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Streszczenie

Konkurencja w transporcie kolejowym warunkiem poprawy

konkurencyjnosci polskiej gospodarki

» Transport kolejowy jest waznym czynnikiem rozwoju gospodarczego Polski

ze wzgledu na swoje ekonomiczne i ekologiczne wiasciwosci. Przez lata
jednak zaniedbywano infrastrukture kolejowg, co doprowadzito do jej

wzglednej degradacji.

W najblizszych latach podjete zostang znaczne inwestycie w rozwdj
infrastruktury kolejowej. Te znaczne, cho¢ wielokrotnie mniejsze niz wydatki
na drogownictwo, wydatki publiczne przyniosg lepsze skutki gospodarcze
(wzrost efektywnosci, wzrost wolumenu przewozoéw, nizsze ceny) jesli
réwnoczesnie przeprowadzone zostang reformy wzmacniajgce konkurencje

w przewozach towarowych i pasazerskich.

Obecnie jednak grupa PKP SA zajmuje pozycje skutecznie utrudniajgcq
rozwoj konkurenciji: firmy tej grupy sq zarazem zarzgdcami znacznej czesci
infrastruktury kolejowej, jak i dominujgcymi przewoznikami. Konieczna jest
reorganizacja grupy, wydzielajgca z niej operatora infrastruktury, ktérym

powinno stac sie odrebne, niezalezne od PKP SA przedsiebiorstwo.

Wazne jest takze, aby sposéb ustalania optat przejazdowych nie
wywtaszczat efektywnych przewoznikdéw z ich, uzyskanych dzieki wyzszej
efektywnosci, zyskow. Jednakze Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z
27 lutego 2009 roku w sprawie warunkow dostepu i korzystania z
infrastruktury kolejowej konstruuje cennik tak, aby premiowa¢ mniej

efektywne przewozy.
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» W proces inwestycyjny powinny by¢ wtgczone, na warunkach rynkowych,
podmioty prywatne oraz samorzady tak, aby szybko usprawniac
infrastrukture kolejowg tworzgc dogodne punkty przetadunkowe, rozwijajac

lokalne potgczenia oraz poprawiajgc jako$¢ obstugi pasazerdw.

» Rozwojowi konkurencji powinien sprzyja¢, wzmocniony w swoich
kompetencjach i w relacji do rzadu i Ministerstwa Infrastruktury, urzad
regulacyjny. Obecnie Urzad Transportu Kolejowego tych funkcji, z raciji

umocowania ustawowego, nie spetnia.

> Inwestujgc w rozwdj infrastruktury wiadze publiczne powinny unikac
subsydiowania,  bezposredniego i  posredniego, poszczegolnych
panstwowych przedsiebiorstw. Dziatania takie konserwujg ich niskg
efektywnosé, a niekiedy prowadzg do paradoksalnej sytuacji kosztownej
zagranicznej ekspansji realizowanej kosztem pogorszenia dobrobytu

Polakoéw.

» Rzad powinien przejawiaé wiekszg determinacje w tworzeniu warunkéw
wzrostu konkurencji w sektorze kolejowym, gdyz tylko konkurencja ujawnia
nieefektywnos¢ poszczegdlnych przedsiebiorstw, poszerza oferte dla

konsumenta oraz zwieksza dobrobyt spoteczny.
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Konkurencja w transporcie kolejowym warunkiem poprawy

konkurencyjnosci polskiej gospodarki

l. Wstep

Transport kolejowy jest i pozostanie waznym czynnikiem konkurencyjnosci
polskiej gospodarki (transport zapewnia 10% polskiego PKB), o ile zostanie
zorganizowany na zasadach umozliwiajgcych  skuteczng  konkurencje
przewoznikéw.

Od wielu lat trwa w Polsce proces degradaciji infrastruktury kolejowej - jezeli
bedzie przebiegat w dotychczasowym tempie, to zamknietych moze zostaé nawet
7 tys. km z obecnych 19 tys. km linii kolejowych. Sposrdéd 19 tyS. linii kolejowych w
stanie dobrym jest 37%, natomiast az 25% znajduje sie w stanie
niezadowalajgcym. Ponad 40% linii kolejowych nie pozwala na rozwiniecie
predkosci przekraczajgcej 80 kilometréw na godzine, a na 9% linii predkos¢
przejazdu nie moze przekroczy¢ 40km na godzine.

Paradoks polega na tym, Zze likwidacja linii kolejowych moze by¢
ekonomicznie uzasadniona, gdy réwnoczesnie malejg inwestycje w utrzymanie linii
i innych obiektow infrastrukturalnych (takich jak dworce, bocznice przetadunkowe
itp.) oraz gdy nie istniejg silne bodzce konkurencyjne. Niszczejgca infrastruktura
odpycha pasazerdéw i innych uzytkownikéw wydtuzajac czas przejazdu i przewozu,

a niska konkurencja sprawia, ze oferta przewozowa jest uboga i mato elastyczna.

Il. Inwestycje publiczne w infrastrukture kolejowa tak! Jawne i ukryte

subsydia dla przewoznikéw — NIE!

Inwestycje infrastrukturalne ~ w  transport  kolejowy  pozostang
odpowiedzialnoscig panstwa — nie powinny jednak byC realizowane przez
przedsiebiorstwo, ktére taczy funkcje operatora infrastruktury oraz przewoznika na

konkurencyjnym rynku. Inwestycje te powinny by¢ planowane tak, aby likwidowaé¢
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tzw. waskie gardta w sieci transportowej, czyli przynosi¢ likwidacje lokalnych
ograniczeh predkosci. Obecnie jednak zdarza sie, ze nawet znaczne $rodki z
funduszy europejskich inwestowane sg pod presjq lokalnych lobby, a ze stratg dla
sprawnosci systemu przewozow kolejowych. Inwestycje w infrastrukture kolejowag
powinny by¢ podejmowane w sposob skoordynowany tak, aby jak najnizszym

kosztem uzyskac znaczny przyrost wolumenu przewozow.

lll. Odpowiednia struktura organizacyjna sektora warunkiem uczciwej

konkurencji

W transporcie kolejowym, podobnie jak w przypadku innych gatezi
sieciowych, nie ma skutecznej konkurencji bez sprawnego systemu regulaciji
warunkéw dostepu do sieci (w tym optat za dostep do sieci, warunkow
technicznych realizacji ustug, rozktadu przejazdéw). Rozdziat operatora
infrastruktury od przewoznikow jest warunkiem niezbednym realizacji réwnych
warunkéw konkurowania. W Polsce wspdétistnienie w holdingu PKP operatora
infrastruktury PKP PLK oraz przewoznikow (przyktadowo PKP Cargo) tamie te
zasade ze szkodg dla konkurencji, uzytkownikéw ustug kolejowych oraz catej
gospodarki. Grupa PKP SA nie kryje, ze nie w smak jej konkurencja tak w zakresie
przewozéw towarowych, jak i pasazerskich i probuje broni¢ antykonkurencyjnej
struktury organizacyjnej powotujgc sie na mityczne korzysci wielkich grup
gospodarczych.

Nalezy stwierdzi¢, ze struktura organizacyjna transportu kolejowego w
Polsce konserwuje nieefektywnos¢ catej gatezi przewozow kolejowych.
Przedsiebiorstwa grupy PKP cechujg wysokie koszty dziatalnosci wynikajgce
gtébwnie z przerostu zatrudnienia, a ich dominujgca i utrwalana przez praktyki
taryfowe i pozataryfowe pozycja nie sktania je do oferowania odpowiadajgcych
klientom ustug.

Prowadzona na podstawie Ustawy o Transporcie Kolejowym z 2003 roku
restrukturyzacja polskiego transportu kolejowego nie powinna skonczy¢ sie na

wewnetrznej restrukturyzacji Grupy PKP SA (zarzadzanie infrastrukturg kolejowg
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powinno by¢ wtasnosciowo rozdzielone od $wiadczenia ustug przewozowych).
Jednakze, co dobrze dokumentuje Raport NIK nr 153/2009, dotychczasowa
reorganizacja w Grupie PKP SA zostata przeprowadzona w sposob niepetny i
utrudniajacy rozwdj konkurencji. Przykladowo PKP SA  wydzierzawito
przewoznikowi (tj. spétce PKP Cargo) sktadniki publicznej infrastruktury kolejowej,
ktore sg newralgiczne dla prowadzenia dziatalnosci przewozowej, a tym samym
dla s$wiadczenia ustug przewozowych przez licencjonowanych konkurentéw.
Sytuacja taka, co takze stwierdza NIK, doprowadzita do degradacji dzierzawione;j
przez PKP Cargo infrastruktury, gdyz dzierzawca pozbawiony jest bodzcow do
inwestowania w utrzymanie i rozwdj uzyczonego mienia. Wadliwa reorganizacja
umozliwia wiec PKP Cargo ograniczanie konkurencji dostepu publicznej
infrastruktury kolejowej.

Konkurencja w kolejnictwie jest mozliwa i niezbedna, gdyz ujawnia
niesprawnos¢ monopolu i poszerza oferte dla konsumentéw. Przyktadowo
rozpoczecie miedzywojewodzkich przewozow pasazerskich przez spotke
Przewozy Regionalne pokazuje jak wielka jest ,monopolistyczna renta”: spétka ta
skalkulowata cene przejazdu z Krakowa do Warszawy na poziomie 40% ceny
pociggow ekspresowych, przy czym przejazd pociggami ,InterRegio” ma trwac
zaledwie pot godziny dtuzej niz przejazd pociggiem ekspresowym (16% dtuzej).
Nowa oferta nie musi wigza¢ sie z prostym przejeciem pasazerow
dotychczasowego monopolisty. Mozna natomiast oczekiwa¢ przyrostu ruchu
pasazerskiego, a okres ,kryzysu gospodarczego” czyni oferte tanszych przewozow

kolejowych dodatkowo atrakcyjna.

IV. Bledne rozumienie roli rzadu

W podejsciu  kolejnych rzadéw do reformowania PKP dominuje
antyekonomiczne i pseudosocjalne podejscie. Rzady zapominajg, ze
utrzymywanie znacznego zatrudnienia nie jest wlasciwym celem przedsiebiorstwa,
gdyz jest nim tworzenie wartosci dla odbiorcéw. Jesli PKP Cargo zatrudnia 44

tysigce pracownikéw, a wiekszy od niego (pod wzgledem wolumenu przewozéw)
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DB Schenker zatrudnia niespetna 29 tysiecy pracownikow, to oczywiste jest, ktére
z przedsiebiorstw wnosi wiekszy wkiad w spoteczny dobrobyt. Pomimo
wspomnianego wczesniej uprzywilejowania PKP Cargo generuje straty: jak
informuje NIK, w 2008 roku wyniosty one ok. 176 milionéw ztotych.

Nie ma wzrostu bogactwa i dobrobytu bez wzrostu produktywnosci pracy.
Co wiecej chociaz zmiany poprawiajgce wydajnos¢ pracy wigza sie czesto z
kosztami spotecznymi w postaci zwolnien pracownikéw, to jednak koszty te sg
jednorazowe, podczas gdy mato wydajne przedsiebiorstwo przynosi stale koszty

spoteczne w postaci utraconego dochodu i dobrobytu.

V. Co nie sprzyja skutecznej konkurencji?

Skuteczna konkurencja moze pojawi¢ sie wtedy, gdy struktura
organizacyjna i regulacyjna rynku nie buduje zapor dla potencjalnych
konkurentéw, a ci, ktérzy ,sq na rynku” mogag rosnac, jesli sg wystarczajgco
efektywni. Wprawdzie w Polsce w 2008 roku dziatato 62 przewoznikow towaréw, to
udziat PKP Cargo szacowany na okoto 75% sprawia, ze jest to bardzo nieréwna
konkurencja. Co wiecej, niektore decyzje regulacyjne wyraznie uprzywilejowywaty
podmioty z grupy PKP, w tym PKP Cargo. Przyktadowo Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z 27 lutego 2009 roku w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z
infrastruktury kolejowej:

- zmienia zasady roznicowania cen dostepu do infrastruktury likwidujgc min.
kategorie pociggdéw intermodalnych i wskutek tego de facto podwyzszajgc optaty
dla tego rodzaju przewozéw. Zmiana ta bedzie miata wptyw na konkurencyjnosé
przewozéw kontenerowych, pogarszajac konkurencyjnos¢ przewozéw kolejowych
wzgledem ruchu kotowego i sprawi, ze nastgpi dodatkowe przesuniecie
przewozéw towarowych na transport drogowy. Zauwazy¢ nalezy, ze kolejne rzady
nie doceniaty potencjalnych mozliwosci kolejowego (lub tgczonego) transportu
kolejowego. Ogromne $rodki przeznaczano na rozbudowe drég, podczas gdy linie
kolejowe, ktorych budowa i utrzymanie wymagajq relatywnie mniejszych naktadow,

ulegaty degradacji. Prowadzito to do wskazanej juz spirali utraty atrakcyjnosci
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przewozéw kolejowych i odchodzenia klientéw. Z kolei zmniejszenie liczby
klientéw uzasadniato zmniejszenie naktadow inwestycyjnych, uruchamiajgc taka
spirale.

- umozliwia drastyczne podwyzki stawek dla ciezkich pociggdéw w nowym cenniku:
wzrost parametrow linii oznacza obligatoryjnie wzrost kosztéw dostepu. Diuzsze
(sktady o wiekszej liczbie wagondw) i ciezsze pociggi sg wskaznikiem poprawy
efektywnosci przewozu, lepszej koordynacji dostaw i umiejetnosci fgczenia potrzeb
wielu klientéw. Poniewaz dane dotyczgace przewozow pokazujg, ze takie
umiejetnoéci  efektywnego zarzadzania zleceniami cechujg prywatnych
przewoznikéw, podczas gdy PKP Cargo przewozi towary mniejszymi i lzejszymi
skladami, moze to wskazywa¢ na celowe dziatanie uprzywilejowujgce

dominujgcego przewoznika.

VI. Kiedy polityka taryfowa pobudza efektywnos¢ i konkurencje?

Nalezy przypomnie¢, ze w mys| zasad | Pakietu Kolejowego a zwlaszcza z
Artykutem 8 pkt 1 Dyrektywy 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
26 lutego 2001 roku ,System pobierania optat powinien respektowac¢ osiggniete
wzrosty produktywnosci przez przedsiebiorstwa kolejowe”. Dostowne i wierne
duchowi odczytanie tej dyrektywy nakazuje, aby wzrost efektywnosci przewozow
na poziomie przedsiebiorstw skutkowat wzrostem ich zyskownosci, a co za tym
idzie mozliwoscig rozwoju w oparciu o wiasne $rodki. Mechanizm rynkowy nie
dziata, jesli optaty ustalane sg tak, aby wyrownywac¢ zyski i premiowac¢ nizszg
efektywnosé. Nie dziata, gdyz system taki jest antymotywacyjny. Sprawia, ze
przedsiebiorstwa nie musza sie stara¢ o wzrost efektywnosci wykorzystania
swoich aktywow, gdyz jesli do takiego wzrostu doprowadzg, to zostang ograbione
z korzy$ci, a jesli bedg trwac¢ w nieefektywnosci, to system optat zrekompensuje im
ich wlasng bezwladnosc¢ (w teorii regulacji ekonomicznych zjawisko takie jest
nazywane efektem Averch-Johnsona). Podkre$imy: system naliczania optat za
dostep do infrastruktury powinien zacheca¢ do wzrostu efektywnosci i

produktywnosci przewozéw kolejowych.
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Nowe zasady konstrukcji systemu optat za dostep do infrastruktury
kolejowej wskazujg na krotkowzrocznos¢ dziatan rzadow (uprzywilejowanie
nieefektywnych podmiotéw) i dowodzg braku dtugofalowej, wewnetrznie spéjne;j i
konsekwentnie realizowanej polityki transportowej panstwa, na skutek czego
zaprzepaszczana jest szansa na rozwdj transportu kolejowego, a sukces
przewoznikédw kotowych moze okazaé sie pyrrusowy, gdyz doprowadzi do
zageszczenia i dewastacji drég oraz do wzrostu ilo$ci wypadkow $miertelnych.

Co wiecej, Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 27 lutego 2009 roku
daje wiekszg swobode okredlenia przez PKP PLK elementéw kosztowych i
sposobu kalkulowania stawek przy tworzeniu cennika. Fakt ten, ze wzgledu na
przynalezno$¢ PKP PLK (operatora infrastruktury) do tej samej grupy kapitatowej
co przewoznicy (np. PKP Cargo) sprawia, ze pojawia sie mozliwosé
manipulowania stawkami (np. upustami) na korzys¢ przewoznika nalezgcego do
wiasnej grupy kapitatowej.

W rezultacie dziatania na rzecz jednego (kilku przewoznikow) w transporcie
kolejowym zmniejszajg konkurencyjnos¢ transportu kolejowego wzgledem
transportu drogowego. Konkurencja bowiem wymusi poprawe atrakcyjnosci
przewozéw kolejowych w ogole i zwiekszy uzasadnienie dla inwestycji publicznych
w rozwaj infrastruktury kolejowej.

Konieczna staje sie wiec modyfikacja przyjetego na rok 2009/2010 cennika
tak, aby nie karat on za efektywnos¢ przewozéw i nie pozwalat na ukrywanie
nieefektywnosci poprzez utatwianie subsydiow krzyzowych w grupie podmiotow

nalezacych do holdingu PKP.

VII. Stawki dostepu powinny odzwierciedla¢ miedzygateziowo zrbwnowazong

polityke transportowa

Obecnie, w przypadku przewozow towarowych, optaty za korzystanie z
dostepu do infrastruktury sg najistotniejszym pojedynczym elementem kosztowym
przewozéw kolejowych, stanowigc ponad 1/3 kosztow realizacji przewozu

towarowego.
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Paradoksalnie w kraju niskiej jakosci drog, gdzie uzasadnione byloby
przekierowywanie wiekszej czesci przewozow ,z drog na tory”, stawka dostepu do
infrastruktury kolejowej (zarzgdzanej przez PKP PLK) nalezy do najwyzszych w
Europie. Stawki dostepu w Niemczech, kraju o znacznie wyzszych pfacach, sg
blisko dwukrotnie nizsze niz stawki obowigzujace w 2009 w Polsce. Tak wysokie
stawki sprawiaja, ze pojawia sie grozba spadku przewozéw towarowych i
przesuniecia wolumenow przewozéw w kierunku transportu drogowego. Maleje
takze atrakcyjnos$¢ Polski jako kraju tranzytu kolejowego z Zachodu na Wschéd
(ale takze z Potudnia do polskich portow).

Inwestycje w infrastrukture kolejowg powinny stuzy¢ zmniejszeniu stawek

dostepu do infrastruktury kolejowe;.

VIIl. Kierunek proefektywnosciowych zmian

Kluczem do proefektywnosciowych zmian w transporcie kolejowym jest
przeprowadzenie zmian organizacyjnych, z ktérych najwazniejszg jest wydzielenie
PKP PLK z Grupy PKP S.A. (z pewnoscig takze zmiana nazwy na przyktadowo
,Polnetkol SA” — Polska Sie¢ Kolejowa). PKP PLK (czy jak proponujemy Polnetkol)
powinno funkcjonowa¢ poza grupg PKP S.A. — tylko w ten sposéb mozliwe bedzie
unikniecie pokusy ochrony powigzanego z operatorem infrastruktury przewoznika.
Operator infrastruktury (6w Polnetkol) powinien sta¢ sie zarzadcg infrastruktury
kolejowej ze wzgledu na jej cechy naturalnego monopolu (nie optaca sie uktadac
linii kolejowych, gdy istniejg juz nie w petni wykorzystane tory). Zadaniem
operatora infrastruktury kolejowej jest inwestowanie w rozwdj i utrzymanie sieci
oraz jej udostepnianie na rownych warunkach wszystkim koncesjonowanym,
niezaleznie od ich struktury wtasnosciowej, przewoznikom.

Nalezy pamietaC, ze zmiany te sa elementami polityki tworzenia
efektywnego rynku przewozow kolejowych, a nie ideologicznymi postulatami.
Celem jest lepsze, efektywniejsze wykorzystanie majatku, jakim jest infrastruktura

kolejowa, dzieki czemu potaniejg ustugi kolejowe, zwiekszy sie wolumen
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przewozéw kolejowych i poprawig bodzce do inwestowania w liniowg i punktowg

infrastrukture transportu kolejowego.

IX. Pluralizm form organizacyjnych i wlasnosciowych dotyczy takze

zarzadzania infrastrukturg

Wczesniej juz wskazaliSmy, ze w przypadku infrastruktury kolejowej,
jeszcze bardziej niz w przypadku drog, zasadne jest uznanie panstwa za gtéwne
zrédto finansowania rozwoju i utrzymania infrastruktury kolejowej. Nie oznacza to
jednak  wytgcznosci  panstwa, ani tez  organizacyjnej centralizacji
odpowiedzialnosci. Przeciwnie, panstwowy zarzad infrastrukturg powinien zostac¢
ograniczony do linii i obiektéw centralnych tak, aby w proces inwestowania (na
warunkach rynkowych) mogty zosta¢ wigczone witadze regionalne oraz podmioty
prywatne. Powinno by¢ tak z dwéch powoddéw. Po pierwsze chodzi o mobilizacje
Srodkow inwestycyjnych, ktérych budzetowi panstwa brakuje. Po drugie, i
wazniejsze, chodzi o stworzenie mozliwosci poréwnania efektywnosci dziatan.
Jedli istnieje jedno przedsiebiorstwo zarzadzajgce infrastruktura, to zazwyczaj
funkcjonuje nieefektywnie, a nieefektywnosé swojg ukrywa poprzez praktyke
wyceny swoich ustug wedtug formuty ,koszty plus zadawalajgce stopa zwrotu”. Co
wiecej, nikt nie posiada podstaw informacyjnych, ktére pozwalataby na
stwierdzenie czy koszty te sa, czy nie sg uzasadnione. Nalezy probowac stworzyé
strukture organizacyjng rynku, ktéra umozliwi konfrontowanie sposobdéw dziatania

oraz doprowadzi¢ do rynkowej wyceny takze ustug zarzadczych i inwestycyjnych.

X. Skuteczna konkurencja wymaga prorynkowego regulatora

Rynki, na ktorych warunki dziatania majg trudno usuwalny element
monopolizujacy (przyktadowo sieci energetyczne i linie kolejowe) wymagajg
istnienia niezaleznego od rzadu i konkurujgcych podmiotéow regulatora, ktéry za

swojg misje bedzie miat tworzenie i egzekwowanie regut, ktére wywotajg lub
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pobudzg zachowania konkurencyjne. Istniejagcy Urzad Transportu Kolejowego
(powstaty w 2003 roku z przeksztatcenia Gtéwnego Inspektoratu Kolejnictwa),
pomimo rozwoju jego funkcjonowania, nie mozna jeszcze uznacC za dojrzatego
regulatora rynku. Jest tak, gdyz Prezes UTK jest powotywany bez okreslenia
kadencyjnoséci sprawowania przezen urzedu oraz wskazania warunkoéw jego
usuniecia przed uptywem kadenciji, co czyni jego pozycje stabg wobec Prezesa
Rady Ministréw oraz Ministra Infrastruktury. W takiej sytuacji dziatania UTK sg
ostabiane wzgledem oczekiwanej reakcji rzadu oraz ministra, ktéry sprawuje
nadzor nad przedsiebiorstwami panstwowymi w sektorze kolejnictwa.

Nalezy zauwazyc¢, ze UTK powinien koncentrowaé sie na bezpieczenstwie
przewozu kolejowego (co czyni okreslajgc warunki techniczne taboru, sieci oraz
zageszczenia przejazdow), a jego wptyw na rynek przewozowy powinien byc¢
neutralny: regulacje cenowe powinny sprzyjaé skutecznej konkurencji. UTK
powinien wiec dbac o to, aby taryfy dostepu do sieci kolejowej sprzyjaty uczciwej
konkurencji wewnatrz transportu kolejowego.

UTK powinien zajmowac sie nie tylko rozdziatem dostepu do istniejgcej
infrastruktury gtéwnie poprzez licencjonowanie, ale takze powinien odgrywac
aktywng role w procesie planowania rozwoju infrastruktury kolejowej. Publiczna
koordynacja rozwoju sieci kolejowej jest niezbedna ze wzgledu na pewne cechy jej
szczegdlne w tym, niejednorodnosSc¢ (torowiska dla podmiejskich, czesto
zatrzymujgcych sie pociggow sg nieodpowiednie dla szybkich pociggow),
wspotzaleznos¢ (optacalno$¢ danej ustugi przewozowej zalezy od catej oferty
ustug danego przewoznika), efektu ztozonej sieci (mozliwosci wystgpienia
konfliktbw w wielu miejscach sieci przewozu) oraz niektorych zobowigzan
licencyjnych (w tym w przypadku przewozow pasazerskich zobowigzania do
statego Swiadczenia przewozu wedtug zapowiedzianego rozktadu jazdy) [zob. S.

Gibson, Allocation of Capacity in the Rail Industry, w Utilities Policy, nr 11/2003].
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Xl. Subsydiowana ekspansja zagraniczna zmniejsza dobrobyt spoteczny

Jesli rzad podejmie konsekwentne dziatania prokonkurencyjne, to mozna
oczekiwac¢ dodatkowych korzys$ci z liberalizacji przewozow kolejowych. Wskazuje
na to fakt, ze zliberalizowanie rynku przewozow towarowych spowodowato w ciggu
ostatnich 5 lat obnizenie cen przewozu towaréw. Przeszkodag dla rozwoju
konkurencji wewnatrzgateziowej jest jednak ksztait grupy PKP, a takze utrzymanie
pod kontrolg PKP Cargo czesci infrastruktury kolejowej niezbednej do realizaciji
przewozéw przez granice wschodnig oraz dojazdu do terminali portowych i
przetadunkowych, w tym infrastruktury przetadunkowej na wielu stacjach
kolejowych. Interes jednego, dominujgcego, przewoznika nie jest jednak tozsamy z
interesem rozwoju catej gatezi i interesami catej gospodarki. Jak dowodzg tego
liczne, historyczne i wspétczesne, przyktady ochrona intereséw jednej wielkiej
firmy panstwowej zazwyczaj prowadzi do jej nieefektywnosci ze szkodag dla
dobrobytu spotecznego oraz dla catej gospodarki. Nieefektywny jest, chroniony
przez kolejne rzady, wioski przewoznik lotniczy Alitalia. Mato ekonomicznego
sensu majg niektére inwestycje zagraniczne rosyjskich panstwowych firm
paliwowych, w tym Gazpromu. Analiza ekonomiczna wskazuje, ze taka
zagraniczna ekspansja dzieje sie na koszt rosyjskich konsumentow i obywateli.
Ekonomiczny sens ma jedynie zagraniczna ekspansja firm, ktére na rynku

krajowym dziatajg w konkurencyjnych warunkach!
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XIl. Zakonczenie

Do 2013 roku w infrastrukture kolejowg ma by¢ zainwestowane prawie 10
miliardow euro (na rozwoj infrastruktury drogowej przewidziano kilka razy wiecej —
rozwoj tej infrastruktury powinien by¢é przestrzennie koordynowany). Wydatki te
bedg mieé¢ wiekszy sens ekonomiczny, gdy unowoczesniana infrastruktura
zostanie wykorzystana przez przewoznikdw funkcjonujagcych w warunkach
mozliwie skutecznej konkurencji. Podniesione w niniejszym opracowaniu problemy
to najwazniejsze bariery wdrazania warunkéw konkurencji na rynku przewozéw
kolejowych. Bez ich prokonkurencyjnego rozwigzania znaczna cze$¢ Srodkow

publicznych zostanie zmarnowana.

Kontakt:

Prof. dr hab. Aleksander Surdej — tel. kom.: 609029275

Andrzej Sadowski — tel. kom.: 501601577

Centrum im. Adama Smitha — tel. 8284707

e-mail: 1989@smith.pl
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