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w Stapach Zjdenoczonych przez
ICC (Migdzystanowa Komisje ds,
Handlw} deregulacja stawek kolejo-
wych na przewoz $wiezych owocdw
I warzyw.,

Niestety, transport rzeczny nic
odegra w Polsce znaczacej roli w da-
jace] sig preewidzie¢ przysziosci.
Z kolei zastosowanie transportu sa-
mochodowego ogranicza sie tylko
do tych towarow, w odniesieniu do
ktorych transport ten stanowi efek-
tywna konkurencje dla kolei. Szcze-
golnie w przypadku przewozu cigz-
kich, stosunkowo tanich wyrobéw
na odleglosei przekraczajace kilka-
dziesiat kilometréw kolej jest roz-
wiazaniem bardziej efektywnym, niz
transport samochodowy. Qznacza
to, ze zajmujacy pozyeje monopolis-
tyczna przewoinik kolejowy moze
czgsto stosowac za swoja usiuge sta-
wki monopotistyczne, bez obawy
orzed utraty rynku na rzecz PrZewo-
znika dysponujacego transporiem
kotowym. Miestety, ponad 2/3 prze-
wozow PKP stanowia towary tego
typu, gtownie wegiel kamienny, me-
tale i ich rudy, wegiel brunatny
1 koks. Konkurencja miedzygalezio-

. was nie moze zatem poshizyé do
ograniczenia stosowania przez sko-
mergjalizowane PKP cen monopoli-
styczaych.

Drugi rodzaj kounkurencii, czyii
konkurencja miedzy przedsiebiorsi-

waimi kolejowymi nie ma podebnych
ograniczen. Ten typ konkurencji ist-
nial w szerokim zakresie zarowno
w USA, jak i w Kanadzie, umoz-
liwiajgc virzymanie na niskim pozio-
mie stawek przewozowych tych to-
warow, kidre nie moga byé efektyw-
fie Pprzewozone przy BzZyciu innych
srodkow transportu. Jednakze ten
rodzaj konkurencii nie moze byé
zastosowany jako mechanizm kon-
trolujacy zachowanie PKP. W USA
i Kanadzie konkurencja ta przyjmu-
je zwykle jedna z dwoch form:

® przedsiebiorstwa kolejowe reali-
zujace konkurencyjne (réwnolegle)
przewozy wylkorzystujac nalezace do
nich sziaki kolejowe,

& przedsicbiorstwa kolejowe obstu-
gujace na warunkach konkurencyj-
nych poszezegolnych klientow lub
poszezegolne migjsca przeznaczenia.

Zadne z powyiszych rozwigzah
nie jest do przyjecia w polskich re-
aliach i tylko wizjoner moglby za-
ktadac, iz migdzynarodowy ruch na
trasiec Wschdd — Zachod bylby ob-
stugiwany przez kitka konkurencyj-
nych przedsigbiorstw, posiadajacych
rownolegle biegnace linie kolecjowe.

Te grupe kiientow kolei, kidra
przed praktykami monopolistyczny-
mi nie chroni zaréwno konkurencja
wewnatiz, jak i migdzygaleziowa na-
zywa sic w USA |, captive shippers”,

czyli klientami ,,uwiezionymi”. Sto-
sowang w Stanach Zjednoczonych
formga ich obrony jest stosunkowo
tagodny wariant regulacii — zadana
przez monopolistycznego przewos-
nika stawka jest regulowana przez
ICC, ale w przypadkach, gdv znacz-
nie przewyzsza ona koszt krancowy,
i tylko wtedy, gdy koleje jako calodé
uzyskuja odpowiedni zysk. ,,Uwie-
zieni” klienci stale narzekaja, 7e taki
sposob regulowania stabo chroni ich
przed monopolistycznymi stawkami
przewozowyimi i staraja sie o wpro-
wadzenie bardziej surowego systemu
regulowania, zabezpieczajacego w
wigkszym siopniu ich interesy.

Jest jednak rzeczg oczywista, i
silniejsza regulacja wywolalaby do-
datkowe koszty, obnizyta efektyw-
nos¢, zwigkszyla sziywnos$c regulo-
wanego systemu i przyczynila sie do
pojawienia grupy niezadowolonych
z regolaci, co z cala dobitnoscig
pokazuja dotychczasowe dodwiad-
czenia stosowania tego rodzaju regu-
lacji. Z tych wzgleddw istnicje po-
wszechne zainteresowanie, szczegdl-
nic w Buropie, czwarta forma ochro-
ny ,,uwigzionych” klientdw, jaka jest
wprowadzanie konkurencji w $wiad-
czeniu ushug transportowych opariej
na dostepie potencjalnych przewos-
nikéw do infrastruktury kolejowej.
Obecnie powaznie rozpairuje sie
wiele propozycji w tym zakresie:




e Rzad Wielldej Brytanii zapropo-
nowal parlamentowi plan, wedhug
ktorego Koleje Brytyjskie (British

Rail) =zostalyby sprywatyzowane
i podzielone na dwa przedsigbiorst-
wa — jedno zarzadzajace infrastruk-
tura kolejowa i drugic $wiadczace
ushugi w zakresie przewozéw towa-
rowych. (W ninigjszym artykule po-
mijamy problem przewozow pasa-
zerskich). Przewoznicy uiszczaliby
oplaty za korzystanie w okreSlonym
czasie z infrastruktury kolejowej.

@ Komisja rzgdowa w Niemczech
zaproponowata wyodrgbnienic or-
ganizacyjne, ale nie wlasnosciowe,
ushug w zakresie infrastruktury
i przewozow kolegjowych oraz ewen-
tualne zezwolenie na wejscie kon-
kurencyjnych operatordw sieci, kto-
rzy oferowaliby i §wiadczyli ushugi
w zakresie przewozow.

@ Rada Wspolnoty Europejskiej
(EWGQG) przyjeta dyrektywe, zgodnie
z ktora wszystkie panstwa czion-
kowskie bylej EWG wprowadza za-
sadg ksiggowego rozdzielenia w ra-
mach istniejacych dotad narodo-
wych przedsigbiorstw kolejowych
dzialalno$ct w zakresie zarzadzania
infrastruktura kolejowa od dzialal-
noéci w zakresie Swiadczenia usiug
przewozowych oraz umozliwia na
pewnych warunkach dostep do linii
kolejowych niezaleznym operato-
FOm.

& W projekcie polskiej ustawy o re-
strukturyzacii PKP rozwaza sig¢
przyszie wejscie niezaleznych przed-
sighiorstw korzystajacych z linii ko-
lejowych PKP i oferujacych konku-
rencyjne ushugi. Ministerstwo Trans-
portu okreslitoby zasady dotyczace
stawek za korzystanie z Iinii kolejo-
wych pobieranych przez PKP. Podo-
bne propozycje zgloszono w Cze-
chach i na Wegrzech.

Dia obroncow status quo powyz-
sze¢ propozycje moga si¢ wydawad
pociggajace, ale tylko na gruncie
teorctycznym. Nafomiast, jesli trak-
towane sa w kategoriach praktycz-
nych, rodza liczne zastrzezenia. Kry-
tycy zauwazaja, ze istnieje wiele po-
waznych oszczednosci we wspoinym
swiadczeniu ushug w zakresie infra-
struktury t przewozéw kolejowych.
Owo ,,oddziclanie” infrastruktury
od swiadczenia ushug przewozowych

proponowane przez reformatorow
kolejnictwa ma miejsce w przypadku
wielu innych dziedzin infrastruktury
gospodarczej w USA. i Europie, ta-
kich jak telekomunikacja, dostawy
gazu i ropy naftowej rurociggami
oraz pizesyl energi elektrycznej. Co
wiecej, niektére elementy powyi-
szych propozycji zostaly juz zreali-
zowane w kolejnictwie kilku krajow.
Na przyklad:

® W USA, normalna prakiyka jest
zawieranie przez dwa przedsigbiorst-
wa posiadajace linie kolejowe dob-
rowolnych umow umozliwiajacych
im wzajemne korzystanie z nalezg-
cych do nich szlakow kolejowych.
Umowy te nazywane §g ,,prawami
do przejazdu”. Przedsigbiorstwo po-
siadajace dana lini¢ kolejowa spra-
wuje kontrolg w zakresie rozkladow
jazdy oraz ruchu pociggdw nalezg-
cych do obydwu przedsigbiorstw.
@ Rowniez w USA, 1CC moze cza-
sami nakazaé przedsiebiorstwu po-
stadajacemu lini¢ kolgjowa udziele-
nic zezwolenia przejazdu innemu
przewoznikowi,

@ W Szwecji rozdzielono wushugi
w zakresie infrastruktury i przewo-
zOow 1 wprowadzoeno zasadg, ze ope-
rator placi za korzystanie z lini
kolejowej.

@ Japonia zreorganizowala swoje
narodowe przedsigbiorstwo kolejo-
we i utworzyla sze$¢ regionalnych
przedsigbiorstw posiadajacych wihas-
na infrastrukture i zajmujacych sig
transportem pasazerskim oraz jedno
przedsigbiorstwo zajmujgce si¢ prze-
wozami towarowymi, ktore posiada
jednak ,,prawa do przejazdu”™ wobec
pozostatych szesciu przedsigbiorstw.

Tego rodzaju reformy, do ktorych
nawigzuja propozycje restruktury-
zacji PKP rodza jednak kilka waz-
nych dia polityk: reform pytai. Po
pierwsze — czy takie ,,oddzielenie”
{(infrastruktury od §wiadczenia ustug
przewozowych) nie prowadzi do
zmniejszenia efektywnosci transpor-
tu kolejowego? Po drugic — jaka
swobode w zakresie ustalania cen za
korzystanie z linii kolejowych 1 za
Swiadczenie innych  zwigzanych
z tym ushug nalezy przyznaé wiag-
cicielowi (dysponentowi) linii kole-
jowych? Po trzecie, zakladajac — co
wydaje si¢ najbardziej prawdopodo-

bnym rozwigzaniem — ze linie kole-
Jowe naleze¢ beda do jednego przed-
sigbiorstwa, czy powinno si¢ udzielié
temu przedsigbiorstwu zZgody na
Swiadczenie ushug przewozowych
i tym samym udzial w potencjalnie
konkurencyjnym rynku ushig trans-
portowych? Po czwarte — jezeli wia-
Sciciel (dysponent) linii kolejowej
swiadczytby takze ushugi transpor-
towe, jakie kryteria powinny byé
uzyte, aby stwierdzic, czy stosuje on
hib nie praktyki dyskryminujace nie-
zaleznych operatorow sieci kolejo-
wej. Po piate — jakie ograniczenia
cenowe powinny byé zastosowane
w stosunku do dominujacego przed-
sigbiorstwa na tych rynkach, na kto-
rych niezalezni konkurenci nie sta-
nowia dla niego zagrozenia.

Niemozliwodcia jest udzielenie
wyczerpujacych  odpowiedzi  na
wszystkie powyzsze, 1 jeszcze wiele
innych trudnych pytan. Mozna na-
tomiast podzieli¢ sig kilkoma pod-
stawowymi spostrzezeniami z obsza-
ru ekonomil oraz do$wiadczen regu-
lacyjnych USA i innych krajow.

Na pierwsze pylanie najprodcie
mozna odpowiedzie¢ w sposob na-
stgpujacy: praktyka w USA i Japonii
pokazata, ze mozliwe jest koordyno-
wanie dzialalnoéei wielu operatorow
jednej siect kolejowej. Prawdopodo-
bnic istnieja pewne koszty transak-
cyjne zwiazane z ustaleniem rozkla-
du jazdy, ale nie wydaja si¢ one
wygbrowane.

OdpowiedZ na drugie pytanic
w duzym stopniu zalezy od rozmiaru
i zasiegu pomocy publiczne], jaka
wiasciciel (dysponent) sieci kolgjo-
wej, ktérego nazwijmy ,,PKP-linie
kolejowe™, bgdzie otrzymywac. Za-
ktadajac, ze PKP-linie kolejowe mu-
sza pokrywac swoje koszty stale bez
udzialu subsydiow, koszty te beda
pokrywane przy minimalnej utracie
efektywnosci, w wypadku, gdy or-
ganizacia ta narzuci elastyczne ceny
za uzywanie linii kolejowych od-
zwierciedlajace rowna  sklonnoié
operatorow do placenia. Oznacza to,
7e polityka konkurencii musi stoso-
waé mmniej ostre podejécie w stosun-
ku do dyskryminacji cenowej, ktora
w ustawie antymonopolowej jest do-
wodem naduzywania pozycji domi-
nujgeei. Tak ostra interpretacja be-
dzie przeciwdziala¢ proefekiywno$-



ciowym rozwigzaniom w galgziach
infrastrukturalnych, ktore charakte-
ryzuja si¢ powaznyin ugdziatem kosz-
tow stalych,

Z drugiej strony, wlasciciel (dys-
ponent) infrastruktury kolejowej nie
powinien mied NiCOEraniczonej swo-
body ustalania oplat za korzystanie
z linii kolejowych. MNa przykiad
PKP-linie kolejowe moglyby (i po-
winny) zadaé stawek powyzej éred-

niej od pewnych grup klientéw

— tych, ktorzy regularnie przewoza
takie towary, jak: wegiel, ruda zelaza
lub zboze — dla ktdrych transport
samochodowy nie przedstawia eko-
nomicznej alternatywy. Z powodu
jednak natury swojego popytu,
klienci ¢i moga zorganizowad swdj
wlasny transport i w zwigzku z tym
domagaé sig niskich oplat za dostep
do sieci kolejowe). Sposobem na
rozwigzanie pojawiajacych si¢ tutaj
napi¢é jest zastosowanie odpowied-
nich limitow cevowych, ktore
w USA powiazane sz z wydatkami,
jakie musiatby ponies¢ klient rezyg-
nujacy z ustug monopolisty kolgjo-
WEego.

Odpowied? na trzecic pytanie wy-
daje sie prosta: w odréZnieniu od
transportu lotniczego, gdzie lotniska
t ushugi dotyczace kontroli ruchu
powietrznego moga byé bez trudno-
§ct $wiadczone przez podmioty gos-
podarcze nie posiadajace kapiialu
zaangazowanego w ushigach trans-
portowych, w przypadku transportu
kolejowego musimy zalozy¢, iz wias-
ciciel {lub dysponent) linii kolejo-
wych bedzie takze $wiadezyl usiugi
pizewozowe., Bodzi to potrzebe
opracowania strukiury organizacyi-
nej dia takiego podmiotu gospodar-
czego. Jedna z mozliwodci byloby
stworzenie filii — mozna by ja na-
zwaé ,,PKP-usthugi” — &wiadczacej
ustugi przewozowe. Wlasnie taka
struktura funkcjonuje w USA, na
przyklad w przemyéie tefekomuni-
kacyinym i przesylce gazu natural-
nego, gdzie regulowany monopolista
(wlasciciel sieci) dziala na konku-
rencyjnych  rynkach ($wiadczenie
ustug telekomunikacyjnych, kupno
i sprzedaz gazu) poprzez niezalezna
filie.

W przypadku, gdy wlasciciel (dys-
ponent) Hnii kolgjowej swiadczy ro-
wniez ushugi przewozowe, istnigje
potrzeba zapewnienia innym opera-

torom warunkow dostepu do siecina
zasadach zblizonych do tych, ktore
stosuje wobec wlasnej dziatalnosci
przewozowej whasciciet (dysponent)
sieci. To zagadnienie zostalo wyinie-
nione jako czwarte w powyzszych
pytaniach dotyczacych polityki.
W celu zapewnienia takiego row-
nego traktowantia, PKP-linie kolejo-
we moga by¢ zobowiazane do poda-
wania swoich cen wewngtrznych
oraz. do oferowania takich samych
cen niezaleznym operatorom. Jezeli
takie ceny nie s3 stosowane, to moga
byé one okreslone poprzez odjecie
od aktualpych stawek przewozo-
wych szacunkowych koszidbw zmien-
nych i traktowanie pozostalej wiel-
kosci jako pokrywajacej koszty sta-
fe, kidre ponoszone sa niezaleznie od
dzialalno$ci przewozowej. Wowczas
wszystkie przedsigbiorstwa trans-
portu kolejowege mialyby mozli-
wos¢ uzyskania na podobnych wa-
runkach ,,prawa do przejazdu”.

QOczywiscie, nawet ta procedura
moze stad sie przedmmiotem naduzyé
i manipulacji ze strony wiasciciela
(dysponenta} linii kolejowej. Jed-
nakze, oferuje ona stosunkowo jasng
zasade, ktora moze zostad zastoso-
wana przy rozstrzyganiu przypad-
kow dyskryminacji. Najwickszym
bledem bytoby uznanie za dyskrymi-
nacie iych przypadkow, kiedy
»PKP-linie kolejowe” prowadza
prawidlows polilyke zmierzajaca do
pokrycia znaczne] czesci wlasnych
kosztéw statych wplywami od klien-
tow nie wrazliwych na ceng. Jak
zostalo zaznaczone, jezeli PE P-linie
kolejowe beda zmuszone do obcig-
zania kazdego cena odzwierciedlaja-
ca koszty przecietne, to stanowié to
bedzie recepte na bankruclwo tego
pizedsiebiorstwa lub na stale sub-
sydia plynace ze Skarbu Pansiwa.
Zadne z tych rozwigzan nie jest
pozadane.

Powyisze prowadzi nas do ostat-
niego zagadnienia dotyczacego poli-
tyki reform. Jako Ze potencjalne wej-
$cie na rynek swiadczenia ushug kole-
jowych jest prawnic zagwaraniowa-
ne, to jednoczesnie nie istuieje pew-
nosé, ze takie wejicie rzeczywiscie
nastapi, ani ze wszyscy korzystajacy
z ushug odniosa korzysé z takiego
systemu. Dlatego jest wazne wpro-
wadzenie pewnej formy nadzoru nad
stawkami kolejowymi. Jedna z moz-

liwosci, ktora minimalizowalaby
uciazliwo$e systemu regulacyjnego,
jest pelna liberalizacja stawek
w transporcie kolejowyrma 1 umoz-
liwienie w ten sposdb przeplywu
Hhadmisrnych™ zyskow do wilasci-
ciela (dysponenta) linii kolejowych.
Przyzoanie swobody w kalkulowa-
niu oplat za korzystanie z sieci uwa-
runkowane byloby jedynie wymo-
giem, aby podmiot udosi¢pniajacy
linig kolejowa nie realizowal nad-
miernych zyskow (zakladajac, Zze by-
lyby one prawidlowo policzone)
z cale] prowadzonej przez niego
driatalnosci ushugowe;.
Konkludujge:  restrukturyzacja
PKP, ktéra nie stworzy pewnych
form prawdziwej konkurencji dla
korzystajacych z ustug kolgjowych,
bedzie wymagac istnienia rozleglego
systemu regulacyjnego, w celu za-
pewnienia, ze wobec ,uwiezionych
klientéw’ nie stosuje sie cen mono-:
polistycznych. Taki system regnlacii
jest z pewnoscia mozliwy, ale jest
wielce prawdopodobne, ze okazalby
sie w Polsce co najmniej tak klopot-
liwy i nteefektywny, jak w USA.
Proponowane reformy podazaja in-
na droga, kitora zdaja sie podazad
rowniez inne kraje europejskie,
a ktdra polega na stworzeniu warun-
kéw do konkurencji w kolejnictwie
dla dobra klientow. Jako z¢ PKP
bedzie nadal dysponowac liniami
kolejowymi i obshugiwac jezdzace po
nich pociagi, taka propozycja wyma-
ga wprowadzenia pewnego rodzaju
regulacji  warunkow  korzystania
Z sieci, aby w ten sposob umozliwicé
pojawienie si¢ konkurencji. Wizja
wylyczona przez proiekiy nowych
uregulowan prawnych przewiduja-
cych akiywna role Ministerstwa
Transportu w ustalaniu tych warun-
kow oraz mechanizm rozwiazywa-
nia sporow wtym zakresie wychodza
naprzeciw temu wymaganiu.
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