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UWAGI
O PRZEMIANACH W PANEUROPEJSKIM SYSTEMIE
TOWAROWEGO TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Wsrod przedstawicieli europejskiego przemystu panuje odczucie, ze od ponad 10 lat dyskutuje si¢ o
potrzebie zasadniczych zmian w transporcie kolejowym, ale w krajach cztonkowskich Unii
Europejskiej przez ten czas niewiele zrobiono. Tak surowa ocena — sformutowania przez Georges
DI LALLO — Przewodniczacego Steering Commitee 7 grudnia 2001 r. w Brukseli podczas
inauguracyjnego posiedzenia cztonkéw European Rail Freight Customers' Platform — moze by¢
pewnie uznana za przejaskrawiona, gdyz w ostatniej dekadzie XX w. rozpoczgto proces
restrukturyzacji panstwowych uniwersalnych przedsigbiorstw kolejowych oraz dopuszczono wielu
nowych prywatnych operatorow kolejowych do rynku w niektorych krajach europejskich.

Warto si¢ zastanowié, jak giebokie zmiany potrzebne sa w europejskim transporcie kolejowym, na
ile sa one realne w perspektywie kilku lat w Europie Zachodniej i w zwiazku z tym, jak glebokie
beda musiaty by¢ zmiany w polskim systemie transportu kolejowego.

Zarzady dwu najwigkszych europejskich przedsigbiorstw kolejowych — SNCF i DB — nie
przedstawity pomystu, jak uksztattowa¢ te wielkie organizacje w przysziosci. Slowom
»paneuropejskie przewozy” w odniesieniu do transportu towarowego nie towarzyszy opis
funkcjonowania operatorow kolejowych, ktérzy byliby zdolni pod wzgledem technologicznym i
ekonomicznym realizowa¢ takie przewozy. Szczegélnie do Francuzéw i Niemcéw mozna
skierowa¢ pytanie, czy wyobrazaja sobie fuzj¢ swoich przedsigbiorstw aby stworzyc
przedsigbiorstwo kolejowe o ambicjach europejskich. A jesli nie widza szans i sensu takiej fuzji, to
czy alternatywa jest proba rozszerzania dziatalnosci operacyjnej przez oba te przedsigbiorstwa i tym

samym wizja konkurencji miedzy SNCF Fret i DB Cargo, gdy oba te przedsigbiorstwa rozpoczna



dzialalno$¢ operacyjna i komercyjna w krajach sasiedzkich? Jak w takim przypadku miatyby si¢
zachowac¢ pozostale europejskie panstwowe przedsigbiorstwa kolejowe, w tym PKP S.A. ze swoja
spotka zalezna PKP Cargo S.A. — opowiedziec sig po jednej ze stron, czy probowac wspolpracowaé
z obydwoma konkurentami?

Obok braku wizji ze strony zarzadéw kolei, brak jest takze wizji ze strony zatdég tych
przedsigbiorstw zrzeszonych w zwiazkach zawodowych. W krajach, w ktorych zwiazki sa silne i
maja ambicje uczestniczy¢ w procesie zarzadzania koleja mamy coraz wigcej przypadkow, iz w
przemysle w ogole przestaje si¢ liczy¢ na poprawe funkcjonowania transportu kolejowego. We
Francji strajk kolejarzy ,,broniacych interesow kolei” stat si¢ zjawiskiem czgsto wystepujacym, a w
sasiedniej Belgii od kilku miesigcy reklamuje si¢ atrakcyjno$¢ obstugi tadunkéw w portach
uzywajac hasla ,,u nas kolejarze nie blokuja portéw a we Francji moze to si¢ zdarzy¢ kazdego
dnia”. Pracownicy kolei maja prawo do wyrazania swoich pogladow, ale musza si¢ liczy¢ —
podobnie jak pracownicy kazdej innej gatezi gospodarki — Zze prowadzona przez nich dziatalno$§¢
zwigzkowa, a nawet polityczna, moze przynosi¢ wymierne szkody przedsigbiorstwom, w ktorych
pracuja, oraz podmiotom, na zlecenie ktorych dziataja.

Brak jest nowego pomystu co do przysztosci uniwersalnych przedsigbiorstw kolejowych i
wyodrebnianych z nich operatoréw towarowych przewozow kolejowych ze strony politykow, tj.
tego gremium, ktére ma prawo i obowiazek wypowiada¢ si¢ w imieniu obecnego wtasciciela — czyli
panstwa. Czy pomyslem jest sprzeda¢ przedsigbiorstwa kolejowe — od razu ,,w komplecie”, badz
tez stopniowo ,,po kawatku”? Czy uda si¢ sprzedac catos¢, czy tez grozi sytuacja we wszystkich
krajach europejskich badz cho¢by w czgsci z nich, iz ,,pewnych kawatkow” nie uda si¢ sprzedac?
To co wtedy zrobi¢ z reszta pozostala w formie przedsigbiorstwa panstwowego?

Alternatywa dla prywatyzacji kolei jest pozostawienie panstwowych przedsigbiorstw kolejowych.
Jednak jest coraz mniej argumentow, ktore by przemawialy za takim scenariuszem rozwoju tej

galezi transportu. Wérdd tych argumentow jest wyrazanie ,,Schadenfreunde”, iz w Wielkiej Brytanii



prywatyzacja nie przyniosta wielu pozytywnych efektéw, a zanotowano liczace si¢ niepowodzenia i
administracja panstwowa zndéw musi si¢ zajmowac¢ infrastruktura, gdyz firma ,,Railtrack” w 2001 r.
musiata oglosi¢ upadtos¢.

Warto zastanowi¢ si¢ na propozycja, aby w integrujacej si¢ Europie, w ktérej od 1.01.2002 r.
wigkszos$¢ panstw cztonkowskich Unii Europejskiej zdecydowata si¢ korzysta¢ ze wspolnej waluty,
stworzy¢ ,.europejskiego zarzadcg” podstawowej infrastruktury kolejowej — organu, ktory
dysponowalby kapitatem zgromadzonym przez Komisj¢ Europejska lub jej organ dzigki aportom
wniesionym przez poszczeg6lne panstwa cztonkowskie UE. W interesie spoteczenstw i gospodarki
catej Europy jest zapewnienie dostgpu do nowoczesnych i bezpiecznych drég kolejowych, po
ktérych beda jezdzi¢ pociagi pasazerskie i1 towarowe, a w przysztosci byé moze takze
»indywidualne pojazdy szynowe”.

Politycy i urzednicy w Brukseli skarza sig, a jednocze$nie traktuja to jako usprawiedliwienie swojej
niemocy w restrukturyzowaniu kolei, iz w kontaktach z fachowcami od transportu kolejowego
ciagle stysza, iz ta galaz transportu wymaga KOMPLEKSOWYCH rozwiazan, wigc nie mozna
niczego zmieni¢ wdrazajac odcinkowe rozwiazania. Jako przyklad przywotuje si¢ fakt, iz w Europie
wystepuje 5 systemow zabezpieczenia ruchu kolejowego, a wigc dopuszczenie ruchu pociagdéw
wymaga standaryzacji, ktora jest zadaniem trudnym, a w ocenie fachowcow proces standaryzacji
musi podobno potrwaé¢ wiele lat. Wydaje sig, ze politycy europejscy traca wiar¢ w mozliwo$¢
dokonania zmian, gdy inzynierowie kolejnictwa przedstawiaja im dtugie listy problemoéw, ktore —
co trzeba na przy okazji stwierdzi¢ — sami inzynierowie, czgsto na polecenie politykow, przez
dziesigciolecia stworzyli.

Przemyst 1 operatorzy logistyczni, tj. gléwni klienci przewoznikow kolejowych w ruchu
towarowym, z coraz wigkszym przekonaniem prezentuja poglad, iz jesli politykom i kadrze
kierowniczej panstwowych przedsigbiorstw kolejowych brakuje pomystow, to trzeba dziata¢ we

wlasnym zakresie tam gdzie si¢ tylko da i tak jak to jest tylko mozliwe. Presja na politykow



przyniosta efekt, iz co najmniej formalnie stworzono dostep do infrastruktury kolejowej dla nowych
operatorow kolejowych. Poza Wielka Brytania, gdzie otwarcie rynku kolejowego nastapito w
najwigkszej mierze, takze w Niemczech pojawito si¢ wiele podmiotow, ktére rozpoczely przewozy
kolejowe w technologii przewozow calopociagowych. Czg$¢ z tych podmiotow podjela takze
przewozy w relacjach migdzynarodowych, w tym w formie przewozow z wykorzystaniem jednej
lokomotywy na odcinkach sieci kolejowej roznych krajow europejskich. Szukajac alternatywy dla
oferty panstwowych przewoznikow kolejowych, przemyst i operatorzy logistyczni wybrali droge
tworzenia ,,gospodarczego transportu kolejowego”, czyli zaleznych od siebie przedsigbiorstw, ktore
korzystajac z koncesji podjely przewozy wykorzystujac wiasny tabor trakcyjny (lokomotywy) i
przewozowy (wagony).

O ile uruchomienie przewozéw w technologii przewozoéw pociagami wahadtowymi bylo zadaniem
relatywnie prostym, to zupetnie inne wyzwanie stawia projekt prowadzenia przewozow przesytek
wagonowych. Nie ma jeszcze operatora w Europie (na kontynencie), ktory utworzylby sieé
skomunikowanych polaczen pociagéw zbiorczych oraz podjatby prace manewrowe w wezlach
kolejowych. Spotyka si¢ opinig, ze takie proby beda wczesniej czy pdzniej podjete 1 w
poszczegolnych regionach Europy dojdzie do obstugi regionalnej przesytek wagonowych. Wydaje
sig, ze przy osiagnigciu odpowiedniego poziomu rozwoju organizacyjnego i komercyjnego licznych
operatorow powstanie mozliwos¢ dla podjecia miedzy nimi wspolpracy i ta droga rozszerzaé sig
bedzie w Europie oferta przewozow ,,w obrgbie sieci” jako uzupetnienie oferty przewozow ,,na
linii”.

Wizja spontanicznych projektow w transporcie kolejowym nie jest dostatecznie atrakcyjna dla
spoteczenstw i gospodarki, gdyz zaktada wielodekadowy proces, ktory doprowadzi by¢ moze do
pozadanego stanu rozwoju tej gatezi transportu, ale nie wiadomo kiedy i nie wiadomo za jaka ceng.
Podnoszac kwesti¢ ceny trzeba uwzgledni¢ dwa aspekty:

- wielko$¢ naktadow, ktore poniesie przemyst realizujac wszystkie zdecentralizowane projekty,



- wielkos¢ wydatkow z budzetow panstwowych na dofinansowywanie kolei panstwowych ciagle
tracacych klientow i rejestrujacych w swych bilansach coraz wigksze straty.

Przemyst europejski 1 wspdlpracujacy z nim operatorzy logistyczni sa wystarczajaco silni

kapitalowo, aby sfinansowac ,,paneuropejski” projekt reorganizacji towarowego transportu

kolejowego. Zapewne projekt ten bedzie przewidywacé funkcjonowanie na rynku wielu operatorow,
ale nie powinno by¢ ich zbyt wiele, gdyz:

- gospodarka obserwujac kryzys kapitatochtonnego transportu lotniczego z coraz wigksza
rezerwa podchodzi do pomystéw, aby w transporcie kolejowym funkcjonowaty setki matych i
stabych kapitatowo przedsigbiorstw przewozowych,

- w Europie jest niewiele regionéw, w ktorych rynek po stronie popytowej jest na tyle duzy, aby
zapewni¢ racjonalne wykorzystanie potencjalu produkcyjnego wigcej niz jednego operatora
kolejowego.

Ze strony politykéw europejskich potrzebny jest impuls dla dyskusji przedstawicieli przemystu,

ktorej efektem bylyby strategiczne decyzje:

- jak przeksztalca¢ istniejace panstwowe przedsigbiorstwa kolejowe, w tym jak osiagnaé
akceptacj¢ zwiazkow zawodowych kolejarzy dla scenariuszy tych przemian,

- jakie formy organizacyjne i kapitalowe zostana wybrane dla tworzenia i rozwoju operatoréw
»paneuropejskich” oraz operatoréw regionalnych obstugujacych przewozy towarowe, w tym
przewozy przesytek wagonowych,

- jak zarzadza¢ infrastruktura kolejowa i finansowac jej rozwdj.

W Polsce wszystkie wymienione dylematy i problemy wystepuja i co najmniej c¢zg$¢ z nich musi

by¢ rozwazona i rozwiazana przed wejsciem Polski do struktur Unii Europejskiej. Za szczegdlnie

waznga kwesti¢ nalezy uzna¢ polityke¢ panstwa w stosunku do nowych operatorow kolejowych.

Wydaje sig, ze w ,,grze”, ktora juz trwa, o nowy tad w paneuropejskim systemie kolejowym, z co

najmniej réwnymi prawami uczestnicza nowi operatorzy oraz panstwowe uniwersalne



przedsigbiorstwa kolejowe. Po polskiej stronie potrzebny jest od zaraz aktywny udziat w
dyskusjach 1 w dzialaniach nowych podmiotow. Tylko one moga podejmowaé dialog z
zagranicznymi nowymi operatorami, gdyz PKP S.A. i jej zalezne spotki tego robi¢ nie powinny,
gdyz dla nich naturalnym partnerem byly i pozostaly zarzady zagranicznych panstwowych
przedsigbiorstw kolejowych. Brak podmiotéw po polskiej stronie, ktore aktywnie beda uczestniczy¢
w dialogu wséréd nowych operatorow spowoduje, iz ,,zasada wzajemnosci” nie bedzie mogla by¢
zachowana. Zablokowanie rozwoju kontaktéw migdzy polskimi i zagranicznymi prywatnymi
operatorami kolejowymi nie lezy w interesie polskiej racji stanu, gdyz brak takich kontaktéw
uniemozliwi przygotowanie przez polskie wladze w porozumieniu z organami Unii Europejskiej
okresu przejsciowego, w ktorym interes polskiej strony byltby chroniony, jednak w formie dajace;
si¢ zaakceptowac przez partneréw zagranicznych.

Otwarcie rynku polskiego dla polskich prywatnych operatoréow kolejowych przed wejsciem Polski
do Unii Europejskiej stato si¢ faktem, gdyz odpowiednie koncesje zostaly wydane w 2001 r.
Ochrona interesow PKP S.A. 1 jej spotki zaleznej PKP Cargo S.A. wymaga zastosowania przez
Ministra Infrastruktury takich rozwiazan prawnych, ktére nie beda catkowicie blokowaty rozwoju
prywatnych operatorow, w tym procesu podejmowania przez nich wspotpracy operacyjnej i
komercyjnej z zagranicznymi prywatnymi operatorami. Polska stanie si¢ aktywna strona procesu
tworzenia ,,paneuropejskiego systemu towarowego transportu kolejowego”, jesli rownoczesnie
odpowiednie dziatania bgda prowadzi¢ PKP S.A. i PKP Cargo S.A. w ramach wspolpracy z
zagranicznymi panstwowymi przedsigbiorstwami kolejowymi oraz polscy prywatni operatorzy

kolejowi z zagranicznymi prywatnymi operatorami.

Warszawa, grudzien 2002 r.



