
a przewoznikiem kolejowym, zawierajaca elementy okreslone w art. 4 rozporzadzenia
nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. Szczegdtowe
zasady organizowania kolejowych przewozdéw pasazerskich oraz tryb wyboru przewoznikow
wykonujacych te przewozy okres$la rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 21 kwietnia
2004 r. w sprawie organizowania regionalnych kolejowych przewozow pasazerskich®® (dalej
rozporzadzenie w sprawie przewozOow pasazerskich). Zgodnie ztym rozporzadzeniem,
wyboru przewoznika $wiadczacego ustugi publiczne dokonuje si¢ zgodnie z przepisami
o zamdwieniach  publicznych, =z  wyjatkiem przewozéw  wykonywanych przez
przedsigbiorcow, w ktérych organ publiczny (organy publiczne) ma decydujacy wplyw na

zarzadzanie przedsigbiorstwem.

Przewoznik kolejowy prowadzacy inna dzialalno$¢ poza przewozami wykonywanymi na

podstawie umowy o $wiadczenie ustug publicznych, jest obowiazany do prowadzenia

3% Zgodnie z art. 30 ust. 5a i 5b ustawy o transporcie kolejowym, rozktad jazdy pociagéw zmieniany jest raz
wroku — opotnocy w druga sobote grudnia, z tym zastrzezeniem, ze w uzasadnionych przypadkach,
szczegolnie ze wzgledu na konieczno$é uwzglednienia zmian regionalnych rozktadéw jazdy dla przewozu osob,
zmiana rozktadu jazdy pociagdw nastepuje o poéinocy w druga sobote czerwca.

* Dz. U. Nr 95, poz. 953.
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oddzielnej rachunkowosci dla przewozéw wykonywanych na podstawie ww. umowy oraz dla
innej dziatalno$ci, a takze do nieprzeznaczania srodkow publicznych na inng dziatalno$¢ niz

przewozy wykonywane na podstawie umowy o $wiadczenie ustug publicznych.

Ponadto, zgodnie z art. 39 ustawy o transporcie kolejowym, przewoznicy kolejowi
wykonujacy przewozy pasazerskie na obszarze kraju otrzymuja z budzetu panstwa dotacj¢
przedmiotowa na wyréwnanie utraconych przychodéw z tytulu obowiazujacych ustawowych
ulg taryfowych w krajowych przewozach pasazerskich. Wysoko$¢ ww. dotacji okresla ustawa
budzetowa. Nalezy wskazaé, iz realizacja natozonego na przedsigbiorstwa kolejowe
obowiazku honorowania obowiazujacych uprawnien do przejazdéw ulgowych jest niezalezna
od faktu, czy w budzecie panstwa zostaly zarezerwowane odpowiednie $rodki na ten cel.
W sytuacji zlozenia przez przewoznikdw wnioskéw o dotacje na kwote przekraczajaca
wysokos$¢ srodkow zarezerwowanych w ustawie budzetowej, w trakcie roku budzetowego
istnieje mozliwo$¢ zwigkszenia limitu wydatkéw z przeznaczeniem na ten cel — na ogdlnych
zasadach wynikajacych z ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych®’.
Ponadto brakujace kwoty rekompensaty maja charakter wymagalny i moga by¢ dochodzone
na drodze sadowej (tj. zobowiazania do wyplaty rekompensaty sa traktowane jako
zobowigzania wymagalne Skarbu Panstwa). Kwestie te wynikaja bezposrednio z Kodeksu
Cywilnego.”® Wielkos¢ ulg oraz katalog 0s6b uprawnionych do korzystania z ulg okre$laja
przepisy ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdow

$rodkami publicznego transportu zbiorowego®’.

Najwigkszymi podmiotami $wiadczacymi ustugi publiczne na rynku pasazerskich przewozow
kolejowych w Polsce sa PR oraz PKP Intercity Z informacji uzyskanych przez UOKiK od
Przewozow Regionalnych Sp. z o.0. wynika, iz spotka ta $wiadczy ustugi publiczne
w przewozach regionalnych 1 migdzywojewodzkich na podstawie umoéw zawartych
z marszatkami wojewodztw oraz w przewozach migdzynarodowych przygranicznych na
podstawie umowy zawartej z Ministrem Infrastruktury. W wigkszosci przypadkow PR
prowadza regionalne przewozy kolejowe na wszystkich trasach w danym wojewddztwie,

zarbwno na liniach zelektryfikowanych, jak 1 niezelektryfikowanych. Ponadto niektore

3 Dz. U. Nr 157, poz. 1240 z pézn. zm.

3 Przedstawione informacje, wynikaja ze stanowiska Ministerstwa Finansow przekazanego do UOKiK
w zwiazku z watpliwosciami dotyczacymi ewentualnego braku wystarczajacych srodkéw na pokrycie kosztow
ponoszonych przez przewoznikow z tytulu stosowania uprawnien do przejazdow ulgowych uzyskanego
w ramach konsultacji mi¢gdzyresortowych dotyczacych projektu rozporzadzenia Ministra Finanséw w sprawie
dotacji przedmiotowej do krajowych przewozow pasazerskich.

¥ Dz. U. 22002 r., Nr 175, poz. 1440 z pdzn. zm.
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pociagi miedzywojewddzkie, wystgpujace pod marka InterREGIO, sa uruchamiane na

zasadach komercyjnych.

Zgodnie z informacjami przedstawionymi UOKIK przez PKP Intercity, Spotka ta swiadczy
ustugi pasazerskich przewozow kolejowych zaréwno na zasadach komercyjnych, jak
i w zakresie ustug publicznych. W rozktadzie jazdy 2009/2010 obowiazujacym od dnia
13 grudnia 2009 r. w ramach ustug publicznych Spotka uruchamia 309 pociagow

migdzywojewddzkich oraz 60 pociagéw migdzynarodowych (stan na dzien 18 maja 2010 r.).

Obowiazujace przepisy prawne dotyczace S$wiadczenia ustug publicznych w zasadzie
umozliwiaja prawidlowe zorganizowanie i1 finansowanie tych uslug, niemniej jednak
w praktyce mozna zaobserwowac problemy zwiazane przede wszystkim z niewlasciwym

stosowaniem przepisOw przez organizatorow.

Do najpowazniejszych probleméw nalezy organizacja przetargdw. Czgsto wybor podmiotu
swiadczacego ushugi nastgpuje zbyt poézno - na jeden, dwa miesiace przed terminem
rozpoczgceia realizacji ustug. Jest to okres zbyt krotki dla operatorow prywatnych na wlasciwe
przygotowanie si¢ do $wiadczenia ustug - np. nie jest w praktyce mozliwe pozyskanie
w takim czasie taboru niezbgdnego do realizacji przewozow, je$li przewoznik nim nie
dysponuje (ma to szczegolnie donioste znaczenie w sytuacji, gdy ushugi maja by¢ §wiadczone
na liniach zelektryfikowanych — poszczego6lne panstwa europejskie stosuja roézne systemy
elektryfikacji, co utrudnia 1 wydtuza proces pozyskiwania taboru). W zwiazku z powyzszym
operatorzy prywatni zazwyczaj nie sa zainteresowani udzialem w przetargach oglaszanych
przez samorzady wojewodztw — nie sa bowiem w stanie spetni¢ ich warunkow

w przewidzianym terminie.

Istotne znaczenie ma rowniez to, iz umowy o $wiadczenie ustug publicznych nie sa
podpisywane w przewidzianych prawem terminach. Dla przykladu mozna wskaza¢, ze
z posiadanych przez UOKIiK informacji uzyskanych od PR wynika, iz do dnia 18 maja 2010 r.
wojewodztwa kujawsko — pomorskie, dolnoslaskie i $laskie nie podpisaty uméw rocznych na
swiadczenie ustug publicznych. Dochodzi réwniez do podpisywania umow na okresy krotsze
niz rok (np. w wojewodztwie podkarpackim dochodzito do zawierania umow na okresy
3 miesigczne). W przypadku PKP Intercity umowa roczna o $§wiadczenie ustug publicznych
w okresie 1 stycznia 2010 r. do 31 grudnia 2010 r. zostala zawarta z Ministerstwem

Infrastruktury dopiero w dniu 9 kwietnia 2010 r. Z kolei umowa na $wiadczenie przewozow
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mig¢dzynarodowych w okresie od 1 stycznia 2010 r. do 31 grudnia 2010 r. przez PR zostata
podpisana przez Ministerstwo Infrastruktury ze Spotka w dniu 7 maja 2010 r. Ponadto
w niektorych przypadkach organizatorzy nie reguluja terminowo nalezno$ci z tytutu

Swiadczenia ushug publicznych.

Rownie istotnym problemem jest to, iz organizatorzy, nawet jesli dysponuja wlasnym
taborem, nie oferuja jego udostgpnienia w ramach oglaszanych przetargow na $wiadczenie
ustug publicznych, pomimo iz, jak to zostalo opisane w podrozdziale 3.2. dotyczacym
rozwoju taboru kolejowego i mozliwosci jego dofinansowania, zastosowanie rozwigzan
polegajacych na udostgpnianiu taboru ww. podmiotom moze wydatnie przyczyni¢ si¢ do

wystapienia konkurencji pomigdzy przewoznikami.

Nalezy réwniez zaznaczy¢, iz obowiazujace przepisy prawne, stanowiac, iZ przewozy o0sob
wykonywane w potaczeniach migdzywojewddzkich pociagami krajowymi, w ktérych nie
obowiazuje rezerwacja miejsc, sa dotowane jako ustugi publiczne z budzetu panstwa traktuja
de facto wszystkie tego rodzaju przewozy, jako przewozy o charakterze ustugi publiczne;j.
Podejscie to jest niekorzystne z punktu widzenia spoteczenstwa, gdyz ogranicza mozliwos¢
powstania konkurencji na komercyjnych trasach, czego skutkiem sa wyzsze ceny, mniejsza
ilo$¢ ustug oraz ich nizsza jako$¢ w stosunku do sytuacji, w ktorej istniataby konkurencja.
Jednoczesnie brak rozroznienia przewozoéw na komercyjne i nickomercyjne powoduje
nadmierne wydatki organizatorow, gdyz dotowane sa trasy, na ktorych przejazdy moglyby sie
odbywa¢ bez ponoszenia na ten cel wydatkow. Obecnie brak jest jednak jasno
sprecyzowanych mechanizméw stuzacych podziatowi tras na komercyjne i niekomercyjne

(niedochodowe, ktére musza by¢ realizowane w ramach ustugi publicznej).

Zwiazana z tym problemem jest kolejna niedoskonato$¢ organizacji ustug publicznych w
Polsce dotyczaca zakresu zawieranych uméw. Nalezy bowiem zauwazy¢, w odniesieniu do
zamoOwien na regionalne przewozy kolejowe, iz niekiedy oglaszany jest przetarg na
swiadczenie wszystkich ustug przewozowych na terenie catego wojewodztwa, co w praktyce
uniemozliwia $wiadczenie ustug przez mniejszych operatorow. Rozwiazanie to nie jest
z pewnoscia optymalne z punktu widzenia efektywnosci rynku i1 nalezy szczegdétowo
rozwazy¢, wprowadzenie obowiazku dzielenia zamoéwienia na kilka zadan, np. na
poszczegolne trasy, rodzaje ushug — linie zelektryfikowane/niezelektryfikowane. Nalezy przy
tym podkresli¢, iz sam podzial zamoéwienia na kilka zadan bez zastosowania dodatkowych

rozwiazan, takich jak oferta udostgpnienia taboru przeznaczonego do $wiadczenia ustug
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publicznych przewoznikowi, moze nie przyczyni¢ si¢ do wystapienia konkurencji pomigdzy
przewoznikami. Polaczenie ww. dwoch rozwiazan moze si¢ jednak okaza¢ niezwykle

efektywne.

Jednoczesnie z informacji przedstawionych UOKIiK przez PR wynika, iz wielko$¢ naleznej
rekompensaty jest ustalana wedlug zasad okreSlonych w postepowaniach o zamowienie

publiczne, organizowanych przez poszczegdlne wojewodztwa.

Dominuja nastgpujace zasady:

— 1iloczyn stawki jednostkowej dotacji do pociagokilometra zgloszonej w postepowaniu
przetargowym oraz zamowione] pracy eksploatacyjnej (wynikajacej z rozktadu jazdy
pociagdéw) — w wojewodztwach, ktore dokonaty wyboru przewoznika w trybie przetargu
nieograniczonego (kujawsko - pomorskie, pomorskie, zachodnio — pomorskie, opolskie,
podkarpackie, podlaskie, swigtokrzyskie i warminsko — mazurskie);

— rb6znica pomig¢dzy przychodami 1 kosztami zwiazanymi z realizacja uslug publicznych

(dolnoslaskie, lubelskie, lubuskie, 16dzkie, $laskie, wielkopolskie).

W przypadku zastosowania pierwszego z rozwiazan nie jest jasne, czy rekompensata nie
przekracza kwoty niezbednej do pokrycia réznicy pomigdzy przychodami i kosztami
ponoszonymi przez Spotke, przy uwzglednieniu rozsadnego zysku (jaka jest zaleznos¢
pomiedzy stawka dotacji a ponoszonymi kosztami)*. Sytuacja taka bylaby bardzo
niebezpieczna, gdyz prowadzilaby do nadmiernego obcigzenia budzetu organizatora oraz
skutkowalaby nierownymi warunkami konkurowania pomigdzy przewoznikami. Jednoczes$nie
zbyt niskie jednostkowe stawki dotacji, nie pokrywajace réznicy pomigdzy przychodami
a kosztami moga doprowadzi¢ do upadku przewoznika i utrudnien w zachowaniu ciagltosci
Swiadczenia ustugi publicznej. Konieczne jest wigc jednoznaczne doprecyzowanie zasad
dofinansowania spotek realizujacych ustugi powszechne w zakresie kolejowych przewozow

pasazerskich.

4.2. Wydzielenie tras, na ktorych Swiadczone maja by¢ uslugi publiczne w zakresie

pasazerskiego transportu kolejowego

Pasazerski transport kolejowy jest jedna z form publicznego transportu zbiorowego. Na

gruncie przygotowanego przez Ministerstwo Infrastruktury, a znajdujacego si¢ obecnie

YW szczegolnosci nie mozna uznaé, iz kwota rekompensaty zostala okre§lona w rynkowej wysokosci, jesli
warunki danego przetargu nie dawaty mozliwosci udziatu w nim wielu przedsigbiorstwom.
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w Sejmie*!, projektu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym za ushuge publiczna moze
by¢ uznana wylacznie ustuga, ktorej §wiadczenia w przypadku braku rekompensaty, operator
publicznego transportu zbiorowego, ze wzgledu na swoj wlasny interes gospodarczy, nie
podjatby si¢ lub nie podjalby si¢ w takim samym zakresie lub na takich samych warunkach.
Projekt zaktada, iz $wiadczenie ustug komercyjnych bedzie si¢ odbywa¢ na podstawie
potwierdzenia zgloszenia przewozu, za$ ustug publicznych na podstawie umowy
o $wiadczenie ustug publicznych. Zgodnie z projektowana regulacja, organizatorem
publicznego transportu zbiorowego w wojewodzkich przewozach kolejowych jest organizator
(marszatek ~ wojewddztwa ~w  wojewddzkich ~ przewozach  kolejowych,  za$
w miedzywojewddzkich 1 migdzynarodowych przewozach kolejowych minister wiasciwy do
spraw transportu) odpowiedzialny m. in.za sporzadzenie planu transportowego, w tym
okreslenia sieci komunikacyjnej, na ktorej jest planowane wykonywanie przewozow
o charakterze uzytecznos$ci publicznej. Plan ten powinien zdaniem UOKIiK uwzglednia¢ dwa
zasadnicze czynniki: zapotrzebowanie spoteczne na przewozy kolejowe oraz niemoznosé¢
zapewnienia uslug na zasadach komercyjnych. Zagwarantowanie ustug w tym zakresie
powinno si¢ bowiem odbywac¢ na warunkach, ktére w maksymalnym mozliwym stopniu

zapewnig ich efektywno$¢ przy uwzglednieniu czynnikdéw spotecznych i sSrodowiskowych.

Podstawa do $wiadczenia ustug publicznych w zakresie pasazerskiego transportu kolejowego
musi by¢ wskazanie, jakie trasy kolejowe uzna¢ nalezy za spotecznie pozadane. Podzial ten
powinien by¢ dokonany, oprocz wartosci wymienionych w rozporzadzeniu o regionalnych
przewozach pasazerskich, na podstawie szczegdélowych badan zwyczajéw przewozowych

ludnos$ci uwzgledniajacych takie zagadnienia jak:

nat¢zenie ruchu na poszczeg6lnych trasach kolejowych,

— roztozenie ruchu w przekroju dobowym i tygodniowym i rocznym w odniesieniu do
kazdej trasy oddzielnie,

— zglaszane zapotrzebowanie na dodatkowe przejazdy kolejowe,

— mozliwo$ci substytucji transportu kolejowego przez transport innego rodzaju na tych

trasach.

W wyniku analizy powyzszych warto$ci mozliwe statoby si¢ doktadne wyznaczenie potrzeb
przewozowych spoteczenstwa. Potrzeby te mogtyby by¢ opisane w zestawieniach opisujacych

trasy, schematy rozktadow jazdy na tych trasach w podziale na pasma czasowe wewnatrz

* Druk sejmowy nr 2916.
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doby oraz natgzenie ruchu w poszczegdlnych pasmach. Na tej podstawie mogltyby by¢
wyszczegolnione przejazdy konieczne z punktu widzenia spoteczenstwa. Badanie to
nalezaloby cyklicznie powtarza¢ tak, aby realizowane ustugi odpowiadaty aktualnym

potrzebom.

Nastepnym krokiem prowadzacym do stworzenia efektywnego system uslug powszechnych
w zakresie pasazerskiego transportu kolejowego powinno by¢ wyznaczenie z tras spotecznie
pozadanych tych, na ktorych ustugi nie moga by¢ realizowane w sposob komercyjny. Ustugi
mogace by¢ realizowane w sposob komercyjny powinny by¢ bowiem wykonywane w oparciu
o zapewniajace najwigksze korzysci spoteczenstwu mechanizmy rynkowe, wobec czego
nieslusznym wydaje si¢ wlaczenie ich do systemu ustug powszechnych. Podstawowym
wyznacznikiem mozliwo$ci finansowania rynkowego przejazdu na danej trasie powinny by¢
sktadane do PLK wnioski o przydzielenie tras. Je§li wnioski na dang tras¢ sa skladane
w wymiarze i harmonogramie wystarczajacym na zaspokojenie spotecznego zapotrzebowanie
na ustugi przewozowe, tras¢ t¢ uzna¢ mozna za komercyjna i tym samym mozna wytaczy¢ ja
z systemu ushug publicznych®’, w przeciwnym przypadku nalezy rozpisa¢ przetarg na

Swiadczenie ustugi publiczne;.

Problematyczna wydaje si¢ kwestia klasyfikacji tras, na ktore pojawiaja si¢ wnioski
o przydzielenie tras, lecz nie wypelniaja one zapotrzebowania we wszystkich pasmach,
w ktorych pojawia si¢ spoteczne zapotrzebowanie. W takich przypadkach konieczne begdzie
rozpisywanie przetargbw na wykonanie ustugi powszechnej. Dopiero po rozstrzygnigciu
przetargu mozliwe byltoby dalsze przydzielenie tras przewoznikom komercyjnym na zasadach

opisanych w podrozdziale 4.6.

Przy ksztaltowaniu podziatu na sieci komercyjne 1 niekomercyjne nalezy zwroci¢ uwage na
ciaglos¢ wykonywanych przejazdow na trasach spotecznie pozadanych dziatajacych na
zasadach komercyjnych. Jesli bowiem przedsigbiorstwo $wiadczace komercyjne ustugi
przewozowe na trasach istotnych z punktu widzenia spoleczenstwa zakonczy swoja
dziatalno$¢ w tym obszarze lub tez oglosi upadio$¢, utracona moze zosta¢ ciaglos¢
zaspokajania potrzeb spoteczenstwa. Trasa taka, je§li zadne przedsigbiorstwo nie wystapi
z wnioskiem o jej przyznanie na zasadach komercyjnych, moze wowczas zosta¢ uznana za

niekomercyjna. Konieczne sa wigc takie zapisy w umowie o przydzielenie tras pociagdw,

*2 Jesli zgloszenia takie pojawia si¢ w trakcie trwania umowy na $wiadczenie ustug publicznych umowa powinna
by¢ dokonczona, za$ po jej wygasnigciu nie powinno si¢ oglasza¢ przetargu na §wiadczenie ustug publicznych.
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ktére zagwarantuja, iz zanim przewoznik zakonczy swoja dziatalno$¢ na danej trasie, mozliwe
bedzie zakonczenie procedury przetargowej i wyloniony zostanie operator realizujacy tg
ustuge jako ustuge publiczna. Nalezy rowniez pamigtaé, iz rozporzadzenie nr 1370/2007
dopuszcza w takich sytuacjach mozliwos$¢ bezposredniego powierzania umowy o $wiadczenie
ustug publicznych w transporcie kolejowym, bez konieczno$ci przeprowadzania przetargu,
lecz zdaniem UOKIK rozwiazanie to, jako pozbawione mechanizméw rynkowych, stosowane

by¢ powinno jedynie w wyjatkowych okoliczno$ciach.

Warto jeszcze zwr6ci¢ uwage na to, ze prawidlowe wydzielenie tras niekomercyjnych
zmniejszy znacznie prawdopodobienstwo wystapienia sytuacji, w ktorej na tras¢ gdzie ustugi
sa dotowane, wejdzie inny operator pragnacy $wiadczy¢ ustugi na zasadach komercyjnych.
Z tego typu problemami mamy do czynienia obecnie, kiedy spotka PKP IC zarzuca PR

swiadczenie komercyjnych ustug na trasach, na ktorych ona sama §wiadczy ustugi dotowane.
4.3. Zakres umow na ushugi publiczne w pasazerskich przewozach kolejowych

Aby zapewni¢ $wiadczenie ushug pasazerskiego transportu kolejowego na trasach
niekomercyjnych, konieczne jest zawieranie uméow o §wiadczenie ustug publicznych. Istotna
kwestia jest jednak zakres ustug, jakie maja by¢ $wiadczone na podstawie jednej umowy
i rozstrzygane w jednym przetargu®. Z jednej strony dbaé nalezy o to, by jak najwigksza
cze$¢ ustug przewozowych byla realizowana na zasadach komercyjnych, z drugiej za$ nie
mozna dopusci¢ do zbytniego rozdrobnienia przedmiotéw uméw na Swiadczenie ustug
publicznych, gdyz prowadziloby to do generowania nazbyt wysokich kosztow transakcyjnych

zwigzanych z procedurami przetargowymi.

Dzigki doktadnemu okresleniu potrzeb ludnosci z doktadno$cia do pasm czasowych w ciagu
doby 1 nat¢zenia ruchu na tych pasmach, mozliwe bgdzie doktadne sprecyzowanie zakresu
ustug spotecznie pozadanych. Tym samym najprecyzyjniejsze mozliwe umowy na
Swiadczenie ustug przewozowych jako ustug publicznych dotyczy¢ moglyby pojedynczych
przejazdow realizowanych w okreslonych pasmach. Rozwiazanie to wiazaloby si¢ jednak

z koniecznoscia przeprowadzania bardzo duzej ilosci przetargdw.

# Zgodnie z rozporzadzeniem nr 1370/2007 zasadniczym trybem wyboru podmiotu $wiadczacego ushugi
publiczne jest zastosowanie procedury zamoéwien publicznych/przetargu. W odniesieniu do transportu
kolejowego mozliwe jest takze bezposrednie powierzenie umowy o $wiadczenie ustug publicznych, lecz
zdaniem UOKIiK powinno by¢ ono stosowane jedynie w wyjatkowych okolicznosciach.
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Alternatywnym zakresem ustug $wiadczonych na podstawie jednej umowy moze by¢ catosé
przejazdoéw realizowanych na jednej trasie. W tym przypadku umowa musiataby precyzowac
lo$¢ przejazdéw w poszczegdlnych pasmach, dzigki czemu zapewnione byloby zaspokojenie
catosci potrzeb przewozowych spoleczenstwa na danej trasie. Rozwiazanie takie jest jednak
z punktu widzenia organu antymonopolowego mniej korzystne. Znacznie zmniejszyloby co
prawda liczbe przeprowadzanych przetargow, lecz ograniczytoby takze konkurencj¢ na dane;j
trasie, gdyz w $wietle zaprezentowanych w punkcie 4.6. rozwazan uniemozliwialoby
realizowanie przejazdow komercyjnych na tej trasie wylacznie w najbardziej optacalnych

44
pasmach™.

Trzecim mozliwym rozwiazaniem jest oglaszanie przetargdéw obejmujacych realizacj¢ ushug
powszechnych na wigcej niz jednej trasie. Zestaw tras, takze w podziale na ilo$¢ przejazdoéw
w pasmach, powinien by¢ logicznie powiazany i tak jak dotychczas sktadaé si¢ z tras
przydzielonych jednemu organizatorowi. Rozwigzanie to réwniez nie jest korzystne z punktu
widzenia konkurencji i rozwoju sektora kolejowego w Polsce, poniewaz utrudniloby wejscie
na te trasy przewoznikom komercyjnym. Realizowanie przez nich przejazdow jedynie na
niektorych trasach z zestawu doprowadzitoby do istnienia nieuczciwej konkurencji wobec
podmiotu $§wiadczacego ustugi publiczne. Wejscie na rynek podmiotdw majacych zamiar
swiadczy¢ ushugi na takich samych trasach i w narzuconych pasmach czasowych wydaje si¢
mato prawdopodobne, wigc przejazdy kolejowe bylyby wowczas realizowane na danym
obszarze (np. w wojewodztwie) wylacznie przez jednego operatora. Tym samym konkurencja
zostalaby zredukowana wylacznie do konkurencji o rynek. Jedyna zaleta tego rozwiazania jest
dalsze ograniczenie kosztow przeprowadzania przetargéw. Model ten jest zblizony do obecnie

funkcjonujacego zakresu zawierania umow na realizowanie ustug publicznych.

Wybdr jednego z tych wariantdéw dokonany by¢ powinien poprzez poréwnanie kosztow
przeprowadzenia przetargu z korzy$ciami wyptywajacymi z funkcjonowania konkurencji
w okreslonych zakresach. Przed przeprowadzeniem doktadniejszych analiz najlepszymi
rozwiazaniami wydaja si¢ by¢ wariant pierwszy i1 drugi. Poniewaz kazdy z nich ma swoje
zalety, by¢ moze warto wypracowac rozwiazanie hybrydowe zaktadajace stosowanie jednego

lub drugiego rozwiazania w zalezno$ci od charakterystyki trasy.

* Przedsigbiorcy chcacy $wiadczyé ushugi w najbardziej korzystnych pasmach czasowych byliby

zobowiazywani do organizowania przejazdow takze w pasmach mniej optacalnych. Szczegdly rozwiazania
probleméw wspotobecnosci przewozoéw komercyjnych i niekomercyjnych opisane zostana w podrozdziale 4.6.
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Dodatkowo, poza opisem tras i harmonogramem przejazdu na nich, umowa o $wiadczenie
uslug publicznych zawiera¢ powinna zapisy dotyczace obslugi kasowe] pasazerow.
Konsumenci przewozéw kolejowych powinni mie¢ bowiem mozliwos¢ zakupu biletow na
kazdym dworcu, za$ ewentualne redukcje kosztow dokonywane przez przewoznikdéw nie
powinny prowadzi¢ do ograniczenia ilo$ci kas. Ewentualna alternatywa wobec istnienia
stanowiska sprzedazy biletu na wszystkich dworcach kolejowych mogtoby by¢ wprowadzenie

bezprowizyjnej sprzedazy biletow przez konduktorow.
4.4. Finansowanie ustug publicznych

Rozporzadzenie nr 1370/2007 okresla w jaki sposob, przy zachowaniu zasad prawa unijnego,
wlasciwe organy panstw cztonkowskich moga podejmowaé dziatania w sektorze
pasazerskiego transportu publicznego w celu zapewnienia $wiadczenia ustug uzytecznos$ci
publicznej, ktéore miatyby m.in. bardziej masowy charakter, bylyby bezpieczniejsze,
odznaczalyby si¢ wyzsza jako$cia lub nizsza cena niz ustugi $wiadczone tylko na zasadzie
swobodnej gry sit rynkowych. W tym celu ww. rozporzadzenie okres§la warunki, na podstawie
ktorych wilasciwe organy zawierajac umowy dotyczace $wiadczenia ustug publicznych,
rekompensuja podmiotom realizujacym te ustugi poniesione z tego tytutu koszty, udzielajac
tym samym pomocy publicznej. W mysl art. 9 ust. 1 rozporzadzenia nr 1370/2007,
rekompensaty z tytutu §wiadczenia ushug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego
wyptacane zgodnie z tym rozporzadzeniem, stanowia pomoc publiczng zgodna z rynkiem
wewngtrznym 1 nie podlegaja obowiazkowi notyfikacji, o ktérym mowa w art. 108 ust. 3

TFUE (dawny: art. 88 ust. 3 TWE).

Zgodnie z art. 4 rozporzadzenia nr 1370/2007, umowy o $wiadczenie ustug publicznych
jednoznacznie okreslaja zobowiazania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, ktére musi
wypetlia¢ podmiot $wiadczacy te ushlugi, jak rowniez obszar geograficzny, ktérego
zobowiazania te dotycza. Ponadto powinny okre$la¢ z goéry, w sposob obiektywny
i przejrzysty, parametry, wedlug ktorych obliczane sa ewentualne rekompensaty oraz zasady
podziatu kosztow zwiazanych ze $wiadczeniem ushug. Koszty te moga obejmowac
w szczegblnosci koszty personelu, energii, oplaty za uzytkowanie infrastruktury, koszty
utrzymania i napraw pojazdoéw przeznaczonych do transportu publicznego, taboru oraz
instalacji niezbgdnych do $wiadczenia ustug transportu pasazerskiego, koszty stale oraz
odpowiedni zwrot z kapitalu wtasnego. Umowy o $wiadczenie ustug publicznych powinny

takze okres§la¢ zasady podzialu przychodow ze sprzedazy biletow, tzn. czy moze je zatrzymac
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podmiot $wiadczacy ustugi publiczne, czy tez maja one by¢ przekazywane organowi

publicznemu lub dzielone pomigdzy obie strony.

Zgodnie z przepisami ww. rozporzadzenia przewoznik kolejowy §wiadczacy ustugi publiczne
uprawniony jest do otrzymania rekompensaty pokrywajacej réznic¢ pomigdzy przychodami
a kosztami zwiazanymi z realizacja ustug publicznych. W wyliczeniu tej rekompensaty moze
zosta¢ uwzgledniony rozsadny zysk. Przy czym przez rozsadny zysk nalezy rozumie¢ stope
zwrotu z kapitalu, ktéra w danym panstwie cztonkowskim uznawana jest za normalna dla
danego sektora i w ktorej uwzgledniono ryzyko lub brak ryzyka ingerencji organu

publicznego ponoszone przez podmiot §wiadczacy ushugi publiczne.

Nalezy zwroci¢ szczegdlna uwage na definicj¢ rekompensaty wprowadzona do
rozporzadzenia nr 1370/2007. Zgodnie z art. 2 lit. g rozporzadzenia, rekompensata oznacza
kazda korzys¢, zwlaszcza finansowa, przyznana bezposrednio lub posrednio przez wiasciwy
organ z funduszy publicznych w okresie realizacji zobowiazania z tytutu §wiadczenia ustug
publicznych lub powiazang z tym okresem. W tym kontek$cie przez rekompensatg¢ nalezy
rozumie¢ kazde przysporzenie ze $rodkéw publicznych przekazane podmiotowi
Swiadczacemu ustugi publiczne w zwiazku z realizacja tych ustug, a nie tylko przekazanie
srodkdéw finansowych. W szczegdlnosci elementem rekompensaty moze by¢ udostepnienie
przewoznikowi taboru badz innego sktadnika majatkowego. Tabor udostgpniany podmiotowi
swiadczacemu ustugi publiczne nieodptatnie musi zosta¢ uwzgledniony w wysokosci
przekazywanej temu podmiotowi rekompensaty finansowej. Mozliwym rozwigzaniem w tym
zakresie, zaproponowanym w przygotowanych przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego
wytycznych w zakresie dofinansowania z programow operacyjnych podmiotéw realizujacych
obowiazek $wiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym™, jest pomniejszenie
warto$ci rekompensaty o wartos¢ odpisoOw amortyzacyjnych taboru. Z kolei udostgpnienie
taboru na preferencyjnych warunkach (korzystniejszych niz rynkowe) powinno zosta¢
uwzglednione w ten sposob, ze wysokos¢ naleznej rekompensaty powinna by¢ pomniejszona
o warto$¢ preferencji. Przy czym w wyliczeniu powinny by¢ wzigte pod uwage wszystkie
przychody uzyskiwane przez dany podmiot w zwiazku z uzytkowaniem udostgpnionego mu

taboru.

Dostosowanie obowiazujacego w Polsce stanu prawnego do przepisOw rozporzadzenia

nr 1370/2007 jest zadaniem ww. projektu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

* http://www.mrr.gov.pl/fundusze/wytyczne _mrr/obowiazujace/horyzontalne/strony/lista.aspx.

52



Zgodnie z tym projektem finansowanie przewozow o charakterze ustugi publicznej obejmuje

pobieranie przez operatora optat w zwiazku z realizacja ustlug publicznego transportu

zbiorowego, jezeli z umowy o §wiadczenie ustug publicznych wynika, ze wptywy z tych optat

pobiera operator. Ponadto operator uprawniony jest do otrzymania rekompensaty z tytutu:

— utraconych przychodow w zwiazku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do ulgowych
przejazdow,

— utraconych przychodéw w zwiazku ze stosowaniem uprawnien do ulgowych przejazdoéw
ustanowionych na obszarze wtasciwos$ci danego organizatora (o ile zostaly ustanowione),

— poniesionych kosztow w zwiazku ze $wiadczeniem ustug publicznych (nie dotyczy to

operatora wybranego w trybie ustawy o koncesji na roboty budowlane lub ustugi).
4.5. Rachunkowos$¢ regulacyjna w przewozach kolejowych

Zasadnicza kwestia przy przyznawaniu rekompensat z tytutu Swiadczenia ustug publicznych
jest zachowanie rozdzielno$ci rachunkowej pomigdzy dziatalno$cia stanowiaca przedmiot
ustugi powszechnej a pozostalymi aktywnosciami gospodarczymi tegoz przedsigbiorstwa.
Rozporzadzenie nr 1370/2007 stanowi, iz w celu zwigkszenia przejrzystosci oraz uniknigcia
subsydiowania skro$§nego, w przypadku gdy podmiot $wiadczacy ustugi publiczne §wiadczy
jednoczesnie ustugi rekompensowane podlegajace zobowigzaniom z tytutu §wiadczenia ustug
transportu publicznego i1 prowadzi inng dziatalno$¢, rachunki zwiazane ze wspomnianymi
uslugami publicznymi musza zosta¢é odpowiednio rozdzielone i spetniaé przynajmniej
nast¢pujace warunki:

— konta przypisane do kazdej z tych dziedzin dzialalnosci musza by¢ prowadzone
oddzielnie, a odpowiadajace im aktywa oraz koszty stale przydzielane sa zgodnie
z obowigzujacymi zasadami rachunkowosci i przepisami podatkowymi,

— wszelkie koszty zmienne, odpowiednia suma na poczet kosztow statych i rozsadny zysk
zwigzany z jakakolwiek inna dziedzina dzialalno$ci podmiotu $§wiadczacego ushlugi
publiczne nie moga by¢ w zadnym przypadku rozliczane w ramach danych ustug
publicznych,

— koszty ustug publicznych sa wyréwnywane przez dochody z dziatalno$ci oraz wpflaty
organéw publicznych 1 nie ma mozliwosci przeniesienia dochodéw na inng dziedzing

dziatalnosci podmiotu $wiadczacego ustugi publiczne.

W zwiazku z trudno$ciami, jakie moga si¢ pojawi¢ podczas realizacji przez przedsigbiorstwa

powyzszych zapisow warto rozwazy¢ wprowadzenie zobowiazania podmiotéw swiadczacych
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uslugi powszechne w zakresie przewozoéw kolejowych do prowadzenia rachunkowosci
regulacyjnej. Obejmowataby ona kalkulacje kosztow, przychodow oraz wskazywataby, jaki
kapital mozna uzna¢ za podstawe do wyliczenia ,rozsadnego zysku” naleznego z tytutu

Swiadczenia ushug publicznych.

Celem wprowadzenia rachunkowosci regulacyjnej, prowadzonej zgodnie z zatwierdzonym
przez Prezesa UTK opisem kalkulacji kosztow bedzie wyliczenie kosztow jednostkowych
poszczegolnych ustug, na ktére zostanie zawarta umowa o $§wiadczenie ustug publicznych
oraz rozdzielenie ich od kosztow ustug niezwigzanych ze $§wiadczeniem ustugi powszechne;j.
Rozwiazanie to uniemozliwitoby subsydiowanie skro$ne oraz umozliwitoby lepsza oceng
ofert sktadanych podczas procesu przetargu na $wiadczenie ustugi powszechnej na etapie
sktadania ofert (biznesplany zalaczane do ofert musiatyby by¢ oparte na metodologii
wynikajacej z zasad rachunkowosci regulowanej). Zwigkszytoby to rowniez porownywalnos¢
efektywnos$ci podmiotéw na rynku oraz utatwitlo decyzje o uznawaniu danej trasy za tras¢

komercyjna badz niekomercyjna.

Kalkulacja kosztow 1 przychodow zgodna z zatwierdzonymi zasadami rachunkowosci
regulacyjnej dotyczy¢ powinna kazdego przedmiotu umowy o §wiadczenie ustug publicznych
oddzielnie. Na tej podstawie okreslona winna by¢, zgodnie z rozporzadzeniem maksymalna

kwota doptat, jaka uzyska¢ moze przedsigbiorstwo.
4.6. Uslugi powszechne a swobodny dostep do infrastruktury kolejowej

Ostatnia kwestig konieczng do rozstrzygnigcia w analizie systemu ustug publicznych na rynku
pasazerskich przewozoéw kolejowych jest pogodzenie funkcjonowania ustug powszechnych ze

swobodnym dostgpem do infrastruktury kolejowe;.

Zapewnienie podmiotom komercyjnym dostgpu do infrastruktury, na ktérej §wiadczone sa
ustugi publiczne, uznane by¢ powinno za jeden z podstawowych sposobow weryfikacji
efektywnos$ci przedsigbiorstw na rynku przewozoéw pasazerskich. Podmiot otrzymujacy
doptaty ze strony organizatora przewozow ma bowiem, dzigki otrzymywanym s$rodkom
pienigznym, podstawy do zachowania stabilno$ci finansowej i powinien by¢ on na tyle
efektywny by moc konkurowac z przedsigbiorstwami komercyjnymi. Stanowisko to zawarte
zostalo w art. 18 ww. ustawy o publicznym transporcie zbiorowym stanowiacym, iZ nie
bedzie miato miejsca stosowanie dopuszczonego rozporzadzeniem nr 1370/2007 prawa

wytacznego dla operatorow ustug publicznych. Aby jednak zapis ten nie mial negatywnych
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konsekwencji dla sytuacji finansowej tych operatorow Kkonieczne jest zapewnienie
poréwnywalnos$ci warunkéw dziatalnosci przewoznikéw komercyjnych ze $wiadczacymi

ustugi powszechne.

W opinii UOKIK nie mozna dopuscié¢, by przedsigbiorstwa §wiadczace ustugi komercyjnie
prowadzity swoja dzialalno$¢ wylacznie w najkorzystniejszych przedzialach czasowych
opuszczajac jednoczesnie te pasma, w ktorych nie beda one generowaly zysku. Prowadzitoby
to do nieuczciwej konkurencji wobec operatorow $wiadczacych ustugi publiczne.
Przedsigbiorca dzialajacy w sposob komercyjny, aby uzyska¢ dostep do danej trasy powinien
by¢ zobowigzany do realizowania swoich przewozow w takich samych pasmach
1 w proporcjonalnych ilosciach jak otrzymujacy dofinansowanie. Jako przyktad przedstawic
mozna sytuacj¢, w ktorej] umowa o $wiadczenie ustug publicznych na danej trasie zawiera
zapis o realizowaniu przejazdow w pigciu pasmach: porannym, w ciagu dnia pracy,
popotudniowym, wieczornym i nocnym w ilosci po 4 przejazdy w kazdym z tych pasm.
Potencjalny przewoznik komercyjny, ktory chcialby uzyska¢ dostep do tej trasy zostatby
zobligowany do wykonywania przejazdow w kazdym z tych pasm. Ilo$¢ przejazdow
realizowanych przez tego przewoznika musiataby by¢ proporcjonalna do ilosci przejazdéw
realizowanych przez podmiot $§wiadczacy ushugi publiczne, w analizowanym przypadku
musiataby by¢ identyczna w kazdym z pasm, zaréwno w tych bardziej jak i mniej
oplacalnych. Dzigki temu, przy zachowaniu otwartosci rynku, zachowana zostanie

porownywalno$¢ warunkow dziatania podmiotow.

Istnienie przewoznikow dzialajacych na zasadach komercyjnych 1 otrzymujacych
dofinansowanie z tytulu §wiadczenia ustug publicznych na jednej trasie uznaé nalezy za
sytuacje wyjatkowa 1 w dluzszym okresie nie powinno do niej dochodzi¢. Jesli ustugi
przewozowe na danej trasie sa optacalne bez dofinansowania trasa ta nie powinna znajdowac
si¢ na liscie tras, na ktérych $wiadczone sa ustugi powszechne. Jednocze$nie pozostawienie
mozliwosci swobodnego wejscia na tras¢ uznana za niekomercyjna nowych przewoznikdéw

stanowi¢ bedzie grozbe zmuszajaca operatorow do poprawy efektywnosci swojej dziatalnosci.

Powyzej opisany system gwarantuje, ze nie dojdzie do sytuacji, z jaka mieliémy do czynienia
w 2009 roku, kiedy to dotowana przez samorzady spotka PR wprowadzita pociagi pod marka
interRegio, konkurujace z dofinansowywanymi polaczeniami PKP Intercity. Zakladajac, ze
dofinansowania be¢da przyznawane na §wiadczenie okreslonych ustug na $cisle okreslonych

trasach, nie bedzie mozliwos$ci, zeby na te same przewozy byly przyznawane dotacje dwom
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podmiotom (jest to jeden z problemow, jaki musi rozwiaza¢ plan transportowy). Oczywiscie
tak jak wskazano powyzej, na dotowana tras¢ moze wejs¢ inny przewoznik, ale tylko w takim
samym zakresie, jak przedsigbiorca dofinansowywany. Zatem PR moglyby wej$¢ na
dotowang tras¢ obslugiwang przez IC, ale bgda to juz stricte komercyjne (bez zadnych
dotacji) ustugi $wiadczone na takich samych warunkach. Jezeli tego typu sytuacja bedzie si¢
utrzymywacé nalezy to uzna¢ koronny dowod, ze potaczenie nie powinno by¢é w ogole

dofinansowywane.

Z cala moca jednak nalezy tu podkresli¢, ze aby zaistniala tego typu sytuacja w planie
transportowym musza by¢ skrupulatnie wskazane i wasko zdefiniowane trasy, gdzie
swiadczone beda ustugi dotowane. Na pozostatych trasach przewoznicy powinni konkurowac
ze soba na normalnych zasadach, a jedyne ograniczenia powinny wynika¢ z dziatah UTK
1 PKP PLK niezbgdnych do utrzymania porzadku, bezpieczenstwa i okresowej stabilno$ci

rozktadu jazdy.
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5. Przeksztalcenia wlasnosciowe i dostep do infrastruktury kolejowej
5.1.  Przeksztalcenia wlasnoSciowe spolek z grupy kapitalowej PKP

Podmioty z grupy PKP podlegaja i prawdopodobnie beda podlega¢ licznym przeksztalceniom
wlasno$ciowym. Z punktu widzenia polityki konkurencji istotne sa jednak tylko takie
przeksztalcenia, ktore prowadza do trwalej wlasnosSciowej separacji podmiotow.
Dotychczasowa praktyka polegajaca na rozdzieleniu funkcjonalnym podmiotow wewnatrz
grupy nie doprowadzita do uzyskania przez nie faktycznej niezalezno$ci. Spotki bedace
wlasnoscia PKP S.A. nadal sa powiazane kapitalowo i1 z tego powodu powstaje
niebezpieczenstwo dyskryminowania podmiotéw niepowiazanych z ta grupa. Spotki te moga
wspolnie uzgadnia¢ polityke handlowa 1 strategie rynkowe nie podlegajac zakazowi
zawierania antykonkurencyjnych porozumien zawartym w art. 6 ustawy z dnia 16 lutego
2007 roku o ochronie konkurencji i konsumentow, jak réwniez dowolnie przeksztatca¢ swe
struktury nie podlegajac przepisom o kontroli koncentracji, co bytoby szkodliwe dla rynku.
Konieczne jest zatem, aby PKP S.A. wyzbylo si¢ kontroli nad poszczegdlnymi
prywatyzowanymi podmiotami zbywajac wszystkie posiadane w nich udzialy albo
zachowujac tylko pakiety mniejszosciowe, niedajace prawa do samodzielnego decydowania

o dzialalnosci tych spotek.

Czeg$ciowa prywatyzacja, jakkolwiek jest istotna z punktu widzenia Skarbu Panstwa, a takze
zarzadzania firma, nie powoduje zmiany postrzegania podmiotow prywatyzowanych przez
organ antymonopolowy i prawo konkurencji, ktére traktuje je w tych warunkach identycznie
jak przed dokonanymi przeksztalceniami wlasno$ciowymi. Wydzielenie poszczegdlnych
dziatalnosci do osobnych spotek moze by¢ jedynie istotne z punktu widzenia polityki
regulacyjnej prowadzonej przez UTK. Separacja strukturalna pozwala bowiem w bardziej
precyzyjny sposob egzekwowac¢ réwne traktowanie przedsigbiorcéw korzystajacych
z infrastruktury kolejowej przez podmiot nia zarzadzajacy, weryfikowaé przeptywy
finansowe wewnatrz grupy kapitatlowej, co jest bardzo istotne dla przeciwdzialania
np. subsydiowaniu skro$nemu oraz w sposob skuteczniejszy podejmowacé inne dzialania

regulacyjne.
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5.2. Wydzielenie spolek infrastrukturalnych

Najistotniejszym dla organu antymonopolowego elementem przeksztatcen organizacyjnych
1 wlasno$ciowych w grupie PKP jest oddzielenie czg$ci infrastrukturalnej od czgsci
ustugowej. Méwiac inaczej, kluczowe jest oddanie jednemu, niezaleznemu od pozostatych,
podmiotowi zarzadu nad tymi sktadnikami majatku kolei panstwowych, korzystanie z ktérych

jest niezbe¢dne dla innych podmiotéw do §wiadczenia ustug transportowych.

W chwili obecnej podmiotem z grupy PKP, ktory najlepiej nadaje si¢ do pelnienia takiej
funkcji jest spotka PKP PLK. Posiada ona wigkszo$¢ krajowej infrastruktury kolejowe;j
niezbednej do swiadczenia ustug ostatecznym odbiorcom i jednocze$nie sama takich ustug nie
swiadczy. Spoéice tej mozna powierzy¢ wszystkie te procesy 1 ushugi, ktére musza by¢
zakupione przez podmioty $wiadczace ustugi koncowym odbiorcom. Biorac pod uwagg, ze do
tej ostatniej grupy naleza juz nie tylko spoltki z grupy PKP, ale rowniez podmioty zupehie od
niej niezalezne oraz to, ze po zakonczeniu procesu liberalizacji takich spotek bedzie
przybywalo, wielkiej wagi dla rozwoju konkurencji nabiera konieczno$¢ zapewnienia

niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury kolejowe;.

Najlepszym rozwiazaniem tego problemu jest catkowite wlasno$ciowe oddzielenie zarzadcy
infrastruktury od konkurujacych na rynku dostawcoéw ustug. Inne rozwigzania takie jak
np. separacja funkcjonalna, czy tez nawet separacja strukturalna nie gwarantuja optymalnych
warunkow do rozwoju konkurencji. Doskonatym przyktadem potwierdzajacym te teze jest
polski sektor telekomunikacyjny, gdzie brak wyraznego oddzielenia czg$ci infrastrukturalnej
od czgsci ustugowej w ramach grupy TP jest powszechnie krytykowany i uznawany za jedna
z glownych przeszkod rozwoju konkurencji na rynku a ponadto byt wielokrotnie przyczyna
interwencji zarOwno regulatora rynku Urzedu Komunikacji Elektronicznej (dalej UKE), jak
iorganu antymonopolowego. Przykltadem separacji strukturalnej, ktérej skutki tez sa
krytycznie oceniane w kontek$cie rozwoju konkurencji, sa z kolei krajowe koncerny

energetyczne.

Pozostawienie w jednej grupie kapitatlowej zarzadcy infrastruktury 1 podmiotow
Swiadczacych ustugi powoduje mozliwos¢ nieréwnego traktowania tych ostatnich i ich
nienalezacych do grupy konkurentéw, chociazby poprzez:

— stosowanie réznych cen i innych warunkéw handlowych,

— roznicowanie warunkow technicznych dostgpu do infrastruktury,
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— subsydiowanie skro$ne spotek z grupy.

Brak niezalezno$ci podmiotu ustalajacego optaty - PKP PLK — od spétek prowadzacych
dziatalno$¢ na rynku przewozowym (przewoznikéw towarowych i pasazerskich nalezacych
do Grupy PKP) jest rowniez jedna z przyczyn kierowania przez prywatne przedsigbiorstwa
kolejowe skarg do Komisji Europejskiej. W szczegdlnosci mozna - przywota¢ w tym miejscu
pytania Komisji Europejskiej w zwiazku ze skarga ztozona przez Zwiazek Niezaleznych
Przewoznikéw Kolejowych, dotyczace potencjalnej niedozwolonej pomocy publicznej dla
PKP Cargo w postaci preferencyjnych optat za dostgp do infrastruktury kolejowej dla

niektorych rodzajow przewozow.

Obecna prywatyzacja i restrukturyzacja PKP jest doskonala okazja, aby unikna¢ bledow
popetianych przy przeksztatceniach w innych sektorach i zapewni¢ optymalne warunki do

rozwoju konkurencji.

Takze Komisja Europejska w raporcie z wdrozenia tzw. ,,pierwszego pakietu kolejowego™*,

stoi na stanowisku, iz tylko rozdzielenie instytucjonalne dziatalnosci polegajacej na
zarzadzaniu infrastruktura od dziatalno$ci przewozowej jest gwarantem uczciwej konkurencji
1 niedyskryminujacego dostepu przewoznikow do infrastruktury oraz pozwala unikna¢ zarzutu

dzialania zarzadcy na niekorzy$¢ przewoznikow niezaleznych od grupy, do ktorej sam nalezy.
5.3. Problematyka prywatyzacji zarzadcow infrastruktury kolejowej

W celu uniknigcia probleméw z taczeniem dostgpu do infrastruktury w poszczegélnych
czesciach sieci infrastruktury kolejowej w Polsce gtowna sie¢ powinna by¢ zarzadzana przez
jeden podmiot. Najlepiej przygotowana do tego zadania wydaje si¢ by¢ wydzielona z grupy
PKP spotka PKP PLK, ktorej przekaza¢ nalezy wszystkie pozostajace w zarzadzie innych
spotek z grupy PKP (np. PKP Cargo) elementy infrastruktury. PKP PLK nie powinna by¢
jednak prywatyzowana z dwoch zasadniczych wzgledow. Po pierwsze majatek, ktorym
bedzie ona zarzadzac, jest istotny z punktu widzenia bezpieczenstwa kraju oraz mozliwosci
jego zrownowazonego rozwoju. Po drugie zachowanie pelnej kontroli panstwa nad tym
podmiotem stwarza wigksze mozliwosci kontroli ww. rownego traktowania podmiotow

korzystajacych z jego ustug.

% Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego oraz Komitetu Regionow dotyczace wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego, COM (2006) 189
final, 3.05.2000 r.
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Wytaczenie z procesu prywatyzacji PKP PLK, spowoduje bardzo pozadany, dla
prawidtowego funkcjonowania rynku przewoznikow kolejowych, efekt klarownego rozdziatu
podmiotdéw zajmujacych sig transportem od podmiotu zarzadzajacego infrastruktura. Jednakze
majac na uwadze zapewnienie prawidtowego rozwoju transportu kolejowego w Polsce nalezy
szczegblowo przeanalizowac, czy zasadne jest dokonywanie prywatyzacji spotek bardzo
silnie powigzanych (organizacyjnie i technicznie) z PKP PLK, a mianowicie:

— PKP Energetyka Sp. z 0.0.,

— PKP Informatyka Sp. z o.0.,

— Telekomunikacja Kolejowa Sp. z o.0.

Jesli chodzi o spotke Telekomunikacja Kolejowa Sp. z 0.0. w pierwszej kolejnosci nalezaloby
ustali¢, czy jej prywatyzacja, w sytuacji kiedy PKP PLK S.A. pozostanie w gestii Skarbu
Panstwa, bedzie korzystna z punktu widzenia faktycznych mozliwosci zarzadu infrastruktura
wchodzaca w sktad PKP PLK. Chodzi o to, czy sam fakt pozostawania w roznych strukturach
wiascicielskich obydwu spoétek nie wplynie negatywnie (paralizujaco) na funkcjonowanie
PKP PLK. Czy z punktu widzenia potrzeb kontrahentéw tej spotki taki rozdzial nie bedzie
utrudniat realizowania kontraktu (np. kwestia rozliczen)? Czy ewentualnie sprywatyzowana
Telekomunikacja Kolejowa nie bgdzie wykorzystywata przymusowego potozenia PKP PLK
1w sposob nieefektywny $wiadczyla ustugi? Nie jest pewne, czy jaki$ inny podmiot bedzie
w stanie $§wiadczy¢, na zasadach komercyjnych, peten zakres ustug telekomunikacyjnych na
rzecz PKP PLK na obszarze catego kraju. Jednoczes$nie zawieranie umow o §wiadczenie tych
ustug z wieloma przedsigbiorstwami bedacymi w stanie obstugiwa¢ kolej wylacznie na
wydzielonych obszarach, generowa¢ moze nadmierne koszty transakcyjne i by¢ tym samym

nieoplacalne.

Nalezy szczegdtowo przeanalizowaé, czy wielko$¢ juz poniesionych naktadow na
infrastruktur¢ Telekomunikacji Kolejowej w celu §wiadczenia bardzo specjalistycznych ustug
telekomunikacyjnych o profilu kolejowym, w sposob adekwatny wptynie na wysoko$¢ ceny
w procesie prywatyzacyjnym. Naklady na sie¢ telekomunikacyjna, w oparciu, o ktora
swiadczone sa ustugi na rzecz kolei sa bardzo wysokie, zatem nalezy zastanowi¢ si¢ czy
przyszly inwestor po pierwsze bedzie w ogole zainteresowany, aby rozwija¢ infrastrukturg
z uwzglednieniem specyfiki branzy kolejowej czy tez skupi uwage na innej kategorii
kontrahentéw (operatorzy telekomunikacyjni i korporacje). Nalezy pamigtaé, iz utrzymanie

infrastruktury kolejowej na $wiecie (a na to sktada si¢ rowniez telekomunikacyjna) jest
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deficytowe, stad malo prawdopodobnym jest, aby spotka dziatajaca komercyjnie angazowata

si¢ w tego rodzaju dziatalnosc.

Niebagatelna jest rowniez kwestia obecnego zaangazowania infrastruktury Telekomunikacji
Kolejowej na potrzeby strategiczne panstwa (obronno$¢, bezpieczenstwo wewngtrzne).
Podda¢ pod rozwage nalezy, czy z uwagi na te cele, prywatyzowanie TK jest rozwiazaniem
optymalnym z punktu widzenia interesOw panstwa. Przedstawione powyzej czynniki nalezy

analogicznie przeanalizowa¢ dla spotek PKP Energetyka oraz PKP Informatyka.

Zdaniem UOKIK alternatywa do pozostawienia kontroli PKP PLK nad ww. spotkami
infrastrukturalnymi (tzn. pozostawienia ich w rgkach Skarbu Panstwa) moze by¢ ich
czeSciowa prywatyzacja. W trakcie jej przeprowadzania konieczne byloby jednak
zapewnienie przynajmniej takiego wplywu zarzadcey infrastruktury na ich dziatalno$¢, aby
mialy one obowiazek $wiadczy¢ na korzy$¢ PKP PLK ustugi w stopniu niezb¢dnym do

wypelniania jej ustawowych obowiazkow.
5.4. Regulacja stawek za dostep do infrastruktury

W  sytuacji przeprowadzenia przeksztalcen wlasnosciowych spotek z grupy PKP,
infrastruktura kolejowa pozostanie w zarzadzie obecnej PKP PLK. Powstanie wowczas
potrzeba sformutowania odpowiednich regulacji prawnych, ktore okresla, kto i na jakich
zasadach bedzie ustalat stawki za dostgp do infrastruktury. Obecnie oplaty za dostgp do
infrastruktury kolejowej stanowia ponad 30 % kosztéw przewozu i naleza do najwyzszych

. 47
w Europie ™.

Z punktu widzenia instytucjonalnego wydaje sig, iz jedynym podmiotem, ktéry systemowo
jest predestynowany do tego rodzaju zadan, jest organ regulacyjny, czyli obecnie Urzad
Transportu Kolejowego. Potwierdzaja to przyktady innych branz opartych na monopolu
siecilowym, np. telekomunikacji, gdzie poziom stawek za dostgp do infrastruktury jest

kontrolowany wiasnie przez regulatora rynku.

Kwestia, ktora musi by¢ rozstrzygnigta na poziomie ustawowym jest (sposdb) metodologia
ustalania stawek za dostgp do infrastruktury oraz kto i w jakiej wysokosci bedzie ponosit

koszt utrzymania infrastruktury kolejowej. Nalezy tu rozrézni¢ dwie kwestie, po pierwsze

47 Raport NIK ,,Informacja o wynikach kontroli gospodarki finansowej spotek Grupy PKP”, Warszawa 2010,
s. 17.
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ustalenie faktycznego kosztu budowy, utrzymania i modernizacji infrastruktury kolejowe;j i po
drugie ustalenie realnego poziomu optat za dostep pobieranych od przewoznikow kolejowych
(osobowych 1 towarowych). Z uwagi na to, ze na calym $wiecie budowa infrastruktury
kolejowej jest deficytowa (ogromne naklady finansowe zwiazane z jej polozeniem
iutrzymaniem), niemozliwym bedzie obciazenie pelnymi kosztami z tego tytulu

przewoznikow kolejowych.

Z drugiej strony nalezy odrzuci¢ pojawiajace si¢ czasem pomysty, aby dostgp do
infrastruktury kolejowej byl bezptatny. Za wzoér wskazuje si¢ wowczas dostgp do
infrastruktury drogowej, jednocze$nie podnoszac, ze optlaty za dostgp do infrastruktury
kolejowej powoduja brak atrakcyjnosci 1 konkurencyjnosci tego typu transportu
w porownaniu z transportem kotowym. Jak si¢ wydaje porownania z infrastruktura drogowa
sa z wielu przyczyn nietrafione. Podstawowa roznica jest chociazby juz to, ze z dréog
korzystaja nie tylko przedsigbiorcy (jak si¢ dzieje w przypadku kolei), ale rowniez miliony
kierowcow prywatnych. Ponadto istnieje szereg obciazen o charakterze innym niz platnosci
na rzecz zarzadcy infrastruktury drogowej, ktore prywatni kierowcy 1 przedsigbiorcy ponosza
w zwiazku z uzytkowaniem drég, nie wspominajac juz o kwestii autostrad, korzystanie

z ktorych jest przeciez ptatne.

Wydaje si¢ zatem, ze najlepszym rozwiazaniem jest dofinansowanie utrzymania i rozbudowy
infrastruktury z budzetu panstwa i1 przekazywanie na ten cel $rodkow do zarzadcy
infrastruktury - PKP PLK, ktéra begdzie zobligowana do utrzymania i rozbudowy
infrastruktury oraz skorelowania z tym poziomu oplat za dostgp do infrastruktury
zatwierdzanych (badz nawet ustalanych) przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego.
Zadaniem regulatora bgdzie takie zrownowazenie cen, aby z jednej strony ich poziom byt
w ogole do przyjecia przez rynek, a z drugiej, aby w jak najwigkszym stopniu zarzadzajacy

infrastruktura pokrywali koszt jej utrzymania.

Grupa PKP w niektéorych opracowanych propozycjach zmian regulacji zaznacza, iz
niekorzystnym dla niej jest wliczanie kwot amortyzacji do stawek pobieranych za dostgp do
infrastruktury. W kontekscie powyzszych wywodow uwaga ta jest catkowicie bezzasadna,
poniewaz czym innym jest ustalenie kosztu infrastruktury, i tam czynnik amortyzacji musi
by¢ uwzgledniony, a czym innym jest okres$lenie przez regulatora poziomu stawek naleznych

PKP PLK od przewoznikow z tytutu dostepu do infrastruktury.
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6. Liberalizacja rynku przewozow kolejowych a rola regulatora sektorowego
6.1. Polityka regulacyjna a rozwoj konkurencji na rynku przewozow kolejowych

Niewatpliwym problemem w rozwoju konkurencji na krajowym rynku kolejowym jest
praktyczny brak polityki regulacyjnej. Jak to wspomniano w rozdziale 2, od czerwca
2003 roku dziata regulator rynku kolejowego - Urzad Transportu Kolejowego, jednak
zarOWno jego umiejscowienie w strukturze administracji rzadowej, jak 1 ustawowe
kompetencje powoduja, ze dziata on bardziej jako nadzorca kwestii technicznych zwiazanych
z bezpieczenstwem niz regulator wptywajacy na rozwdj konkurencji na rynku. Dzialania
UTK z punktu widzenia polityki rozwoju konkurencji na rynku byty przez wigkszos¢ dekady
praktycznie niewidoczne. Mozna zaryzykowacé tezg, ze organ ten byt raczej postrzegany
wylacznie jako wykonawca polityki tworzonej przez Ministra Infrastruktury, niz jako

samodzielny organ kreujacy i realizujacy wtasne cele.

Podstawowym ograniczeniem w skutecznym dziataniu UTK jest brak odpowiednio
sprecyzowanych zadan oraz narzedzi do ich realizacji. Wydaje sig, ze sytuacja ta jest
poniekad odzwierciedleniem podejscia kolejnych rzadow do kwestii stymulowania rozwoju

konkurencji w sektorze kolejowym.

Powaznym problemem w prowadzeniu skutecznej polityki przez UTK jest réwniez kwestia
umiejscowienia tego regulatora w strukturze administracji rzadowej. Podporzadkowanie
Prezesa UTK Ministrowi Infrastruktury, w opinii organu antymonopolowego, owocuje
brakiem jego wystarczajacej samodzielno$ci. Prawda jest, ze trzech pozostatych regulatoréw
liberalizowanych rynkéw (Prezes UKE, Prezes Urzedu Regulacji Energetyki — URE, Prezes
Urzgdu Lotnictwa Cywilnego — ULC) rowniez dysponuje ograniczonym zakresem
samodzielnosci podlegajac nadzorowi odpowiednich ministrow, niemniej ich sytuacja wydaje
si¢ by¢ jednak odmienna, gdyz nie zachodzi konflikt interesow na podobna skale, jak
w przypadku regulatora rynku kolejowego i Ministra Infrastruktury, bedacego jednoczesnie

organizatorem transportu, dodatkowo sprawujacym nadzér wiascicielski nad PKP.

Jesli chodzi o rynki telekomunikacyjne, znaczna czg$¢ podmiotow podlegajacych regulacji
Prezesa UKE nalezy do grupy kapitalowej TP, ktora jest przedsigbiorca prywatnym 1 ktorej
regulacja nie ma bezposrednich skutkow dla Skarbu Panstwa. Podobnie jest zreszta

w przypadku innych podmiotow, w stosunku do ktérych regulator rynku

63



telekomunikacyjnego kieruje swoje decyzje, gdzie rowniez witasnos¢ Skarbu Panstwa jest

zdecydowanie mniejszosciowa.

W przypadku rynkow elektroenergetycznych mamy co prawda do czynienia z grupami
kapitatlowymi bedacymi wlasnos$cia Skarbu Panstwa, ale tez trzeba od razu podkresli¢, Ze sa
to cztery odrgbne podmioty o czgsto przeciwstawnych interesach, co wymusza okreslona
niezalezno$¢ 1 bezstronnos$¢, zarowno regulatora, jak i nadzoru wilascicielskiego w kwestii
podejscia do spraw konkurencji i1 regulacji rynku. Aczkolwiek zalezno§¢ Prezesa URE jest
w niektorych sytuacjach poddawana krytyce i stycha¢ gltosy domagajace si¢ przyznania mu

wigkszej niezaleznosci.

Jeszcze inaczej wyglada sytuacja ULC. Podmioty bgdace wtasnoscia Skarbu Panstwa takie
jak np. PLL LOT od poczatku procesu liberalizacyjnego spotykaly si¢ tam bowiem z silna
presja konkurencyjna ze strony uczestnikow rynku pochodzacych z innych krajéw unijnych,
mieliSmy tam réwniez do czynienia z nieco innym charakterem i dynamika procesow

liberalizacyjnych.

W przypadku kolei mamy do czynienia z jedna dominujaca grupa kapitatowa PKP,
posiadajaca praktycznie na wszystkich rynkach, na ktorych dziata pozycj¢ monopolistyczna
lub silnie dominujaca. Pojawienie si¢ konkurencji w postaci PR bgdace efektem ubocznym
procesu restrukturyzacyjnego niewiele tu zmienito. Ponadto grupa PKP wciaz jest wlasnoscia
Skarbu Panstwa z ramienia ktorego nadzoruje ja Minister Infrastruktury, czyli ten sam organ,
ktory nadzoruje regulatora rynku. Tego typu usytuowanie UTK generuje wyrazny konflikt

interesow.

Warto w tym miejscu zauwazy¢, ze nadzor wiascicielski nad grupami elektroenergetycznymi
jest sprawowany przez Ministra Skarbu, a nadzor nad Prezesem URE sprawowany jest przez
Ministra Gospodarki. Podobna sytuacj¢ obserwujemy w przypadku podmiotéw dziatajacych

na rynku ustug lotniczych i ich regulatora branzowego ULC.

Decyzje kazdego regulatora rynku, ktory poddawany jest procesom liberalizacyjnym,
w bardzo wielu przypadkach sa niekorzystne, z biznesowego punktu widzenia, dla
przedsigbiorstw posiadajacych silng rynkowa, do ktorych sa adresowane. Polityka regulacyjna
wspierajaca rozwoj konkurencji na rynku zazwyczaj ma na celu ostabienie pozycji
przedsigbiorcy dominujacego, co w naturalny sposob przektada si¢ na jego wartos¢ i pozycje

finansowa. Jest to zatem sprzeczne np. z dziataniami nadzoru witascicielskiego w procesie
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prywatyzacji, ktérego celem jest witasnie maksymalizowanie warto$ci prywatyzowanych

przedsigbiorstw 1 zwigkszanie ich atrakcyjnosci dla potencjalnych inwestorow.

Biorac pod uwage fakt, ze w opisywanym ,konflikcie intereséw” strona reprezentujaca
interesy konkurencji i rynku jest ewidentnie stabsza i de facto podlega stronie reprezentujace;j
przedsigbiorce dominujacego trudno zaklada¢, ze polityka regulacyjna bedzie skuteczna

1 efektywna.

Prezes UKE, oprocz rynkow telekomunikacyjnych, reguluje rowniez rynek pocztowy, gdzie
sytuacja jest nieco podobna do tej, jaka mamy w przypadku rynku uslug kolejowych,
tzn. zar6wno podmiot dominujacy na tym rynku (Poczta Polska S.A.), jak i jego regulator sa
nadzorowani (przynajmniej czgsciowo) przez ten sam organ. Jakkolwiek moze by¢ to
ryzykowna teza, to warto zauwazyC, ze w przeciwienstwie do polityki regulacyjnej w
telekomunikacji, ktora, szczegodlnie w ostatnich latach, powszechnie uwaza si¢ za bardzo
skuteczna, polityke regulacyjna w odniesieniu do rynku pocztowego juz za takowa uznac
trudno. Skutki dla konkurencji i konsumentéw w obu przypadkach sa réwniez wyraznie
widoczne. Jakkolwiek zapewne jest to wynik wielu czynnikéw (rowniez nieco odmiennej
polityki na szczeblu UE) to trudno uzna¢, Ze miejsce regulatora w strukturze administracji jest

tu bez znaczenia.

Warto jeszcze podkresli¢, ze Minister Infrastruktury sprawuje w sektorze kolejowym nie
tylko nadzor wiascicielski, ale takze peini kluczowa role organizatora transportu kolejowego,
tym samym réwniez w okreslony sposob bezposrednio oddziatuje na rynek. Kierunek

1 sposob tego oddzialywania z pewnos$cia powinien by¢ zgodny z polityka regulatora.

W zwiazku z powyzszym, aby prowadzi¢ skuteczna polityke regulacyjna, Prezes Urzgdu
Transportu Kolejowego powinien by¢ niezalezny od MI w podobnym stopniu jak organ
antymonopolowy. Najlepiej gdyby podlegat bezposrednio nadzorowi Prezesa Rady Ministrow
lub w inny sposéb byt uniezalezniony od MI i pehit rolg przeciwwagi dla jego dziatalno$ci

nadzorcze;j.

Problemem w funkcjonowaniu UTK, ktory niekiedy pojawia si¢ w dyskusji na temat
regulatora jest niejako naturalny przeptyw kadr pomigdzy nim a przedsigbiorstwami z grupy
PKP. Wydaje si¢ jednak, Zze na obecnym etapie liberalizacji sektora przeptyw ten powinien
by¢ znacznie ograniczony. Na stanowiskach kierowniczych w UTK powinny zasiada¢ osoby

niepowiazane w przesztosci z regulowanymi przedsigbiorstwami, a przynajmniej powinien
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zosta¢ na nie nalozony zakaz podejmowania pracy w tych przedsigbiorstwach
w odpowiednim horyzoncie czasowym, analogiczny do podpisywanego czgsto przez

menedzerow przedsigbiorstw zakazu konkurencji.
6.2. Zwigkszenie kompetencji regulatora

Rola i zakres obowiazkéw regulatora sektorowego w sposdb oczywisty wynika z przyjetego
modelu regulacyjnego. W poszczeg6dlnych krajach UE mamy do czynienia z bardzo duzym
zréznicowaniem pozycji oraz zakresu zadan i1 kompetencji regulatoréw rynku kolejowego.
W Wielkiej Brytanii, na przyktad, tamtejszy regulator ORR (Office of Rail Regulation) ma
bardzo szerokie kompetencje. Dokonuje nie tylko regulacji ex-ante, ale ma rowniez
kompetencje tozsame z kompetencjami organu antymonopolowego (z wylaczeniem kontroli
koncentracji) umozliwiajace mu podejmowanie dzialan z zakresu regulacji ex-post.
We Francji natomiast az do stycznia 2010 roku w ogoéle nie bylo regulatora rynku

kolejowego.

Wydaje sig, ze w polskich warunkach, gdzie prawie cala infrastruktura kolejowa nalezy do
panstwa 1 prawie wszyscy operatorzy przewozow pasazerskich sa wlasnoscia organizatorow
transportu kolejowego, uprawnienia regulatora rynku powinny by¢ bardzo szerokie. Powinien
mie¢ on mozliwos¢ wplywania na rynek ustug kolejowych na trzech poziomach
tzn. oddziatywaé na przedsigbiorcow $wiadczacych ushugi transportowe, zarzadcoéw

infrastruktury, ale réwniez na samych organizatoréw transportu.

Prezes Urzgdu Transportu Kolejowego powinien mie¢ szczeg6lnie szerokie kompetencje
w zakresie pozyskiwania informacji i badania rynku. Powinien mdc pozyskiwaé wszelkie
informacje ekonomiczne i techniczne od wszystkich przedsigbiorstw §wiadczacych ustugi na
szeroko pojetym rynku ustug kolejowych 1 by¢ wyposazony w narzedzia stuzace do
egzekwowania swoich uprawnien w tym zakresie. Regulator rynku kolejowego powinien
mie¢ rowniez mozliwos¢ dokonywania kontroli u przedsigbiorcow, czyli de facto weryfikacji
przekazywanych przez nich danych i informacji, co do ktorych rzetelnosci i prawdziwosci
zaistniatyby uzasadnione watpliwosci. Dopiero posiadanie szczegétowych, werytikowalnych
informacji na temat rynku 1 poszczegdlnych przedsigbiorstw umozliwia regulatorowi

prawidlowa oceng sytuacji i podejmowanie efektywnych dziatan regulacyjnych.

Biorac pod uwage zapisy bedacej wlasnie przedmiotem prac Sejmu ustawy o publicznym

transporcie zbiorowym, wiele kwestii dotyczacych konkurencji na rynku bedzie

66



rozstrzyganych przez organizatorow transportu kolejowego na etapie budowy planu
transportowego, czyli decydowania, na jakich trasach beda $§wiadczone ustugi, na jakich
warunkach 1 ktére z nich beda dofinansowywane przez organizatoréw transportu lub tez na
etapie wybierania operatora, stad regulator odpowiedzialny za rozw6j konkurencji na rynku
powinien mie¢ mozliwo$¢ monitorowania dzialan organizatorow i ewentualnego wptywania

na ich decyzje.

Wydaje sig, ze docelowo, zapewniona ustawowo, rola UTK powinno by¢ opracowywanie
szczegdtowych wytycznych dotyczacych budowania plandw transportowych oraz
organizowania transportu kolejowego na terenie kraju. Jednocze$nie regulator powinien mie¢

mozliwo$¢ monitorowania i egzekwowania prawidtowosci ich stosowania.

Oczywiscie wielce problematyczna kwestia jest mozliwo§¢ wptywania przez regulatora rynku
na dzialania organizatorow transportu w szczegodlnosci na Ministra Infrastruktury. Z drugiej
strony wydaje si¢, ze niewatpliwie istnieje taka koniecznos¢. W tym celu niezbedne jest
opisane powyzej zapewnienie niezaleznosci regulatora oraz zmiana jego miejsca w strukturze
administracji. Rola niezaleznego regulatora moze by¢ tu tym wazniejsza, ze przy budowie
plandéw transportowych moze dojs¢ do spordw pomigdzy poszczegdlnymi organizatorami.
Powinna istnie¢ instytucja mogaca podjaé sig, przynajmniej polubownego, rozwiazywania

takich sporow z korzyscia dla rynku.

W stosunku do zarzadcow infrastruktury, Prezes UTK powinien dziata¢ analogicznie jak
Prezes UKE na rynkach telekomunikacyjnych naktadajac na poszczegoélnych przedsigbiorcow
okreslone obowiazki wymuszajace rowne 1 niedyskryminacyjne traktowanie wszystkich
kontrahentéw oraz kontrolujac ich wykonywanie. Jednym z takich obowiazkéw byloby

naliczanie w $cisle zdefiniowany sposob optaty za dostep do infrastruktury torowe;.

Jesli chodzi o poszczegodlnych operatorow $wiadczacych ustugi przewozowe Prezes UTK

powinien:

— mie¢ mozliwo$¢ nakladania na operator6w o znaczacej pozycji rynkowej okreslonych
obowiazkow regulacyjnych, niezbednych do rozwoju konkurenc;ji,

— bada¢ wykonywanie przez nich wustlug o charakterze publicznym (tzn. tych
dofinansowywanych przez organizatoro6w transportu), a takze zgodno$¢ swiadczonych

przez nich ustug z planami transportowymi,
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— rozstrzyga¢ spory pomigdzy operatorami, a takze pomigdzy operatorami a zarzadcami

infrastruktury.

6.3. Zakres wspolpracy pomiedzy operatorami obecnymi na rynku przewozow

kolejowych, regulatorem i organizatorami transportu

W opinii organu antymonopolowego organizacja sektora kolejowego powinna w jak
najmniejszym stopniu zaklada¢ wspotdziatanie konkurujacych operatorow kolejowych tam,
gdzie chodzi o kwestie ekonomiczne i dotyczace organizacji rynku. Oczywiscie nie chodzi
tutaj o wspolne przedsigwzigcia dotyczace bezpieczenstwa ruchu oraz sprawnej obstugi

klientow (np. wspominane wczesniej wspdlne bilety).

W przesztosci wiele plandw 1 strategii rozwoju sektora kolejowego, szczegdlnie
w odniesieniu  do  przewozoéw  pasazerskich, zakladalo dobrowolna  wspotprace
przedsigbiorcow 1 wspdlne rozwiazywanie przez nich pojawiajacych si¢ problemow i kwestii
spornych. Podejscie takie wynikato gléwnie z faktu, ze na rynku mieliSmy do czynienia
prawie wylacznie z podmiotami nalezacymi do jednej grupy kapitalowej. Wydzielenie z PKP
osobnego przewoznika — PR, w sposob drastyczny obnazylo brak zasadnosci takiego
podejscia. Konflikty PKP IC 1 PR, w sytuacji braku efektywnej regulacji 1 odpowiednich
przepisow prawnych, doprowadzily do zaistnienia wielu niekorzystnych dla pasazeréw
zjawisk oraz pogorszenia, i tak juz nie najlepszego, sposobu postrzegania kolei przez

spoteczenstwo.

Dodatkowym aspektem wspotpracy pomiedzy przedsigbiorcami na rynku ustug kolejowych
jest jej zgodnos¢ z opisanym w rozdziale 2 artykutem 6 ustawy antymonopolowej, ktory
moéwi, ze zabronione jest zawieranie antykonkurencyjnych porozumien pomigdzy
przedsigbiorcami. Za szczegdlnie szkodliwe uznaje si¢ porozumienia pomigdzy
konkurentami, czyli podmiotami dzialajacymi na tym samym szczeblu obrotu. Zakaz ten nie
dotyczy podmiotéw z tej samej grupy kapitalowej, ktore ustawa traktuje jak jednego
przedsigbiorcg. W przesziosci zatem zgodna z prawem byla wspolpraca poszczegélnych
spotek z grupy PKP majaca na celu wspolne ustalanie wysokosci cen biletow (nie nalezy

mylié tego z instytucja wspblnego biletu)*, obecnie dziatanie takie zapewne zostatoby uznane

* Instytucja wspélnego biletu umozliwia konsumentowi kupno jednego bilety zawierajacego bilety dwoch lub
wigcej przewoznikow. Mozliwosé taka jest korzystna dla konsumenta i nie istnieja przyczyny, dla ktorych nie
nalezatoby jej stosowac. Jednoczes$nie nie wolno jednak dopusci¢ do powstania niekorzystnej dla konsumentow
praktyki ustalania cen biletow pomigdzy przewoznikami.
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za utworzenie kartelu cenowego i zagrozone wysokimi sankcjami finansowymi naktadanymi
przez Prezesa UOKIK. Nalezy oczekiwac, ze sytuacja w tym zakresie skomplikuje si¢ jeszcze
bardziej po planowanym wylaczeniu z grupy PKP gléwnego zarzadcy infrastruktury, czyli

PKP PLK S.A.

Z powyzszego wynika, ze wspOlpraca pomiedzy przedsigbiorcami dziatajacymi na rynku
przewozé6w powinna by¢ SciSle regulowana w prawie, a zakres 1 sposob wspotpracy
przedsigbiorcow, szczegodlnie tam gdzie moze dochodzi¢ do naruszenia konkurencji powinien
w duzej mierze by¢ ustalany i monitorowany przez regulatora rynku lub ewentualnie

w okreslonych przypadkach przez organizatoréw transportu kolejowego.
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II. Prawa konsumentéw na rynku przewozow kolejowych i problemy ich skutecznej

ochrony

1. Podstawa prawna - najwazniejsze przepisy okreslajace prawa konsumenta

w transporcie kolejowym

Sposrod przepisow regulujacych prawa pasazera w transporcie kolejowym, podstawowe
znaczenie ma ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe® (dalej jako Prawo
przewozowe) oraz przepisy wykonawcze do tej ustawy. Ustawa ta reguluje, m. in.,
uprawnienia podroznego jako strony umowy przewozu, obowiazki przewoznika, a takze
zasady odpowiedzialno$ci przewoznika z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania

Umowy przewozu.

W sprawach nieuregulowanych w Prawie przewozowym oraz przepisach wydanych
w wykonaniu tej ustawy, zastosowanie znajduja przepisy ustawy z dnia 23 kwietnia 1964 r.

Kodeks cywilny.”

Przepisy ustawowe i akty wykonawcze dotyczace praw konsumentéw na rynku przewozow
kolejowych musza respektowa¢ zasady konstytucyjne. Szczegodlne znaczenie ma art. 76
Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej, zgodnie z ktérym wladze publiczne chronia
konsumentéw przed dziataniami zagrazajacymi ich zdrowiu, prywatno$ci i bezpieczenstwu
oraz przed nieuczciwymi praktykami rynkowymi. Przepis ten nie tworzy bezposrednio praw
podmiotowych ani roszczen po stronie konsumenta, ale naklada na wiladze publiczne
obowiazek ochrony przed dzialaniami zagrazajacymi okre§lonym dobrom. Norma ta
stanowila jedna z podstaw do uznania za niekonstytucyjny przepis Prawa przewozowego,
dotyczacy odpowiedzialno$ci przewoznika za szkodg, jaka ponidst podrozny wskutek
opoznionego przyjazdu lub odwotania srodka transportowego. Trybunat Konstytucyjny uznat,
iz art. 62 ust. 2 Prawa przewozowego w czg$ci obejmujacej zwrot: ,,jezeli szkoda wynikta
z winy umyslnej lub razacego niedbalstwa przewoznika”, jest niezgodny z art. 64 ust. 11 2

w zwiazku z art. 31 ust. 3 i art. 76 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskie;j”'.

¥ Dz. U. 22000 r., Nr 50, poz. 601 z p6zn. zm.

**Dz. U. Nr 16, poz. 93 z p6zn. zm.

Ty wyroku z 2 grudnia 2008 r. (sygn. akt K 37/7) Trybunat Konstytucyjny uwzglednit zarzuty wnioskodawcy
(Rzecznika Praw Obywatelskich) dotyczace niedostatecznej ochrony pasazerow w przypadku opéznienia badz
odwotania $rodka transportowego. W ocenie Trybunalu Konstytucyjnego, majatkowe prawo do uzyskania
odszkodowania jest w takich przypadkach ,,iluzoryczne” (konsumenci zostali przez ustawodawce pozbawieni
nalezytej ochrony). Trybunal Konstytucyjny stwierdzit, ze z dniem wejscia w Zycie orzeczenia (ogloszonego w
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Na poziomie Unii Europejskiej prawa konsumentow na rynku przewozow kolejowych
podlegaja szczegodlnej ochronie od dnia 3 grudnia 2009 r., wraz z wejSciem w zycie
rozporzadzenia (WE) Nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczacego praw i obowiazkéw pasazerdow w ruchu kolejowym® (dalej jako
rozporzadzenie 1371/2007). Przepisy rozporzadzenia 1371/2007 zostaty uchwalone w celu
zapewnienia ochrony praw pasazerow w ruchu kolejowym oraz podniesienia jakosci
1 efektywnosci kolejowych ustug pasazerskich. W szczeg6lno$ci uregulowano kwestie
informacji dostarczanych przez przedsigbiorstwa kolejowe, odpowiedzialnosci tych
przedsigbiorstw za pasazeréw, a takze bagaz oraz obowiazkéw wobec pasazerow w
przypadku opdznien. Szczegdlna uwage zwrdcono takze na zapewnienie ochrony i pomocy
osobom niepetnosprawnym oraz osobom o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacym
koleja (konieczno$¢ dostosowania uslug do szczegdlnych potrzeb takich osob, udzielanie im
stosownych informacji oraz pomocy, a takze zapewnienie dostgpnosci stacji, peronéw, taboru

kolejowego dla tych osob).

Rozporzadzenie 1371/2007 zapewnia ochrong pasazerom w migedzynarodowym oraz
krajowym ruchu kolejowym. Jest stosowane na terenie catej Unii w odniesieniu do wszelkich
podrozy i ustug kolejowych®. Intencja unijnego prawodawcy bylo nawiazanie do istniejacego
systemu prawa mi¢dzynarodowego w tej dziedzinie. Rozporzadzenie 1371/2007 oparte jest na
postanowieniach Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) z dnia 9 maja
1980 r., ze zmianami zawartymi w Protokole wprowadzajacym zmiany do Konwencji

o migdzynarodowym przewozie kolejami z dnia 3 czerwca 1999 r. (Protokét z 1999 1.).

Dz. U. z 2008 1., Nr 219, poz.1408 z dnia 11 grudnia 2008 r.), w odniesieniu do szkdd poniesionych przez
podréznych wskutek opdznienia albo odwotania kursu, zastosowanie znajda zasady ogolne.

> Dz. Urz. UE L 315/14 2 3.12.2007 .

37 zastrzezeniem, iz kazde panstwo czlonkowskie moze przyznaé zwolnienie ze stosowania niektorych
przepisoOw rozporzadzenia na okres nieprzekraczajacy 5 lat (ktory moze zosta¢ dwukrotnie przediuzony, za
kazdym razem na okres nieprzekraczajacy 5 lat), w odniesieniu do krajowych kolejowych potaczen
pasazerskich. Ponadto panstwa cztonkowskie moga zwolni¢ ze stosowania niektorych przepisoOw niniejszego
rozporzadzenia miejskie, podmiejskie i regionalne kolejowe ustugi pasazerskie. Zgodnie z art. 3a ustawy z dnia
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jedn. Dz. U. z 2007 r., Nr 16, poz. 94 z pézn. zm.) w Polsce
niektorych przepisdw rozporzadzenia 1371/2007 nie stosuje si¢ do miejskich, podmiegjskich i regionalnych
kolejowych przewozow osob.
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2. Zroédla informacji o nieprawidlowos$ciach

Waznym zrodlem informacji o problemach konsumentéw korzystajacych z ustug
przewoznikow  kolejowych sa  wplywajace do UOKiK skargi konsumentow.
Nieprawidlowo$ci na rynku pasazerskich przewozow kolejowych sa takze wskazywane m. in.
w kierowanych do UOKIiK pismach miejskich (powiatowych) rzecznikoéw konsumentdw,
organizacji konsumenckich (przede wszystkim Federacji Konsumentéw) oraz Rzecznika

Praw Obywatelskich.

Przedmiotem skarg konsumentdéw sa najczesciej problemy zwiazane z:

— pobraniem optaty dodatkowej w razie braku odpowiedniego dokumentu przewozu,

— uzyskaniem odszkodowania za op6zniony pociag,

— niskim standardem ustug przewozowych (zniszczone wagony, brak ogrzewania, brudne
urzadzenia sanitarne etc.),

— niewlasciwa jakoscia ustug przewozowych §wiadczonych w okresach wzmozonego ruchu
pasazeréw (okresach $wiatecznych, wymiany turnusow wakacyjnych etc.), zwiazana
przede wszystkim z nadmiernym zattoczeniem pociagow,

— uzyskaniem rekompensaty w zwiazku z nienalezytym wykonaniem umowy przewozu,

— zwrotem nalezno$ci za niewykorzystany bilet,

— niewlasciwie wystawionym biletem,

— odmowa wydania duplikatu zagubionego biletu kolejowego.

Konsumenci skarza si¢ takze na bardzo wysokie ceny biletéw kolejowych (np. w zwiazku
zpodwyzka oplat za przewdz spowodowana przejgciem przez PKP Intercity S.A.
migdzywojewodzkich polaczen pospiesznych, dotychczas obstugiwanych przez PKP
Przewozy Regionalne sp. z 0.0.). W skargach konsumenci zwracaja takze uwage na problem
niedostosowania taboru kolejowego w Polsce do potrzeb osob niepetnosprawnych (tylko
czg$¢ pociagdw ma odpowiednio dostosowane sklady). Analogiczne problemy dotycza
infrastruktury kolejowej, ktorej wiasciciele nie podejmuja zadowalajacych dzialan,
utatwiajacych korzystanie ze $rodkow transportowych, punktow odprawy, przystankéw
1 perondbw osobom niepelnosprawnym (ogromna wigkszo$¢ dworcow 1 przystankow

uniemozliwia poruszanie si¢ na wozkach inwalidzkich).
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Ponadto przedmiotem skarg konsumentéw jest brak zintegrowanego rozkladu jazdy oraz
niesprawny system dystrybucji biletéw (problemy =z dostgpnoscia kas biletowych).
Szczegdlnie dotkliwa kwestia jest takze ograniczona mozliwo$¢ nabycia biletow
zintegrowanych (tzw. ,,wspolnych biletow”) dla osob, ktére podrézuja na danej trasie
pociagami roznych przewoznikéw kolejowych. W przypadku koniecznosci skorzystania
z ustug réznych przewoznikéw w trakcie jednej podrézy, konieczne jest kazdorazowe nabycie
odrgbnych biletow na przejazd pociagiem danego przewoznika, co znacznie zwigksza jej

koszt.

Nalezy zwroci¢ uwage, iz wigkszo$¢ kierowanych do UOKIK skarg dotyczy naruszen
interesOw 1 praw konsumentow majacych charakter indywidualny. Sprawy takie znajduja si¢
poza kompetencjami Prezesa UOKIiK. Jest on bowiem wilasciwy w sprawach ochrony
konsumentéw podejmowanej jedynie w interesie publicznym. Prezes UOKIiK nie dysponuje
zatem mozliwoscia egzekwowania indywidualnych roszczeh konsumentdw oraz nie jest
uprawniony do wystgpowania w trybie administracyjnym w imieniu i na rzecz oznaczonego

konsumenta, w przypadku sporu wynikajacego ze stosunku cywilnoprawnego.

Gdy z przestanej do UOKIiK sprawy wynika, iz doszto do naruszenia uprawnien
indywidualnego konsumenta, otrzymuje on stosowna informacj¢ o przystugujacych mu
uprawnieniach i mozliwo$ci skorzystania z pomocy instytucji wilasciwych w sprawach

ochrony interesoOw i1 praw konsumentoéw majacych charakter indywidualny.

W sprawach indywidualnych bezptatnag pomoc prawna konsumenci (podrdzni) moga uzyskaé
przede wszystkim u miejskich (powiatowych) rzecznikow konsumentow lub jednej
z organizacji konsumenckich (Federacja Konsumentow, Stowarzyszenie Konsumentow

Polskich).

Pasazerowie moga zglasza¢ skargi na dzialania przedsigbiorcy (przewoznika kolejowego,
zarzadcy infrastruktury kolejowej, wtasciciela badz zarzadcy dworca) naruszajacego przepisy
rozporzadzenia 1371/2007 do Prezesa UTK, ktéry sprawuje nadzér nad przestrzeganiem
przepisOw tego rozporzadzenia. Skarga na naruszenie prawa pasazera w ruchu kolejowym
moze dotyczy¢ m. in. odpowiedzialnosci przedsigbiorstw kolejowych za bagaz, obowiazkéw
wobec pasazerow w przypadku opdznien, informowania pasazeréw o przystugujacych im

prawach.
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Czg$¢ skierowanych do UOKIK skarg zawiera informacje, ktore wskazuja na mozliwosé
stosowania przez przewoznikéw kolejowych praktyk naruszajacych zbiorowe interesy
konsumentéw. Kazdorazowo, w przypadku otrzymania sygnalu wskazujacego na mozliwosé
naruszenia zbiorowego interesu konsumentow, Prezes UOKiK podejmuje stosowne dzialania,
w ramach swoich ustawowych kompetencji, majace na celu wyeliminowanie sprzecznych

z prawem praktyk.
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3. Podejmowane przez Prezesa UOKIK dzialania w celu ochrony konsumentéw na

rynku kolejowych przewozow pasazerskich

Prezes UOKIiK realizuje rzadowa polityke ochrony konsumentow. Warunkiem podjgcia
dzialan przez Prezesa UOKIK jest naruszenie interesu publicznego, w przypadku za$
naruszenia interesOw konsumentow, bedzie to miato miejsce wtedy, gdy zostaly naruszone ich

interesy zbiorowe.

3.1. Wybrane problemy, ktore byly przedmiotem prowadzonych przez Prezesa

UOKIK postepowan wyjasniajacych dotyczacych dzialalnosci przewoznikow kolejowych

Wigkszos$¢ postgpowan wyjasniajacych, dotyczacych kolejowych przewozéw pasazerskich
(wszczynanych zazwyczaj w zwiazku z otrzymaniem skargi od konsumenta) miata na celu
wstepne ustalenie, czy nastapito naruszenie uzasadniajace wszczgcie postgpowania w sprawie

zakazu stosowania praktyk naruszajacych zbiorowe interesy konsumentow

3.1.1. Doplaty do biletéw na przewéz pociagami objetymi obowiazkowa rezerwacja

miejsc

Problemem, ktéry pojawia si¢ w skargach konsumentéw oraz informacjach prasowych jest
praktyka pobierania przez przewoznikéw kolejowych obstugujacych pociagi objete
obowiazkowa rezerwacja miejsc doptat (na miejsce bez wskazania miejsca), w sytuacji gdy na
dany pociag przewoznik wyprzedal juz wszystkie miejscowki. Zakup takiego biletu
umozliwial konsumentowi, ktoremu szczegdlnie zalezato na odbyciu podrozy okreslonym
pociagiem objetym rezerwacja miejsc, skorzystanie z ustugi przewozu. W sytuacji, gdy
w pociagu brak byto wolnych miejsc, w wyniku czego podrézny odbywat podr6z na stojaco,
konduktor zobowiazany byt zamiesci¢ na dokumencie potwierdzajacym dokonanie doptaty do
biletu odpowiednia adnotacje, ze konsument nie skorzystal z miejsca siedzacego. Konsument
dysponujacy odpowiednio opisanym dokumentem doptaty mogt zwréci¢ si¢ o zwrot

naleznosci za nia (bez potracen), w trybie okreslonym przez regulamin przewozu.

Majac na wzgledzie, ze mozliwos¢ odbycia podrozy okres§lonym pociagiem (mimo kompletu
dokonanych rezerwacji) jest korzystna dla konsumentow oraz fakt zwrotu doptaty
w przypadku, gdy podrézny nie mégl skorzysta¢ z miejsca siedzacego, Prezes UOKIiK nie
dopatruje si¢ w takich zachowaniach znamion praktyk naruszajacych zbiorowe interesy

konsumentow.
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3.1.2. Doplaty do biletéw na pociagi mi¢gdzynarodowe

Prezes UOKIiK zweryfikowal zasady stosowania w kolejowych przewozach pasazerskich
tzw. doptaty kursowej w walutach: dolar amerykanski (USD) oraz euro (EUR). Doptata
kursowa jest stosowana przy wystawianiu przez PKP Intercity SA dokumentow
przewozowych w polaczeniach migdzynarodowych w oparciu o taryfy migdzynarodowe,
np. Taryfg TCV lub taryfe¢ Wschod — Zachdd. Prezes UOKIK badat, czy przy stosowaniu
tzw. kolejowych kursow walut nastgpuje zawyzenie kursu EUR 1 USD w stosunku do
aktualnych wycen rynkowych tych walut na rynku walutowym, a takze w stosunku do
sredniego kursu walut obcych oglaszanego przez NBP. Ustalono, iz PKP Intercity S.A.
ksztaltuje wysokos¢ doptaty kursowej w granicach okreslonych wiazacymi ja umowami
mig¢dzynarodowymi. Wysoko$¢ ta jest $cisle powiazana z warto$cia waluty z Tabeli A kursow
srednich walut obcych NBP. Dlatego tez Prezes UOKIK uznal, iz zachowanie przewoznika

nie jest bezprawne.

3.1.3. Pozostale kwestie

Prezes UOKIiK prowadzil réwniez postgpowania wyjasniajace dotyczace nastgpujacych

problemow zwiazanych ze §wiadczeniem ustug przewozu kolejowego dla konsumentdéw:

— zasad $wiadczenia ustug przewozu osobom uprawnionym do znizki na podstawie
legitymacji seniora,

— wystawiania zaswiadczen o0 opdznieniu pociagu pasazerskiego zawierajacych
stwierdzenie, iz dokument taki nie daje prawa do roszczen o odszkodowanie z tytutu
opO6znienia pociagu,

— sprzedazy biletow okresowych okreslonych jako bilety 30—dniowe, podczas gdy
W rzeczywistosci termin waznos$ci tych biletow uzalezniony jest od liczby dni w miesiacu,
na ktéry dany bilet jest wystawiony,

— sposobu informowania konsumentéw o wprowadzeniu oferty specjalnej Wspolny bilet,

— zasad udostgpniania konsumentom regulaminu przewozu osob 1 przesytek bagazowych,

— rozbiezno$ci w tresci wyciagdbw =z regulaminu o0s6b i przesylek bagazowych
z postanowieniami petnej wersji tego regulaminu,

— zasad ustalania odlegtosci taryfowych umieszczonych w Wykazie Odlegltosci
Taryfowych, w Sieciowym Rozktadzie Jazdy Pociagoéw oraz komputerowych systemach
sprzedazy biletow,

— zasad podawania cen biletow w internetowym rozktadzie jazdy pociagow,
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— procedury zwrotu naleznosci za bilet zakupiony za posrednictwem Internetu.

Dziatania dotyczace wigkszosci omdwionych powyzej zagadnien zostaly zakonczone na
etapie postgpowania wyjasniajacego, gdyz w ocenie Prezesa UOKIK nie nastapito naruszenie
przepisoOw ustawy o ochronie konkurencji 1 konsumentow w zakresie stosowania praktyk

naruszajacych zbiorowe interesy konsumentow.

Obecnie przed Prezesem UOKIK toczy si¢ jedno postgpowanie wyjasniajace dotyczace
zbiorowych interesow konsumentow>*, prowadzone w sprawie spotki Warszawska Kolej

Dojazdowa sp. z 0.0. w Grodzisku Mazowieckim.

3.2. Wybrane problemy be¢dace przedmiotem decyzji Prezesa UOKIK w sprawach
praktyk naruszajacych zbiorowe interesy Kkonsumentow stosowanych przez

przewoznikow kolejowych

Decyzje Prezesa UOKiK w sprawach praktyk naruszajacych zbiorowe interesy konsumentow
dotyczace dziatalno$ci przewoznikdw kolejowych zwiazane sa przede wszystkim

z naruszeniem przez przewoznikoéw kolejowych przepiséw Prawa przewozowego.

3.2.1. Niedopelnienie = obowiazkéw informacyjnych  wynikajacych z Prawa

przewozowego

Z doswiadczenia UOKiK wynika, iz problemem, ktory czgsto wystgpuje w praktyce jest
kwestia prawidlowego informowania przez przewoznikow Kolejowych o stosowanych
taryfach i cennikach, do czego zobowiazuje ich art. 11 ust. 1 Prawa przewozowego. Przepis
ten stanowi, iz przewoznik jest zobowiqzany podac do publicznej wiadomosci, w sposob
zwyczajowo przyjety stosowane przez niego taryfy lub cenniki. Jest to jeden z wielu
obowiazkow informacyjnych nalozonych na przewoznikéw, ktdry umozliwia konsumentom

zapoznanie si¢ z cenami §wiadczonych ustug przewozowych.

Jako przyktad naruszenia tego obowiazku mozna wskaza¢ dzialanie przewoznika polegajace
na niepodaniu do publicznej wiadomosci stosowanych taryf oraz cennikdw w sposdb
zwyczajowo przyjety. W ocenie Prezesa UOKIK, bezptatne rozprowadzanie wsrdd
podroznych kieszonkowych rozkladéw jazdy zawierajacych cenniki biletow, czy tez
umieszczenie informacji o cenach na stronie internetowej przewoznika nie jest

wystarczajacym spetnieniem tego obowiazku. Nie ma bowiem gwarancji, iz w ten sposob

> Wg stanu na dzien 30 sierpnia 2010 .
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kazdy pasazer uzyska dostep do informacji o cenach biletéw (nie kazdy z pasazerow otrzyma
kieszonkowy rozktad jazdy; nie kazdy pasazer ma dostep do Internetu). Zdaniem Prezesa
UOKIK, konsument powinien mie¢ zawsze zapewniona mozliwo$¢ zapoznania si¢ z oferta

cenowa bezposrednio przed zawarciem umowy (na stacji kolejowej)™.

Za niewystarczajace do uczynienia zado$¢ temu obowiazkowi Prezes UOKIiK uznat takze
udostepnienie przez przewoznika tresci taryfy w punktach informacyjnych na niektérych
stacjach, mozliwo$¢ wgladu do postanowien taryfy w pociagu u konduktora, mozliwos¢
uzyskania informacji o cenie biletu za posrednictwem infolinii lub mozliwo$¢ zapewnienia
wgladu do taryfy albo jej zakupu tylko na stacjach kolejowych, na ktorych znajduja si¢ kasy

biletowe>®.

Do tej samej kategorii naruszen nalezy niezapewnienie przez przewoznika
zainteresowanym bezplatnego wgladu do obowiazujacych przepisow przewozowych
(obowiazek ten zostat okreslony w art. 11 ust. 2 Prawa przewozowego). Prezes UOKiK
stwierdzil, iz zamieszczenie przepisOw przewozowych jedynie na stronie internetowe;j
przewoznika nie wypelnia natozonego na przewoznika obowiazku, ustawodawca wyraznie
bowiem wskazal, iz dostgp do przepisow musi by¢ bezplatny (natomiast korzystanie
z Internetu nie jest — poza nielicznymi wyjatkami - ustuga bezplatna, ponadto dostgpnos¢ do
tego $rodka komunikacji jest ograniczona)’’. Zdaniem Prezesa UOKIK, brak zapewnienia
wszystkim zainteresowanym pasazerom bezptatnego dostgpu do przepiséw przewozowych

narusza prawo konsumentow do rzetelnej i prawdziwej informacji.

3.2.2. Utrudnianie mozliwosci zakupu biletow

Obecnie czgsto wystgpujacym problemem sa trudno$ci z zakupem biletow przez
konsumentéw na stacjach oraz przystankach kolejowych, wynikajace z niewlasciwej
organizacji sieci dystrybucji, za organizacj¢ ktérej odpowiadaja poszczegdlni przewoznicy.
W sytuacji, gdy przewoznik uniemozliwia zakup biletu na stacji (przystanku), konsument
moze naby¢ bilet w pociagu (u konduktora lub maszynisty danego przewoznika). Prezes
UOKIiK uznal, ze w sytuacji braku punktu sprzedazy biletow na przystanku lub w jego
bezposredniej okolicy — gdy zakup biletu w pociagu bgdzie wiazal si¢ z koniecznoS$cia

uiszczenia optat manipulacyjnych, badz niemozno$cia zakupu biletu zgodnie z posiadanym

>> Tak uznat Prezes UOKiIK w decyzji z dnia 24 marca 2006 r., RWA-13/2006 (decyzja prawomocna).
%6 Decyzja Prezesa UOKIK z dnia 21 wrzesnia 2007 r., RWA-32/2007 (decyzja prawomocna).
*7 Decyzja Prezesa UOKIK z dnia 21 wrzesnia 2007 r., RWA-32/2007 (decyzja prawomocna).
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przez konsumenta prawem do ulgi — dochodzi do naruszenia zbiorowych interesow
konsumentéw, na ktorych przedsiebiorca przerzuca dodatkowe koszty’®. Prezes UOKIK

stwierdzil, iz takie zachowanie godzi w interesy ekonomiczne konsumentow.

Natomiast w sytuacji, gdy przewoznik zapewnia — przy braku punktu sprzedazy biletow na
obslugiwane] przez siebie stacji kolejowej — mozliwos¢ zakupu biletu bezposrednio
u konduktora bez ponoszenia przez konsumentow z tego tytutu dodatkowych optat, zdaniem

. . . . . . ’ r .59
Prezesa UOKIiK nie dochodzi do naruszenia zbiorowych interesow konsumentow™ .

3.2.3. Ograniczenie prawa konsumenta do odstapienia od umowy przewozu

Przepisy Prawa przewozowego zawieraja korzystne dla konsumentow zasady odstapienia od
umowy przewozu. Art. 17 Prawa przewozowego stanowi, iz podrozny moze zmieni¢ umowe
przewozu lub odstapi¢ od niej przed rozpoczgciem podrdézy albo w miejscu zatrzymania
srodka transportowego na drodze przewozu. Podréznemu, ktory odstapit od umowy przewozu
przystuguje zwrot naleznos$ci stosowny do niewykorzystanego swiadczenia przewozowego po
potraceniu cz¢sci naleznosci (odstepnego). Potracenia nie stosuje si¢, jezeli podrozny odstapi

od umowy przewozu z przyczyn wystepujacych po stronie przewoznika.

Z praktyki UOKiK wynika, iz przewoznicy kolejowi czgsto bezprawnie ograniczaja
konsumentom mozliwo$¢ odstapienia od umowy przewozu (np. poprzez skrocenie terminu na
zrealizowanie prawa do odstapienia od umowy przewozu). Dotyczy to w szczegodlnosci
sprzedazy biletow w ramach tzw. ofert specjalnych (np. ,, Bilet turystyczny”, Bilet

weekendowy”, ,, Bilet podroznika”, ,, Wczesniej i Taniej”).

Nalezy wskaza¢, iz Prezes UOKIK uznat za praktyke naruszajaca zbiorowe interesy
konsumentéw dziatanie przewoznika polegajace na wylaczeniu prawa konsumenta do
uzyskania zwrotu naleznos$ci stosownego do niewykorzystanego swiadczenia przewozowego
poprzez zamieszczenie w regulaminie przewozu postanowienia o brzmieniu: ,, Nie podlegajq
zwrotowi naleznosci za bilety weekendowe — przedlozone po rozpoczeciu terminu waznosci.”

oraz postanowienia oferty specjalnej o brzmieniu: ,,za bilet wg oferty ,, Bilet weekendowy”

przedtozony po rozpoczeciu terminu waznosci nie zwraca si¢ naleznosci”, a takze

¥ Decyzja Prezesa UOKIK z dnia 24 marca 2006 r., RWA-13/2006 (decyzja prawomocna).
% Decyzja Prezesa UOKIK z dnia 21 wrzesnia 2007 r., RWA-32/2007 (decyzja prawomocna).
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zamieszczenie w ofercie specjalnej postanowienia: ,,za bilet wg oferty ,, Bilet podroznika”

przedtozony po rozpoczeciu terminu waznosci nie zwraca sie naleznosci’™".

Ograniczenie prawa konsumenta do odstapienia od umowy przewozu moze polega¢ na
uregulowaniu przez przewoznika w regulaminie przewozu zasad uzyskania zwrotu nalezno$ci
za niewykorzystany bilet w sposéb odbiegajacy od unormowania wynikajacego z art. 17 ust. 4
Prawa przewozowego. Naruszenie tego przepisu stwierdzono w przypadku, gdy przewoznik
postugiwat si¢ w regulaminie przewozu postanowieniami o tresci: ,, Nie dokonuje si¢ zwrotu
naleznosci za bilet w relacji do 100 km: 1) catkowicie niewykorzystany wydany na przejazd
L 17, 2) w razie rezygnacji z przejazdu ,,tam” na podstawie biletu ,,T/P”, po rozpoczeciu
terminu jego waznosci”’ oraz , Kasa prowadzqca sprzedaz danego rodzaju biletow
okresowych i innych na przejazdy wielokrotne, dokonuje zwrotu naleznosci za: catkowicie
niewykorzystany bilet turystyczny. Nie zwraca si¢ naleznosci za bilet turystyczny po
rozpoczeciu terminu jego waznosci”™®'.

Prezes UOKIK uznal takze, iz przewoznik ogranicza prawa konsumentow, ktorzy dokonuja
zakupu za posrednictwem Internetu. Zasady odstapienia od umowy przewozu okreslono
Ww postanowieniu regulaminu internetowej sprzedazy biletébw o brzmieniu: ,, W razie
catkowitego odstqpienia od umowy przewozu (rezygnacji z podrozy) nie pozniej niz na 2 godz.
przed planowanym odjazdem pociqgu ze stacji poczqtkowej — naleZy zwolni¢ miejsce
korzystajqc z przycisku ‘Rezygnuj’ w zakiadce ‘Bilety klienta’ i wydrukowac¢ poswiadczenie

rezygnacji z przejazdu (...).”

Zdaniem Prezesa UOKIiK, skracanie terminu na zrealizowanie prawa do odstapienia od
umowy przewozu w ten sposob, ze rezygnacja z podrozy moze nastapi¢ najpdzniej na
2 godziny przed planowanym odjazdem pociagu nie znajduje uzasadnienia w powotanych
przepisach i prowadzi do ograniczenia uprawnien podroznego. Art. 17 Prawa przewozowego
nie powotuje si¢ bowiem na przestanke liczby godzin przed planowanym odjazdem pociagu.
W przepisie tym, mowa o prawie do odstapienia od umowy przed rozpoczeciem podrozy,
ataki stan rzeczy ma miejsce rowniez na godzing, czy pot godziny przed planowanym
odjazdem pociagu ze stacji, na ktérej posiadacz biletu rozpoczyna podréz. Na skutek
stosowania kwestionowanego postanowienia konsumenci narazeni zostali na realne

i wymierne straty o charakterze finansowym. Podr6zni, ktérzy zakupili bilety w systemie

% Decyzja Prezesa UOKIiK z dnia 18 grudnia 2009 r., RKT-39/2009 (decyzja nie jest prawomocna,
przedsigbiorca wnidst odwotanie od decyzji do Sadu Ochrony Konkurencji i Konsumentow).
® Decyzja Prezesa UOKIK z dnia 31 grudnia 2008 r., RKT-108/2008 (decyzja prawomocna).
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sprzedazy internetowej i podjeli decyzje rezygnacji z podrdzy nie mogli bowiem liczy¢ na
uzyskanie zwrotu nalezno$ci za bilet w sytuacji gdy odstapili od umowy przewozu przed
rozpoczgciem podrozy. Dlatego tez Prezes UOKIK uznal, iz to postanowienie godzi

. . r 62
w zbiorowe interesy konsumentow .

3.2.4. Ograniczenie prawa konsumenta do zmiany umowy przewozu

Przepisy Prawa przewozowego zawieraja szczegolne zasady zmiany umowy przewozu
Zgodnie z art. 17 Prawa przewozowego, podrézny moze zmieni¢ umowg przed rozpoczeciem
podrézy albo w miejscu zatrzymania $rodka transportowego na drodze przewozu. Zmiana
umowy przewozu moze dotyczy¢: terminu odjazdu, miejscowosci przeznaczenia oraz klasy

srodka transportowego.

Prezes UOKIiK zakwestionowal postanowienia regulaminu przewozu stosowanego przez
przewoznika, ktére ograniczaly lub wylaczaly prawo konsumenta do zmiany umowy
przewozu. W ocenie Prezesa UOKIK, ograniczenie prawa konsumenta do zmiany umowy
moze polega¢ na sformutowaniu w regulaminie przewozu katalogu okoliczno$ci, w ktérych
zmiana taka jest nie mozliwa (np.: ,,Zmiana umowy przewozu po rozpoczeciu terminu
waznosci biletu w relacji do 100 km jest mozliwa w przypadku: przejscia do wyzszej klasy
wagonu i/lub kategorii pociqgu, zmiany drogi przewozu na dtuzszq lub przejazdu poza stacje
przeznaczenia tq samq lub diuzszq drogq”). Stosownie do tego postanowienia, podroézni na
trasach do 100 km nie mogli uzyska¢ zwrotu czesci naleznosci za bilet w sytuacji gdyby
zmiana umowy przewozu, np. w efekcie zmiany klasy wagonu na nizsza lub skrocenia drogi
przejazdu, spowodowata obnizenie ceny naleznej przewoznikowi za zrealizowane
swiadczenie przewozowe. Stosowanie tego postanowienia przez przewoznika prowadzito

zatem do zagrozenia ekonomicznych interesdw najstabszych uczestnikow rynku®.

Prezes UOKiK zakwestionowat takze wylaczenie prawa konsumenta do zmiany umowy
przewozu poprzez ustalenie terminu, do kiedy taka zmiana jest mozliwa (np. ,, Zmiana umowy
przewozu w zakresie terminu wyjazdu na podstawie biletow jednorazowych w relacjach do
100 km — po rozpoczeciu terminu waznosci nie jest mozliwa.”)*. W przytoczonym
postanowieniu przewoznik wylaczyl zatem prawo podréznego, ktéry zakupit bilet

jednorazowy w relacji do 100 km do zmiany terminu odjazdu po rozpoczgciu terminu

2 Decyzja Prezesa UOKIiK z dnia 18 grudnia 2009 r., RKT-39/2009 (decyzja nie jest prawomocna,
przedsigbiorca wnidst odwotanie od decyzji do Sadu Ochrony Konkurencji i Konsumentow).
% Decyzja Prezesa UOKIK z dnia 31 grudnia 2008 r., RKT-108/2008 (decyzja prawomocna).
64 .
Tamze.
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wazno$ci biletu (nalezy zaznaczy¢, iz przepisy Prawa przewozowego, nie rdznicuja
uprawnien podroznych w zakresie zmiany umowy przewozu od dtugosci trasy, na ktora zostat

wykupiony bilet).

3.2.5. Bezprawne post¢gpowanie z przesylkami konduktorskimi

W interesy konsumentéw godzito dziatanie przewoznika kolejowego polegajace na
zamieszczeniu w regulaminie przewozu terminu przechowywania przesytek konduktorskich
przed przystapieniem do ich zniszczenia w sposOb naruszajacy art. 58 ust. 3 pkt 2 Prawa
przewozowego. Postanowienie regulaminu przewozu stosowanego przez przewoznika
okreslato, iz ,, W przypadku braku dyspozycji w sprawie dalszego postepowania z przesytkq —
przesytka podlega likwidacji po uphywie 10 dni od terminu odbioru przesytki, nie wczesniej
niz po uplywie 5 dni od zawiadomienia osoby uprawnionej o zamierzonej likwidacji”).
Tymczasem w $wietle przepisow Prawa przewozowego, termin ten powinien by¢ dtuzszy i
wynosi¢ odpowiednio co najmniej 30 dni od terminu odbioru przesylki i co najmniej 10 dni
od dnia zawiadomienia uprawnionego o zamierzonej likwidacji przesylki. Bezprawne
zamieszczenie przedmiotowego postanowienia regulaminu Prezes UOKIK uznat za praktyke

. . . r 65
naruszajaca zbiorowe interesy konsumentow .

% Tamze.
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4. Postulowane zmiany dotyczace ochrony praw konsumentéw

Ochrona praw konsumentéw realizowana przez Prezesa UOKiK moze by¢ wsparta przez
odpowiednie zmiany prawa oraz dzialania innych instytucji panstwowych w tym zakresie.
Ponizej przedstawione zostaly propozycje ewolucji polskiego systemu prawnego, ktore
w opinii Prezesa UOKiK doprowadzi¢ moga do wzmocnienia pozycji konsumenta na rynkach

przewozoéw kolejowych w Polsce.

4.1. Koniecznos¢ wzmocnienia pozycji Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego oraz

prowadzenia edukacji konsumenckiej

Prezes UOKIiK dostrzega konieczno$¢ wzmocnienia roli Prezesa UTK. Zgodnie z art. 10
ust. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 o transporcie kolejowym®, Prezes UTK jest centralnym
organem administracji rzadowej, wlasciwym migdzy innymi w sprawach regulacji transportu

kolejowego oraz nadzoru nad przestrzeganiem praw pasazerOw w transporcie kolejowym.

Sugestia wzmocnienia roli Prezesa UTK odnosi si¢ przede wszystkim do jego roli jako organu
nadzorujacego w zakresie egzekwowania naruszen rozporzadzenia (WE) Nr 1371/2007
Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego praw
1 obowiazkow pasazerow w ruchu kolejowym. Szczegdlng uwage nalezy zwroci¢ na potrzebg
respektowania okreslonego w art. 29 tegoz rozporzadzenia, natozonego na przedsigbiorcow
kolejowych, obowiazku informowania pasazerow o przystugujacych im prawach. Niezbedne
bowiem wydaje si¢ edukowanie konsumentdéw, poprzez prowadzenie wsrdd pasazeréw na
szeroka skale dziatan informacyjnych w zakresie przystugujacych im praw oraz $rodkoéw ich

egzekwowania.

Nalezy w tym miejscu zwroci¢ uwage, ze zgodnie z przepisami ww. ustawy o transporcie
kolejowym, pasazerowie moga zgtasza¢ do Prezesa UTK skargi na dziatania przedsigbiorcy
(przewoznika kolejowego, zarzadcy infrastruktury kolejowej, wiasciciela badz zarzadcy
dworca) naruszajacego przepisy rozporzadzenia 1371/2007. Skarga na naruszenie prawa
pasazera w ruchu kolejowym moze dotyczy¢ m. in. odpowiedzialno$ci przedsigbiorstw
kolejowych za bagaz, obowiazkéw wobec pasazerow w przypadku opdznien, informowania

pasazeréw o przystugujacych im prawach.

% Dz. U. 22007 r., Nr 16, poz. 94 z pdzn. zm.
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4.2. Realizacja kompetencji kontrolnych dzialalnoSci przewoznikow przez Ministra

Infrastruktury

W ocenie Prezesa UOKIiK, konieczne jest skuteczne realizowanie kompetencji kontrolnych
dziatalno$ci przewoznikow kolejowych przez Ministra Infrastruktury. Nalezy zauwazy¢, iz
zgodnie z pkt 7 projektu®” Umowy ramowej o $wiadczenie ustug publicznych w zakresie
miedzywojewodzkich kolejowych przewozow pasazerskich w okresie od dnia 1 lipca 2010 r.
do dnia 31 grudnia 2019 r. pomiedzy Ministrem Infrastruktury a ,,PKP Intercity” S.A.,
w zakresie obowiazkow obciazajacych przewoznika w zwiazku z wykonaniem umowy —
Minister Infrastruktury uprawniony jest w szczego6lnosci do kontroli zakresu oraz jako$ci
swiadczonych ustug, punktualnosci przewozow oraz poprawnosci dokumentacji zwiazanej ze
Swiadczeniem uslug. Minister Infrastruktury ma m.in. prawo do przeprowadzania, bez
powiadamiania przewoznika, doraznych kontroli z realizacji przewozoéw (w pociagach, na
dworcach i przystankach kolejowych), w szczegdlnosci w zakresie wypelniania okre§lonych

parametrow jako$ciowych i innych zasad zwiazanych ze $wiadczeniem ustug.

4.3. Realizacja opracowanej przez Ministerstwo Transportu Strategii dla Rozwoju

Transportu Kolejowego do 2013 r.

Zdaniem Prezesa UOKIiK niezwykle wazna jest réwniez realizacja opracowanej przez
Ministerstwo Transportu Strategii dla Rozwoju Transportu Kolejowego do 2013 r.%®. Strategia
ta przedstawia zalozenia ksztattowania polityki oraz sposoby i zakres rekonstrukcji narzedzi
organizacyjnych, ekonomicznych i prawnych, ktore nalezy wypracowac i wdrozy¢ w polskim
systemie transportu kolejowego. Zwrocono w niej uwage¢ na niezwykle istotny dla
konsumentoéw problem integracji taryfowej (mozliwo$¢ zakupu jednego biletu na calg trase,
gdy poszczegélne odcinki podrézy obstuguja roézni przewoznicy) 1 rozkladow jazdy
w miejscach przesiadek. Obecna sytuacja powoduje znaczne utrudnienia dla podréznych

korzystajacych z ustug réznych przewoznikow kolejowych.

Wydaje sig, ze jezeli w dalszym ciagu przedsigbiorcy nie zawra stosownych porozumien
pozwalajacych konsumentom w peini korzysta¢ ze zwigkszonej konkurencji na rynku ustug

przewozu kolejowego, niezbedne bedzie podjgcie dziatan legislacyjnych w celu ustalenia

7 W brzmieniu projektu w wersji z dnia 16 kwietnia 2010 r.
%8 Tekst na stronie: http://www.bip.plk-sa.pl/fileadmin/PDF/BIP/strategia_dla_transportu_kolejowego.pdf.
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zasad koordynacji ich dzialan (w zakresie skomunikowania pociagéw, wzajemnego

honorowania biletow 1 ulg, etc.).

4.4. Koniecznos¢ pilnej nowelizacji przepisow Prawa przewozowego w zwiazku

z wyrokiem Trybunalu Konstytucyjnego

Dla zapewnienia nalezytej ochrony konsumentéw niezwykle wazne jest jak najszybsze
dokonanie nowelizacji przepisOw Prawa przewozowego w zwiazku z przytaczanym wczesniej
wyrokiem Trybunatu Konstytucyjnego z dnia 2 grudnia 2008 r., stwierdzajacym niezgodnos$¢
z Konstytucja RP przepisow dotyczacych odpowiedzialno$ci przewoznika za szkode¢ jaka
poniodst podrozny wskutek opoznionego przyjazdu lub odwotania $rodka transportowego.
Trybunal Konstytucyjny stwierdzil, ze z dniem wejScia w Zycie orzeczenia (ogloszonego
w Dz. U. z 2008 1., Nr 219, poz. 1408 z dnia 11 grudnia 2008 r.), w odniesieniu do szkod
poniesionych przez podréznych wskutek opdznienia albo odwotania kursu, zastosowanie
znajda zasady ogolne. W zwiazku z tym, w celu zapewnienia konsumentom wysokiego
poziomu ochrony, konieczna jest stosowna zmiana przepisOw Prawa przewozowego,
prowadzaca do zwigkszenia odpowiedzialnosci przewoznika w stosunku do podroéznych,
ktoérzy poniesli szkode spowodowana opoznionym przyjazdem lub odwotlaniem $rodka
transportowego, a takze usprawnienia mechanizmu umozliwiajacego skuteczniejsze

zaspokojenie roszczen podrdznego.

4.5. Konsekwentne i efektywne stosowanie przepisOw rozporzadzenia (WE)
Nr 1371/2007

Jak wskazano powyzej, na poziomie Unii Europejskiej, prawa konsumentéw na rynku
przewozow kolejowych podlegaja szczegolnej ochronie od dnia 3 grudnia 2009 r., kiedy to
weszto w zycie rozporzadzenie (WE) Nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowiazkow pasazerow w ruchu kolejowym.
Przepisy rozporzadzenia 1371/2007 zostaly uchwalone w celu zapewnienia ochrony praw
pasazeréw w ruchu kolejowym oraz podniesienia jakos$ci i efektywnos$ci kolejowych ushug
pasazerskich. W szczegolnosci uregulowano kwestie informacji dostarczanych przez
przedsigbiorstwa kolejowe, odpowiedzialnosci przedsigbiorstw kolejowych za pasazeréw oraz
bagaz, a takze obowiazkow wobec pasazerow w przypadku opdznien. Szczegdlng uwage
zwrdcono roéwniez na zapewnienie ochrony i pomocy osobom niepetnosprawnym oraz

osobom o ograniczone] sprawnosci ruchowej podrézujacym koleja (konieczno$¢
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dostosowania ustug do szczegdélnych potrzeb takich oséb, udzielanie im stosownych
informacji oraz pomocy a takze zapewnienie dostgpnosci stacji, perondéw, taboru kolejowego

dla tych osob).

Niezwykle istotne jest, aby przepisy rozporzadzenia 1371/2007 byly efektywnie stosowane,
a wyznaczone przez wszystkie panstwa czlonkowskie organy (w tym Prezes UTK),
odpowiedzialne za egzekwowanie przepiséw tego rozporzadzenia, podejmowaty wszelkie

niezbgdne kroki w celu zapewnienia praw pasazerow.
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Podsumowanie

Sposréd sektoréw gospodarki, ktore podlegaja liberalizacji i ,,urynkowieniu” w catej UE,
a wigc réwniez i w Polsce, rynek ustug kolejowych nalezy z pewno$cia wskaza¢ jako ten,
ktorego przeksztalcenia zachodza zbyt wolno, a ich efekty bardzo trudno uzna¢ za
satysfakcjonujace. Standard ustug jest nizszy niz w wielu krajach Unii Europejskiej, pogarsza
si¢ stan taboru i infrastruktury oraz kondycja finansowa przewoznikow. Wielu pasazerow

wybiera zamiast kolei transport drogowy.

Jakkolwiek zmiany przeprowadzane w sektorze kolejowym w ostatnich latach takie jak
np. wydzielenie spotki Przewozy Regionalne z grupy PKP, jako potencjalnego konkurenta dla
niej, miaty stuszny kierunek, to jednak nie zawsze byly w pelni przemys$lane, a ich
nieprzewidziane konsekwencje, takie jak np. ostre konflikty, majace wymierne konsekwencje
dla pasazerow, pomigdzy PR i PKP Intercity oraz wyzej wymienionymi a PKP PLK,
wynikajace z braku skutecznej polityki regulacyjnej pokazuja potrzebg kompleksowych

zmian.

Za podstawe uzdrowienia rynkow przewozoéw kolejowych w Polsce uznane by¢ powinno
zastosowanie w najwigkszym mozliwym stopniu mechanizméw rynkowych. Jedynie rynkowy
mechanizm alokacji zasobow jest w stanie wymusi¢ na przedsigbiorcach efektywne
zarzadzanie posiadanym majatkiem oraz rywalizacj¢ o klientow, ktorej efektami sa nizsze
ceny oraz wyzsza jako$¢ ushug. Nalezy pamigtac, ze rynek funkcjonuje wydajnie jedynie w
warunkach istnienia na nim konkurencji. Podstawowym wyznacznikiem kierunku zmian w
polskim sektorze kolejowym powinno by¢ wigc zapewnienie mozliwosci konkurowania

pomigdzy przewoznikami kolejowymi.

Raport ,,Kierunki rozwoju konkurencji i ochrony konsumentéw na rynkach przewozow
kolejowych w Polsce” prezentuje podstawowe obszary dotyczace rozwoju konkurencji
i ochrony konsumentéw, ktore zdaniem UOKIK zastuguja na szczegdlng uwage. Ponizej
zaprezentowane zostana najwazniejsze rekomendacje wynikajace z przeprowadzonej przez

Urzad analizy.

Wigkszos¢ kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce obecnie jest traktowana jako ustugi
publiczne. Dlatego kwestia kluczowa dla rozwoju konkurencji w sektorze kolejowym jest
sposob organizacji tych ustug. Dotychczas funkcjonujacy model ich organizacji posiada

liczne wady utrudniajace w praktyce zaistnienie konkurencji. Do najwazniejszych z nich
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nalezy zaliczy¢ brak precyzyjnego oddzielenia tras, ktére musza by¢ dofinansowane od tych,
na ktorych uslugi moga by¢ swiadczone w sposob komercyjny, mozliwos¢ zawierania umow
na ustugi powszechne na zbyt wiele tras jednoczesnie, niedostatecznie precyzyjne okreslenie
zasad dofinansowania spotek realizujacych uslugi powszechne oraz inne, powiazane

bezposrednio z praktyka zawierania umow przez organizatoréw.

Kwestia precyzyjnego wyznaczenia tras komercyjnych i niekomercyjnych powinna by¢
podstawa organizacji systemu ustug publicznych. Traktowanie bowiem tras komercyjnych
jako podlegajacych dofinansowaniu skutkuje nadmiernymi wydatkami organizatorow oraz
ograniczeniem mozliwosci wejscia na te trasy konkurentow. Uznanie trasy nierentownej za
konkurencyjng doprowadzi z kolei do niezaspokojenia spotecznych potrzeb przewozowych.
Od stopnia doktadnosci 1 przyjecia prawidtowej metodologii wyznaczenia tras bgdzie zalezato
to, czy nie powtérzy si¢ sytuacja z poczatku roku 2010, gdzie na dotowanych trasach

obstugiwanych przez PKP Intercity pojawit si¢ konkurent w postaci PR.

Zdaniem UOKIK podstawa ustalenia tras, na ktorych $wiadczone maja by¢ ustugi publiczne
jest dokladna analiza potrzeb przewozowych spoteczenstwa. Nastgpnie za$§ nalezatoby
sprawdzi¢, jaki bytby wymiar ustug transportowych §wiadczonych na danej trasie na zasadach
komercyjnych. Dopiero w sytuacji, gdy wymiar i harmonogram zglaszanych wnioskéw nie
zaspokaja zapotrzebowania na ustugi nalezatoby oglosi¢ przetarg na $wiadczenie ustug
publicznych. Dzigki temu udatoby si¢ zminimalizowa¢ ryzyko ograniczenia konkurencji na
trasach, gdzie jest ona mozliwa a jednocze$nie zredukowane zostalyby wydatki

organizatorow.

Roéwnie istotng kwestia jest ustalenie, jakiego zakresu przejazdow powinna dotyczy¢ jedna
umowa. Obecne rozwiazanie ogranicza konkurencje, gdyz umowy podpisywane sa
najczesciej na caly obszar podlegly danemu organizatorowi. Jednocze$nie wybor zakresu
zawieranych uméw nie opiera si¢ na zadnych ekonomicznych przestankach. Sposob
zawierania umow nie uwzglednia bowiem korzysci w postaci rozwoju konkurencji, jakie
wynikaja z wigkszego rozdrobnienia przedmiotow umow o ustugi publiczne. Aby to zmienic¢
nalezaloby poréwnac¢ koszty przeprowadzania dodatkowych przetargow z korzySciami
wynikajacymi z funkcjonowania konkurencji. Woéwczas mozna by okresli¢, czy bardziej
optaca si¢ zawiera¢ umowy w skali jednego wojewoddztwa, jednej trasy czy tez dotyczace
pojedynczych przejazdow. W chwili obecnej UOKIK stoi na stanowisku, iz najlepszymi

rozwigzaniami wydaja si¢ dwie ostatnie opcje lub ich kombinacja.
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Kolejnym zasadniczym problemem jest sposob finansowania ustug publicznych. Kwestie
zwiazane ze $wiadczeniem ustug publicznych w panstwach cztonkowskich UE reguluje
obecnie rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady Nr 1370/2007. Akt ten nie zostat
jednakze odpowiednio doprecyzowany na gruncie aktualnie obowiazujacych przepiséw
krajowych. Zdaniem UOKiK warto bytoby rozwazy¢ w szczegdlnosci wprowadzenie
obligatoryjnej rachunkowosci regulacyjnej dla podmiotéw $swiadczacych lub starajacych sie
o $wiadczenie ustug publicznych. Rozwiazanie to rozwialoby watpliwosci odnos$nie
maksymalnej ilo$ci przekazywanych $rodkow oraz utatwitoby poroéwnywanie ofert roznych

przewoznikow podczas rozstrzygania przetargdw na §wiadczenie ustug publicznych.

System umow na $wiadczenie ustug publicznych ma, zgodnie z dyskutowanym w Sejmie
projektem ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, wspoétistnie¢ ze swobodnym
dostgpem do infrastruktury. Aby jednak wejscia przedsigbiorstw komercyjnych nie zagrozity
Swiadczeniu dofinansowywanych ustug publicznych poprzez wprowadzanie na tych samych
trasach komercyjnych potaczen wylacznie w najbardziej oplacalnych przedziatach
czasowych, konieczne jest zagwarantowanie, aby podmioty te mogty §wiadczy¢ swoje ustugi,
ale tylko na poréwnywalnych warunkach. Tak jak to zostalo opisane w podrozdziale 4.6.,
optymalnym sposobem, aby to zapewni¢, wydaje si¢ by¢ przydzielanie dostgpu do tras
przewoznikom komercyjnym pod warunkiem $wiadczenia swoich ustug na identycznych
trasach 1 w analogicznych przedziatlach czasowych jak w przypadku operatora ustug

publicznych.

Udoskonalony w przedstawiony powyzej sposob system zawierania umow o $wiadczenie
ustlug publicznych zapewni wigkszy udzial mechanizmu rynkowego w przewozach
pasazerskich, ograniczy wielkos¢ wydatkéw organizatoréw a jednoczesnie utatwi wejscie na
rynek, dzigki czemu przewoznicy bgda musieli dba¢ o niskie ceny i wysoka jakos¢
Swiadczonych ushug. Dodatkowo, w celu zwigkszenia efektow tych zmian, wsparte moga one
zosta¢ udoskonaleniami procedury przetargowej w formie racjonalizacji termindw zawierania
umoéw o $wiadczenie uslug publicznych oraz dotaczaniem do warunkéw tych umow

mozliwos$ci korzystania z taboru bedacego wlasno$cia organizatora.

Opisany system gwarantuje rowniez, ze nie dojdzie do konkurencji pomi¢dzy dwoma
dofinansowanymi podmiotami. Zakltadajac, ze dofinansowania beda przyznawane na
swiadczenie okreslonych ustug na $cisle okreslonych trasach, nie bedzie mozliwosci, zeby na

te same przewozy byly przyznawane dotacje dwém podmiotom (jest to jeden z probleméw,
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jaki musi rozwiaza¢ plan transportowy). Oczywiscie tak jak wskazano powyzej, na dotowana
tras¢ moze wejs¢ inny przewoznik, ale tylko w takim samym zakresie, jak przedsigbiorca
dofinansowywany. Zatem PR moglyby wej$¢ na dotowang trasg¢ obstugiwana przez IC, ale
beda to juz stricte komercyjne (bez Zzadnych dotacji) ustugi §wiadczone na takich samych
warunkach. Jezeli tego typu sytuacja bedzie si¢ utrzymywac bedzie to koronny dowod, ze

potaczenie nie powinno by¢ w ogole dofinansowywane.

Z cala moca jednak nalezy tu podkresli¢, ze aby zaistniala tego typu sytuacja, w planie
transportowym musza by¢ skrupulatnie wskazane i1 wasko zdefiniowane trasy, gdzie
swiadczone beda ustugi dotowane. Na pozostalych trasach przewoznicy powinni konkurowac
ze soba na normalnych zasadach, a ograniczenia powinny wynika¢ jedynie z dziatan UTK
1 PKP PLK niezbgdnych do utrzymania porzadku, bezpieczenstwa i stabilno$ci rozktadu
jazdy.

Innym obszarem, w ktorym potrzebne sa zmiany jest zarzad infrastruktury kolejowej. Zarzad
ten podlega¢ powinien jednemu podmiotowi, ktory realizowalby polityke transportowa
panstwa w zakresie utrzymania i modernizacji linii kolejowych. Zasadnicza kwestia jest
jednak doprowadzenie do wuzyskania niezalezno$ci zarzadcy od przedsigbiorstw
prowadzacych dziatalno$¢ jako przewoznicy. Obecna sytuacjg, w ktorej PKP PLK jest czgscia
tej samej grupy kapitatlowej co PKP Intercity i PKP Cargo, uzna¢ nalezy za wysoce
niekorzystna dla rozwoju rynkéw kolejowych. Rodzi ona bowiem podejrzenia o
dyskryminacj¢ podmiotow spoza grupy PKP i stanowi¢ moze istotny czynnik zniechgcajacy

do wejscia na rynek nowych przedsigbiorstw.

Problem ten rozwiaza¢ nalezy poprzez przekazanie PKP PLK wszystkich sktadnikow
infrastruktury, ktoére konieczne sa do $wiadczenia ushug kolejowych ostatecznym odbiorcom
a nastgpnie wydzielenie jej z grupy PKP. Prezes UOKIK stoi na stanowisku, iz PKP PLK nie
nalezy prywatyzowaé. Majatek, ktorym bedzie ta spotka zarzadzaé, jest bowiem istotny z
punktu widzenia bezpieczenstwa kraju, za§ zachowanie peinej nad nim kontroli stwarza
wigksze mozliwosci zapewnienia rownego traktowania podmiotéw korzystajacych z ustug
PLK. W stosunku do pozostatych spotek infrastrukturalnych (PKP Energetyka, PKP
Informatyka i Telekomunikacja Kolejowa) wydaje sig, iz racjonalnym bgdzie zachowanie
przynajmniej takiego wptywu na te przedsigbiorstwa, by zapewnione byty ustugi $wiadczone
przez nie na rzecz PKP PLK, umozliwiajace bezproblemowe funkcjonowanie tego

przedsigbiorstwa.
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Dodatkowa kwestia zwigzana z dostgpem do infrastruktury sa stawki za dostep do
infrastruktury. Okreslanie ich wysokos$ci, ze wzgledu na naturalna monopolistyczna pozycje
zarzadcy infrastruktury, jest sprawa niezwykle wazna. Zbyt wysokie stawki moga bowiem
wptynac¢ negatywnie na rozwoj rynkow kolejowych. Zdaniem UOKIiK jednym podmiotem,

ktéry powinien regulowac¢ wysokos¢ tych stawek jest Urzad Transportu Kolejowego.

Zagadnienia zwiazane z funkcjonowaniem UTK sa nastgpnym obszarem, na ktorym
potrzebne sa zmiany prowadzace do uzdrowienia sytuacji w przewozach kolejowych. Zmiany
te dotyczy¢ powinny dwoch kwestii: powiazan instytucjonalnych pomigdzy UTK a MI oraz

zwigkszenia kompetencji Prezesa UTK.

Dotychczasowe  zalezno$ci  instytucjonalne  podporzadkowuja UTK  Ministerstwu
Infrastruktury. Rozwiazanie to jest wysoce niefortunne, gdyz MI wykonuje takze nadzor
wilascicielski nad grupa PKP. Tym samym MI jest zarowno wtascicielem najwazniejszych na
rynku kolejowym przedsigbiorstw, jak i nadzorca ich regulatora. Prowadzi to do oczywistych
konfliktéw interesu i uniemozliwia efektywna kontrolg rynku przez UTK. Zdaniem UOKIK,
aby zwigkszy¢ zakres swobody dziatan regulatora, doprowadzi¢ nalezy do uniezaleznienia go

od MI i przekazania nadzoru nad nim bezposrednio Prezesowi Rady Ministrow.

Zdecydowanie powinien zosta¢ poszerzony zakres zadan regulatora rynku. Powinien mie¢ on
mozliwo$¢ wplywania na rynek ustug kolejowych na trzech poziomach, tzn. oddziatywa¢ na
przedsigbiorcow $wiadczacych ustugi transportowe, zarzadcoéw infrastruktury, ale rowniez na

samych organizatoréw transportu.

Docelowo, zapewniong ustawowo, rola UTK powinno by¢ opracowywanie szczegdlowych
wytycznych dotyczacych budowania plandw transportowych oraz organizowania transportu
kolejowego na terenie kraju. Jednoczesnie regulator powinien mie¢ mozliwosé
monitorowania i egzekwowania prawidlowosci ich stosowania. Ponadto regulator powinien
moc naktada¢ obowiazki regulacyjne na zarzadcow infrastruktury oraz operatorow
swiadczacych ustugi przewozowe, ktorzy posiadaja znaczaca pozycje na rynku, monitorowac
$wiadczenie ustug publicznych oraz rozstrzygac spory pomig¢dzy operatorami oraz pomigdzy

operatorami i zarzadcami infrastruktury.

Aby wlasciwie wykonywac te wszystkie zadania UTK powinien uzyskac szersze niz obecnie
kompetencje. W kompetencji UTK winno znalez¢ si¢ nakladanie na poszczegoélnych

przedsigbiorcow obowiazkow wymuszajacych rowne 1 niedyskryminujace traktowanie
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wszystkich kontrahentéw oraz kontrola wykonania tych obowiazkéw. Migdzy innymi w tym
celu regulator powinien méc zaro6wno pozyskiwaé szczegotowe informacje od
przedsigbiorstw obecnych na rynku kolejowym jak i przeprowadza¢ u nich kontrole w celu

weryfikacji otrzymywanych danych.

Przedstawione powyzej problemy 1 kierunkowe propozycje UOKIK dotyczace ich
rozwiazania zakladaja maksymalne otwarcie sektora na konkurencj¢. Kierunek ten jest
czgstokro¢ kwestionowany jako naznaczony zbednym radykalizmem, a jako przyktady
alternatywnych rozwiazan podaje sig¢ niektore kraje europejskie takie jak Francja, czy Niemcy
gdzie na rynku kolejowym nadal dominuja dawni monopolisci a sektor mimo to rozwija sig.
Ostatnie dwie dekady pokazuja jednak, ze model taki w Polsce z wielu powodow® sig nie
sprawdza. Wydaje sig, ze dopiero oddzielenie infrastruktury od przewoznikdéw i zmuszenie

tych ostatnich do wspolzawodnictwa z innymi podmiotami przyniesie pozadane zmiany.

Tak jak przedstawiono w raporcie, postgpowania prowadzone do tej pory przez Prezesa
UOKIK dotyczyly przede wszystkim naduzywania pozycji dominujacej przez PKP Cargo
S.A. W poprzednich latach nie bylo przypadkéw postepowan przeciwko PKP PLK S.A.
zwigzanych z utrudnianiem przez ten podmiot dostgpu do infrastruktury. Niemniej wydaje sig,
ze sytuacja taka wynikata glownie z tego, ze PKP na rynku przewozow pasazerskich
w zasadzie nie napotkat istotnej konkurencji. W chwili pojawienia si¢ konkurenta, za jakiego
nalezy uzna¢ Przewozy Regionalne, i podejmowania przez niego agresywnych dzialan
konkurencyjnych problem rownosci dostgpu do infrastruktury zyskal nowy wymiar.
Przypomnie¢ nalezy, ze asumptem do powstania niniejszego opracowania bylo prowadzone
od kilku tygodni przez Prezesa UOKIiK postgpowanie, jednym z celow ktorego jest wlasnie
wyjasnienie, czy PKP PLK S.A. wstrzymujac cze$¢ potaczen PR konkurencyjnych wzgledem
oferty PKP IC S.A. nie naduzyt swojej pozycji dominujacej na rynku.

W sytuacji nieprzeprowadzenia zmian strukturalnych nalezy spodziewac si¢ kolejnych tego
typu postgpowan, tak jak to ma od wielu lat miejsce w przypadku grupy TP na rynku
telekomunikacyjnym, gdzie mamy do czynienia z pionowa integracja czesci infrastrukturalnej
1 ustugowej. Trzeba zauwazy¢, ze interwencje UOKiK zawsze dotycza poszczegdlnych
praktyk i, biorac pod uwagg cata drogg odwotawcza, ich skutek moze by¢ znacznie odroczony

w czasie. Nie mozna ich zatem traktowac¢ jako panaceum na problemy na rynku kolejowym.

% Jest tak chociazby z powodu duzo mniejszego potencjalu gospodarki polskiej, a takze z uwagi na slabiej
rozbudowana sie¢ kolejowa i przestarzala infrastrukturg, ktora jest pozostaloScia jeszcze z okresu gospodarki
centralnie-planowane;.
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Nawet czeste dorazne interwencje na podstawie ustawy o ochronie konkurencji
1 konsumentéw nie doprowadza do znaczacej poprawy na calym rynku. Mozna t¢ sytuacje
porowna¢ do leczenia ustawicznie wystgpujacych objawow choroby bez eliminowania jej
przyczyn. Taki stan obserwujemy zreszta od pewnego stopnia w przypadku postgpowan

organu antymonopolowego przeciwko PKP Cargo.

Paradoksalnie konsekwencja konfliktu pomiedzy PKP IC a PR bylo zwrdocenie uwagi na fakt,
ze dzisiejsza organizacja sektora kolejowego w znikomym stopniu bierze pod uwage potrzeby
konsumentow. W dziataniach dotyczacych spotek kolejowych wigksze znaczenie niekiedy
wydaja si¢ mie¢ interesy ich akcjonariuszy i pracownikdw niz oséb i przedsigbiorstw
korzystajacych z ich uslug. Cze¢$¢ konsumentow swiadomie wybierajac ofert¢ PR — gorsza
jakos$ciowo, niegwarantujaca szybko$ci ani komfortu podrozy, jednak znacznie tansza niz
substytucyjna propozycja PKP IC pokazata, ze sa obszary niezaspokojonych potrzeb, ktérych,
pozbawiona konkurencji grupa PKP, w ogole nie chciala zauwazy¢ i ktorych istnienie
ujawnito si¢ dopiero w momencie pojawienia si¢ oferty alternatywnej. Podobnie przypadek
wejscia prywatnego przewoznika na niektore trasy lokalne dofinansowywane przez
samorzady pokazal, ze mozliwa jest tansza oferta niz proponowana przez PR, a wybor jej
moze w pewnym zakresie dyscyplinujaco podziata¢ na ten ostatni podmiot. Rozsadne
zagospodarowanie tych potrzeb w ramach witasciwej regulacji rynku moze by¢ niezwykle
pozytywnym bodzcem dla rozwoju kolei. Efekt ten zostanie zaprzepaszczony w sytuacji
traktowania ich jako ,psucia rynku” lub ,nieuczciwej konkurencji”. Prawda jest, zZe
konkurencja ta powinna odbywac si¢ w cywilizowanych ramach, jednak powinna istnie¢, a za
jej optymalny ksztalt powinna by¢ odpowiedzialna niedostatecznie wykorzystana dotychczas

instytucja regulatora rynku.

Oprocz wlasciwej organizacji rynku zadba¢ nalezy o wlasciwa ochrong praw konsumentow
podrozujacych koleja. Dla wigkszosci z nich powaznym problemem jest niska jako$¢ ustug
transportu kolejowego w Polsce, spowodowana przede wszystkim bardzo ztym stanem
infrastruktury. Konieczne jest takze zapewnienie mozliwosci skuteczniejszego egzekwowania
przystugujacych podrozujacym konsumentom uprawnien. Dodatkowo, aby podrézujacy
koleja konsumenci byli $wiadomi uprawnien, ktore im przystuguja zaleca si¢ prowadzenie
wsrod pasazerow na szeroka skalg dziatan informacyjnych dotyczacych przystugujacych im

praw oraz §rodkow ich egzekwowania.
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Prezes UOKIK od lata wnikliwie bada sektor kolejowy, czego efektem sa nie tylko
postgpowania antymonopolowe oraz dotyczace zbiorowych interesow konsumentow, ale
réwniez zaangazowanie w prace nad reforma sektora, czego przykladem jest udziat w pracach
Migdzyresortowego Zespotu ds. Kolejnictwa. Organ antymonopolowy jest przekonany, ze
zmiany na kolei sa niezwykle potrzebne, a ich prokonkurencyjny kierunek powinien daé
mozliwie najbardziej pozadane efekty, stad tez deklaruje dalsze zaangazowanie w prace nad

kontynuacja w ten sposob rozumianych dziatan na rzecz rozwoju tego sektora gospodarki.
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