99O /NSTYTUT

QA& SOBIESKIEGO Podwyzka a przysztos¢ kolei w Polsce

Niniejszy komentarz stanowi zbiér uwag dotyczacych samej podwyzki cen
biletéw na pociagi spétki PKP Intercity oraz odnosi sie do argumentéw
zawartych w dyskusji publicznej wywotanej ta podwyzka.

primo

W sytuacji bardzo wysokiej inflacji zaréwno w 2021, jak i 2022 roku, trudno unikac
podwyzek. Zwtaszcza, ze analizy NBP pokazujg, iz w ok. 2/3 to inflacja
spowodowana czynnikami wewnetrznymi (czyli polityka rzadu, banku centralnego
itp.), a w ok. 1/3 to zewnetrzna (np. ceny energii wynikajgce z globalnych rynkéw).
Kazdy z operatoréw kolejowych kupuje ustugi i towary, ktérych ceny wzrosty na
skutek jednej lub drugiej grupy inflacyjnej (energia trakcyjna, wynagrodzenia
personelu, opata dworcowa, optata za dostep do toréw, zakup/leasing taboru...).

Oczywiscie rzad, a wiasciwie parlament, ma mozliwosci przeciwdziatania
podnoszeniu cen biletdw. Sa to m.in. redukcja stawki VAT na bilety do 0%, obnizenie
optat za dostep do infrastruktury (tory, dworce) czy zniesienie optat mocowych w
energii elektrycznej dla kolei. Dziatania te wigza sie one z obcigzeniem finanséw
publicznych, trudno wiec bytoby ich oczekiwac przy napietym budzecie, jak obecnie.

secundo

Czy podwyzki musiaty by¢ tak wysokie? Na to pytanie nie ma prostej odpowiedzi.
Zaréwno umowa o swiadczenie ustug publicznych w dotowanych pociggach PKP
Intercity (IC/TLK) nie jest jawna, co samo w sobie jest absurdem. Natomiast w
pociggach PKP Intercity uruchamianych na wtasne ryzyko biznesowe, tj. EIC oraz EIP
(,pendolino”) kalkulacje kosztéw oczywiscie powinny by¢ tajemnicg
przedsiebiorstwa. Jednak brak konkurencji na torach, w konsekwencji brak
poréwnania na rynku, uniemozliwia odpowiedz czy wysokos¢ podwyzki jest
uzasadniona. Drugim czynnikiem utrudniajgcym ocene skali podwyzki jest brak
informacji o pulach biletdw promocyjnych (np. SuperPromo) umozliwiajgcych podréz
ponizej ceny normalnej.

tertio

Brak konkurencji na rynku przewozéw jest najwiekszym problemem rozwoju kolei.
Jest to wynik decyzji politycznej. Parlament tak a nie inaczej uksztattowat zasady
»,otwierania” rynku, a Minister Infrastruktury zawart takg a nie inng umowe na
Swiadczenie ustug publicznych. Umowa ta tak ksztattuje przebiegi pociggéw
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dotowanych (IC/TLK), ze UTK badajgc ,réwnowage rynkowa"” zazwyczaj wydaje
potencjalnym prywatnym przewoznikom zainteresowanym decyzje odmowne.

Kluczem jest fakt, ze pociggi dotowane poruszajg sie rowniez po lukratywnych

liniach miedzy najwiekszymi polskimi miastami.

Oczywiscie mozna zauwazy¢, ze owe przeszkody nie dotyczg samej PKP Intercity,
gdyz nie zdarzyto sie, aby pociggi komercyjne (EIC/EIP) zostaty uznane za
zaburzajgce robwnowage rynkowga... Bedac konsekwentnym PKP Intercity tez nie
powinno uruchamia¢ EIC/EIP na liniach, na ktérych uruchamia IC/TLK... Jest temat
wazny temat do zbadania przez Najwyzszg Izbe Kontroli czy dociekliwych postéw.
Nalezy podkresli¢, ze problem nie dotyczy tylko rzgddéw PiS, ale réwniez PO-PSL. Juz
w okolicach Euro2012 prywatni operatorzy zgtaszali zainteresowanie
uruchamianiem komercyjnych pociggéw dalekobieznych.

quarto

Zeby rozwigza¢ problem braku konkurencji nalezatoby przede wszystkim wzorem
Czech wytaczy¢ lukratywne biznesowe trasy umowy na Swiadczenie ustug
publicznych. Tymi trasami sg Warszawa - Poznan, Warszawa - Tréjmiasto,
Warszawa - Krakéw, Warszawa - Katowice i obstawiam réwniez Warszawa - £édz.
Zaoszczedzong dotacje nalezatoby przekierowac na te obszary Polski, gdzie oferta
miedzyregionalna jest staba. Tak wskazuje logika interwencji publicznej - wsparcie
pieniedzmi podatnikdéw nalezy kierowac tylko tam, gdzie mechanizmy rynkowe nie
dziataja. Na lukratywnych liniach biznesowych tanich biletéw nie zabraknie -
zadziata mechanizm konkurencji, ktéra przetozy sie na spadek cen biletéw.

quinto

Poréwnanie cen na polskiej kolei z cenami w Niemczech nie jest dobre. Punktem
odniesienia dla polskiej kolei powinny by¢ Czechy. Jest wiele podobienstw. Czeski
resort infrastruktury doptaca do potaczeh miedzyregionalnych, podobnie jak polski.
Rdznica jest system wyboru operatoréw, w Czechach na obstuge czesci linii
dotowanych rozpisano przetargi, dzieki czemu kwota dotacji jest nizsza i mozna
zaoszczedzi¢ pienigdze publiczne. Tylko czesc linii zostata przekazana bez przetargu
panstwowemu przewoznikowi CD.

Lukratywna linia Praga - Ostrawa funkcjonuje od ponad dekady w modelu potaczeh
komercyjnych uruchamianych przez trzech przewoznikéw: Ceské drahy, Regiojet i
Leo Express. Udziat dawnego monopolisty na tej trasie spadt ponizej 50%, to jednak
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fakt, ze liczba pasazeréw podwoita sie, spowodowat, ze CD nadal przewozg podobna
liczbe podréznych, co przed liberalizacjg rynku w 2010 r. PrzewozZnicy poszukuja
potencjalnych klientéw przede wszystkim wsréd kierowcéw.

Otwieranie rynku sprzyja rozwojowi czeskiego transportu, jak i wzrostowi
ichniejszych przedsiebiorstw. Ceské drahy, Regiojet i Leo Express majg ambicje, aby
stac¢ sie istotnymi graczami w Europie Srodkowej. Co wiecej, tez w przetargach
organizowanych przez wtadze regionalne, tj. przez hetmandéw wojewddztw, zasady
przetargdw zazwyczaj zachecajg mniejsze, prywatne podmioty do sktadania ofert.
Trwajgca od péttorej dekady liberalizacja przynosi czeskim pasazerom nie tylko
nizsze ceny biletéw, ale réwniez nowe produkty, np. pociagi nocne nad Adriatyk.

sexto

Wazng réznicg miedzy czeskim rynkiem kolejowym a polskim jest réwniez co do
zasady brak unijnych dotacji na tabor. W Polsce prawie catos¢ pasazerskiego taboru
kolejowego kupowana lub modernizowana jest ze wsparciem unijnym lub innym
publicznym (fundusze szwajcarskie, a ostatnio rowniez ,,Polski tad”). Dotyczy to
réwniez taboru na lukratywne linie biznesowe. Ze wsparciem unijnym kupiono m.in.
pendolino czy wagony na pociag EIC ,Sedina” (Szczecin - Poznah - Warszawa). Fakt
ten jest kolejnym czynnikiem zaburzajgcym funkcjonowanie. Co wiecej, ,tani
pienigdz” zaburza gospodarke przewoznikéw. W Czechach waznym elementem
rozwoju zaréwno CD, jak i prywatnego Regiojet jest pozyskiwanie uzywanego, ale
dobrego i czesto zaawansowanego technicznie taboru (np. dopuszczonego na 200
km/h). Czescy przewoznicy pozyskuja wagony ok. 20 razy taniej niz zakup nowych
wagonoéw przez PKP Intercity i ok. 10 razy taniej niz modernizacje taboru PKP
Intercity. Tani tabor to mniejsze koszty, a wiec tahsze bilety.

Pienigdze unijne na kolej wtadze czeskie przeznaczajg na infrastrukture torowa czy
dworcowag, stymulujgc rynek kolejowy. Co wiecej, catos¢ wsparcia infrastruktury
transportowej, nie tylko kolejowej, przechodzi przez jeden fundusz - Panstwowy
Fundusz Infrastruktury Transportowej (Statni fond dopravni infrastruktury). Jest to
systemowe podejscie, zupetnie inne niz w Polsce, gdzie funkcjonuje wiele funduszy:
Fundusz Kolejowy, Krajowy Fundusz Drogowy, Rzgdowy Fundusz Rozwoju Drdg,
Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych a wczesniej nawet dziatat Fundusz
Niskoemisyjnego Transportu.

Materiat pobrany ze strony Instytutu Sobieskiego, sobieski.org.pl, autor: dr Michat
Beim.



® 9 @ /NSTYTUT
QA& SOBIESKIEGO Podwyzka a przysztoé¢ kolei w Polsce

septimo

Dlaczego wiec panujgce w mediach, wywotane materiatem Faktéw TVN, poréwnania
polskiego z niemieckim systemem kolejowym nie sg najszczesliwsze? Zwtaszcza
poréwnania cen biletéw?

W Niemczech sg dwa istotne czynniki odrézniajgce oferte od polskiej. Pierwszym z
nich jest karta rabatowa kolei (BahnCard), ktérg wykupuje sie celem uzyskiwania
rabatéw na przejazdy. Roczna karta dajgca 25% rabatu na kazdy bilet - w
uproszczeniu - dalekobiezny (regularny czy promocyjny) kosztuje 59,90 EUR, a
karta dajgca 50% od ceny regularnej (lub 25% od cen promocyjnych) za 244 EUR.
Do tego jest na Niemcy siecidwka obejmujgca wszystkie pociggi komercyjne
(dalekobiezne) DB (ICE, IC, EC) oraz wszystkie pociggi dotowane (regionalne), a
takze komunikacje miejskg w ponad 130 miastach za 4340 EUR. BahnCard-50
posiada ponad 1,5 min oséb, a BahnCard-25 prawie 4 min oséb, BahnCard-100
kilkaset tysiecy oséb. Maksymalna cena biletu w Niemczech, nawet na najdtuzszych
trasach, nie moze przekracza¢ 140 EUR. Nominalnie ceny biletéw DB na ICE, IC czy
EC sg wiec ponad dwa razy wyzsze niz w PKP Intercity, ale realnie tatwiej kupic
tanszy bilet (duze pule promocyjnych biletéw), zwtaszcza posiadajgc BahnCard-50
czy BahnCard-25.

Druga réznica to prywatni konkurenci na torach. Zwtaszcza FlixTrain, kolejowa
dywizja FlixBusa, ktéra oferuje bilety juz od 7,99 EUR np. na trasie z Berlina do
Hamburga (ok. 300 km, podobnie jak miedzy Warszawg a Poznaniem czy Warszawg
a Krakowem). FlixTrain oferuje komfort poréwnywalny z pociaggami marki EIC
uruchamianymi przez PKP Intercity, jezdzi pociggami wagonowymi z predkoscig do
200 km/h. Oferta Deutsche Bahn posiada zazwyczaj wyzszy komfort niz PKP IC, a
pociggi ICE jezdzg do 300 km/h.

Przy okazji nalezy nadmieni¢, ze w Niemczech nie ma tez systemu ulg ustawowych
w potgczeniach komercyjnych. Niemniej osoby posiadajgce okreslone grupy
niepetnosprawnosci uprawnione sg do zakupu BahnCard-50 lub BahnCard-25.

octavo

Dlaczego réwniez narracja kierownictwa Ministerstwa Infrastruktury w zakresie
poréwnan z Niemcami jest fatszywa? Zwtaszcza dlaczego btedne sg ikonografiki
dotyczace biletu za 49 EUR i porownujgce z PKP Intercity?
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Po pierwsze bilet miesieczny za 49 EUR jest na razie ideg polityczng, a nie prawnym
rozwigzaniem. Wtadze federalne, szesnastu landéw oraz ponad osiemdziesieciu
zwigzkdéw komunikacyjnych i wielu niezrzeszonych miast i powiatéw intensywnie
pracujg nad ostatecznym ksztattem biletu. Bilet ma wejs¢ do sprzedazy wiosna.
Celem jest 1 kwietnia 2023 r., jednakze pomystodawcy nie wykluczajg 1 maja czy 1
czerwca. Trudno wiec odnosic sie na powaznie do czegos, co nie istnigje.

Drugie przeinaczenie to poréwnanie. Bilet za 49 EUR ma, wg zatozeh, obowigzywac
w pociggach dotowanych. Sa to gtdwnie marki S-Bahn, RegionalBahn,
RegionalExpress, InterRegioExpress, Metropolexpress oraz liczne prywatne marki
(np. Metronom, Abellio, ODEG). Bilet nie ma obejmowac natomiast pociggéw
komercyjnych (InterCity, EuroCity, InterCityExpress, FlixTrain, NightJet, Thalys). Co
wiecej, nikt w Niemczech w przypadku idei biletu za 49 EUR nie operuje podziatem
na pociagi regionalne i dalekobiezne, ale na pociggi dotowane i komercyjne. Gdyby
polskie Ministerstwo Infrastruktury chciato rzetelnie poréwna¢, nalezatoby polskie
pociagi kategorii TLK/IC zaliczy¢ jako te, ktére podobny bilet w Polsce powinien
obejmowac. Tu argumentacja postéw Polski 2050 oraz Partii Razem, proponujacych
podobny bilet jako rozwigzanie na podwyzki cen w PKP Intercity, jest po czesci
prawidtowa, tj. do segmentu potaczen dotowanych (TLK/IC).

nono

Cieszy fakt, ze podwyzka cen biletdw wywotata szeroka dyskusje spoteczng.
Pokazuje to, ze zmienia sie nastawienie spoteczne i kolej ponownie staje sie
waznym srodkiem lokomocji dla wielu mieszkancéw Polski. Wzrostu zainteresowania
kolejg nie wolno zmarnowad. Zwtaszcza, ze jest to Srodek lokomocji, ktéry sprzyja
uniezaleznieniu energetycznemu Polski oraz osiggnieciu krajowych i unijnych celéw
klimatycznych. Warto wiec ten moment wykorzysta¢ na wypracowanie
systemowych rozwigzanh zachecajgcych Polakéw do czestszego korzystania z
pociggow.
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