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Zalaczona do ksigzki plyta CD zawiera nastgpujace prezentacije:

—  Liberalizagja rynku transportu folejowego, Mirostaw Antonowicz,
wiceprezes Urzedu Transportu Kolejowego

—  Liberalizagia rynku — szansa ¢y upadek PKP, Krzysztof Celinski,
prezes PKP Intercity S.A.

—  Konsekwengje wdrozenia 111 pakietn folejowego dia PKP PLK S.A.,
Marek Pawlik, wiceprezes PKP PLK S.A.

—  Znaczenie 111 pakietn kolejowego dla lokalnego transportn biorowego,
Leszek Ruta, dyrektor Zarzadu Transportu Miejskiego w War-
szawie

— Liberalizagja przewozow pasazerskich, Robert Nowakowski, wice-
prezes Przewozéw Regionalnych sp. z o.o.

Na plycie zamieszczono réwniez zdjecia z konferencji, pochodzace z Ar-
chiwum Senatu wykonane przez Michata J6zefaciuka.

Tekst publikacji wraz z prezentacjami umieszczono réwniez na stronie Se-
natu http:/ /www.senat.gov.pl/k7/senat/zespol/infrastruktura/index.htm
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Z.APIS PRZEBIEGU KONFERENC]JI
»sLLIBERALIZACJA PRZEWOZOW PASAZERSKICH
— KONIEC PKP czy NOWA ERA POMYSLNOSCI
KOLEI ZELAZNYCH?”’; ZORGANIZOWANE]
PRZEZ SENACKI ZESPOL. INFRASTRUKTURY
20 risToraDA 2009 r.

I Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Szanowni Panstwol

25 czerwca 2009 1. zostala uchwalona ustawa o zmianie ustawy
o transporcie kolejowym, stuzaca wprowadzeniu III pakietu kolejo-
wego UE! do prawa polskiego. Prezydent Rzeczypospolitej, Pan Lech
Kaczynski przed podpisaniem skierowal ja do Trybunatu Konstytu-
cyjnego, zarzucajac niektérym przepisom niezgodnosé z Konstytucja.
3 grudnia biezacego roku Trybunal Konstytucyjny w pelnym skla-

! Informacje o tresci aktéw wchodzacych w sktad IIT pakietu kolejowego sa za-
warte w materiale ,,III pakiet kolejowy UE w prawie polskim — informacja prawna”
umieszczonym na korcu ksiazki. Na IIT pakiet kolejowy sktadaja sie:

— rozporzadzenie (We) nr 1371/2007 Patlamentu Europejskiego i Rady z 23 paz-
dziernika 2007 r. dotyczace praw i obowiazkéw pasazeréw w ruchu kolejowym
(Dz. Urzedowy Unii Europejskiej L 315/14 z 3.12.2007 t.),

— dyrektywa 2007/58 WE Patlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007 1.
zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440 EWG w sprawie rozwoju kolei we Wspolno-
cie oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej in-
frastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej
(Dz. Urzedowy Unii Europejskiej L 315/44 z 3.12.2007 t.),

— dyrektywa 2007/59/We Patlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007 .
W sprawie przyznawania uprawnien maszynistom prowadzacym lokomotywy
i pociagi w obrebie systemu kolejowego Wspoélnoty (Dz. Urzedowy Unii Europej-
skiej L 315/51 z 3.12.2007 t.) [przyp. ted.].
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dzie rozpozna wniosek pana prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej™
Wlasnie wchodzi w zycie w tym czasie rozporzadzenie 1371/2007°
regulujace prawa pasazeréw. Poniewaz nie ma jeszcze ustawy, nie sko-
rzystaliémy jako kraj z mozliwosci zastosowania wyjatkéw od restryk-
cyjnych przepisow rozporzadzenia. Tak wyglada w skrocie dzisiejszy
stan prawny.

Zaprosilismy Pafstwa, aby pozna¢ spojrzenie z réznych perspek-
tyw na polskie koleje pasazerskie w tym szczegblnym momencie hi-
storii. Na ten temat bedzie si¢ dzi§ wypowiadal pan minister Juliusz
Engelhardt z resortu infrastruktury. Zaprosilismy réwniez wiceprezesa
Urzedu Transportu Kolejowego pana Mirostawa Antonowicza. Swoje
prezentacje przedstawig tez reprezentanci kilku spélek przewozowych.

O zabranie glosu poprosze takze przedstawiciela zarzadcy infra-
struktury kolejowej’. Jest réwniez z nami szef warszawskiego Zarza-
du Transportu Miejskiego pan Leszek Ruta; ZTM swoja dziatalnoscia
obejmuje takze sprawy kolejowe.

Po prezentacjach przeprowadzimy dyskusje. Proponuje, abysmy
poszukali wspolnie odpowiedzi na nastepujace pytania:

— Czy liberalizacja przyniesie pozytek polskiej kolei?

— Co liberalizacja przyniesie pasazerom?

— Czy jestesmy przygotowani do wejscia w zycie przepiséw 111 pa-
kietu kolejowego UE?

— Czy przeksztalcenia zachodzace na polskim rynku kolejowym
ulatwia czy utrudnig wprowadzenie 11 pakietu kolejowego?

— Czy wybralismy wlasciwa metode wprowadzenia w Polsce prze-
piséw Unii Europejskiej dotyczacych kolei?

— Czy polski rzad realizuje konsekwentng polityke kolejowa pod-
porzadkowana zaplanowanej wizji tej branzy?

* Trybunal 3 grudnia 2009 r. rozpatrzyl wniosek i nie dopatrzyl si¢ naruszen
ustawy zasadniczej (sygn. akt Kp 8/09). W tych okoliczno$ciach Prezydent podpisat
8 grudnia 2009 r. nowele (j. ustawe z 25 czerwca 2009 1.), co otworzylo droge do jej
publikacji w Dzienniku Ustaw Nr 214 z 16 grudnia 2009 r. pod poz. 1658 [przyp. red.].

? Rozporzadzenie (We) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 paz-
dziernika 2007 1. — por. przypis 1 [przyp. red.].

*Te funkcje wykonuje spétka Polskie Linie Kolejowe S.A. [przyp. red.].
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Zaprosilem na to spotkanie kapelana kolejarzy, ksiedza Ryszarda
Marciniaka po to, by tagodzit ostre wystapienia, zwlaszcza moje. Ser-
decznie witam przedstawicieli medidw, a takze pana senatora Norber-
ta Krajczego, ktéry bardzo mocno jest zwiazany z naszym Senackim
Zespotem Infrastruktury, mimo tego, ze jest lekarzem.

Drodzy Panstwo, nasza konferencja jest nagrywana, w zwiazku
z tym prosz¢ méwic do mikrofonéw, bo po konferencji zostanie wydany
biuletyn. Nie wyobrazam sobie, zeby taka konferencja nie doprowadzila
do konkretnych wnioskéw i nie spowodowata konkretnych dziatan.

W zwiazku z tym, Ze pan minister zapowiedzial, Ze trochg si¢ spoz-
ni, serdecznie prosze o wystapienie wiceprezesa UTK, pana Mirosta-
wa Antonowicza. Prosze, Panie Prezesie.

Chcemy, zeby konferencja trwala nie dtuzej niz 3 godziny, bo dzi-
siaj rozpatrujemy ustawe o grach hazardowych®. W zwiazku z tym mu-
simy by¢ na glosowaniu o 13.30. Uwazam tez, ze konferencja trwajaca
dtuzej niz 2-3 godziny nie przynosi efektéw. Nastepuje juz tylko po-
wielanie tych samych wypowiedzi.

Serdecznie prosze, Panie Prezesie.

I Mirostaw Antonowicz
Wiceprezes Urzedu Transportu Kolejowego

Dziekuje.

Panie Przewodniczacy! Szanowni Pafistwo!

Dzickuje za zaproszenie, a jednoczesnie przepraszam za nieobec-
no$¢ mojego szefa, poniewaz Pan Prezes Wiestaw Jarosiewicz jest dzi§
na Slasku, gdzie rozstrzyga wazne sprawy stuzbowe. W jego imieniu
wyglosze do Panstwa pare zdan natury ogélnej o sytuacji na rynku
kolejowych przewozéw osob 1 liberalizacii tego sektora.

Prosz¢ Panstwa, wraz z I, 11, a teraz III° pakietem kolejowym wpro-
wadzamy w Polsce liberalizacje, ktéra ma przede wszystkim doprowadzi¢

> Chodzi o ustawe z 19 listopada 2009 r. o grach hazardowych (Dz. U. Nr 201,
poz. 1540) [przyp. red.].

¢ Chodzi o kolejne tzw. pakiety kolejowe Unii Europejskiej. Por. tekst na kofcu
ksiazki ,,ITI pakiet kolejowy UE w prawie polskim — informacja prawna” [przyp. red.].
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do konkurencji na torach. Na przyklad stuzg temu takie dziatania, jak:
oddzielenie funkcji operatora’ od zarzadcy infrastruktury®, uzdrowienie
sytuacji przedsigbiorstw transportowych, licencjonowanie podmiotéw —
proces, ktéry umozliwia wejscie zaréwno do sektora towarowego, jak
1 pasazerskiego, powolanie specjalnej instytucji — na mocy dyrektywy
i specjalnego rozporzadzenia® — jaka jest Urzad Transportu Kolejowego.
Utrzedy regulacyjne w réznych panstwach Unii maja r6zna strukture. Sa
oddzielne 1 wspélne. Narodowy organ do spraw bezpieczenistwa jest po-
taczony z regulatorem rynku, lub stanowia oddzielne urzedy administra-
¢ji panistwowej. Sednem liberalizacji jest umozliwienie uzytkownikowi
koficowemu ustug transportowych wyboru ustugi i oferenta tejze ustugi.

Czy liberalizacja na dzien dzisiejszy przynosi pozytywny sku-
tek? Na to trudne pytanie mozna odpowiedzie¢: i tak, 1 nie. Ot6z na
rynku polskim nie do kofica liberalizacja przynosi pozytywne efekty
i sprawdza si¢ jako zjawisko zaréwno w pasazerskim, jak i w towa-
rowym segmencie kolejowej dziatalnosci ustugowej. Dlaczego? Sadze,
ze w toku tej dyskusji panistwo si¢ dowiecie. Nie nastapito docelowe
uzdrowienie finanséw zaréwno przedsi¢biorstw przewozowych, jak
i zarzadcy. Mamy okreslone trudnosci w dostepie do rynku i dzialalno-
$ci na rynku transportu kolejowego w kontekscie funkcjonowania me-
chanizmu konkurencji. Niemniej, z drugiej strony mozemy powiedzied,
ze na tymze rynku pojawilo si¢ zjawisko konkurencji, wyrazajace si¢
w rozwoju instytucjonalnym sektora. Ten rozwdj instytucjonalny pole-
ga na powstaniu zarowno w segmencie towarowym, jak i w segmencie
pasazerskim wielu licencjonowanych przedsigbiorstw zdolnych do wy-
konywania funkcji przewoznika. Ale czy to jest miernik liberalizacji?. ..

" Prezes uzywa terminu ,operator” jako synonimu przewoznika kolejowego
[przyp. red.].

8 Przeprowadzone ustawa z 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacii, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsigbiorstwa panistwowego ,,Polskie Koleje Pafstwowe” (Dz. U. Nt
84, poz. 948 ze zm.) [przyp. red.].

? Polskie wersje aktow prawnych UE odnoszacych si¢ do transportu kolejowego,
w tym takze aktéw, z ktérych wynika konieczno$é powolania tzw. regulatora i organu
nadzoru technicznego zostaly udostepnione na stronie internetowej Urzedu Trans-
portu Kolejowego: http://www.utk.gov.pl/portal/pl/101/128/Dyrektywy_Rozpo-
rzadzenia_i_Decyzje.html [przyp. red.].
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Prosz¢ Panstwa, jesli chodzi o koncentracje, a wigc rozwdj pozio-
mu konkurencyjnosci polskiego rynku kolejowego, moga by¢ i sa wy-
korzystywane dwa wskazniki, ktére obrazuja te sytuacje. Pierwszy z
nich to wskaznik, ktory wykorzystuje Unia Europejska. Jest to wskaz-
nik LIB". Badania z roku 2007 wykazaly, ze Polska prowadzi libe-
ralizacje zgodnie z planem. Tenze wskaznik wynosi 739, wyprzedza-
my niektére panistwa unijne dawnej ,,15”, np. Wlochy, Hiszpani¢ czy
Francje, gdzie poziom liberalizacji w segmentach, zaréwno towaro-
wym, jak 1 pasazerskim, jest daleko nizszy niz w Polsce, ale oczywiscie
przegrywamy porownania z takimi panstwami, jak Niemcy, Wielka
Brytania czy Szwecja.

Drugim wskaznikiem moéwiacym o rynku i poziomie koncentra-
cji jest wskaznik Herfindahla-Hirschmana'!, ktory obrazuje, jaki jest
poziom konkurencyjnosci w obu sektorach. W Polsce od 2003 r. ta
sytuacja zdecydowanie si¢ poprawia. W segmencie przewozow pasa-
zerskich ten wskaznik jest juz ponizej 0,5, co oznacza, ze poziom kon-
kurencyjnosci w Polsce w sektorze pasazerskim wzrasta'?.

Jesli chodzi o sytuacje przewozowg w segmencie pasazerskim, to
od 2006 r. nastapito przelamanie tendencji spadkowej i od tego czasu
do 2008 r. rynek przewozéw pasazerskich sig rozwijal w tempie sred-
nio rocznie okolo 5%, zaréwno w wolumenie przewozonych pasaze-
réow, jak 1 wykonanej pracy przewozowej. Wzrost pracy przewozowej
byl rzedu okolo 4%, wzrost liczby przewozonych pasazeréw powyzej
6% do 2008 r. Rok 2009 zaowocowal zmiang tendencji, o ktorej za
chwile powiem.

Licencja to dokument potwierdzajacy zdolno$¢ przewoznika do
wykonywania funkcji, ale oczywiscie jeszcze nie do dokonywania
przewozow i $wiadczenia ustug, bo do tego potrzebny jest certyfi-

1" Wskaznik liberalizacji rynku LIB, stosowany do okreslenia postepow liberaliza-
cyjnych (otwarcia rynkéw krajéw UE), przyjmuje wartosci od 0 do 1000 [przyp.red.].

" Wskaznik Herfindahla-Hirschmana (HHI) (Herfindahl-Hirschman Index), oktre-
Slany réwniez czesto jako wskaznik Herfindahla lub po prostu w skrécie jako HHI,
jest miara koncentracji rynku i okresla szacunkowy poziom zageszczenia w danej
branzy oraz poziom konkurencji na danym rynku [za Wikipedia, przyp. red].

12 .. .wypowiedzi Prezesa Antonowicza towarzyszyla prezentacja. Prezentacja jest
nagrana na plycie dolaczonej do ksiazki [przyp. red.].
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kat bezpieczenstwa. W segmencie przewozow pasazerskich na dzien
dzisiejszy aktywna licencje posiada 17 przewoznikéw normalnotoro-
wych, z tego 11 wykonuje dzialalno$é. Z tych 11 podmiotéw glowng
sitg napedows sg przedsigbiorstwa, ktére wydzielily si¢ z grupy PKP
oraz podmioty o wlasnosci samorzadowej. Obecnie w grupie PKP
pozostaly 2 przedsi¢biorstwa przewozowe", pozostale majg samo-
rzadows strukture wlascicielska'* lub sa podmiotami prywatnymi.
Migdzy innymi prywatnym podmiotem jest Arriva PCC', ktéra wy-
konuje na podstawie kontraktu'® przewozy w wojewddztwie kujaw-
sko-pomorskim.

W roku 2009 w segmencie przewozow pasazerskich Prezes Urze-
du'” udzielit tylko jednej licencji. Tylko jednej licencji, ale zauwazal-
ny jest trend, zwigzany z koniecznoscig porzadkowania tego rynku,
polegajacy na zawieszaniu i cofaniu licencji. Np. z powodu upadto-
$ci Prezes UTK cofa licencje na wykonywanie funkcji przewoznika.
W 2009 r. w wyniku zaistnienia takiej sytuacji Prezes cofnal licencje.

Bardzo duze kontrowersje wywoluje poziom oplat jednostkowych
za dostep do infrastruktury. Pokazuje¢ pafstwu najnowszy wykres,
ktéry otrzymatem w pazdzierniku 2009 r. z CER', obrazujacy $red-
ni poziom stawki jednostkowej. Wér6éd panistw unijnych Polska, jesli
chodzi o rynek przewozdéw pasazerskich, znajduje si¢ w srodku tego
rankingu. Mamy stosunkowo niskie oplaty jednostkowe za dostep do
infrastruktury w sektorze przewozow pasazerskich.

W Polsce jeden pociagokilomett' $rednio kosztuje w sektorze
pasazerskim okolo 7 zi. To jest mniej niz 2 euro. Natomiast udzial
pafstwa w kosztach utrzymania w 2010 r. bedzie si¢ ksztaltowal na

1 To PKP Intercity i SKM w Trojmiescie [przyp. red.].

4 Chodzi o spolki: Przewozy Regionalne, WKD i Koleje Mazowieckie, ktore wy-
dzielity si¢ z PKP [przyp. red.].

5 PCC Attiva sp. z o.0. [przyp. red.].

!¢ Umowy z przewoznikami zawieraja samorzady wojewddztw, udzielajace prze-
woznikom dotacji [przyp. red.].

7 Chodzi o Urzad Transportu Kolejowego (UTK) [przyp. red.].

'8 The Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER);
Wspdlnota Kolei Europejskich i Zarzadcow Infrastruktury Kolejowej [przyp. red.].

¥ Termin techniczny; to $redni koszt przejazdu pociagu na odlegltosé jednego
kilometra [przyp. red.].
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poziomie okolo 25-26% (dotacja panistwa do kosztéw utrzymania
i remontéw dla gléwnego zarzadey infrastruktury —tj. PLK S.A.%), zas
okolo 75% jest pokrywane z oplat za dostep, wnoszonych zaréwno
przez podmioty segmentu towarowego, jak i przez podmioty segmen-
tu pasazerskiego.

Sytuacja w sektorze kolejowym w 2009 r. nie napawa optymizmem.
Niestety, segment przewozow pasazerskich zanotowal, co prawda
niewielkie, ale jednak spadki. Gléwne tendencje spadkowe rzedu 20—
30% dotknely jednak segment przewozéw towarowych. W segmencie
przewozéw pasazerskich notujemy kilkuprocentowe spadki. W liczbie
przewiezionych pasazerow jest to okolo 3%, a w pracy przewozowej
okolo 8% spadku.

Prosz¢ Panstwa, III pakiet kolejowy to pakiet bardzo trudny
w realizacji, poniewaz nie nastapito jeszcze pelne wdrozenie 11 pakietu
dotyczacego bezpieczenstwa, a III pakiet dotyczy wigkszosci spraw
zwiazanych z regulacija i sektorem przewozéw pasazerskich.

Pierwsza dyrektywa III pakietu jest dyrektywa 2007/58/WE?',
zmieniajaca dyrektywe 2001/14/WE idyrektywe 91/440/WE, wpro-
wadzajaca konkurencje w sektorze przewozow pasazerskich w ustu-
gach miedzynarodowych wraz z prawem do kabotazu. Kabotaz ozna-
cza zabieranie pasazeréw po drodze na stacjach wewnetrznych danego
kraju, jesli pociag wjezdza na przyktad z Niemiec do Polski. Niemniej
kazde panstwo moze wyznaczy¢ urzad na mocy tejze dyrektywy
imoze zagwarantowac sobie prawo ograniczenia wjazdu na swoje tory,
tj. prawo ograniczenia kabotazu, jezeli wjazd przewoznika Swiadcza-
cego ustuge miedzynarodowa bedzie zagrazal ustudze publiczne;.
Sa dwa etapy tej dzialalno$ci. Wprowadzono je takze do prawa pol-
skiego, o czym Pan Senator méwil. Pierwszy to obowiazek wyzna-
czenia organu, a nim prawdopodobnie bedzie Prezes Urzedu Trans-
portu Kolejowego, ktéry bedzie okreslal cel takiej ustugi, poniewaz
wnioskodaweca, ktory zechce skorzysta¢ z naszej sieci i wjecha¢ do
Polski, musi zglosi¢ taki zamiar, przedstawi¢ go Prezesowi. Prezes

% Polskie Linie Kolejowe S.A. [przyp. red.].

2 Dyrektywa 2007/58 WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika
2007 . — por. przypis 1. [przyp. red.].



UTK w ramach swojej dzialalnosci powinien okresli¢ cel uslugi mie-
dzynarodowej. Prezes ustali, czy rzeczywiscie jest to ustuga miedzy-
narodowa, oraz poézniej, jezeli pojawia si¢ wnioski od przewoznika
obcego, organizatora, przewoznika po stronie polskiej, zarzadcy in-
frastruktury, Prezes UTK powinien okresli¢, czy wystepuje réwno-
waga ekonomiczna miedzy §wiadczeniem ustugi publicznej a ustugg
$wiadczona przez przewoznika miedzynarodowego. Jezeli ta réwno-
waga w wyniku zastosowania okreslonych kryteriow (bedzie o tym
specjalne rozporzadzenie ministra infrastruktury) zostanie uzna-
na za zaklécona, Prezes Urzedu moca swojej decyzji bedzie mogt
ograniczy¢ prawo przewoznika miedzynarodowego do wykonywa-
nia tej ustugi i ograniczy¢ takze prawo do kabotazu. Niemniej, jak
pafistwo wiecie, nastgpuje otwarcie przewozow miedzynarodowych
od 1 stycznia 2010 r.

Do tej pory jeszcze Prezes Urzedu nie otrzymal Zadnej informaciji
o zamiarze wjazdu przewoznika miedzynarodowego na strong pol-
ska, wynikajacej z dyrektywy 2007/58/WE, poniewaz prawo mowi,
ze to powinno si¢ odby¢ na dwa miesiace po wejsciu w zycie zapisoOw
ustawowych. Na dzien dzisiejszy jeszcze takiej wiedzy nie posiadamy,
a spodziewamy si¢, ze najprawdopodobniej w pierwszym potroczu
2010 1. taki zamiar przewoznicy mogg zglosic.

Drugim, bardzo istotnym dokumentem jest dyrektywa 2007/59/
WE?, wprowadzajaca licencje dla maszynistéw. Mamy tutaj przedzial
czasowy do 2018 r., ale na Prezesie Urzedu od 4 grudnia 2009 r.
spoczywa takze obowigzek wykonania wielu zadan, miedzy innymi
przyznawanie licencji dla maszynistow, nadzér nad o§rodkami szko-
leniowymi, prowadzenie rejestru licencji. Wedtug wstepnych wyliczen
do 2010 1. nalezy wyszkoli¢ okoto 4 tys. maszynistéw z nowymi li-
cencjami. Dzigki unijnej zasadzie swobody $wiadczenia ustug beda
oni mogli takze swiadczy¢ swoje uslugi na zewnatrz, czyli w innym
pafstwie unijnym, poniewaz bedzie to licencja typu unijnego, dajaca
uprawnienie do wykonywania zawodu, a maszynista otrzymujacy taka
licencje bedzie dawaé gwarancje prawidlowosci jego wykonywania.

# Dyrektywa 2007/59/WE Patlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika
2007 1. — por. przypis 1 [przyp. red.].



Jak Panstwo wiecie, jest to duza liczba maszynistéw do wyszko-
lenia i do otrzymania licencji, tym bardziej ze za chwile zobaczycie
Panstwo przyklad na slajdzie. Prosz¢ zauwazy¢, ze $redni wiek pra-
cownikéw druzyn trakcyjnych w jednej ze spétek wynosi 49 lat, po-
nad 70% zatrudnionych ma przekroczony 50 rok zycia. U przewozni-
kéw prywatnych wedlug naszych danych ta sytuacja moze by¢ jeszcze
gorsza. To $wiadczy o zapasci wickowej w tej grupie istotnych pra-
cownikow, w zwiazku z tym przeszkolenia i wyznaczenie o$rodkdw,
ktore beda szkoli¢ bardzo wysokiej klasy specjalistow prowadzacych
pojazdy szynowe, sa bardzo istotne. Do 2018 1. wszyscy pracownicy
prowadzacy pojazdy trakcyjne bedacy maszynistami musza posiadac
takq licencje, wydang oczywiscie przez Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego.

Prosze¢ Pafistwa, ostatnim aktem prawnym z I1I pakietu jest rozpo-
rzadzenie 1371/2007/WE* dotyczace praw i obowiazkéw pasazera
w ruchu kolejowym. Wchodzi ono w zycie takze 4 grudnia 2009 r.
i zasadniczo zmienia sytuacje stabszej strony umowy przewozu, jaka
jest pasazer, dajac mu mozliwosci dochodzenia szerokiego spektrum
roszczen w stosunku do ustug wykonywanych przez przewoznikow.
Miedzy innymi odszkodowan za opdznienia. Szczegblne prawa beda
mialy osoby niepelnosprawne, o ograniczonej sprawnosci ruchowej
i ograniczonym dostepie do informacji. Sytuacja jest bardzo skompli-
kowana, albowiem wedlug naszej opinii niestety polscy przewoznicy
nie sq przygotowani do wejscia w zycie tego rozporzadzenia, skoro
nie bedzie zadnych wylaczen, podczas gdy samo rozporzadzenie daje
mozliwo$¢* wylaczenia ruchu podmiejskiego, regionalnego oraz prze-

# Rozpotrzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23
pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowiazkéw pasazeréw w ruchu kolejowym,
por. przypis 1 [przyp. red.]

# Rozporzadzenie 1371/2007 upowaznia panstwa czlonkowskie do wpro-
wadzenia wylaczen stosowania, restrykcyjnych wobec przewoznikéw, przepi-
séw o prawach pasazeréw na okreslony czas, lecz jedynie w stosunku do przewo-
z6w krajowych. Takie wylaczenia zostaly zaprojektowane w nowelizacji ustawy
o transporcie kolejowym, ktéra Prezydent skierowal do Trybunalu Konstytucyjnego
(por. przypis 2). Nie znajac jeszcze rozstrzygniecia Trybunatu Prezes Mirostaw Anto-
nowicz wyrazil obawe, Zze w przypadku, gdy ustawa nie wejdzie w zycie, polscy prze-
woznicy stracg tez mozliwos¢ skorzystania z wylaczen. Wobec uznania przez Trybunal,



wozéw krajowych z wymogdw obowigzywania tegoz rozporzadzenia
(z pewnymi zastrzezeniami). Takie wylaczenie moze nastapi¢ na okres
pieciu lat z mozliwoscia przedluzenia na nastepne pigc lat. Zastrze-
zenia odnoszace si¢ do wylaczen dotycza oséb niepetnosprawnych
1 0 ograniczonej sprawnosci ruchowej oraz op6znien.. Skoro to rozpo-
rzadzenie wchodzi w zycie wprost, to oznacza, ze od grudnia 2009 r.
nie ma zadnych wylaczen.

Skoro nie ma jeszcze ustawy, rozporzadzenie unijne wchodzi
w zycie wprost i tym samym naklada¢ bedzie obowiazki na przewoz-
nikéw, a jednoczesnie wszyscy klienci beda mogli ztozy¢ skarge do
Urzedu Transportu Kolejowego na dzialalno$¢ przewoznika. Prezes
UTK bedzie musial wkroczy¢ moca swojej decyzji (jezeli oczywiscie
Prezes zostanie do tego zobowigzany, bo na dziefi dzisiejszy nie ma
takze organu wyznaczonego do przestrzegania praw pasazerow, skoro
nie wszedl w zycie akt prawny), ale gdy do tego dojdzie, to zgodnie
z tym zalozeniem Prezes UTK bylby zobowiazany do nadzoru nad
przestrzeganiem przepiséw rozporzadzenia. Wowcezas bedzie prowa-
dzi¢ kontrole, naklada¢ kary, a te kary, zgodnie z rozporzadzeniem,
maja, by¢ dotkliwe, jesli stwierdzi si¢ nieprzestrzeganie przepiséw tego
rozporzadzenia. Sytuacja si¢ bardzo komplikuje, bo przewoznicy mu-
sza ponies¢ naklady na przygotowanie, np. dostosowanie peronéw,
pomocy dla oséb niepetnosprawnych, zapewnienia petnej informacji
przed odjazdem pociagu, jak i rowniez w przypadku opéznien wick-
szych niz 60 minut, czy powyzej 120 minut, gdy trzeba bedzie zagwa-
rantowac positek, zakwaterowanie lub zastepcza komunikacje celem
dotarcia przez podréznego do celu podrozy.

Pozostaje oczywiscie, prosze Panstwa, obowiazek posiadania wraz
z licencja (powinien by¢ wprowadzony juz dawno) zalacznika ubez-
pieczeniowego, w ktorym wyznaczona bedzie suma gwarancyjna ubez-
pieczenia odpowiedzialnosci cywilnej licencjonowanego podmiotu (do
tej pory jeszcze nie wprowadzilismy tego w Polsce — a powinni$my
ze ustawa nie narusza Konstytucji, w konsekwencji — wobec podpisania jej przez Pre-
zydenta i wejécia w zycie, obawy Prezesa okazaly si¢ bezprzedmiotowe (por. przypis 2),

a przewoznicy korzystaja ze zwolnient od obowiazku stosowania niektérych przepisdéw
rozporzadzenia; por. réwniez informacje prawna na koficu ksiazki [przyp. red.].
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to wprowadzi¢ dawno i o tym bardzo cz¢sto méwitem). Do tej pory
w Polsce tego nie ma, natomiast wraz z wejsciem w zycie rozporzadze-
nia 2007/1371/WE Unia Europejska zobowiazata si¢ do wyznaczenia
takiej wielkosci sumy gwarancyjnej ubezpieczenia dla przewoznikéw pa-
sazerskich, ale przeciez nie tylko ich to dotyczy. Kazdy licencjonowany
przewoznik powinien zawrze¢ umowe o takie ubezpieczenie, tym bar-
dziej ze wedlug rozporzadzenia zaliczka w przypadku $mierci pasazera w
wypadku kolejowym to 21 tysiecy euro. Mozna sobie wyliczy¢, ile moga
kosztowa¢ podmiot, w przypadku katastrofy, wyplaty tego typu zaliczek,
a trzeba tez mie¢ na uwadze odpowiedzialnosé przewoznika za $wiad-
czong ustuge.

Pozostal ostatni element, na ktéry chcialem zwréci¢ Panstwa
uwage, a ktéry pozostaje poza 11l pakietem, ale jest bardzo istotny.
Jest to rozporzadzenie o tak zwanej ustudze publicznej (1370/2007/
WE), ktére wchodzi w zycie takze 3 grudnia 2009 . Wprowadza
ono konkurencj¢ regulowang na rynku $wiadczenia ustug publicznych
w przewozach pasazerskich. To jest wyraznie powiedziane, ze chodzi
o konkurencje regulowana. Wskazane sa organy, ktére maja prawo na
przejrzystych zasadach zawiera¢ umowy na wykonywanie ustug prze-
wozowych na czas nie dluzszy niz pigtnascie lat na zasadzie przetar-
gu, poniewaz chodzi o pienigdz publiczny, oraz zeby pokry¢ potrzeby
i zapewni¢ okreslone ustugi dla rynku lokalnego. Jest to bardzo czy-
telne rozporzadzenie, ktore jest przemilczane, a wchodzi razem z 111

. To rozporzadzenie wyznacza nowe zasady funk-

pakietem w Zycie
cjonowania ustug publicznych w Polsce w ramach doktryny swiadcze-
nia uslug o charakterze ogdlnogospodarczym wynikajacej z traktatu
wspolnotowego Unii Europejskie;.

Na koniec, prosz¢ Pafstwa, zagadnienie, na ktére cheiatem zwré-
ci¢ szczegblng uwage. Wyznacza si¢ zadania, wyznacza si¢ urzedy, na-

» Rozporzadzenie (WE) Nr 1370/2007 Patlamentu Europejskiego i Rady z 23
pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowe-
go transportu pasazetskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady nr 1191/69 i Nr
1107/70 [przyp. red.].

% Rozporzadzenie WE Nr 1370/2007 nie chodzi w sktad IIT pakictu kolejowego,
gdyz dotyczy, précz kolei, takze transportu drogowego [przyp. red.].
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tomiast za tym nie ida §rodki, ktére by mogly wspomoc realizacje.
W budzecie na 2010 r. dla urzedu (UTK) nie przeznaczono ani zto-
towki na wdrozenie I1I pakietu kolejowego w sensie pozyskania zaso-
béw kadrowych, w sensie zasobéw finansowych, w sensie nakladéw,
zeby zakupi¢ 1 wydawacé licencje. My szacujemy, ze potrzebne jest do-
datkowo okolo dziewieddziesiat — sto 0séb i okolo 11 milionow zt
na wykonanie zadan wynikajacych z III pakietu. Prosz¢ sobie zdawac
sprawe, ze w przypadku skarg przewoznikdéw, mamy pole badawcze,
bo weczesniej wprowadzono podobne rozwiazanie w transporcie lot-
niczym, w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego. Na mocy rozporzadzenia
powstala specjalna komorka — Komisja Ochrony Praw Pasazeréw™,
ktéra w ten sposob (jak UTK bedzie to czyni¢) rozpatruje skargi pa-
sazerow. Wzorujac si¢ na tym mozemy zakladad, Ze tych skarg sktada-
nych bezposrednio do urzedu bedzie duzo. Pasazerowie moga w try-
bie art. 30 rozporzadzenia® sktadac skargi i kto$ to musi rozpatrywac
w ramach post¢powania administracyjnego, majac na to miesiac lub
dwa miesiace. Kto§ musi podejmowac stosowng decyzje zobowiazu-
jaca na przyklad okreslonego przewoznika do odpowiedniego dzia-
tania lub naktada¢ kar¢ na okre§lonego przewoznika. My szacuje-
my, ze w tejze dziatalno$ci potrzebne jest co najmniej dziesi¢¢ 0séb,
zeby stworzy¢ niezalezna strukture, ktora bedzie petni¢ funkeje quast
-rzecznika praw pasazera w ruchu kolejowym.

Jest jeszcze 1 drugi problem, bardzo skomplikowanej natury eko-
nomicznej, chodzi o wyliczenie réwnowagi ekonomicznej ustug mieg-
dzynarodowych, poniewaz od tego bedzie bardzo duzo zalezalo, od
prawidlowosci wyliczenia zalezy podjecie decyzji regulacyjnej o doste-
pie do rynku®. Moga p6zniej si¢ pojawiaé istotne roszczenia skladane

*7 KOPP kontroluje przestrzeganie przez przewoznikéw lotniczych przepiséw
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego
2004. ustanawiajacego wspoélne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w
przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego opdznienia lo-
tow, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. Urz. WE L 46 z 17 lutego
2004, s.1); wigcej informacji na: www.ule.gov.pl [przyp. red.].

* Chodzi o rozporzadzenie 1371/2007 [przyp. red.].

¥ Chodzi 0 oceng wplywu ustug prowadzonych przez obcego przewoznika na
wynik finansowy shuzby publicznej finansowanej z budzetu; ta ocena jest podstawa



przez przewoznikéw miedzynarodowych w przypadku ograniczenia
dostepu do rynku polskiego. W zwiazku z tym potrzeba tez wysokiej
klasy specjalistow, ktérzy mogliby przeprowadzi¢ obicktywna anali-
z¢ ckonomiczng, czy nie zostala naruszona réwnowaga swiadczenia
ustug publicznych w Polsce przez dopuszczenie przewoznika mie-
dzynarodowego, wraz z prawem do kabotazu, do §wiadczenia ustug
przewozu na wewngtrznym rynku. Problemy si¢ pigtrza, tym bardziej
ze jeszcze nie ma prawa, nie ma zagwarantowanych $rodkéw dla Pre-
zesa Urzedu Transportu Kolejowego. W imieniu Prezesa to méwig, bo
Prezes zobowiazal mnie, zeby o tym wyraznie powiedzie¢. Dzigkuje
panstwu za uwage.

" Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Dzickuje wiceprezesowi UTK, panu Mirostawowi Antonowiczowi.

Serdecznie witam byla wiceminister infrastruktury do spraw §rod-
kéw unijnych, pania Barbare Kondrat™. Witam przy okazji szczegdl-
nie serdecznie przedstawicieli zwiazkéw zawodowych.

Prosz¢ o wypowiedz prezesa PKP Intercity, pana Krzysztofa Celin-
skiego, a przygotuje si¢ wiceprezes PLK?', pan doktor Pawlik. Dzi¢kuje.

I Krzysztof Celinski
Prezes PKP Intercity S.A.

Panie Przewodniczacy! Szanowni Padstwol

Tytul dzisiejszej konferencji jest dosy¢ prowokacyjny, wiec posta-
ram si¢ dostosowac do tego tytulu swoim wystapieniem.

Prosze Panstwa, w latach dziewig¢édziesiatych méwiono, ze nie
mozna zacofanej kolei dawa¢ pieniedzy na rozwdj, poki si¢ nie zrefor-
muje. Wigc oczywiscie monopolista nazywany ,,panstwem w pafstwie”

rozstrzygniecia o dopuszczeniu kabotazu [przyp. red.].

¥ Barbara Kondrat, ekonomistka, od 30.11.2007 r. do 3.04.2008 r. podsekretarz
stanu w Ministerstwie Infrastruktury [przyp. red.]

*! Polskie Linie Kolejowe [przyp. red.].



podjal reforme na przetomie lat dziewig¢édziesiatych i dwutysiecznych
za pieniadze, ktore musi do dzisiaj splacaé®. Prosze pamigtad, ze inne
restrukturalizujace si¢ sektory gospodarki uzyskaly pomoc publiczna.
Kolej sama musiala si¢ za swoje pieniadze zreformowad, a pomoc
ograniczala si¢ wylacznie do gwarancji Skarbu Panstwa.

Dzisiaj, po dziesigciu latach, w debacie publicznej zaczynaja domi-
nowac stowa ,liberalizacja” i ,,konkurencja”, juz nie méwimy o roz-
woju 1 usuwaniu zacofania. Odczytuje to tak, Ze zacofanie prébujemy
leczy¢ ,liberalizacja”. A przeciez gléwnym konkurentem transportu
kolejowego jest transport drogowy.

Kilka dni temu wyjatem z biblioteczki podrecznik geografii mojego
dziadka z 1929 r. Znalaztem tam pickne zdjecia 1 opisy budowy drogi
krajowej, m.in. obraz robotnikdéw uktadajacych klinkier. Tej drogi dzisiaj
nie ma. Jest tez w tej ksiazce rozdzial poswigcony kolei. Co pozostalo
z tamtych czaséw ? Drogi sa dwujezdniowe, tych drég, ktdre byly opisa-
ne w podreczniku dziadka, juz dawno nie ma, natomiast linia kolejowa
jako budowla istnieje do dzisiaj, to jest ta sama linia, tylko srodki trwale
si¢ zmienily; drewniane podklady wymieniliémy na betonowe, stare szy-
ny na nowe szyny. Ale geometria jest ta sama. Czyli mozliwosci kolei sa
takie same, jak przed 1l wojna §wiatowa. Jak mamy konkurowac?

Czy liberalizacja przyczyni si¢ do tego, ze ta budowla pozwoli na
skuteczng konkurencje? Mam spore watpliwosci. Czy w XXI wieku,
spogladajac na zachodnia Europe, poruszamy si¢ sladem Poludniowej
Ameryki, Brazylii, czy jednak Hiszpanii? Czy probujemy nawigzywac
do lepszych przyktadow?

Dzisiaj podstawowa wizytowka kolei sa polaczenia duzej predkosci
lub podobne. Co to znaczy — podobner W polskich warunkach, prze-
cietnych odlegtosci miedzy duzymi miastami ok. 300 km, powinni$my
miedzy nimi podrézowaé 2 godziny. To jest rola kolei. Na podréz na
tej trasie przez 4 czy 5 godzin szkoda jest wysitku i nawet nie warto
kupowac¢ taboru.

Oczywiscie jedna z wazniejszych 16l kolei jest réwniez obstu-
ga aglomeracji, duzych miast satelickich, polaczen miast satelickich

2 Prezesowi chodzi o to, ze w przeciwieristwie do innych, restrukturyzowanych
branz koszty reformy PKP obciazyly te firme [przyp. red.].



z duzymi miastami. To rola niszowa, oczywiscie niszowa w tym sensie,
ze bedziemy mieli autostrady 1 drogi ekspresowe, wigc konkurowanie
z nimi jest dosy¢ trudne w sytuacji, kiedy czasy jazdy sq dlugie. Moga oczy-
wiscie jeszcze istnie¢ polaczenia lokalne, potaczenia migdzymiastowe, ale
tam konkurencja kolei z drogami kotowymi bedzie bardzo utrudniona.

Obecnie Komisja Europejska wprowadza 111 pakiet i ten pakiet
— jezeli méwimy o liberalizacji — przede wszystkim spowoduje kon-
kurencj¢ kolei duzej predkosci. Nikt z obcych nie planuje jezdzié
z Lublina do Zamos$cia 1 konkurowac tu z nami, z kimkolwiek, tylko
chca konkurowad na trasie z Mediolanu do Rzymu; Francuzi zalo-
zyli firme we Wloszech 1 chcg Wlochow ,,podjezdzac”. W zwiazku
z tym Wlosi walczg w tej chwili w Komisji Europejskiej o to, zeby
moée dojechac do Paryza. Moze im si¢ w czerwcu uda. Takie mamy
sygnaly. Wlosi cheg tez po Niemczech jezdzi¢. Ale nie po liniach
typu Lublin — Zamo$¢, tylko po liniach duzych predkosci. W tym
zakresie bedzie liberalizacja, tego si¢ musimy bac i do tego musimy
si¢ przygotowywac.

Natomiast obstuga aglomeracji, o czym moéwil pan prezes UTK,
to jest walka o rynek po to, zeby pdzniej mie¢ monopolistyczng ustu-
g¢, Swiadczy¢ jq przez pigtnascie lat, jezeli organ, ktéry odpowiada za
organizowanie tych przewozow, zgodzi si¢ i taka umowe podpisze.

Warto zwréci¢ uwage — wlasnie to mowil pan prezes — Ze prawo
do kabotazu moze zosta¢ ograniczone, jezeli naruszaloby réwnowa-
ge ekonomiczng zawartych w danym panstwie uméw o $wiadczenie
ustug. To daje mechanizm ochrony tych firm, ktore taki kontrakt maja
i chca go poprawnie wykonywac.

Popatrzmy, oto przyklad Hiszpanii. Spéjrzmy tez, jak w Polsce to
wyglada®. Czesto spotykalem si¢ z pytaniem, ktore tez si¢ pojawia
co pewien czas w dyskusjach, po co dobra infrastruktura kolejowa
w Polsce, skoro nie mamy przeciez nowoczesnego taboru. Po co nam
tor Styszymy z drugiej strony: po co dobry tabor, skoro przeciez nie
ma linii, nie ma gdzie jezdzi¢, po co wigc chcemy kupowaé tabor? Ja

» Prezes Krzysztof Celinski odwoluje si¢ do prezentacji wyswietlanej na ekra-
nie w trakcie wypowiedzi (prezentacja jest zapisana na plycie zalaczonej do ksiazki).

[przyp. red.].
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im wtedy odpowiadam zartobliwie, Zze mozemy wzia¢ kryte wagony
z Cargo®, tam réwniez s3 okna i s3 drzwi, mozna tez tak jezdzic.

Tym sposobem prébujemy unikaé dyskusji, ile sSrodkéw publicznych
kolej powinna dosta¢ na rozwdj. Sq oczywiscie kraje, gdzie kolej jest nie-
potrzebna lub jej nie ma catkiem i tez funkcjonuja dobrze. Nie wiem, czy
Polska jest tutaj dobrym przyktadem, Ze akurat my mamy nie mie¢ kolei.

Popatrzmy na znane wartosci. W przypadku wdrozenia to musza
by¢ programy rzadowe, to nie jest tak, ze sama liberalizacja zadziala,
podmioty same sobie wprowadza takie projekty i jak w Hiszpanii — od
razu si¢ zmieni struktura przewozow i udziatu w rynku kolei i samo-
chodéw. Ludzie skorzystaja z bezpiecznego transportu kolejowego
w bardzo duzym stopniu, wida¢, jak w Hiszpanii ubyto samochodéw™.

W rezultacie udzial kolei ma szanse rosnac. U nas oczywiscie mamy
raczej tendencje potudniowoamerykanska. Na razie ro$nie ruch, trans-
port samochodowy tez ro$nie znaczaco, natomiast transport kolejowy
ma coraz mniejszy udzial w rynku. To kilkuprocentowe wahnigcie
w ostatnich latach specjalnie nie zmienia sytuacji, zwlaszcza ze teraz
w dekoniunkturze nadal spadaja przewozy.

Pan prezes Antonowicz moéwil, ilu wozimy ludzi w grupie PKP, ile
wozg inne podmioty. Taka statystyka bedzie tez dostgpna w tej prezen-
tacji. Mysle, Ze tych liczb nie warto tutaj odczytywac.

Jaki powinien by¢ poziom inwestycji? W programie operacyjnym
wInfrastruktura i $rodowisko” wktad unijny to 27,9 miliarda euro,
do tego dodaje si¢ 9,7 miliarda euro $rodkéw krajowych. Transport
z tego ma 71%, kolej dostaje 46% w samym POIS¥. 40% przypada
na transport drogowy i lotniczy oraz bezpieczenstwo transportu, ale
w bezpieczenstwie transportu pozycja odnoszaca si¢ do biur projektow
dotyczy tez drég, Oczywiscie to jest sam POIS, nie méwimy o wydat-
kach z budzetu panstwa i z Krajowego Funduszu Drogowego. Wtedy
te liczby i proporcje drastycznie si¢ zmieniaja na niekorzy$¢ kolei.

3 PKP Cargo SA — najwickszy dzi$ polski przewoznik towarowy [przyp. red.].

» Prezes Celinski wskazuje na slajd obrazujacy podzial rynku przewozéw pasa-
zerskich w Hiszpanii (por. prezentacije zapisana na plycie, zalaczonej do tego wydaw-
nictwa) [przyp. red.].

% Program operacyjny ,,Infrastruktura i srodowisko” [przyp. red.].
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Wracamy do POIS. POIS finansuje przede wszystkim linie kolejo-
we, z budzetu maja szanse dostac pieniadze niektére dworce, ale pro-
sz¢ zobaczy¢, ze po raz pierwszy Komisja Buropejska, swoja decyzja
(ten dokument nie mial charakteru dyrektywy ani rozporzadzenia,
tylko wytycznych), wspélnotowymi wytycznymi dotyczacymi pomo-
cy pafistwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych kierowanymi przede
wszystkim do krajow, ktére po 2004 1. weszly do wspoélnoty euro-
pejskiej, wskazala, Ze te pieniadze sa przewidziane przede wszystkim
na modernizacj¢ i zakup taboru. Komisja to przewiduje i oczywiscie
caly czas czuwa, zeby nie zachwia¢ konkurencji, wigc stawia pewne
warunki. Te warunki w zasadzie wszystkie podmioty, ktore aspiru-
ja do tych projektow, spelniaja. Mozna dosta¢ 50% dofinansowania,
o ile przewoznik zawarl umowe o $wiadczeniu ustug PSCY, a pozo-
state 50% nie moze by¢ pomoca publiczna, czyli musi by¢ finansowa-
ne na przyklad z kredytow. Warunki sq tam okreslone dla istniejacych
podmiotéw, czyli Kolei Mazowieckich, Szybkiej Kolei Miejskiej™,
Przewozoéw Regionalnych; miedzy innymi i moja firma PKP Intercity
wchodzi w gre. W POIS nie wymienia si¢ innych firm, poza nami.

Naszym zdaniem nalezy umozliwi¢ tym podmiotom uzyskanie
brakujacych 50% finansowania. W jaki sposéb? Przede wszystkim za-
wierajac wieloletnie umowy PSC. Najlepszym przykladem jest miasto
stoleczne Warszawa. Tutaj na pewno bedzie si¢ moéglt pochwali¢ pan
dyrektor”, bo dla SKM* takie warunki stwotrzono.

Rozporzadzenie 1370/2007*" pozwala na to. Zastanawia, kogo
maja na mysli tak zwani eksperci, ktérzy nawolujg do przeprowa-
dzania przetargéw, konkursow, kiedy w POIS sa wpisane konkretne

7 Ustugi stuzby publicznej — public setvice contracts PSC [przyp. red.].

* Mowa o Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie. To spotka wylaczona z PKP.
Jest jeszcze Szybka Kolej Miejska w Warszawie, powolana przez prezydenta stolicy
[przyp. red.].

¥ W konferencji uczestniczyt dyr. Leszek Ruta z warszawskiego Zarzadu Trans-
portu Miejskiego [przyp. red.].

Y0 Zwracajac si¢ do dyrektora warszawskiego Zarzadu Transportu Miejskiego,
Leszka Ruty, prezes myslal o warszawskiej Szybkiej Kolei Miejskiej, obstugujacej
cze$¢ relacji uzupelniajaco do Kolei Mazowieckich [przyp. red.].

! Por.przypis 1 [przyp. red.].



firmy. Postuluja, Zeby na kontrakt PSC byl konkurs, a jednoczesnie
w POIS sa wpisane konkretne firmy: Kolej Mazowiecka czy PR*. ..
I méwi sie, zeby marszatkowie organizowali konkursy? Nie wiem,
kogo eksperci maja na mysli, bo wtedy, gdy ich postulaty zostana
spelnione, Polska nie wykorzysta tych pieniedzy, czyli my nie wyko-
rzystamy $rodkow, ktére mamy na rozwoj taboru. By¢é moze chodzi
o prywatyzacj¢ przychodéw i uspolecznienie kosztéwr Nasze firmy
zostana bez taboru, zostana ze zlomem, trzeba bedzie co$ z nimi
zrobié, a jednoczesnie stary tabor w Europie czeka, zeby wejsé na
nasz rynek na bardzo korzystnych warunkach. Oczywiscie wtedy
nie trzeba splaca¢ zadnych rat kapitalowych, zadnych odsetek od
kredytow. Wiec bedziemy mieli rozwdj taki, jaki byl w odniesieniu
do motoryzacji, ze najpierw nastapita inwazja starych samochodow,
a p6zniej dopiero zakupy nowych wozéw. Chyba ten model jest tu-
taj preferowany po to, zeby te wszystkie firmy wylaczy¢ z mozliwo-
§ci skorzystania z POIS i nie da¢ im szansy zawarcia wieloletnich
umoéw PSC.

Splacanie rat kapitalowych wymaga zastosowania tej dyrektywy, kto-
ra pozwala chroni¢ interesy wykonawcéw stuzby publicznej, czyli ka-
botaz trzeba ograniczy¢ do rozsadnych rozmiaréw, zeby nie zakidcat
dziesi¢cioletnich kontraktéw. Te umowy sa potrzebne, bo przeciez fir-
my musza splaci¢ tabor, a jak kto$ przyjedzie starym duniskim pojazdem
1 powie, ze za 10 zI mozna jechad, to nikt nie skorzysta z nowego po-
jazdu, gdy trzeba zaplaci¢ 30 z! za bilet. Latwo ocenié, zreszta, jak kto$
te obliczenia robil, bo przygotowujac studium, to bardzo dokladnie to
wie. To moze nie jest odpowiednie forum, zeby te liczby prezentowac,
ale to wyraznie wynika z kalkulacji. Dlatego méwig o tak zwanych eks-
pertach, bo wykazujq bardzo duzo zlej woli, prezentujac takie stano-
wisko, jak omowione wyzej wezwanie do przeprowadzania konkurséw.

Co w tej chwili, co w takiej sytuacji jest naszym zdaniem najwaz-
niejsze? Najwazniejsze jest, po pierwsze, by dbaé o rozwdj, czyli za-
pewni¢ warunki, w ktérych firmy beda si¢ dalej rozwija¢ 1 wymienia¢
tabor. Po drugie, nalezy wzmocni¢ regulatora (UTK). Przeszlismy do

2 Przewozy Regionalne [przyp. red.].



dyskusji o wydzieleniu PLK*, zapomnielismy o UTK, o regulatorze,
a duzo wazniejsze jest jego wzmocnienie. O tym powinni$my moé-
wi¢. Da¢ mu narzedzia, da¢ mozliwosci, bowiem — prosz¢ Pafstwa,
dzisiejsze nasze prawodawstwo nie odpowiada na pytanie, jak mamy
chroni¢ rynek przed kabotazem, gdy kto§ wystapi z wnioskiem o de-
cyzje administracyjng zezwalajaca na wijazd. Ustawa w art. 30 mowi
o uzgodnieniu, o skoordynowaniu przerwy miedzy pojazdami,
o pierwszenstwie czy o nieoczekiwanej zmianie popytu. Ja juz nie chcg
tych artykuléw cytowad, ale one nie sa doprecyzowane i nie wiadomo,
jak je interpretowac*. Jezeli si¢ pojawi obcy przewoznik, a si¢ pojawi

# Polskie Linie Kolejowe SA naleza do grupy PKP, pojawil si¢ plan wylaczenia
tej spotki z grupy i przeksztatcenia do postaci zblizonej do Dyrekeji Generalnej Drég
Krajowych i Autostrad, tj. zakladu budzetowego zblizonego do instytucji zarzadzaja-
cej siecig kolejowa w Szwecji [przyp. red.].

* Cytujemy ustawe z 28 marca 2003 1. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 .
Nr 16,p0z.94 ze zm.):

»Art. 30.1. Zarzadca planuje trasy pociagéw w rozkladzie jazdy pociagdw na podsta-
wie wnioskow przyjetych od przewoznikéw kolejowych. Wniosek o przy-
dzielenie tras pociagéw powinien by¢ zlozony co najmniej na 6 miesiecy
przed dniem wejscia w zycie rozkladu jazdy pociagdw.

2. Zarzadca przydziela trasy pociagéw przewoznikom kolejowym, uwzgled-
niajac:

1) pierwszenstwo przewozu oséb oraz obowiazek stuzby publicznej;

1a) potrzebe skoordynowania ruchu pociagéw dla przewozu oséb;

2) obowiazek wykonania przewozu nalozony przepisami prawa prze-
WOZOWEZO;

3) udostepnienie tras pociagbéw, ktére w poprzednim rozkladzie jazdy
pociagéw byly wykorzystywane przez tego samego przewoznika ko-
lejowego;

4) umowy ramowe.

2a. Organizatorzy i przewoznicy kolejowi wykonujacy przewozy osob, przed
zlozeniem zarzadcy wnioskow o przydzielenie tras pociagow, sa obowia-
zani do wzajemnego uzgodnienia skoordynowania pociagéw, majac na
uwadze potrzeby podréznych.

2b. Zarzadca, przed dokonaniem przydziatu tras pociagdw w rozkladzie jaz-
dy dla przewozu oséb, dokonuje, w miare potrzeby na organizowanych

z udzialem zainteresowanych przewoznikéw konferencjach rozkladéw

jazdy, koordynacji wzajemnego uzgodnienia dogodnych dla pasazeréw

polaczen, z uwzglednieniem odpowiednich przerw miedzy przejazdami
pociagéw réznych przewoznikéw na tych samych liniach kolejowych.
2¢. Zarzadca dokonuje przydziatu tras pociagdw, o ktérych mowa w ust.



poprzez podmiot zarejestrowany w kraju, to bedziemy mieli natych-
miast spor przeniesiony do Komisji Europejskiej a nie bedziemy mieli
narzedzi, zeby z tym jako$ rozsadnie sobie radzi¢. Dlatego nawoluje
do tego, zeby UTK jak najszybciej wyposazy¢ w elementy regulacyj-
ne i oczywiscie dba¢ o rozwoj, caly czas promowac to rozwiazanie
1 wszedzie przypominaé, ze pieniadze z POIS musza by¢ wykorzysta-
ne przez obecnie funkcjonujace podmioty. Jesli stanie si¢ inaczej, to
odpowiadajac na pytanie, co dalej z PKP, czy z firmami wywodzacymi
si¢ z PKP, powiemy, ze je trzeba wszystkie bra¢ na garnuszek panistwa
i mysle¢ o ich rozwiazaniu czy upadiosci. Dzigkuje bardzo za uwage.

2b, z uwzglednieniem pierwszefistwa polaczen miedzywojewddzkich
i potrzeby ich skoordynowania z regionalnymi przewozami pasazerski-
mi, wynikajacej z interesu podréznych.

3. W przypadku rozpatrywania wnioskéw o réwnych priorytetach zarzadca
powinien w drodze konsultacji z wnioskodawcami przyja¢ w rozkladzie
jazdy pociagbéw rozwiazanie najkorzystniejsze pod wzgledem wykorzy-
stania zdolnosci przepustowej linii kolejowe;.

4. Zarzadca powiadamia wnioskodawcéw o przydzielonej trasie nie pézniej
niz na miesiac przed dniem wejscia w Zycie rozktadu jazdy pociagbéw.

5. Rozklad jazdy pociagdw jest ustalany raz w roku.

5a. Zmiana obowiazujacego rozkltadu jazdy pociagdéw nastepuje o poétnocy
w druga sobote grudnia, z zastrzezeniem ust. 5b.

5b. W uzasadnionych przypadkach, szczegdlnie ze wzgledu na koniecznodé
uwzglednienia zmian regionalnych rozktadow jazdy dla przewozu 0séb,
zmiana rozkladu jazdy pociagéw nastepuje o pétnocy w druga sobote
czerwea. Zarzadey moga uzgodni¢ inne daty; w przypadku gdy moze
to naruszy¢ ruch miedzynarodowy, informuja o tym organy krajowe
wlasciwe w sprawie kontroli granicznej i kontroli celnej oraz Komisje
Europejska.

6. Trasy pociagow sa przydzielane wnioskodawcom na czas obowigzywania
rozkladu jazdy pociagdw, z zastrzezeniem ust. 7.

7. Przydzial tras pociagéw na czas krotszy niz czas obowiazywania rozkladu
jazdy pociagéw moze nastapi¢ wylacznie w zwiazku z nicoczekiwang
zmiana popytu na ustugl przewozowe i w miare wolnej zdolnosci prze-
pustowej.

8. Zarzadca dokonuje przydziatu tras pociagéw w rozkladzie jazdy pociagéw
w ramach posiadanej zdolnosci przepustowej, ustalonej przy uwzgled-
nieniu ograniczen wynikajacych z rezerwacji przez zarzadce zdolnosci
dla wlasnych przewozéw technologicznych.

9. Sposoéb ustalania zdolnosci przepustowej potrzebnej dla wlasnych prze-
woz6w technologicznych zarzadca okresla w regulaminie.” [przyp. red.].
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I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Serdecznie dzigkuje prezesowi Intercity, panu Celifiskiemu. Gdy
Prezes méwil o panistwach, w ktérych nie ma kolei, mial na mysli na
pewno kraje Zatoki Perskiej, ale zapewniam, Panie Prezesie, Ze tam tez
rozpoczeto budowe kolei, buduja ja: Kuwejt, Arabia Saudyjska, Jemen
i Emiraty. Oni juz nas chyba wyprzedzaja. A druga sprawa, miod Pan
leje mi na serce, gdy mowi Pan o koniecznos$ci wzmocnienia regulatora.
Pamigtam, kiedy bytem jeszcze w zwiazku zawodowym ,,Solidarno$é”®,
zwigzki zawodowe chérem méwily o regulatorze. Pan minister Moraw-
ski* dawat przyktad kolei w Wielkiej Brytanii, ze jest tam pelna liberali-
zacja, ale parlament brytyjski przyjal ustawe o regulatorze. To regulator
dopuszcza poszczegolne spotki do korzystania z infrastruktury.

Teraz prosze serdecznie pana doktora Pawlika, cztonka zarzadu
Polskich Linii Kolejowych. Przygotuje si¢ pan Ruta. Pan Ruta, jako
byly kolejarz pracujacy teraz w miescie stotecznym Warszawie przed-
stawi swoj punkt widzenia.

Serdecznie dzickuje 1 prosze pana doktora Pawlika. Nie wszyscy go
znaja, to wysmienity naukowiec, pracowal w CNTK", z CNTK przy-
szedl do PLK i wydaje mi sig, ze chce PLK postawi¢ na nogi. Prosze,
Panie Doktorze, serdecznie proszeg.

I Marek Pawlik
Wiceprezes Polskich Linii Kolejowych S.A.

Panie Przewodniczacy! Szanowni Padstwol!

Na slajdach® pokazany zostanie do$¢ ubogi punkt widzenia za-
rzadey infrastruktury, dlatego ze 111 pakiet kolejowy dotyczy zarzadcy
bezposrednio tylko w waskim aspekcie. Cho¢ jest to pakiet liberaliza-

W latach 1997 — 2005 sen. Stanistaw Kogut byl przewodniczacym Sekcji Krajo-
wej Kolejarzy NSZZ Solidarnos¢ [przyp. red.].

* Eugeniusz Morawski od 31.10.1997 r. do 8.12.1998 t. byl ministrem transportu
i gospodarki morskiej w rzadzie Jerzego Buzka [przyp. red.].

7 CNTK - Centrum Naukowo Techniczne Kolejnictwa (w Warszawie). [przyp. red.].

* Prezentacja prezesa Pawlika jest umieszczona na plycie dotaczonej do ksiazki.

[przyp. red.].
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cji przewozow pasazerskich, kryja si¢ w nim implikacje dla zarzadcy
infrastruktury.

Patrzac na III pakiet kolejowy zauwazamy, ze w zakresie dyrekty-
wy 2007/58" Polskie Linie Kolejowe dzisiaj zapewniaja niedyskrymi-
nujace warunki dostepu do infrastruktury wszystkim upowaznionym
przewoznikom. Co do tego nie ma watpliwosci. Natomiast wiemy juz
dzi$, obserwujac konkurencje¢ miedzy obecnymi przewoznikami, ze
wyzwaniem bedzie udostgpnianie i uregulowanie udost¢pniania linii
kolejowych przy zwickszajacej si¢ liczbie przewoznikéw i pojawianiu
sie przewoznikéw z zagranicy. To w znacznej mierze jest rola regu-
latora rynku. Oczywidcie przewoznicy powinni si¢ porozumied, ale
zycie pokazuje, ze to nie zawsze si¢ udaje. Zarzadca nie moze zad-
nemu przewoznikowi, ktéry ma prawo do realizacji tego typu ushugi,
odméwic udzielenia dostgpu do tordw, chyba ze rzeczywiscie zabrak-
nie przepustowosci. Tej przepustowosci na polskich torach dzi$ nie
braknie, ale rynek potrzebuje uporzadkowania, czyli méwiac inaczej,
jezeli dochodza kolejne pociagi, to powinny by¢ komplementarne,
a nie wylacznie konkurencyjne.

Patrzac na dyrektywe 2007/59 dotyczaca praw jazdy dla maszy-
nistéw kolejowych zauwazamy, ze odnosi si¢ ona do waskiej grupy
maszynistow, ktérych zarzadca zatrudnia przy realizacji przewozow
technologicznych. Pojawia si¢ pytanie o sposob takiego ujednolicenia
szkolen, zeby wspolpraca z osobami odpowiedzialnymi za prowadze-
nie ruchu kolejowego byla latwiejsza. Nie moze by¢ tak, ze dyzurny
ruchu musi dostosowywa¢ sformulowania do potrzeb maszynisty za-
leznie od tego, dla ktérego przewoznika on pracuje™
zarzadcy infrastruktury jest minimalna, ale docelowo ta rola musi
by¢ dos¢ precyzyjnie okreslona. Zarzadca bedzie musial precyzyjnie
1 drobiazgowo ustala¢ sposob prowadzenia ruchu kolejowego.

Problemy w tym zakresie sa znane. Takim wyzwaniem szczegdlo-
wym jest na przyklad ujednolicenie polskiej wersji interfejsu dla maszy-

nistow w pojazdach trakcyjnych wyposazonych w systemy transmisji

. Obecnie rola

¥ Por. przyp. 1 [przyp. red.]
0., Prezesowi chodzito takze o laczno$¢ radiowa w czasie ruchu pociagow

[przyp. red.].



tor—pojazd. Odpowiedzialno$¢ za ustanowienie jednolitego interfejsu
spoczywa na zarzadcy infrastruktury, mimo tego, ze sam interfejs jest
w pojezdzie, ze wzgledu na wymog ujednolicenia dla calej sieci.

Prosz¢ Pafstwa, rozporzadzenie dotyczace praw pasazerdw moze
dotyczy¢ zarzadey infrastruktury w kontekscie finansowym, poniewaz
w okreslonych sytuacjach zarzadca infrastruktury bedzie tym, kto-
ry z przyczyn technicznych jest winny opdznienia danego pociagu.
W zwigzku z tym moga pojawic si¢ roszczenia w stosunku do zarzadcy
infrastruktury. 1 Zeby méc sobie z tymi roszczeniami radzié, trzeba
by¢ przygotowanym merytorycznie, pod wzgledem proceduralnym
i finansowym.

W tym rozporzadzeniu pojawiaja si¢ tez regulacje odnoszace si¢
do dostepu do kolei dla 0séb o ograniczonych mozliwosciach rucho-
wych. W zakresie liberalizacji przewozow, wprowadzanej 111 pakietem,
sa to zasadnicze wyzwania na poziomie krajowym. To sa wyzwania
powiazane z odpowiedzialnoscia i sitq sprawcza urzedéw krajowych,
ktorym zostanie przypisana okreslona odpowiedzialnos¢.

Niezaleznie od tego, czy méwimy o szkoleniach maszynistow,
o nadzorze nad rynkiem, czy o rozliczaniu opdznien, finalna, odwo-
tawcza instancja badZ tez wrecz instancjg wydajaca te dokumenty be-
dzie najprawdopodobniej UTK.

Skuteczno$¢ liberalizacji zalezy od odpowiedniej infrastruktury. Je-
zeli infrastruktury na odpowiednim poziomie nie bedzie, to wtedy, tak
jak mowil pan prezes Celiniski, bedziemy $ciaga¢ do Polski stary tabor.
To jest rozwigzanie zte dla konkurencji miedzy transportem kolejo-
wym i transportem drogowym. Wprowadzenie przez Komisje Furo-
pejska wewnatrzgaleziowej konkurencji miedzy réznymi przewozni-
kami kolejowymi od poczatku miato na celu wykreowanie konkurencji
miedzy transportem kolejowym i transportem drogowym. O tym nie
nalezy zapominac.

Obecnie stosunkowo duzo, acz nie tak duzo, jak powinno, dzieje
si¢ na liniach gléwnych, na transeuropejskich korytarzach transpor-
towych czy w ramach sieci TEN-T*!, kt6ra obejmuje w Polsce nieco

*! Transeuropejska sie¢ linii kolejowych ustalona decyzja Komisji Europejskiej

[przyp. red.].



ponad 5 tysigcy km linii kolejowych. Znacznie gorzej jest na liniach
drugorzednych i na liniach znaczenia lokalnego. Mamy pierwsze przy-
klady projektéw realizowanych z regionalnych programéw operacyj-
nych. Jest to wspdlpraca z jednostkami samorzadu terytorialnego. Ta
wspolpraca rozpoczyna sie z kilkuletnim poslizgiem w stosunku do
modernizacji gtéwnej sieci. Na razie sa to pojedyncze projekty i na
pewno do skali 19 tysiecy km linii kolejowych jest nam jeszcze bardzo
daleko. W zwigzku z tym grozi nam nie tylko brak wilasciwego taboru,
ale grozi nam réwniez zamykanie niektorych linii regionalnych z po-
wodéw technicznych.

I jeszcze ostatnie zdanie na temat dostosowania kolei do potrzeb
0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Prosz¢ Pafstwa, zarzadca
infrastruktury w tym zakresie sam nie rozwiaze problemu. Zeby moz-
na bylo swobodnie korzysta¢ z kolei na wézku inwalidzkim, niedowi-
dzac, lub z malymi dzie¢mi, konieczne jest wspoldzialanie przewozni-
ka, zarzadcy linii i zarzadcy stacji. Musimy na stacj¢ dojechad, przejsé
przez nig, kupic bilety, dostac si¢ na peron i dopiero potem skorzystac
z pociagu. W tym zakresie potrzeba wykona¢ wielka prace. Polskie
Linie Kolejowe juz ja rozpoczely i przy tej okazji proponuja raz jesz-
cze wspolprace wszystkim tym, ktorzy sa zainteresowani dostepem do
kolei dla tej kategorii pasazeréw.

Tyle z mojej strony. Dzigkuje bardzo.

I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Dzigkuje serdecznie panu doktorowi.

Panstwo Drodzy! Pozwolcie, ze przywitam serdecznie pana mini-
stra Juliusza Engelhardta.

Witam réwniez serdecznie senatora Ryszarda Bendera, profesora
KUL, ktéry bardzo mocno tez jest zainteresowany koleja. W zwigz-
ku z tym, Ze pan minister moze nam poswieci¢ zaledwie godzing,
a 1 ksiadz Ryszard ma inne obowigzki i musi opusci¢ nas o godzinie
12.00, serdecznie prosze ksiedza Ryszarda o kilka stow, a potem zabie-
rze glos pan minister.



II Ksiagdz Ryszard Marciniak

Niech bedzie pochwalony Jezus Chrystus.

(Glosy z sali: Na wieki wiekow. Amen.)

Chce bardzo serdecznie wszystkich pozdrowi¢ 1 podzigkowaé za
entuzjazm 1 umilowanie polskiej kolei. Powiedzialem rok temu w Sali
Kongresowej, ze dla mnie kolej to ojcowizna, ktora trzeba strzec, roz-
wijaé, pielegnowaé. I mysle, ze wszyscy si¢ z tym zgadzamy. Ta ojcowi-
zna jest zakorzeniona w naszej polskiej rzeczywistosci — rzeczywistosci,
ktora zostata, gdy trzydziesci lat temu stanal na polskiej ziemi papiez
z rodu Polakéw, ogarnigta mitoscia Boga, wymiarem chrztu, ktory stat
si¢ konturem naszych dziejow. I ten kontur naszych dziejow, ktory w imie
Ojca i Syna i Ducha Swigtego zostal naznaczony, ma by¢ wypelniany.

Jezeli widzimy polska kolej, jezeli widzimy w niej przemiany, to te
przemiany przede wszystkim maja stuzy¢ cztowiekowi, bo to jest naj-
wigksza warto§¢ w wymiarze Bozym. W wymiarze ewangelicznym czlo-
wiek ma najwigksza warto$é, bo Bog oddal zycie za czlowieka. Kiedy
wejdziemy w logike Bozego przestania i logike Ewangelii, to Bég przy-
szed! na $wiat w rodzinie. Za chwil¢ bedzie Boze Narodzenie, bedziemy
to przezywad, rodzina jest pierwowzorem wszelkich wspélnot. Dlatego
wracam do tego przestania, bo jezeli odejdziemy od tych zasad, ktoére
tworzy 1 ma tworzy¢ rodzina, a wigc jednosci, wspoldziatania 1 bezin-
teresownej miloéci, to bedziemy mieli problemy. Dlatego przy najréz-
niejszych podziatach, ktére dzisiaj stwarzajg bardzo wiele emocji, ktore
stwarzajg bardzo wiele — nazwijmy to po imieniu — cierpienia, mysle, ze
wazne jest, zeby uswiadomic sobie, ze problem jest gdzie indziej. Innosé
jest wartoscia. Pan Bog si¢ w dziele stworzenia nie powtérzyl, nie bylo
klonowania, na szczescie. Natomiast ta innos¢ ma prowadzi¢ ku jednosci.

Ja bede prosit teraz Przewozy Regionalne™, zeby przemyslaly te
strzaltki, ktore idq w strone podzialu a nie zjednoczenia. Jezeli musza

2 Ksiadz nawigzal do sporu o dopuszczalno$é¢ niektérych form kon-
kurencji pomigdzy spétkami: Przewozy Regionalne i Intercity; spor stal sie
przedmiotem rozpoznania przez organ nadzoru, pot. decyzje¢ prezesa UTK
z 24 lutego 2010 r., Nr TRM /9112/1/10, http://www.utk.gov.pl/portal/

pl/64/489/Decyzja_Prezesa UTK _w_z_zwiazku_ze_stwierdzeniem_naru-
szenia_przepisow_prawa.html, dostep 26 lutego 2010 r. [przyp. red.].
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by¢, to przynajmniej je zwroé¢my w druga strong, zeby oznaczaly forme
zjednoczenia. Jeste$my 1 pozostaniemy rodzina. W tej rodzinie kazdy ma
swoje miejsce, kazdy ma swoja wartos¢, ale nie mozemy si¢ odtaczy¢ od
tej rzeczywistosci tysiaclecia stuzby Bogu, Kosciotowi, Ojczyznie. Oj-
ciec Swiety trzydziesci lat temu na Bloniach Krakowskich powiedzial, ze
cztowiek musi posiada¢ niezwykla godnosé, skoro zostal wezwany do
uczestnictwa w zyciu Boga samego. Ojciec Swiety pyta: czy mozna ode-
pchnaé to wszystko, czy mozna powiedzie¢ — nie — temu dziedzictwu?
Czy mozna odrzuci¢ Chrystusa 1 wszystko to, co On wniést w dzieje
cztowieka? Oczywiscie, ze mozna — méwi Ojciec Swiety. Czlowiek jest
wolny. Czlowiek moze powiedzie¢ ,,nie” Bogu, cztowiek moze powie-
dzie¢ ,,nie” Chrystusowi, ale pytanie zasadnicze: czy wolno i w imi¢ cze-
go wolno? Pytanie moze by¢ postawione, ale mysle, ze majac takiego
patrona, jakiego nam Bég dal w osobie Jana Pawta 11, ktory powiedziat
kolejarzom: nie dajcie si¢ dzieli¢, badZcie zjednoczeni, to zjednoczenie
musi by¢ zjednoczeniem ludzkich serc — wiemy, jak odpowiedziec.

Nie chce zajmowaé si¢ strukturami organizacyjnymi, bo nie do
mnie to nalezy. Natomiast chce — taka jest moja prosba i cel pobytu tu-
taj — zeby$my byli ludZmi jednoczenia serc, jednoczenia najrézniejszych
pomysltéw dla dobra czlowieka i polskiej kolei bez wzgledéw na to,
w jakich strukturach organizacyjnych ona bedzie funkcjonowaé. To za-
mierzenie wspieram moja modlitwa, obecnoscia i dzigkuje, ze moglem
te kilka zdan powiedzie¢. Niech Pan Bog blogostawi dobru, ktore tutaj
juz si¢ rysuje 1 mysle, ze to dobro, ktére czasem idzie tez przez cierpie-
nie 1 Krzyz, bedzie rzeczywistoscia, bo taki jest efekt, taki jest koniec.
Dobrem jest zawsze zbawienie, dobrem jest zawsze mito$¢ i ta mito$§é
musi zwyciezy¢, bo inaczej §wiat przestalby istnie¢. Dzigkuje bardzo.

I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Dzigkuje ksiedzu kapelanowi.

Prosz¢ Panistwa, ksiadz kapelan jest misjonarzem, byl w Ruandzie.
Widzial, do czego prowadzi zlto, nienawis¢, brak dialogu. Chcialem
w obecnodci ksiedza podzigkowaé panu ministrowi i panu prezesowi
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Celinskiemu, ze chca przeja¢ pociag papieski, bo ten pociag zostat
przekazany Przewozom Regionalnym i kursuje obecnie jako pociag
rejsowy, kursowy. Prezes Celifski juz wyrazil zgode na przejecie tego
sktadu przez PKP Intercity, a pan minister dzisiaj to pobtogostawil,
tak ze ta konferencja i obecno$¢ Pana Ministra i Pafistwa juz ma pierw-
szy pozytywny efekt dzialania Jana Pawla 1I; Ze Jego pociag, ktory
przekazany zostal w FLagiewnikach Jego Swiatobliwosci Benedyktowi
XVI, nie zostanie zdewastowany.

A teraz serdecznie prosze Pana Ministra o przedstawienie swojego
referatu i z gory dzigkuje za wyrazenie zgody na umieszczenie tego refe-
ratu na stronie senackiej”. Dzigkuje, Panie Ministrze, i oddaje Panu glos.

I Juliusz Engelhardt
Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury

Dzi¢kuj¢ bardzo.

Szanowni Panstwol Dzigkuj¢ przede wszystkim Senatowi, Senac-
kiemu Zespotowi Infrastruktury za zorganizowanie tej konferencji.
Dyskusja na temat liberalizacji przewozéw pasazerskich jest na pewno
wskazana. Panu senatorowi dzigkuje za zaproszenie. Z przyjemnoscia
je przyjatem. Nie moglem by¢ od poczatku, nie znam tez przebiegu
dotychczasowej dyskusiji.

Pozwolitem sobie przygotowaé wystapienie w dwoch czegsciach.
Cze$¢ pierwsza dotyczy ogdlnej problematyki liberalizacji transportu
kolejowego w kontekscie europejskim, w drugiej cz¢sci odniose si¢ do
problematyki III pakietu i przewozow pasazerskich.

Prosze¢ Panistwa, przygotowalem referat ,,Wplyw liberalizacji w eu-
ropejskim transporcie kolejowym na konkurencyjnosc¢ kolei”. Gdyby-
$my popatrzyli na historie liberalizacji, to rozpoczyna si¢ ona w roku
1991. Znana powszechnie dyrektywa 91/440° w sprawie rozwoju ko-

% Prezentacja ministra jest umieszczona na stronie internetowej http://www.se-
nat.gov.pl/k7/senat/zespol/infrastruktura/index.htm [przyp. red.].

..o rozwoju kolei we wspdlnocie, zmieniania przez dyrektywe 2007/57 wcho-
dzaca w sklad III pakietu. W szczegéltach odsytamy do opracowania prawnego na
koncu ksiazki [przyp. red.].



lei we Wspdlnocie przez osiemnascie lat byta wielokrotnie zmieniana,
ostatnio wilasnie w ramach 111 pakietu.

Uzupetniajaco wydano dyrektywe 18/95% i 19/95°° w sprawie
alokacji potencjatu infrastruktury kolejowej i pobierania oplat. Dzi-
siaj dyrektywa 18/95 obowiazuje po poprawkach, a dyrektywa 19/95
w ogdle juz nie funkcjonuje, zostala zastapiona dyrektywa 14/2001°".
Ale przeciez nie o dyrektywach chcialbym teraz powiedzieé, tylko
oistocie tej polityki, przeslance tej polityki —jest nig ogdlna liberalizacja,
deregulacja w transporcie kolejowym. Polityka dotyczaca trzech branz
— trzeba to podkresli¢ — branzy kolejowej, ale i branzy energetycznej
1 telekomunikacyjnej, branz, ktore tradycyjnie funkcjonowaly jako mo-
nopol naturalny, sieciowy i cheé rozbicia tego monopolu sieciowego,
zmierza do wylaczenia, ogdlnie rzecz biorac, czesci infrastruktural-
nej po to, zeby z infrastruktury mogli korzysta¢ niezalezni operato-
rzy. Taka byla idea. To jest niezaleznos¢ zarzadzania, oddzielenie za-
rzadzania infrastrukturg kolejowa od eksploatacji kolei, uzdrowienie
struktury finansowej przedsiebiorstw kolejowych, w tym oddluzenie,
1 sztandarowa kwestia — zagwarantowanie dostepu do kolejowych sie-
ci krajéw czlonkowskich dla przedsigbiorstw kolejowych. Ale celem
nadrzednym byl wzrost konkurencyjnosci kolei na rynkach przewo-
zowych 1 wzrost wzglednego udziatu transportu kolejowego w rynku
przewozowym, bo co do tego od dawna przeciez nie ma watpliwosci.

Ten pakiet ja nazywam pakietem zerowym, albo bazowym, wyjscio-
wym. Dlaczego? Dlatego ze przez lata dziewigc¢dziesiate, od momentu
wydania dyrektywy 91/440 do roku 2001 na dobrg sprawe w zakresie
liberalizacji nic si¢ w Europie nie dziato oprécz rozlicznych dyskusiji. Do-
dam tylko, Ze przypominam sobie atmosfer¢ po ogloszeniu, na poczatku
lat dziewiecdziesiatych, dyrektywy 91/440° w zakresie oddzielenia za-

5 Dyrektywa Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwea 1995 1. w sprawie wydawania
licencji przedsigbiorstwom kolejowym [przyp. red.].

% Dyrektywa 95/19/WE o udostepnianiu i przyznawaniu mozliwosci przepusto-
wych infrastruktury kolejowej i pobieraniu oplat za infrastrukture [przyp.red.].

*7 Dytektywa 2001/14/WE Patlamentu Europejskiego i Rady z 26 lutego 2001 r.
w sprawie zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytko-
wanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie §wiadectw bezpieczefistwa [przyp. red.].

% Dyrektywa 91/440 o rozwoju kolei we wspdlnocie Parlamentu i Rady [przyp. red.].



rzadzania infrastruktura kolejowa od eksploatacji. Wowcezas srodowiska
kolejowe twierdzily, Ze tego si¢ nie da zrobic, nie ma takiej mozliwosci, ze
to politycy wymyslili nie znajac realiéw. Historia pokazala, Ze jest inaczej.
Pierwszy pakiet kolejowy pojawil si¢ w roku 2001 i byl rezultatem
miedzy innymi tego, ze z jednej strony powstata nowa polityka kolejowa
w Unii Buropejskiej, a z drugiej strony wiele zagadnien bylto niedoregu-
lowanych, niejasnych i wlasciwie nie bylo zadnego postepu. Dopiero
wskazane dyrektywy, a wigc kolejna zmiana dyrektywy 91/440, przy-
jecie dyrektywy 2001/13%, poprawiajacej dyrektywe w sprawie licenciji
oraz przyjecie dyrektywy 2001/14% rzeczywiscie stworzyly warunki do
postepow w zakresie liberalizacji transportu kolejowego w Europie.
Nastepnie pojawil si¢ w 2004 r. 1I pakiet kolejowy. To byly kolej-
ne juz modyfikacje istniejacych dyrektyw®!, dyrektywy 95/18 w spra-
wie licencji, dyrektywy 2001/14 w sprawie przyznawania zdolnosci
przepustowej infrastruktury 1 pobierania oplat. I wreszcie ustanowiono
w 2004 r. Europejska Agencje Kolejowa, europejski urzad regulacyjny®.

¥ Dyrektywa 2001/13/WE Parlamentu i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. zmienia-
jaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigbiorstwom
kolejowym [przyp. red.].

% Dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie
alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowa-
nie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie swiadectw bezpieczenistwa [przyp. red.].

1\ sktad IT pakietu wehodzity dyrektywy:

— 2004/49/WE Patlamentu i Rady z dnia 29 kwictnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspélnotowych oraz zmieniajaca dyrektywe Rady
95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsi¢biorstwom kolejo-
wym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci prze-
pustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej, oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa
(dyrektywa w sprawie bezpieczefistwa kolei),

—2004/50/WE Parlamentu i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmienia-
jaca dyrektywe Rady 96/48/WE w sprawie interoperacyjnosci trans-
europejskiego systemu kolei duzych predkosci i dyrektywe 2001/16/
WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej,

—2004/51/WE Patlamentu i Rady z dnia 29 kwictnia 2004 r. zmienia-
jaca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspol-
notowych. [przyp. red.].

82 Por. rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 29
kwietnia 2004 r. ustanawiajace Europejska Agencje Kolejowa [przyp. red.].



Gdybysmy, jeszcze nie przechodzac do 111 pakietu, zastanawiali sig,
jakie sq efekty polityki prowadzonej przez lata dziewigédziesiate, dwu-
tysieczne, to mozemy powiedzied, ze rynek w zasadzie zostal otwarty
czy prawie otwarty, poniewaz formalnie od 1 stycznia mamy do czy-
nienia z pelnym otwarciem rynku w przewozach towarowych, réwniez
dla przewozow kabotazowych. Od 1 stycznia 2010 r. mamy tez pel-
ne otwarcie rynkéw w miedzynarodowych przewozach pasazerskich
z mozliwoscia wykonywania przewozéw kabotazowych. A zatem
praktycznie rynek jest otwarty. Oprocz malego elementu, mianowicie
wewnetrznych przewozow pasazerskich w poszczegolnych krajach.

Jezeli bysmy popatrzyli poprzez pryzmat liczby licencji, ktore
zostaly wydane w Unii Europejskiej, to mozna zarysowaé taki oto
podzial krajéw: sq kraje z bardzo duzg liczba wydanych licenciji, jak
Niemecy. Tu Polska jest w czotowce, podobnie Wielka Brytania, Wto-
chy, ale malutka Estonia czy Dania réwniez. S kraje, ktére wydaly
stosowna do swojej wielkosci, umiarkowana liczbe licencji: Holandia,
Czechy, Austria czy Szwecja. I sa wreszcie kraje, ktore zapoczatkowaty
dopiero licencjonowanie.

Stawiam takie pytanie: czy liczba wydanych licencji jest dobra miarg
rozwoju konkurencji wewnetrznej w europejskim transporcie kolejowym?
Ot6z nie jest dobra miara. Nie jest dobrgq miara, bo wezmy na przyktad
Wielka Brytanie. Otéz w przypadku Wielkiej Brytanii, pomimo znacznej
liczby wydanych licencji, w zwiazku z systemem franchisingowym mozna
mowi¢ o konkurenciji na etapie kontraktowania 1 przewozéw, ale nie rze-
czywistej konkurencji o przewozy, ktora si¢ definicyjnie, podrecznikowo
odbywa w miejscu i czasie wykonywania ustugi i ma charakter cenowy
1jakosciowy; w Wielkiej Brytanii takiej konkurenciji w zasadzie nie ma. To
samo zteszta dotyczy Niemiec, ktore sie szczyca wszedzie, jak bardzo sa
zliberalizowane, bo maja ponad 370 licencji. Ale nie mozna zapominac, ze
dalej tam dominuje koncern DB® i otacza ten koncern duza liczba drob-
nych podmiotéw. Sama liczba licencji nie jest dobra miara liberalizacji. Jest
jaka$ miara, jedng z wielu, ktora pokazuje, jakie regulacje sa przyjete, ale
nie méwi zbyt duzo o konkurencji wewnetrznej.

6 Koleje Niemieckie (Deutche Bahn) [przyp. red.].
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Gdy méwimy o dotychezasowych efektach polityki liberalizacji, to
trzeba powiedzied, ze jeden element zostal z pewnoscig zrealizowa-
ny w Buropie, lepiej lub gorzej, mianowicie sztandarowe hasto tego
procesu — wydzielenie infrastruktury kolejowej w odrebny organizm.
Mozna powiedzied, ze oprocz Francji, wszystkie kraje praktycznie wy-
konaly to wydzielenie. Szwecja poszta najdalej. Szwecja poszia w kie-
runku utworzenia zakladu budzetowego na wzor naszej Generalnej
Dyrekeji Drég Krajowych i Autostrad, to jest wlasnie taki wielki zaktad
budzetowy panstwa szwedzkiego i jego przychody sa przychodami
budzetu pafistwowego a wydatki sa wydatkami budzetu pafstwowego.
W zwiazku z tym stawki sa oparte by¢ moze na 5, 10% faktycznych
kosztéw infrastruktury, reszta jest finansowana z budzetu panstwa.
Jest to model bardzo drogi, wlasciwy dla krajéw bardzo bogatych
i nie stosowany w pozostalej czesci Europy ze wzgledu na to, Ze jest
bardzo kosztowny.

Model francuski, o ktérym tutaj wspomniatem, jest bypassem,
proba obejscia dyrektywy 91/440, a polega na tym, zeby wykonad
zmiang, ktora nie zmienia stanu faktycznego w zakresie zarzadza-
nia infrastruktura. Ta zmiana polega na tym, ze formalnie wlasno§¢
infrastruktury przejela RFF®, ktora jest instytucja padstwowa i ona
jest wlascicielem infrastruktury, ale ta instytucja od razu przekaza-
ta w zarzadzanie infrastrukture spolce SNCF®, czyli zintegrowa-
nemu przedsigbiorstwu kolejowemu, ktére tam jest ,,od zawsze”.
A zatem jest to wybieg formalny. Dziwi mnie bardzo stanowisko
Komisji Europejskiej, ktéra dopuscila takie rozwiazanie i ktéra w ja-
kim§ stopniu aprobuje je, bo gdzie§ nawet czytalem, Zze ten model
francuski jest lepszy niz na przyklad nasz model holdingowy, ktory
wigkszos¢ wickszych krajéw zastosowala ze wzgledu na to, ze bylo
to pragmatyczne wyjscie. Polegalo na tym, ze ,,stare” przedsiebior-
stwo kolejowe przeksztalca si¢ w spotke Skarbu Padstwa, a pdz-
niej z niej wydziela si¢ poszczegdlne elementy, w tym infrastruktu-
r¢ kolejows, w odrebne spotki. Takg droga poszly Niemcy, Wiochy,

¢ Zarzad Francuskich Linii Kolejowych (Réseau Ferré de France) [przyp. red.].

% Przedsiebiorstwo Francuskich Kolei Zelaznych (Société Nationale des Chemins
de fer francais) [przyp. red.]
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inne kraje. Odpowiadajac na pytanie, ktéry model jest wilasciwy
z punktu widzenia polityki liberalizacji transportu kolejowego, po-
wiem, ze najlepszy jest model szwedzki, tylko Ze on jest wlasciwy
dla kraju bardzo bogatego. Jest to model, ktéry bylby pozadany.
W nim wiadomo, kto jest wlascicielem infrastruktury kolejowej, kto
odpowiada za jej rozwoj i utrzymanie. Ale, jak powiedzialem, jest to
problematyczne z finansowego punktu widzenia.

W Europie nastapil rozwdj instytucji regulacyjnych w zwiazku
z polityka liberalizacji i deregulacji. Tez nie wiemy, jaki model regula-
cyjny jest wlasciwy. Czy regulatorem moze by¢ ministerstwo wlasciwe
do spraw transportu, czy tez specjalny urzad, taczacy w sobie elementy
nadzoru zagadnien technicznych i rynkowych, czy tez specjalny urzad
regulacyjny, nadzorujacy udostgpnianie infrastruktury kolejowej,
a takze udostgpnianie innych sieci infrastrukturalnych. Tak to ostatnio
zrobiono w Niemczech, EBA zajmuje si¢ nadzorem nad zagadnienia-
mi technicznymi kolejnictwa, natomiast sprawy regulacji rynku sa po-
laczone ze sprawami telekomunikacyjnymi, energetycznymi w jeden
odrebny urzad. Ktory model jest wlasciwy? Tez wydawaloby sig, ze
powinni$my dazy¢ do rozwiazania wilasciwszego, jakim jest rozwia-
zanie niemieckie, ale ono wymaga odpowiednich przedsigwzigé or-
ganizacyjnych struktur rzadowych i reorganizacii, ktore sa trudne do
przeprowadzenia ze wzgledéw politycznych.

Jak przyjrzymy si¢ tematyce liberalizacii, to z tym haslem wiaze si¢
tez pojecie deregulacji. Te efekty sa dos¢ problematyczne. Bo jezeli cho-
dzi o liberalizacjg, co$, co si¢ chce zliberalizowaé, powinno si¢ rowniez
zderegulowad, czyli odchodzi¢ od nadmiaru sztywnych regulacji branzo-
wych, ktére dotyczg na przyklad transportu kolejowego. Jednakze tatwo
mozna zaobserwowac, ze takiego zjawiska nie ma w europejskim trans-
porcie kolejowym. Mozna nawet postawic tezg, fatwa do udowodnienia,
ze wraz z postepem liberalizacji, niestety ro$nie liczba regulacji. To jakby
zaprzeczenie procesu. Coraz wigcej dziedzin jest objetych regulacjami.

Dam przyklad praktyczny; na pewno sa na tej sali osoby, ktére
pamigtaja wersje ustawy o transporcie kolejowym z 2003 r., ktora



miata ok. 20 stron formatu A-4. Dzisiaj nasza ustawa o transporcie
kolejowym ma ok. 80 stron A-4, a juz w drodze sg kolejne noweliza-
cje. To wynika z implementacji prawa europejskiego, w szczegolno-
$ci réznych zagadnien technicznych. Ta rozbudowa posuneta si¢ juz
do tego stopnia, ze dzisiaj nie ma takiego specjalisty prawnika, ktory
by opanowal calq ustawe i znal wszystkie aspekty w niej poruszone.
W zasadzie trzeba tutaj specjalizacji, a by¢ moze stoimy w obliczu po-
dzielenia tej ustawy na kilka odr¢bnych ustaw, bo to jest, wydaje sig,
w obecnej sytuacji najrozsadniejsze wyjscie. Co roku komisje sejmowe
zajmujg, si¢ kilkoma takimi implementacjami. Stopien skomplikowania
tych przepisow 1 stopien szczegotowoscl rosnie. Juz wszedzie glosze
teze, ze mamy do czynienia z przeregulowaniem branzy.

Wreszcie powiedzmy sobie o stawkach dostepu. O tym si¢ glosno
méwi w catej Europie, bo mamy do czynienia z taka prawidtowoscia,
ze im dalej na wschod, tym wyzsze stawki dostepu. To w szczegdlnosci
dotyczy przewozéw towarowych, pasazerskich moze mniej. Pytam, czy
to jest paradoks ekonomiczny? Przeciez w krajach wschodniej Europy
na przyklad koszty sily roboczej sa nizsze. Czy to jakas prawidtowosé
czy tez brak regulaciji? Jezeli bySmy teraz uwzglednili wsparcie finan-
sowe, dotacje, tez geograficznie, to idac od zachodniej ku wschodniej
Europie mamy oto odwrotny obraz. Tak wigc, jezeli w krajach zachod-
nich dotuje si¢ bardzo wysoko koszty operacyjne infrastruktury, stawki
mogg by¢ tam relatywnie mniejsze. I odwrotnie, jezeli si¢ nie dotuje, to
stawki sq wysokie. Stawiam pytanie, czy regulujac tak wiele rzeczy, tak
wiele spraw, wchodzac w tak dalekie szczegoly techniczne, ktore musi-
my implementowac pozniej z rozporzadzen i dyrektyw do ustawy, czy
»fie zapomniano” o konieczno$ci harmonizacji zasad kalkulacji stawek
dostepu do infrastruktury kolejowej, dlatego, ze odbywa si¢ tez taka
dyskusja aktualnie w Europie. Komisja Europejska twierdzi, ze koszty
bezposrednie powinny by¢ podstawa kalkulacji stawek, ale nie okresla,
co to sg te koszty bezposrednie, nie chce odpowiedzie¢ na pytanie, jaki
ma by¢ zakres kosztéw bezposrednich. Z dyrektyw to nie wynika. Aku-
rat ten element nie zostal niestety doregulowany.

Widzimy zatem, ze mozna postawi¢ pytanie: czy obecnie zalozenia
podstawowe zostaly zrealizowane? One powinny by¢ potwierdzane sta-



tystykami transportu. To znaczy, jezeli celem gtéwnym liberalizaciji mia-
to by¢ doprowadzenie w catej Unii Europejskiej do wzrostu wzgledne-
go udziatu transportu kolejowego w przewozach ogélem, to stawiamy
pytanie, czy on zostal zrealizowany? Nie, nie zostal zrealizowany. Jak
popatrzymy na ,,starg pictnastke” to widzimy, ze ten udzial si¢ stabilizu-
je na poziomie 15%. Jezeli popatrzymy na 27 krajow catej Unii, to widzi-
my, ze tez tutaj nie ma wickszych zmian w latach dwutysiecznych. Udziat
wzgledny transportu kolejowego w przewozach ogélem towarowych
w Polsce pozostaje nadal bardzo wysoki, o wiele wyzszy niz §rednia
unijna, zaréwno ,,pietnastki”, jak i 27 krajow. On jest aktualnie na po-
ziomie ponad 25%, ale widzimy, jaki byl trend w latach dwutysiecznych,
ten udzial malat. Niemniej jednak jest to udzial bardzo jeszcze wysoki.

Ale jesli popatrzymy na tabelke ogloszona w bialej ksigdze z 2001 r.,
to trzeba powiedzied, ze zasadniczo nie przewidywano tego, iz trans-
port kolejowy zwigkszy swéj wzgledny udzial w przewozach ogdtem.
Prosz¢ zobaczy¢ — ten trend realistyczny, ogloszony w biatej ksig-
dze, oznaczalby spadek udzialu wzglednego kolei z 14,2% do 11,3%
w przewozach towarowych iz 6% do 5,5% w przewozach pasazerskich.

Nawet optymistyczny trend okre§lony na podstawie tych danych,
ktére pokazatem Pafistwu, to utrzymanie poziomu 14% — 15 %, bo to
sie mniej wiecej tak utrzyma w przewozach towarowych. I niestety, nie
potwierdza si¢ to w przewozach pasazerskich, bo ten udzial wynosi
aktualnie 6%, a wigc niestety nie udalo si¢ zrealizowac tego celu.

W tym kontekscie, prosz¢ Pafistwa, méwimy o I1I pakiecie, o jego
dokumentach.

Mamy trzy dokumenty: rozporzadzenie 1371/2007° dotyczace
praw i obowiazkéw pasazeréw; dyrektywe 2007/58 zmieniajaca dyrek-
tywe w sprawie alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury i po-
bierania oplat oraz dyrektywe tak zwang maszynistowska 2007 /59

W dyrektywie 2007/58 przewiduje sig, ze najpdzniej 1 stycznia
2010 r. ma nastapic otwarcie rynku w miedzynarodowych, kolejowych
przewozach pasazerskich, i to z prawem kabotazu. Natomiast rozpo-
rzadzenie 1371/2007 odnosi si¢ do praw i obowiazkéw pasazerow.

% Por. przypis 1
§7 Pot. przypis 1



Dytrektywa 2007/59 z kolei umozliwia wzajemne uznawanie kwalifika-
cji zawodowych maszynistow poprzez ustanowienie jednolitego syste-
mu licencji $wiadectw zawodowych.

IIT pakiet kolejowy implementowalismy do naszego prawa w roku
biezacym. 25 czerwca 2009 r. Sejm uchwalil odpowiednia ustawe,
nowelizacj¢ ustawy o transporcie kolejowym. Wysoki Senat uchwalit
réwniez t¢ ustawe, zostala skierowana do prezydenta. I pan prezydent
t¢ ustawe skierowal do Trybunalu Konstytucyjnego, majac obawy
i zastrzezenia co do trzech elementéw. 3 grudnia ma si¢ odby¢ rozpra-
wa w Trybunale Konstytucyjnym, a 4 grudnia 2009 r. wchodzi w zycie
rozporzadzenie 1371/2007.

Nie ma co ukrywaé, ze to powoduje pewne komplikacje natury
prawnej polegajace na tym, ze zakladajac, ze trybunal pozytywnie dla
rzadu rozstrzygnie te zastrzezenia, ustawa najszybciej bedzie mogla
wejs¢ w zycie okoto 30 grudnia 2009 r. Okoto 30 grudnia, co oznacza,
ze miedzy 4 grudnia a 30 grudnia 2009 r. jest luka czasowa, w czasie
ktorej w pelnym zakresie obowiazuje rozporzadzenie. A to rozporza-
dzenie jest bardzo istotne, poniewaz dotyczy praw i obowiazkéw pasa-
zerbw, sq tez w nim obowigzki nalozone na przewoznikow i zarzadcow
infrastruktury, dotyczace dostosowania taboru i obiektow infrastruktu-
ry dla 0s6b niepetnosprawnych. Sg tam tez pewne wylaczenia dotycza-
ce stosowania kar umownych itd. Te wszystkie wylaczenia sa wlasnie
mozliwe i przewidziane w rozporzadzeniu 1371/2007. Mys$my je tak
zaprojektowali. Gdy rozporzadzenie bedzie obowigzywato bezposred-
nio, niestety w okresie przejSciowym rowniez przewoznicy i zarzadcy
infrastruktury musza si¢ liczy¢ z roszczeniami szeroko rozumianej pu-
blicznosci w zakresie obowiazkdéw wynikajacych wprost z rozporza-
dzenia. Jest to, nie ukrywam, pewna komplikacja tejze sytuacji.

Powiem tez, ze oprocz rozporzadzenia 1371/2007 przeciez imple-
mentujemy przepisy dotyczace liberalizacji przewozéw pasazerskich,
czyli gléwnego tematu dzisiejszej konferencji. Zaprojektowalismy
w tych przepisach, w naszym przekonaniu, dobre rozwiazania prawne,
ktére pozwalaja rozpoczaé proces udostepniania naszej infrastruktury

% Por. przypis 2 co do loséw skargi Prezydenta do Trybunatu Konstytucyjnego

[przyp. red.].
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zagranicznym przewoznikom, realizujacym migdzynarodowe przewo-
zy pasazerskie z mozliwoscig kabotazu, zaprojektowaliSmy przepisy
umozliwiajace pewna kontrole tego procesu. Urzad Transportu Kole-
jowego w kazdym przypadku bedzie zobowigzany do zbadania dwéch
elementéw: po pierwsze, czy przewoz ma rzeczywiscie charakter mie-
dzynarodowy (mozna sobie wyobrazi¢ przewozy realizowane od stacji
granicznych po drugiej stronie i w zasadzie to bylyby przewozy we-
wnatrzkrajowe, chociaz formalnie miedzynarodowe), po drugie, czy
dany przewoznik, wchodzac na rynek, nie narusza réwnowagi ekono-
micznej relacji przewozowych rozumianej réwniez w ten sposob, ze
w wielu relacjach beda funkcjonowali przewoznicy wykonujacy obo-
wigzek stuzby publicznej na podstawie uméw o §wiadczenie ustug pu-
blicznych zawartych z organizatorami przewozu. W tej sytuacji wejscie
na rynek nowego przewoznika naruszatoby réwnowage ekonomiczna,
poniewaz zabierajac czgs¢ pasazeroéw obnizy rentowno$¢ przewoznika
krajowego i spowoduje wzrost potrzeb dotacyjnych. Ten instrument
jest wlasciwy i dopuszczalny dla tych sytuacji. Dodatbym, Ze tego in-
strumentu nam brakuje w przewozach krajowych. Podobny instrument
jest wprawdzie zawarty w rzadowym projekcie ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym, ale prace nad nig stoja w miejscu®. Opinie
o mitycznym zagrozeniu intereséw polskich przewoznikéw w moim
przekonaniu sg przesadzone, dlatego ze jezeli obey przewoznik chcial-
by wejs¢ do Polski, to nie w taki sposob, jak to sie powszechnie uwaza.
Ci przewoznicy zresztg sa w Polsce, tylko wchodza na rynek w inny
sposob, a temu procesowi za bardzo zapobiec nie mozemy. Dlaczego?
Dlatego ze przewoznicy zagraniczni, jesli chca w ogdle wejsé na pol-
ski rynek, to nie zajmuja si¢ wjazdem z zagranicy do Polski, bo jest to
przedsiewzigcie bardzo kosztowne i skomplikowane. Po prostu kupuje
sie spolke, ktora ma licencje w Polsce i tym sposobem wchodzi na
polski rynek przewozowy. Temu rzad nie moze zapobiegac. I mamy ta-
kie przyklady. Mozna przy istniejacych przepisach, bardzo liberalnych,
bezkapitalowo wejs¢ na nasz rynek, to znaczy, nie majac wiele do za-

% Projekt ustawy o publicznym transporcie zbiorowym zostal przyjety przez rzad
i skierowany do Sejmu (druk 2916) [przyp. red.].
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oferowania w sensie taboru itd., mozna w Polsce funkcjonowaé na ryn-
ku kolejowym. Takie regulacje prawne kiedys zostaly w Polsce przyjete.

7. samej implementacji III pakietu nie wynikaja powazne zagroze-
nia i nie widz¢ podstaw do tego, by demonizowa¢ ten element, bo jesli
moéwimy o zagrozeniu dla polskich przewoznikéw, to ono przyjdzie, czy
jest juz 1 przychodzi do nas zupelnie od innej strony, od strony zasad
liberalizacji wewnetrznej, a nie przewozéw miedzynarodowych. To nale-
zy tez, moim zdaniem, bra¢ pod uwagg przy wszelkiego rodzaju dysku-
sjach 1 formulowaniu czasami zbyt pochopnych ocen. Dzigkuj¢ bardzo.

I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Dzigkuj¢ serdecznie Panu Ministrowi.

Chce powita¢ na naszej konferencji wiceprzewodniczacego sejmo-
wej Komisji Infrastruktury pana posta Janusza Piechocinskiego, ktory
od lat wspolpracuje z nami, ze mna w sprawach kolejowych.

Teraz serdecznie prosze¢ o zabranie glosu pana Rute. Przygotuje
si¢ ostatni prelegent, pan prezes Nowakowski z Przewozéw Regional-
nych. Dzigkuje.

I Leszek Ruta
Dyrektor Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie

Bardzo dzi¢kuje, Panie Przewodniczacy, za umozliwienie mi przed-
stawienia troche innego punktu widzenia na III pakiet kolejowy. Na-
wiazujac do glosu prezesa Antonowicza jak réwniez pana ministra,
chce dolaczyé jeszeze jeden dokument do s#icte kolejowych dokumen-
téw, a mianowicie rozporzadzenie 1370". Bo do tej pory wszystkie
uwagi czy wszystkie dyskusje skupialy si¢ na wylacznie dokumen-
tach kolejowych, a rozporzadzenie 1370/2007 jest dokumentem
bardziej ogdlnym, dotyczy zasad kontraktowania ustug publicznych

" Chodzi o rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego

i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejo-
wego i drogowego transportu pasazerskiego [przyp. red.].
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i rowniez dotyka problemu kontraktowania pasazerskich przewozow
kolejowych. Zreszta uwazam, tak samo jak pan minister, Ze miedzy
innymi cze¢$¢ obecnych probleméw przewoznikéw regionalnych, ta-
kich jak Przewozy Regionalne, réwniez w jakim$ sensie Intercity,
wynika z braku organizatora przewozow na szczeblu regionalnym.
I mysle, ze ta luka zostanie wypelniona.

Skupie si¢ na rozporzadzeniu 1370/2007, jest to ogdlna regulacja
ustug transportu zbiorowego, ktéra ma na celu podniesienie jakosci
i obnizenie cen ustug. Co jest istotne, umozliwia wyplate rekompen-
saty dla spotek przewozowych §wiadczacych ushugi publiczne. Ustugi
publiczne okreslane sa przez wlasciwy organ. Ustawa o transporcie
publicznym ma to regulowac.

Z punktu widzenia migdzy innymi réwniez kolejowych przewoz-
nikéw istotna jest kwestia pojawienia si¢ nowej kategorii podmiotdw,
to jest podmiotéw wewngetrznych, ktére moga korzystaé ze specjal-
nych przywilejoéw w zakresie kontraktowania. Przewoznicy kolejowi
sq potraktowani bardziej liberalnie. Nie ma tego wymogu charakteru
podmiotu wewnetrznego, choc¢ tak naprawde dzisiaj toczy si¢ dysku-
sja, czy Przewozy Regionalne, czy Koleje Mazowieckie sa podmiotem
wewngtrznym, czy nie, i kto to ma okresli¢. To jedno ograniczenie.
Jezeli Przewozy Regionalne i Koleje Mazowieckie juz skorzystaly
z tego, ze maja podpisane dlugoletnie kontrakty, na co wlasnie to roz-
porzadzenie zezwala, powstaje watpliwos¢, czy moga startowac w ko-
lejnym konkursie. Rozporzadzenie méwi wyraznie, ze w ciagu 8 lat,
jezeli umowa jest zawarta na lat 10, w ciggu 8 lat podmiot wewngtrzny
nie moze startowaé w przetargach poza obszarem swiadczenia zleco-
nych ustug, Jezeli Koleje Mazowieckie sa przez samorzad wojewddz-
twa mazowieckiego uznawane za podmiot wewnetrzny, to z jednej
strony jest to preferencja, bo majg dtugoletni kontrakt bez przetargu;
z drugiej strony powoduje to jednak ograniczenie. Koleje Mazowiec-
kie maja ograniczone mozliwosci §wiadczenia ustug komercyjnych.

Tu oczywiscie zaczynaja si¢ dyskusje o pociagu ,,Stonecznym””', na

" Wakacyjny pociag, uruchamiany przez spétke Koleje Mazowieckie na trasie
Warszawa — Gdynia, zlozony z taboru podmiejskiego (EZT — elektryczne zespoly

trakeyjne) [przyp. red.].
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jakich zasadach on moze by¢ uruchamiany. Te zasady sa okreslone;
zapisy ksiegowe musza by¢ rozdzielone, to w sposob jednoznaczny
nie moze by¢ finansowane z pomocy publiczne;.

Rozporzadzenie wyraznie zaktada, ze ustugodawcy i przewoznicy
kolejowl nie muszg posiada¢ statusu podmiotu wewnetrznego, zeby
skorzysta¢ z dobrodziejstwa kontraktowania poza otwartym przetar-
giem. To ograniczenie dotyczy kolei i w ogdle przewozoéw aglome-
racyjnych, moze metropolitalnych juz nalezaloby méwié, nawiazujac
do ustaw metropolitalnych, czyli kolei miejskiej, jaka jest na przyklad
Szybka Kolej Miejska™ w Warszawie, czy przewozéw szynowych,
tramwaju i metra. Wyraznie trzeba powiedzie¢, ze rozporzadzenie
uprzywilejowuje pozycje przewoznikéw kolejowych.

Rozporzadzenie 1370/2007 rozpatrujmy w kontekscie aglomera-
¢ji, w zasadzie powinno si¢ juz méwic: metropolii warszawskiej, gdyz
wladze miasta stolecznego Warszawy sa wlasciwym organem tylko
i wylacznie w granicach samej Warszawy; wladze gmin w aglomera-
cji warszawskiej sa wlasciwe dla lokalnego transportu zbiorowego na
swoim terenie; wladze powiatéw zas$ dla transportu zbiorowego o zna-
czeniu powiatowym.

To sa ograniczenia, bo dopdki nie ma ustawy metropolitalnej, or-
ganizowanie transportu jest mozliwe tylko 1 wylacznie na zasadzie
dobrowolnych dwustronnych uméw pomiedzy samorzadami. Okaza-
fo sie, ze niekoniecznie muszg by¢ to samorzady jednego poziomu;
ustawa o samorzadzie” méwi o wspdlpracy pomiedzy réznego ro-
dzaju samorzadami. W ten sposéb niektore samorzady powiatowe czy
samorzady nie zainteresowane bezpos$rednio, na przyklad, wspolnym
biletem w aglomeracji warszawskiej, dofinansowuja wiasnie inne sa-
morzady, bo nie jest to ich zadanie wlasne. Z tego, co wiem, nicktdre
samorzady powiatowe angazujq si¢ rowniez w finansowanie kolei, tak
bylo w wojewddztwie zachodniopomorskim, gdzie przy uruchamia-
niu polaczenia Stawno — Dartowo samorzad powiatowy i samorzady

72 Spoltka komunalna, zalozona przez prezydenta Warszawy; taka sama nazwe nosi
spotka w Tréjmiescie, nalezaca do grupy PKP [przyp. red.].
¥ Ustawa z 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym [przyp. red.].
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gminne za posrednictwem samorzadu wojewddzkiego dofinansowaly
Przewozy Regionalne. Czyli wynika z tego, ze mozliwosci formalne sa.

Na terenie aglomeracji warszawskiej mamy w tej chwili 30 dwustron-
nych porozumien. W tej chwili wladnie przygotowane jest porozumie-
nie na szczeblu powiatow i wojewodztwa. W najblizszym czasie Rada
Warszawy to rozpatrzy, bo Rada Warszawy musi wyrazi¢ na to zgode.

Jest jedna rzecz, ktora cheialem przedstawi¢ jako dodatkowy watek
w dyskusji. W przeciwietistwie do innych krajéw Unii Europejskiej, na
przyklad Niemiec, projektowana ustawa o transporcie publicznym zakta-
da, ze organizatorem moga by¢ tylko jednostki samorzadu. Ustawa nie
dopuszcza na przyklad powolania spotki samorzadowej, tak jak to jest
chocby w regionie Betlin — Brandenburgia. VBB™ jest sp6tka powolana
przez samorzady i jednocze$nie w imieniu tych samorzadéw organizuje
transport. Uwazamy, ze jest to brak mozliwosci zlecania tej organizacii
transportu zbiorowego podmiotom wyspecjalizowanym, a wydaje sig, ze
nic nie stoi na przeszkodzie, zeby samorzad czy samorzady porozumialy
si¢ 1 zlecily komus, czy zorganizowaly spotke, ktora na zasadach komer-
cyjnych bedzie organizowaé transport i rozliczaé przewoznikéw jako or-
ganizator transportu metropolitalnego lub regionalnego.

Ostatnio byl w Warszawie kongres stowarzyszenia ponad 30 naj-
wigkszych organizatoréw transportu w metropoliach europejskich.
Z dyskusji w trakcie tego kongresu wynika, ze polska kolej jest jednym
z bardziej zliberalizowanych rynkéw, podobnie, w zakresie przewo-
z6w aglomeracyjnych Warszawa jest jedng z takich metropolii, ktora
zliberalizowala swoj rynek najbardziej.

Musze¢ powiedzie¢, ze mamy juz pierwsze sygnaly ze strony pry-
watnych przewoznikow autobusowych, ktérzy zaczynajq straszy¢ nas
skarga do europejskich instytucji. Moze si¢ okazad, ze wlasnie to be-
dzie problemem, bowiem w zadnym dokumencie precyzyjnie nie jest
okreslone, kiedy przedsigbiorca jest podmiotem wewnetrznym.

Jak wspominalem, dzisiaj jest podstawa prawna do tego, zeby
stworzy¢ organizatora transportu na szczeblu wyzszym niz gminny.
Jest ustawa o samorzadzie gminnym, ktéra daje mozliwos$¢ podpisania

" VBB Verkehrsverbund Betlin-Brandenburg GmbH [przyp.red.].
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porozumien migdzygminnych oraz wspoldzialania i tak wlasnie jest to
zorganizowane, a nie tak jak w Tréjmiescie czy na Slasku, gdzie zostat
formalnie powotany zwigzek komunikacyjny.

Podaje¢ przyklad, ale nie bede go rozwijal, zwiazku komunikacyjne-
go Berlin — Brandenburgia, bo to jest klasyczny przyklad, jak komuni-
kacja o charakterze metropolitalnym czy aglomeracyjnym jest jedno-
czes$nie powiazana z komunikacja o charakterze regionalnym. VBB jest
spotka samorzadow réznych szczebli, samorzadow wojewodzkich, bo
Berlin i Brandenburgia maja taki status, jak réwniez samorzadéw po-
wiatowych 1 miejskich. VBB organizuje rynek dla 41 przewoznikéw
komunikacji o réznym charakterze: miejskim, podmiejskim, regional-
nym. Okazuje si¢, ze VBB rozlicza 41 przewoznikéw, ktérzy uzna-
ja wzajemnie swoje bilety. VBB rozlicza to w imieniu samorzadow.
Zamawia ustugi. Rynek, rowniez kolejowy, w tym rejonie jest bardzo
zliberalizowany. W tej chwili koiczy si¢ bardzo duzy przetarg, na wie-
le lat prawdopodobnie monopol DB zostanie ztamany. W przetargu
rynek zostal podzielony na trzy czedci 1 zalozenie jest takie, ze jeden
przewoznik nie moze we wszystkich trzech startowaé. A jest to rynek
do tej pory kontrolowany przez DB.

Dzi¢kuj¢ bardzo.

I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Dzigkuj¢ serdecznie panu prezesowi Rucie.
Prosze teraz pana prezesa Nowakowskiego. Dzigkuje.

I Robert Nowakowski

Wiceprezes Przewozow Regionalnych sp. z o.o.

Bardzo dzigkuje, Panie Przewodniczacy.

Szanowni Panstwol

Zastanawiajac si¢ nad tym, co chcemy na tym spotkaniu zaprezen-
towaé, postanowilismy dokona¢ pewnego rodzaju rachunku sumienia
spotki. Szkoda, ze juz ksiadz Marciniak poszedl, bo on by najlepiej
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ocenil, jak ten rachunek sumienia zostal przez nas dokonany w aspek-
cie wejscia 4 grudnia br. w zycie 111 pakietu kolejowego.

Nie chce przypominaé wszystkich przestanck, ktére byly podsta-
w4 przeprowadzenia tego procesu, bo juz moi szanowni przedmoéwcy
o tym powiedzieli, wiec potwierdze tylko to, co jest nasza najwicksza
obawg, ze ustawa zaskarzona przez pana prezydenta do Trybunatu
Konstytucyjnego rodzi okreslone skutki, o ktérych pan minister bar-
dzo dokladnie méwit.

Wszyscy znamy doskonale zalozenia, zakres, cele tego rozporza-
dzenia, wigc nie bede tego juz powtarzal. Przejde do tego, co stanowi
zadania spotki po wejsciu tego dokumentu w Zycie.

Wiec jesli chodzi o art. 9 rozporzadzenia, a mianowicie dostepnosé
biletéw, to spotka jest do tego procesu przygotowana. Prowadzimy
sprzedaz biletéw w kasach, w automatach biletowych, w pociagach,
wiec zalecenia tego artykulu sa obecnie przez spélke wypelnione.

W zakresie odpowiedzialnosci za podréznych stosujemy obligatoryj-
nie przepisy Konwencji Miedzynarodowej CIV™. Spétka jest ubezpieczo-
na od odpowiedzialno$ci cywilnej i mamy polise na kwote 8 milionéw z1.

Nastepny element to ulatwienia dla oséb niepetnosprawnych.
Spetniamy te wymagania, poniewaz sprzedajemy bilety dla os6b nie-
petnosprawnych i z ograniczona sprawnoscia ruchowsa bez dodatko-
wych oplat i na stronie internetowej oraz na stacjach, na ktorych jest
nasz personel, okreslone sg zasady odprawy i przewozu takich oséb
uwzgledniajace ich potrzeby.

W odniesieniu do bezpieczefistwa podréznych mamy porozumie-
nie o wspolpracy w zakresie poprawy bezpieczenistwa na obszarach
kolejowych, sa powolane: centralny zesp6t do spraw bezpieczefistwa
i wojewddzkie zespoly. Prowadzimy réznego rodzaju kampanie in-
formacyjne dla podréznych w pociagach. W nowych autobusach

” Por. opracowanie na kofcu wydawnictwa. Rozporzadzenie 1371/2007 roz-
szerza stosowanie standardéw CIV/COTIF na krajowy ruch kolejowy. Uprawnienia
pasazeréw w komunikacji miedzynarodowej zostaly bowiem juz uregulowane w Prze-
pisach ujednoliconych o migdzynarodowym przewozie os6b i bagazu kolejami (CIV)
stanowiacych zalacznik do Konwencji o miedzynarodowym przewozie kolejami (CO-
TIF) z 9 maja 1980 . [przyp.red.].
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szynowych zakupionych przez urzedy marszatkowskie 1 zmodernizo-
wanych, elektrycznych zespotach trakcyjnych mamy juz dzisiaj moni-
toring, wigc stopniowo ten system poprawy bezpieczenstwa spolka
stara si¢ na miare swoich mozliwosci realizowac.

Przew6z roweréw w §rodkach trakeyjnych spotki Przewozy Regio-
nalne jest mozliwy z malymi wyjatkami. Zastrzezenie dotyczy dwoch
pojazdow, czyli SN-80/107; te pojazdy tez sa przystosowane do prze-
wozu rowerdw i ten przewoz jest mozliwy, ale ograniczony. Pozostale
srodki trakcyjne umozliwiaja przewoz roweréw w dostatecznej liczbie
na specjalnie zamontowanych wieszakach albo w przedziatach prze-
znaczonych do przewozu wickszego bagazu. Jesli nie pojawia si¢ wy-
cieczka z 50 rowerami, nie powinno by¢ problemu.

Szeroki pakiet informacji o podrdzy jest udostepniany naszym
klientom. Naszg bolaczka jest to, ze nie rozwijamy dzialalnosci ge-
nerujacej koszty, na przyklad — pozyskiwania powierzchni pod oglo-
szenia. Rozumiejac interes podrdznego i cheac wyjsé naprzeciw jego
oczekiwaniom obecnie musimy si¢ ograniczy¢ do obszarow najmniej
kosztownych dla spotki.

Jesli chodzi o zwrot kosztow, to oczywiscie dziala tutaj regulacja
Prawa przewozowego, wigc te wymagania sg cz¢sciowo spetnione.

Wymogi rozporzadzenia odnoszace si¢ do pomocy niepetnospraw-
nym sg do$¢ twarde. W spolce procedury zostaly okreslone. Praktycz-
nie wszedzie tam, gdzie jest nasz personel 1 podrézny 48 godzin przed
podroza, zglosi cheé przejazdu, a nastepnie pojawi si¢ co najmniej na
30 minut przed odjazdem, jeste$my w stanie mu zapewni¢ wiasciwa
obstuge. Ta usluga jest udzielana nieodplatnie i tabor, oczywiscie ten
nowoczesniejszy, zmodernizowany badz zakupywany, wymogi do prze-
wozu 0s6b niepetnosprawnych spetnia juz w pozadanym stopniu.

Natomiast starszy tabor troszeczke gorzej spelnia wymagania, acz-
kolwiek najgorzej dostosowany do przewozu oséb niepetnosprawnych
jest klasyczny wagon z przedzialami, ale te wagony stanowig juz dzisiaj
w zasadzie bardzo niewielka liczbe. Elektryczne zespoly trakeyjne, au-
tobusy szynowe, wagony pictrowe, ze wzgledu na swojq konstrukcje za-
sadniczo nie stawiajg barier przewozowi os6b niepelnosprawnych. Nasz
personel nie jest niechetnie nastawiony w stosunku do oséb niepetno-
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sprawnych, te osoby generalnie cechuja si¢ duza empatia i zawsze czysto
ludzka odpowiedzialno$¢ i zyczliwosé dominuje w naszych pociagach.

Wszystkie informacje potrzebne podréznemu zamierzajacemu
ztozy¢ skarge sq dostepne albo na stronie internetowej, albo na tych
stacjach, ktére sa obsadzone. Uruchomili§my wewnetrzny system
skarg i wnioskéw, natomiast wprowadzenie rozporzadzenia spowodu-
je zmiany zwigzane z tym, co dzisiaj mamy uregulowane w regulaminie
przewozu 0s6b. I bedziemy musieli tez publikowaé coroczne sprawoz-
dania z rozpatrywania skarg,

Musimy doskonali¢ nasz wewnetrzny system zarzadzania jako$cig
ustug kolejowych. Obecnie funkcjonujg dwa jego elementy. Natomiast
spolka podejmuje dziatania w celu sklasyfikowania standardéw obstu-
gi podréznych.

Informacje dla podréznych sa umieszczone we wszystkich moz-
liwych mediach, ktére spétka ma dostepne, wigc rozporzadzenie nie
wymaga w tym zakresie od nas szczegélnych dziatan.

Przejde do tych rzeczy, ktore sq dla nas bardzo bolesne. Miano-
wicie najbardziej dla nas wrazliwym obszarem niestety beda wyplaty
réznego rodzaju zobowiazan z tytulu realizacji tego rozporzadzenia,
takie jak wyplata zaliczek w przypadku $mierci lub zranienia. To sa
znaczne koszty, w latach 2007-2008 zging¢lo siedemnastu podréoznych
1w ciagu roku wyplacono z tego tytulu okolo 800 tysiecy z1.

Pomoc podréznemu — to bedzie bardzo powazny problem, bo
trzeba bedzie ustali¢ procedury prawne. Odszkodowania z tytutu
opéznien pociagéw maja dwa aspekty. To sprawy zwiazane z reje-
stracja opdzniet 1 naszych wzajemnych relacji pomiedzy uczestnika-
mi procesu przewozowego, a w przypadku stwierdzenia rzeczywistej
winy operatora, czy podmiotu, ktéry jest za to odpowiedzialny, nieste-
ty bedzie si¢ to wiazato z duzymi kosztami.

Podsumowujac — sa na pewno pozytywne skutki wprowadzenia
rozporzadzenia 1371/2007, poniewaz i my, przewoznicy widzimy ko-
nieczno$é ochrony interesu podréznych, poniewaz podrézny dotych-
czas byl w pozycji mniej uprzywilejowane;.

Nie mozna nie wspomnie¢ w tym momencie o tym, ze wprowa-
dzenie tego rozporzadzenia dla takich przewoznikow, jakimi sa Prze-
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wozy Regionalne, w pierwszej kolejnosci spowoduje znaczacy wzrost
kosztow, ktore beda wynikaly ze wzrostu roszczen klienta. My si¢ nie
uchylamy od poprawy jakosci §wiadczonych ustug, natomiast wydaje
nam sig, ze nie jeste$Smy obecnie do tego procesu przygotowani na
réwni z podobnymi operatorami w Unii Europejskie;.

I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Serdecznie dzigkuje panu Nowakowskiemu. Panstwo drodzy, pan
minister ma jeszcze dla nas dziesig¢ minut. Prosz¢ bardzo. Otwieram
dyskusje.

I tak jak prositem, przedstawiajcie si¢.

Panie Ministrze, sprawa regulatora, regulatora, jeszcze raz regula-
tora. Ten problem si¢ przewija juz od dziesi¢ciu lat. Prosze, do odwaz-
nych $wiat nalezy.

Prosze, pani minister pierwsza, kobiecie dajmy pierwszefstwo.
Prosze bardzo, Pani Minister.

I Barbara Kondrat
Doradca w Zarzadzie Firmy Deloitte

Dzigkuje bardzo.

Chcialam si¢ przedstawi¢ — Barbara Kondrat, reprezentuj¢ firme
Deloitte, jestem doradca zarzadu w tej firmie’.

Bardzo ciesze si¢ z tej konferencji, bo uwazam, ze gromadzi ona
przyjaciol kolei i tych wszystkich, ktérzy chea nasza, polska kolej do-
stosowa¢ do nowych warunkéw.

Panie Ministrze, bardzo mnie tez cieszy Pafska wypowiedz, bo
uczestniczylam w réznych spotkaniach i czgsto styszatam, Ze nie zda-
zymy, ze 111 pakietu w ogdle nie znamy, nie wiemy, o czym tam mowa.
Okazuje sig, ze resort panuje nad dostosowaniem i wydaje mi sig, ze
trzeba by to bardziej naglo$nié, uzmystowi¢ opinii publicznej i jeszcze
wiecej trzeba pokazaé, co rzad robi 1 jak nad tym panuje.

76

Pani Barbara Kondrat byla wczesniej podsekretarzem stanu w Ministerstwie
Infrastruktury [przyp. red.].
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Wiele tematow mnie interesujacych bylo juz poruszanych, dlate-
go powykreslalam znaczng cz¢$¢ pytan z moich notatek. Za wazna
sprawe uwazam rosnacg role UTK” i widze, ze tu w tym kierunku
wszystko idzie dobrze.

Natomiast w tym kontekscie zapytam o oplaty za korzystanie z to-
réw. Chee zwroci¢ uwage na to, ze przy dotacjach unijnych na inwesty-
cje kolejowe odejmuje si¢ przyszte zyski z tytutu korzystania z toréw.
To oznacza, ze na poczatek pieniadze, ktére dostaje si¢ na projekt
unijny, moga by¢ nawet do 30% mniejsze na dana inwestycje kolejowa,
na remont okreslonej linii z powodu tego, ze komisja wkalkulowuje od
razu przyszly zysk. I w tym kontekscie wydaje mi sig, ze bylaby bardzo
potrzebna poglebiona analiza, jak stosowaé te stawki. Poza tym, te
stawki chyba powinny mie¢ powiazanie z jakoscig ustug.

Bo ja si¢ obawiam, ze my nie promujemy jakosci ustugi. Jezeli za po-
ciag cigzki placi si¢ wigcej, za$ za pociagi lekkie, czyli na ogél zdezelowa-
ne, najgorsze pociagi, placi si¢ zdecydowanie mniej. W ten sposéb dys-
kryminuje sie podnoszenie jakosci ustug w nowoczesnych pociagach.

I rozklad jazdy. Czy jest jakas analiza rozktadu jazdy i kto nad nim
panuje? Czy jest dowolnosé, ze kto§ moze ,,wskoczy¢” 1 sa dwa po-
ciggi albo trzy niemalze w jednej chwili, a potem dwie godziny trwa
przerwa. Czy tu nie powinna by¢ wicksza odpowiedzialnos$¢, nie wiem,
PLK, UTK", czy kogos innego? Dzi¢kuje.

I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Dobrze. Pan minister od razu odpowie.

" Juliusz Engelhardt

Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury

Dzigkuje bardzo.
Pani minister Kondrat zwrécila uwage na kilka bardzo waznych
elementéw. Jesli chodzi o 111 pakiet, to rzeczywiscie bylismy gotowi,

7 Urzad Transportu Kolejowego [przyp. red.].
" PLK — Polskie Linie Kolejowe — zarzadca infrastruktury.



ale zycie pokazalo, Ze czasami pojawiaja si¢ okoliczno$ci zmieniajace
sytuacje. Ustawe przyjmujemy w czerwcu z planem takim, ze w grud-
niu wchodzi w zycie 111 pakiet. Nagle okazuje sig, ze jednak jest pewne
zaci¢cie. Mam nadzieje, ze po rozstrzygnieciu Trybunatu Konstytucyj-
nego 3 grudnia br. sprawa bedzie jasna i Zze do konca roku III pakiet
wdrozymy”. Jakkolwiek powiedzialem, ze jest problem — i tu koledzy
tez o tym mowili — jest problem z rozporzadzeniem 1371/2007, z ta
luka czasowa pomiedzy 4 grudnia a wejsciem w zycie ustawy®.

Z drugiej strony analizowali§my sytuacje przewoznikéw i wyko-
rzystalismy tez mozliwosci przesuniecia wej$cia w zycie pewnych roz-
wiazan z rozporzadzenia, majac Swiadomosé, co tutaj podkreslit pan
prezes Nowakowski, ze to sa olbrzymie obcigzenia dla przewoznikow.
Poniewaz mamy sytuacj¢ w transporcie kolejowym taka, jaka mamy,
i tabor taki, jaki mamy, mamy i t¢ infrastrukture, i te dworce, nie jest
mozliwe jednorazowe dostosowanie do nowych standardéw, ale tez
zwracam uwage na pozytywne oddziatywanie rozporzadzenia na caly
rynek, na przewoznikow, na zarzad infrastruktury, bo to jest czynnik,
ktéry zmusza do pewnych dzialan. To jest pozytywne na pewno, ze te
dzialania musza by¢ prowadzone.

Sprawa stawek dostepu. Jesli chodzi o jakosé pociagdw i stawki, to
jest tutaj zwiazek posredni. Infrastruktura ma wplyw na punktualnosé
pociagbw, na predkosci techniczne, a to tez jest elementem jakosci, a nie
ma wplywu na sama jakos$¢ tego pociagu, bo to jest zakres dziatania prze-
woznika. I w tym kontekscie trzeba powiedzie¢, ze rzeczywiscie poziom
stawek wplywa na tzw. luke finansows, ktora si¢ wylicza w projektach
inwestycyjnych i prawidlowos¢ jest taka, ze im wigksza ta luka, tym wigk-
sze moze by¢ potencjalne dofinansowanie. Stad tez potrzebna jest, czy
pozadana jest sytuacja z punktu widzenia pozyskiwania §rodkéw, by ta
luka byla mozliwie rozsadnie duza, by tych §rodkéw uzyskac wigcej.

Jakkolwiek to jest do§¢ problematyczne postawienie sprawy, bo
prosze zauwazyc, ze takie rozwiazania, ktore wynikajg z koncepcji Ko-
misji Buropejskiej, sa rozwigzaniami, ktére obnizaja w duzym stopniu

" Trybunal nie podzielit zastrzezen Prezydenta i ustawa weszta w Zycie z op6znie-
niem, jak przewidywal Pan Minister; por. przypis 2 [przyp. red.].

8 Wyjasnienie — na koricu ksiazki w informacji prawnej [przyp.red.].
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konkurencyjnos¢ kolei, dlatego ze w drogach nie liczy si¢ luki, tylko si¢
bierze 100% finansowania kosztow kwalifikowanych. Natomiast tutaj
trzeba jeszcze obliczy¢ luke 1 te przyszle dochody, przeciez fizycznie
tej gotéwki nie ma, na inwestycje trzeba wylozy¢ pieniadze. I wycho-
dzi na to, ze o wiele latwiej jest pozyska¢ fundusze unijne na drogi niz
na transport kolejowy, gdzie trzeba liczy¢ wlasnie ten element przy-
chodéw z udostepnienia, itd.

Ale ten problem juz rozwiazalismy w resorcie. I ostatecznie przy
naszym wsparciu tez opracowano juz metodyke liczenia tej luki, ale
tam przede wszystkim chodzi o to, zeby liczy¢ przychody dla danej
linii kolejowej. Podkreslam, liczy sie na 30 lat, a my nie wiemy, co si¢
jutro zdarzy, a co dopiero co bedzie za 30 lat. Ale przy tej metodyce,
ktéra mysmy wspierali intensywnie, ta luka wychodzi do$¢ wysoko, na
poziomie 60—70%. Takze nie jest tak Zle.

Jeszcze jakie$ pytanie Pani Minister?

I Barbara Kondrat
Doradca w Zarzadzie Firmy Deloitte

Rozklad jazdy.

I Juliusz Engelhardt

Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury

To jest nawigzanie do biezacej sytuacji, ktora wystapila na tle roz-
ktadu jazdy Spotki Intercity 1 Spotki Przewozy Regionalne. Rzeczywi-
Scie trzeba powiedzied, ze jest taka sytuacja, ze kilkadziesiat pociagdw
Przewozéw Regionalnych zostato ,,polozonych” na kilka do kilkana-
$cie minut przed pociagami Intercity i Ze ta sytuacja jest nie do przy-
jecia — powiem to publicznie — z punktu widzenia zasad ksztattowania
oferty przewozowej. Tym bardziej ze jednoczesnie na niektorych rela-
cjach przewozowych widaé¢ celowos¢ tego dzialania.

Bo jak si¢ analizuje rozklad jazdy na pewnych odcinkach, to jest
tak: Intercity zaplanowato powiedzmy cykl dwugodzinny, to od biedy
mozna bylo przyjaé, ze konkurent wchodzi w te, sSrodkowa godzing,
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gdy nie ma pociagu. Za chwilg jednak konkurent wchodzi doktadnie
pie¢, dziesie¢ minut przed pierwszym pociggiem i tym drugim doktad-
nie tak samo, itd. Wida¢ tutaj celowy, §wiadomy zamiar i widaé bledy
popelnione na etapie konstrukeji rozktadu jazdy.

W szczegdlnosci art. 322" ustawy o transporcie kolejowym nie byt
tutaj przestrzegany i oczywiScie to obcigza zarzadce infrastruktury.
Trzeba powiedzied, ze przy tej konstrukcji wymagane jest wzajemne
uzgodnienie skoordynowania pociagéw pomiedzy organizatorami
i przewoznikami kolejowymi. I tego uzgodnienia nie bylo. Z drugiej
strony nie byl przestrzegany art. 30 ust. 7% ustawy o transporcie ko-
lejowym, ktéry mowi, ze indywidualny rozklad jazdy moze by¢ dla
przewoznika ustalony w zwigzku z nieoczekiwang zmiang popytu,
a zarzadca dopuszczal w ciagu roku wprowadzenie do rozkladu po-
ciggdw, ktére nie byly zwiazane z nieoczekiwana zmiang popytu, tylko
byly zwigzane z checia zwigkszenia podazy. A to jest zupelnie inna
sytuacja, bowiem wigze si¢ z checia roztozenia istniejacego popytu na
wiecej podmiotéw. A z kolei art. 30 ust. 7 mowi doktadnie odwrotnie,
ze to ma by¢ nieoczekiwana zmiana popytu.

W zwiazku z czym nastapilo naruszenie dwoch artykutow w ciagu
roku, naruszenie moze troszeczke niezamierzone, dlatego Ze sytuacja
zaskoczyla latem wszystkich. Ja reagowalem od razu latem, w lipcu juz
wystatem list do marszalkéw, piszac o tym, co zaobserwowatem. Re-
akcja nasza 1 obserwacja byla natychmiastowa. Natomiast zarzadca nie
dokonatl odpowiednich zmian w swoim regulaminie, a ten regulamin
niestety, ma by¢ dostepny cztery miesiace przed ztozeniem wnioskéw,
zasadniczo regulamin musi by¢ w lutym danego roku opublikowany,
a moéwimy o sytuacji z czerwea 1 lipca.

81 Prawdopodobnie minister mial na mysli przepis art. 30 ust. 2a ustawy o trans-
porcie kolejowym: ,,Art. 30.2a. Organizatorzy i przewoznicy kolejowi wykonujacy
przewozy 0sob, przed zlozeniem zarzadcy wnioskéw o przydzielenie tras pociagow, sa
obowiazani do wzajemnego uzgodnienia skoordynowania pociagéw, majac na uwadze
potrzeby podréznych.”. [przyp.red.].

8 JArt. 30. 7. Przydzial tras pociagdw na czas krotszy, niz czas obowiazywania
rozkladu jazdy pociagdw, moze nastapi¢ wylacznie w zwiazku z nieoczekiwana zmiana
popytu na ustugi przewozowe i w miare wolnej zdolnosci przepustowej” [przyp.red.].

—_— 53—



Ale zeby zakoniczy¢ te dyskusje, jeszcze na ten temat trzeba powie-
dzie¢ tak: trwa procedura administracyjna prowadzona przez regula-
tora®. Ministerstwo juz nie ma nic wiccej do powiedzenia, dlatego ze
te kwestie musi rozstrzygnac niezalezny regulator 1 ministerstwo wie
oczywiscie, ze zostala ztozona skarga do regulatora, skarga ze strony
Intercity na t¢ sytuacje. Czekamy na rozstrzygniecia i procedura ,,jest
w rekach” regulatora, nie ministerstwa i nie minister bedzie to roz-
strzygal, bo nie moze tego rozstrzygaé. Tak wyglada sytuacja®.

I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Prosze, kolega Sztern.

Wtodzimierz Sztern
Wiceprzewodniczacy Federacji
Zwigzkow Zawodowych Pracownikow PKP

Federacja Zwigzkéw Zawodowych Pracownikéw PKP.

Musze powiedzieé, ze europejskie zwigzki zawodowe ogodlnie rzecz
biorac zmienily zdanie o III pakiecie kolejowym. To nie sg tylko nasze
obawy, ze ten pakiet bedzie bardzo trudny do zrealizowania przez przed-
sigbiorstwa kolejowe, ale to zostalo potwierdzone teraz takze przez
zwiazki zawodowe, dzialajace w 15 ,,starych” krajach europejskich.

W 2000 t., kiedy wprowadzano ustawe o komercjalizacji PKP*,
moze to nie zostalo zapisane jako cel, ale wszyscy wiedzieli, ze nale-
zy przygotowac przedsigbiorstwa kolejowe do liberalizacji. I my uwa-
zamy, ze przedsi¢biorstwa nie zostaly przygotowane do liberalizacji
przede wszystkim w zakresie wspomozenia finansowego, czyli przy-

8 Zostala zakoficzona decyzja Prezesa UTK — por. decyzje prezesa UTK z 24 lu-
tego 2010 r., Nt TRM /9112/1/10, http:/ /www.utk.gov.pl/portal /pl/64/489 /Decy-
zja_Prezesa_UTK_w_z_zwiazku_ze_stwierdzeniem_naruszenia_przepisow_prawa.
html, dostep 26 lutego 2010 r. [przyp. red.].

8 Por. poprzedni przypis [przyp. red.].

% Chodzi o ustawe z 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i pry-
watyzacji przedsigbiorstwa pafstwowego ,,Polskie Koleje Pafstwowe” (Dz. U. Nr 84,
poz. 948, z pézn. zm.) [przyp. red.].
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gotowania taboru. Zmniejszono zatrudnienie, w tym zakresie przygo-
towano spotki do liberalizacii, natomiast inwestycji praktycznie rzecz
biorac od 2000 r. nie byto. Na Zachodzie wszystkie przedsigbiorstwa
wzmacnialy sig, natomiast nasze przedsigbiorstwa nie wzmocnily sig,
w zwigzku z tym nie sa przygotowane do stawiania czola konkurenciji.
Nastepna sprawa, to nieréwne traktowanie przedsigbiorstw wywo-
dzacych si¢ z dawnych PKP i nowych przedsi¢biorstw, ktore pokazuja
si¢ na rynku. Na biezaco mozemy juz wskazywac przyklady, kiedy takie
nieréwne traktowanie wystepuje, a ostatnio to nawet na komisji sejmo-
wej, w stosunku co prawda do Cargo®, nie do przewozéw pasazerskich,
formulowano zarzuty, ze firma naduzywa pozycji monopolisty. I wszyst-
ko co zle, to jest wlasnie Cargo. Czyli nie ma réwnego traktowania. My
zreszta, od samego poczatku mowilismy, ze si¢ liberalizaciji nie bedziemy
obawia¢ w momencie, kiedy wszystkie podmioty beda réwno traktowane.
Nastepna istotna sprawa to umowy wieloletnie na przewozy pasa-
zerskie. To wnioskowalismy w momencie, kiedy nastgpowala zmiana
organizatora przewozow i finansujacego, czyli w 2003 r. Mowilismy
wtedy, ze dop6ki nie bedzie dtugoletnich uméw na finansowanie prze-
wozéw regionalnych, to te przewozy nie maja zadnej szansy rozwoju.
Widze, ze dopiero jak nie bedzie przewozdéw, polskich przewozow re-
gionalnych, to te wieloletnie umowy beda realizowane. Dzigkuje.

I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Kolega ze zwiazku maszynistow, prosze.

Stawomir Centkowski

Przewodniczacy Sektora Spotek Samorzadowych
w Zwigzku Zawodowym Maszynistow Kolejowych
w Polsce

Zwigzek Zawodowy Maszynistéw Kolejowych w Polsce, przewod-
niczacy sektora spotek samorzadowych Stawomir Centkowski.

8 Chodzi o spotke ,,corke” PKP SA — PKP Cargo SA [przyp. red.].



Szanowni Panistwo, jesli jest tak dobrze, to czemu jest tak Zle? Ja
mam takie wrazenie, ze jakbym dwadziescia lat nie byl w Polsce, przy-
lecial tu dzi§ samolotem i znalaz! si¢ na tej sali, to bym pomyslat sobie
— jak ci Polacy fantastycznie pracuja. Przeciez tylko czekaja na roz-
porzadzenie, dyrektywe, czy decyzje, z podwinietymi rekawami 1 juz
pracuja nad nia.

Szanowni Pafstwo, niestety tak nie jest. Szaro$¢ ta, pomimo dzi-
siejszego stofica, ta szaro$¢ kolejowa wyglada catkowicie inaczej i ta
zapa$¢ polskiej kolei jest ogromna.

Jedyna prawda, jaka dzi$ tu ustyszalem, jest prawda, ze niestety
degradacja linii kolejowych jest tak wielka, ze bedzie istniala potrzeba
zamykania kolejnych odcinkéw, bo nie jesteSmy w stanie finansowo
utrzymac tego, co utrzymujemy, a nie ma juz mowy o tym, zeby na-
prawy, ktore sa niezbedne i konieczne do podtrzymania i tak maltych
predkosci handlowych (jak na Europe), pozostaly na tym samym po-
ziomie.

Szanowni Panstwo, bardzo wiele uslyszalem tutaj o regulatorze,
ale ja twierdze, ze ten regulator sam jest w zapasci. Ot6z wydaje re-
gulator licencje, licencje firmom — kto$ tu wczesniej to powiedzial —
ktére nie maja ludzi, nie maja zaplecza, nie maja praktycznie zadnego
przygotowania, ale licencje otrzymuja. Wchodza na rynek, otrzymuja
od urzedéw marszaltkowskich sprzet i rozpoczynaja na zasadzie prob
1 bledéw wykonywanie licencii.

Moéwicie panstwo o tym, ze bardzo szybko trzeba wyszkoli¢ 4 ty-
siace maszynistow, bo §rednia wieku czynnych maszynistow jest okoto
piecdziesigciu lat albo i wyzsza.

Zwigzek Zawodowy Maszynistow juz od kilku lat informowat
o tym, ze co$ takiego nastapi. I teraz na rynek macie panstwo zamiar
wprowadzi¢ 4 tysigce nowych maszynistow, by¢ moze, tak jak kierow-
ca z prawem do jazdy samochodem, w tym wypadku jazdy lokomo-
tywa, tylko z zerowym dos$wiadczeniem. Danie kierowcy prawa jazdy
jeszcze nie potwierdza tego, ze ten kierowca tak naprawde potrafi jez-
dzi¢. Bo tylko doswiadczenie zdobyte w tym czasie pozwoli na to, zeby
taka prace wykonywac bezpiecznie.
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Mam pytanie do pana ministra, czy jest rzadowy program doinwe-
stowania polskich linii kolejowych w takim zakresie, zeby wyelimino-
wac chocby w czescl ten istniejacy stan rzeczy.

A drugie pytanie mam do pana prezesa Antonowicza, czy ta zapasé
jest tak wielka, ze pomimo wielokrotnie zglaszanych niedociagnie¢
i zagrozen bezpieczefistwa przewoznikéw prywatnych, cos zostato
zrobione, czy ta komodrka w ogéle nie jest w stanie funkcjonowac przy
tej ilosci spraw. Dzigkuje bardzo.

I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Dzigkuje. Jeszcze pan.

I Tadeusz Bartosinski
Urzad Miasta Stotecznego Warszawy

Tadeusz Bartosinski, Urzad Miasta Stolecznego Warszawy.

Ja mam dwa pytania dotyczace finansowania stuzby publicznej. Jest
mowa o zwrocie z kapitalu wlasnego, natomiast w wersji angielskiej
i niemieckiej®” jest mowa o zwrocie z kapitatu. Jesli to ma by¢ zwrot
kapitatu wlasnego, to ja si¢ pytam, jak ma obliczy¢ rekompensate za-
ktad budzetowy, ktéry zgodnie z ostatnig nowelg ustawy o finansach
publicznych zostal przywrécony do zycia.

I druga sprawa, to rozporzadzenie; czy Ministerstwo Infrastruktu-
ry planuje wzorem Ministerstwa Rozwoju Regionalnego przygotowac
swego rodzaju wytyczne, jak rowniez arkusz kalkulacyjny, jak ma wy-
glada¢ to wyliczenie rekompensaty. Dzi¢kuje bardzo.

II Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Drodzy Panstwo, dzickuje.

8 Rozporzadzenia 1370/2007 [przyp.red.].

— 57—



A teraz poprosze o zabranie glosu pana ministra, bo pan minister
juz i tak przeciagnat dziesie¢ minut, a p6zniej odpowie pan Antonowicz.
Prosze bardzo, Panie Ministrze.

" Juliusz Engelhardt

Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury

Jezeli chodzi o wytyczne i instruktazowe przygotowanie arkusza kal-
kulacyjnego, na razie tego nie przewidujemy, bo nikt nie zglaszal takiej
potrzeby. Jezeli jest, to prosze wystapic, jezeli bedzie wigcej wystapien,
to trzeba bedzie co$ opracowac. Ale sadze, ze tak daleko nie p6jdziemy,
zeby opracowac arkusz kalkulacyjny, tego raczej si¢ nie praktykuje, jeze-
li powstana jakie§ wytyczne, to na pewno bardziej ogdlne.

Co do drugiej kwestii to mysle, ze przy projektach wszelkiego ro-
dzaju, tam, gdzie liczymy jakie$ wskazniki ekonomiczne, to i tak dany
projekt jest zawsze intelektualnie wydzielony i przeciez ten wzrost
kapitatu jest wielko$cia z zakresu rachunkowosci zarzadczej, nie re-
gulowanej przepisami ustawy o rachunkowosci. Wigc przy inwestyciji,
bo miatem na mysli projekt inwestycyjny, wzrost kapitatu generalnie
mozna liczy¢ i jesli zakladamy nowy zaklad budzetowy, nie ma nali-
czania amortyzacji.

Pytania co do infrastruktury — tutaj zaczne od pana ze Zwiazku
Maszynistéw. Oczywiscie, ze jest program, o ktérym jest glos$no ciagle
1 powtarzamy to. Ten program wartosciowo si¢ nie zmienia, lista od
czasu do czasu jest weryfikowana, program ma warto$¢ 37 miliardéw
zt, czego 24 miliardy z1 sq finansowane z budzetu Unii Europejskiej
a reszta z budzetu panistwa. Ten program rzad podtrzymuje. Jest on
uzupelniany programem finansowanym z funduszu kolejowego, in-
westycjami uzupelniajacymi oraz inwestycjami realizowanymi przez
samorzady wojewddztw w ramach regionalnych programéw opera-
cyjnych, gdzie tez wklad beneficjenta bedzie uzupelniany z funduszu
kolejowego.

A zatem poziom inwestycji dzisiaj w PLK SA to jest kwota 3 mi-
liardow 300 milionéw zt z tendencjq rosnaca — trzeba powiedzied, ze
ten program bedzie wzrastal. Czy jest to duzo, czy malo? To bardzo
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duzo, bardzo duzo, jezeli odniesiemy si¢ do lat poprzednich, gdzie
nie bylo nic, a teraz jest 3 miliardy 300 milionéw zt. Wydatki z tego
programu beda rosly do 4-4,5 miliarda zt rocznie, to jest bardzo duzo.

To jest tez bardzo mato, jezeli wezmiemy pod uwage potrzeby pol-
skiej infrastruktury kolejowej, ktore sa znacznie wyzsze dlatego, ze
z roznych przyczyn — to juz padio na tej sali — dwadzieScia lat prak-
tycznie niewiele inwestowalo si¢ w polska infrastrukture kolejowa. Nie
mamy na tym polu zadnych osiagni¢é. Na dobra sprawe, jezeli chodzi
o inwestycje w infrastrukturze za ostatnie dwudziestolecie, nie mamy
si¢ czym pochwali¢, ani w infrastrukturze, ani w taborze.

Nie bede analizowal przyczyn, dlaczego tak jest, ale tak jest. Rézne
byly przyczyny. Miedzy innymi takie, ze w 2000 1. ustawa przyjelta zasa-
de finansowania restrukturyzacji PKP na wlasny koszt*, co spowodo-
walo zadluzenie na 6 miliardow, mi¢dzy innymi obcigcie 800 milionéw
na Przewozy Regionalne w 2001 r., i wiele innych decyzji po drodze.

W oswiadczeniu pana Szterna nie widz¢ nic sensacyjnego, jest
normalne. Bo sensacja by bylo, gdyby zwiazki zawodowe popieraty
liberalizacje. I to by bylo naprawde rewelacyjne, sensacyjne, to byt-
by niezwykly dorobek tej konferencji, prosz¢ Pafstwa. Natomiast to,
ze zwiazki zawodowe nie popieraja liberalizacji, jest rzecza normalna,
oczywista, ze zwiazki zawodowe generalnie reaguja obrzydzeniem na
stowa liberalizacja, prywatyzacja, ja to rozumiem. Wiec przyjmuje, ze
to tak musi by¢, bo role sa podzielone, prawda? Jedni sa za, drudzy sa
przeciw i gdzie$ tam si¢ uciera jaki§ konsens. Zwiazki zawodowe tez
muszg przyja¢ do wiadomosci, ze pewien zakres tej liberalizacji musi
by¢, jakkolwiek w tym tez bardzo pozytywna role pelnia, bo sa tym
czynnikiem, ktory bedac z gruntu przeciw, jednak wskazuje na pew-
ne argumenty, na pewne relacje, ktore tez trzeba uwzglednic¢ w takich
procesach. Wigc sobie pozwolilem zazartowad, ale to nie o to chodzi,
zebym sobie tu kpil. Tylko mowie, ze to jest normalna sytuacja, bo
takie sq role spoleczne. Zwigzki zawodowe majg swoje role, rzadzacy
maja swoje.

¥ Mowa o wspominanej juz ustawie z 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, re-
strukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panistwowego Polskie Koleje Panistwo-

we [przyp. red.].



I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Pan minister jeszcze odpowie na dwa pytania, a pbzniej pan Anto-
nowicz. Krétko, moi Panistwo, bo 1 tak juz przeciggnelismy dwadzie-
$cia minut. Zamykamy dyskusje 1 puszczamy cztowieka, zeby szed!
stuzy¢ Rzeczypospolitej. Prosze.

I Henryk Stefanowicz
Urzad Marszalkowski Wojewodztwa Wielkopolskiego

Pytanie moje zmierza do tego, czy rozpatruje si¢, czy w ogole mysli
sie o obnizeniu stawek dostepu do linii kolejowych, co do ktérych
samorzad wojewodztwa w ramach WRPOY dofinansowal znaczne
$rodki, w Wielkopolsce to jest ruch linii na poziomie ponad 76% i po
wyremontowaniu tych linii z tytutu dostepu jako organizator przewo-
z6w zaplacimy ponad 100%, bo to zbadalismy.

Dlaczegor Dlatego, ze jednym z parametréw dostepu jest pred-
kos¢. Jezeli predkos¢ z 40-50 kilometréw na godzine zwickszy si¢ do
120 km/h, to ponad 100% doptacimy z tytutu dostepu. Dzi¢kuje.

Ryszard Piech
Redakcja Transinfo.pl — Portalu
Transportu Publicznego

Jezeli chcemy méwi¢ o liberalizacji kolejowego rynku przewo-
z6w kolejowych w Polsce, musi istnie¢ kilka elementow. W pierw-
szym momencie potrzebne sg niezalezne linie kolejowe, niezalezne
od przewoznikéw. Tutaj wiadomo, iz prace pewne sa, dalej, potrze-
bujemy niezaleznego regulatora. Moje pytanie dotyczy kwestii, kto-
ra w zasadzie jest narzucona tez przez 111 pakiet kolejowy odnosnie
do organizowania przetargdw. Tutaj méwimy o przewozach daleko-
bieznych, natomiast jak wiadomo, przewozy dalekobiezne réwniez

¥ Wojewo6dzki regionalny program operacyjny [przyp. red.].
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da si¢ zleca¢ w przetargu. 1 bynajmniej nie chodzi o to, aby zostat
ogloszony jeden wielki przetarg, w ktérym zglosi si¢ jedna wiel-
ka firma, natomiast da si¢ podzieli¢ obszar przewozéw na pewne
obszary, czy to liniowo, czy to obszarowo, w ktérych da si¢ zlecaé
przewozy. Czy pod wzgledem organizowania przetargdw jakies pra-
ce sg rozpoczete ?

I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Dzigkuje panu.
Panie Ministrze, prosze, bo faktycznie krétkie sa te pytania.

I Juliusz Engelhardt
Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury

Ja si¢ z Panem zgadzam, ze przeciez istnieje mozliwos$¢ ogloszenia
przetargu na poszczegolne pociagi. Jak ich mamy na przyklad trzysta,
to mozemy na 300 pociagéw oglosi¢ przetargi i mozemy oglosi¢ na
pewne relacje, na obsluge pewnej relacji, na obstuge pewnej sieci, cze-
$ci, itd. Mozemy zamdwienia poszatkowac dowolnie.

Wszakze, zeby oglaszaé przetargi, trzeba mie¢ pieniadze na
przetargi. Jest to podstawowy problem, z ktérym si¢ borykamy
w kraju, na posiedzeniu Komisji Infrastruktury o tym mowitem.
Bo my dostajemy od czterech lat ten sam limit $rodkéw. I musi-
my te pieniadze dzieli¢ na trzy czesci, czyli na przewozy miedzy-
narodowe wykonywane przez spoélke ,,Przewozy Regionalne”, na
przewozy miedzynarodowe wykonywane przez spolke ,Interci-
ty” oraz na przewozy mie¢dzywojewoddzkie, co do ktérych mamy
cesj¢ umowy, ktora poprzednio miala spotka ,,Przewozy Regio-
nalne” i wraz z oddzialem przewozéw miedzywojewodzkich row-
niez dokonala si¢ cesja umowy na spotke ,Intercity”, dotyczy to
umowy dlugoterminowej — do 2013 r. — na pewien zakres uslug.
W zwiazku z czym mamy zwiazane rece, bo kwota, ktora posiadamy,
nie zapewnia nam w zasadzie wywiazania si¢ réwniez z istniejace]



umowy, czyli zamowienia w pelnym zakresie w spolce ,,Intercity”
oferty przewozéw miedzywojewddzkich.

ZwracaliSmy si¢ do Ministerstwa Finanséw o zwigkszenie tego li-
mitu, wnioskowalismy o kwote 300 milionéw zt uwazajac, ze majac
jeszcze dodatkowe 60 milionéw zt w stosunku do biezacego limitu,
mogliby$§my oglosi¢ za te 60 milionéw zl szereg przetargdw na prze-
wozy miedzywojewddzkie.

Niemniej jednak mam watpliwosci, kto by stanat tych przetargdw,
dlatego Ze — tutaj sa pewne mity i zbyt uproszczone wyobrazenia —
dlatego, ze w sytuacji, kiedy wiadza publiczna, a takq jest minister
finanséw, oglositby przetarg na przewozy miedzywojewodzkie, to
z cala pewnoscia najistotniejszym warunkiem bylby odpowiedni ta-
bor przystosowany do przewozow dalekobieznych w Polsce. Z cala
pewnoscia nie rozpatrywalby pociagdw miedzywojewddzkich realizo-
wanych zdezelowanymi ezetami”. W ogdle takiej opcji nie bratby pod
uwagg, dlatego ze z technicznego punktu widzenia, z punktu widzenia
zadanej jakosci przewdz miedzywojewddzki, dalekobiezny musi by¢
realizowany odpowiednim taborem. I te parametry jako$ciowe kazdy
organizator przewozow okresla. Dzisiaj niewiele podmiotow spelnia-
toby warunki, zeby sieciowo, czy szerzej stanaé do takiego przetargu.
Niewiele podmiotow spetniatoby warunki, majac odpowiedni tabor
dalekobiezny, podkreslam, o odpowiedniej jakosci.

Pytanie kolegi z Poznania odno$nie stawek dostepu. Z pamieci cy-
tuje przepis ustawy z 24 kwietnia 2008 r. Tam wprowadzilismy zapis,
ktoéry mowi o tym, ze w przypadku, gdy samorzad zainwestuje srodki
wlasne w modernizacje¢ infrastruktury kolejowej, istnieje mozliwosé
rozliczenia tych srodkéw poprzez obnizone stawki”. I w tym przypad-
ku ten przepis powinien mie¢ zastosowanie. Bardzo dzigckuje.

% Zdezelowany ezet — chodzi o EZT — elektryczne zespoly trakeyjne [przyp. red.].

' Art. 33 ustawy o transporcie kolejowym, ust. 5a; ,,zarzadca, ustalajac stawki
jednostkowe oplaty podstawowej, pomniejsza wysokos$¢ planowanych kosztéw udo-
stepniania infrastruktury kolejowej przewoznikom kolejowym o przewidywana dota-
cje na remonty i utrzymanie infrastruktury kolejowej pochodzaca z budzetu panstwa
lub jednostek samorzadu terytorialnego oraz o przewidywane srodki pochodzace
z Funduszu Kolejowego”. [przyp.red.].



I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Serdecznie dzigkuj¢ za przybycie panu ministrowi.

Sadze, Ze to nie ostatnia konferencja w Senacie, ktéra Pan Minister
zaszczycl swojg obecnoscia.

A teraz prosz¢ pana Antonowicza o odpowiedz na drugie pytanie
kolegi ze Zwigzku Maszynistow.

I Mirostaw Antonowicz
Wiceprezes Urzedu Transportu Kolejowego

Dzigkuje, Panie Przewodniczacy.

Prosz¢ Panstwa, postaram si¢ odpowiedzie¢. Mianowicie urzad
sklada si¢ z dwoch czedci, pelni dwie role, ktére w innych panstwach
pelnia dwa rézne urzedy. W zwiazku z tym ja odpowiadam w urzedzie
za cz¢$¢ regulacyjna. Druga czes$é, czyli narodowy organ do spraw
bezpieczenistwa, jest zarzadzana przez innego wiceprezesa, ale Pan-
stwu tez odpowiem.

Pierwsze pytanie dotyczy licencji. Prosz¢ Pafstwa, rozdzial 8 usta-
wy o transporcie kolejowym jest w swej materii dosy¢ liberalny, jeshi
chodzi o przydzielane licencje, ich zliberalizowanie nastapito jeszcze
w dyrektywie 2004/49%, ale licencja nie upowaznia przedsigbiorcy do
wijazdu na tory. To jest tylko dokument potwierdzajacy mozliwos¢
i zdolnosé¢ firmy do bycia przewoznikiem. Natomiast e facto doku-
mentem, ktéry upowaznia do wjazdu na tory, jest certyfikat bezpie-
czenistwa. Bez certyfikatu bezpieczefistwa zaden przewoznik nie be-
dzie dopuszczony przez zarzadce do funkcjonowania na torach. W
certyfikacie bezpieczefstwa musza by¢ spetnione wszelkie normy
zwiazane z bezpieczenstwem.

%2 Chodzi o dyrektywe 2004/49/WE Patlamentu Europejskiego i Rady z 29
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenistwa kolei wspélnotowych oraz zmieniajaca
dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsi¢biorstwom ko-
lejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej
oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa [przyp. red.].



Jesli chodzi o to, ze si¢ wydaje licencje firmom ,,wydmuszkom”, to
chcg panistwu powiedzied, ze od chwili, kiedy ja przyszedtem do UTK
i zajmuje si¢ licencjami — w 2006 . wydano 47 licencji, w 2006 t. za$
7 licencji. W zwiazku z tym zwrocitem uwage na kwestie ekonomicz-
ne 1 wiarygodno$¢ przedsiebiorcy, ktéry sklada wniosek o udzielenie
licencji. W roku 2009 cofnigto 6 licencji dla przewoznikéw i praktycznie
tyle samo licencji udzielono. W zwigzku z tym porzadkujemy ten rynek.
Licencja jest niewiele warta, kiedy podmiot nie ma certyfikatu, ktory
zapowiada bezwzgledne bezpieczenstwo funkcjonowania na torach. To
jest pierwsza kwestia.

Natomiast jesli chodzi o maszynistow, to urzad nie szkoli maszyni-
stow. Nasze badania wykazuja, Ze brak ich na rynku i w zwigzku z tym
ja podzielam Pana poglad, ze dawno juz moéwiliscie o tej luce poko-
leniowej 1 rzeczywiscie ona wystepuje, ale to na przedsi¢biorcach lezy
obowigzek posiadania takiej grupy pracownikéw. A w tej chwili, kiedy
jest mozliwos¢ i potrzeba, i kazdy taki pracownik musi uzyska¢ licen-
cje, to urzad bedzie wydawal takie licencje, ale na wniosek oczywiscie.
Oczywiscie tylko na wniosek.

Jeszcze jedna kwestia, Panie Przewodniczacy, skoro jestem przy
glosie, chcialem podzigkowaé za wnioski dotyczace wzmocnienia
urzedu, jego kompetencji, jego zasobéw finansowych, organizacyj-
nych, od trzech lat o to walcze¢. Bo prosze Pafistwa, drugi rynek w Eu-
ropie posiada jednego z najmniejszych regulatoréw. Jezeli porownac
to z warunkami Wielkiej Brytanii, tam 125 os6b zajmuje si¢ samymi
kwestiami regulacyjnymi. W moim urzedzie jest to 10 oséb.

I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Dzi¢kuj¢ bardzo. Prosz¢ bardzo.

I Damian Grabowski
Wiceprezes Arriva PCC sp. z o.0.

Damian Grabowski, Arriva.
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Mysle, ze niektorzy przedmowey wywolujg mnie tutaj do odpowie-
dzi, a wigc wezme udzial w tej dyskusiji.

Po pierwsze, chciatbym poprzeé postulaty o dlugoterminowe kon-
trakty, bo one sg potrzebne wszystkim przewoznikom, prywatnym i pani-
stwowym. Miedzy innymi dlatego, ze umowy w Polsce sa zawierane na
tak krotki okres przed rozpoczeciem ustug i na tak krétki okres §wiad-
czenia ustug, my jako przedsigbiorstwo i pierwszy prywatny uczestnik
tego rynku w Polsce, musielismy korzystac z taboru uzywanego, dlatego
ze nowy tabor si¢ nie zwrdci w czasie realizacii krotkiej umowy.

Spotki PKP wedlug nas maja nadmiar taboru, ale niestety nie chcia-
ly nam go udostepnié, dlatego musieliémy ten tabor niestety sprowadzi¢
z Danii, co wcale nie bylo tanie. Bo przystosowanie taboru, ktory jest uzy-
wany gdzie indziej, do warunkéw polskich weale nie jest tanig operacia.

A jednoczesnie chcialbym nadmienié, ze tabor, ktéry posiadamy,
jest w ponad 20% nowy, to jest tabor, ktéry zostat zakupiony konkret-
nie pod ten kontrakt, ktéry wykonujemy w wojewoddztwie kujawsko
— pomorskim. W 2007 r. zostaly zakupione pojazdy PESY™, a wigc to
nie jest tak, ze jezdzimy starym taborem. Ale jezeli beda odpowiednie
umowy dlugoterminowe i konkursy oglaszane na diuzszy okres przed
rozpoczeciem ustug, to wtedy oczywiscie my jesteSmy jak najbardziej
zainteresowani, zeby inwestowaé w nowy tabor.

Jednoczesnie chee powiedzied, ze nie ma si¢ co tak baé¢ prywatnych
firm. My rowniez mamy zwiazki zawodowe, z ktorymi wspolpracujemy,
nasi pracownicy — z informacji, jakie my posiadamy — zarabiaja znacznie
lepiej niz w spotkach Grupy PKDP, a to dzigki temu, Ze po prostu lepiej
wykorzystujemy wszystkie zasoby (pracownikow i tabor). Mysle, ze to
jest szansa, musimy pamietad, ze nie tylko pracodawca wybiera pracow-
nika, ale pracownik réwniez wybiera pracodawce, a wigc jezeli bedzie
ten wybor na rynku, to tylko poprawi warunki pracy kolejarzy w Polsce.

I ostatnia kwestia, mysle, ze kolej nie jest tylko dla nas, kolej jest
naprawde dla pasazerow, a wigc to powinien by¢ nadrzedny cel, nad
ktorym powinni§my pracowaé. Dzigkuje bardzo.

% Chodzi o firme Pojazdy Szynowe ,,PESA Bydgoszcz” SA Holding, powstata w wy-
niku przeksztalcenia Zakladéw Naprawy Taboru Kolejowego, wezesniej funkcjonujacych

w tym miescie. Sukcesor warsztatow Wschodniej Kolei (istnialy od 1851 t.) [przyp. red.].
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I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Drodzy Panistwo, dzigkuje¢ za t¢ wypowiedz, bo jak Pafistwo wi-
dzicie, poprosilismy wszystkich przedstawicieli spotek po to, zeby nie
byto wrazenia, ze sq preferowani tylko kolejarze PKP, ale zebyscie Pan-
stwo mieli wszyscy obraz, jaka jest sytuacja na calym rynku polskim.

A teraz chcialem oddaé glos czlowiekowi, ktéry od lat tez sie-
dzi w problemach kolejowych. Siedzi tu od dwoch godzin i stucha.
W zwiazku z tym grzeczno$¢ wymaga, zeby mu przynajmniej na pieé
minut oddaé glos. Nieraz z panem postem na korytarzu wymieniamy
zdania i nie myslcie sobie, ze sa to zdania kurtuazyjne. To nie sa zda-
nia kurtuazyjne, jak chodzi o kolej, czasem sa to zdania migdzy nami
bardzo ostre, ale si¢ szanujemy mimo to, ze jeste$my z innych ugrupo-
wan, bo zjednoczyla nas kolej, kolej i jeszcze raz kolej.

Proszg, Panie Posle, oddaje¢ Panu glos. Dzigkuje, Panie Posle za
przybycie.

" Poset Janusz Piechocinski

Dzi¢kuje bardzo, prosz¢ o wyrozumialo$¢ za spoznienie.

Nam od czasu do czasu jest potrzebne oderwanie si¢ od naszej
biezacej rzeczywistosci 1 aktualnego wygladu Dworca Warszawa Za-
chodnia, Warszawa Wschodnia, stanu EZT, taboru, nie mozna patrzec
na polskg kolej poprzez pryzmat dwéch pijanych maszynistéw, jedne-
go prywatnego, a drugiego panistwowego, tylko patrzec na te tysiace
rejséw dziennie bezpiecznych, gdzie ludzie w trudnych warunkach
pracuja. Wiec ja bym o to prosil.

Sejmowa Komisja Infrastruktury odbyta 7 duzych merytorycznych
debat i okoto 40 posiedzen komisji i podkomisji, kiedy byly to spra-
wy zwigzane z procesem legislacji. I chcialbym odnie$¢ sie szerzej,
dlatego ze ten tytul naszego spotkania dzisiaj jest intrygujacy, ale on
pokazuje pewien element i pewna czastke.



Otéz, Szanowni Panstwo, proces liberalizacji jest obok procesu
globalizacji. Ja w tej chwili pracuj¢ nad duzym materialem, ktéry jest
poswiecony wplywowi procesu globalizacji w transporcie europejskim.
I teraz popatrzcie, co si¢ dzieje? W przestrzeni poszerzonej Unii Euro-
pejskiej rosnie udzial przewoznikéw w lotnictwie, w kolei, itd. W zwiaz-
ku z tym to nie jest tylko kwestia, ile odbieramy drogom, bo tam tez
nastepuje proces globalizacii, zwigksza si¢ udzial duzych i §rednich firm.
W Europie Srodkowowschodniej, gdzie jest duzo prywatnego kapitatu
na drogach, bariera wejscia byla prosta, bo jeden tir z PKS kupiony na
poczatku lat dziewigcdziesiatych zwracal si¢ w ciagu jednego roku malej
firmie prywatnej. Ale pewne analogie i pewne zjawiska si¢c powtarzaja.

W zwigzku z tym pytanie brzmi tak: jak to ma wygladac, czym ma
si¢ zakonczy¢ ten proces? A wigc po pierwsze, mamy skutecznie wal-
czy¢ nie na teotie, ale w praktyce, zeby zdejmowac najbardziej uciazli-
we ladunki, ktére powinny by¢ przypisane kolei; to si¢ nam z réznych
powoddéw nie udaje. I to widzimy.

I gotrzej, w tych krajach Europy Srodkowowschodniej proces wy-
plukiwania towarow, ktore w sposob naturalny powinny by¢ przypisa-
ne kolei, jest dramatycznie szybki w krétkim czasie, pokazuje bardzo
niebezpieczne zjawisko. Po drugie, juz tym razem struktura podmio-
towa — czy to ma by¢ kolej, gdzie obok wydzielonej kolei francuskiej
i obok kolei wloskiej i moze hiszpafniskiej ze wzgledu nie tylko na
réznice szerokosci toréw, to ma by¢é DB i spotki zalezne i podpo-
rzadkowany im rynek, czy tez w ktérym$ momencie dla Wspolnoty
Europejskiej, dla Komisji Europejskiej pewnie problemem zacznie si¢
co$, co nazywamy dominujgcym podmiotem na rynku europejskim.
Cho¢ gdyby udaly si¢ plany wejscia niemieckiego kapitatu do rosyj-
skiej spotki przewozowej i do 5% udziatu rosyjskich przewoznikéw
w DB, mieliby$my zupelnie inng rzeczywistos¢. Wiec popatrzmy na
Lufthanse, spojrzmy na te kolejne firmy i zobaczmy DB. Ja nie méwig
w kategoriach zagrozen, to sa pewne procesy, na procesy trzeba pa-
trzec 1 zadawac sobie pytanie, jak Europa w wyscigu globalnym musi
sobie odpowiedzie¢ na pytanie — czy gromadzi¢ si¢ woko! jednolitej
gospodarki europejskiej, czy gromadzi¢ si¢ wokét najsilniejszej go-
spodarki europejskiej, czyli gospodarki niemieckiej, wspartej kapita-



tami Beneluksu. To otwarcie wida¢ dzisiaj, kiedy przesledzimy raport
kolejowy brytyjskiej Izby Lordéw. Europa zaczeta o tym dyskutowac.

Ja chcialbym, zeby$my my w Polsce tez w tym kontekscie, nie tylko
na tych spotkaniach — zwiazkowcy, profesorowie, eksperci — politycy
zaczeli wlasnie mysle¢ tymi kategoriami, tej nowej przestrzeni, w kto-
rej jest albo nie ma miejsca dla nas.

I druga kwestia bardzo istotna. Te procesy, prosz¢ zwroci¢ uwa-
ge¢, takze w transporcie publicznym otwierania si¢ na kapital prywatny,
sa spowodowane wieloma wzgledami, przede wszystkim mozliwoscia
zasilenia finansowego. W zwiazku z tym te busy polegaly na tym, ze
PKS si¢ zwijaly. Czyli sektor publiczny si¢ zwijal, wchodzit w to sektor
prywatny, ktéry ma mniejsze koszty, wigksza elastyczno$c, itd. Na po-
czatek Sciagneli uzywane, pézniej jak juz si¢ dorobili, mieli nowe wozy,
dzisiaj wystepuja do Warszawy jako dobrze wyposazone takze w do-
radztwo prawne $rodowiska i méwia — zaraz, zaraz, hola, hola, kochani,
teraz my si¢ dobieramy do waszych robét zleconych — czy to aby na
pewno nie jest wylaczone z kontekstu konkurencji, rownego dostepu?

I prosze popatrzeé, konflikt miedzy takséwkarzami a $wiadcze-
niem przewozow osobowych jest tego klasycznym przykladem.

Uwaga, firmy, ktére juz osiadly w przewozie oséb, jako firmy
transportu drogowego i przestaly ze wzgledu na swéj potencjal dzia-
la¢ w szarej strefie, chca uchwalenia ustawy, ktora tej konkurenciji, kto-
ra dziala w szarej strefie, wybije zeby i ja ograniczy. Wiec ja rzucam
tylko tych pare elementow, ale pokaza¢ po prostu, jak coraz bardziej
zlozona jest ta kwestia.

No i sprawa fundamentalna, bo przeciez my od tego nie wyjdzie-
my. Dziesig¢ lat ustawy o restrukturyzacji i przeksztalceniach w PKP.
No i powiedzmy sobie tak: plan logiczny, itd., ale za tatwo byto na tym
etapie planu wpisa¢ 800 milionéw zt, kiedy sie wiedzialo, ze mozna nie
wygra¢ wyboréw, a przeciez my do 800 milionoéw wsparcia nie doszli-
$my dzisiaj po dziesigciu latach, gdzie tak dramatycznie wzrosly kosz-
ty, bo mamy 500 mln zt z kawatkiem, jak w tym roku si¢ uda wyzebrac,
itd. Jak robilismy usamorzadowienie, nie tylko daliémy sektorowi pan-
stwowemu kolei zalegte ponad 2 miliardy z1, a powinni§my dac 4, po
czym okazalo sig, ze skonsolidowany wynik grupy PKP jest za zeszly



rok minus 800 mln zt. No wigc skoro kolej dostaje dodatkowych pie-
nigdzy zwrotnych miliard plus 800 mln zl, to jakie s konsekwencije
kryzysu 1 wzrostu kosztow i braku proceséw restrukturyzacyjnych?
Skoro po dziesigciu latach sp6tki kolejowe nie sa doposazone w maja-
tek z wielu réznych powoddw, to jak mozna bylo zalozy¢, Ze te spotki
bez majatku bardzo szybko w 2010 1. roku zadzialaja na konkurencyj-
nym rynku, wyjda naprzeciw i beda racjonalnie inwestowac, itd? Wigc
pokazuje, ze te procesy czesto trzeba korygowaé w ruchu.

I teraz problem polega na tym, ze procesy liberalizacji, a takze
podnoszenia bezpieczefistwa, wymagan technicznych i technologicz-
nych, tworza szczegdlnie w dobie kryzysu i ograniczonych mozliwo-
$ci wspierania w jedyny dopuszczalny sposob, przestrzen bezpieczna
poprzez ceng dostepu do tordéw, poprzez tory dla rynku kolejowego
1 tego pafistwowego, 1 tego prywatnego.

Co to powoduje? — Ze slabsi maja wysrubowane wymagania, bo
majg, stary tabor, nieprzeszkolonych ludzi, koszty ksztatcenia, przesuwa-
nia, jeszcze majg stare dlugi z przeszlosci, a my jesteSmy w tej chwili na
etapie kolei niemieckiej czy francuskiej z przelomu lat szes$¢dziesiatych
i siedemdziesiatych, jezeli chodzi o te same zjawiska. Tak — te zadluzenia,
niedostosowanie do rynku, tracenie fadunkéw. .. Przesledzcie Paistwo
sytuacje jeszcze przed kolejami duzych predkosci, ktére daly technolo-
gicznego kopa i klimat spoleczny wokét tego zmienily, itd. Wige teraz
okazuje sie, ze wszystkie te wymogi powoduja, ze w globalnym juz rynku
europejskim, zeby wyj$¢ tylko poza polski ogrédek, nagle ci slabsi, ci
ktorzy gonia, majq jeszcze bardziej pogorszone warunki funkcjonowa-
nia. I uwaga, nie moga liczy¢ na wsparcie, ktore dostaja tamte przedsie-
biorstwa. Tutaj jest kwestia duzych korporacji i ich przewagi nad matymi
i $rednimi przedsig¢biorstwami, jak bylyby tak duze jak PKP Cargo.

Te przejecia moga spowodowad, ze na rynku lokalnym w konkret-
nym obszarze, albo wrecz na rynku ktéregos kraju narodowego, kolejo-
we koncerny globalne mogg proponowaé ustuge ponizej kosztow rze-
czywistych. Ale one beda mialy inne kalkulacje, lecz bedzie to nie do
sprawdzenia, nawet kiedy by$my mieli bardzo rozbudowany UTK, z pro-
stego powodu — oni po prostu te koszty trwale zaktadowe inaczej sobie
umieszcza albo przesly tutaj inny rodzaj taboru i wykorzystaja ten efekt.
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W zwiazku z tym tu pokazuje, na jakiej przestrzeni i na jakich
plaszczyznach musimy patrze¢ na te procesy, zeby wyciagac z tego
racjonalne wnioski.

Sprawa kluczowa to rozmowy ze spolecznodcia kolejowa, ale takze
przede wszystkim z pasazerami. Z punktu widzenia pasazera, na przy-
klad wojewddztwa §wictokrzyskiego, nie jest wazne, kto §wiadczy ustu-
g, tylko czy pociag jest w miar¢ punktualny, czysty i tani. W zwigzku
z tym dla marszalka wojewodztwa Swictokrzyskiego nie jest wazne, czy
to robi jego wlasna spétka, czyli Przewozy Regionalne, czy prywatny
operator na jednej linii. On w ktéryms$ momencie péjdzie po linii naj-
mniejszego oporu i zada sobie podstawowe pytanie: ile mnie to rocznie
kosztuje, Ze ten pociag wozi te czterdziesci, czy piecdziesiat oséb. No
1 teraz widzimy, gdzie kolej moze zanotowac wielki sukces, jesli chodzi
o pasazerow w ruchu pasazerskim? W kolejach aglomeracyjnych i mie-
dzyaglomeracyjnych. W Polsce powiatowej, wybaczcie, ale na wielu tra-
sach przy tych kosztach utrzymania i uruchomienia przejazdéw mozna
bytoby wynaja¢ kazdemu mercedesa z miejscowej firmy taksowkowej
1 go po prostu wozi¢. Wigc to tez pokazuje, ze musi by¢ pewna wraz-
liwos¢ 1 elastycznos$é po obu stronach tego procesu, przesuwania sit i
srodkow tam, gdzie moze by¢ pasazer. A odpowiadajac sobie na pytanie,
czy bronimy okopéw Swietej Tréjcy tam, gdzie tego pasazera po prostu
nie ma, bo z tatwoscia zbiera si¢ pi¢é tysiccy podpiséw za przywrdce-
niem ruchu na linii X, po czym jezdzi w inauguracje ruchu trzydziesci
0s0b, a na co dzien osiem i — jeszcze nie daj Bég — znajdzie dziennikarz
dwoch kolejarzy, podsunie to publicyscie pomyst, Ze caly kurs jest dla
tych dwoch kolejarzy, a nie dla tych szesciu, ktorzy jezdza z nimi.

Przepraszam, ja tylko zarysowalem te rzeczy i mysle, ze my wszy-
scy powinniémy patrzeé takze poprzez to, co si¢ dzieje w Komisji
Europejskiej. Musimy mie¢ — jako $rodowisko 1 to zwiazkowe, 1 to
merytoryczne, 1 polityczne — wicksza che¢ do tego, zeby w kuchni
europejskiej nie konsumowacé tego, co tam przygotuja urzednicy, albo
silniejsze gospodarki, czy bardziej sprawnie, lobbystycznie politycy,
czy administratorzy, ale przynosi¢ wlasne pomysty. I stad, koficzac na
tym, bardzo wazne jest, jakie bedziemy mieli elementy polskiej czesci
prezydencji 2011 r. w obszarze infrastruktury. Ja uwazam, ze kwestie
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konkurencyjnosci podmiotu dominujacego i rzeczywistej konkurencji
przyjaznej pasazerowi i ustugobiorcy kolei w przewozach towarowych
powinny by¢ jednym z istotnych elementéw, ktore my do ogdlnej de-
baty europejskiej wniesiemy.

I Senator Stanistaw Kogut
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Infrastruktury

Dziekuje serdecznie Panu Postowi.

Drodzy Panistwo, ja Pafstwu powiem, ze to nie jest takie jedyne
spotkanie, bo jest tych spotkan wiele. Bedzie takze bardzo duza kon-
ferencja na temat srodowiska i infrastruktury, z panem postem zorga-
nizujemy spotkanie przewoznikéw, producentdw, a takze poprosimy
na spotkanie pelnomocnika rzadu do spraw 0séb niepetnosprawnych.
Jak Panstwo wiecie, witam III pakiet z radoscia ze wzgledu na troske
o osoby niepelnosprawne, sa ogromne pieniadze w PFRON i dlacze-
go nie skorzystac z tych pieniedzy na przebudowe taboru?

Drodzy Pafstwo, postaramy si¢ zorganizowaé spotkanie z panem
poslem na temat przewoznikéw towarowych i poprosi¢ pana ministra
Boniego, bo on z ramienia rzadu jest odpowiedzialny za reforme kolei.
Bo tez nie ma co odbierac tej konferencji tak, ze wszyscy sa przeciwko
zmianom, bo nie takie bylo jej zadanie. Zalozenie bylo takie, zeby
pokazaé problemy. Kiedy bytem w Anglii, na kolanach mnie prosili
tamtejsi postowie: nie dajcie sprywatyzowac infrastruktury. Po latach
si¢ okazalo, ze to zwiazki zawodowe mialy racje, a nie pan minister
Morawski™, to bylo przyczyna sporu. Ale to nie oznacza generalnego
sprzeciwu wobec prywatyzacji.

Dzi§ patrzymy, co si¢ dzieje z Railtrackiem™, jeszcze za rzadéw
pana Tony Blaira”, kiedy widzieli, ze jest taka duza liczba wypad-
kow, ging niewinne istoty, od razu powiedziano — stop panowie, nie

 Eugeniusz Morawski, minister transportu i gospodarki morskiej; 31.10.1997 —
8.12.1998 1. [za www.mi.gov.pl [przyp. red.].

% Railtrack, zarzadca infrastruktury kolejowej w Wielkiej Brytanii [przyp. red.].

% Premier Wiclkiej Brytanii 1997 — 2007 [za Wikipedia; przyp. red.].
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bedziecie bra¢ dywidendy, z powrotem bierzemy infrastrukture na
garnuszek parstwa’.

Pan posel Piechocifiski po cichu mnie wspieral, a ja jestem za tym,
zeby PLK byla przeksztalcona w co$ na wzér Generalnej Dyrekeji
Dr6g i Autostrad — w Krajowa Dyrekcje Kolei Zelaznych. Jak bedzie
regulator, a wtedy musi by¢ z budzetu panstwa dotacja 2 miliardy zt do
infrastruktury, my to dawno méwimy z panem postem — po to, zeby
stawka dostgpu byta 50 centéw. Bo jak si¢ poréwnujemy z Zachodem,
to si¢ poréwnujmy. Nasi placa, wy placicie, przewozy pasazerskie 7,5
zt za kilometr, a na Zachodzie ptaca 50 centéw. Do dzi§ moge wspo-
mnie¢ takze mojego nauczyciela, kiedy bylem w Radzie PKP, pana
Wieladka”. Kiedy zaprosit przedstawicieli kolei holenderskiej, ja pyta-
fem — na jakiej podstawie pan zaprosil, panie ministrze, ich tutaj? Ale
zaczatem stuchac 1 mysle, problem nie polega na tym, kto przyszedl.
Wiecie, jakie oni przedstawili swoje zadania, warunki wejscia do Polski
i wykonywania przewozéw regionalnych ? Pierwsze — zeby im da¢ 70
elektrycznych zespolow trakeyjnych. Stawka dostepu 50 centow i rzad
zagwarantuje, ze przez 15 lat beda mieli umowe.

Panistwo drodzy, jak kto§ mowi o Anglii to niech tez wie, ze zwiaz-
kowecy 1 senatorzy takze troch¢ wiedza. Tam bylo to inaczej zrobione,
tam bylo po prostu tak — franczyz¢ dostawali najpierw na osiem lat, za-
angazowany byt bank, obecna byla firma leasingowa i tak wymieniono
caly tabor.

Ale jesli chodzi o infrastrukture, my tu tez jeste$Smy zaniepokojeni,
bo ja fanem pani Hibnerowej” nie bylem, nie jestem i nie bede, ale
miala racj¢ jako komisarz, ze nie wykorzystamy srodkéw unijnych na
nasza infrastrukture. Bo jezeli sa dwa przetargi, a mogloby by¢ szesé-
dziesiat i tez trzeba powiedzied, ze nicktére firmy z zasady si¢ odwo-
tuja. Wszystko trzeba zrobié, zeby te pieniadze unijne wykorzystac.

7 W 2001 r. wskutek udowodnienia niegospodarnosci i zaniedbar, rzad wykupit
Railtrack (wycofujac si¢ tym samym z prywatyzacji infrastruktury) i stworzyl w jego
miejsce Network Rail [za Wikipedia; przyp. red.].

% Od 12 wrzesnia do 20 grudnia 1989 r. minister transportu, zeglugi i lacznosci,
a nastepnie do 6 lipca 1990 minister transportu i gospodarki morskiej [przyp.red].

% Danuta Hitbner — pierwszy polski komisarz Unii Europejskiej (2004 — 2009)

[przyp.red].
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Panstwo Drodzy.

Nie udato si¢ rozwikla¢ wszystkich watpliwosci, nie wyjasniono
wszystkich kontrowersji, nie znamy wszystkich faktéw, niemniej jednak
sprébujmy zgodzi¢ si¢ co do podstawowej diagnozy stanu, w jakim jest
dzi$ polska kolej. Nawet jesli bedzie to diagnoza gorzka, koleje polskie
sa w trakcie przebudowy, w stanie reorganizacji. Bagatela, trwa to juz
dwadziescia lat. Naprawde rzad zaczal reformowa¢ PKP juz na prze-
tomie lat osiemdziesiatych i dziewig¢édziesigtych. Po dwéch dekadach
zasadne jest zadanie pytania, czy jeste$my juz blisko celu, ja nie znam
odpowiedzi, nie wiem dokad prowadzi ta droga. Jest zbyt kreta, zbyt
czesto zmieniajq si¢ drogowskazy. Dlaczego? Bo nie potrafimy po ludz-
ku o kolei rozmawia¢. Nie gramy w jednej druzynie, wciaz kto$ prze-
grywa, odpada, zostaje na poboczu. Konflikt, ostry konflikt podzielit
dzi§ dwoch najwigkszych pasazerskich przewoznikow. Wiemy dobrze,
ze nie jest to wina ludzi, ktorzy stoja na ich czele. To nie prezesi, to nie
zarzady spolek rozpoczely te wojne. Oni zostali postawieni w sytuacii,
w ktorej wojny nie mozna uniknaé. Kto ustalit takie reguly, Zze mozliwa
jest tylko walka?

Spojrzmy na historie polskiej polityki kolejowej. Wydzielano na po-
czatku lat dziewigédziesiatych firmy zaplecza budowlano-remontowe
kolei. Obiecywano wydzielanym ztote gory. Ci, ktérzy podejmowali
wowcezas decyzje, powinni miec wiedzg, jak nierealne byly te obietnice.
Skutek tamtych dziatan znamy. Nie ma dzi§ potrzebnego zaplecza,
dzis, gdy trzeba budowac linie 1 pojazdy, nie ma kto tego w kraju robic.
Mam na my$li m.in. ZNTK — bylo dwadziescia pie¢ ZNTK, zostaly
cztery. Nie moglismy tego przewidzied, ze w Polsce beda jeszcze po-
trzebne biura projektower Przeciez teraz PLK oglasza przetargi typu:
projektuyj i buduj.

Na poczatku naszego stulecia nastapito uruchomienie procesu po-
dzialu PKP na coraz liczniejsze, coraz mniejsze spotki. Na $wiecie
w globalnej gospodarce licza si¢ tylko wielcy, a my swojego wielkiego
przewoznika kroili§my zywcem. Czy kto§ moze dzis, patrzac w oczy
powiedzied, ze przeksztalcenie przedsigbiorstwa w holding poprawito
efektywno$é gospodarcza, czy sprawnos¢ zarzadzania, albo komfort
przewozow?
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Ostatnio skomunalizowaliSmy przewozy regionalne. Jak mozna
bylo przedstawia¢ samorzadom nieprawdziwg wizje stanu spotki?
Glo$no moéwitem na posiedzeniu plenarnym Senatu, ze pod dywa-
nem jest prawie miliard z}. Dzi§ na spotkaniach Komisji Gospodarki
sq klotnie miedzy rzadem a samorzadem, kto ma racje. Bo okazuje
si¢, ze skromny senator mial racje. Najwigksza satysfakcja dla mnie
bylo to, gdy wstali senatorzy Platformy Obywatelskiej 1 powiedzieli —
senator Kogut rok temu méwil to, co wiemy wszyscy dzis. Bo nie ma
co méwié, ze my jeste$Smy przeciwko usamorzadowieniu, bo Prawo
i Sprawiedliwo$¢ rozpoczeto usamorzadowienie, ale zawsze bylismy
za prawda, za uczciwym przedstawianiem probleméw.

Jak moga polskie wladze rzadowe i samorzadowe prowadzi¢ z sobg
takie gry. Gdzie jest tu pamiec o wspélnym polskim interesie? Przeciez
tu powinna by¢ walka o wspolny polski interes.

Komunalizacja przewozow regionalnych nie ma nic wspolne-
go z samorzadnoscia. Wojewddztwa zostaly sita wtloczone do jed-
nej spotki. Sile glosu, to jest podzial kapitalu miedzy wojewddztwa,
ustalono arbitralnie, arbitralnie tak dalece, z takim lekcewazeniem dla
rzeczywistosci, ze najwigcej kapitalu ma Mazowsze, ktore ma wlasna
spolke i najmniej tej wspolnej spotki potrzebuje. A tu si¢ okazuje,
ze oni maja najwigcej udzialéw, tak nie powinno by¢. I oto najpierw
tworzymy w Rzeczypospolitej samorzadowe wojewddztwa twierdzac,
ze specyfika lokalna uzasadnia odrebne podejscie do Pomorza, Slaska,
Mazur, Podkarpacia. A potem kazemy im znalez¢ wspélny wektor po-
lityki transportowej dla catego kraju. To z tego zgromadzenia wspol-
nikéw robi si¢ drugi parlament.

I wreszcie nasz dzisiejszy temat — III pakiet. Moje refleksje i tu sa
gorzkie. Mozemy na tym przegraé, na wlasne zyczenie. Nie jestesmy
przygotowani, nie skorzystalismy przez brak ustawy z mozliwosci zla-
godzenia ostrych wymagan dotyczacych pasazeréw. Podzial PKP na
spotki utrudnia znacznie wykonanie zalecenr, bowiem dotycza one wielu
podmiotow i wymagaja wspotdzialania, ktore przychodzi nam trudno.

W najgorszym momencie na problemy zwiazane z 111 pakietem na-
tozylismy splot trudnych uwarunkowan, wynikajacych z komunalizacji
przewozow regionalnych. Dzi$ nasi przewoznicy walcza miedzy soba,
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a konkurenci czekaja juz na granicy albo wewnatrz kraju patrzac na to
z satysfakcja, bo to wojna w interesie obcych, jak wiele polskich wojen.
Czego obywatel RP powinien zada¢ od wladz politycznych, przede
wszystkim od rzadur Tego, co dostaja obywatele innych pafstw —
ochrony miejsc pracy i polskich przedsiebiorstw. Nikt juz nie poswigca
wlasnych firm w imi¢ szlachetnego internacjonalizmu. Firmy oczekuja
wsparcia i modernizacji, stworzenia im stabilnych warunkéw rozwo-
ju, obrony przed nieuczciwa konkurencja, walki na forum europejskim
o nasze interesy i stanowczej ich obrony, obrony dorobku poprzednich
pokolen. Dworce to praca naszych dziadéw i ojcéw. Nie wolno jej tak
marnowaé. Oczekujemy tez jasnej i klarownej wizji przysztosci. Dekla-
racji, co panistwo zamierza zapewni¢ obywatelom w zakresie transpor-
tu. Jaka bedzie polska kolej za dziesi¢¢ — dwadziescia lat. Powiedzmy to
uczciwie Polakom, do czego zmierzamy. Czy do pokrycia kraju siecia
polaczen o przyzwoitym standardzie, czy moze skupienia srodkéw na
linii X 1Y, i niech reszta sieci zarasta trawa z braku pieniedzy.
Proponuje na tym zakonczy¢ nasze spotkanie.

Drodzy Panistwo, chee serdecznie podzigkowaé biuru organizacyj-
nemu, panu Piotrowi Swiateckiemu i jego pracownikom za przygoto-
wanie tej konferencji. Zapewniam, Ze to nie jest ostatnia konferencja.

Serdecznie wszystkim Panistwu dzickuje za przybycie. Dzigkuje
zwiazkowcom, dyrektorom, prezesom, prasie, przedstawicielom firm
przewozowych.






INFORMACJA O SKELADZIE,
ZAKRESIE ZAINTERESOWAN
I DZIALALNOSCI SENACKIEGO
Z.ESPOLU INFRASTRUKTURY
ORAZ O INNYCH
ZESPOLACH SENACKICH

| SENACKI ZESPOL
INFRASTRUKTURY

Zespoly senackie i parlamentarne sa apolitycznymi grupami sku-
piajacymi parlamentarzystéw, tworzonymi do zrealizowania celow
okreslonych w ich regulaminach wewnetrznych. Cele dziatania ze-
spotu, sposob dzialania oraz organizacje wewnetrzng zespoly ustalaja
samodzielnie. Zespoly dzialajg na podstawie ustawy o wykonywaniu
mandatu posta i senatora oraz regulaminu Senatu lub Sejmu. Wla-
dze zespolu majg obowigzek podania do wiadomosci Prezydium Izby
sktadu osobowego zespotu oraz regulaminu wewngtrznego. Senatoro-
wie obecnej kadencji uczestnicza w pracach ponad trzydziestu zespo-
16w senackich 1 parlamentarnych. Senacki Zespol Infrastruktury jest
jednym z nich. Zostal utworzony w celu wsparcia modernizacji pol-
skiego transportu w interesie harmonijnego rozwoju gospodarczego
kraju, ochrony intereséw pasazerdéw i innych nabywcow ustug prze-
wozowych, ochrony integralnosci polskiego systemu transportowe-
go, wsparcia rozwoju infrastruktury technicznej kraju. Przewodniczy
mu senator Stanislaw Kogut, w sklad wchodza ponadto senatorowie:
Dorota Arciszewska-Mielewczyk, Ryszard Bender, Wiestaw Dobkow-
ski, Stanistaw Iwan, Norbert Krajczy, Krzysztof Kwiatkowski, Tomasz
Misiak, Andrzej Owczarek, Jan Rulewski, Tadeusz Skorupa, Grazyna
Sztark, Henryk Wozniak i Krzysztof Zaremba.
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III PAKIET KOLEJOWY UE W PRAWIE POLSKIM
INFORMACJA PRAWNA

" P10TR SWIATECKI

Niegdys to prawo lotnicze bylo szczegdlnie uzaleznione od regula-
cji migdzynarodowych. To uzaleznienie si¢gato tak daleko, Ze lotnicze
ustawy byly poprzedzane umowami migdzynarodowymi. Wspolcze-
$nie cate polskie prawo transportowe uzaleznia si¢ coraz silniej od
przepiséw Unii Europejskiej i migdzynarodowych aktéw normatyw-
nych. Kolejne zmiany polskich ustaw coraz cze¢sciej wynikaja ze zmian
konwencji migdzynarodowych oraz wtérnego prawa Unii. Ten tekst
jest poswigcony przykladowi takiej nowelizacji.

25 czerwca 2009 r. Sejm uchwalil zmiang ustawy o transporcie
kolejowym, stuzaca wprowadzeniu do prawa polskiego tzw. III eu-
ropejskiego pakietu kolejowego. Ten pakiet sktada si¢ z rozporza-
dzenia 1371/2007 oraz z dwdch dyrektyw: 2007/58 i 2007 /59

100 Przytaczajac tytuly w petnym brzmieniu, na I11 pakiet kolejowy UE skladaja sie:

— rozporzadzenie (We) nr 1371/2007 Patlamentu Europejskiego i Rady z 23

pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowiazkéw pasazeréw w ruchu kole-
jowym (Dz. Urz¢dowy Unii Europejskiej L. 315/14 z 3.12.2007 t.),

— dyrektywa 2007/58 WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika
2007 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440 EWG w sprawie rozwoju ko-
lei we Wspdlnocie oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdol-
nosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytko-
wanie infrastruktury kolejowej (Dz. Urzedowy Unii Europejskiej L 315/44
2z 3.12.2007 r.),

— dyrektywa 2007/59/We Patlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika
2007 r. w sprawie przyznawania uprawniefi maszynistom prowadzacym loko-
motywy i pociagi w obrebie systemu kolejowego Wspodlnoty (Dz. Urzedowy
Unii Europejskiej L. 315/51 z 3.12.2007 t.).
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(jednoczesnie z 111 pakietem wchodzi w Zycie nowe rozporzadze-
nie w sprawie stuzby publicznej'"! w transporcie kolejowym i dro-
gowym). Rozporzadzenie (We) nr 1371/2007'> obowiazuje na ob-
szarze krajow cztonkowskich wprost, jak wszystkie rozporzadzenia
unijne; nie wymaga zatem transformacji do polskiego systemu
prawnego. Pozostawia jednak pewne rozstrzygniecia prawodawcy
krajowemu, o czym dalej jest mowa. Rozporzadzenie 1371/2007
ma chroni¢ prawa pasazeréw w ruchu kolejowym oraz podnie$¢
jakosc¢ i efektywnos¢ kolejowych ustug pasazerskich, aby zwigkszy¢
tym sposobem udzial kolei w rynku w stosunku do innych srodkéw
transportu. W tym celu rozporzadzenie m.in. rozszerza stosowanie
standardéw CIV/COTIF na krajowy ruch kolejowy. Uprawnienia
pasazeréw w komunikacji migdzynarodowej zostaly bowiem juz
uregulowane w Przepisach ujednoliconych o migdzynarodowym
przewozie 0s6b 1 bagazu kolejami (CIV) stanowiacych zalacznik
do Konwencji o mi¢dzynarodowym przewozie kolejami (COTIF)
z 9 maja 1980 r. Prawa pasazera objete rozporzadzeniem obejmu-
ja takze dostep do informacji dotyczacych podrézy, stosownie do
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI)'. Interope-
racyjnos¢, o ktérej tu mowa, jest zdolnoscia transeuropejskiego
systemu kolei do bezpiecznego i niezakléconego ruchu pociagdéw
na terenie panstw czlonkowskich UE. Innymi stowy — interopera-
cyjnos¢ jest ujednoliceniem wymagan technicznych w skali calego
kontynentu. Kolej interoperacyjna, to kolej przekraczajaca granice
bez zmian lokomotyw i maszynisty, bez zatrzymania i zmiany pro-

101 Rozporzadzenie (WE) Nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23
pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowe-
go transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady nr 1191/69 i Nr
1107/70.

192 Rozporzadzenie (We) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 paz-
dziernika 2007 r. dotyczace praw i obowiazkéw pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz.
Urzedowy Unii Europejskiej L 315/14 z 3.12.2007 1.; w tym samym Dzienniku Urze-
dowym UE opublikowano dwie, dalej oméwione dyrektywy I1I pakietu kolejowego).

193 Techniczne standardy interoperacyjnosci wprowadzane sa decyzjami Komisji
Europejskiej. Polskie teksty TSI znalez¢é mozna m. in. na stronie Urzedu Transportu
Kolejowego www.utk.gov.pl.
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cedur (zasad ruchu). Nie wszystkie linie kolejowe, nie wszystkie
pociagi i lokomotywy beda naleze¢ do europejskiego systemu kolei
interoperacyjnych. Na trasach wlaczonych do systemu trzeba zmi-
nimalizowa¢ istniejace na kontynencie réznice dotyczace szeroko-
$ci torow, skrajni budowli sasiadujacych z linia, zasilania w energig,
systeméw kierowania ruchem.

W rozporzadzeniu 1371/2007 utegulowano tez problematyke
ochrony i pomocy zapewnianej osobom niepelnosprawnym oraz oso-
bom o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacym koleja a takze
obowiazkéw przedsigbiorstw kolejowych wobec pasazeréw w przypad-
ku opdznien. Nie tracac prawa do przewozu, pasazer moze zadac¢ od
przewoznika odszkodowania w wysokosci 25% ceny biletow przy
opoznieniu od 60 do 119 minut oraz 50% ceny biletu, gdy opdznienie
przekracza 120 minut.

Rozporzadzenie zobowiazuje réwniez przewoznikéw do ubezpie-
czenia odpowiedzialnosci cywilnej. Procz ubezpieczenia przedsigbior-
stwo kolejowe jest obcigzone obowiazkiem wyplaty tzw. zaliczek w ra-
zie §mierci lub zranienia pasazera. ,,Zaliczka” w razie $mierci pasazera
nie moze by¢ nizsza niz 21000 EUR.

Drugi z aktéw, wchodzacych w sktad 111 pakietu kolejowego, dy-
rektywa 2007/58/WE'"*, otworzy¢ rynek miedzynarodowych przewo-
z6w pasazerskich na terenie Unii poprzez m.in. wprowadzenie pra-
wa kabotazu oraz modyfikacje zasad zawierania umoéw o $wiadczenie
ustug publicznych.

Zgodnie z dyrektywa od 1 stycznia 2010 r. wszyscy europejscy
przedsi¢biorcy kolejowi zyskujg dostep do infrastruktury we wszyst-
kich panistwach cztonkowskich w celu §wiadczenia miedzynarodowych
ustug pasazerskich. Od poczatku przyszlego roku obcy przewoznicy
moga tez przewozi¢ pasazerow miedzy polskimi stacjami posrednimi,
polozonymi na trasach migdzynarodowych (kabotaz).

14 Dyrektywa 2007/58/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdzier-
nika 2007 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440 EWG w sprawie rozwoju kolei we
Wspdlnocie oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej 1 pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej
(Dz. U. UE Nr L 315/44 z 3.12.2007).



Prawo kabotazu jest ograniczane jedynie wowczas, gdy korzystanie
z niego naruszy réwnowage ekonomiczng ustug publicznych zleco-
nych przez pafistwo'”.

Dyrektywa 2007/58 zostala skierowana do pafistw cztonkow-
skich 1 zobowigzala je do wprowadzenia niezbednych przepiséw
ustawowych do 4 czerwca 2009 r. (Polska nie zachowala tego termi-
nu). Weszla w zycie dziert po publikacji, 4 grudnia 2007 r.

Trzeci z aktéw, skladajacych si¢ na III pakiet kolejowy, dyrektywa
2007/59/We'", odwotuje si¢ do ,,Konstytuciji” kolei europejskich!”,
przewidujacej liberalizacje przewozoéw, nieuchronnie pociagajaca za
sobg zwigkszenie przeplywu maszynistow pomiedzy krajami wspol-
noty oraz konieczno§é wzrostu liczby takich przewoznikéw, ktorzy
beda w stanie prowadzi¢ pociagi przez granice krajéw cztonkowskich.

Komisja Buropejska stwierdzila znaczne réznice wymagan doty-
czacych uprawnienn zawodowych maszynistéw panstwach czltonkow-
skich i oczekuje obecnie ujednolicenia dolnej granicy wieku, od ktore;
wolno prowadzi¢ pociag, oraz opisow wymagan dotyczacych fizycznej
1 psychicznej zdolnosci wykonywania tego zawodu.

Tworzony tymi przepisami system weryfikacji uprawnien opiera si¢
na zalozeniu, ze kazdy maszynista otrzymuje panistwowa licencijg o za-
siggu europejskim oraz uzupelniajace ja $wiadectwo, wydane przez
przedsigbiorce kolejowego, odnoszace si¢ do wskazanych w nim frag-
mentow infrastruktury i taboru.

Wprowadzanie w zycie dyrektywy 2007/59/WE nastgpowaé
ma stopniowo. Do grudnia 2010 r. powstana rejestry maszynistow
i rozpocznie si¢ wydawanie §wiadectw niektérym ich kategoriom.

195 Por, rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Patlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowe-
go i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE L 315 z 03.12. 2007, str. 1).

106 Dyrektywa 2007/59/WE Patlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika
2007 r. w sprawie przyznawania uprawnief maszynistom prowadzacym lokomoty-
wy 1 pociagi w obrebie systemu kolejowego Wspolnoty (Dz. U. UE Nr L 315/44
2 3.12.2007).

197 Mowa o dyrektywie Rady 91/440 EWG w sprawie rozwoju kolei we Wspdlno-
cie, definiujacej cele Unii w tej branzy.



Do 4 grudnia 2009 r. mialy by¢ wprowadzone w panistwach czton-
kowskich przepisy wykonujace dyrektywe. Jednoczesnie jednak tre§é
samej dyrektywy moze ulega¢ zmianom, gdyz az do 4 grudnia 2012 r.
Europejska Agencja Kolejowa bedzie bada¢ celowosé nadania licen-
cjom i §wiadectwom maszynistow formy kart elektronicznych.

Dyrektywy 2007/58 nie stosuje si¢ do maszynistéw pracujacych
na liniach metra, tramwajowych i pozostajacych poza zintegrowana
siecia.

Jak wspomniano na wstepie, ustawa z 25 czerwca 2009 r. , zmienia-
jaca ustawe z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym stuzy wpro-
wadzeniu 111 pakietu kolejowego do prawa polskiego. Nowelizacja ta
rozszerzyla obowiazki Prezesa Urzedu Kolejowego o kompetencije
wynikajace z 111 pakietu. Prezes UTK obejmuje nadzorem przestrze-
ganie praw pasazerow w transporcie kolejowym wynikajace z rozpo-
rzadzenia 1371/2007, oraz przejmuje sprawy licencji i §wiadectw ma-
szynistow wynikajace z dyrektywy 2007/59/WE. Prezesowi Urzedu
Transportu Kolejowego zlecono réwniez funkcje wynikajaca z dyrek-
tywy 2007/58/WE — nadz6r nad zapewnieniem niedyskryminujacego
dostepu przewoznikéw kolejowych (w tym takze — z innych krajéw
UE) do polskiej infrastruktury kolejowej.

Przepisy przejSciowe ustawy z 25 czerwca 2009 r. ustalaja tryb
wprowadzania zmian w zycie oraz — stosownie do upowaznienia za-
wartego w rozporzadzeniu 1371/2007 — wskazuja kategotie przewo-
z6w, w stosunku do ktérych rozporzadzenie to przejSciowo nie ma
zastosowania. To przewozy miejskie, podmiejskie i regionalne oraz
niektore przewozy krajowe (miedzywojewddzkie).

Wigkszo$¢ przepisow ustawy wchodzi w zycie po dwoch tygo-
dniach od daty jej ogloszenia w Dzienniku Ustaw Nr 214 z 16 grudnia
2009 r. (poz. 1658).

Widoczne opdznienie (akt z czerwca jest publikowany w grudniu)
jest skutkiem zlozenia przez Prezydenta, jeszcze przed podpisaniem
ustawy, wniosku o zbadanie zgodnosci kilku jej przepiséw z Konsty-
tucja. 3 grudnia 2009 r. Trybunal rozpatrzyl wniosek i nie dopatrzyt
si¢ naruszen ustawy zasadniczej (sygn. akt Kp 8/09). W tych oko-
licznosciach Prezydent podpisal nowele 8 grudnia br., co otworzylo



droge do jej publikacji. To opdznienie przyniosto m.in. ten skutek,
ze w okresie pomiedzy wejsciem w zycie rozporzadzenia 1371/2007
a wejSciem w zycie ustawy nowelizujacej wszystkie pociagi pasazerskie
w Polsce podlegaly przepisom tego rozporzadzenia, co pociagneto za
sobg mozliwos¢ zadania przez pasazerow odszkodowan za opdznienia
wszystkich tych pociagow.
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