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Jak rozwinqgé konkurencje na torach?

Rolg panstwa jest nie tylko budowa i utrzymanie in-
frastruktury, ale réwniez zapewnienie podstawowego
poziomu obstugi transportowe]. Wynika to z powiaza-
nia zadan dotyczacych transportu z politykami o cha-
rakterze przestrzennym, socjalnym i srodowiskowym.
W tym kontekscie zauwazy¢ nalezy, ze niepokrywanie
kosztéw przychodami ze sprzedazy ustug nie musi ozna-
czac utraty korzysci, nawet w sytuacji, gdy generuje to
bezposrednia strate w przedsiebiorstwie przewozowym.
Przyjmuje sie bowiem, ze deficyt ten rekompensowac
moga korzysci gospodarcze i spoteczne, przewyzszaja-
ce poziom strat finansowych przewoznikéw. W zwigzku
Z tym w przewozach pasazerskich, oprécz racjonalnosci
gospodarczej opartej na regutach rynkowych, wystepuje
znaczacy obszar, ktory okresla sie jako ustuga publiczna
(public service).

Wsparcie finansowe dla okreslonych rodzajow dzia-
falnosci moze przejawia¢ sie w utrzymywaniu lub tez
dofinansowywaniu przez wtadze publiczne witasnych
przedsiebiorstw swiadczacych ustugi przewozowe badz
wspieraniu okreslonych rodzajow dziatalnosci transpor-
towej bez przesadzania o charakterze Swiadczacych je
podmiotéw. Dla obywatela znaczenie ma oferta przewo-
Zowa, za ktorg odpowiedzialny jest organizator przewo-
zbw, a nie sam przewoznik. Ekonomika przewozdw i spo-
sob kontraktowania ustug powinny by¢ dla pasazerow
sprawa wtorna, gdyz jako podatnicy sg oni zainteresowa-
ni generalng efektywnoscia systemu, a nie rozstrzygnie-
ciem przetargu na korzys¢ konkretnego podmiotu.

Proces otwierania rynku pasazerskich przewozéw kole-
jowych znajduje sie caty czas w fazie poczatkowej. Po
zakonczeniu przyznanych Polsce okreséw przejsciowych
i wejsciu w zycie petnego zakresu regulacji europejskich,

ujetych w tzw. IV Pakiecie Kolejowym?, podstawowa for-
ma kontraktowania ustug kolejowych przewozéw pasa-
zerskich, majacych charakter ustugi publicznej, beda pro-
cedury konkurencyjne (przetarg).

Rynek kolejowy zorganizowany zgodnie z powyzszymi
zasadami ma zagwarantowac sektorowi publicznemu
zwiekszanie efektywnosci i wzmocnienie narzedzi ksztat-
towania oferty przewozowej oraz zapewni¢ wykonaw-
com réwne traktowanie, dostep do zamdwienia oraz
szybkich i skutecznych srodkéw ochrony prawnej. Klu-
czem do realizacji tego celu jest stabilnos¢, przewidywal-
nos¢, przejrzystosc i standaryzacja procesu weryfikacji
ofert i wyboru wykonawcow.

W Polsce spetnienie wymogdw okreslonych przez roz-
porzadzenie 1370/20072, dotyczacych transparentnego
i konkurencyjnego wyboru operatora publicznego trans-
portu zbiorowego, oznacza przede wszystkim traktowanie
tego procesu jako zamowienia publicznego. W zwiazku
z tym punktem odniesienia powinny by¢ prawa i obo-
wigzki uczestnikéw rynku, ktére nalezatoby uregulo-
wac odpowiednio sformatowanymi przepisami Ustawy
z 11 wrzesnia 2019 r. - Prawo zamdwien publicznych
oraz Ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transpo-
rcie zbiorowym.

Przyktady niemieckie, szwedzkie czy czeskie udowad-
niaja, ze efektem otwarcia rynku sa wyrazne spadki do-
ptat do przewozéw, siegajace nawet 30%. Co istotne,
stosowanie uniwersalnych, sprawdzonych procedur we
wszystkich wspomnianych przypadkach prowadzito do
wzrostu podazy, tj. zwiekszenia liczby potaczen, co po-
winno by¢ podstawowym celem z punktu widzenia po-
trzeb spotecznych i gospodarczych naszego kraju.

1 Na tzw. IV Pakiet Kolejowy sktada sie 6 aktow prawa UE. Zawarte w nich przepisy maja na celu zakoriczenie tworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego.
2 Rozporzadzenie nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego
transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, Dz. Urz. UE 2007 L 315/1 ze zm.

fundacia Y

ProKolej <



Przewodnik otwarcia rynku

Konkurencja to mechanizm, ktéry lezy u podstaw
gospodarki rynkowej i jest powszechnie akceptowa-
nym standardem w wiekszosci sektoréw gospodarki
w  Polsce. Dlatego trudno znalez¢ uzasadnienie,
czemu na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich
utrzymujemy monopol i realizujemy reformy oparte
gtdwnie o kolejne przeksztatcenia dawnego mono-
polisty.

Pomimo znacznych srodkdéw zainwestowanych w polskg
kolej, efekty wzrostu potokdéw podréoznych uzyskano
jedynie w segmencie przewozow aglomeracyjnych
oraz w nielicznych wojewddztwach obstugiwanych
przez nowych przewoznikow. W pozostatych regio-
nach nawet duze inwestycje infrastrukturalne i tabo-
rowe nie zrewolucjonizowaty oferty przewozowej,
a zakres ustug pozostat na niezmienionym poziomie.
Gtéwna przyczyna tej sytuacji jest kontrast pomiedzy
poziomem budzetu organizatoréw przewozow a staw-
kami, jakich oczekujg przewoznicy za kazdy kilometr
uruchomionego potaczenia.

Doswiadczenia i przyktady z wielu rynkéw kolejowych
Europy wskazuja, ze jedynym trwatym mechanizmem,
ktéry pozwala urealni¢ poziom kosztow w sektorze
kolejowym, jest presja ze strony konkurentéw. Dopie-
ro w sytuacji konfrontacji z nowymi podmiotami do-
tychczasowe monopole zaczynajg reagowac na po-
trzeby klientow i dzieki niej weryfikuja swoje oczeki-
wania wobec organizatoréow finansujacych ustugi, jak
i pasazerow.

Rywalizacja rynkowa sprawia, ze nawet w krajach o naj-
wyzszych standardach rynkowych i dyscyplinie budze-
towej efektywnos¢ wydatkow publicznych rosnie. Co
wiecej, nowi przewoznicy wcale nie wypychaja do-
tychczasowych, ale mobilizujg ich do poprawy efekty-
wnosci. Rezultatem sg wymierne korzysci zaréwno dla
pasazerdw, jak i budzetéw publicznych.

Masterplan dla kolei w Polsce

Chot¢ z wielu wzgledow o kolei czesto myslimy w kate-
goriach naturalnego monopolu, traktowanie catego sek-
tora jako domeny dziatania jednego przedsiebiorstwa
jest anachronizmem. W sektorze dostepne sa bowiem
co najmniej dwa sprawdzone modele konkurencyjnej
organizacji przewozow:

o konkurencja o rynek (competition for the market),

o konkurencja na rynku (competition in the market).

Do pierwsze] kategorii mozemy przypisa¢ wszystkie
przewozy dotowane, zaréwno dalekobiezne, jak i regio-
nalne. Z kolei konkurencja na rynku moze mie¢ miegj-
sce w przypadku relacji o duzych potokach podréz-
nych, czyli potagczen dalekobieznych miedzy duzymi
aglomeracjami oraz wybranych pociggdéw sezonowych
i miedzynarodowych.

W modelu konkurencji o rynek wtadze publiczne wy-
bieraja na okreslony czas przedsiebiorstwa swiadczace
ustugi na danym obszarze w drodze otwartego konkur-
su, czyli w praktyce przetargu. Formuta ta sprawdza
sie w przewozach nierentownych, majacych charakter
ustugi publicznej. Wyraznie zwieksza efektywnos¢ do-
finansowania i mobilizuje do podnoszenia jakosci ustug.
Dlatego niekonkurencyjne powierzanie wykonywania
przewozéw powinno by¢ absolutnym wyjatkiem, stoso-
wanym wytacznie w przypadkach usprawiedliwionych
warunkami technicznymi — takimi jak wydzielona siec,
czy inna szerokos¢ toru.

Model konkurencji na rynku to sytuacja, w ktoérej prze-
woznicy konkurujg bezposrednio o pasazeréw. Jest to
rozwigzanie optymalne z punktu widzenia finanséw pub-
licznych, gdyz realizacja ustug nie wymaga zaangazowa-
nia srodkdw budzetowych. Niestety nie wszedzie mozna
je zastosowac, bo wymaga znalezienia linii i relacji o od-
powiednio wysokim potencjale przewozowym. W prak-
tyce konkurencja na rynku sprawdza sie wiec w przewo-
zach ekspresowych, miedzy duzymi aglomeracjami.




Jak rozwinqgé konkurencje na torach?

Statystyki wskazuja, ze na rynku kolejowym w Polsce
dziata wielu przewoznikéw. Nie ma jednak miedzy nimi
konkurencji, gdyz stosowane formy kontraktowania
przewozow stuza unikaniu przetargdw i ich nie promu-
ja. Wsréd zamawiajacych dominuje bezposrednie zle-
canie ustug lub przetargi przygotowane pod katem
okreslonego, publicznego lub samorzadowego oferen-
ta. Co charakterystyczne, nawet przewozy komercyjne
wykonuje w naszym kraju przewoznik panstwowy.
W rezultacie, udziat w rynku nie jest pochodng efek-
tywnosci, konkurencyjnosci czy preferencji pasazeréw,
ale odzwierciedla podziat administracyjny lub interesy
polityczne.

Brak konkurencji powoduje, ze w Polsce, dysponujacej
atrakcyjnym uktadem sieci kolejowej i réwnomiernym
roztozeniem systemu osadniczego, pociagi kursuja
rzadko. Wysokie stawki zniechecaja wtadze publiczne
do zamawiania nowych kurséw, a cen biletow nie da
sie z niczym porownac ani zweryfikowac, czy nie sg
zawyzone. W rezultacie zakres i jakos¢ ustug od lat
tkwig na zblizonym poziomie.

Nieche¢ do otwarcia polskiego rynku na konkuren-
cje ttumaczy sie roéznie. Patriotyzmem gospodar-
czym, obawg przed przejeciem rynku przez prze-
woznikdw zza granicy, zagrozeniem dla monopolisty,
ktory straci czes¢ przychodow i zazada wyzszej do-

tacji. W rezultacie finansujemy potaczenia, ktore
mogtyby funkcjonowa¢ bez wsparcia publicznego,

i obserwujemy, jak kolej traci udziaty w rynku na rzecz
w petni zliberalizowanego transportu drogowego czy
lotniczego.

W praktyce nie funkcjonuja ani konkurencja o rynek
ani na rynku. Zamawiajacy ustugi stuzby publicznej
wykorzystuja do maksimum okresy przejsciowe blo-
kujace nowych przewoznikow. Przetargi sa sporady-
czne i czesto pozorne. Formutowane tak, aby wziat
w nich udziat tylko jeden, dotychczasowy wykonaw-
ca. A w ruchu komercyjnym norma sa przewlekte
postepowania, procedury administracyjne blokujace
dostep do atrakcyjnych relacji i niespotykane gdzie
indziej, sztywne wymagania formalne.

Konkurencja na kolei nie jest rozwigzaniem, ktére
wyeliminuje wszystkie problemy sektora. Ale kry-
zys finansowy, energetyczny i klimatyczny oznacza
koniecznos¢ maksymalizacji  srodkow  publicznych,
kierowanych na rozwdj infrastruktury i finansowanie
systemu kolejowego. Potrzebny jest impuls, ktory
zburzy stagnacje polskiego rynku kolejowego i pchnie
go na sciezke rozwoju — przetartg w innych krajach
Unii Europejskiej i w innych gateziach transportu.
Otwarcie na rynku to metoda na pozyskanie nowych
kategorii pasazerdw na liniach rentownych i zwieksze-
nie czestotliwosci na trasach dotowanych. Celem
finansowania kolei pasazerskiej jest bowiem bogata
oferta kierowana do pasazerdw, a nie zamozni przed-
siebiorcy korzystajacy z premii monopolisty.
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Przewodnik otwarcia rynku

Jednym z podstawowych zatozen unijnej polityki trans-
portowej jest przeniesienie pasazerdow na kolej z mniej
przyjaznych dla srodowiska gatezi transportu. Polityka
tzw. Europejskiego Zielonego tadu zaktada walke ze
zmianami klimatycznymi i degradacja srodowiska natu-
ralnego oraz dazy do zapewnienia rownowagi $rodo-
wiskowej i do uzyskania neutralnosci klimatycznej do
2050 r., w tym redukcji emisji gazow cieplarnianych
0 co najmniej 55% do 2030 r., w poréwnaniu z pozio-
mamiz 1990 r.

Strategia na rzecz Zréwnowazonej

i Inteligentnej Mobilnosci to dokument

unijny, wpisujacy sie w plan dziatan na

rzecz zrbwnowazonej gospodarki, przygoto-

wany w ramach Europejskiego Zielonego tadu.
Program zaktada zwiekszone inwestycje publicz-
ne i prywatne w modernizacje ekologiczng pojazdow
i infrastruktury oraz wzmocnienie jednolitego rynku.
Majg one zmieni¢ europejski transport w system
zrownowazony i konkurencyjny, a réwnoczesnie od-
porny na przyszte wstrzasy. Celem dokumentu jest
zmiana sposobu przemieszczania sie ludzi i przewo-
zu towardw oraz utatwienie taczenia roznych rodza-
jéw transportu w ramach jednej podrézy. Docelowo
inteligentny, konkurencyjny, bezpieczny, dostepny
i przystepny cenowo system transportu ma do-
prowadzi¢ do redukcji emisji gazow cieplarnianych
0 90% do 2050 .

Polityka klimatyczna UE zaktada, ze to wtasnie kolej
jest srodkiem transportu, ktory wymaga szczegolne-
go wsparcia. Nowe regulacje europejskie maja po-
moc w takiej reformie kolei, ktéra umozliwi przejecie
przez nig jak najwiekszej czesci ladowego ruchu pa-

3 Rada Europejska, Budowa jednolitego europejskiego obszaru kolejowego.

sazerskiego i towarowego. Niestety jedna z przeszkdd
na wyznaczonej sciezce rozwoju jest fakt, ze rynki
kolejowe poszczegdlnych panstw, znajdujgce sie
w roznej fazie demonopolizacji, nie reformuja sie wy-
starczajaco szybko, by stanowic¢ konkurencje dla zli-
beralizowanego sektora transportu drogowego czy
lotniczego. Niezbedne jest wiec wzmocnienie konku-
rencji w tym zakresie, szczegélnie w najmniej zaawan-
sowanym pod tym wzgledem segmencie przewozow

pasazerskich.

W wyniku dziatann UE na rynku pojawita sie przestrzen
dla nowych przewoznikéw dziatajacych na zasadach
konkurencyjnych. Przewozy deficytowe, zamawia-
ne przez organizatoréow publicznych, moga w wyniku
reform poprawi¢ swoja efektywnos¢ ekonomiczna
i jakos¢. Potaczenia o wiekszym potencjale rynkowym
moga natomiast zmieni¢ formute na komercyjng i utrzy-
mywac sie bez wsparcia publicznego.

Liberalizacja kolei pasazerskiej w Unii Europejskiej

Proces otwierania rynku pasazerskich przewozow
kolejowych na konkurencje, ktéry ma na celu budo-
we jednolitego europejskiego obszaru kolejowego®
oraz zwiekszenie udziatu i roli podmiotéw prywat-
nych, takze w wymiarze transgranicznym?.

1.1. Czym jest IV Pakiet Kolejowy? -4-

Pakiety kolejowe to zestawy aktow prawa UE (dyrek-
tyw i rozporzadzen) stuzacych m.in. ujednoliceniu i li-
beralizacji europejskiego rynku kolejowego. Dla kwestii
otwarcia na konkurencje przewozow pasazerskich klu-
czowy jest przyjety 14 grudnia 2016 r. tzw. IV Pakiet

4 Polityka liberalizacji rynku przewozow kolejowych w Unii Europejskiej a pozycja i rola organéw regulacyjnych w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich, https:/www.

wpia.uni.lodz.pl/files/news/264/111%20konf/Vb_panel_LR.pdf.
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Przewodnik otwarcia rynku kolejowych przewozéw pasazerskich

Tabela 1. Zmiany warunkéw rynkowych po wejsciu w Zycie IV Pakietu Kolejowego

Poprzednio

W wiekszosci zamkniete
narodowe rynki pasazerskie

Obecnie

Otwarcie dostepu do segmentu dalekobieznych
komercyjnych przewozéw pasazerskich

Niczym nieograniczona mozliwos¢ bezposredniego
powierzenia umow o Swiadczenie ustug publicznych

Procedury konkurencyjne jako podstawa wyboru
przewoznikdw (po wygasnieciu wczesniejszych umow)

Ograniczona swoboda dostepu do infrastruktury,
zwtaszcza ustugowej

Zasada niedyskryminacji w dostepie do catej
infrastruktury

Ograniczona transparentnos¢ optat

Wzmocniony nadzér nad charakterem i wysokoscig
opfat

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie A. Bertele), S. Stern, C. Lotz, N. Sandri, A. Ott, The liberalization of the EU passenger rail market, McKinsey & Company,

2019, s. 11, ttumaczenie wtasne.

Skutkiem realizacji 1V Pakietu Kolejo-

wego ma byc¢ nie tylko bardziej efektyw-

ny, ale iznacznie wiekszy rynek kolejowy

w Europie. Demonopolizacja czy liberalizacja

nie oznaczaja bowiem wycofania sie panstwa z za-
pewniania ustug publicznych, ale zmiane formuty ich
kontraktowania oraz zwiekszenia liczby oferentow
i uczestnikow gry rynkowej.

Transparentne warunki i procedury kontraktowania
realizacji przewozow poszerza spektrum narzedzi
kontroli finanséw i ksztattowania oferty przewozo-
wej, m.in. poprzez likwidacje barier w dostepie do
taboru. Kontrola dziatalnosci przewoznikéw, choéby
ze wzgledu na przepisy Ustawy z dnia 11 wrzesnia
2019 r. - Prawo zaméwien publicznych, pomoze
w nadzorze i skuteczniejszym egzekwowaniu re-
alizacji zadan niz w przypadku powierzania prze-
wozéw podmiotom panstwowym, niejednokrotnie
upolitycznionym lub niechetnym do dzielenia sie
wiedza.

Kolejowy. Sktada sie on z dwdch filarow: technicznego
i rynkowego. Z punktu widzenia niniejszego opracowa-
nia znaczenie ma przede wszystkim ,filar rynkowy”, kto-
ry w transporcie kolejowym wprowadzit zasade konku-
rencyjnego kontraktowania uméw o $wiadczenie ustug
publicznych. Gtéwne zatozenia pakietu przedstawiono
w tabeli powyze.

1.2. Gdzie uwalnia sie rynek?

W sektorze transportu kolejowego wyrdznia sie dwa za-
sadnicze modele konkurencyjnej organizacji przewozow:
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e konkurencja o rynek (competition for the market),
e konkurencja na rynku (competition in the market).

Do pierwszej kategorii mozemy przypisa¢ wszystkie prze-
wozy dotowane, zaréwno dalekobiezne, jak i regionalne.
Z kolei konkurencja na rynku moze mie¢ miejsce w przy-
padku relacji o duzych potokach podréznych, dotyczy to
m.in.. potaczen dalekobieznych, pociaggdéw sezonowych
czy czesci tras miedzynarodowych.

Przewozy realizowane w formule ustug publicznych,
na podstawie umow przewidujacych rekompensate

Rysunek 1. Segmenty rynku przewozéw pasazerskich
i Zrodta ich finansowania

otwarty dostep

komercyjne pociagi dalekobiezne

(kontraktuja: pasazerowie)

ustuga publiczna

dofinansowane pociagi dalekobiezne

(kontraktuja: wtadze centralne)

dofinansowane pociagi
regionalne i aglomeracyjne

(kontraktuja: wtadze samorzadowe)

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Tabela 2. Poréwnanie warunkéw rynkowych dla przewozéw komercyjnych i ustugi publicznej

Przewozy dofinansowane
(ustuga publiczna)

PrzewoZnik moze korzystac z rekompensaty w przypadku
braku pokrycia kosztéw przychodami

Przewozy komercyjne
(otwarty dostep)

PrzewozZnik dziata na wtasne ryzyko,
przewozy nie sa wspierane przez sektor publiczny

Odpowiedzialnos$¢ za ksztattowanie oferty przewozowej
ponosi organizator przewozéw

Przewoznik samodzielnie decyduje o siatce potgczen
i cenach biletow

Motywacjg do realizacji przewozow jest
zagwarantowanie mobilnosci spotecznej

Motywacjg do realizacji przewozow jest zysk

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Leo Express, In public service obligation.

finansowa, stanowity okoto dwdch trzecich pracy prze-
wozowej (pasazerokilometréw)® realizowanych przez
przewoznikodw unijnych. Pozostata czes¢ rynku mia-
ta charakter komercyjny®. Gtowne réznice pomiedzy
dwoma modelami konkurencji na rynku kolejowych
przewozow pasazerskich prezentuje powyzsza tabela.

Konkurencja o rynek
— przewozy z dofinansowaniem publicznym

Pojecie ustugi publicznej w transporcie zdefiniowano w roz-
porzadzeniu 1370/2007, przyjmujac, ze jest to ustuga re-
alizowana w ogolnym interesie gospodarczym, swiadczona
publicznie, w sposéb niedyskryminacyjny i ciagty. Co istot-
ne, przewozy w tej formule maja charakter niekomercyjny
i wymagaja rekompensaty, gdyz Swiadczacy ja podmiot
(operator), kierujac sie wtasnym interesem gospodarczym,
nie realizowatby ich wcale albo oferowatby je na zupet-
nie innych warunkach. W praktyce przewozy publiczne to
szczegblny rodzaj ustug, ktérych nie zapewnitby rynek bez
wsparcia panstwa lub samorzadu terytorialnego’.

W warunkach polskich jest to powszechnie dostepna
ustuga w zakresie publicznego transportu zbiorowego,
ktéra ma by¢ wykonywana przez operatora w celu bie-
Zacego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewo-
zowych spotecznosci na danym obszarze. W przypadku
przewozow kolejowych funkcje organizatora publicznego
transportu zbiorowego powierzono ministrowi wiasciwe-
mu do spraw transportu oraz samorzadom terytorialnym.

Model konkurencji o rynek to system, w ktérym pojawia
sie ona na etapie wyboru przedsiebiorstw swiadczacych
ustugi przewozowe. Nie ma jej natomiast na etapie re-
alizacji. W tym modelu wtadze publiczne wybieraja na
okreslony czas przedsiebiorstwa Swiadczace ustugi na
danym obszarze w drodze konkurencyjnej i niedyskrymi-

nacyjnej procedury, czyli przetargu. Na etapie swiadcze-
nia ustug konkurencja jest wytaczona. Przedsiebiorstwa
Swiadczace ustugi otrzymuja de facto monopol na prze-
wozy na wskazanym obszarze w okreslonym przedziale
czasu. Znajduje on zastosowanie do przewozow maja-
cych charakter ustugi publicznej, zasadniczo nierentow-
nych. S3 one realizowane na podstawie uméw o Swiad-
czenie ustug publicznych, przewidujacych rekompensaty
finansowe, przewaznie majgce wyrownac deficyt wyni-
kajacy z nadwyzki kosztow nad przychodami.

Model ten zaktada niewspieranie ze srodkéw publicz-
nych ustug pozostajacych w bezposredniej konkuren-
cji. Rekompensowanie przez wtadze publiczne takich
wydatkéw prowadzitoby bowiem do zwiekszenia
kosztéw ponoszonych przez poszczegélnych orga-
nizatoréw, a w konsekwencji do wzrostu wysokosci
rekompensat wyptacanych przez wtadze publiczne.

Kontrakt brutto zaktada statg staw-

ke wynagrodzenia dla operatora,

ustalang na podstawie wykonanej przez

niego pracy eksploatacyjnej (najczesciej spo-
tykang miarg jest tu wozokilometr). Réwnolegle
funkcjonuja réowniez kontrakty netto, w ktoérych
przewoznik, obok dofinansowania publicznego,
zatrzymuje zyski ze sprzedazy biletow. Po gtebo-
kim kryzysie, bedacym pochodng gwattownego
spadku przychodow przewozowych wywotanego
pandemia Covid-19, wyraznie zyskuja na atrak-
cyjnosci kontrakty brutto, ewentualnie modele
mieszane, w ktérych wtadze publiczne gwarantuja
pewien minimalny poziom przychodow.

5 Pasazerokilometr (paskm) — jednostka miary pracy przewozowej stosowana w transporcie publicznym, obliczana jako iloczyn liczby pasazeréw na danej trasie

i dtugosci tej trasy.

6 S.A. Jarecki, Otwarcie krajowych rynkéw kolejowych przewozéw pasazerskich na konkurencje. Zasady dostepu do infrastruktury kolejowej dla przewoznikow komercyj-
nych i swiadczqcych ustugi publiczne, ,Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny” 2013, nr 4, s. 77.
7 S.A. Jarecki, Ustuga publiczna, w: D. Py¢, R. Stefanski, M. Zylicz, Wielka Encyklopedia Prawa, t. 19, Prawo Komunikacyjne, Warszawa 2021.
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Rysunek 2. Mozliwosci zawarcia umowy z operatorem pasazerskiego transportu kolejowego

zlecanie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego

przetarg

specyfikacja
faworyzujaca
okreslonego
przewoznika

specyfikacja
umozliwiajaca
rywalizacje

bezposrednie zawarcie umowy

Swiadczenie ustug
w transporcie
kolejowym

Swiadczenie ustug
przez podmiot
wewnetrzny

wynik procedury

faworyt

najlepsza oferta ..
Zzamawiajacego

blokada rynku

Zrodto: opracowanie wiasne.

Zgodnie z prawem UE optaty za bilety moga by¢ po-
bierane przez operatora, jak i przez wtadze publiczne
powierzajace przewozy®. W przewozach dalekobiez-
nych i regionalnych przewaznie wybierany jest wariant
pierwszy, a w systemach aglomeracyjnych i zintegro-
wanych taryfowo drugi. Na rysunku 3 przedstawiono
gtowne zatozenia modelu konkurencji o rynek’.

witasnosc
Zamawiajacego
(np. kolej miejska)

faworyt
Zamawiajacego

opcja wytaczona
przez IV Pakiet
Kolejowy

opcja dostepna
tylko na poziomie
lokalnym

Z ekonomicznego punktu widzenia, niekonkurencyjne
powierzanie wykonywania przewozéw powinno byc
stosowane tylko w przypadkach usprawiedliwionych
warunkami technologicznymi. W innych sytuacjach
trudno jest znalez¢ ekonomiczne uzasadnienie dla re-
zygnacji z mechanizméw rynkowych i dopuszczenia do
rynku nowych podmiotow.

8 Rzadziej, obok kontraktéw brutto i netto, pojawiaja sie tez rozwiazania mieszane, np. brutto z nagrodami za spetnienie okreslonego progu punktualnosci.
9 S.A. Jarecki, Modele prokonkurencyjnych rozwiqzan prawnych w zakresie pasazerskich przewozow kolejowych, Warszawa 2013, s. 38-44.
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Rysunek 3. Model konkurencji o rynek — dwa warianty w zaleznosci od ryzyka przychodéw

witadze publiczne
(organizator przewozow)

rekompensata
(netto)

l

przewoznik kolejowy
(operator)

ustuga przewozowa wptyw z biletéw

pasazerowie

Zrodto: opracowanie wiasne.

Konkurencja na rynku — przewozy komercyjne

Model konkurencji na rynku to sytuacja, w ktorej
przedsiebiorstwa konkuruja miedzy soba bez-
posrednio o pasazerow. Jest to optymalne rozwig-
zanie z punktu widzenia finanséw publicznych.
Realizacja ustug nie wymaga bowiem zaangazo-
wania srodkow budzetowych. Na kolei model ten
stosuje sie dla zasadniczo rentownych przewozow
towarowych. W przypadku ruchu pasazerskiego
ma on jednak ograniczone zastosowanie. Konku-
rencja na rynku moze dotyczy¢ wytacznie prze-
wozow wykonywanych na odpowiednim poziomie
bez zaangazowania i wsparcia wtadz publicznych.
Na rysunku obok przedstawiono gtdowne zatozenia
modelu konkurencji na rynku?.

wtadze publiczne
(organizator przewozow)

rekompensata
(brutto)

l

przewoznik kolejowy
(operator)

ustuga przewozowa wptyw z biletow

pasazerowie

Rysunek 4. Model konkurencji na rynku

przewoznik kolejowy
(przedsiebiorca)

ustuga przewozowa wptyw z biletow

pasazerowie

Zrodto: opracowanie wiasne.

10 S.A. Jarecki, Modele prokonkurencyjnych rozwigzar prawnych w zakresie pasazerskich przewozéw kolejowych, Warszawa 2013, s. 38-44.
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1.3. kuj ka?
3. Co zyskuje gospodarka o2

Podstawowg rdznicg pomiedzy rynkiem przewozdow
dalekobieznych a regionalnych i aglomeracyjnych w uje-
ciu konkurencji jest odmienny charakter ich traktowa-
nia jako ustugi publicznej. W wybranych panstwach
(np. Niemcy) caty rynek przewozéw dalekobieznych
funkcjonuje na warunkach komercyjnych??.

Przewozy realizowane w formule komercyjnej nie sa
w Europie nowe. Wystepowaty one od czasow libe-
ralizacji kolei w Wielkiej Brytanii oraz w ograniczonym
zakresie w Niemczech, jednak w ostatnim czasie poja-
wity sie na nowych, dotychczas zmonopolizowanych
rynkach. Tego rodzaju inicjatywy z powodzeniem uru-
chomiono we Witoszech, w Szwecji, Austrii, Hiszpanii
i w Czechach. W Polsce podstawowym problemem
rozwoju rynku otwartego dostepu jest protekcjoni-
styczne podejscie wtadz publicznych do kwestii za-
grozenia, jakie przewoznicy komercyjni stanowia dla
panstwowych i samorzadowych podmiotéw realizuja-
cych przewozy. Zwolennicy podejscia protekcjonistycz-
nego zaktadaja, ze konkurencja na danej trasie sprawi,
iz dotychczasowy monopolista straci cze$¢ dochoddéw,
co w konsekwencji doprowadzi do zwiekszenia poziomu
dotacji. Takie podejscie rodzi jednak zasadnicze pytania:

« Jesli celem jest maksymalizacja efektywnosci dofinan-
sowania, dlaczego przewoznika kolejowego nie wybie-
ra sie w konkurencyjnej procedurze przetargowej?

Tabela 3. Korzysci z konkurencji na kolei

Przewozy z dofinansowaniem publicznym

* Po co finansowac relacje, ktére moga funkcjonowac
bez wsparcia publicznego?

Ze wzgledu na wysokie wymagania

techniczne i skale inwestycji szcze-

gb6lnym elementem systemu kolejowego

w Europie s3 koleje duzych predkosci. Sa one
jednoczesnie kluczowe z punktu widzenia euro-
pejskiej polityki transportowej i klimatycznej jako
forma konkurencji pomiedzy koleja a transportem
lotniczym. Doswiadczenia europejskie wskazuja, ze
nawet ten segment rynku moze byc atrakcyjny dla
nowych przewoznikow kolejowych, dlatego w nie-
ktorych krajach tocza sie dyskusje o racjonalizacji pu-
blicznego wsparcia dla przedsiebiorstw kolejowych.
W przypadku Polski ich wynik moze by¢ istotny dla
projektu Centralnego Portu Komunikacyjnego, w ra-
mach ktérego zatozono powrot do idei kolei duzych
predkosci w Polsce®?.

Zastanawiajac sie nad przysztoscia kolei w Polsce, nie
mozna zignorowac ani uwarunkowan formalnych, ani
efektow ekonomicznych wskazujacych na koniecznos¢
otwarcia rynku kolejowego na konkurencje. Mozna
podac¢ sporo argumentow, ktore przemawiaja za ta-
kim sposobem organizowania przewozéw kolejowych.
W niniejszej publikacji przedstawiono konkretne liczby,
przyktady i wyjasnienia, ktére stanowia dowdd, ze
konkurencja na kolei jest korzystna, zaréwno z per-
spektywy finanséw, jak i jakosci oferty kolei.

Przewozy komercyjne

(konkurencja o rynek)

* Wyraznie zdefiniowane, transparentne relacje
pomiedzy organizatorem i przewoznikiem

e Ograniczona mozliwos¢ wywierania naciskow
na organizatora, podyktowanych interesami
jedynego wykonawcy

* Wieksza liczba potaczen mozliwych do realizacji
przy tym samym poziomie dofinansowania

¢ W kontraktach netto lub mieszanych motywacja
zwiekszania liczby pasazeréw

¢ Rynkowa weryfikacja kosztow realizacji ustug
i poziomu dofinansowania

(konkurencja na rynku)

e Rozwdj oferty bez angazowania dodatkowych
srodkow publicznych

e Poprawa jakosci, innowacje produktowe, zwiekszenie
elastycznosci, wzrost roli badan potrzeb pasazerdw

e Przygotowanie oferty dla roznych segmentow rynku
e Korzystna dla pasazerow rywalizacja cenowa

* Wykorzystanie doswiadczen z innych branz,
partnerstwa biznesowe

¢ Dziatania marketingowe poprawiajace wizerunek
catego sektora

e Nowe Zrodta finansowania inwestycji

Zrodto: opracowanie wiasne.

11 Analizujac te kwestie szeroko, nie mozna stwierdzi¢, ze przewozy komercyjne sg catkowicie pozbawione wsparcia. Moga bowiem korzystac z publicznego finan-
sowania, m.in. dla inwestycji infrastrukturalnych, rekompensat z tytutu stosowania ulg ustawowych, a czasem réwniez dotacji na zakup taboru.

12 W 2021 r. Centralny Port Komunikacyjny Sp. z 0.0. podpisata umowy na opracowania o charakterze Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego
dla linii kolei duzych predkosci w Polsce oraz projekt budowlany na tunel srednicowy dla kolei duzych predkosci w todzi. Rdwnolegle PKP PLK ogtosity w maju
2021 r. przetarg na prace, ktére maja pozwoli¢ na osiagniecie na Centralnej Magistrali Kolejowej predkosci 250 km/h od grudnia 2023 r. Zob. M. Szymajda,
PKP PLK ogtasza przetarg na prace torowe na CMK. Cel: 250 km/h, ,Rynek Kolejowy”.
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Cho¢ w Polsce posiadamy atrakcyjny, z punktu wi-
dzenia kolei, uktad przestrzenny, to dofinansowuje-
my az 95% pociagdbw na sieci. Tak wiec niemal cata
dziatalnos¢ przewoznikdow pasazerskich w Polsce
jest finansowana ze srodkow publicznych. W 2020 .
taczna liczba przewiezionych na polskiej kolei pasaze-
row wyniosta 209,4 min, z czego 98% z nich podroézo-
wato w pociggach uruchamianych w ramach ustug
publicznych (podobnie byto w 2019 r.). Przewozy ko-
mercyjne oraz okazjonalne stanowity zaledwie 2,4%
rynku transportu pasazerskiego w 2020 r.*®

Ceny biletéw w nielicznych pociagach, ktére kursuja
bez dotacji, nie sg poddawane weryfikacji rynkowej.
| nie mozna mie¢ pewnosci, czy nie sg zawyzone.
Jest to sytuacja niespotykana zaréwno na tle innych
gatezi transportu, jak i innych krajow Unii Europej-
skiej. W opisanych przypadkach pasazerowie maja
bowiem wybdr i przedsiebiorca dyktujacy nie-
atrakcyjne warunki musi urealni¢ swojg oferte.
Tak stato sie np. w Czechach, gdzie po uruchomie-
niu potaczen przez nowych przewoznikow Koleje
Czeskie znaczgco obnizyty ceny swoich biletow.
Finansowo natym nie stracity, gdyz spadek jednostko-
wych przychodoéw szybko zrekompensowat wzrost
liczby pasazeréow. W Polsce nawet przewozy komer-
cyjne wykonuje w zdecydowanej wiekszosci prze-
woznik panstwowy. Konkurencja na kolei w krajach,
ktore beda omawiane w kolejnych rozdziatach, nie
sprawita, ze dotychczasowy monopolista zrezyg-
nowat z obstugi rentownych tras i pozostat ope-
ratorem wytacznie deficytowych ustug publicz-
nych. Dzieki ogélnemu zwiekszeniu atrakcyjnosci
tras, na ktérych wystepuja procesy konkurencyj-
ne, wielu przewoznikdw moze na nich efektywnie

Rysunek 5. Udziaty przewozéw o charakterze ustug pu-
blicznych i komercyjnych w liczbie przewiezionych pasaze-
row, w pracy przewozowej i pracy eksploatacyjnej w 2020 r.
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pasazerow przewozowa eksploatacyjna
kontraktowane

. komercyjne

Zrodto: Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2020 r.,
Urzad Transportu Kolejowego.

przez wtadze publiczne

13 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2020 r., Urzad Transportu Kolejowego.
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Rysunek 6. Udziat przewozéw z dofinansowaniem publicznym (ustug publicznych) i komercyjnych w rynku przewozéw

pasazerskich w wybranych krajach unijnych
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Polska Czechy Austria
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Zrédto: Komisja Europejska, 7th RMMS Report, 2021, dane za 2018 .

Niemcy Wtochy Szwecja

. kontraktowane przez wtadze publiczne

Rysunek 7. Spadek cen biletow kolejowych po otwarciu rynku. RéZnica pomiedzy Srednig ceng na sredniq odlegtosc przed
wprowadzeniem konkurencji pomiedzy przewoznikami dalekobieznymi i po jej wprowadzeniu

Szwecja Austria Wtochy Czechy
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Zrédto: TRA Consulting, NTV.
koegzystowac¢. Efektem konkurencji w Czechach  wyboru, wzrosta. Podobnie stato sie w innych
byt wyrazny wzrost jakosci ustug (w tym impuls  krajach.

do inwestycji taborowych u monopolisty) oraz cat-
kowite wycofanie dotowanych pociagéw z trasy
Praga - Ostrawa. Ceny biletéw na trasach komer-
cyjnych spadty tu w wyniku rywalizacji rynkowej,
a liczba potgczen, ktérg pasazerowie mieli do

fundacja

Rynek kolejowy zrealizowat swoje spoteczne cele,
a panstwo mogto przeznaczy¢ srodki na dotowanie
potaczen tam, gdzie jest to naprawde niezbedne.
Dlaczego w Polsce miatoby by¢ inaczej?
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Tabela 4. Liczba potqczen komercyjnych na trasach otwartych na konkurencje

Krajli relacia 2000 | 2012 | 2014 | 2016 2018 2022
Czechy
23 32 35 38 36 31
Praga — Ostrawa ¢D 23 ¢D 22 ED 19 &D 21 D19 ¢D 15
RJ 10 RJ9 RJ 10 RJ11 RJ 10
LE 7 LE 7 LE 6 LE 6
26 24 24 28 34 26
Praga — Brno ¢D 26 ¢D 24 ¢D 24 ¢D 28 ¢D 25 ¢D 18
RJ9 RJS
Austria
37 50 49 50 64 59
Wieden — Salzburg OBB 37 OBB 37 OBB 35 OBB 35 OBB 35 OBB 38
WB 13 WB 14 WB 15 WB 29 WB 22
Polska
7,2 6,2 3,2 15,2 13,2 12,3
Warszawa — Gdansk PKP IC 7 PKP IC 6 PKP IC 3 PKP IC 15 PKP IC13 PKP IC 12
KM 0,2* KM 0,2 KM 0,2 KM 0,2 KM 0,2 KM 0,3
0,2 0,8
Krakéw — Katowice LE 0’2** LEO,2
RJ0,6***

Dotychczasowi monopolisci: CD — Ceskie Drahy, OBB — Osterreichische Bundesbahnen, PKP IC — PKP Intercity; nowi przewoznicy: KM — Koleje Mazowieckie,
LE — Leo Express, RJ — Regio Jet, WB — WestBahn.

*) jedna para pociggdéw przez ok. 75 dni w roku, od pot. 2022 r. druga para w weekendy wakacyjne; **) pot pary pociggéw dziennie, tylko w weekendy; ***) jedna
para pociagéw od potowy roku.

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie Z. Tomes, M. Jandova, Open access passenger rail services in Central Europe, ,Research in Transportation Economics’ 2018, t. 72, s. 5.

°
2.1. Szwecja: dobrze wydane ° ::
pienigdze podatnikéw

Szwecja wraz z Wielkg Brytanig nalezy do grona
krajow, w ktorych rynek kolejowy zdemonopolizo-
wano najwczesniej w Europie. Szwedzka reforma
kolei byta jedng z pierwszych, w ktoérej dostrzezo-
no, ze rynkowe mechanizmy moga przyczynic sie do
realizacji celow spotecznych. W pierwszej kolejno-
Sci zostaty zliberalizowane przewozy towarowe, na-
stepnie regionalne i lokalne, a na koncu komercyjny
transport dalekobiezny.

Konkurencja o rynek

Konkurencyjne przetargi w Szwecji zostaty wprowa-
dzone dla subsydiowanych potaczen juz w 1990 r.*4

W 1992 r. po raz pierwszy ogtoszono przetarg na
potaczenia miedzyregionalne. Efektywnos¢ pry-
watnych przewoZznikdw pozwolita na uruchomienie
wiekszej liczby kurséw niz wczesniej i racjonalizacje
zatrudnienia w sektorze. Szwedzki model konkuren-
cji o rynek charakteryzuja wzglednie krotkie okresy
trwania umow i czesta weryfikacja kosztow ustug,
co pozwala na wiekszg elastycznos¢ kontraktowania

przewoznikow?®.

Od momentu otwarcia rynku koszty obstugi pociagdw
spadty 0 11% w catym sektorze i o 9% u dawnego mo-
nopolisty — Kolei Szwedzkich (SJ). Tylko w latach naj-
bardziej zaostrzonej konkurencji (1993-1999) koszty
uruchamiania pociggdéw spadty o 17% w catym sektorze
io14% w SJt,

14 C. Nash, A. Smith, Y. Crozet, H. Link, J.E. Nilsson, How to liberalise rail passenger services? Lessons from europeanexperience, ,Transport Policy” 2019, t. 79, s. 11-20.

15 M. Beim, Niemieckie doswiadczenia w organizacji rynku regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich, w: Regulacja i ochrona konsumentow w sektorze transportu
kolejowego — wybrane problemy, red. M. Pawetczyk, Warszawa 2016, s. 27-48.

16 Zaobserwowano roéwniez nieznaczny (o ok. 5%) wzrost kosztéw zwigzanych z zarzadzaniem infrastruktura, z ktérej korzysta wielu réznych przewoznikow
(wynikajacy m.in. z bardziej skomplikowanego procesu konstruowania rozktadéw jazdy).
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Badania wykazaty, ze konkurencja odpowiadata za oko-
to 50-60% zmniejszenia kosztow. Zauwazono takze
opdznione efekty kosztowe zwiekszania podazy pota-
czen — koszty spadaty dopiero po pewnym czasie, naj-
czesciej po 2-3 latach od zwiekszenia liczby potgczen'’.

Co istotne, efektem reform nie byty tylko nizsze ceny
ofert u nowych, prywatnych przewoznikéw, ale zmniej-
szenie kosztoéw w gtéwnej narodowe] spotce kolejo-
wej. Wptyw konkurencyjnych przetargéw na spadek
poziomu doptat do przewozow ilustruje tabela 5.

Jak pokazuja przywotane dane, efektem otwarcia
rynku byty spadki doptat do przewozdw na poziomie
siegajacym nawet 30%. Réwnolegle o 40% wzro-
sta praca przewozowa i efektywnos¢ zatrudnienia
w przedsiebiorstwach przewozowych. Zasadniczo,
pomimo upadku kilku mniejszych przewoznikdw,

szwedzki rynek kolejowy stawat sie coraz bardziej
rentowny.

Jednym z utrudnien w liberalizacji szwedzkich kolei byta
dostepnosc taboru. Problem rozwigzano dzieki zapewnie-
niu floty niezbednych pojazdéw przez regionalne samo-
rzady lub spétke taborows Transitio AB, ktéra w imieniu
Zamawiajacych przewozy organizowata zakupy i leasing
taboru®. Dzieki obnizeniu kosztow dziatalnosci mozliwe
byto utrzymanie przewozdéw nawet na mniej obcigzonych
liniach. Jednoczesnie wtadze samorzadowe mogty skon-
centrowac sie na roli organizatora transportu (takze au-
tobusowego), a nie na zarzadzaniu spdtkami. W efekcie
transport publiczny traktowano jako catosciowa oferte.
Szwecja w kolejnych latach podazata droga stopniowych
reform sektora kolejowego, usprawniajac warunki kon-
kurencji w ramach publicznych przetargdw na przewozy
regionalne i aglomeracyjne.

Tabela 5. Wptyw konkurencyjnych przetargéw na wysokosc doptat do obstugi potqczen kolejowych w Szwecji

Przedmiot przetargu®®

AR Zmiana poziomu doptat

rozstrzygniecia

Potaczenia dalekobiezne

1992-1993 -21%
Wszystkie linie 1994-1998 brak zmian
1999 -28%
Linie pétnocne 1999 -20%
Potaczenia regionalne
1989 -21%
Sie¢ w regionie Jonkoping 1993 -25%
1997 nieznaczny wzrost
Linia Ystad-Simrishamn 1975 8%
1998 -10%
1994 -10%
Linia Herrljunga-Hallsberg 1999 -3%
2002 nieznaczny wzrost
1994 -20%
Linia Borldnge-Malung -
1996 brak zmian
Linia Uppsala-Tierp 1999 -20%
1998 -32%
Sie¢ aglomeracyjna Sztokholmu 2005 +10%
2002 -42%

Zrodto: G. Alexandersson, S. Hultén, The Swedish railway deregulation path, ,Rev. Network Econ.’ 2008, t. 7 (1), s. 30.

17 Tamze, s. 532.

18 Przewozy zamawiane przez tzw. CPTa (ang. county public transport authorities) — regionalnych organizatoréw transportu.
19 G. Alexandersson, S. Hultén, The Swedish railway deregulation path, ,Rev. Network Econ.” 2008, t. 7 (1), s. 32.
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Konkurencja na rynku

W 2010 r., w ostatnim etapie liberalizacji sektora
kolejowego, otwarto rynek dochodowych przewo-
zow dalekobieznych. 21 marca 2015 r. w warunkach
otwartego dostepu na trase Goteborg — Sztokholm
wjechaty pierwsze pociggi MTR Express?®. Wtasci-
cielem przewoznika jest MTR Corporation?'. Wej-
Scie MTR na szwedzki rynek na warunkach otwar-
tego dostepu potwierdza, ze rynek przewozow
kolejowych moze mie¢ globalny charakter. MTR
Express skupito sie na rynku premium, np. zakupi-
to 6 sktaddow Stadler Flirt o podwyzszonym stan-
dardzie, dopuszczonych do predkosci 200 km/h.
W ofercie wprowadzono rozwiazania, takie jak: brak
koniecznosci okazywania biletéw, gwarancje puste-
go siedzenia obok pasazera za doptata, mozliwosc
zamowienia positkow przed wejsciem na poktad,
osmioosobowy przedziat biznesowy o podwyzszo-
nym standardzie czy automatyczne zwroty kosztow
w przypadku opdznien.

W Szwedzkim Indeksie Innowacji 2020 MTR
Express zostat uznany za jedna z trzech najbardziej
innowacyjnych firm w kraju?2.

W efekcie konkurencji ceny biletow na trasie Goteborg
— Sztokholm spadty. Zaréwno MTR, jak i SJ oferuja

dynamiczny system cenowy, dlatego tez nie mozna
okresli¢ doktadnej wartosci obnizek. Na wspomnia-
nej trasie nie spadty najnizsze ceny biletow — w ca-
tym okresie badan wynosity one 185 SEK?® dla MTR
i 195 SEK dla SJ. Dynamiczne systemy cenowe obu
przewoznikdéw byty jednak wspotzalezne i reagowaty
na spadki. MTR zawsze starat sie utrzymywac srednie
ceny na poziomie nizszym od SJ, co w dtuzszej per-
spektywie doprowadzito do spadkéw cen u obu prze-
woznikéw o0 12,6% w ciggu roku od wejscia MTR na
rynek?:.

Konkurencja na trasie Goteborg — Sztokholm?® za-
ostrzyta sie w momencie, gdy w maju 2021 r. swoje
pociagi uruchomit trzeci przewoznik, czyli FlixTrain.
Dodatkowa presja konkurencyjna wptyneta na dal-
szg poprawe oferty. Na podstawie dotychczasowych
doswiadczen mozna oczekiwad, ze wystapi proba
réznicowania oferty. SJ bedzie starato sie ekspono-
wac w swojej komunikacji czas przejazdu (pociagi SJ
X2000 dysponujg wychylnym pudtem, przez co sa
najszybsze na tej trasie). FlixTrain, podobnie jak na in-
nych rynkach, bedzie prébowat petni¢ funkcje lidera
kosztowego, natomiast MTR bedzie podkresla¢ kom-
fort i jakos¢ swojego taboru. Zaréwno FlixTrain, jak
i MTR prowadza intensywna dziatalno$¢ marketingo-
wa swoich potaczen, przyczyniajac sie tym samym do
promocji catego rynku kolejowego.

Tabela 6. Poréwnanie oferty na trasie Géteborg — Sztokholm (stan na 9 czerwca 2021 r.)

Najkrétszy

Najnizsza cena
popotudniowego biletu
na ten sam dzien

Przewoznik czas

przejazdu

Najnizsza cena
biletu z miesiecznym
wyprzedzeniem

Tabor
(predkos¢ maksymalna)

FlixTrain 3:27 124 zt

Zmodernizowany klasyczny
sktad wagonowy
(200 km/h)

55 zt

Statens

- 3:05
Jarnvagar

477 zt

Zmodernizowany elektryczny
zespot trakeyjny 2 1990 .
z wychylnym pudtem
(200 km/h)

85 zt

MTR Express 3:14 280 zt

Elektryczny zespot trakeyjny
z 2015 r. o podwyzszonym
komforcie (200 km/h)

125 zt

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie mtrx.travel, shop.flixbus.se, sj.se.

20 MTR launches open access inter-city service, ,Railway Gazette”, https:/www.railwaygazette.com/passenger/mtr-launches-open-access-inter-city-ser-

vice/40676.article

21 Spotka gietdowa z przewazajacym kapitatem publicznym, notowana w Hong Kongu, o statusie globalnego prywatnego przewoZnika pasazerskiego.

Dziata w roznych formach rynkowych w Londynie (Crossrail), Szwecji (takze metro w Sztokholmie), Pekinie, Makau, Shenzen, Sydney czy Melbourne.
22 MTRX rankas bland topp-3 mest innovativa foretagen i Sverige — for tredje aret i rad.

23 Koron szwedzkich.

24 A. Vigren, Competition in Swedish passenger railway: Entry in an open access market and its effect on prices, ,Economics of Transportation” 2017, t. 11-12, s. 49-59.
25 D. Burroughs, FlixTrain to launch Swedish service on May 6, ,International Railway Journal”.
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2.2. Czechy:
metoda matych krokéw .:

Konkurencja o rynek

Czechy nalezg do prekursoréw liberalizacji kolei w Europie
Srodkowej. Pierwsze proby organizacji konkurencyjnych
przetargdw na przewozy dalekobiezne miaty miejsce juz
w 2006 r. Nie przyniosty jednak spodziewanej demo-
nopolizacji. W celu obrony swojej pozycji przed nowymi
podmiotami, przewoznik krajowy — Ceské drahy (CD)
— zaproponowat wielokrotnie nizsza niz stosowana wcze-
Sniej, stawke, uznawang wowczas przez konkurentdw za
dumpingowa. Wymogiem wygrania przetargu byta popra-
wa jakosci taboru wzgledem stanu sprzed przetargu, ale
stawka zaproponowana przez CD nie pozwalata nawet na
pokrycie w petni kosztow operacyjnych?.

Czesi zdecydowali o otwieraniu swojego rynku przewo-
zow dotowanych w sposdb stopniowy. Proces liberaliza-
cji, ktéry odbywa sie poprzez przetargi na poszczegolne
linie czy ich pakiety, rozpoczat sie w 2012 r. i potrwa az do
2028 r?” Uwolnienie potgczen dalekobieznych zapoczat-
kowat udany pilotazowy projekt konkurencyjnego przetar-
gu na trasie Olomouc — Krnov — Ostrava w 2012 r. Wy-
bor trasy o niewielkim znaczeniu dla catosci sieci miat na
celu minimalizacje efektdw potencjalnego niepowodzenia.
Zaskakujace, ze Koleje Czeskie zdecydowaty sie nie wzigc
udziatu w przetargu, uzasadniajgc to brakiem mozliwosci
pozyskania taboru, ktory spetniatby wysokie normy wyma-
gan zamawiajacego. Argumentowaty, ze sposéb rozpisania
przetargu premiowat przewoznikow prywatnych. Brak ko-
niecznosci stosowania rezimu zamowien publicznych poz-

walat im znacznie szybciej pozyska¢ odpowiednie sktady.
W przetargu wystartowaty finalnie dwa przedsiebiorstwa:
RegioJet (ze stawkg 188 CZK/pockm) i Arriva (ze stawka
189 CZK/pockm)?. W kolejnych latach podjeto kilka préb
organizacji konkurencyjnych przetargéw, a nawet otwar-
tych konkurséw wspierajacych bezposrednie powierzanie
przewozow. Przyktadowo w 2019 r. zdecydowano sie cze-
Sciowo powierzy¢ wykonywanie przewozow w trybie bez-
posrednim, a czeSciowo stosujac petna liberalizacje, ktéra
doprowadzita do przejecia z poczatkiem 2021 r. obstugi
przez alternatywnych przewoznikow.

Choc krajowe przepisy umozliwiaty liberalizacje przewo-
zOW regionalnych znacznie wczesniej, zostata ona na wiek-
szg skale wstrzymana az do 2019 r. ze wzgledu na decyzje
wszystkich regionéw o zleceniu CD na lata 2009-2019
kontraktow z piecioletnig opcjg (niemal to samo dekade
pbzniej stato sie w Polsce). Potencjalnie mogto to zamro-
zi¢ rynek do 2024 r., jednak doswiadczenia z sektora
przewozéw dalekobieznych i sukcesy niezaleznych prze-
woznikéw sktonity samorzady do wczesniejszego uwol-
nienia rynku. W latach 2019-2020 ogtoszono wiele regio-
nalnych przetargéw na przewozy o charakterze uzy-
tecznosci publicznej. Miaty one zazwyczaj wieloletni
charakter (przede wszystkim 10 lat) i dotyczyty zwykle
pakietéw linii. Pozwolito to prywatnym przewoZnikom
ubiega¢ sie o wybrane fragmenty rynku®, co zmniej-
szyto bariery wejscia i realnie zwiekszyto stopien konku-
rencyjnosci przetargu. Ponizsza tabela przedstawia wy-
brane przetargi wygrane przez nowych przewoznikow
kolejowych na poziomie krajéw (czeskich odpowiedni-
kéw wojewddztw).

Tabela 7. Nowi operatorzy na rynku przewozow regionalnych i aglomeracyjnych

Lokalizacja

Czas trwania/Rodzaj umowy

Sr. koszt pockm.

‘ Przewoznik

Kraj liberecki (2 linie) 2020-2029/netto Arriva®© 30zt
ks 43 Prava Hostar — Rortoky o Peay) 2019-2024/brutto Ariva® b
Kraj zlinski (7 linii) 2019-2029/brutto Arriva®? 327t
Kraj pilznenski (2 linie) 2023-2033/brutto GW Train Regio®® 27-31 zt
Kraj potudniowoczeski (3 linie) 2017-2032/netto GW Train Regio 23 zt
Kraj pardubicki (2 linie) 2019-2029/netto z elementami brutto Leo Express® 25-28 7t
Kraj ustecki (wybrane potaczenia) 2019-2029/brutto RegioJet® 29 7t

Zrodto: Rynek kolejowego transportu pasazerskiego w wojewddztwach w kontekécie wejscia w zycie IV pakietu kolejowego, red. T. Syryjczyk, Warszawa 2021.

26 Dopiero w 2019 r. czeski urzad antymonopolowy natozyt na Koleje Czeskie kare finansowa za sztuczne zanizanie cen. Por. CD fined for anti-competitive bidding,
,Railway Gazette’, https:/www.railwaygazette.com/policy/d-fined-for-anti-competitive-bidding/54476é.article.

27 Z. Tomes, M. Kvizda, T. Nigrin, D. Seidenglanz, Competition in the railway passenger market in the Czech Republic, ,Research in Transportation Economics” 2014,
t. 48,s.270-276. .

28 Ostatecznie, mimo wyboru zwyciezcy, do podpisania umowy nie doszto, a kontrakt przekazano do CD.

29 Arriva and CD win Zlin regional tenders, ,International Railway Journal”, https:/www.railjournal.com/news/arriva-leo-express-consortium-wins-zlin-regional-tender/.

30 Przewoznika zmieniono w wyniku konkursu ofert.

31 PrzewozZnika zmieniono w wyniku problemaow z realizacja ustug.

32 PrzewozZnik wybrany w wyniku negocjacji.

33 Przewoznika wybrano w aukgji elektronicznej.

34 Przewoznik wybrany w wyniku negocjacji.

35 Przyznanie bezposrednie.
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Rysunek 8. Plan liberalizacji kolei w Czechach

linia 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038

Ex 1 D

Ex 3 D

Ex 4 D

Ex 5 CD

Ex 2 ¢D

R 18 D Pakiet 6

Ex 6 ¢D Pakiet 2

R 16 D

Ex 36 -~ _ -~ -~ -~ Pakiet 3 udzie!enie zamowienia wspolnie
z Bayerische Eisenbahngesellschaft

Ex 7 CD Pakiet 10

R 11 ¢D

R 17 ¢D

R 31 - -

Ex 32 - -

R 8 RJ Pakiet 5

R 12 D

R 13 D

R 9 CcD Pakiet 1, ogtoszone postepowanie przetargowe

R 10 D Pakiet 7

R 15 D Pakiet 9

R 20 D

R 23 RJ

R 19 D Pakiet 8

R 14 AR Pakiet 4

R 21 AR

R 22 AR

R 24 AR

R 26 AR

R 27 D

R 25 GW

R 29 D

Umowy zawarte i obowiazujgce

Umowa z CD wazna od 1 stycznia 2022 .

Ogtoszono zamiar zawarcia umowy z wolnej reki

Ogtoszono zamiar zawarcia umowy na podstawie zaproszenia do sktadania ofert
Jeszcze nie ogtoszono trybu zawarcia umowy

Przewidywane przedtuzenie umowy/zawarcie umowy pomostowej

Dotychczasowi monopolisci: CD — Ceskie Drahy; nowi przewoznicy: AR — Arriva, LE — Leo Express, RJ — RegioJet, GW — GW Train.

Zrodto: Pldn dopravni obsluhy tzemi viaky celostdtni dopravy, Ministerstvo Dopravy 2022, s. 106.
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Konkurencja na rynku

W 2011 r. na czeskich torach na warunkach otwarte-
go dostepu pojawit sie pierwszy komercyjny pociag
na linii Praga — Ostrawa/Hawierzéw przewoznika
RegioJet (RJ), w 2012 r. na tory wjechat kolejny ko-
mercyjny przewoznik — LEO Express (LE). Co istotne,
w przeciwienstwie do tendencji panujacych w Euro-
pie, w obu przypadkach nowe potgczenia uruchomity
podmioty o lokalnym kapitale, nieobecne dotychczas
na rynku kolejowym.

RegioJet zainteresowat sie przewozami kolejowymi
jako kolejnym segmentem rynku transportowego,
atrakcyjnym z punktu widzenia grupy biznesowej
zbudowanej na bazie biura podrézy Student Agen-
cy®®, natomiast LEO Express powstat od podstaw
dzieki zaangazowaniu podmiotow z czeskiego rynku
kapitatowego. Wypracowane schematy, zapoczatko-
wane w latach 2011-2012 (wzrost liczby pasazerdw,
poprawa oferty przewozowej przy jednoczesnym
spadku cen biletéw), zwigzane z efektami konkuren-
cji pomiedzy przewoznikami prywatnymi a publicz-
nym na najwazniejszej w kraju relacji dalekobieznej
sprawity, ze otwarcie kolejnych segmentéw trans-
portu przyczynito sie do stopniowego urynkowienia
kolei.

Konkurencja w przewozach komercyjnych spowodo-
wata istotng poprawe atrakcyjnosci transportu kole-
jowego. Liczba potaczen na trasie Praga — Ostrawa
w wyniku proceséw konkurencyjnych wzrosta o po-
nad potowe. W pierwszym okresie doszto wrecz do
wojny cenowej. W 2020 r. szczegdlnie niskie ceny
oferowaty Koleje Czeskie, co uruchomito procedu-
ry weryfikacji w Komisji Europejskiej®’. Skorzystali
na tym klienci kolei. Wzrastata tez jej popularnos¢
— o niemal 100% w latach 2010-2016. Ceny takze
istotnie spadty, tj. 0 42%.

Tabela 8. Zmiany kluczowych parametrow rynku na trasie
Praga - Ostrawa w latach 2010-2016

Czesto-
tliwosc
potaczen

-42% +97% +14% +65%

Zrodto: Z. Tomes, M. Jandova, Open access passenger rail services in Central
Europe, ,Research in Transportation Economics” 2018, t. 72, s. 5.

Liczba
pasazeréw

Dochody

Ceny

36 RegioJet Group.

Wojna cenowa” przewoznikéow nie doprowadzita
do upadku zadnego z nich czy tez pogorszenia
oferty. Wzrost popularnosci konkurencyjnej ko-
lei sprawit, ze dochody z tej trasy nieznacznie
zwiekszyty sie, nawet pomimo obnizonych cen bile-
tow.

Doswiadczenia i sukcesy na czeskim rynku pozwolity
rozwinac sie przewoznikom Regiolet i LEO Express,
ktérzy rozszerzyli swoja sie¢ potgczen takze na Sto-
wacje, Polske, Austrie, Wegry czy Chorwacje.

Za sukcesem potaczen Regiolet i LEO Express stoja
wysitki marketingowe, koncentracja jakosci i rézno-
rodnosci ustug, agresywna strategia cenowa i szybka
odpowiedz na warunki rynkowe. Nie bytoby to jed-
nak mozliwe, gdyby nie organizacja rynku, ktéra po-
zwala podmiotom prywatnym odpowiadac¢ na zmia-
ny zapotrzebowania. Badanie z 2021 r. podtrzymato
dotychczasowe wnioski o pozytywnym wptywie
konkurencji na rynek kolejowy. Oddziatuje ona ko-
rzystnie na czestotliwos¢ potgczen, ktdéra na zmono-
polizowanych trasach jest wyraznie nizsza. Wejsciem
na czeski rynek kolejowy zainteresowane sa takze
kolejne podmioty®8.

Prywatne podmioty sg w stanie wchodzi¢ na rynek
z catkowicie nowg ofertg. Bez obcigzen historycz-
nych, nieskrepowane rezimem charakterystycz-
nym dla sektora publicznego, moga ryzykowac ofe-
rowanie produktow, ktorych nie obejmuja powyzsze
ustugi.

Latem 2020 r. Regiolet uruchomit na zasadach
otwartego dostepu potaczenia z Pragi do Chor-
wacji, konkurujac o rynek turystyczny z przewoz-
nikami autobusowymi i lotniczymi®?. Niemal na-
tychmiast staty sie one tak bardzo popularne
(Srednie obtozenie wyniosto 90%), ze zdecydowa-
no o poszerzeniu oferty i dodaniu odgatezienia
do Splitu. Pociagi zostaty uzupetnione potacze-
niami autobusowymi. Z docelowych chorwackich
stacji przewoznik, korzystajac z autobusow, uru-
chomit potaczenia do dalej potozonych kurortow
nad Morzem Adriatyckim. W ramach grupy kapita-
towej, dziatajacej w branzy turystycznej, oferuje
takze kompleksowe pakiety potgczen wraz z nocle-
giem“.

37 European Commission says CeskéDrdhy may have engaged in predatory pricing, ,Railway Gazette’, https:/www.railwaygazette.com/policy/european-commis-
sion-says-eske-drahy-may-have-engaged-in-predatory-pricing/57704.article.

38 Novy dopravce Gepard Express chce spojit viakem Cesko s Ukrajinou, zDopravy.cz.

39 Regiolet, By train to Croatia again. Together, https:/www.regiojet.com/croatia

40 Warto zauwazy¢, ze Regiolet nalezy do dziatajacej w branzy turystycznej grupy kapitatowej Student Agency i korzysta z efektoéw synergii dziatalnosci,
reklamujac potaczenia kolejowe na swojej stronie internetowej.
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Przewodnik otwarcia rynku

Zwiekszenie liczby przewoznikéw staje sie elemen-
tem materializacji europejskiej polityki IV Pakietu
Kolejowego. Dopuszczenie nowych, prywatnych
podmiotéw sprawia, ze kolej zwieksza czestotli-
wos¢, uruchamia nowe relacje i skuteczniej kon-
kuruje z transportem drogowym, a nawet lotniczym.
Dziatania prywatnego przewoznika sg impulsem do
zmian takze dla monopolistow. W reakcji na suk-
ces Regiolet Koleje Austriackie (OBB) w czerw-
cu 2021 r. we wspotpracy z Kolejami Stowacki-
mi (ZSSK)*' uruchomity potgczenia Bratystawa/
Wieden - Split. W styczniu 2022 r. RegioJet otrzy-
mat zgode na uruchomienie pociggu z Polski do
Chorwacji — po ztozeniu wniosku zainteresowanie
trasg wyrazito takze PKP Intercity. To typowy przy-
ktad sytuacji, w ktorej dziatania prywatnych konku-
rentdow motywuja panstwowe spotki do poszukiwa-
nia nowych rynkow.

2.3. Wiochy: kolej, ktéra pokonata

°
lotnictwo ° ::

Liberalizacja rynku kolejowego we

Wtoszech objeta w pierwsze] kolej-

nosci koleje duzych predkosci. Wtoski

rynek przewozow dalekobieznych juz

przed liberalizacja sektora kolejowego nalezat
do najbardziej konkurencyjnych rynkéw trans-
portowych w Europie. Obecnie tylko 17% dale-
kobieznych przewozéw to ustugi dotowane.
56% potaczen obstuguje Trenitalia na zasadach
rynkowych, 15% NTV-Italo, 12% rynku przypada
na przewoznikow autobusowych?2,

Nowym graczem na witoskim rynku jest Nuovo
Trasporto Viaggiatori S.p.A. (NTV) oferujgce potacze-
nia marki ltalo. To prywatne przedsiebiorstwo, ktére
od 2012 r. konkuruje z narodowym przewoznikiem
Trenitalia na tych samych trasach, oferujac produkt
o podobnej charakterystyce. W przeciwienstwie
do wiekszosci przewoznikéw kolejowych dziataja-
cych w ramach otwartego dostepu ltalo dysponuje
kapitatochtonnym taborem, nowoczesniejszym od

pojazdéw monopolisty. Jest operatorem pociggéw
duzej predkosci typu AGV*, dopuszczonych do
predkosci 360 km/h. Powstanie NTV i marki Italo to
niewatpliwie najwieksze przedsiewziecie kolejowe
sektora prywatnego w Europie** — kapitat zatozy-
cielski spotki wynidst przeszto miliard euro. Dalszy
rozwoj firmy jest takze silnie wspierany przez rynek
kapitatowy®. W 2019 r. NTV otrzymato kredyt roz-
wojowy w wysokosci 1,1 mld euro. Wejscie nowego
przewoznika na rynek, podobnie jak w innych krajach,
wymagato zakwestionowania praktyk monopoli-
stycznych na drodze prawnej. Dodatkowo zdecydo-
wano o obnizeniu stawek za dostep do infrastruk-
tury, co znacznie utatwito osiggniecie przez NTV
rentownosci*.

Zwiekszenie konkurencyjnosci kolei na trasie Me-
diolan - Rzym spowodowane uruchomieniem pota-
czen przez Italo doprowadzito w latach 2011-2018
do wzrostu potencjatu przewozowego o 67% i liczby
pasazerokilometrow o 69%*. Co istotne, dla naro-
dowego przewoznika konkurencja nie spowodowata,
ze dotychczasowy monopolista stracit pasazerdw.
Cho¢ jego udziat w rynku spadt ze 100% do 71%
(pasazerokilometrow), to odnotowat on wzrost liczby
pasazerow.

Witochy to kolejny przyktad sytuaci,

w ktérej przedsiebiorstwo panstwowe

i prywatne konkuruja o ten sam rynek i oba
podmioty po kilku latach notujg wzrost liczby
pasazeréow. To zarazem kolejny dowdd na to, ze
konkurencja na kolei stymuluje wzrost catego rynku.
Przyktad ten doskonale pokazuje, ze zwiekszenie
konkurencji w obrebie rynku kolejowego sprawia,
ze kolej zyskuje kosztem innych $srodkéw transportu
(w przypadku Wtoch — transportu drogowego i lot-
niczego). To niemal wzorcowy przyktad pozytywnej
roli wzrostu konkurencyjnosci kolei w zmniejszaniu
Sladu weglowego przecietnej podrdzy. Udziat kolei
na zliberalizowanej trasie byt wyzszy niz w innych
porownywalnych relacjach*®. Podobnie jak w przy-
padku Szwecji, Austrii i Czech, konkurencja przeto-
zyta sie na poprawe sytuacji klientéw kolei®”.

41 k. Malinowski, OBB: Ruszyto nocne potqczenie Bratystawa/Wieder — Split, https:/www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/bb-ruszylo-nocne-polaczenie-bratyslawa-wie-

den--split--103059.htm!

42 P. Beria, A. Bertolin, Evolving long-distance passenger services. Market concentration, fares and specialisation patterns in Italy, ,Research in Transportation Econom-

ics” 2019, t. 74, s. 83, doi:10.1016/j.retrec.2019.01.004.

43 Automotrice a Grande Vitesse (Zespot Trakeyjny o Bardzo Wysokiej Predkosci).

44 The train to IPO is cancelled, we apologize for the inconvenience”: Infrastructure Fund GIP bids €1.98bn for Italian Railway Group Italo-NTV, https:/bsic.it/train-ipo-
cancelled-apologize-inconvenience-infrastructure-fund-gip-bids-e 1-98bn-italian-railway-group-italo-ntv/

45 ltalo raises the largest-ever Green Loan in the transportation sector, https:/www.railwaygazette.com/high-speed/italo-signs-largest-ever-green-loan-for-transport/55157 article

46 C. Olarte Bacares, J. Brunel, D. Sigaud, Influence of the evolution of high-speed railway infrastructure on the success of Italian liberalization, ,Competition

and Regulation in Network Industries” 2019, t. 20, s. 120.

47 Wzrost przewozéow z 14 mld do 24 mid oséb. Por. A. Bertele, S. Stern, C. Lotz, N. Sandri, A. Ott, The liberalization of the EU passenger rail market

McKinsey & Company 2019, s. 18.
48 Tamze, s. 19.

49 Zob. P. Beria, P.R. Grimaldi, Reality and opportunities for on-track competition in HSR, w: Evaluating High-Speed Rail: Interdisciplinary Perspectives, 2017, s. 140.
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Jak rozwinqgé¢ konkurencje na torach?

Witochy nie sa jedynym rynkiem, na ktorym zliberali-
zowano potgczenia duzych predkosci, a aktywna kon-
kurencja obejmuje coraz wieksza liczbe tras. 10 maja
2021 r. na hiszpanskiej sieci kolei duzych predkosci
pojawita sie po raz pierwszy konkurencja w postaci
francuskiego przewoznika Ouigo, bedacego czescia
narodowego przewoznika Francji — SNCF. To przykfad
nowego trendu, tj. tworzenia niskokosztowych prze-
woznikow kolejowych duzych predkosci®®. Hiszpanie
z kolei chca wejs¢ na rynek francuski, ktory jest for-
malnie otwarty od grudnia 2020 r. Hiszpanskie RENFE
chce konkurowac¢ m.in. na trasie Paryz-Londyn z bry-
tyjsko-francuskim Eurostarem. Przymierza sie takze do
krajowej trasy Paryz-Lyon-Marsylia. Podziat na prze-
woznikow tradycyjnych i niskokosztowych sprawia, ze
rynek kolei coraz bardziej zaczyna przypominac sektor
lotniczy.

2.4. Najwieksi tez potrzebujq oo
konkurencji eo00

Liberalizacja rynku ma miejsce w catej Europie, nawet
tam, gdzie dotychczas pozycja monopolistéw byta sil-
na. We Francji wieloletni proces otwierania rynku za-
prezentowano na stronie monopolisty w postaci czy-
telnych schematow obrazujacych o$ czasu otwierania ilustracja AdobeStock/freepik
konkurencji na rynku (TGV) i o rynek (TET/TER).

Rysunek 9. Plan liberalizacji kolei we Francji w podziale na kategorie przewozéw (ilustracja na podstawie materiatow
dotychczasowego monopolisty)

2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027

TGV monopol konkurencja na rynku
potaczenia duzych predkosci

przetarg lub bezposrednie
monopol powierzenie umowy konkurencja o rynek
przez panstwo

TET

potaczenia dalekobiezne

TER przetarg lub bezposrednie
potaczenia regionalne monopol powierzenie umowy konkurencja o rynek
przez regiony

Zrédto: SNCF, Rail market liberalization.

50 Zob. Y. Wang, L. Sun, R.H. Teunter, J. Wu, G. Hua, Effects of introducing low-cost high-speed rail on air-rail competition: Modelling and numerical analysis
for Paris-Marseille, ,Transport Policy” 2020, t. 99, s. 145-162.
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Przewodnik otwarcia rynku

Konkurencja o rynek

W 2021 r. w historycznym dla francuskiego rynku
przetargu Transdev wygrat z SNCF kontrakt
na obstuge linii Nicea - Marsylia. Zwyciezca
zaofe-rowat podwojenie oferty przewozowe],

obstuge trasy 16 nowymi pietrowymi pocia-
gami z bufetem i innymi udogodnieniami, zakup
energii z zielonymi certyfikatami oraz program
socjalny dla pracownikéw zmieniajacych praco-
dawece.

Rysunek 10. Plan liberalizacji kolei we Francji (ilustracja na podstawie materiatéw dotychczasowego monopolisty)

2018-2023

Czas trwania umowy z dotychczasowym monopolisty

w okresie obowigzywania umowy nie przewiduje sie procedury przetargowej

. przygotowanie przetargu w trakcie trwania umowy

Zrodto: SNCF, Rail market liberalization.
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Jak rozwinqgé konkurencje na torach?

Konkurencja na kolei ma miejsce takze w Niemczech.
Organizacja przetargdw w regionalnym transporcie
kolejowym w modelu konkurencji o rynek rozwija sie
od 1996 r>! Od tego czasu inni niz Deutsche Bahn
(DB) przewoznicy regularnie wygrywaja przetargi
w regionach. Wiele opracowan®? potwierdzito, ze re-
forma przetozyta sie na obnizenie kosztéw i wzrost
jakosci swiadczonych ustug. W latach 1996-2014 licz-
ba pociggokilometréw (pockm) wzrosta w Niemczech
0 20%, a praca przewozowa o 48%>3. Spadty subsy-
dia w przeliczeniu na pociggokilometr (z poziomu ok.
12,5 EUR/pockm do ok. 8,5 EUR/pockm). Podobnie
jak w przypadku Szwecji, konkurenci zaoferowali niz-
sze ceny, a przewoznik dominujacy musiat przejs¢
proces reform, by moc wygrywac przetargi. Wzro-
sta takze punktualno$¢ pociggdw (o 4%) i satysfakcja
klientow (o 10%)**. Specyfikg niemieckiego sektora
przewozow publicznych jest fakt, ze za zakupy taboru,
inaczej niz w Szwecji, odpowiadaja przewoznicy. Ba-
dania potwierdzaja, ze koleje regionalne w Niemczech
sg bardziej efektywne, kiedy udziat przewozdow wybra-
nych w procedurze przetargowej jest wyzszy. Korzyst-
ne sg takze dtuzsze kontrakty na obstuge mniejszych
fragmentow rynku.

Konkurencja na rynku

Kolej w Niemczech jest czesto utozsamiana z Deut-
sche Bahn, czyli najwiekszym pod wzgledem przy-
chodow holdingiem kolejowym na Swiecie i zarazem
przedsiebiorstwem silnie wspieranym przez sektor
publiczny. Z jednej strony konkurencja na rynku
niemieckim nie jest wiec tatwa, ale z drugiej strony

s ]
()
IR 4

i

1biv

wspiera ja komercyjny charakter potaczen daleko-
bieznych®. Pierwsze potaczenia w formule otwar-
tego dostepu pojawity sie tu w latach 2002-2014.
Uruchomit je przewoznik Transdev pod marka Inter-
Connex. Kolejng probe wejscia na rynek w 2016 r.
podjeta utworzona dzieki crowdfundingowi spoétka
Locomore®®. Trzecig najbardziej owocng staty sie po-
ciagi FlixTrain®’ rozwijajace sie w oparciu o doswiad-
czenia marketingowe i sie¢ sprzedazy duzego prze-
woznika autobusowego FlixBus. Potgczenia te zostaty
zawieszone na czas pandemii, ale w 2021 r. wrécity
na rynek, poszerzajac oferte réwniez o komunikacje

W porze nocnej.

Ewolucje podobng do niemieckiej przeszedt réw-
niez rynek kolejowy w Austrii. Tu réwniez duzy,
panstwowy przewoznik zyskat konkurenta prywat-
nego. Od 2011 r. na najbardziej atrakcyjna krajowa
trase Wieden - Salzburg wyruszyty pociagi WEST-
bahn. Nowy przewoznik po wejsciu na rynek zasto-
sowat strategie cenowa, oferujac bilety o potowe
tansze od OBB (Kolei Austriackich). W efekcie naro-
dowy przewoznik wprowadzit do oferty pule tan-
szych biletow Sparschiene. W 2013 r. spétka WEST-
bahn uzyskata na trasie 20-25% udziatu w rynku?®.

W wyniku proceséw konkurencyjnych liczba
pociagéw na trasie wzrosta z 37 w 2010 r. do
64 w 2018 r. Ceny spadty o ok. 20-25%; liczba
pasazerow wzrosta o ok. 20-25%.

ilustracja pch.vector/freepik

51 H. Link, The impact of including service quality into efficiency analysis: The case of franchising regional rail passenger serves in Germany, ,Transportation Research

Part A: Policy and Practice” 2019, t. 119, s. 284-300.

52 H. Link, R. Merker, Success factors and pitfalls of the German rail franchising approach, ,Int. J. Transp. Econ.” 2011, t. 38 (2), s. 171-198.

53 H. Link, dz. cyt., s. 287.
54 Tamze, s. 284-300.

55 Zagrozenie ze strony alternatywnych przewoznikéw niwelowano réwniez poprzez inwestycje kapitatowe (przyktadem jest zakup Arrivy przez DB).
56 W 2017 r. spotka upadta, a jej zasoby zostaty przejete przez czeski Leo Express, ktéry realizowat je poczatkowo samodzielnie, a potem jako podwykonawca

FlixMobility GmbH.
57 Oferta przygotowana przez FlixMobility GmbH.

58 L. Casullo, The efficiency impact of open access competition in rail markets. The case of domestic passenger services in Europe, ,ITF/OECD Discussion Paper”

2016, s. 11.
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Co Polacy tracq na braku konkurenc;ji?

Trudno znalez¢ racjonalne uzasadnienie, dlaczego procesy rynkowe, ktére przyniosty bardzo pozytywne
zmiany dla pasazeréw, organizatoréw transportu i podatnikow w innych krajach europejskich, miatyby nie
przynie$¢ podobnych efektéw w Polsce. Biorac pod uwage doswiadczenia zagraniczne, oceni¢ mozna, ze

wszyscy tracimy na braku otwarcia rynku kolejowych przewozéw pasazerskich.

¢ Brak konkurencji na rynku na najbardziej rentownych
trasach sprawia, ze podatnicy dotuja potaczenia, ktére
potencjalnie mogtyby funkcjonowacé bez publicznego
wsparcia. Wobec braku konkurencji Ministerstwo Infra-
struktury nie ma realnych narzedzi do weryfikacji efek-
tywnosci dotacji.

¢ Polityka cenowa na rynku pociggow dalekobieznych
i ekspresowych nie podlega presji konkurencyjnej,
przez co jest nieelastyczna. Systemy sprzedazy biletow
(zwtaszcza miedzynarodowych) sa przestarzate, taryfy
nie reaguja na popyt. Ogtoszenie przetargu na obstu-
ge tras miedzynarodowych mogtoby by¢ impulsem do
znaczacej poprawy jakosci oferty i systemow sprzedazy
biletow.

e Bez oferty konkurencyjnej rozktad jaz-
dy pociagéw dalekobieznych moze wy-
nika¢ z czynnikdw innych niz potrzeby
pasazerow — z powodu braku alterna-
tywnego podmiotu nie mozna zweryfi-
kowac, czy naprawde ,nie da sie” skon-
struowac rozktadu jazdy lepiej.

e Brak otwarcia rynku relacji dalekobiez-
nych sprawia, ze pasazerowie maja do
dyspozycji mniej pociggdw. Z tego po-
wodu czes¢ z nich wybiera inne, bardziej
emisyjne srodki transportu, co generuje

straty dla srodowiska naturalnego.

e W potaczeniach regionalnych
samorzady wojewoddztw nie dys-
ponujg narzedziem, ktére po-
zwalatoby weryfikowac stawki
oferowane przez przewozni-
kow. Kwoty dotacji sa z duza
dozg prawdopodobienstwa

ilustracja pch.vector/freepik

mocno zawyzone, a przewoznicy nie wykorzystuja
swoich zasobdéw efektywnie. Na bazie doswiadczen
zagranicznych oceni¢ mozna, ze konkurencja o rynek
przewozow regionalnych i aglomeracyjnych mogta-
by pozwali¢ na wybranych liniach na realizacje nawet
1/3 kursow wiecej w tym samym budzecie.

e Wielu duzych przewoznikéw boryka sie z problema-
mi z dostepnoscig i sprawnoscig taboru — zwtaszcza
do obstugi linii mniej obcigzonych i niezelektryfikowa-
nych. W rezultacie potaczenia poza gtéwnymi liniami
sg rzadkie, niepewne i czesto realizowane zastepczg
komunikacja autobusowa. A mozna przekazac obstuge
tych fragmentéw sieci mniejszym, lokalnym podmio-
tom, ktore pozyskaja pojazdy dostosowane do potrzeb
i zatroszczg sie o lokalne rynki transportowe.

e Brak konkurencji na rynku ogranicza
presie na efektywne i niskokosztowe
pozyskiwanie taboru. Istnieja kategorie
tras, gdzie po obnizeniu kosztéw w wyni-
ku przetargu i wykorzystania uzywanego
taboru z nowych Zrédet znacznie zniwe-
lowana zostanie réznica pomiedzy kosz-
tami a przychodami. Dzieki temu mozli-
we jest uruchomienie tanich potaczen
o predkosci handlowej rzedu 200 km/h.

e Roznorodnos¢ przewoznikoéw oznacza
réznorodnos¢ ofert i innowacyjnos¢ na
poziomie obstugi klientow. Klientéw
przyciaga sie rozbudowanym cate-
ringiem, rozrywka poktadowa, pro-
gramami lojalnosciowymi i inny-
mi instrumentami marketingo-
wymi. W monopolu caty wy-
bor to pierwsza albo druga

klasa.

tracimy



Jak rozwinqgé konkurencje na torach?

3.1. Wyisze wydatki, nizsze efekty .

Polska otrzymata na infrastrukture kolejowa najwyz-
sze sposréd wszystkich krajéw wsparcie ze srodkéw
Unii Europejskiej. Nie we wszystkich przypadkach
przetozyto sie to na znaczaca poprawe jakosci oferty
dla podréznych. Srodki na infrastrukture nie zawsze
byty wykorzystywane w maksymalnie efektywny spo-
sob, a przewoznicy niejednokrotnie nie byli zainte-
resowani rozwojem rynku i nie naciskali na parame-
try uzytkowe. Cho¢ udziat kolei w rynku przewozow
pasazerskich w ostatnich latach nieznacznie wzrdst,
tempo jest nieadekwatne do skali inwestycji.

Na poczatku 2021 r. PKP Intercity zawarto nowag
umowe o Swiadczenie ustug publicznych z Ministrem

Infrastruktury>?. W stosunku do poprzedniego okresu
jej wartos¢ wzrosta ponad czterokrotnie: z 4,7 mlid zt
za okres 2011-2020do 21 mld zt na lata 2021-2030¢°.
Wobec braku konkurencyjnej procedury wyboru ope-
ratora ani podatnicy, ani tym bardziej pasazerowie ko-
lei nie maja gwarancji, czy te 21 mld zt w najlepszy
mozliwy sposéb przetozy sie na wzrost znaczenia kolei
w systemie transportowym Polski¢t. Wydatki na infra-
strukture sa kluczowe dla rozwoju, jednak tylko konku-
rencyjny rynek gwarantuje, ze na zmodernizowanych
torach uruchomionych zostanie mozliwie duzo pocia-
gow. Rysunek 12 wskazuje, ze dotacja do przewozow
PKP Intercity bedzie rosta niewspdtmiernie do ocze-
kiwanej liczby pasazerow. Wprowadzenie konkuren-

cji mogtoby sprawi¢, ze wzrost kosztow bytby bar-
dziej adekwatny do wzrostu liczby pasazerdow.

Rysunek 11. Udziat procentowy kolei w rynku przewozow pasazerskich w krajach objetych analizq

w latach 2010-2019

13 Austria
1 Szwecja
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9 /_ == (Czechy
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Zrodto: Eurostat, Modal split of passenger transport, dane z 2021 .

59 Zob.: https:/www.gov.pl/web/aktywa-panstwowe/pkp-intercity-z-nowa-umowa-dotyczaca-swiadczenia-uslug-publicznych.
60 ALLRAIL, Krajowy Plan Odbudowy zagrozeniem zamkniecia rynku kolejowego w Polsce. Pozbawienie sensu jednolitego europejskiego obszaru kolejowego.
61 W modelu stanowiacym podstawe dfugoterminowej umowy przyjeto, ze 4,5-krotny wzrost dotacji bedzie skutkowat niespetna 2-krotnym wzrostem pracy

eksploatacyjnej.
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Przewodnik otwarcia rynku

Rysunek 12. Dofinansowanie i przewozy PKP Intercity

Zrealizowane i planowane parametry organizacji przewozow miedzywojewddzkich i miedzynarodowych
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Zrodto: Fundacja ProKolej za PKP IC. prognoza

Rysunek 13. Czestotliwosc kursowania pociggow pasazerskich
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Zrodto: Fundacja ProKolej za Allianz pro Schiene.

Rysunek 14. Popularnosc kolei pasazerskiej w Europie

Srednia roczna liczba podrézy na mieszkanca
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Zrodto: Fundacja ProKolej za Allianz pro Schiene.
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Jak rozwinqgé konkurencje na torach?

3.2. Trudne

°
L] ‘
do sterowania monopole °

[ ]
( X J
Pomimo znacznych srodkow zainwestowanych w pol-
ska kolej oczekiwane efekty wzrostu potokéw po-
dréznych uzyskano jedynie w segmencie przewozow
aglomeracyjnych oraz w czesci wojewddztw obstugi-
wanych przez nowych przewoznikéw. W pozostatych
regionach, uzaleznionych od dawnego monopolisty,
nawet inwestycje infrastrukturalne i taborowe nie zre-
wolucjonizowaty oferty przewozowej, a poziom ustug
w potaczeniach regionalnych pozostat na niezmienio-
nym poziomie.

Niestety nadal gtéwnym sposobem rozwoju polskiej
kolei sa inwestycje irestrukturyzacja istniejacych
podmiotéw. Doswiadczenia i badania, ktére dopro-
wadzity do wdrozenia reform na rzecz otwarcia rynku
kolejowego w Europie, wskazuja jednak, ze dotych-

czasowe monopole co do zasady radza sobie lepiej
Z reagowaniem na potrzeby rynku dopiero pod wpty-
wem presji konkurencyjnej. Nawet w krajach o naj-
wyzszych standardach demokratycznych i dyscyplinie
wydatkow publicznych wprowadzenie konkurencyjnej
rywalizacji sprawia, ze srodki wydawane sg bardziej
efektywnie. Cho¢ z wielu wzgleddw o kolei czesto
myslimy w kategoriach naturalnego monopolu, trakto-
wanie catego sektora jako jednorodnego jest anachro-
nizmem. O ile funkcjonowanie narodowego zarzadcy
infrastruktury nie budzi duzych watpliwosci, to usta-
lenie, czy publiczni przewoznicy sg bardziej efektywni
od prywatnych w wykonywaniu tych samych zadan,
byto przedmiotem badan i dyskusji. Analizy prowadza
do wniosku, ze cho¢ w wielu przypadkach prywatni
przewoznicy nie zastapia sektora publicznego, to ich
pojawienie sie przynosi wymierne korzysci zarow-
no dla pasazerdw, jak i budzetow samorzaddow oraz
panstwa.

Przyktady zagranicznych rynkéw przewozow pasazerskich i towarowych dowodza, ze ry-

zyko przegrania przetargu z nowym przewoznikiem sprawia, iz dotychczasowi monopolisci
musza poddac sie reformom. Wptywa to na lepsze zarzadzanie wydatkami, zmiane polityki wo-
bec klientow, poprawe jakosci oferty czy bardziej efektywne zarzadzanie kadrami.

Skala konkurencji nie musi by¢ duza. Samo poczucie uczestnictwa w rywalizacji sprawia, ze podmiot sku-

piony dotychczas na wewnetrznych planach i wyzwaniach musi poréwnac sie z innym przedsiebiorstwem
i odpowiadac¢ na jego ruchy. Pasazer zyskuje poréwnanie ofert, wzrasta presja na reformy. Na konkuren-
cyjnym rynku dawny monopolista musi sie zmieniac¢: w przeciwnym wypadku czes$¢ z obstugiwanych przez

niego tras moze przejac ktos inny.

Konkurencja to mechanizm, ktéry lezy u podstaw go-
spodarki rynkowej i jest powszechnie akceptowanym
standardem w wiekszosci jej sektoréw w Polsce. Trud-
no znalez¢ uzasadnienie, dlaczego na kolei zastepuja
go oczekiwania monopolistyczne i sentyment do cen-
tralnego planowania.

Nie ma jednak zadnych dowodoéw na to, ze taka for-
muta wydawania publicznych $rodkéw lepiej zaspo-
kaja potrzeby obywateli. Sciste powigzanie spétek ko-
lejowych z administracja publiczng i sferg polityki nie
sprawia wcale, ze mieszkancy maja wiekszy wptyw
na ich oferte niz w sytuacji, gdyby przewoznikéw wy-
biera¢ w przejrzystych, konkurencyjnych przetargach.
Koncepcja przeciwstawiang uktadowi organizator
— operator jest, wykorzystywany w krajach socjali-
stycznych, model panstwowego przedsiebiorstwa wy-
konujacego ustugi przewozowe.

Jak pokazuje praktyka, powotywanie wtasnych prze-
woznikow przez samorzady jest wprawdzie rozwia-
zaniem lepszym od zlecania ustug monopoliscie,
niemniej jednak rowniez prowadzi do znieksztatcenia

fundacia Y

rynku poprzez tworzenie lokalnych monopoli regio-
nalnych. Eliminuja one ekonomiczne bodzce moty-
wujace do obnizki kosztow i poprawy jakosci ustug.
Tworzy to takze ryzyko bezposredniego angazowania
sie wtadzy publicznej w dziatalnos¢ gospodarczg wraz
z towarzyszacym temu kontekstem politycznym.

Nawet jesli istnienie monopolu w jakiejs formie na
kolei jest konieczne, to powszechnie uznaje sie, ze
potrzeba zysku jest skuteczniejszym narzedziem
motywacyjnym dla menedzerdow transportu kole-
jowego niz procesy polityczne. Pokusa politycznej,
,recznej” kontroli nad kazdym operacyjnym ruchem
spotki kolejowej, w oderwaniu od wieloletnich stra-
tegii, nie jest wcale gwarantem zaspokojenia po-
trzeb spotecznych.

Negatywne doswiadczenia z okresu transformacji
ustrojowej powodujg, ze liberalizacja sektora trans-
portowego mylona jest z obnizaniem publicznego
dofinansowania i, co za tym idzie, ograniczaniem
oferty.
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Przewodnik otwarcia rynku

Rysunek 15. Zaleznosc¢ miedzy liczbg przewoznikow regionalnych a popularnosciq kolei wedtug wojewddztw

PKP SKM
.
2. Polregio

19,90

pomorskie

2: 05"
4,58

zachodniopomorskie

1: Polregio

2,77

warminsko-mazurskie

. Arriva
2. Polregio

3,03

kujawsko-pomorskie

Koleje Wielkopolskie
.
2. Polregio

6,28

wielkopolskie

1: Polregio

2,98

lubuskie

Koleje Dolno$laskie
.
2. Polregio

7,85

dolnoslaskie 1: porregio

3,72

opolskie

Koleje Mazowieckie
SKM Warszawa
3: wio

13,64

mazowieckie

KA
2: Polregio

4,68
todzkie

2. Koleje Slaskie

 Polregio

4,30
Slgskie

. Koleje Matopolskie
2. Polregio

3,75

matopolskie

Srednia liczba podrézy na mieszkarnca w 2021 r.

. 5.1-10,00 . >10,00

<25 . 2,6-50
XX  liczba przewoznikdw regionalnych
X, XX liczba podrozy

Zrodto: Urzad Transportu Kolejowego.
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Jak rozwinqgé konkurencje na torach?

Kryzys i prywatyzacja przedsiebiorstw transportu dro-
gowego doprowadzity w przesztosci do wycofania sie
panstwa z zarzadzania wieloma zadaniami publicznymi.
W czesci rynku transportowego, ktéra pozostata pod
kontrola panstwa, podstawowe cechy wyrézniajace za-
rzadzanie nie ulegty zasadniczej transformacji. Oznacza
to znacznie wiekszy nacisk na pozyskiwanie wsparcia
publicznego, orientacje na normy prawne i techniczne
— nie na klienta. Miarg efektow dziatan w takim mode-
lu nie jest satysfakcja pasazerow, a wypetnienie zadan
wynikajacych z norm prawnych®?.

Kryzys finansowy, energetyczny i klimatyczny wyma-
ga zapewnienia, ze kazda ztotéwka dotacji do prze-
wozow zostanie wydana w maksymalnie efektywny
i przejrzysty sposob. Konkurencja na kolei nie jest roz-
wigzaniem, ktére wyeliminuje wszystkie problemy sek-
tora. Kwestia jakosci infrastruktury, jej integracji z oto-
czeniem i stawek dostepu do niej pozostaje kluczowa.
Otwarcie na konkurencje pozwala jednak podmiotom
na pozyskiwanie nowych kategorii pasazeréw na tra-
sach rentownych, za$ na trasach dotowanych — na
zwiekszenie czestotliwosci i poprawe jakosci przy po-
dobnej skali naktadéw.

To nie inni przewoznicy kolejowi

s3 najgrozniejsza konkurencja dla
dotychczasowych monopolistéow, lecz

inne rodzaje transportu. Sektor kolejowy

sitami zr6znicowanej oferty wielu przewoz-
nikéw powinien podjac¢ walke o pasazeréw po-
drézujacych transportem drogowym i lotniczym.
Tymczasem na kolei skala wydatkéw nie rosnie
dzis$ proporcjonalnie do jej udziatu w catosci ruchu
— kolej wcigz pozostaje w tyle za swojg rynkowa
konkurencja.

Korzysci z kazdego kolejnego potaczenia na danej tra-
sie nie sg liniowe, a rynek kolejowy nie jest gra o sumie
zerowej®s. Potwierdzajg to opisywane dos$wiadczenia
Z kluczowej trasy dalekobieznej w Czechach: konku-
rencja pomiedzy CD, Leo Express i RegioJet sprawita,
ze kolej stata sie najchetniej wybieranym srodkiem
transportu i przejeta pasazerow z drég. Z kolei konku-
rencyjny rynek kolei duzych predkosci we Wtoszech®
odebrat pasazeréow sektorowi lotniczemu (przewozy
Trenitalii wzrosty nawet pomimo bezposredniej konku-
rencji ze strony NTV).

62 K. Hebel iin., dz. cyt.,, s. 48-49.
63 Zysk jednej strony nie oznacza straty drugiej.
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64 Skale tego zjawiska mozna takze prébowac przewidywac poprzez modelowanie, zob. E. Cascetta, P. Coppola, High Speed Rail (HSR) Induced Demand Models,

,Procedia — Social and Behavioral Sciences” 2014, s. 147-156.
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Przewodnik otwarcia rynku

Opisane w poprzednich rozdziatach mechanizmy oraz
konkretne przyktady jednoznacznie przemawiaja za otwar-
ciem rynku pasazerskich przewozow kolejowych w Polsce
na konkurencje. Z doswiadczen innych panstw oraz roz-
wiazan unijnych wynika, ze zastosowanie znajdzie w tym
zakresie przede wszystkim model konkurencji o rynek. Nie
nalezy jednak odrzuca¢ modelu konkurencji na rynku.

W odniesieniu do modelu konkurencji o rynek trzeba
zauwazyc¢, ze wysitek zwigzany z organizacjg otwartej,
transparentnej i niedyskryminacyjnej procedury wy-
boru operatora i z zapewnieniem tez takich warunkdw
udziatu w niej nie péjdzie na marne nawet przy braku
nowych chetnych do realizacji przewozéw. Jesli w rze-
telnie rozpisanym, transparentnym i przewidujacym
odpowiednie prokonkurencyjne rozwigzania przetargu
nie zgtosi sie zaden potencjalny oferent, monopolista
bedzie mogt kontynuowac swoja dziatalnos¢ na przej-
rzystych zasadach. Jesli zalezy nam na madrym wyda-
waniu srodkéw publicznych, nie ma zadnych korzysci
z utrzymywania pozornej konkurencji.

Obecnie w Polsce znikoma czes$¢ operatorow jest wy-
bierana na zasadach prawdziwie konkurencyjnych.
Dominuje powierzanie przewozéw wiasnym, we-
wnetrznym podmiotom (in house) lub organizowanie
,przetargow pozornych’, w ktérych ze wzgledu na wa-
runki moze realnie wzig¢ udziat tylko jeden, dotychcza-
sowy wykonawca. Nadzér nad efektywnoscig wtasnych
spotek samorzadowych jest w znacznej mierze iluzo-
ryczny. Zwiekszanie presji na przewoznikéw nie ma
zbyt duzego sensu, to jedynie przenoszenie strat z sa-
morzadu wojewddztwa do spotki samorzadowej, ktorej
i tak nalezy wyptacic¢ rekompensate.

Nie warto zwlekac z organizacja przetargdw do ostat-
niej chwili. Jak pokazuja doswiadczenia innych rynkow,

Masterplan dla kolei w Polsce

dziatanie metoda niewielkich krokéw to bezpieczniej-
sza opcja. Polski model konkurencji na kolei nalezy
wprowadzac¢ stopniowo. Przygotowania na ostatnig
chwile groza bowiem nie tylko blokada konkurencji,
ale paralizem. Jesli jeden z duzych przetargéw roz-
pisanych w ostatniej chwili wygra nowy przewoznik,
ktoremu zabraknie czasu na mobilizacje, moze on miec
trudnosci z odpowiednio szybkim przejeciem przewo-
zOw. Mozliwy jest rowniez scenariusz, w ktérym nie
bedzie zadnej waznej oferty.

Ponadto w wielu przypadkach nowy operator moze
nie by¢ w stanie realizowa¢ przewozéw od razu
W wymiarze zapewnianym przez dotychczasowe-
go monopoliste, zwtaszcza na obszarze catego wo-
jewoddztwa czy kraju. Nie jest to jednak przestanka
do rezygnacji z wprowadzania konkurencji o rynek
i organizacji rzetelnych przetargéw. Warto odwotac
sie do przyktadu rynku miejskiej komunikacji auto-
busowe;j.

W gospodarce socjalistycznej w wiek-

szosci polskich miast ustugi przewozowe

byty $wiadczone przez przedsiebiorstwa
komunalne. Doswiadczenia takich miast, jak
Warszawa czy Gdynia, pokazuja jednak, ze moze

byc inaczej i ze wprowadzenie rozwigzan odmiennych
od typowych przynosi wymierne korzysci. W Warszawie
Znaczna czes¢ ustug jest realizowana przez spotke ko-
munalng, pozostate sg jednak zamawiane u niezaleznych
operatorow w procedurze konkurencyjnej. Co to daje?
Pomijajac rywalizacie w zakresie jakosci realizowanych
przewozow, daje to mozliwose rynkowej weryfikacji kosz-
téw prowadzenia dziatalnosci przewozowej i trzymania
w ryzach polityki finansowej wtasnej spétki komunalnej.




Jak rozwinqgé konkurencje na torach?

Otwarty dostep i realizowane w ramach niego przewozy komercyjne powinny uzupetniac¢ oferte ustug publicznych.
Dopuszczenie tego rodzaju przewozéw powinno skutkowac wzrostem innowacyjnosci i rozwojem oferty. Moze
takze pozytywnie wptynac¢ na zainteresowanie wejsciem na rynek transportu kolejowego nowych podmiotéw.
W konsekwencji powinno przetozy¢ sie to na wzrost zainteresowania pasazeréw transportem kolejowym.

Swiadome badz wynikajace z niewiedzy blokowanie mechanizméw konkurencyjnych nie

jest dziataniem, ktére przyniesie dtugoterminowe korzysci funkcjonujgcym juz na rynku
przewoznikom. W czasie, kiedy inni europejscy operatorzy zdobywajg cenne doswiadczenia i refe-

rencje w procesach konkurencyjnych, motywujace do optymalizacji struktur i wdrazania odpowiednich
strategii, polskie przedsiebiorstwa zostaja pozbawione takich mozliwosci. Stawia je to w niekorzystnej po-
zycji konkurencyjnej. Tego rodzaju ,ochrona” spotek publicznych moze doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej po
uptywie terminu petnego otwarcia rynku na konkurencje (ok. 2030 r.) samorzadowe i panstwowe przedsie-
biorstwa kolejowe jednoczesnie przegraja wiele przetargdw na wykonywanie ustug z bardziej doswiadczonymi
podmiotami zagranicznymi. Moze to by¢ bolesnym doswiadczeniem dla sektora publicznego. Ponadto do-
Swiadczenia zgromadzone dzieki konkurencji na rynku krajowym to jedyna szansa, aby polskie przedsiebiorstwa
kolejowe miaty szanse zdobycia kontraktéw poza granicami kraju.

ilustracja storyset/freepik
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Przewodnik otwarcia rynku

5.1. Przepisy UE
- przetarg obowiqzkowy?

Zgodnie z tzw. IV Pakietem Kolejowym, podstawo-
wym sposobem wyboru operatora (przedsiebiorcy
wykonujgcego przewozy) jest procedura konku-
rencyjna. W pasazerskich przewozach kolejowych
wybor operatora w trybie przetargowym jest row-
noznaczny z zastosowaniem modelu konkuren-
cji o rynek. Likwidacji ulega mozliwos¢ pomijania
procedur konkurencyjnych i swobodnego, bezpo-
Sredniego powierzania swiadczenia ustug. IV Pakiet
Kolejowy juz wkrétce w catej Unii ograniczy taka
mozliwos¢ do wyjatkowych sytuacji. Operatorzy
bedg zatem co do zasady wybierani w procedurach
konkurencyjnych®.

Od 25 grudnia 2023 r. operator powinien byc¢ za-
sadniczo wybierany w procedurze konkurencyjnej.
Umowy powierzone na starych zasadach (bezpo-
Srednio) nie powinny obowigzywac dtuzej niz do
2033 r.

Rysunek 16. Harmonogram otwarcia rynku transportu
kolejowego w UE — model konkurencji o rynek
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Zrodto: opracowanie wiasne.

65 Mozliwosc bezposredniego powierzenia przewozdéw bedzie mogta dotyczy¢ wytacznie:
o tzw. podmiotu wewnetrznego — in house (podmiotu znajdujacego sie pod kontrolg organizatora podobng do tej, jaka sprawuje on nad wtasnymi stuzbami
i prowadzacego przewazajaca czes¢ dziatalnosci na jego rzecz; przy czym mozliwo$¢ ta ma nie dotyczy¢ obszaru catego kraju);
o ustug o niewielkim wymiarze i zakresie (ktérych srednia warto$c roczna szacowana jest na mniej niz 7,5 min euro lub ktérych wymiar jest mniejszy niz 500 tys.
km); tzw. srodkow nadzwyczajnych (Srodki te moga zosta¢ zastosowane w przypadku zaktécenia w swiadczeniu ustug lub bezposredniego ryzyka powstania

takiej sytuacji);

o rynkéw o szczegdlnej charakterystyce strukturalnej i geograficznej, o ile nastapi poprawa jakosci ustug lub ich efektywnosci kosztowej w stosunku do po-

przedniej umowy o $wiadczenie ustug publicznych.

Ponadto w przypadku uméw o $wiadczenie ustug publicznych powierzonych na podstawie procedury konkurencyjnej organizator moze zdecydowac o tym-
czasowym, bezposrednim powierzeniu nowych uméw o Swiadczenie ustug publicznych, jesli uzna, ze jest to uzasadnione wyjatkowymi okolicznosciami. Przy

czym prawo UE wskazuje, jakie okoliczno$ci mozna uznac za wyjatkowe.
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Jak rozwinqgé¢ konkurencje na torach?

Nalezy podkresli¢, ze prawo polskie jest bardziej re-
strykcyjne niz rozwiazania unijne i przewiduje krot-
sze terminy wejscia ich w zycie. Kontraktujgc pa-
sazerskie przewozy kolejowe, nalezy zatem zawsze
czytac¢ przepisy unijne tacznie z krajowymi.

5.2. Przepisy polskie — deklaracja 4

. e re e e (X
przyspieszenia liberalizacji eee

Whprowadzenie bardziej restrykcyjnych rozwigzan do-
tyczacych otwarcia rynku regionalnych pasazerskich
przewozow kolejowych w Polsce zwiazane jest z pu-
blicznym wsparciem dla restrukturyzacji Przewozéw
Regionalnych/POLREGIO. Wsparcie takie stanowito
pomoc publiczng w rozumieniu prawa UE i zostato za-
twierdzone przez Komisje Europejska pod warunkiem
przyspieszenia otwarcia polskiego rynku przewozéw
pasazerskich. Typowym warunkiem akceptacji pomo-
cy restrukturyzacyjnej jest wdrozenie tzw. srodkow
kompensacyjnych. Ich celem jest zmniejszenie nega-
tywnego wptywu wsparcia na rynek ikonkurencje.
Zazwyczaj srodki takie dotycza zmniejszenia zdolnosci
produkcyjnych lub wycofania sie z niektérych rentow-
nych rodzajow dziatalnosci. We wskazanym przypad-
ku dotyczyty one takze wczesniejszego i gtebszego
otwarcia rynku przewozow kolejowych, niz przewiduje
to prawo UE®. Zobowigzanie wtadz polskich w tym
wzgledzie zostato wdrozone poprzez dokonanie zmian
w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym.

Polskie propozycje w stosunku do rozwigzan UE:

o skrécity mozliwosé bezposredniego powierzania
umow o swiadczenie ustug publicznych w trans-
porcie kolejowym do grudnia 2020 r. (umowy
powierzone na starych zasadach moga obowia-
zywac do grudnia 2030 r.);

e po grudniu 2020 r. istotnie ograniczyty moz-
liwos¢ bezposredniego powierzania umow na
zasadach przewidzianych przez rozporzadzenie
1370/2007.

66 Zob. Decyzja Komisji Europejskiej z 20 kwietnia 2021 r. w sprawie pomocy
panstwa SA.43127 — 2018/C (ex 2015/NN) (ex 2015/N) wdrozona przez
Polske na rzecz Przewozéw Regionalnych Sp. z o.o.

67 W tego rodzaju przewozach wybdr operatora z pominieciem procedury
konkurencyjnej jest mozliwy tylko w nastepujacych przypadkach:

e tymczasowego bezposredniego udzielenia nowych zamowien (rozwigza-
nie to jest trudne do zastosowania — pierwotna umowa o $wiadczenie
ustug publicznych powinna by¢ bowiem powierzona w sposéb konku-
rencyjny);

e operator jest (zgodnie z prawem UE) zintegrowany z zarzadca infrastruk-
tury (brak obowiazku unbundlingu — rozdzielenia dziatalnosci polegajacej
na wykonywaniu przewozoéw i zarzadzaniu infrastruktura — sa to wyjat-
kowe sytuacje i w Polsce naleza do rzadkosci, takim przyktadem moze by¢
Warszawska Kolej Dojazdowa);

e konieczne jest zastosowanie Srodkow nadzwyczajnych (istnieje ryzyko
zaktécenia $wiadczenia ustug, przy czym sytuacja taka nie powinna by¢
celowo wywotana przez zamawiajacego).

fundacia Y

W przypadku wojewddzkich przewozéw pasazerskich
nie ma juz dzis mozliwosci bezposredniego powierze-
nia umowy podmiotowi wewnetrznemu na podstawie
rozporzadzenia 1370/2007. Oznacza to, ze posiada-
nie wtasnej spétki przewozowej (nad ktéra sprawuje
sie dominujaca kontrole) nie jest przestanka do od-
stapienia od przetargu. \Wybor operatora z pominie-
ciem procedury konkurencyjnej bedzie mozliwy tylko
w szczegolnych sytuacjach, ktére bardzo rzadko beda
mogty wystapi¢ w warunkach polskich®”.

Na grafice ponizej przedstawiono termin wejscia w zy-
cie rozwigzan IV Pakietu Kolejowego w odniesieniu do
przewozow wojewodzkich w Polsce. Kolorem czerwo-
nym zaznaczono zmiany wprowadzone przez prawo
polskie w stosunku do rozwigzan unijnych.

Rysunek 17. Harmonogram otwarcia rynku transportu ko-
lejowego w Polsce (przewozy wojewddzkie) — model kon-
kurencji o rynek
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Zrodto: opracowanie wiasne.
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Przewodnik otwarcia rynku

W wiekszosci przypadkéw nowe

umowy o Swiadczenie ustug pu-

blicznych  powinny by¢  kontrak-

towane w procedurze konkurencyj-

nej. Bedzie tak nie tylko w przypadku
przewozow regionalnych, ale i dalekobieznych
czy miedzynarodowych, przy czym koncepcja
podmiotu wewnetrznego nie dotyczy tych ostat-
nich. Prawo UE wyklucza mozliwos¢ powierzania
przewozow podmiotowi wewnetrznemu na ob-
szarze catego kraju.

Tak sformutowane przepisy oznaczaja wiec, ze ko-
niecznos¢ rzetelnego przygotowania konkurencyj-
nych przetargéw na przewozy kolejowe nie jest wyz-

waniem przysztosci, ale terazniejszosci. Juz w latach

2024-2025 wygasaja pierwsze umowy Z przewozni-

kami, co oznacza, ze przygotowanie odpowiedniego

przetargu musi zacza¢ sie juz dzisiaj. W pierwszej

kolejnosci z procedura przetargowa beda musiaty

zmierzyc¢ sie wojewddztwa:

« podlaskie (2024 r. — catos$¢ przewozow),

» mazowieckie (2024 r. — przewozy realizowane przez
SKM Warszawa),

 podkarpackie (2025 r. — catos¢ przewozoéw),

» zachodniopomorskie (2025 r. — lub wykorzystanie

opcji przedtuzenia umowy do 2030 r.),

pomorskie (2026 r. — catos$c przewozodw, takze SKM),

matopolskie (2026 r. — cato$¢ przewozéw),

o warminsko-mazurskie (2026 r. — catos$¢ przewozow).

Rysunek 18. Najblizsze daty korica obowigzywania umdéw w wojewddztwach w Polsce

pomorskie
2026

zachodniopomorskie

2025

kujawsko-pomorskie

2031

wielkopolskie

2030

warminsko-mazurskie

2026

podlaskie
2024

mazowieckie
2031

SKM
Warszawa 2024

t6dzkie

dolnoslaskie
2030

opolskie

2030

Na mapie wskazano termin otwarcia rynku dla potaczen
funkcjonujacych w poszczegélnych regionach.

Na liniach uruchamianych przed wskazang data procedury konkurencyjne
sgq obowiazkowe od razu. W wojewddztwie zachodniopomorskim umowa
moze zostac przedtuzona do 2030 .

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie Rynek kolejowego transportu

pasazerskiego w wojewodztwach w kontekscie wejscia w zycie
IV pakietu kolejowego, red. T. Syryjczyk, Warszawa 2021.
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Jak rozwinqgé konkurencje na torach?

5.3. Czym grozi unikanie
i pozorowanie przetargéw?

Unikanie procedur konkurencyjnych, w tym row-
niez ich zta organizacja, rodzi negatywne konse-
kwencje. Najwazniejsze z nich:

e Brak mozliwosci skorzystania z funduszy UE,
w tym dofinansowania inwestycji taborowych
— srodki te sa zazwyczaj przekazywane i roz-
liczane jako element rekompensaty z tytutu
Swiadczenia ustug publicznych. Nieprawidtowe
powierzenie takiej umowy oznacza jej nie-
zgodnos¢ z zasadami rynku wewnetrznego UE
i w konsekwencji uniemozliwia przyznanie dofi-
nansowania przez UE lub prowadzi do koniecz-
nosci zwrotu srodkow.

o Konflikt z przepisami antymonopolowymi i prze-
widziane przez nie sankcje. Zgodnie z Ustawg
z 16 lutego 2007 r. o ochronie konkurencji i kon-
sumentéw, podmiot organizujacy lub Swiadcza-
cy ustugi o charakterze uzytecznosci publicznej
jest przedsiebiorca. Zgodnie z tg definicja prze-
pisy antymonopolowe obejmuja jednostki samo-
rzadu terytorialnego organizujace lub swiadcza-
ce ustugi uzytecznosci publicznej. Tym samym
samorzad wojewddzki, kontraktujacy regionalne
przewozy kolejowe, odpowiada za wszelkie for-
my dyskryminacji i musi dba¢ o konkurencyj-
no$¢ nadzorowanego rynku. Za niewtasciwa
procedure powierzenia realizacji przewozéw
moze grozi¢ uniewaznienie umowy o $wiadcze-
nie ustug publicznych.

e Sankcje administracyjne, cywilne i karne, w szcze-
golnosci wynikajace z Ustawy z 17 grudnia
2004 r. o odpowiedzialnosci za naruszenie dys-
cypliny finansoéw publicznych, naktadane na kon-
kretne osoby winne naruszen.

e Konflikt z przepisami o pomocy publicznej.
Niespetnienie wymagan przewidzianych przez
prawo UE w zakresie konkretnej procedury wy-
boru przewozZnika moze skutkowac objeciem re-
kompensaty za realizacje ustug przewozowych,
obowiazkiem notyfikacji Komisji Europejskiej,
a w przypadku jego zignorowania postepowa-
niem przed tym organem.

e Nieprawidtowosci w zakresie Swiadczenia i jako-
$ci ustug przewozowych, czego skutkiem moga
by¢ skargi, protesty, zarzuty o charakterze for-
malno-prawnym, a takze spory polityczne oraz
straty wizerunkowe dla organu administracji od-
powiedzialnego za organizacje ustug transpor-
towych.

5.4. Jak wyglqda

°
procedura wyboru operatora? :

[
( X ]
Zgodnie z przepisami UE konkurencyjna procedura
wyboru operatora powinna by¢ otwarta dla wszyst-
kich podmiotoéw, sprawiedliwa i zgodna z zasadami
przejrzystosci oraz niedyskryminacji. Po ztozeniu
ofert i preselekcji moze ona obejmowac negocjacje
majace na celu ustalenie szczegdtowych lub kom-
pleksowych wymogow. Mozliwe jest zastosowa-
nie roznych trybow udzielania zamdéwien, nie tylko
przetargu nieograniczonego i ograniczonego, ale
takze negocjacji z ogtoszeniem czy dialogu konku-
rencyjnego. Zastosowanie negocjacji z wykonaw-
cami uzasadniaja okolicznosci, w ktérych pomagaja
one zamawiajacemu w ustaleniu potrzeb i mozliwo-
$ci ich zaspokojenia przy aktualnym stanie rynku,
techniki i dostepnych zasobéw. Ich przeprowadze-
nie jest zasadne zwtaszcza wowczas, gdy procedura
przetargowa prawdopodobnie nie przyniesie zado-
walajacych wynikéwee.

Przepisy UE dotyczace otwarcia rynku kolejowego
czesciowo odwotuja sie do typowych rozwigzan
z zakresu zamowien publicznych. Wprowadzaja jed-
nak takze rozwiazania szczegdlne, wtasciwe tylko
dla transportu kolejowego. Majg one w zatozeniu
zagwarantowac, ze specyficzne cechy sektora nie
wptyna na skutecznos¢ konkurencyjnych proce-
dur wyboru operatora. Obowigzek wyboru opera-
tora w przetargu nie gwarantuje jeszcze, ze kon-
kurencja na etapie wytaniania podmiotu Swiad-
czacego ustugi przewozowe faktycznie wystapi.
Ze wzgledu na specyficzne cechy tego rynku moze
sie bowiem okaza¢, ze wykonywaniem przewo-
z6w bedzie zainteresowany tylko jeden przedsie-
biorca — w szczegdlnosci dotychczasowy monopo-
lista — lub ze bedzie on znajdowac¢ sie na uprzywi-

lejowanej pozycji.

Rozwigzania prokonkurencyjne maja dwojaki charak-
ter. Z jednej strony ich celem jest zwiekszenie kregu
potencjalnych wykonawcow (podmiotow zdolnych
do wykonania ustug przewozowych i zaintereso-
wanych prowadzeniem tej dziatalnos$ci), z drugiej
stuza eliminacji zaktdocen konkurencji na etapie
przygotowywania ofert przez potencjalnych opera-
torow. Do takich rozwigzan nalezy m.in. gwarancja
dostepu do danych stuzacych przygotowaniu ofert
czy obowiazek przygotowania oceny koniecznosci
zastosowania rozwigzan zapewniajacych dostep do
taboru¢’.

68 M. Stachowiak, w: W. Dzierzanowski, t. Jazwinski, J. Jerzykowski, M. Kittel, M. Stachowiak, Prawo zamoéwieri publicznych. Komentarz, Warszawa 2021,

art. 153.

69 S.A. Jarecki, Dezintegracja jako narzedzie regulacji rynku transportu kolejowego, Warszawa 2019, s. 146-147.
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Przewodnik otwarcia rynku

5.5. Jak rozplanowaé

°
harmonogram dziatan? H

Procedura kontraktowania ustug przewozowych
moze byc¢ skonstruowana w rézny sposéb w za-
leznosci od trybu udzielania zamowienia i kon-
kretnych uwarunkowan. Roézne beda zatem jej
etapy i stosowane w jej ramach terminy. Mozna
jednak wskaza¢ na pewne typowe rozwigzania,
ktore wynikaja z powszechnie obowiazujacych
przepiséw prawa. Rysunek 19 przedstawia ty-
powe etapy konkurencyjnej procedury wyboru
operatora. Czerwonym kolorem zostaty wyréz-
nione wymogi szczegélne, wynikajace z przepi-
séw regulacyjnych dotyczacych transportu ko-
lejowego.

Nalezy wyraznie podkresli¢, ze stosowanie mini-
malnych terminéw przewidzianych przez przepisy
prawa nie zawsze zapewnia zgodnos$¢ z wymoga-
mi regulacji krajowych i unijnych. Jeszcze rzadziej
gwarantuje sukces w wyborze operatora. Przepisy
Ustawy z 11 wrzesnia 2019 r. - Prawo zamowien
publicznych (PZP) wskazuja, ze stosowane przez za-
mawiajacego terminy powinny uwzglednia¢ stopien
ztozonosci i specyfiki przedmiotu zamdwienia oraz
czas niezbedny do przygotowania oferty, a nie tylko
wskazane minimalne wymogi. Znaczenie beda mia-
ty zwtaszcza kwestie taborowe. Niezbedne bedzie
rowniez uwzglednienie innych zagadnien specyficz-
nych dla sektora transportu kolejowego, takich jak:
koniecznos¢ zarezerwowania w odpowiednim termi-
nie tras w rozktadzie jazdy pociagéw, przygotowanie
i ogtoszenie oferty oraz taryfy, uruchomienie sieci
dystrybucji biletow.

Rozpoczecie $wiadczenia przewozow kolejowych
wymaga podjecia istotnych czynnosci przygoto-
wawczych, w tym pozyskania odpowiedniego tabo-
ru koniecznego do wykonywania ustug, jego homo-
logacji w przypadku koniecznosci sprowadzenia go
7 zagranicy, zapewnienia odpowiedniego personelu
do jego obstugi, opracowania dokumentacji tech-
nicznej, przygotowania punktéw obstugi technicznej
oraz szkolen. Z orzecznictwa lzby wynika, ze okres
niezbedny na przeprowadzenie opisanych powyzej
czynnosci to dwa lata, liczone od momentu podania
do publicznej wiadomosci informacji o planowanym
zamowieniu’®.

Rysunek 19. Typowe etapy konkurencyjnej procedury
wyboru operatora

analiza potrzeb i wymagan

ustalenie wartosci zamoéwienia
(nie wczesniej niz 3 miesigce przed
wszczeciem postepowania)

wszczecie postepowania
(publikacja w Dzienniku Urzedowym
UE ogtoszenia o przetargu)

termin sktadania ofert
(minimum 35 dni)

otwarcie i ocena ofert

zawarcie umowy o Swiadczenie
ustug publicznych

Zrédto: opracowanie wtasne.

70 Wyrok KIO z 30 sierpnia 2010 r., sygn. 1713/10; wyrok KIO z 24 marca 2015 r., sygn. 469/15; S.A. Jarecki, Dezintegracja jako narzedzie regulacji rynku trans-

portu kolejowego, Warszawa 2019, s. 103.
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Jak rozwinqgé konkurencje na torach?

Tabela 9. Elementy przygotowania oferty w przetargu na przewozy

rok rok rok rok uruchomienie
-4 -3 -2 -1 przewozéw
przygotowanie dokumentacji
pozyskanie licengji v
pozyskanie certyfikatu v
bezpieczenstwa

przygotowanie zasobéw

pozyskanie taboru (zakup)

pozyskanie taboru (leasing)

pozyskanie personelu

przygotowanie oferty i rozktadu jazdy

ztozenie wnioskow rozktadowych

przydzielanie przepustowosci

publikacja rozktadu i taryfy

Zrodto: A. Bertele' i in., dz. cyt., s. 12, thumaczenie wiasne, Rynek kolejowego transportu pasazerskiego w wojewddztwach w kontekscie wejscia

w zycie IV pakietu kolejowego, red. T. Syryjczyk, Warszawa 2021, s. 16.

W Republice Federalnej Niemiec roz-

poczecie Swiadczenia ustug nastepuje po

okoto 2 latach od zawarcia umowy o Swiad-

czenie ustug publicznych. Uznaje sie, ze jest

to minimalny czas niezbedny na przygotowanie sie
przez operatora do wykonywania przewozow, jesli ma
on w tym celu zakupi¢ nowy tabor’?.

Specyfika niedojrzatych rynkéw, a zwtaszcza sytuacja,
w ktorej procedury konkurencyjne uruchamiane sa
po raz pierwszy, skutkuja tym, ze w wielu przypad-
kach uzasadnione bedzie zastosowanie termindw
dtuzszych niz opisane powyzej. Wszystkie wskazane
czynnosci wymagaja bowiem odpowiedniego przygo-
towania, a w wielu przypadkach — ze wzgleddw bez-
pieczenstwa i zdefiniowanych w prawie wymagan for-
malnych — nie ma mozliwosci ich skrocenia. Dlatego
im wczesniej rozpocznie sie konkurencyjng procedure
kontraktowania przewozéw, tym wieksza jest szansa
na zakonczenie jej sukcesem.

v
v
v
v
v
v
(
5.6. O czym nie zapomnieé? .::
Wiasciwe okreslenie zakresu ustugi
Kluczowe dla prawidtowego dokonania wyboru

operatora jest wtasciwe okreslenie zakresu ustugi.

Na wstepie nalezy oceni¢, czy powierzenie wy-
konywania przewozéw w ogdle dotyczy ustug pub-
licznych. Obok nich funkcjonujg przeciez na rynku
przewozy komercyjne, ktéore powinny byc¢ realizo-
wane na zasadach czysto rynkowych. Kluczem do
okreslenia rzeczywistych potrzeb jest przygotowanie
planu transportowego i ocena potencjatu komer-
cyjnego poszczegdlnych relacji.

Prawidtowe okreslenie zakresu ustugi przewozo-
wej jest istotne dla skutecznego przebiegu proce-
dury wyboru operatora. Z prawnego punktu widze-
nia przektada sie ono na opis przedmiotu zamodwie-
nia i tres¢ specyfikacji warunkéw zamowienia (SWZ).

71 A. Brenck, B. Peter, Experience with Competitive Tendering in Germany, w: Competitive Tendering of Rail Services, Paryz 2007, s. 155.
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Przewodnik otwarcia rynku

Na podstawie tych informacji potencjalni ope-
ratorzy beda podejmowac decyzje o wzieciu udziatu
w postepowaniu, a takze przygotowywac oferty.

Elementem obowigzkowym SWZ, ktéry dopetnia
obrazu przysztego zobowigzania umownego, s3
postanowienia umowy, ktéra ma zosta¢ zawarta
z operatorem’2. Typowym rozwigzaniem jest za-
taczanie do SWZ projektu umowy o swiadczenie
ustug publicznych.

W celu osiggniecia najlepszego mozliwego efektu
i zagwarantowania skutecznosci procedury wyboru
operatora nie wystarczy przestrzega¢ minimalnych
wymogow prawnych. Trzeba pamietac, ze rynek
transportu kolejowego jest specyficzny, z wieloma
ograniczeniami, ktére moga przektadac sie na brak
zainteresowania udziatem w procedurze wyboru
przewoznika.

Dwie podstawowe przeszkody w modelu konkurencji
o rynek (wptywajgce na zmniejszenie liczby oferen-
tow zainteresowanych $wiadczeniem ustugi) to skala
zamowienia (definiowana najczesciej jako wielkosc
sieci potaczen) oraz dostepno$¢ taboru. Mnigjsze
przedsiebiorstwa moga nie byc¢ przygotowane do
Swiadczenia od razu ustug na duzych sieciach. Roz-
wigzaniem tego problemu jest ogtaszanie przetargdow
na obstuge poszczegdlnych czesci sieci lub nawet po-
jedynczych linii. Nalezy zauwazy¢, ze w przesztosci
sady niemieckie wskazywaty, ze przetargi powinny
dotyczy¢ zadan takiej wielkosci, aby mogty one za-
interesowac¢ wszystkich potencjalnych oferentéw.
Podziat sieci regionalnej umozliwia udziat w prze-
targu przewoznikom, ktérzy nie maja dostatecznego
doswiadczenia ani mozliwosci organizacyjnych, aby
obstugiwac cata sie¢ w regionie”s.

Dostosowanie procedury wyboru przewoznika do sy-
tuacji panujacej na rynku gwarantuje wzrost zaintere-
sowania wsrdd potencjalnych oferentéw, a z punktu
widzenia zamawiajacego powinno by¢ ich jak najwie-
cej. Jesli organizator nie dysponuje odpowiednig wie-
dza, moze skorzystac z przewidzianych przez prawo
mozliwosci kontaktu z wykonawcami i pozyskania od-
powiednich informacji z rynku. Szczegdlnie przydat-
na w tym wzgledzie moze by¢ instytucja wstepnych
konsultacji rynkowych. Zgodnie z PZP zamawiajacy

72 M. Stachowiak, w: W. Dzierzanowski i in., dz. cyt., art. 134.

przed wszczeciem procedury udzielania zamdwienia,
moze przeprowadzi¢ wstepne konsultacje rynkowe
w celu przygotowania postepowania i poinformowa-
nia wykonawcoéw o swoich planach i wymaganiach
dotyczacych zamdwienia. Prowadzac konsultacje
rynkowe, moze skorzysta¢ ze wsparcia ekspertow,
wtadzy publicznej lub wykonawcéw. Doradztwo to
moze by¢ wykorzystane przy planowaniu, przygoto-
waniu lub przeprowadzaniu postepowania, pod wa-
runkiem, ze nie powoduje ono zaktdcenia konkurencji
ani naruszenia zasad rownego traktowania wykonaw-
cow i przejrzystosci dziatan.

Celem wstepnych konsultacji rynkowych jest uzyska-
nie informacji pozwalajacych na podjecie wielu istot-
nych decyzji, przede wszystkim dotyczacych opisa-
nia przedmiotu zamowienia, sporzgdzenia SWZ oraz
okreslenia warunkéw umowy o $wiadczenie ustug
publicznych. Konsultacje sa niezbedne w przypadku
zamowien nietypowych, skomplikowanych ze wzgle-
du na ich przedmiot czy skale’7>.

Skutecznos¢ zastosowanych rozwigzan wigze sie tez
z dostepem do odpowiednich informacji po stronie
potencjalnych wykonawcow. Zgodnie z prawem UE,
podmioty kontraktujace ustugi przewozowe sa zobo-
wigzane udostepni¢ potencjalnym operatorom infor-
macje istotne do przygotowania oferty’. Obejmuja
one dane dotyczace popytu, cen biletow, kosztow
i przychodow zwigzanych z publicznym transportem
pasazerskim objetym procedurg wyboru oraz szcze-
gotowe informacje na temat specyfikacji infrastruk-
tury istotnej dla uzytkowania wymaganych pojaz-
doéw. Zakres przekazywanych informacji powinien
umozliwia¢ zainteresowanym podmiotom przygo-
towanie odpowiednich plandéw dziatalnosci gospo-
darczej i podjecie decyzji o ztozeniu oferty na wy-
konywanie przewozéw. Niezastosowanie sie do tych
wymogoéw moze wigzac sie z negatywnymi konse-
kwencjami prawnymi. Przy czym fakt, ze organiza-
tor ma trudnosci z pozyskaniem powyzszych danych
od dotychczasowego monopolisty, nie zwalnia go
Z koniecznosci wypetnienia tego obowigzku.

Dostep do taboru

Prawo UE zobowigzuje podmiot kontraktujacy ustugi
do przeprowadzenia analizy dostepu do niezbednego
taboru. Nie zostato doprecyzowane, jakie elementy

73 M. Bejm, M. Heilmann, Ksztattowanie regionalnych strategii rozwoju transportu kolejowego na przyktadzie Nadrenii-Palatynatu, ,Przeglad Komunikacyjny” 2012,

nr3,s. 25.
74 M. Stachowiak , w: W. Dzierzanowski i in., dz. cyt., art. 84.

75 Skorzystanie z negocjacyjnych trybéw powierzenia ustug pozwala na osiagniecie podobnych efektéw. W odrdznieniu od konsultacji rynkowych nie mozna
z nich jednak skorzysta¢ w kazdym przypadku. Niezbedne jest bowiem wystapienie konkretnych przestanek (okreslonych w ustawie). Wstepne konsultacje

rynkowe nie wiaza sie z takimi ograniczeniami.

76 Zapewnia sie przy tym uzasadniona ochrone poufnych informacji handlowych. Chodzi tu w szczegdlnosci o tajemnice przedsiebiorstwa, o ktérej mowa w art.
11 ust. 2 Ustawy z 16 kwietnia 1993 r. o zwalczaniu nieuczciwej konkurencji, Dz. U. z 2022 r., poz. 1233.
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ma zawiera¢ taka analiza, ale w literaturze wskazu-
je sie, ze powinna ona polegac¢ na sprawdzeniu, czy
skutkiem braku rozwigzan taborowych nie bedzie
wyeliminowanie skutecznej konkurencji na etapie
wyboru operatora. Jesli tak, to ich wprowadzenie

jest obowigzkowe””’.

Zgodnie z rozporzadzeniem 1370/2007 rozwigzania
dotyczace dostepu do taboru moga obejmowac:

» nabycie przez organizatora taboru wykorzystywa-
nego dotychczas do realizacji umowy w celu udo-
stepnienia go wybranemu podmiotowi $wiadcza-
cemu te ustugi (po cenie rynkowej lub w ramach
Nowej Uumowy);

udzielenie przez organizatora gwarancji na finan-
sowanie taboru niezbednego do realizacji umowy
po cenie rynkowej lub w ramach tej umowy, w tym
gwarancji obejmujacej ryzyko zwigzane z wartoscia
koncowa;

e zobowigzanie sie organizatora w umowie o swiad-
czenie ustug publicznych do przejecia taboru na
wczesniej ustalonych warunkach finansowych na
koniec obowiagzywania tej umowy po cenie ryn-
kowej;

wspotprace z innymi organizatorami w celu stwo-
rzenia wiekszego zasobu taborowego.

Powyzszy katalog ma charakter przyktadowy i orga-
nizatorzy moga wprowadzi¢ takze wtasne rozwiaza-
nia. Najbardziej korzystnym, z punktu widzenia kon-
kurencji, jest zapewnienie wszystkim potencjalnym
operatorom dostepu do taboru niezbednego do wy-
konywania przewozow. Mozliwe jest w tym zakresie
wprowadzenie réznych rozwigzan, np.:

« skorzystanie z ustugi leasingu taboru, dostepnej
dla zainteresowanych operatoréw;

e przygotowanie floty pojazdéw, stanowiacej wtas-
nos$¢ organizatora, udostepnianej kolejno wybra-
nym do $wiadczenia ustug przewoznikom;

e wprowadzenie wymogu przekazywania taboru
pomiedzy kolejno wybieranymi operatorami wraz
z uregulowaniem transparentnych zasad rozliczen.

W kazdym przypadku kluczowe jest okreslenie, kto
bedzie odpowiadat za wykonywanie napraw taboru
i zapewnienie jego technicznej dostepnosci. Nawet
przy zapewnieniu dostepu do taboru potencjal-
nym wykonawcom ograniczenie konkurencji moze
wynikac¢ z koniecznosci dysponowania przez nich
odpowiednim zapleczem technicznym. W mode-

lowej sytuacji za kwestie dostepnosci technicznej

77 S.A. Jarecki, Dezintegracja jako narzedzie regulacji..., s. 100-116.
78 Tamze, s. 133-153.

odpowiada podmiot zapewniajacy tabor (pool tabo-
rowy)’s.

Ponadto pozytywny wptyw na rozwdj konkurencji
moze mie¢ dopuszczenie do wykorzystywania tabo-
ru uzywanego, np. sprowadzanego z innych krajow.
Rozwigzanie to moze by¢ korzystne kosztowo, chod¢
nie powinno prowadzi¢ do obnizenia jakosci ustug”.

Znaczenie zaplecza utrzymaniowego

Istotnym czynnikiem wptywajacym na mozliwos¢ wy-
transportu kolejowego jest zaplecze eksploatacyjne
i utrzymaniowe. Mozliwos¢ korzystania z infrastruk-
tury punktowej wptywa na konkurencje na etapie
wyboru operatora. Obiekty, takie jak stacje i tory po-
stojowe, zaplecza, stacje paliw, zaktady remontowe,
lokomotywownie, sg niezbedne do prowadzenia dzia-
talnosci przewozowej, ale pozostajg czesto w dyspo-
zycji dawnych monopolistow. Jednoczesnie uzyskanie
dostepnosci do nich wykracza poza tzw. minimalny
pakiet dostepu do sieci kolejowej i wymaga kontaktu
z wieloma podmiotami. W celu umozliwienia rozwoju
konkurencji i zniwelowania barier, prawo unijne nato-
zyto obowiazek dostepu stron trzecich do tego typu
obiektow. Organizator przewozéw powinien zadbac
o to, by kwestia ta nie zaktdcata konkurencji pomie-
dzy poszczegdlnymi wykonawcami. Nie powinien np.
wymagac posiadania na wtasnos¢ zapleczy technicz-
nych, zwtaszcza w sytuacji, gdy tymi dysponuje tylko
dotychczasowy monopolista.

Kwestie pracownicze

Zagadnienia pracownicze takze nalezy bra¢ pod uwa-
ge przy projektowaniu konkurencyjnej procedury
wyboru operatora. Koniecznos¢ dysponowania od-
powiednio wykwalifikowanym personelem wptywa
bowiem na warunki konkurencji na rynku przewozéw
kolejowych. Nie bez znaczenia sa takze ewentualne
obawy i napiecia spoteczne zwigzane z potencjalna
Zmiang operatorow. Moga one bowiem skutkowac
oporem pracownikéw wobec zmiany, co jest szkodli-
we dla konkurencji. Koniecznos¢ zmiany pracodaw-
cy moze wywotywac niepokdj wsréd pracownikow,
ktory w skrajnych przypadkach potrafi zaktéci¢ kon-
kurencje na etapie kontraktowania ustug przewozo-
wych. Czynnik ten moze by¢ dodatkowo podsycany
i wykorzystywany przez dotychczasowych monopo-
listbw w celu hamowania liberalizacji rynku transpor-
tu kolejowego. Warto zatem uwzgledni¢, w ramach
konkurencyjnej procedury wyboru, warunki i wyma-

79 Dodatkowo wpisuje sie to w postulaty polityki Europejskiego Zielonego tadu i gospodarki o obiegu zamknigetym. Zamiast budowac¢ nowe pojazdy, czesto
lepiej i efektywniej jest odpowiednio zmodernizowac istniejgce. Podobnie jak zamiast wyburzac stare budynki, poddaje sie je rewitalizacji, przystosowujac

do nowych potrzeb.
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Rysunek 20. Etapy przygotowania przetargu na przewozy

Zzamawiajacy

publikacja informacji o zamiarze
zamowienia przewozow

ogtoszenie przetargu

zawarcie umowy o Swiadczenie
ustug publicznych

zagwarantowanie taboru

ztozenie wnioskéw
rozktadowych

Zrodfo: opracowanie wiasne.

gania dotyczace przejecia przynajmniej czesci pra-
cownikow dotychczasowego operatora®®. Nalezy
w szczegodlnosci wzig¢ pod uwage postanowienia dy-
rektywy 2001/23 w sprawie zblizania ustawodawstw
panstw cztonkowskich odnoszacych sie do ochrony
praw pracowniczych w przypadku przejecia przedsie-
biorstw, zaktaddw lub ich czesci®?.

Elastycznosé w ksztaltowaniu oferty

Poza kwestiami technicznymi i organizacyjnymi wie-
le innych, specyficznych elementéw otoczenia rynku
moze wptywac na wybdr przewoznika i pdzniejsza
wspotprace przy realizacji umowy. Przepisy o zamo-
wieniach publicznych ograniczaja mozliwos¢ wpro-
wadzania zmian do zawartych uméw o Swiadczenie

80 Tamze, s. 154-175.

rok -4 J)

rok -3 (

rok -2 (

operator

ustug publicznych. Nie oznacza to jednak, ze umo-
wy w ogole nie mozna zmodyfikowac. Dopuszczalne
beda w szczegdlnosci zmiany nieistotne, niewielkie,
a takze te, ktore zostaty w odpowiedni sposéb z géry
przewidziane. Mozliwe jest zatem zachowanie pewnej
elastycznosci w ksztattowaniu oferty przewozowej.

Biorac pod uwage ograniczenia we wprowadzaniu
zmian w zawartej juz umowie o $wiadczenie ustug
publicznych, nalezy zadba¢ o prawidtowe okresle-
nie zakresu ustugi. Wazne jest zwtaszcza zawarcie
w umowie odpowiednich postanowien pozwalaja-
cych na elastycznos¢ w zakresie niektorych jej re-
gulacji (przewidziana z géry mozliwo$¢ dokonywania
zmian).

81 Dyrektywa Rady 2001/23/WE z 12 marca 2001 r. w sprawie zblizania ustawodawstw Pafstw Cztonkowskich odnoszacych sie do ochrony praw pracowniczych
w przypadku przejecia przedsiebiorstw, zaktadow lub czesdci przedsiebiorstw lub zaktaddw, Dz. Urz. UE 2001 L 82/16 z pdzn. zm., polskie wydanie specjalne:

rozdz. 5, t. 4, s. 98-103.
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6.1. Otwarty dostep
do infrastruktury

Zgodnie z prawem unijnym przewozy komercyjne re-
alizowane sa w ramach tzw. otwartego dostepu do in-
frastruktury kolejowej. W wybranych krajach — w tym
w Polsce — wykonywanie takich ustug wymaga uzyskania
przez operatora decyzji o przyznaniu otwartego dostepu.
Jej tre$¢ wyznacza zakres uprawnienia przystugujacego
operatorowi. Jest ona wydawana przez organ regulacyjny
— w polskim przypadku Prezesa Urzedu Transportu Kole-
jowego. Otwarty dostep moze dotyczy¢ przewozdw na
trasie miedzynarodowej lub krajowej. Przewozy Swiadczo-
ne w ramach otwartego dostepu musza miec¢ charakter
regularny, powtarzalny i najlepiej cykliczny®?.

Reglamentacja wolnego rynku

Decyzja o przyznaniu otwartego doste-

pu ma w zatozeniach chronic interesy orga-

nizatorow i operatorow ustug publicznych.

W praktyce podejmowane s jednak proby, abywy-
korzystywac ja do eliminowania konkurencjii ochrony
przed nig dotychczasowych monopolistéw. Podstawg
odmowy dostepu do rynku jest badanie wptywu no-
wych, komercyjnych przewozéw na réwnowage eko-
nomiczng swiadczenia ustug publicznych. Jesli jego
wynik wskazuje, ze zagrazaja one tej rownowadze,
to mozliwa jest odmowa przyznania otwartego do-
stepu. Z wnioskiem o przeprowadzenie badania moze
wystapi¢ przewoznik realizujacy ustugi publiczne, orga-
nizator takich ustug lub zarzadca infrastruktury/84,

Wprowadzenie mechanizmu dopuszczenia do swiad-
czenia przewozéw komercyjnych w oparciu o decy-
zje dotyczaca przyznania otwartego dostepu stuzy
przede wszystkim uprzedniej, prewencyjnej weryfi-
kacji tego, czy nie beda one stanowic¢ zagrozenia dla
niezaktdconego zaspokajania potrzeb spotecznych
w zakresie transportu.

Aby okresli¢, czy w wyniku przyznania otwartego
dostepu zostataby zagrozona rdéwnowaga eko-
nomiczna umowy o S$wiadczenie ustug publicz-
nych, organ regulacyjny powinien przeprowadzic¢
obiektywna analize ekonomiczng i oprze¢ swoja
ocene na z goéry ustalonych kryteriach. Zgodnie
zprawem UE, uwaza sie, ze rownowaga ekonomiczna
jest zagrozona, jezeli nowe kolejowe przewozy
pasazerskie miatyby istotny negatywny wptyw na
rentownosc ustug, ktore sa wykonywane w ramach
umowy o S$wiadczenie ustug publicznych lub na
koszty netto dla wtasciwego organu, ktéry zawart
takg umowe.

6.2. Likwidacja barier
procedurainych

Polska, jako znaczacy rynek kolejowy w Europie, to
miejsce o szerokich perspektywach dla komercyjnych
przewozow realizowanych na warunkach otwartego
dostepu. Niestety dotychczas ich rozwdj byt niedo-
stateczny. Wynikato to ze skutecznej promocji trans-
portu drogowego, niestabilnosci rynku wywotanej

kryzysami (m.in. pandemia), deficytu przepustowosci

82 Przewozy realizowane jednorazowo badz incydentalnie klasyfikowane sa jako przewozy okazjonalne, ktérych $wiadczenie nie wymaga uzyskania decyzji

0 przyznaniu otwartego dostepu.

83 S.A. Jarecki, Otwarty dostep, badanie wptywu nowych przewozéw na réwnowage ekonomiczng swiadczenia ustug publicznych oraz decyzja o przyznaniu otwartego

dostepu, w: D. Py¢, R. Stefanski, M. Zylicz, dz. cyt.

84 Sposob przeprowadzania badania okresla rozporzadzenie wykonawcze Komisji Europejskiej 2018/1795 z 20 listopada 2018 r. ustanawiajace procedure
i kryteria do celow stosowania badania rownowagi ekonomicznej zgodnie z art. 11 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE, Dz. Urz. UE 2018

L 294/5.
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towarzyszacego programowi modernizacyjnemu, jak  przewoznikdw oraz organizatoréw przewozéw regio-
rowniez z barier administracyjnych. Nie bez znacze- nalnych i dalekobieznych do wnioskéw o przyznanie
nia byta rowniez otwarta niechec¢ obecnych na rynku  otwartego dostepu.

Jak regulator zniecheca do uruchamiania pociaggéw komercyjnych?

,Planowane potaczenia dotycza relacji, dla ktérej wystepuje duza oferta przewozowa zapewniajaca
znaczng liczbe potaczen o réznym standardzie, zaréwno na catej wnioskowanej trasie, jak i jej cze-
Sciach’”.

,Przyznanie otwartego dostepu na trasie (...) nie przyczynitoby sie do istotnego rozwoju oferty przewozowej’".

Whiosek Przewoznika nie wnosi wartosci dodanej w stosunku do oferty »stuzby publicznej«”.

,2Uruchomienie planowanych potaczen bytoby powieleniem istniejacej obecnie oferty przewozowej, zaréwno
w zakresie komfortu podrézy jak i czasow przejazdu, a takze w znacznej mierze godzin kursowania’.

,Nastgpi wydtuzenie czasow przejazdu oraz spadek poziomu dostosowania uktadu potaczen do oczekiwan
i przyzwyczajen pasazeréow’”.

,Spadnie zadowolenie podroznych korzystajacych z transportu kolejowego na przedmiotowej trasie, co z kolei
przyczyni sie do zmniejszenia ich zainteresowania potgczeniami kolejowymi na tej trasie’.

,2Uruchomienie potaczen (...) wygenerowatoby nowy popyt na potagczenia kolejowe. Jednakze stwierdzi¢ nale-
Zy, ze prowadzone prace modernizacyjno-remontowe ograniczajg mozliwos¢ powiekszania oferty przewozo-
wej i generowania nowego popytu, bez wptywu na dotychczas realizowane przewozy”.

,2Uruchomienie przewozéw komercyjnych jest odpowiedzig tylko na te czes¢ zapotrzebowania spotecznego,
ktéra przynosi satysfakcjonujacy dla przewoznika komercyjnego dochéd przy optymalnych kosztach”.

Zrodto: cytaty z odmownych decyzji Prezesa UTK.

Tabela 10. Proces rozpatrywania wnioskéw o otwarty dostep

_ Whioski rozpatrzone pozytywnie Whioski rozpatrzone negatywnie
Przewoznik . . . . . .
Liczba i sredni czas oczekiwania (dni)
Koleje Dolnoslaskie 3 (105) 0
PKP SKM 2(113) 0
PKP Intercity* 59 (120) 0
Arriva RP 11(176) 4 (243)
Koleje Mazowieckie 3(185) 2 (109)
Regiolet 1(316) 1(379)
Leo Express Global 5 (344) 0
Polregio/Przewozy Regionalne 19 (365) 0
PKP Cargo 1 (446) 0

*7 uchylen.
Zrodto: opracowanie wiasne.
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Tabela 11. Bariery ograniczajgce uruchomienie przewozéw komercyjnych

Czechy | Stowacja

Austria Niemcy | Witochy | Szwecja

dostep do infrastruktury liniowej

Bariery techniczne

Optaty premiujace
dotychczasowego
monopoliste

- +

Jakos¢ informacji
przekazywanych przez
zarzadce infrastruktury

Brak informacji
o dostepnej
przepustowosci

+

Wyczerpana
przepustowos¢

+ +

+

procedury

formalne

Licencjonowanie,
autoryzacja

Regulacje premiujace
dotychczasowego
monopoliste

Negatywny wynik
badania rownowagi
ekonomicznej

Opieszatos¢ w przyzna-
waniu dostepu

+

dostep do infrastruktury punkt

owej

Brak przestrzeni
komercyjnej

- +

Blokada dostepu do
przestrzeni komercyjnej

- +

Przekierowanie na
drugorzedne dworce

Konflikty zwigzane
z systemami informacji
pasazerskiej

Konflikty zwiazane
z systemami sprzedazy

- +

Dostep do infrastruktu-
ry utrzymaniowej

- +

finansowanie istniejg

Brak transparentnosci
w podziale kosztow

Podejrzenia o niedozwo-
long pomoc publiczna

+

+ -

Finansowanie skrosne,
dumping cenowy

+

+ -

(+) zjawisko wystapito; (=) nie wystgpito; (?) na obecnym etapie rozwoju rynku nie sprawdzono

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Analiza oferty przewozowej operatoréw realizujgcych przewozy na zasadzie otwartego dostepu, CPK 2022.
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Liczne proby blokowania otwarcia rynku pasazer-
skich przewozéw kolejowych w poszczegdlnych kra-
jach doprowadzity do zmian w formutowanych na
poziomie UE procedurach przyznawania otwartego
dostepu. Rozwiazania krajowe zostaty zastgpione
unijnymi, wprowadzajacymi jednakowe zasady bada-
nia wptywu nowych przewozéw na réwnowage eko-
nomiczna umoéw o swiadczenie ustug publicznych.
Zrezygnowano takze ze stosowania testu gtéwnego
celu przewozéw (badania, czy przewozy miedzyna-
rodowe faktycznie stuzg przemieszczaniu pasazeréw
w relacjach zagranicznych, czy raczej wewnatrzkra-
jowych).

Obecnie te same kryteria i procedury powinny miec za-
stosowanie do wszystkich nowych kolejowych przewo-
zOw pasazerskich, niezaleznie od tego, czy sa to prze-
wozy krajowe, czy tez miedzynarodowe.

Czynnikiem chronigcym monopole i stuzagcym bloko-
waniu otwarcia rynku jest przewlektos¢ postepo-
wan w sprawie przyznania otwartego dostepu.
W 2019 r. decyzja o przyznaniu otwartego dostepu
dla dotychczasowego monopolisty wydawana byta
Srednio w 96 dni, a dla nowych przewoznikow
w 203 dni (przy czym na trasach kluczowych zajmo-
wato to az 374 dni)®. Sredni czas wydawania decy-
Zji w przewozach miedzynarodowych to, w ostatnim
czasie, 5-6 miesiecy. Czas rozpatrywania wnioskow
na realizacje przewozéw krajowych jest zas znacznie
dtuzszy. Co wiecej, zgodnie z polskim prawem wniosek
0 przyznanie otwartego dostepu nalezy ztozy¢ z wy-
przedzeniem 18 miesiecy. Prywatny przewoZnik musi
duzo wczesniej okreslic swoj rozktad, miejsca zatrzy-
mania i typ taboru. Jednoczesnie rozpatrywanie jego
whniosku, wbrew regulacjom europejskim, moze trwac
bardzo dtugo. Nasuwa sie pytanie: czy w obliczu dyna-
micznej sytuacji gospodarczej mozna dziata¢ w takich
warunkach?

Istotnym problemem jest bardzo szerokie kwalifi-
kowanie przewozow jako majacych charakter ustugi
publicznej, co utrudnia realizacje przejazdéw komer-
cyjnych w ramach otwartego dostepu®®. W przypad-

J—

ku umow o Swiadczenie ustug publicznych powinny
by¢ realizowane wytacznie przewozy, ktore nie mogg
by¢ zapewnione na zasadzie rynkowej. Ponadto na-
lezy skroci¢ okres wyprzedzenia, z jakim Prezes UTK
powinien by¢ informowany o zamiarze realizacji prze-
wozéw w ramach otwartego dostepu. Termin ten wy-
daje sie dtugi, szczegdlnie wobec $redniego czasu po-
trzebnego Prezesowi UTK na przyznanie otwartego
dostepu w przewozach miedzynarodowych. Trzeba
wprowadzi¢ rozwigzania zapobiegajace przewlekto-
$ci postepowan dotyczacych przewozéw krajowych.
Mozliwe jest skorzystanie z instytucji tzw. milczacej
zgody i okreslenie w ustawie o transporcie kolejo-
wym np. 60-dniowego terminu, po uptywie ktérego
brak stanowiska organu regulacyjnego bytby réwno-
znaczny z akceptacja wniosku.

Problemy rozwoju przewozéw w ramach otwartego
dostepu maja swoje zrédto takze w sceptycyzmie nie-
ktorych srodowisk. Przeciwnicy liberalizacji wskazujg
na argumenty zwigzane z patriotyzmem gospodar-
czym, straszac przejeciem konkurencyjnego rynku ko-
lejowego przez przewoznikéw zza granicy. Kolej, ktora
nie podnosi swojej jakosci, i tak padnie ofiarg konku-

rencji zewnetrznej, np. ze strony w petni zliberalizowa-
nego transportu drogowego.

Zjawisko blokowania otwarcia rynku kolejowego i tym
samym pozbawiania sektora nowych inwestycji jest
trudne do zrozumienia zaréwno pod katem ogranicza-
nia wyboru dla konsumentéw, rezygnacji z szans pod-
niesienia poziomu rozwoju gospodarczego, jak i prze-
strzegania prawa unijnego.

Polska powinna stac sie petnoprawnym uczestnikiem
otwartego europejskiego rynku kolejowego, w ktoé-
rym pociagi stanowiag niskoemisyjng alternatywe dla
transportu drogowego i lotniczego. Wejscie do Polski
nowych podmiotdéw o niepublicznym kapitale moze
wprowadzi¢ na nasz rynek nowe wzorce zarzadzania.
W Czechach, kraju o prawie czterokrotnie mniejszej
liczbie ludnosci, pojawity sie na rynku kolejowym az
dwa rodzime podmioty. Dlaczego zatem mieliby$Smy
przesadzac z gory, ze na naszym rynku bedzie inaczej?

milll
il

o0nnon

ilustracja storyset/freepik

85 M. Krél, J. Taczanowski, S. Jarecki, A. Kotos, Publicly-owned operators can also challenge incumbents. New cases of open-access passenger rail competition in Poland,
,Journal of Rail Transport Planning & Management” 2019, 100150, doi:10.1016/j.jrtpm.2019.100150.
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Jak rozwinqgé konkurencje na torach?

Rysunek 21. Decyzje o otwartym dostepie 2015-2022 (liczba zaaprobowanych i zablokowanych potgczen)
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Zrodto: Urzad Transportu Kolejowego.

Przejrzyste zasady gry na konkurencyjnym rynku zZe inwestycja w kolej bedzie perspektywicznym
i wyrazne wsparcie Unii Europejskiej dla kolei w dobie  przedsiewzieciem takze dla polskiego sektora pry-
restrykcyjnej polityki klimatycznej moga sprawi¢, watnego.
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Przewodnik otwarcia rynku

Statystyki wskazuja, ze na rynku kolejowym w Polsce
dziata wielu przewoznikdw. Nie ma jednak miedzy nimi
konkurencji, gdyz stosowane formy kontraktowania
przewozow stuza unikaniu przetargéw i ich nie promuja.
Wesrod zamawiajacych dominuje bezposrednie zlecanie
ustug lub przetargi przygotowane pod katem okreslone-
go, publicznego lub samorzadowego oferenta. W rezul-
tacie, udziat w rynku poszczegdlnych przewoznikdéw nie
wynika z ich efektywnosci, konkurencyjnosci czy prefe-
rencji pasazerow, a raczej z podziatu administracyjnego
i biezacej gry interesdw w sektorze publicznym.

Rysunek 22. Podziat rynku przewozowego w Polsce

Rynek pasazerskich przewozow kolejowych w Polsce
stanowi istotng czes¢ krajowego sektora transpor-
-tu i posiada znaczna wartos¢. Postepujace otwar-
cie rynku na konkurencje powinno zatem zaintere-
sowac¢ nowe podmioty wejsciem na niego i pro-
wadzeniem dziatalnosci gospodarczej w Polsce.
Wedtug danych Urzedu Transportu Kolejowe-
go (UTK) w 2020 r. kolejg przewieziono w Polsce
prawie 210 min pasazeréw. Przed pandemig
COVID-19 rocznie z kolei korzystato ponad 300 min
pasazerow.

(udziat poszczegolnych przewoznikdw w rynku wedtug pracy przewozowej za okres styczen-grudzien 2021 r.)
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.
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Rysunek 23. Formuta kontraktowania ustug przewozowych
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

Wartos¢ rynku przewozéw pasazerskich mozna
oszacowac na wiele roznych sposobow. Jednak ze
wzgledu na zakres niniejszego opracowania najwta-
sciwsze wydaje sie postuzenie danymi dotyczacymi
rekompensat wyptacanych w sektorze transpor-
tu kolejowego za wykonywanie przewozéw o cha-
rakterze ustugi publicznej. Zgodnie z opracowa-
nym przez UOKIK raportem o pomocy publicznej
w Polsce udzielonej przedsiebiorcom w 2020 r.
marszatkowie wojewddztw  wyptacili operatorom
kolejowym rekompensaty o taczne] wysokosci
7 849,2 min zt, a Minister Infrastruktury przeznaczyt
na ten cel taczng kwote 1 550 min zt (1 216 min zt

fundacja

mazowieckie

SKM Warszawa

Swietokrzyskie

podkarpackie
matopolskie

na podstawie ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym oraz 334 min zt z tytutu przejazdéw ulgo-
wych). Najwiekszym beneficjentem ww. pomocy
byta spétka PKP Intercity S.A. (1 839,7 min zt).

W 2021 r. pomoc udzielona przez marszatkow
wojewddztw wyniosta 1 694 min zt, zas przez
Ministra Infrastruktury 2 034 min zt — w tym
1 560 min zt rekompensaty z ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym oraz 474 min zt z tytutu
przejazdow ulgowych. Najwiekszym beneficjen-
tem pomocy takze byta spdtka PKP Intercity S.A.
(1 401,7 min zt).
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Przewodnik otwarcia rynku

Tabela 12. Potencjat przewozowy dla nowych przewoznikéw

segment rynku motywacje

Klienci dotychczasowego monopolisty

pasazerowie zniecheceni ofertg dotychczasowego
monopolisty

pasazerowie zainteresowani nowa ofertg

pasazerowie, dla ktérych nie starczyto miegjsc

pasazerowie decydujgcy dynamicznie, wybierajacy
korzystniejszg propozycje

Klienci przejmowani z innych gatezi transportu
(motoryzacja, lotnictwo)

pasazerowie pozyskani dzieki obnizeniu cen

pasazerowie pozyskani dzieki poprawie jakosci

Nowi klienci (ruch wzbudzony)

osoby dotychczas niepodrdzujace
przekonane narzedziami marketingowymi

osoby dotychczas niepodrézujace
ze wzgledu na wysokie ceny

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Analiza oferty przewozowej operatoréw realizujqcych przewozy na zasadzie otwartego dostepu, CPK 2022.

Doswiadczenia zebrane z innych rynkéw kolejowych
Europy wskazuja, ze w Polsce jesteSmy wciaz na bar-
dzo wstepnym etapie rozwoju rynku komercyjnych
przewozow dalekobieznych. Oznacza to, ze istnieje
bardzo duzy, praktycznie niewykorzystany poten-
cjat, ktéry moze uruchomi¢ konkurencja.

W aspekcie kosztowym nalezy sie spodziewa¢, ze
otwarcie rynku obnizy ceny biletéw i sktoni do uru-
chomienia atrakcyjnych programoéw lojalnosciowych,
obnizajacych koszty podrézy i prébujacych przywia-
zac klientow do okreslonego przewoznika. W tym
przypadku kluczowy bedzie efekt skali oparty na no-
woczesnym marketingu, nowych kanatach sprzedazy,
zwiekszaniu wolumenoéw i obnizaniu jednostkowych
marz. Zwtaszcza na poczatku moga sie tez pojawic
préby eliminowania konkurentéw poprzez propono-
wanie cen na symbolicznym wrecz poziomie.

Drugim elementem stymulujacym rozwdj rynku be-
dzie skokowy wzrost jakosci i dostosowanie oferty
do potrzeb réoznych grup klientow. W tym przypadku
mozna sie spodziewac zwiekszania liczby klas, przy-
gotowania ofert dedykowanych dla zréznicowanych
grup podrézujacych pociggami, nowej konfiguracji
przestrzeni pasazerskiej, wzbogacenia wyposazenia
czy udostepniania ustug dodatkowych, takich jak sys-

tem rozrywki poktadowej czy bezptatna gastronomia.

Skromniejsza niz za granica bedzie natomiast mozli-
wos¢ istotnego skrécenia czasu przejazdu. W decy-
dujacym stopniu zalezy on bowiem od parametréw

infrastruktury. Roéznice w tym zakresie moga byc¢
pochodng lepszych parametrow taboru oraz zmiany
podejscia do liczby i dtugosci postojow posrednich.
Siatka potaczen komercyjnych musi by¢ odzwiercie-
dleniem potencjatu przewozowego i oczekiwan klien-
tow, a nie opierac sie np. na tradycji przepisywania hi-
storycznych rozktadéw jazdy czy zatrzymywania sie
od lat na tych samych stacjach. W pewnym stopniu
na taczny czas podrézy moze wptyngc rowniez ofer-
ta obstugi tzw. ostatniej mili, czyli zagwarantowanie
w ramach biletu kontynuacji podrézy autobusami
badz taksdwkami.

Ostatnim, niezwykle istotnym efektem liberalizacji
rynku powinien by¢ wzrost czestotliwosci kursowa-
nia pociggdw i stopnia wykorzystania sieci kolejo-
wej. Doswiadczenia z otwartych rynkdéw wskazuja,
Ze pojawienie sie nowych, rywalizujacych podmio-
tow dziata mobilizujaco na zarzadce infrastruktury,
wymusza innowacje, zaangazowanie i presje na po-
prawe wydajnosci. Przewoznicy zainteresowani po-
prawa swojej oferty naciskaja na inwestycje i rozwia-
Zania usprawniajace ruch, eliminujace waskie gardta
i redukujace czas przejazdu. Doskonatym przyktadem
w tym zakresie jest Hiszpania, ktorej siec linii duzych
predkosci przed liberalizacja charakteryzowata sie
bardzo niskim wspdtczynnikiem wykorzystania, kto-
ry w nielicznych przypadkach przekraczat 30%. Dzis
mozna znalez¢ juz linie, gdzie zainteresowanie prze-
woznikow jest znacznie wyzsze niz przepustowosc.
W tym wymiarze konkurencja staje sie wrecz impul-
sem dla dalszego rozwoju infrastruktury®’.

87 W Madrycie inwestycje obejmuja nowy tunel Srednicowy i stacje Chamartin-Clara Campoamor, a w Barcelonie nowa stacje Sagrera.
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Konkurencji w pasazerskich przewozach kolejowych nie nalezy sie bac. Trzeba odpowiednio sie do
niej przygotowac. Unia Europejska i tak w koncu wymusi otwarcie sektora kolejowego na konku-
rencje — im wczesnigj polscy przewoznicy sie z nig spotkaja, tym lepiej sprostaja zwigzanym z nia
wyzwaniom. Jej wprowadzanie powinno mie¢ miejsce w sposoéb przemyslany i racjonalny. Bez kon-
kurencji nie uda sie poprawi¢ efektywnosci izrealizowac¢ celow klimatycznych. Otwarcie rynku
kolejowego sprawia, ze kolej zyskuje kosztem innych srodkéw transportu.

Konkurencje nalezy wprowadza¢ zaréwno w zakresie przewozéw o charakterze ustugi publicznej,
jak i w obszarze przewozéw komercyjnych. Jako ustugi publiczne powinny by¢ dotowane wytacznie
przewozy, ktére nie moga by¢ wykonywane na zasadach rynkowych. Efektywnos¢ i transparentnos¢
powinien gwarantowac¢ model konkurencji o rynek, tj. wyboru przewoznika w procedurze przetargo-
wej. Trzeba dokonac przegladu istniejgcej sieci potaczen i wskazac relacje/trasy, na ktoérych przewozy
moga by¢ wykonywane czysto komercyjnie, bez dotacji publicznych.

Konkurencje nalezy wprowadzaé matymi krokami, np. dzielgc zamowienia na pakiety albo otwie-
rajac kolejne segmenty rynku stopniowo. Celem liberalizacji powinna by¢ dywersyfikacja dostaw-
cow, a nie przejecie catosci przewozow przez nowych przewoznikow. Czas na przygotowanie
i nauczenie sie funkcjonowania w nowym systemie potrzebny jest zaréwno zamawiajacym, jak
i wykonawcom.

Poza wasko zdefiniowanymi wyjatkami nie mozna kontraktowaé ustug bezprzetargowo.
Ani w przypadku przewozéw wojewoddzkich, ani miedzywojewddzkich nie jest dostepny tryb
powierzenia kontraktu wtasnemu operatorowi.
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Btednie zorganizowany przetarg, pozorowanie otwartosci czy preferowanie dotychczasowych
monopolistéw jest nie tylko nieefektywne, ale tez niezgodne z prawem. Celowe blokowanie
konkurencji rodzi konsekwencje prawne i finansowe. Moze réwniez prowadzi¢ do uniewaznienia
umowy, zablokowania dostepu do funduszy UE i natozenia kar wynikajacych z przepisow antymo-
nopolowych.

Wyboér przewoznika to wiecej niz zwykty przetarg. Samo ogtoszenie konkurencyjnej procedu-
ry nie oznacza, ze dostep do rynku jest otwarty. Rownolegle trzeba ograniczyc bariery wejscia.
Procedury kontraktowania musza gwarantowac¢ odpowiedni czas na przygotowanie zasobow
i mobilizacje.

Przed uruchomieniem procedur przetargowych nalezy sprawdzic, czy kwestia dostepu do tabo-
ru nie bedzie zaburzac¢ konkurencji. Optymalnym rozwigzaniem w tym zakresie jest zapewnienie
taboru przez organizatora lub poole taborowe.

Wtasciwe przygotowanie konkurencyjnej procedury wyboru operatora moze by¢ trudnym
zadaniem. Nie warto wywazac otwartych drzwi. Niezbedne informacje posiadaja gracze rynko-
wi. Warto jest zatem korzystac z przewidzianych przez prawo mozliwosci kontaktu organizatora
z potencjalnymi wykonawcami. Szczegoélnie przydatna moze by¢ instytucja wstepnych konsultaciji
rynkowych.

Do minimum nalezy ograniczy¢ procedury administracyjne krepujace przewozy komercyjne.
Tam, gdzie liczy sie elastycznosc i konkurencyjnosé, nie mozna czeka¢ miesigcami na decyzje.
Rozwiagzaniem problemu jest tryb tzw. milczacej zgody — tj. okreslenie terminu, po uptywie kto-
rego brak stanowiska regulatora jest rownoznaczny z przyznaniem otwartego dostepu do infra-
struktury.

Podstawa dla otwarcia rynku kolejowego musi sta¢ sie wzmocnienie roli i kompetencji orga-
nizatoréw przewozow. Niezbedny jest wyrazny podziat odpowiedzialnosci pomiedzy wtadze pu-
bliczne zarzadzajace kontraktami oraz przewoznikéw realizujacych zlecone ustugi. Instytucje od-
powiedzialne za system przewozowy muszg by¢ niezalezne — czyli dysponowac¢ odpowiednim
budzetem, kadrami i instrumentami kontroli przewoznikéw. Ich rolg powinna by¢ réwniez integra-
cja taryf, informacja pasazerska i decyzje o strategicznych kierunkach rozwoju.
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Jedna z najwiekszych bolaczek prawie catego publicznego transportu zbiorowego w Pol-
sce jest asymetria nie tylko w stosunkach pomiedzy przewoznikami a pasazerami, ale
przede wszystkim pomiedzy przewoznikami a organizatorem przewozéw. Te stabosc
organizatora wykorzystuja podmioty gospodarcze, ktére reprezentuja przede wszyst-
kim interesy witasne, a nie podréznych. W wyniku powyzszego wtadze publiczne po-
szczegolnych szczebli administracyjnych musza zdecydowanie bardziej zaangazowac sie
w planowanie ustug przewozowych i zarzadzanie nimi, chociazby przez wziecie na siebie
odpowiedzialnosci za siatke potaczen, taryfe i jakos¢ ustug. Sytuacja, w ktérej jednym
Z ograniczen jest dostepnosc srodkéw, oznacza réowniez nacisk na zwiekszenie efektyw-
nosci i wykorzystanie potencjatu, jaki oferuja mechanizmy konkurencyjne.

Model kontraktowania i finansowania przewozéw determinuje wartos¢ umowy, sto-
pien zaangazowania i motywacje przewoznikow oraz koszt utrzymania systemu, ktory
ponoszg pasazerowie i podatnicy. Trzeba w tym miejscu wyraznie podkresli¢, ze trans-
port publiczny to nie sg inwestycje w infrastrukture i tabor, na ktére mozna zdoby¢
dofinansowanie. Przede wszystkim sa to codziennie $wiadczone ustugi publiczne gwa-
rantujace mieszkancom odpowiednig dostepnosé, jakosc¢ i cene — codziennie, kom-
pleksowo, na catym terenie.

Podstawowym orezem silnego organizatora jest witasna polityka transportowa oraz
dobrze przygotowana i przemyslana umowa z przewoznikami. Jej czescia jest klarowny
podziat obowigzkdw, system nagréd i kar motywujacy do codziennej troski o ofer-
te oraz przygotowane zawczasu procedury reagowania na zmieniajace sie otoczenie.
Podtrzymywany latami monopol, czy nawet wymuszona w korcu liberalizacja przy sta-
bej pozycji organizatora oznaczaja kapitulacje. Przewoznicy sami z siebie nie zadbajg
o integracje taryfy, interesy mniejszych grup, wsparcie obszaréw stabiej rozwinietych.
Nie przygotujg tez ofert regionalnych czy przesiadek na inne srodki transportu.
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