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Wstep

Kolej w Polsce jest jednym z kluczowych elementow krajowego systemu
transportowego, ktéry taczy zardwno wielkie aglomeracje, jak i mniejsze
osrodki miejskie oraz wiejskie. Z uwagi na rosnace i wzmacniane przez polityki
unijne zainteresowanie spoteczenstwa zrownowazonym transportem, sektor
kolejowy odgrywa coraz wiekszg role w strategiach rozwoju transportu
zbiorowego, bedac konkurencyjna alternatywa dla transportu drogowego oraz
lotniczego. W ciggu ostatnich lat rynek pasazerskich przewozdéw kolejowych
ulegt w niektérych panstwach UE istotnym zmianom, co wigze sie zardbwno z
rozwojem infrastruktury, jak i z otwarciem na nowych przewoznikdw, ktorzy
wprowadzajg réznorodne oferty, dostosowane do zmieniajgcych sie potrzeb
pasazerow.

W kontekscie transformacji tego rynku kluczowa role odgrywa liberalizacja
przewozow kolejowych, ktdéra umozliwia funkcjonowanie wiekszej liczby
podmiotow obok dominujgcego przewoznika panstwowego. Liberalizacja ta
otworzyta nowe mozliwosci dla konkurencji, zarobwno na poziomie przewozow
regionalnych, jak i dalekobieznych. Wzrost liczby operatorow kolejowych w
niektdérych krajach UE przyczynit sie do poprawy jakosci ustug, zmusit
przewoznikdw do wprowadzania innowacji oraz konkurencyjnych cen, a takze
do inwestycji w tabor, aby spetnic rosnace oczekiwania pasazerdow.

Jednym z istotnych czynnikéw wptywajacym na konkurencje na rynku
przewozow pasazerskich w Polsce jest polityka panstwa. Regulacje dotyczace
przewozow, w szczegolnosci zasady przyznawania dostepu do infrastruktury
kolejowej, odgrywaja znaczaca role w ksztattowaniu warunkéw dla prywatnych
i publicznych operatorow. W tym kontekscie dziatania regulacyjne i polityczne
maja niebagatelny wptyw na dynamike rozwoju rynku.

Celem powstania niniejszego opracowania byto przyblizenie czytelnikowi
specyfiki polskiego rynku kolejowych przewozdéw pasazerskich, a w
szczegolnosci tych jego aspektow, ktdre maja wptyw na wystepujacy na nim
poziom konkurencji. Aby umozliwi¢ poréwnanie rozwigzan polskich z innymi
przedstawiono rowniez skrotowo specyfike kilku wybranych krajow UE.
Wreszcie przedstawiono propozycje rozwigzan, ktére moga przyczynic sie do
rozwoju konkurencji na rynku kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce.

Pierwszy rozdziat traktuje o specyfice kolejowych przewozéw pasazerskich w
UE oraz w Polsce. Przedstawiono gtéwnych aktoréw dziatajgcych na rynku,
modele konkurencji oraz najwazniejsze regulacje polskie i unijne, wliczajac w
to omodwienie czterech unijnych pakietéw kolejowych.



DIPDV |

W drugim rozdziale przedstawiono specyfike polskiego rynku. W szczegdlnosci
przedstawiono dziatajagce na nim przedsiebiorstwa i ich zasieg dziatania. W
rozdziale tym czytelnik znajdzie rowniez omowienie najwazniejszych polskich
tras kolejowych oraz zbiorcze informacje dotyczace przewozow pasazerskich w
ostatnich latach. Zaprezentowano tutaj rowniez w jaki sposob jest w Polsce
realizowana konkurencja — zaréwno konkurencja ,o rynek” jak i ,na rynku”.

Kolejny, trzeci rozdziat traktuje o pasazerskich przewozach kolejowych w
szesciu wybranych panstwach UE: Hiszpanii, Francji, Niemczech, Wtoszech,
Szwecji i Czechach. Panstwa te zostaty wybrane ze wzgledu na to, ze w XXI
wieku nastapit w nich znaczny wzrost konkurencji na rynku kolejowych
przewozow pasazerskich badz tez konkurencja funkcjonuje na nich nawet od
konca XX wieku.

Wreszcie w ostatnim, czwartym rozdziale przestawiono propozycje rozwigzan
ktore moga wesprzec konkurencje na kolei w Polsce. Propozycje te podzielono
na te, ktére dotycza konkurencji .0 rynek” oraz konkurencji ,na rynku”.
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1 Specyfika rynku kolejowych przewozow
pasazerskich i jego otoczenie regulacyjne

Rynek kolejowy jest jednym z tzw. rynkow infrastrukturalnych. Rynki te
charakteryzujg sie wystepowaniem obszaréw, na ktoérych istnieje monopol
naturalny  wynikajacy z nieoptfacalnosci  duplikowania elementdw
infrastruktury, a istnienie na nich monopoli prowadzito do pojawienia sie
nieefektywnosci wiasciwych dla tej struktury rynku. Okolicznosc ta sprawia tez,
ze bez odpowiednich regulacji podmioty posiadajgce pozycje monopolistyczna
maja mozliwosc¢ jej naduzywania. Dlatego tez poczawszy od lat 80 XX wieku w
Europejskiej Wspdlnocie Gospodarczej rozpoczeto proby wydzielania na
rynkach infrastrukturalnych obszarow, na ktérych istniejg naturalne monopole
i obszaréw, na ktérych mozliwe jest istnienie konkurencji.

Gtéwnymi narzedziami majacymi stuzy¢ wprowadzeniu konkurencji na
rynkach infrastrukturalnych byty unbundling oraz zasada rownego dostepu
stron trzecich (tzw. zasada TPA). Unbundling oznacza oddzielenie bedacych
naturalnymi monopolistami podmiotdw zarzadzajacych infrastrukturg od
przedsiebiorcow swiadczacych ustugi w oparciu o nig. W oparciu o powyzsza
zasade dyrektywa 2012/34' wyszczegdlnia trzy typy przedsiebiorcéw aktywnych
w sektorze kolejowym: podmioty zajmujace sie eksploatacja obiektow
infrastruktury ustugowej?, zarzadcdédw infrastruktury oraz przedsiebiorcow
Swiadczacych ustugi przewozowe (pasazerskie i towarowe), lecz analizujac
konkurencje na rynku przewozow nie poswieca sie szczegolnej uwagi pierwszej
grupie podmiotow.

Unbundling jest wskazany przy rozwijaniu konkurencji, poniewaz
przedsiebiorcy Swiadczacy ustugi wykorzystujace infrastrukture powinni
konkurowac¢ pomiedzy soba na rownych zasadach. Rozdzielenie tych
dziatalnosci ma gwarantowac brak bodzcéw do preferowania przez zarzadce
infrastruktury jednego z ustugodawcdow.

Natomiast zasada TPA polega na niedyskryminacyjnym udostepnianiu
infrastruktury przez jej wiasciciela badz zarzadce osobom trzecim, tj.
podmiotom sSwiadczacym ustugi w oparciu o te infrastrukture, w celu
zapewnienia im rownych warunkéw konkurowania. Obie zasady, stosowane
tacznie, stuza demonopolizacji oraz rozwijaniu konkurencji na licznych rynkach
infrastrukturalnych , w tym na rynku pasazerskich przewozéw kolejowych.

! https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:32012L. 0034

2 Do obiektow infrastruktury ustugowej zaliczane sa m.in. dworce kolejowe, bocznice, tory postojowe, stacje
paliw, terminale przetadunkowe, infrastruktura stuzaca formowaniu sktadéw pociagdw, jak réwniez obiekty
zaplecza technicznego czy prad trakcyjny, ustugi telekomunikacyjne, dostep do sieci teleinformatycznej,
ustugi sprzedazy biletéw oraz rewizji technicznej.



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:32012L0034

11 Rodzaje podmiotow dziatajacych na rynkach zwigzanych ze
Swiadczeniem kolejowych przewozdow pasazerskich

Przedstawione  powyzej ogolne  spostrzezenia  dotyczace  rynkow
infrastrukturalnych znajduja swoje odzwierciedlenia na rynkach zwigzanych ze
Swiadczeniem ustug kolejowych. Zarzadcy infrastruktury to naturalni
monopolisci, ktdrzy sa odpowiedzialni za catoksztatt dziatann dotyczacych
budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej®. Zgodnie z przedstawionym
wyzej ogolnym modelem funkcjonowania rynkow infrastrukturalnych sg oni
zobowigzani do alokacji tras pociggdw oraz pobierania optat za dostep do
infrastruktury na niedyskryminacyjnych zasadach. Otwarty, realizowany na
zasadzie dostepu stron trzecich (TPA) dostep przedsiebiorstw kolejowych do
kluczowej infrastruktury ma gwarantowac rozwoj konkurencji w zakresie ustug
przewozowych, a tym samym wzrost efektywnosci transportu kolejowego.
Kluczowym narzedziem zarzadczym, otwierajgcym dostep do infrastruktury
kolejowej, jest funkcjonalna, organizacyjna i prawna niezaleznos¢ zarzadcow
infrastruktury od przedsiebiorstw kolejowych*.

Kolejna grupa podmiotdw dziatajagcych w sektorze kolejowym sg przewoznicy
kolejowi. Podmioty te Swiadcza ustugi przewozu towardw lub pasazerow na
podstawie licencji i brak jest teoretycznych przeszkdd by pojawita sie miedzy
nimi konkurencja. Aby swiadczy¢ ustugi jako przewoznik kolejowy niezbedne
jest posiadanie licencji na przewozy towarow lub na przewozy pasazerow. S3
one wydawane w kraju, w ktorym dany przedsiebiorca ma siedzibe, jednak
licencja jest wazna na obszarze catej Unii Europejskiej. Wydawanie licencji lezy
w kompetencjach niezaleznego od przedsiebiorstw kolejowych organu, przy
czym funkcje te moze petni¢ regulator sektorowy. Oddzielnie w kazdym
panstwie cztonkowskim UE wydawane s3g jedynie Swiadectwa bezpieczenstwa.

Istotnymi podmiotami dla funkcjonowania przewozdéw pasazerskich sa
organizatorzy transportu publicznego. Organizatorem publicznego transportu
zbiorowego jest wiasciwa jednostka samorzadu terytorialnego, zwigzek
odpowiednich jednostek samorzadu terytorialnego, zwigzek metropolitarny
albo minister witasciwy do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie
publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze. Zadaniem
organizatora jest okreslenie jakie jest zapotrzebowanie spoteczne na przewozy
pasazerskie na wiasciwym dla siebie obszarze oraz zorganizowanie ich.

3 Przy czym obowiagzek finansowania rozwoju krajowej infrastruktury kolejowej spoczywa na panstwach
cztonkowskich UE.

4 t. Ziarko, Jednolity europejski rynek kolejowy - tworzenie konkurencyjnej struktury sektora kolejowego,
Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2013, nr 4(2), S. 10,
http://ikarwz.uw.edu.pl/numery/10/pdf/08.pdf, data pobrania 1.06.2014 r.



1.2 Modele konkurencji na rynkach przewozéw kolejowych

Realizacja przedstawionej koncepcji funkcjonowania rynkdéw kolejowych jest
wystarczajgca dla rozwoju konkurencji przy realizacji ustug swiadczonych na
zasadach czysto rynkowych. Ustugami takimi sg np. kolejowe przewozy
towarowe. W ich przypadku catos¢ przewozow moze odbywac sie nha zasadach
rynkowych, wobec czego umozliwiono swiadczenie przewozow na zasadach
wolnego dostepu. W efekcie rynek ten, dzieki zastosowaniu unbundlingu i
zasady TPA, dziata w sposéb konkurencyjny —funkcjonuje na nim wiele réznych
podmiotow rywalizujacych ze sobg o kontrahentow i realizujacych ustugi tam,
gdzie sg one optacalne.

W odniesieniu do przewozow pasazerskich istnieje jednak konsensus w
zakresie istnienia spotecznego zapotrzebowania na te ustugi takze na trasach,
na ktorych nie bytyby one sSwiadczone na zasadach komercyjnych w
wystarczajgcym stopniu i nieprzerwanie, ze wzgledu na niska optacalnos¢. W
przypadku zachowania wytacznie zasad rynkowych moze sie okazacd, ze duze
grupy obywateli nie beda miaty dostepu do ustug transportowych. Dlatego tez
istnieje potrzeba interwencji wtadz publicznych i traktowania tego rodzaj ustug
Jjako ustug publicznych. Ogdlnie akceptowane sg wiec odstepstwa od regut
rynkowych na rzecz zagwarantowania niektérych potaczen pasazerskich, co
wymagac moze ich dotowania. Jak kazda interwencja panstwa w gospodarke
wigze sie to z zaburzeniem funkcjonowania mechanizmu rynkowego, co w
omawianym przypadku skutkuje mozliwoscig ograniczania dostepu do rynku
innym przewoznikom pasazerskim oraz przekazywaniem operatorom
rekompensat pokrywajacych straty wynikajace z realizacji ustug publicznych.

Traktowanie pasazerskich przewozéw publicznych jako ustug publicznych nie
oznacza jednakze, ze w ich przypadku koniecznym jest zrezygnowanie z
efektywnosci, jaka zapewnia mechanizm rynkowy. Wyrdznia sie dwa modele
konkurencji na rynkach, na ktérych istniejg ustugi publiczne, a wdrozenie tych
modeli moze sprawig, ze presja konkurencyjna wymusi na uczestnikach rynku
ciggta poprawe jakosci ich ustug. Modele te okresla sie jako konkurencje ,0
rynek” i konkurencje ,na rynku”.

W  przypadku konkurencji ,0 rynek” catos¢ przewozoéw o charakterze
uzytecznosci publicznej odbywa sie na podstawie umow o swiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego (Public Service Contract — PSC)
Z ceng ustalonag na spotecznie akceptowanym poziomie. Na tej podstawie
realizowane sg zarowno przewozy deficytowe jak i przynoszace zyski, zas
Swiadczace je podmioty nie spotykaja sie z konkurentami, ktdrzy nie s3
dopuszczeni do swiadczenia ustug na trasach, na ktéry sg wykonywane ustugi
publiczne. W takim modelu przewoznicy kolejowi konkurujg ze soba na etapie
zawierania umow PSC, kiedy to sktadaja konkurencyjne wobec siebie oferty
Swiadczenia ustug, a organizator wybiera sposrdd nich najbardziej korzystna.



Coistotne,w modelu tym organizator moze rozdzieli¢ trasy, za ktére odpowiada
i organizowac wiecej niz jeden przetarg na organizacje ustug publicznych co
zachecac moze do uczestnictwa w przetargach wieksza liczbe przewoznikow.

Konkurencja na rynku polega na umozliwieniu przewoznikom realizacji ustug
komercyjnych, w tym na trasach, na ktérych sa takze sSwiadczone ustugi
przewozu o charakterze uzytecznosci publicznej. W tym modelu nadal
zawierane sg umowy na sSwiadczenie ustug publicznych, jednakze podmioty
chcace sSwiadczy¢ ustugi na trasach objetych PSC komercyjnie moga
wystepowacé o przyznanie im dostepu (otwartego lub ograniczonego®) do
infrastruktury i sSwiadczenie ustug na zasadach rynkowych. W ten sposob
konkurencja pojawia sie w sposob naturalny tam, gdzie mozliwe jest
Swiadczenie ustug o charakterze komercyjnym. Wiecej informacji na temat
przyznawania otwartego dostepu zamieszczono w podrozdziale dotyczacym
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

Oba modele funkcjonowania konkurencji maja swoje wady | zalety.
Konkurencja na rynku oznacza oparcie sie na mechanizmie rynkowym i jako
taka moze by¢ uznawana za bardziej efektywna i prowadzaca do najwyzszej
jakosci ustug. Jednoczesnie jednak sam mechanizm rynkowy nie zapewni
realizacji ustug na niektoérych spotecznie pozadanych trasach, ktdre nie s3
rentowne, a komercyjne przewozy swiadczone beda tylko na najbardziej
atrakcyjnych trasach i w najbardziej atrakcyjnych pasmach czasowych.
Powadzi¢ to moze do pogtebienia deficytowosci ustug swiadczonych w ramach
PSC i koniecznosci zwiekszenia poziomu dotacji ze strony organizatorow.

Konkurencja ,0 rynek” jest lepiej dopasowana do ustug, ktére nie moga byc¢
wykonywane w sposob komercyjny. Wowczas koniecznym jest zawieranie
umow o Swiadczenie ustug publicznych, a jedynym sposobem na
wprowadzenie elementéw rywalizacji miedzy przewoznikami jest zmuszenie
ich do konkurowania ofertami w momencie rozstrzygniecia przetargu. Dzieki
temu ograniczane sg wydatki organizatorow na realizacje spotecznie
pozadanych ustug. Aby ta konkurencja zaistniata, o Swiadczenie ustug
faktycznie powinno sie ubiegac kilku przewoznikéw, bowiem oczywistym jest,
ze jezeli w przetargu startuje tylko jeden przewoznik, spodziewac sie mozna
zawyzania cen i braku poprawy jakosci ustug.

Oba powyzsze modele nie wykluczaja sie nawzajem. Mozliwe sg rozwigzania
hybrydowe, tgczace w sobie rozwigzania z modelu konkurencji ,0 rynek” i
konkurencji na rynku, co przewiduje nowe prawo europejskie. Takie potgczenie
takze wigze sie z licznymi zagrozeniami. Uzupetnienie konkurencyjnego
sposobu powierzania ustug publicznych o presje konkurencyjnga na rynku
zapewni¢ ma z jednej strony wzrost jakosci ustug z drugiej zas zagwarantowac
efektywnoscé finansowania publicznego przewozow pasazerskich.
Jednoczesnie jednak wprowadzanie konkurencji "na rynku” wigza¢ moze sie z

5 Ograniczony otwarty dostep oznacza, ze Prezes UTK w swojej decyzji ograniczyt mozliwosé $wiadczenia
ustug przez przewoznika w stosunku do jego wniosku.
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zagrozeniem bezpieczenstwa ekonomicznego podmiotdw realizujgcych ustugi
publiczne. Zagrozenia te wigzac¢ nalezy z jednej strony z problemami, jakie
Moga sie pojawic¢ w wyniku pojawienia sie konkurencji na trasach, na ktorych
realizowane sg ustugi publiczne i zwigzang z tym utrata przychodoéw z drugiej
zas z niebezpieczenstwem przegranej w przetargu na swiadczenie ustug PSC,
ktora moze sprawic, ze operator bedzie musiat ograniczy¢ swoja dziatalnosc.

1.3 Zmiany Ww regulacjach | organizacji pasazerskich
przewozow kolejowych

Powyzsze rozwazania stalty u podstaw wprowadzanych w UE zmian
regulacyjnych i organizacyjnych pasazerskich przewozéw kolejowych. Zmiany
te wprowadzane s3 juz od ponad 30 lat, a obecny ksztatt tego rynku i
funkcjonujace rozwigzania promujace konkurencje sg w duzym stopniu ich
nastepstwem.

131 Zmiany prawne na szczeblu europejskim sprzed
wdrozenia tzw. Pakietow kolejowych

Poruszone wyzej kwestie dotyczace finansowania przejazdéw o charakterze
uzytecznosci publicznej, w odniesieniu do mozliwosci Swiadczenia na
niektorych trasach nastawionych na zysk ustug o charakterze komercyjnym
staty u podstaw prac legislacyjnych podejmowanych przez organy Wspolnoty
od poczatku lat 90. minionego wieku. Efektem tych prac sg miedzy innymi
nastepujace akty prawne:

o dyrektywa w sprawie rozwoju kolei europejskich z dnia 29 lipca 1991 r.,

e dyrektywa w sprawie udzielania licencji przedsiebiorstwom kolejowym z
dnia 19 czerwca 1995 .,

e dyrektywa w sprawie przydziatu przepustowosci infrastruktury oraz
pobieraniu optat infrastrukturalnych z dnia 19 czerwca 1995 r.

Rozpoczety one proces przystosowania kolei do konkurencji na rynku
wewnetrznym.

Dyrektywa Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei
Wspdlnots

Dyrektywa ta wprowadzita szereg kluczowych zatozernn majacych na celu
poprawe efektywnosci sektora kolejowego Wspdlnoty oraz jego dostosowanie
do potrzeb jednolitego rynku. Gtéwne cele tej dyrektywy w zakresie
promowania konkurencji obejmowaty m.in.:

¢ Dyrektywa Rady z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych (91/440/EWG), Dz. Urz. WE L
237/25
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e oddzielenie zarzadzania infrastrukturg od Swiadczenia ustug
transportowych poprzez wprowadzenie obowigzkowego oddzielenia
rachunkowosci oraz potencjalnego wydzielenia organizacyjnego lub
instytucjonalnego czesci infrastrukturalnej w przedsiebiorstwach
kolejowych (unbundling),

e zapewnienie miedzynarodowym grupom przedsiebiorstw kolejowych
oraz  przedsiebiorstwom kolejowym prowadzacym  transport
intermodalny’ dostepu do sieci panstw cztonkowskich (zasada TPA).

Zgodnie z dyrektywa, przewidziano szereg zatozerh majacych na celu integracje
sektora transportu kolejowego we Wspdlnocie jako kluczowego elementu
rynku wewnetrznego. Istotne byto rowniez zwiekszenie efektywnosci systemu
kolejnictwa, czemu stuzy¢ miato oparcie go na zasadach komercyjnych i
dostosowanie sie do potrzeb rynku. Z tego powodu domagano sie rowniez
oddzielenia swiadczenia ustug transportowych od zarzadzania infrastruktura
kolejowa oraz zapewnienia niezbednych zasad dotyczacych ptatnosci za
korzystanie z infrastruktury, aby zapewni¢ niedyskryminacyjny dostep dla
przedsiebiorstw kolejowych.

Nalezy zauwazyc, ze dyrektywa nie obejmowata pewnych kategorii kolei, takich
Jjak przedsiebiorstwa kolejowe swiadczace ustugi miejskie, podmiegjskie lub o
zasiegu regionalnym, oraz firmy, ktérych dziatania ograniczajg sie do
Swiadczenia przewozéw wahadtowych dla pojazdéw drogowych przez tunel
pod kanatem La Manche. Panstwa cztonkowskie miaty rowniez mozliwosc
wytaczenia z zakresu stosowania dyrektywy wszelkich tranzytowych ustug
kolejowych.

Dyrektywa Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie przyznawania
licencji przedsiebiorstwom kolejowym

Celem tej dyrektywy byto wspieranie konkurencji w sektorze kolejowym
poprzez wdrozenie zasady swobody Swiadczenia ustug we Wspdlnocie
Europejskiej w sektorze kolejowym, z uwzglednieniem jego specyficznych
cech, co pozwala zwiekszy¢ liczbe podmiotow dziatajacych na rynku.
Najistotniejsze dla rozwoju konkurencji zapisy zawarte w dyrektywie
obejmowaty:

e zapewnienie, ze prawa dostepu do infrastruktury kolejowej sg stosowane
jednolicie i bez dyskryminacji na catym terytorium Wspodlnoty, co
wspiera rozwdj konkurencji poprzez rozszerzenie rynku i zwigzane z tym
dalsze zwiekszenie liczby konkurujacych podmiotdw,

e ustanowienie ogdlnych zasad systemu licencji dla przedsiebiorstw
kolejowych (witaczajac w to zawartos¢ tych licencji tak, aby byty
porownywalne  pomiedzy  krajami), pozostawiajgc  panstwom

7 Transport intermodalny to forma przewozu tadunkdéw wykorzystujaca wiecej niz jedna gataz transportu
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cztonkowskim odpowiedzialnos¢ za wydawanie i zarzadzanie nimi,
efektem powstania tego systemu licencji jest utatwienie Swiadczenia
ustug przez podmioty majace juz licencje w innym panstwie
cztonkowskim UE,

e zobowigzanie kazdego panstwa cztonkowskiego do wyznaczenia
organu odpowiedzialnego za wydawanie licencji oraz okreslenie
warunkdéw uzyskania licencji — w Polsce tym organem jest Urzad
Transportu Kolejowego.

Dyrektywa ta stanowita istotny krok w harmonizacji przepiséw dotyczacych
dziatalnosci przedsiebiorstw kolejowych w ramach Wspdlnoty Europejskiej,
majac na celu zapewnienie skutecznosci, przejrzystosci i niedyskryminacji w
sektorze kolejowym.

Dyrektywa Rady 95/19/WE z 19 czerwca 1995 r. w _sprawie przydzielania
dostepu do infrastruktury i pobierania optat za jej uzytkowanie

Gtownym celem tej dyrektywy byto zapewnienie uczciwego i
niedyskryminujgcego dostepu do infrastruktury kolejowej poprzez
ustanowienie systemu optat za korzystanie z niej, opartego na rzeczywistych
kosztach. Istotnym elementem tej dyrektywy byto rowniez wymaganie
stworzenia niezaleznego organu odpowiedzialnego za pobieranie tych optat.

Dyrektywa 95/19/WE regulowata zasady i procedury dotyczace ustalania i
pobierania optat za infrastrukture kolejowa oraz alokacji zdolnosci
przepustowej tej infrastruktury. Optaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej
miaty by¢ wptacane do zarzadcy infrastruktury i wykorzystywane na
finansowanie jego dziatalnosci gospodarczej. Systemy pobierania optat i
alokacji zdolnosci przepustowej miaty zapewnia¢ rowny i niedyskryminujacy
dostep dla wszystkich przedsiebiorstw oraz maksymalne zaspokojenie potrzeb
roznych uzytkownikéw i rodzajow przewozow w sposob sprawiedliwy i
niedyskryminujacy.

Dyrektywa 95/19/WE zostata zastgpiona dyrektywa 2001/14/WE z dnia 26 lutego
2001 roku, ktéra byta czescia pierwszego pakietu kolejowego. Nowa dyrektywa
doprecyzowata definicje praw przedsiebiorstw kolejowych w kontekscie
alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury i wprowadzita procedury
tagodzenia ograniczen tej zdolnosci.

1.3.2 Zmiany na kolejach w Polsce na poczatku XXI w.

Polska przygotowujac sie do wstapienia do Unii Europejskiej dostosowywata
swoj sektor kolejowy do zasad panujacych we Wspdlnocie, a takze musiata
dokonac istotnych zmian w jego funkcjonowaniu.
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Podziat PKP na poszczegdlne spdiki

Podstawowym warunkiem niezbednym do wdrozenia mechanizmow
konkurencji na rynkach kolejowych byto rozdzielenie obszaréw dziatalnosci
dotychczas skupionych w PKP. W 2000 roku rozpoczeta sie reforma PKP, ktorej
celem byta restrukturyzacja i prywatyzacja spotek kolejowych, uregulowanie
spraw prawnych i sprzedaz niepotrzebnych nieruchomosci oraz wydzielenie
infrastruktury kolejowej, a nastepnie przekazanie jej Skarbowi Panstwa.
Reforma ta byta zgodna z kierunkiem rozwoju rynkdw kolejowych
wyznaczonym w opisanych wyzej regulacjach unijnych. Podstawa prawng
zmian w PKP byta ustawa z 8 wrzesnia 2000 roku o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje
Panstwowe”.

W ramach restrukturyzacji PKP SA utworzyto kilka spotek zaleznych i
przeprowadzito zmiany w zatrudnieniu. Jedynym akcjonariuszem PKP SA stat
sie Skarb Panstwa. Z punktu widzenia wprowadzania konkurencji kluczowe
byto utworzenie spotki odpowiedzialnej za zarzadzanie liniami kolejowymi (PKP
Polskie Linie Kolejowe SA dalej PKP PLK) oraz oddzielnych spotek
odpowiedzialnych za przewozy pasazerskie i towarowe. Nastepnym krokiem
byto rozdzielenie wiasnosciowe PKP PLK i PKP S.A. (unbundling). Proces ten
zostat rozpoczety w 2010 r., obecnie PKP S.A. jest wiascicielem 18% akcji PKP
PLK. Pozostate akcje PKP PLK posiada Skarb Panstwa.

Poza PKP PLK z PKP wydzielono m.in. spoétki zajmujace sie przewozami
pasazerskimi: PKP Intercity, Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD), Szybka Kolej
Miejska w Trojmiescie (SKM) i Przewozy Regionalne (wczesniej Sektor
Przewozow Pasazerskich PKP, a obecnie POLREGIO). Ponadto wydzielono
czesc¢ zajmujaca sie przewozami towarowymi—PKP Cargo (od lutego 2004 roku
spotka posiada licencje takze na przewozy osob, lecz Swiadczy ustugi na tym
rynku w minimalnym zakresie).

Powstanie spétek samorzadowych

Na przemiany w sektorze kolejowych przewozéw pasazerskich silnie
oddziatywat proces regionalizacji, ktory dat poczatek kolejowym przewoznikom
regionalnym. Wzrost tego zjawiska byt wynikiem kilku kluczowych czynnikéw.
Pierwszym z nich byta reforma administracyjna kraju, ktéra nastapita w 1999
roku, wprowadzajac nowy podziat terytorialny kraju. To spowodowato
koniecznos¢ dostosowania struktur przewozdéw pasazerskich do nowego
uktadu administracyjnego.
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Kolejnym istotnym czynnikiem byt wptyw polityki panstwa, wynikajacej z
wytycznych Unii Europejskiej, ktora dazyta do decentralizacji réznych zadan
gospodarczych, w tym organizacji i finansowania publicznego transportu
pasazerskiego. Ten trend decentralizacyjny spowodowat przesuniecie
obowigzku organizowania przewozow pasazerskich na szczebel wojewoddzki, co
sprzyjato powstawaniu regionalnych przewoznikow kolejowych.

Wspomniane wyzej uchwalenie przez Sejm ustawy z 8 wrzesnia 2000 roku o
komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego
,Polskie Koleje Panstwowe” stanowito kolejny istotny krok. Ta ustawa
wprowadzita istotne zmiany w zasadach organizowania i finansowania
przewozow regionalnych, co otworzyto drzwi dla powstania nowych
podmiotdw na rynku przewozow regionalnych, niezwigzanych z PKP.

Samorzadowi przewoznicy kolejowi powstawali na dwa sposoby. Niektdre ze
spotek wydzielonych z dawnego PKP zostaty nastepnie przejete przez
samorzady - wiascicielami WKD SA s3: Samorzad Wojewoddztwa
Mazowieckiego i gminy, przez ktore przebiega WKD, wiascicielem 49,9%
udziatow POLREGIO s3 samorzady wszystkich wojewddztw, a ponad 20%
udziatow SKM w Trojmiescie posiadajg tacznie Gmina Miasta Gdansk i
Wojewodztwo Pomorskie. Po 2001 roku powstaty réwniez nowoutworzone
samorzadowe spotki zajmujace sie kolejowymi przewozami pasazerskimi.
Spotki te (zarowno wydzielone z PKP jak i powotane przez samorzady) odegraty
istotna role w swiadczeniu ustug przewozdow regionalnych, co stanowito kolejny
krok w kierunku regionalizacji kolei pasazerskich?.

Obecnie dziewieciu funkcjonujacych kolejowych pasazerskich przewoznikéw
regionalnych podzieli¢ mozna na trzy zasadnicze grupy:

e podmiot obstugujacy przewozy regionalne w wiecej niz jednym
wojewoddztwie (spotka POLREGIO, dawniej Przewozy Regionalne),

e podmioty obstugujace potaczenia regionalne w  wybranym
wojewodztwie (spotki: Szybka Kolej Migjska w Trojmiescie, Koleje
Mazowieckie, Koleje Wielkopolskie, Koleje Dolnoélgskie, Koleje Slaskie,
Koleje Matopolskie, t6dzka Kolej Aglomeracyjna oraz Arriva RP?),

e podmioty, ktéorych jedynym zadaniem jest dowozenie pasazerdow do i z
aglomeracji warszawskiej (Szybka Kolej Miejska w Warszawie i
Warszawska Kolej Dojazdowa).

Nalezy zaznaczy¢, ze istniejg rowniez instytucje takie jak Poznanska Kolej
Metropolitalna, Szczecinska Kolej Metropolitalna i Podkarpacka Kolegj
Aglomeracyjna, ktore nie Swiadczg ustug przewozu osob samodzielnie. Ich

8 A. Drewnowski, Funkcjonowanie i rozwdj regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce,
Uniwersytet Szczecinski 2019.

° Arriva $wiadczy ustugi przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej w wojewddztwie kujawsko-
pomorskim.
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zadaniem jest organizacja pasazerskich przewozéw kolejowych na okreslonym
obszarze, w tym integracja dziatan poszczegolnych samorzaddw w zakresie
transportu publicznego. W przypadku kolei poznanskiej przewozy realizuja
Koleje Wielkopolskie, a w przypadku dwodch pozostatych zajmuje sie tym
POLREGIO.

1.3.3 Pakiety Kolejowe

Poczawszy od 2001 r. reformy rynku transportu kolejowego w UE znacznie
przyspieszyty, a wprowadzane regulacje zyskaty znacznie szerszy charakter.
Poniewaz celem dziatan UE byta dalsza liberalizacja rynku przewozéw
kolejowych oraz zwiekszenie na nim konkurencji, wprowadzane byty kolejne
znaczace zmiany w formie tzw. ,pakietow kolejowych”, czyli zestawow
dyrektyw i rozporzadzen zmierzajacych do kompleksowego uregulowania
konkretnych obszardéw. Do chwili obecnej uchwalono cztery takie pakiety.

Pierwszy pakiet kolejowy (tzw. pakiet infrastrukturalny) z 2001r.

Gtéownym zadaniem pierwszego pakietu kolejowego, ktdry zostat przyjety pod
koniec 2000 roku, byto umozliwienie przedsiebiorstwom kolejowym
posiadajacym licencje zgodne z kryteriami wspdlnotowymi, korzystania z
infrastruktury kolejowej na rownych i niedyskryminujacych warunkach. Dzieki
temu mogly one Swiadczy¢ ustugi przewozow towarowych w ramach
transeuropejskiej sieci kolejowej towarowej (TERFN).

TERFN obejmowata okoto 50 tysiecy kilometrdow linii kolejowych otwartych na
europejskie przewozy towarowe od 2003 roku. Jednakze TERFN miata
charakter tymczasowy, poniewaz w 2007 roku rynek europejskich przewozéw
towarowych kolejowych zostat otwarty na liniach o tacznej dtugosci 150 tysiecy
kilometrow.

Drugi pakiet kolejowy z 2004 r.

Drugi pakiet kolejowy powstat w wyniku realizacji zatozen zawartych w Biatej
Ksiedze z wrzesnia 2001 roku, dotyczacej polityki transportowej Unii
Europejskiej. Jego gtdownym celem byto usuniecie transgranicznych barier dla
ustug kolejowych oraz zapewnienie wysokiego poziomu bezpieczenstwa w
sieci kolejowej. Pakiet zawierat takze szczegdtowy plan stopniowego otwierania
rynkow przewozow towarowych, majacy wejs¢ w zycie 1 stycznia 2007 roku.
Istotne zagadnienia poruszane w ramach drugiego pakietu to rozszerzenie
prawa dostepu do infrastruktury dla krajowych ustug towarowego transportu
kolejowego, w tym kabotazu, czyli Swiadczenia ustug transportowych w innych
panstwach cztonkowskich, oraz okreslenie kluczowych elementow systemow
bezpieczenstwa. Ponadto, pakiet umozliwit powstanie Europejskiej Agencji
Kolejowej, organu zapewniajacego techniczne wsparcie w obszarze
interoperacyjnosci sieci oraz bezpieczenstwa.
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Trzeci pakiet kolejowy z 2007 r.

Projekty aktdw prawnych sktadajace sie na trzeci pakiet kolejowy zostaty
zaprezentowane przez Komisje Europejska w marcu 2004 roku. Ostatecznie,
pakiet ten przyjat forme dwdch dyrektyw oraz rozporzadzenia. Gtownym celem
trzeciego pakietu byto otwarcie miedzynarodowego rynku przewozow
pasazerskich do 2010 roku, wprowadzenie procedur certyfikacji dla
maszynistow oraz okreslenie praw pasazerow. Przyjecie trzeciego pakietu
kolejowego pozwala na wniosek, ktory jest obecny rowniez w dokumentach
Unii Europejskiej, ze ramy prawne dla sektora kolejowego w Europie s3
kompleksowe.

Czwarty pakiet kolejowy — 2016 r.

Czwarty Pakiet Kolejowy jest ziozonym zestawem aktéw prawnych,
sktadajgcym sie z filaru technicznego oraz filaru rynkowego (ktory dotyczyt
gtéwnie kolejowych przewozéw pasazerskich), majacych prowadzi¢ do
stworzenia spdjnego obszaru kolejowego w ramach Unii Europejskie;.
Gtownym celem czwartego pakietu jest zwiekszenie konkurencyjnosci kolei w
UE w porownaniu z innymi srodkami transportu. Promocja kolei wynika z
roznych czynnikdéw, w tym potrzeby stymulacji rozwoju gospodarczego na
poziomie europejskim oraz poprawy ochrony srodowiska.

Czesc techniczna czwartego pakietu kolejowego opublikowana zostata w maju
2016 roku w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej i dotyczy
interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej oraz bezpieczenstwa kolei.
Z punktu widzenia barier wejscia na rynek istotne jest, ze czes¢ ta
zharmonizowata podejscie do kwestii certyfikacji przewoznikéw kolejowych w
zakresie bezpieczenstwa na szczeblu unijnym wprowadzajac tzw. jednolity
certyfikat bezpieczenstwa wazny dla catego wybranego obszaru dziatalnosci,
niezaleznie od tego czy obejmuje on jeden, czy wiecej krajow. Dzieki temu
uproszczono i zmniejszono koszty przedsiebiorcow dziatajacych w wielu
panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej m in. poprzez regute, ze
przewoznicy nie beda musieli uzyskiwac wielu certyfikatow bezpieczenstwa,
ale tylko jeden.

Z punktu widzenia rozwoju konkurencji bardziej istotnym jest filar rynkowy
przyjety w grudniu 2016 r. Obejmuje on:

e Rozporzadzenie (UE) 2016/2338 zmieniajace rozporzadzenie (UE)
1370/2007, ktére dotyczy udzielania zamdwien publicznych na ustugi w
zakresie krajowych kolejowych przewozow pasazerskich
(,rozporzadzenie w sprawie obowigzku uzytecznosci publicznej”),

10 https:;//www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosciffilar-techniczny-iv-pakietu-kolejowego-wejdzie-w-zycie-w-

czerwcu-2020-r-89553.html
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e Dyrektywe 2016/2370 / UE zmieniajgca dyrektywe 2012/34 / UE, ktéra
dotyczy otwarcia rynku krajowych kolejowych przewozéw pasazerskich
oraz zarzadzania infrastrukturg kolejowa (,dyrektywa w sprawie
zarzadzania”),

e Rozporzadzenie (UE) 2016/2337 uchylajace rozporzadzenie (EWG) 1192/69
W sprawie normalizacji rachunkoéw przedsiebiorstw kolejowych.

Gtownym celem implementacji filara rynkowego czwartego pakietu
kolejowego jest realizacja wizji jednolitego europejskiego obszaru kolejowego,
Jjak to zostato okreslone w Biatej Ksiedze dotyczacej polityki transportowej z 2011
roku. Ta wizja zaktada stworzenie rynku wewnetrznego, na ktorym wszystkie
europejskie przedsiebiorstwa kolejowe moga swobodnie konkurowac ze sobg
dzieki eliminacji barier prawnych, instytucjonalnych i technicznych. Realizacja
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego opiera sie na ustalonych
wspolnych zasadach dotyczacych zarzadzania przedsiebiorstwami kolejowymi
i zarzadcami infrastruktury, finansowania infrastruktury, pobierania optat za
dostep do niej, warunkow dostepu do infrastruktury kolejowej i przewozéw
oraz nadzoru regulacyjnego nad rynkiem kolejowym.

W ramach tych dziatanh wprowadzono za pomoca wyzej wymienionych aktéow
prawnych, zmiany ktore otwieraja rynek kolejowy na konkurencje w
przewozach towarowych i miedzynarodowych przewozach pasazerskich.
Jednoczesnie ustanowiono podstawowe, ogolne zasady, zgodnie z ktorymi:

e wszystkie przedsiebiorstwa kolejowe musza byc¢ zarzadzane zgodnie z
zasadami obowigzujacymi przedsiebiorstwa dziatajgce na zasadach
komercyjnych,

e podmioty odpowiedzialne za alokacje zdolnosci przepustowej i
pobieranie optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej muszag byc¢
niezalezne od tych, ktére Swiadcza ustugi kolejowe, oraz prowadzic¢
oddzielng ksiegowosc¢ (unbunling),

e wszystkie przedsiebiorstwa kolejowe koncesjonowane wedtug kryteriow
UE musza miec¢ dostep do infrastruktury kolejowej na uczciwych i
niedyskryminacyjnych warunkach (zasada TPA),

e przedsiebiorstwa moga uzyskac tzw.  jednolity certyfikat
bezpieczenstwa, ktoéry jest wazny dla catego wybranego obszaru
dziatalnosci, niezaleznie od tego czy obejmuje on jeden, czy wiecej
krajow, co zharmonizowato podejscie do kwestii certyfikacji
przewoznikow kolejowych w zakresie bezpieczenstwa na szczeblu

unijnym,
e zarzadcy infrastruktury moga korzysta¢ z finansowania ze srodkéw
publicznych.

Wprowadza sie takze zasade otwartego dostepu do krajowych rynkow
kolejowych oraz reforme zarzadzania zarzadcami infrastruktury w celu
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zapewnienia rownego dostepu do infrastruktury. W szczegdlnosci
rozporzadzenie 2016/2338 wprowadza domyslng zasade organizowania
konkurencyjnych przetargow w przypadku zawierania umow o swiadczenie
ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu pasazerskiego. Jednak
nalezy zaznaczyc, ze organizatorzy transportu publicznego moga w dalszym
ciggu (z pominieciem procedur przetargowych) samodzielnie Swiadczy¢ tego
rodzaju ustugi albo powierza¢ je odrebnej prawnie jednostce, nad ktoéra
sprawuja kontrole podobng do tej, jaka sprawuja nad swoimi wiasnymi
czesciami. W przypadku polskich pasazerskich przewozéw kolejowych
uprawnienie takie maja tylko organizatorzy transportu zbiorowego na
poziomie powiatu badz mniejszym lub operatorzy dysponujacy rowniez
infrastruktura kolejowa. W praktyce oznacza to ograniczenie do Szybkiej Kolei
Miejskiej w Warszawie i Warszawskiej Kolei Dojazdowej.

W Polsce filar techniczny Czwartego Pakietu Kolejowego zostat wdrozony w
koncu pazdziernika 2020 r. Filar rynkowy IV Pakietu Kolejowego zostat
implementowany w Polsce 12 maja 2020 r. nowelizacjg ustawy o transporcie
kolejowym, o ktérej mowa w p. 1.5.1.

1.4 Regulacje w prawie krajowym

Po Il wojnie swiatowej, w ramach gospodarki centralnie sterowanej, wszystkie
sektory sieciowe w Polsce funkcjonowaty jako panstwowe monopole, ktdre
albo zostaty stworzone od podstaw, albo powstaty poprzez nacjonalizacje
roznych gatezi gospodarki. Istotne zmiany w organizacji nastapity dopiero wraz
Z procesami stopniowej demonopolizacji, liberalizacji i prywatyzacji, ktore
otworzyty przestrzern dla nowej funkcji panstwa, jaka jest regulacja
gospodarcza, zwtaszcza w sektorach infrastrukturalnych. Wspomniane procesy
byty zwigzane z aktualnymi wtedy trendami przejscia z gospodarki centralnie
planowanej na gospodarke rynkowa, co w przypadku kolei wymagato rozbicia
monopolu PKP na zarzadzanie infrastrukturg kolejowa oraz organizacje
przewozow kolejowych (zarowno pasazerskich jak i towarowych). Jednoczesnie
na skutek polskich ambicji dotyczacych wstgpienia do Unii Europejskiej
okazato sie konieczne dostosowanie do prawa wspodlnotowego takze i w tym
zakresie. W dalszej czesci tego podrozdziatu zostang przedstawione aktualne
uregulowania dotyczace pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce.

1.4.1 Ustawa o transporcie kolejowym

Ustawa o transporcie kolejowym'™ stanowi fundamentalny akt prawny
regulujacy  wszystkie  kluczowe aspekty zwigzane z  organizacja,
bezpieczenstwem i funkcjonowaniem transportu kolejowego w kraju. Jest to

T E. Nieznalska, Filar rynkowy czwartego pakietu kolejowego i jego implementacja, internetowy Kwartalnik
Antymonopolowy i Regulacyjny 2020, nr 8(9)
2 Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tj. Dz. U. z 2023 r. poz. 1786, 1720, 2029)
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kompleksowy dokument normatywny, ktory obejmuje szereg zagadnien,
takich jak zarzadzanie infrastrukturg kolejowa, bezpieczenstwo podréznych i
pracownikow, regulacje dotyczace ruchu pociggdw oraz nadzor i kontrole nad
sektorem kolejowym.

Przepisy ustawy o transporcie kolejowym w Polsce precyzujg zasady i
procedury zwigzane z korzystaniem z infrastruktury kolejowej, zarzadzaniem
nig oraz konserwacja. Okreslajg rowniez reguty dotyczace prowadzenia ruchu
kolejowego i realizacji przewozow, w tym wymogi techniczne dotyczace
eksploatacji pojazdow kolejowych.

Dodatkowo, ustawa ustala warunki zapewnienia interoperacyjnosci
transeuropejskich systemow kolei duzych predkosci i konwencjonalnych na
obszarze Polski oraz okresla zasady regulacji transportu kolejowego. Wskazuje
szczegdlne zasady dotyczace przygotowania inwestycji w linie kolejowe o
strategicznym znaczeniu dla panstwa, wiaczajac w to kwestie lokalizacji,
nabywania nieruchomosci oraz wiasciwe organy odpowiedzialne za te sprawy.
Ponadto, w celu zapewnienia bezpieczenstwa i efektywnosci funkcjonowania
systemu transportu kolejowego, ustawa okresla takze regulacje dotyczace
czasu pracy pracownikdéw kolei, zwtaszcza tych, ktorzy sSwiadcza ustugi
transgraniczne.

Ustawa wprowadza rowniez zasady niedyskryminacji w traktowaniu
przewoznikdéw przez zarzadce infrastruktury. Przepisy zawierajg m. in
monitorowanie przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (UTK) negocjacji
pomiedzy zarzadca infrastruktury a przedsiebiorcami w zakresie umow o
przydzielenie oraz wykorzystanie zdolnosci przepustowej. Organ ten sprawuje
tez nadzdér nad poprawnoscia ustalania i pobierania przez zarzadce optat za
udostepnianie infrastruktury kolejowej. Ponadto Prezes UTK ma obecnie
mozliwos¢ wydania pisemnego ostrzezenia w przypadku stwierdzenia
naruszenia przepisdbw m. in. przez przewoznika kolejowego lub zarzadce
infrastruktury. Podmiot, ktéry nie zastosuje sie do wspomnianego ostrzezenia
naraza sie na kare finansowa.

Ustawa o transporcie kolejowym zawiera rowniez przepisy zmniejszajace
bariery wejscia na rynek krajowy przewozow pasazerskich dla przewoznikow, w
szczegolnosci dla  przewoznikdbw z innych panstw cztonkowskich.
Potwierdzeniem zdolnosci  przedsiebiorcy do wykonywania funkgji
przewoznika kolejowego® sa licencje wydane przez wiasciwe wiadze innych
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej lub panstw czionkowskich
Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) — stron umowy o
Europejskim Obszarze Gospodarczym. W Polsce, aby uzyskac licencje

¥ Obowigzkowi posiadania licencji nie podlegajg przedsiebiorcy wykonujacy przewozy wytacznie koleja
waskotorowa na lokalnych i regionalnych sieciach kolejowych lub na infrastrukturze prywatnej, w tym na
bocznicach kolejowych.

20



przewoznicy muszg dostarczy¢ dokumentacje potwierdzajaca spetnienie
warunkdw, takich jak: stabilnos¢ finansowa, kwalifikacje zawodowe,
bezpieczenstwo finansowe, ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej oraz
dobra reputacja. Licencje maja na celu zapewnienie, ze podmioty swiadczace
ustugi na rynku przewozow kolejowych nie beda stwarzaty zagrozenia dla
innych uzytkownikow, klientéw i oséb postronnych, a UTK powinien zapewnic,
ze beda przydzielane w sposdb obiektywny i niedyskryminacyjny. Ponadto
wdrazajac filar techniczny Czwartego Pakietu Kolejowego dodano do ustawy o
transporcie  kolejowym przepisy wprowadzajace jednolity certyfikat
bezpieczenstwa, co dodatkowo utatwito wchodzenie na rynek krajowy
przewoznikéw z innych panstw cztonkowskich.

Wraz z implementacja kolejnych pakietow kolejowych w ustawie
Zzaproponowano rozwigzania zwiekszajace konkurencje na rynku przewozéw
pasazerskich. W ten sposdb zaimplementowano, a nastepnie wzmacniano
regulacje wprowadzajace rozdzielnos¢ pomiedzy zarzadca infrastruktury a
przewoznikami kolejowymi. Biezace rozwigzania w tych zakresach
wprowadzita nowelizacja ustawy o transporcie kolejowym, ktéra weszta w zycie
12 maja 2020 r.". Stanowi ona implementacje ,filaru rynkowego” czwartego
pakietu kolejowego UE™ do polskiego porzadku prawnego.

Po wdrozeniu filaru rynkowego czwartego pakietu kolejowego do ustawy
Prawo Kolejowe wprowadzono istniejaca juz wczesniej, np. na rynku
elektroenergetycznym,  koncepcje  ,przedsiebiorstwa  zintegrowanego
pionowo". To szczegdlnie istotne, poniewaz ustawa naktada szereg ograniczen
nie tylko na zarzadcow infrastruktury kolejowej, ale takze na podmioty nalezace
do przedsiebiorstwa zintegrowanego pionowo. Takie przedsiebiorstwo to:

a) podmiot lub grupa podmiotdéw, w ktérym zarzadca infrastruktury:

e nadzoruje dziatalnos¢ co najmniej jednego przewoznika kolejowego na
podstawie praw, umow lub jakichkolwiek innych srodkéw, o ktérych
mowa w art. 3 ust. 2 rozporzadzenia Rady (WE) nr 139/2004'¢ lub,

e jest kontrolowany przez podmiot, ktéry jednoczesnie kontroluje co
najmniej jednego przewoznika kolejowego, ktéry operuje na sieci
kolejowej zarzadcy lub,

e podlega kontroli co najmniej jednego przewoznika kolejowego, ktory
prowadzi przewozy na wiasnej sieci kolejowej lub,

“ Ustawa z dnia 13 lutego 2020 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektorych innych ustaw
(Dz.U. 2020 poz. 400)

'S Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej 2016/2370 z 14 grudnia 2016 r. zmieniajacej
dyrektywe 2012/34/ UE w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych kolejowych przewozéw pasazerskich oraz
zarzadzania infrastrukturg kolejowa oraz dyrektywy PE i Rady 2012/34/UE z 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego

'® Rozporzadzenie Rady (WE) Nr 139/2004 z dnia 20 stycznia 2004 r. w sprawie kontroli koncentracji
przedsiebiorstw
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b) podmiot, w ktérego sktad wchodzi zarzadca infrastruktury oraz
wyodrebnione organizacyjnie czesci tego podmiotu, nieposiadajgce odrebnej
osobowosci prawnej, wykonujace przewozy kolejowe.

W celu zwiekszenia niezaleznosci zarzadcy infrastruktury kolejowej oraz
unikniecia mozliwych konfliktow intereséw, a takze wptywu na dziatalnosc
zarzadcy w kluczowych funkcjach, ustawodawca wprowadzit obowigzek
zachowania rozdziatu miedzy zarzadca infrastruktury a przewoznikami
kolejowymi, a takze innymi podmiotami bedacymi czescig przedsiebiorstwa
Zintegrowanego pionowo. Dodatkowo, nowelizacja ustawy:

e zakazata tgczenia funkcji cztonka zarzadu lub rady nadzorczej zarzadcy
infrastruktury i przewoznika kolejowego, zaréwno w ramach
przedsiebiorstwa zintegrowanego poziomo, jak i w przypadku stanowisk
kierowniczych o znaczacej witadzy decyzyjnej w obu tych podmiotach,

e zabronita osobie petnigcej funkcje cztonka zarzadu zarzadcy
infrastruktury jednoczesnego zasiadania w radzie nadzorczej podmiotu
wchodzacego w sktad przedsiebiorstwa zintegrowanego pionowo, ktory
sprawuje kontrole nad zarzadcy i przewoznikiem kolejowym,

e zablokowata cztonkom zarzadu przewoznika kolejowego zajmowanie
stanowisk kierowniczych wiasciwych w zakresie funkcji podstawowych',

e ograniczyta mozliwosc¢ otrzymywania wynagrodzen lub premii zaleznych
od wynikéw finansowych przewoznika kolejowego przez czionkow
zarzadu zarzadcy infrastruktury oraz osoby petnigce funkcje kierownicze
w zakresie funkcji podstawowych, jak rowniez wynagrodzen zaleznych
od wynikow finansowych zarzadcy infrastruktury przez osoby petnigce
funkcje kierownicze w zakresie przewozow kolejowych,

e wprowadzita zakaz ingerencji przewoznika kolejowego lub innego
podmiotu wchodzacego w sktad przedsiebiorstwa zintegrowanego
pionowo W proces powotywania i odwotywania cztonkdw zarzadu lub
rady nadzorczej zarzadcy,

e zablokowata mozliwos¢ petnienia funkcji w organach przewoznika
kolejowego lub podmiotu sprawujacego kontrole nad nim,
pozostawania w stosunku pracy lub swiadczenia ustug na jego rzecz
przez cztonkoéw zarzadu i rady nadzorczej zarzadcy, a takze osoby
zajmujace kierownicze stanowiska w obszarze funkcji podstawowych.
Ten zakaz obowigzuje przez caty okres wspotpracy i dodatkowo przez 6
miesiecy po jej zakonczeniu.

7 Ta sama osoba nie moze by¢ zatem zaréwno cztonkiem zarzadu przewoznika kolejowego, jak i cztonkiem
personelu (osoba zatrudniong lub Swiadczaca ustugi na jakiejkolwiek podstawie prawnej) zarzadcy
odpowiedzialnym na jakimkolwiek etapie za podejmowanie przez zarzadce decyzji dotyczacych
udostepniania infrastruktury kolejowej i pobierania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej, w tym
ustalania tych opfat. Zakaz ten dotyczy wszystkich zarzadcow i wszystkich przewoznikéw kolejowych, nie
tylko tych, ktérzy wchodzg w sktad tego samego przedsiebiorstwa zintegrowanego pionowo. (Za Trela Marcin
(red.), Wajda Pawet (red.), Wierzbowski Marek (red.), Ustawa o transporcie kolejowym. Komentarz, WKP 2022).
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Ustawa o transporcie kolejowym wprowadzita wiec w polskim systemie
prawnym unbundling oraz zasade TPA w sektorze kolejowym jak réwniez
przepisy promujace konkurencje poprzez ograniczenie barier wejscia
przewoznikom kolejowym z innych panstw cztonkowskich UE.

Ustawa ta reguluje takze kwestie zasad $Swiadczenia ustug przewozow
pasazerskich niebedacych ustugami publicznymi, czyli wprowadzania
konkurencji ,na rynku”. Przewoznicy, ktdrzy chcieliby s$swiadczy¢ ustugi
komercyjne moga wystepowac o wydanie decyzji o przyznaniu otwartego badz
ograniczonego dostepu. Zardwno organizator publicznego transportu
kolejowego, jak i przewoznik kolejowy, ktdrzy podpisali umowe o sSwiadczenie
ustug publicznych, oraz zarzadca infrastruktury kolejowej moga zazadac od
Prezesa UTK przeprowadzenia analizy ekonomicznej wniosku o przyznanie
otwartego dostepu. Jesli nowe potaczenie stanowitoby zagrozenie dla
rownowagi finansowej umowy, Prezes UTK moze podja¢ decyzje o
ograniczeniu dostepu lub odmowie przyznania otwartego dostepu.
Szczegotowe informacje na temat procedury przyznawania otwartego dostepu
znajduja sie w punkcie 1.5.5.

1.4.2 Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym

Kolejnym, obok ustawy o transporcie kolejowym, aktem prawnym istotnym dla
funkcjonowania rynku kolejowych przewozow pasazerskich jest ustawa o
publicznym transporcie zbiorowym'. Funkcjonuje ona w polskim obrocie
prawnym juz blisko 15 lat i miata w zatozeniu stanowi¢ odpowiedz na potrzebe
kompleksowego uregulowania zasygnalizowanych wyzej zagadnien
dotyczacych spotecznie pozadanych ustug transportu pasazerskiego w oparciu
o unijne rozporzadzenie 1370/2007. Jest ona aktem szerszym niz omawiana
wyzej ustawa o transporcie kolejowym, poniewaz dotyczy réwniez i innych
rodzajow transportu.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wprowadzita do polskiego
porzadku prawnego nowe instytucje, w tym definicje i pojecia istotne dla
przewozow uzytecznosci publicznej, jak chociazby organizatora oraz operatora
publicznego transportu zbiorowego czy tez planu zréwnowazonego rozwoju
transportu zbiorowego nazywanego dalej ,planem transportowym”.

Organizatorem publicznego transportu zbiorowego, jak wskazano w punkcie
1.1,. jest wihasciwa jednostka samorzadu terytorialnego, zwigzek odpowiednich
jednostek samorzadu terytorialnego, zwigzek metropolitarny albo minister
witasciwy do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego
transportu zbiorowego na danym obszarze. Organizator okresla jakie ustugi

8Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (t,j. Dz. U. z 2023 r. poz. 2778)
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publicznego transportu zbiorowego sg na obszarze jego wiasciwosci spotecznie
pozadane. Odpowiada on m. in. za:

e badanie i analize potrzeb przewozowych w publicznym transporcie
zbiorowym;

e oOpracowanie i podejmowanie dziatan zmierzajacych do realizacji
istniejgcego planu transportowego;

e przygotowanie i przeprowadzenie postepowania w wyniku ktérego
zostanie zawarta umowa o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego (PSC);

e zawieranie umowy o sSwiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego.

Z kolei operator publicznego transportu zbiorowego to samorzadowy zaktad
budzetowy lub przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej w zakresie przewozu o0sob, ktdéry zawart z organizatorem
publicznego transportu zbiorowego umowe o sSwiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w
umowie. Operator publicznego transportu zbiorowego moze takze prowadzic
niezwigzane z ustugami publicznymi przewozy sSwiadczone na zasadach
komercyjnych.

Nalezy przy tym zauwazyc, ze ustawa o publicznym transporcie zbiorowym
reguluje zagadnienia zwigzane nie tylko z przewozami uzytecznosci publicznej,
ale rowniez komercyjnymi. Konieczne zatem byto okreslenie zasad, w oparciu o
ktore ustugi przewozowe sg Swiadczone przez poszczegolne podmioty.

Przewozy o charakterze uzytecznosci sg sSwiadczone na podstawie umow
zawieranych przez jednostki samorzadu terytorialnego z podmiotami, ktdre
beda Swiadczyty tego rodzaju ustugi. Umowa taka zawiera nie tylko zakres
Swiadczonych ustug, ale takze sposdb rozliczen pomiedzy stronami umowy,
polegajacy zazwyczaj na przyznaniu rekompensaty podmiotowi swiadczacemu
ustugi (operatorowi publicznego transportu zbiorowego) ze wzgledu na
zmniejszone korzysci polegajace na obstugiwaniu potencjalnie nierentownych
potaczen.

Do 2023 r. wiadze samorzadowe mogty wybracé przewoznika w ramach
obowiagzku swiadczenia ustugi publicznej w drodze przetargu publicznego lub
mogty udzieli¢ zamoéwienia bezposrednio na podstawie ofert réznych
przewoznikdw w ramach konsultacji rynkowych. Umowy takie moga
funkcjonowac¢ maksymalnie do 2033 r. Poczawszy od 2024 r. umowy O
Swiadczenie ustug publicznych w transporcie kolejowym muszg by¢ zawierane
na podstawie przetargu publicznego, z wyjatkiem wspomnianych wyzej
mozliwosci realizacji przewozow przez operatora nalezacego do jednostki
samorzadowej realizujgcego przewozy na obszarze powiatu lub mniejszym
albo przez operatora bedacego wiascicielem infrastruktury kolejowej. Oznacza
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to, ze ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wdraza od tego roku
koncepcje konkurencji ,o rynek”.

W ocenie doktryny ten akt normatywny — jakkolwiek z zatozenia majacy w
sposob wyczerpujacy regulowac zagadnienia zwigzane o organizowaniem i
wykonywaniem transportu — uchodzi za niedoskonaty'. Jednym z gtéwnych
problemow istniejgcej ustawy jest fakt, ze obecnie organizatorem publicznego
transportu zbiorowego jest wtasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo
minister wifasciwy do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie
publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze. Mozliwos¢ organizacji
transportu na tym samym obszarze przez podmioty réznego szczebla moze
rodzi¢ niepozadana®® w tym zakresie konkurencje pomiedzy podmiotami
samorzadowymi oraz przedsiebiorstwami nalezacymi do réznych podmiotow,
czego skutkiem moze by¢ np. przejmowanie klientéw przewoznikéw lokalnych
przez przewoznikoéw dalekobieznych. Jednak alternatywa w tym przypadku
bytoby powotanie jednego podmiotu odpowiedzialnego za dysponowanie
srodkami na przewozy w charakterze ustug publicznych i zawieranie PSC. Takie
rozwigzanie z kolei mogtoby stworzy¢ monopol panstwowy w zakresie
przewozow pasazerskich.

1.4.3 Plany transportowe

Jednym z Kkluczowych rozwigzan wprowadzonych ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym jest natozenie na organizatoréw tego transportu
obowiazku przygotowania, zatwierdzenia i aktualizacji planu zrownowazonego
rozwoju  publicznego transportu zbiorowego, nazywanego '"planem
transportowym?". Muszg go opracowac¢ m.in. gminy o liczbie mieszkancow co
najmniej 50 tys., powiaty o liczbie mieszkancéw co najmniej 80 tys,
wojewoddztwa oraz minister odpowiedzialny za sprawy transportu (w
przypadku przewozoéw miedzywojewoddzkich i miedzynarodowych w
transporcie kolejowym). W zaleznosci od sytuacji w danej jednostce
samorzadowej, plan transportowy powinien uwzgledniac rowniez kwestie
transportu kolejowego (zarowno towarowego jak i pasazerskiego). Plan
transportowy uchwalony przez odpowiednie organy jednostek samorzadu
terytorialnego staje sie aktem prawa miejscowego.

Plan transportowy ma kluczowy wptyw na kazdy aspekt publicznego
transportu zbiorowego w obszarze wiasciwosci organizatora, od jego
organizacji przez funkcjonowanie az po finansowanie. Jest on gtdwnym

9 B, Kwiatek, A. Wach, K. Wach, Publiczny transport zbiorowy Komentarz, Wolters Kluwer, Warszawa 2021

20 Zdanie takie wyrazit np. Dr Michat Wolanski, adiunkt w Kolegium Zarzadzania i Finansdw, Instytut
Infrastruktury,  Transportu i Mobilnosci  w  Szkole  Gtoéwnej Handlowej w  Warszawie,
https://www.portalsamorzadowy.pl/gospodarka-komunalna/zbiorowy-transport-wymaga-zmian-a-
zmieniaja-sie-tylko-projekty-ustawy,312409.html, dostep z 20 lutego 2024 r.
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warunkiem uruchomienia przewozow uzytecznosci publicznej, a brak takiego
planu uniemozliwia zawarcie umowy z operatorem na prowadzenie tych
przewozow. Plan transportowy stanowi podstawe organizacji transportu
publicznego, ustalajgc m.in. zasady funkcjonowania rynku przewozéw. Nalezy
okreslic w nim, ilu operatorow ma dziata¢ na danym rynku i w jaki sposob beda
oni wybierani?. Warto zaznaczy¢, ze w dotychczasowej praktyce realizacja tego
obowiazku ogranicza sie do opisu istniejgcego stanu (kto jest operatorem i na
jakiej podstawie wykonuje przewozy) i nie zawiera informacji na temat
przysztych postepowan zwigzanych z wytonieniem operatora.

Plan jest dokumentem odzwierciedlajagcym aktualng sytuacje spoteczng i
gospodarczg obszaru objetego przez organizatora. Prezentuje on potrzeby
dotyczace publicznego transportu zbiorowego, ktére sa w duzej mierze
ksztattowane przez czynniki ekonomiczne i spoteczne. Ponadto, jako
dokument perspektywiczny, plan musi odpowiada¢ na oczekiwania
mieszkancow, szczegdlnie w zakresie zapewnienia powszechnej dostepnosci.
W ten sposéb moze on byc¢ odzwierciedleniem mobilnosci spoteczenstwa oraz
narzedziem ksztattowania pozadanych postaw spotecznych poprzez
proponowanie innowacyjnych i przyjaznych dla srodowiska rozwigzan.

Zgodnie z ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, plan transportowy
zawiera m.in. ocene i prognozy potrzeb przewozowych oraz przewidywane
finansowanie ustug przewozowych. W szczegdlnosci, okresla on siec
komunikacyjng, na ktérej jest planowane wykonywanie przewozow o
charakterze uzytecznosci publicznej, pozadany standard ustug w przewozach
o charakterze uzytecznosci publicznej oraz zasady organizacji rynku
przewozow. Z planu transportowego jednak obecnie nie wynika na jakich
ewentualnie trasach organizator przewiduje zaspokojenie potrzeb
przewozowych wytacznie na zasadach komercyjnych.

1.4.4 Rola Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego

Instytucja odpowiedzialng za regulowanie i nadzorowanie dziatalnosci w
zakresie transportu kolejowego w Polsce jest Prezes Urzedu Transportu
Kolejowego (UTK). Jest on krajowa witadza bezpieczenstwa i krajowym
regulatorem transportu kolejowego w rozumieniu przepisow Unii Europejskiej.
Ponizej przedstawione sg trzy kluczowe aspekty roli Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego:

e Bezpieczenstwo i standardy techniczne: Jedna z gtdwnych funkcji UTK
jest nadzdor nad bezpieczenstwem transportu kolejowego. Urzad ten
wspotpracuje przy opracowywaniu i egzekwuje przepisy oraz standardy
techniczne, ktdérych celem jest zapewnienie bezpiecznej eksploatacji

2 Zasady wyboru operatora ustalone zostaty w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/20076 oraz w art. 19 i nastepnych
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.
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infrastruktury kolejowej, taboru kolejowego oraz wszelkich zwigzanych z
nig urzadzen. UTK nadzoruje rowniez procedury certyfikacji dla firm i
operatorow kolejowych, aby upewnic sie, ze podmioty te spetniaja
wymogi bezpieczenstwa.

e Regulacja i nadzér rynku: Prezes Urzedu Transportu Kolejowego
odpowiada za regulowanie i nadzorowanie funkcjonowania rynku
transportu kolejowego. Jest odpowiedzialny za wydawanie koncesji na
prowadzenie dziatalnosci przewozowej oraz monitorowanie dziatan
przedsiebiorstw kolejowych, aby zapewni¢ zgodnos¢ z obowigzujacymi
przepisami. Do jego zadan nalezy réwniez nadzor nad poprawnoscia
ustalania i pobierania przez zarzadce optat za udostepnianie
infrastruktury kolejowej oraz za korzystanie z obiektu infrastruktury
ustugowej. Ponadto UTK rozpatruje skargi pasazerow w sprawie
naruszenia praw pasazerow w transporcie kolejowym.

e Certyfikowanie zawodu maszynisty: UTK sprawuje nadzér nad
osrodkami szkolenia maszynistow przeprowadza egzaminy oraz wydaje
licencje maszynisty i Swiadectwa maszynisty?2

Dzieki swojej wieloaspektowej roli, Urzad Transportu Kolejowego odgrywa
kluczowa funkcje w zapewnianiu bezpieczenstwa, skutecznosci i rozwoju
transportu kolejowego w Polsce. Jego dziatania majg istotny wptyw na
funkcjonowanie catego sektora oraz na komfort | bezpieczenstwo
podrézujacych koleja. W zakresie omawianym w niniejszym opracowaniu
najistotniejszymi zadaniami UTK s3: wydawanie decyzji o otwartym dostepie,
zapewnienie niedyskryminacyjnego dostepu do toréw oraz opiniowanie
projektodw plandow transportowych. Organ ten petni wiec kluczowa role we
wprowadzaniu konkurencji na rynku przewozow pasazerskich.

1.4.5 Procedura przyznawania otwartego dostepu

Zgodnie z art. 13 ust. 1 pkt 5 ustawy o transporcie kolejowym, do zadan Prezesa
UTK w zakresie regulacji transportu kolejowego nalezy wydawanie decyzji
dotyczacych otwartego dostepu na podstawie art. 11 dyrektywy 2012/34/UEZ,
Stosownie do tresci art. 29¢ ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym regularny
przewoz kolejowy 0s6b niebedacy przewozem o charakterze uzytecznosci
publicznej jest wykonywany na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego
dostepu albo decyzji o przyznaniu ograniczonego dostepu.

2 Swiadectwo maszynisty uprawnia do prowadzenia pociggu lub pojazdu kolejowego u przewoznika
kolejowego lub zarzadcy, ktéry je wydat, w ramach okreslonej kategorii uprawnien i jest wazne na okreslona
w nim infrastrukture kolejowa oraz okreslony typ pojazdu.

2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego.
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Aplikant?*, ktéry zamierza wystapi¢ o przydzielenie zdolnosci przepustowej w
celu wykonywania przewozu na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego
dostepu, na trasie, na ktorej sg wykonywane przewozy na podstawie umowy o
Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, informuje o
tym wiasciwego zarzadce infrastruktury oraz Prezesa UTK. Wniosek o
przyznanie otwartego dostepu powinien byc¢ ztozony przez aplikanta z
wyprzedzeniem na co najmniej 18 miesiecy przed wejsciem w zycie rozktadu
jazdy, do ktérego odnosi sie whniosek o przyznanie zdolnosci przepustowej.
Dochowanie wskazanego terminu ma na celu umozliwienie podjecia
niezbednych czynnosci zarowno przez organ regulacyjny, jak i przez zarzadce
infrastruktury. Powiadomienie skfada sie na standardowym formularzu
dostepnym na stronach UTK.

O wydanie decyzji o przyznaniu otwartego dostepu ma prawo wystapic
aplikant, ktéry zamierza uruchomic¢ potaczenia komercyjne na danej trasie
krajowej albo miedzynarodowej. W dotychczasowej praktyce Prezesa UTK
kazdy wniosek dotyczacy otwartego dostepu pochodzit od przewoznika
kolejowego.

Aplikant, ktory planuje uruchomienie nowych kolejowych przewozdéw
pasazerskich, powinien ztozy¢ organowi regulacyjnemu (Prezesowi UTK)
powiadomienie zawierajgce informacje na temat podstawowej specyfikacji
planowanej nowej ustugi. Rownoczesnie aplikant powinien przekazac
stosowne powiadomienie wiasciwemu zarzadcy infrastruktury. Informacje
zawarte w powiadomieniu stanowig podstawe do zajecia stanowiska przez
podmioty uprawnione, ktére maja prawo ztozy¢ wniosek o badanie rownowagi
ekonomicznej. Z tego wzgledu powiadomienie powinno by¢ kompletne i
spdjne. Dopiero przedtozenie przez aplikanta wszystkich informacji
wymaganych przepisami prawa umozliwia Prezesowi UTK wszczecie
postepowania.

Prawodawca unijny stwierdzit, ze publikacja powiadomienia powinna nastapic
w terminie maksymalnie do 10 dni, liczac od otrzymania wypetnionego
formularza powiadomienia. Termin dotyczacy publikacji nie rozpocznie
swojego biegu w sytuacji przekazania przez aplikanta informagji
niekompletnych lub niespdjnych ze soba. Prezes UTK wzywa wnioskodawce do
ich uzupetnienia pod rygorem pozostawienia powiadomienia bez rozpoznania.

Po otrzymaniu wniosku o przyznanie otwartego dostepu Prezes UTK publikuje
na swojej stronie internetowej jawna wersje zawartych we wniosku informacji
oraz zawiadamia podmioty uprawnione o mozliwosci wystgpienia z wnioskiem
o przeprowadzenie badania rownowagi ekonomicznej. Wniosek o badanie

24 Przewoznik kolejowy, miedzynarodowe ugrupowanie intereséw gospodarczych obejmujgce
przewoznikéw kolejowych lub inny podmiot zainteresowany uzyskaniem zdolnosci przepustowej, w
szczegolnosci organizator publicznego transportu kolejowego, spedytor, nadawca tadunku lub operator
transportu kombinowanego.

28



rownowagi ekonomicznej powinien zostac¢ ztozony elektronicznie na
stosownym formularzu.

Pod pojeciem podmiotdw uprawnionych nalezy rozumiecC przewoznikow
kolejowych, organizatoréw publicznego transportu zbiorowego czy zarzadcow
infrastruktury mogacych byc¢ szczegdlnie zainteresowanych uruchamianiem
przez aplikanta nowej ustugi przewozu osob. Ta grupa podmiotdw ma
mozliwos¢ zapoznania sie z podstawowymi parametrami planowanej nowej
ustugi, a takze prawo do zgtoszenia ewentualnych umotywowanych zastrzezen
i obaw. Ponadto organizacja spoteczna moze wystepowac z zadaniem
dopuszczenia jej do udziatu w postepowaniu, jezeli jest to uzasadnione celami
statutowymi tej organizacji i gdy przemawia za tym interes spoteczny.

Podmioty uprawnione powinny przeprowadzi¢ analize, w ktdrej uwzgledniaja
m.in., czy na danej trasie realizuja przewozy kolejowe na podstawie umowy o
Swiadczenie ustug publicznych, w jakiej czestotliwosci oraz terminach s3
wykonywane przewozy, a takze do jakiej grupy potencjalnych podréznych
adresowana jest nowa ustuga przewozu. Swoje ustalenia powinny podeprzec
odpowiednimi wyliczeniami ekonomicznymi. Jesli w wyniku przeprowadzonej
analizy stwierdza wystepowanie istotnego negatywnego wptywu na
realizowang umowe o Swiadczenie ustug publicznych, moga ztozy¢ wniosek o
badanie rownowagi ekonomicznej, w zwigzku z przeprowadzong przez siebie
analiza. Wniosek zarzadcy infrastruktury, ktéry nie jest strong PSC bedzie
koncentrowat sie przede wszystkim na kwestiach dotyczacych konstrukgcji
rozktadu jazdy, przyznania i wykorzystywania zdolnosci przepustowe,.

Nie kazda sytuacja daje podstawy do ztozenia przez podmioty uprawnione
wniosku o badanie rownowagi ekonomicznej. Zasadniczo przedstawienie
takiego wniosku powinno ogranicza¢ sie dosytuacji, w ktorej jest to
uzasadnione i odpowiednio udokumentowane, a takze pozwala przyjac, ze
faktycznie istnieje ryzyko zagrozenia réwnowagi ekonomicznej umowy
0 Swiadczenie ustug publicznych w transporcie kolejowym.

Ze wzgledu na to, ze obowigzujace przepisy nie wigza ze sobg poczatku biegu
terminu dla ztozenia wniosku o przeprowadzenie badania rdéwnowagi
ekonomicznej z momentem publikacji jawnej wersji powiadomienia aplikanta
o planowanej nowej ustudze, Prezes UTK przyjat, ze poczatek biegu terminu dla
kazdego z podmiotoéw liczony jest indywidualnie. Poczatek biegu terminu dla
ztozenia przez podmiot uprawniony wniosku o przeprowadzenie badania
rownowagi ekonomicznej jest liczony od momentu doreczenia pisma organu
regulacyjnego informujacego o otrzymaniu wniosku o przyznanie otwartego
dostepu do infrastruktury kolejowej. Podmioty uprawnione moga zgtaszac
swoje zastrzezenia wobec planowanej nowej ustugi komercyjnego przewozu
oséb wterminie 1 miesigca od momentu, w ktérym dowiedziaty sie o
planowanej nowej ustudze. Jezeli w terminie 1 miesigca nie zostat ztozony zaden
wniosek o przeprowadzenie badania réwnowagi ekonomicznej, organ
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regulacyjny wydaje decyzje w sprawie przyznania otwartego dostepu, nie
przeprowadzajac badania rownowagi ekonomicznej (art. 29c ust. 5 ustawy
o transporcie kolejowym). Ponadto zawiadamia on o tym fakcie wtasciwego
zarzadce infrastruktury, ktdéry nastepnie realizuje procedure zmierzajaca do
przyznania podmiotowi, ktory ma wykonywac przewozy kolejowe, zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej.

W ciggu 1 miesiaca, liczac od daty otrzymania wniosku o badanie rownowagi
ekonomicznej, organ regulacyjny powinien stwierdzi¢, czy wniosek zawiera
wszelkie niezbedne informacje do przeprowadzenia badania rownowagi
ekonomicznej. W celu skréocenia czasu®, jaki moze by¢ niezbedny organowi
regulacyjnemu na przeprowadzenie badania rownowagi ekonomicznej, Prezes
UTK wuznat, ze podmioty uprawnione juz na poczatkowym etapie, tj. w
momencie skiadania wniosku o przeprowadzenie badania rdéwnowagi
ekonomicznej, powinny przedstawi¢ mozliwie szerokie uzasadnienie
przyjetego stanowiska. Prezes UTK moze takze zwrdcic¢ sie do podmiotu
uprawnionego o uzupetnienie okreslonych informacji.

Jesli w odpowiedzi na wezwania otrzymane od UTK podmiot uprawniony
w dalszym ciggu nie przedstawi informacji niezbednych do przeprowadzenia
badania rownowagi ekonomicznej, wowczas mozliwe jest ponowne wezwanie
go do uzupetnienia informacji. W celu unikniecia sytuacji, w ktorej organ
regulacyjny nieustannie wzywatby podmiot uprawniony do przedstawienia
informacji umozliwiajacych przeprowadzenie badania rownowagi
ekonomicznej, a podmiot uprawniony nie przekazywatby wymaganych
informacji, UTK ma mozliwos¢ przeprowadzenia badania réwnowagi
ekonomicznej na podstawie zgromadzonego materiatu dowodowego badz
odrzucenia wniosku o badanie rownowagi ekonomicznej. To rozwigzanie jest
dopuszczalne w sytuacji, gdy na szesc tygodni przed ostatecznym terminem
przyjmowania whnioskow o przyznanie zdolnosci przepustowej organ
regulacyjny uzna, ze dostarczone przez podmiot uprawniony informacje
uniemozliwiaja przeprowadzenie badania rownowagi ekonomicznej.

W sytuacji, gdy w ramach postepowania zostat zgtoszony wniosek o badanie
rownowagi ekonomicznej, organ regulacyjny jest zwigzany terminem 6
tygodni, liczac od momentu otrzymania wszystkich niezbednych informacji, do
wydania decyzji w kwestii przyznania otwartego dostepu.

Dodatkowo nalezy wskazac¢, ze mozliwe jest wszczecie postepowania
dotyczacego zmiany praw juz przyznanych na mocy wydanej decyzji w sprawie
otwartego dostepu. Jest ono wszczynane w sytuacji zgtoszenia wiasciwego
powiadomienia przez aplikanta oraz analizy organu regulacyjnego, ktéra
prowadzi do konkluzji, ze planowana zmiana zasad wykonywania prawa

2 Niektérzy przewoznicy zaznaczaja, ze ich zdaniem czas oczekiwania na decyzje UTK jest zbyt dtugi. Szerzej
uwagi przedsiebiorcéw opisano w Rozdziale 2.
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otwartego dostepu miataby charakter znaczacy. Rowniez to postepowanie
moze zostac objete badaniem rownowagi ekonomicznej.

Zakres badania réwnowagi ekonomicznej

Zakres badania rownowagi ekonomicznej przeprowadzanego przez UTK
W zwigzku z wnioskiem otrzymanym od podmiotu uprawnionego odnosi sie do
parametrow okreslonych w umowie o Swiadczenie ustug publicznych jako
catosci, anie do poszczegdlnych ustug wykonywanych na podstawie
konkretnej PSC, w catym okresie jego obowigzywania.

Decyzja unijnego prawodawcy organ regulacyjny moze stosowac wstepnie
ustalone wartosci progowe lub okreslone kryteria (stosuja je np. Hiszpania i
Witochy). Jednak zdaniem UTK organ regulacyjny nie powinien wykorzystywac
ich w sposdb rygorystyczny lub w oderwaniu od innych kryteriow. Dlatego
Prezes UTK nie okreslit kryteriow i wartosci progowych, ktére pozwalatyby w
sposob jednoznaczny oceni¢ wptyw planowanej nowej ustugi przewozu na
realizacje umowy o Swiadczenie ustug publicznych.

Ponadto organ regulacyjny przy przeprowadzaniu badania réwnowagi
ekonomicznej analizuje wiele kryteriow, ktdére powinny zosta¢ wziete pod
uwage podczas podejmowania decyzji, a kazde powiadomienie oraz wniosek o
badanie rownowagi ekonomicznej, w tym przedstawione w toku postepowania
argumenty, organ regulacyjny ocenia indywidualnie.

Kryteria badania rownowagi ekonomicznej

Badanie rownowagi ekonomicznej ma na celu okreslenie spodziewanego
wptywu, jaki  wywota uruchomienie nowych kolejowych przewozéow
pasazerskich na funkcjonujace umowy o Swiadczenie ustug publicznych w
transporcie kolejowym. Kryteria badania okreslit szczegdtowo Prezes UTK?® na
podstawie wskazowek zawartych w rozporzadzeniu wykonawczym Komisji
2018/1795%.

UTK ocenia spodziewany wptyw finansowy netto nowych kolejowych
przewozow pasazerskich na umowe o Swiadczenie ustug publicznych. Celem
przeprowadzenia przez organ regulacyjny badania réwnowagi ekonomicznej
jest ocena, czy uruchomienie nowej ustugi komercyjnej wywota skutek w
postaci istothnego negatywnego wptywu na co najmniej jeden z nastepujacych
elementow:

26 Otwarty dostep. Powiadamianie aplikanta oraz metodyka badania réwnowagi ekonomicznej. Poradnik
znajdujagcy sie  pod  adresem:  https;//utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-
tran/17515,0Otwarty-dostep-Powiadamianie-aplikanta-oraz-metodyka-badania-rownowagi-ekonomicz.html
27 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2018/1795 z dnia 20 listopada 2018 r. ustanawiajgce procedure i
kryteria do celéw stosowania badania rownowagi ekonomicznej zgodnie z art. 11 dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2012/34/UE
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e rentownosc ustug, ktdre przedsiebiorstwo kolejowe swiadczy w ramach
umowy o Swiadczenie ustug publicznych;

e koszty netto dla wiasciwego organu, ktory zawart umowe o sSwiadczenie
ustug publicznych.

Analiza kosztow i przychodéw generowanych w zwigzku ze Swiadczeniem
ustug objetych PSC po ewentualnym pojawieniu sie na rynku proponowanych
nowych kolejowych przewozow pasazerskich obejmuje nastepujace elementy:

a) zmiennos¢ kosztow ponoszonych i przychodow uzyskiwanych przez
przedsiebiorstwo kolejowe realizujagce umowe o Swiadczenie ustug
publicznych (w tym, w stosownych przypadkach, wszelkie oszczednosci
kosztow, np. wynikajacych z braku wymiany taboru osiggajacego koniec
okresu uzytkowania lub niezastepowania pracownikow, ktérych umowa
sie konczy);

b) skutki finansowe wygenerowane przez proponowane nowe kolejowe
przewozy pasazerskie w sieci objetej umowa o Swiadczenie ustug
publicznych (takie jak zwiekszenie liczby pasazerdw, ktorzy, dzieki
nowemu potaczeniu, moga by<¢ zainteresowani ustugami objetymi
umowa o Swiadczenie ustug publicznych);

c) ewentualne konkurencyjne reakcje przedsiebiorstwa kolejowego
realizujgcego umowe o Swiadczenie ustug publicznych;

d) wptyw na odpowiednie inwestycje przedsiebiorstw kolejowych lub
wiasciwych organow, na przyktad w odniesieniu do taboru;

e) inne obowigzujgce ustalenia umowne miedzy organizatorem
publicznego transportu zbiorowego a przedsiebiorstwem kolejowym
wykonujacym ustugi publiczne w tym przystugujace przedsiebiorstwu
kolejowemu prawa wytaczne.

Aby oceni¢ znaczenie wptywu, organ regulacyjny korzysta z danych
przedstawionych przez podmioty uprawnione we wniosku o badanie
rownowagi ekonomicznej, przekazywanych Prezesowi UTK w zwigzku z
wykonywaniem obowigzkow wynikajacych z innych przepiséw prawa (np.
dotyczacych realizacji przez Prezesa UTK dziatan polegajacych na
monitorowaniu rynku i wielkosci odnoszacych sie do charakterystyki sektora
kolejowego), ale przede wszystkim z tresci obowigzujacych PSC (umow na
Swiadczenie ustug publicznych) i ustalen pomiedzy ich stronami.

Dla organu regulacyjnego szczegodlnie istotne beda kwestie dotyczace:

e poziomu rekompensaty ustalonego zgodnie z zatgcznikiem do
rozporzadzenia (WE)
nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. lub wynikajacego z konkurencyjnego zawarcia umowy;
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e wszelkich mechanizmow podziatu ryzyka, takiego jak ryzyko zwigzane z
ruchem i przychodami;

e zasad ustalenia wielkosci sumarycznych przychodéw otrzymywanych
przez przedsiebiorstwo kolejowe i ich stosownych wielkosci (hp. w
zakresie rozsadnego zysku);

e okresu pozostatego obowigzywania umowy o Swiadczenie ustug
publicznych, ktorych rownowaga ekonomiczna mogtaby byc¢ zagrozona.

Majac na wzgledzie catoksztatt zgromadzonego materiatu dowodowego, a
takze wiedze natemat funkcjonowania rynku, organ regulacyjny bedzie
rowniez oceniat:

e korzysci netto dla podréznych wynikajace z nowych kolejowych
przewozow pasazerskich w krotkim i srednim okresie;

e deklaracje zawieszenia dotychczasowych potaczen lub rozpoczecia
wykonywania przewozow na nowej trasie;

o wptyw nowych kolejowych przewozow pasazerskich na wyniki i jakosc¢
przewozow kolejowych;

e wpltyw nowych kolejowych przewozow pasazerskich na planowanie
rozktadu jazdy przewozdw kolejowych.

Przywotane wyzej elementy maja charakter wyjsciowy dla Prezesa UTK. Nie jest
wiec wykluczone, ze w toku realizowanych zadan oraz wykonywania
ustawowych kompetencji nie zostang wykorzystane inne kryteria podlegajace
ocenie. Jednoczesnie Prezes UTK nie wskazuje przy tym zadnych liczbowych
wartosci wskazujacych, kiedy przewozy proponowane przez aplikanta beda
uznawane za zagrazajace rownowadze ekonomicznej.

Rodzaje decyzji dotyczacych otwartego dostepu

W przypadku braku wniosku o przeprowadzenie badania rdwnowagi
ekonomicznej w terminie okreslonym przepisami rozporzadzenia 2018/1795
organ regulacyjny niezwitocznie powiadamia o tym aplikanta i zarzadce
infrastruktury kolejowej i wydaje decyzje o przyznaniu otwartego dostepu bez
badania réwnowagi ekonomicznej. Natomiast przeprowadzone przez organ
regulacyjny badanie rownowagi ekonomicznej moze prowadzi¢ do réznych
wnioskdw, majacych bezposrednie przetozenie na rodzaj i kierunek decyzji
wydawanej na rzecz aplikanta.

Prezes UTK moze wydac decyzje:
e 0 przyznaniu otwartego dostepu na danej trasie;
e odmawiajaca przyznania otwartego dostepu;
e 0 przyznaniu ograniczonego dostepu.

W przypadku, gdy badanie dotyczyto juz udzielonego otwartego dostepu
Prezes UTK moze takze wydac decyzje:
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e uchylajaca decyzje o przyznaniu otwartego lub ograniczonego dostepu
na skutek razgcego naruszenia warunkow korzystania z dostepu do
infrastruktury kolejowej przez aplikanta;

e 0 zmianie decyzji przyznajacej otwarty dostep,
e 0 odmowie zmiany decyzji przyznajacej otwarty dostep.

Przyznanie prawa w sprawie otwartego dostepu zgodnie z zagdaniem aplikanta
nastepuje wtedy, gdy przeprowadzone przez organ regulacyjny badanie
rownowagi ekonomicznej wykaze, ze nowa ustuga komercyjnego przewozu
0sOb nie stanowi zagrozenia rownowagi ekonomicznej dla obowigzujacych
kontraktow stuzby publicznej, stanowigcych punkt odniesienia w toku badania.
Przyznanie nastepuje rowniez, jezeli badanie rownowagi ekonomicznej nie
zostato przeprowadzone.

Zmiana decyzji w sprawie otwartego dostepu ma miejsce w sytuacji, gdy
przeprowadzone badanie réwnowagi ekonomicznej (o ile byto ono
przeprowadzone) wykaze, ze modyfikacja dotychczas realizowanych
przewozow  nie spowoduje  zagrozenia rownowagi ekonomicznej
obowigzujacych kontraktow stuzby publicznej.

Przyznanie ograniczonego otwartego dostepu to rozstrzygniecie, ktére
nalezatoby uplasowac pomiedzy decyzja w sprawie otwartego dostepu
przyznajaca prawa zgodnie z zadaniem strony a decyzja odmowna. Jest to
decyzja, ktorej intencja jest pogodzenie intereséw aplikanta starajacego sie o
przyznanie prawa dostepu oraz podmiotow uprawnionych, ktore zgtosity
umotywowane whnioski w sprawie badania rownowagi ekonomicznej
i przedstawity dane w tym zakresie. Rolg organu regulacyjnego jest wskazanie
aplikantowi warunkow, ktérych spetnienie pozwoli na uruchomienie nowego
komercyjnego potaczenia. Warunki moga sie odnosi¢ np. do:

e czestotliwosci uruchamianych potaczen;
e dni kursowania uruchamianych potaczen;
o okresu wykonywania przewozow;

e stacji zatrzymania;

e modyfikacji trasy przewozow.

Decyzja odmowna powinna by¢ wydawana wtedy, gdy przeprowadzone
badanie rownowagi ekonomicznej wykaze wystepowanie istotnego zagrozenia
dla umowy o swiadczenie ustug publicznych w transporcie kolejowym oraz gdy
nie jest mozliwe zmienienie warunkéw powodujacych negatywne skutki dla
kontraktéw stuzby publicznej i stron tych umow. W takiej sytuacji nie jest
mozliwe zatem wydanie decyzji pozytywnej dla aplikanta nawet w formie
decyzji przyznajacej warunkowe prawo w sprawie otwartego dostepu.
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Konsekwencje wydania przez Prezesa UTK decyzji dotyczacej otwartego
dostepu

Decyzja o przyznaniu otwartego lub warunkowego prawa dostepu do
infrastruktury kolejowej nie jest decyzjg, na podstawie ktérej mozliwe jest
uruchamianie potaczen kolejowych.

W istocie jest to rozstrzygniecie organu regulacyjnego uprawniajace do
wystapienia do wiasciwego zarzadcy infrastruktury kolejowej o przydzielenie, a
nastepnie wykorzystanie zdolnosci przepustowe.

Decyzja okresla zasady wykonywania nowych komercyjnych przewozéw osob,
ustalajac m.in.:

e okres wykonywania przewozow;

e trase, na ktdrej maja by¢ wykonywane przewozy, wraz ze wskazaniem
stacji zatrzymania;

e czestotliwosc realizowanych potaczen;
e projekt rozktadu jazdy przewozow;
e parametry techniczne taboru, jakim maja by¢ wykonywane przewozy;

e charakter przewozéw komercyjnych wobec tych realizowanych na
podstawie umowy o Swiadczenie ustug publicznych;

e dodatkowe warunki, natozone przez organ regulacyjny, majace na celu
pogodzenie uzasadnionych obaw podmiotow uprawnionych i zamiaru
realizowania przewozow przez aplikanta.

Pozytywna decyzja dotyczgca otwartego dostepu wyznacza rowniez warunki,
ktorych powinien przestrzegac zarzadca infrastruktury, rozpatrujac wniosek o
przydzielenie, a nastepnie o wykorzystanie zdolnosci przepustowej i
infrastruktury kolejowe].

Mozliwos¢é zmiany przyznanego otwartego dostepu

Zawarte w decyzjach dotyczacych otwartego dostepu postanowienia s3
wigzace | po wydaniu decyzji nie podlegaja wzruszeniu. W sentencji decyzji
organ regulacyjny formutuje stosowne klauzule, do ktérych przestrzegania
zobowiazuje aplikanta. Reguluja one, na jakich warunkach i w jaki sposdb
przewoznik bedzie mogt korzysta¢ z infrastruktury kolejowej na podstawie
decyzji o przyznaniu otwartego dostepu albo decyzji o przyznaniu
ograniczonego dostepu.

Przewoznik uprawniony jest do uruchamiania pociagdw, na podstawie decyzji
O przyznaniu otwartego albo ograniczonego dostepu na wskazanej w decyzji
trasie, na wskazanych odcinkach trasy, zgodnie z sentencja decyzji.
Uruchamianie przez przewoznika potaczen w krotszej relacji niz na podstawie
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sentencji decyzji jest zastrzezone dla zdarzen bedacych nastepstwem sity
wyzszej lub dziatalnosci zarzadcy infrastruktury.

Jednoczesnie Prezes UTK stwierdza w decyzjach o przyznaniu otwartego albo
ograniczonego dostepu, ze nie stanowi naruszenia postanowien decyzji
wprowadzenie dodatkowych postojow:

a) po otrzymaniu wniosku od organizatora publicznego transportu
zbiorowego o wprowadzenie dodatkowego zatrzymania na wskazanej
stacji/przystanku;

b) ustalonych w ramach procesu koordynacji przy konstrukcji rocznego
rozktadu jazdy, na wniosek zarzadcy infrastruktury kolejowej w celu
zachowania cyklicznosci rozktadu jazdy pociggdw przewoznikow
kolejowych;

C) wystapienia zdarzen bedacych nastepstwem dziatania sity wyzszej lub
dziatalnosci zarzadcy infrastruktury.

Dopuszczalne jest korzystanie przez przewoznika z innych linii kolejowych niz
wymienione w decyzji i jednoczesSnie przyznanych przez zarzadce
infrastruktury, oileich przyznanie nastapi z przyczyn niezaleznych
od przewoznika (np. w zwigzku zograniczong zdolnoscia przepustowa
konkretnego odcinka infrastruktury kolejowej lub obowigzywaniem trasy
okreznej dla okreslonego fragmentu trasy).

Przewoznik, ktory uzyskat decyzje o przyznaniu otwartego albo ograniczonego
dostepu na danej trasie, zobowigzany jest poinformowac organ regulacyjny o
kazdym przypadku wystgpienia okolicznosci uzasadniajacych uruchomienie
potaczenia niezgodnie z decyzjg o przyznaniu otwartego dostepu.

Prezes UTK dokonuje okresowej kontroli dziatalnosci przewoznikow kolejowych
wykonujacych przewozy w ramach otwartego dostepu w zakresie spetniania
warunkow korzystania z dostepu do infrastruktury kolejowej okreslonych
w decyzji o przyznaniu otwartego lub ograniczonego dostepu. Jednoczesnie
nalezy wskazac, ze Prezes UTK dokonuje kontroli dziatalnosci przewoznikow
kolejowych wykonujacych przewozy w ramach otwartego dostepu jedynie w
zakresie odcinkow przebiegajacych przez terytorium Rzeczpospolitej Polskie.

W przypadku wystgpienia razacego naruszenia warunkow korzystania z
dostepu do infrastruktury kolejowej okreslonych w decyzji, w tym zaprzestania
wykonywania przewozow, przez co najmniej 6 miesiecy z przyczyn lezacych po
stronie aplikanta, Prezes UTK uchyla decyzje o przyznaniu otwartego dostepu
albo decyzje o przyznaniu ograniczonego dostepu do infrastruktury kolejowej.
Od 2017 roku Prezes UTK nie uchylit decyzji o przyznaniu otwartego albo
ograniczonego dostepu do infrastruktury kolejowej.
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2 Rynek kolejowy w Polsce

Przedstawione w poprzednim rozdziale otoczenie regulacyjne tworzy
podstawy funkcjonowania rynkéw kolejowych przewozéw pasazerskich. Aby
jednak zdiagnozowac¢ stan konkurencji na nich konieczne jest blizsze
przyjrzenie sie jakie podmioty funkcjonuja na tym rynku jak réwniez
zobrazowanie jak wyglada w praktyce sytuacja w przypadku konkurencji ,0
rynek” oraz konkurencja ,na rynku".

2.1 Podmioty Swiadczace ustugi jako pasazerscy przewoznicy
kolejowi

Obecnie na obszarze Polski funkcjonuje 16 podmiotdw ktdre aktywnie zajmuja
sie przewozem o0soOb koleja. Nalezy zaznaczy¢, ze zgodnie z informacjami
publikowanymi przez UTK, aktywna licencjg kolejowego przewoznika oséb w
Polsce dysponuje 35 podmiotéw, jednak 19 z nich nie swiadczy tego rodzaju
ustug, albo sSwiadczy je jedynie okazjonalnie, np. oferujac okolicznosciowe
przejazdy turystyczne zabytkowym taborem. Ponizej przestawiono podmioty
Swiadczace ustugi przewozu pasazerskiego w Polsce.

POLREGIO

Spdtka POLREGIO powstata w wyniku reorganizacji kolei panstwowych w 2000
r. i rozpoczeta dziatalnosc jako PKP ,Przewozy Regionalne" sp. z 0.0. W grudniu
2008 r. nastgpito ,usamorzadowienie" przewoznika, kiedy Spodtka opuscita
Grupe PKP S.A, a udziaty w spotce zostaty przeniesione na samorzady
wszystkich wojewodztw. W 2015 r. wiekszos¢ udziatow w Spodtce (50% i jeden
udziat) przejeta Agencja Rozwoju Przemystu S.A, za$ pozostate udziaty
posiadajg w dalszym ciggu samorzady wojewodztw. W 2020 r. spotka zmienita
nazwe na POLREGIO sp. z 0.0, a w grudniu 2021 r. zmienita forme prawna na
spotke akecyjna.

Przedmiotem dziatalnosci POLREGIO jest miejski, podmiejski, regionalny,
dalekobiezny oraz transgraniczny przewoz osob i rzeczy koleja. Zdecydowana
wiekszos¢ realizowanych przez Spdtke zadan to dziatalnos¢ o charakterze
stuzby publicznej w oparciu o umowy na swiadczenie ustug publicznych (PSC),
wykonywana na zlecenie urzedow marszatkowskich - organizatorow
regionalnego transportu kolejowego. Obecnie Spdtka ma zawarte umowy PSC
z 15 wojewodztwami.

Uzupetnieniem podstawowej dziatalnosci Spotki sg przewozy organizowane
pociggami na indywidualne zamowienia oraz przewozy organizowane z okazji
imprez kulturalnych, turystycznych, sportowych i religijnych o charakterze
masowym. Pociagi przewoznika zatrzymuja sie na ponad 1900 stacjach i
przystankach kolejowych w Polsce.
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Poza dziatalnoscia przewozowa, w ramach posiadanych zasobow, Spodtka
realizuje zadania m.in. w zakresie napraw i utrzymania taboru kolejowego oraz
dystrybucji ustug przewozowych w imieniu innych przewoznikow kolejowych.

POLREGIO co do zasady organizuje przejazdy dotowane (dotyczy to réwniez
przejazdow dalekobieznych), jednak w kilku przypadkach (np. dowo6z na
imprezy masowe, przejazdy sezonowe) oferowato réwniez przejazdy
komercyjne.

PKP Intercity

Wydzielony w 2001 r. z PKP przewoznik kolejowy nalezacy do Grupy PKP, ktory
obstuguje kolejowe dalekobiezne przewozy pasazerskie pod markami Twoje
Linie Kolejowe (TLK), InterCity, Express Intercity i Express Intercity Premium. 1
grudnia 2008 PKP Intercity przejeta od PKP Przewozy Regionalne obstuge
miedzywojewodzkich pociggéw pospiesznych, ktére ostatecznie zostaty
zunifikowane pod marka TLK. Pociagi TLK objete s3 umowa PKP IC — MIR na
dofinansowanie = miedzywojewddzkich  przewozéw  pasazerskich, pod
pozostatymi markami sg Swiadczone ustugi komercyjne.

Potaczenia Express InterCity Premium w czesci sg obstugiwane przez sktady
Pendolino (relacje taczace Warszawe z Bielskiem-Biata, Gliwicami, Gdynig,
Katowicami, Kotobrzegiem, Krakowem, Rzeszowem i Wroctawiem). Sa to
pociggi osiggajace najwieksza predkos¢ na polskiej sieci kolejowe] — na
niektorych odcinkach rozktadowa predkos¢ to 200 km/h.

Przewoznik uruchamia rowniez obecnie pociggi miedzynarodowe EuroCity,
EuroNight i miedzynarodowe pospieszne. PKP Intercity uruchamia takze
pociggi okazjonalnhe oraz potaczenia autobusowe Intercity Bus w sytuacjach,
kiedy ruch pociggdw nie jest mozliwy ze wzgledu na prace modernizacyjne lub
jako oferta uzupetniajagca do popularnych miejscowosci wypoczynkowych,
ktore nie posiadajg dostepu do sieci kolejowej

PKP Intercity organizuje przejazdy dotowane (pod wspomniang marka TLK)
oraz przejazdy komercyjne.

Koleje Mazowieckie

Koleje Mazowieckie powstaty w potowie 2004 jako spodtka samorzadu
wojewodztwa i PKP Przewozéw Regionalnych, w 2008 r. samorzad
wojewodztwa zdecydowat sie wykupic¢ od PKP PR reszte udziatow oraz tabor.
Obecnie Koleje Mazowieckie obstuguja 8 gtdwnych tras kolejowych w
wojewodztwie mazowieckim, zazwyczaj dojezdzajac do wiekszych stacji
weztowych poza jego granicami. Na niektdérych trasach (m.in. do Siedlec,
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tukowa, Ptocka, Skierniewic) kursujg pociggi okreslane jako ,ekspresy
regionalne” —zatrzymuja sie one na wybranych stacjach i sg czesto obstugiwane
przez sktady pietrowe. Ponadto Koleje Mazowieckie latem uruchamiajg ekspres
krajowy ,Stoneczny” (z Warszawy Zachodniej do Ustki), a w okresie
przewidywanego wiekszego obcigzenia ,Stoneczny Bis” z Warszawy Zachodnigj
do Gdyni Gtéwne,j.

Koleje Mazowieckie wspotpracuja z warszawskim Zaktadem Transportu
Miejskiego - posiadacze dtugoterminowych biletdw okresowych ZTM moga
korzystac z pociggdw KM na obszarze migjskim i podmiejskim.

Koleje Mazowieckie co do zasady organizuja przejazdy na zasadzie ustugi
publicznej (dotowane), jednak pociag ,Stoneczny” (oraz ,Stoneczny Bis") z
Warszawy do Ustki funkcjonuje na zasadach komercyjnych.

PKP SKM w Tréjmieécie

PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0. rozpoczeta dziatalnosc
operacyjng w potowie 2001r. PKP SKM w Trdjmiescie Sp. z 0.0. prowadzi
dziatalnosc: przewoznika kolejowego o charakterze uzytecznosci publicznej,
zarzadcy infrastruktury kolejowej (sprawujac zarzad nad linig kolejowa nr 250
dedykowanej do realizacji aglomeracyjnych przewozow pasazerskich) oraz jest
operatorem obiektéw infrastruktury ustugowej. Swiadczy réwniez okazjonalne
(komercyjne) przewozy pasazerskie, na zlecenie | za odptatnoscia
zainteresowanych podmiotéw zewnetrznych.

Udziatowcami PKP SKM w Trojmiescie Sp. z 0.0. sa: Polskie Koleje Panstwowe
Spotka Akcyjna z siedzibg w Warszawie, Wojewodztwo Pomorskie, oraz gminy
miast Gdansk, Gdynia, Sopot, Pruszcz Gdanski i Rumia.

PKP SKM w Trojmiescie co do zasady organizuje wytacznie przejazdy dotowane
na obszarze wojewddztwa pomorskiego, jednak podobnie jak POLREGIO
oferowato réwniez przejazdy komercyjne (np. dowdz na imprezy masowe).

Koleje Slaskie

Przewoznik kolejowy, utworzony w 2010 przez samorzad wojewoddztwa
Slaskiego. Pod koniec 2012 spdtka przejeta od Przewozéw Regionalnych
obstuge niemal wszystkich regionalnych potaczen kolejowych w wojewddztwie
Slaskim. Jedynym udziatowcem spotki jest wojewddztwo Slaskie.

Przewoznik obstuguje 17 linii na terenie wojewodztwa Slaskiego, w tym 3
konczace sie w wojewoddztwie matopolskim oraz 1 konczaca sie na terytorium
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Czech, w kraju morawsko-$laskim. Koleje Slaskie majg umowe ze Slgskim
Urzedem Marszatkowskim na obstuge tych tras do 31 grudnia 2030.

Koleje Slaskie oferujg wytacznie przejazdy dotowane.

Koleje Dolnoslaskie

Przewoznik kolejowy jest spdtka akcyjng samorzadu wojewoddztwa
dolnoslaskiego, powotang w 2007 r. Jedynym witascicielem Kolei Dolnoslaskich
pozostaje samorzad wojewodzki, ktory uzycza spdtce posiadany tabor kolejowy
i zleca w trybie bezprzetargowym obstuge wybranych potaczen. Pierwsze
regularne pociagi Kolei Dolnoslaskich wyjechaty na trasy pod koniec 2008 r.

Gtownym przedmiotem dziatalnosci spotki jest prowadzenie kolejowych
przewozow pasazerskich na obszarze wojewddztwa dolnoslaskiego oraz na
linlach do wojewddztw osciennych, zarowno na liniach kolejowych
zarzadzanych przez PKP PLK, jak i przejetych przez witadze samorzadowe,
zarzadzanych przez operatorow wybranych w drodze przetargu (np. PMT Linie
Kolejowe Sp. z 0.0.). Poza wojewodztwem dolnoslagskim Koleje Dolnoslaskie
obstuguja relacje, w ktorych, w wyniku zawartych porozumien, organizatorem
transportu jest Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Dolnoslagskiego.

Zdecydowana wiekszos¢ przejazdow Kolei Slgskich to przejazdy oferowane na
zasadzie ustugi publicznej, jednak zdarzaja sie rowniez przejazdy komercyjne
(np. jezdzacy w wakacje pocigg z Wroctawia do Swinoujscia).

Koleje Wielkopolskie

Przewoznik kolejowy powotany w 2009 przez samorzad wojewoddztwa
wielkopolskiego do wykonywania przewozéw regionalnych na terenie
Wielkopolski oraz czesciowo na terenach wojewddztw: tédzkiego, lubuskiego i
kujawsko-pomorskiego. Jedynym wtascicielem spotki Koleje Wielkopolskie jest
samorzad wojewddztwa wielkopolskiego.

Aktualnie przewoznik realizuje przewozy samodzielnie na szesciu liniach. Na
kolejnych pieciu liniach: Koleje Wielkopolskie wspotdziela przewozy
pasazerskie ze spotka POLREGIO.

Koleje Wielkopolskie oferuja wytacznie przejazdy dotowane.

SKM w Warszawie

Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. powstata w 2004 r. i jest — jedynym w kraju —
miejskim przewoznikiem kolejowym, a takze jednym z elementow
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Warszawskiego Transportu Publicznego. Spdtka $Swiadczy ustugi na
istniejacych liniach zarzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Obecnie system SKM jest jednym z wazniejszych srodkéw komunikacji
aglomeracyjnej, a jego znaczenie ciagle rosnie, szczegolnie dzieki integracji
kolejowej komunikacji aglomeracyjnej z systemem transportu miejskiego
Warszawy przez wigczenie do niej ruchu regionalnego.

Warszawska Szybka Kolej Miejska oferuje wytacznie przejazdy dotowane.

t 6dzka Kolej Aglomeracyjna

Spotka todzka Kolej Aglomeracyjna sp. z 0.0. powstata w 2010 roku. w celu
zapewnienia efektywnej organizacji i funkcjonowania pasazerskiego ruchu
kolejowego w regionie tédzkim. Dziatalnos¢ £ KA skupia sie na liniach tgczacych
miasta satelickie z todzia. W weekendy miedzy todzia a Warszawa
uruchamiane sg komercyjne pociagi £ KA Sprinter, nie sg one jednak formalnie
czescig kolei aglomeracyjne;.

t 6dzka Kolej Aglomeracyjna sp. z 0.0. jest podmiotem, w ktérym 100% udziatow
posiada samorzad wojewddztwa todzkiego. Wykonywanie przewozow odbywa
sie na podstawie umowy zawartej z samorzadem wojewddztwa tédzkiego w
ramach ustug wykonywanych w ramach swiadczenia ustug publicznych (PSC).

todzka Kolej Aglomeracyjna oferuje przejazdy realizowane na zasadzie ustugi
publicznej oraz wspomniane wyzej potaczenie komercyjne tKA Sprinter.

Koleje Matopolskie

Jest to przewoznik kolejowy utworzony przez samorzad wojewodztwa
matopolskiego w 2013 roku. Spodtka zostata powotana w celu swiadczenia ustug
uzytecznosci publicznej w zakresie transportu publicznego poprzez
zapewnienie efektywnej organizacji i funkcjonowania pasazerskiego ruchu
kolejowego na terenie wojewoddztwa matopolskiego.

Od poczatku 2015 roku Koleje Matopolskie w celu zwiekszenia liczby pasazerow
wprowadzity przewoz podréoznych autobusami. Na przejazdy autobusem i
koleja moze byc¢ zakupiony jeden bilet.

Docelowo spoétka ma przeja¢ obstuge wszystkich linii w wojewddztwie, z
wyjatkiem obstugiwanego przez Koleje Slaskie potaczenia Katowice -
Oswiecim.

Koleje Matopolskie oferujg wytacznie przejazdy dotowane.
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Warszawska Kolej Dojazdowa

Spoétka WKD swiadczy ustugi wytacznie na linii?® przebiegajacej przez obszar
trzech powiatéw: m.st. Warszawy, pruszkowskiego i grodziskiego, w tym 2
dzielnic m.st. Warszawy oraz 6 gmin. Linia Warszawskiej Kolei Dojazdowej jest
catkowicie odrebna od ogodlnopolskiej sieci kolejowej. Jedyne infrastrukturalne
potaczenie z tg siecig (mozliwos¢ wjazdu pociggu z sieci ogoélnopolskiej na tory
WKD) zapewnia linia kolejowa nr 512 t3czaca stacje Pruszkow ze stacja
Komordw (na tej linii nie prowadzi sie przewozow pasazerskich). Pasazerowie
moga przesiadac sie pomiedzy WKD, a pociggami innych przewoznikoéw na
czterech stacjach w obrebie Warszawy?®, jednak w tym celu musza przejs¢ na
oddzielny peron.

W zatozeniach dzisiejsza WKD miata by¢ czescig systemu kolei podmiejskich,
ktorego budowe planowano przed pierwsza wojng swiatowa z uwagi na
wyzsze, niz w innych miastach europejskich, zageszczenie ludnosci. 11 grudnia
1927 r. uruchomiona zostata pierwsza w Polsce normalnotorowa kolej
elektryczna pod nazwa Elektryczne Koleje Dojazdowe (EKD). W 1951 nastgpito
przejecie linii EKD przez Dyrekcje Okregowa Kolei Panstwowych w Warszawie
i zmiana nazwy nha Warszawska Kolej Dojazdowa. W latach 2000-2008
przedsiebiorstwo funkcjonowato jako PKP Warszawska Kolej Dojazdowa.

Warszawska Kolej Dojazdowa oferuje wytacznie przejazdy dotowane.

Arriva

W Polsce Arriva RP to pierwszy pasazerski przewoznik kolejowy niepowigzany
kapitatowo z Grupa PKP ani kolejami samorzadowymi swiadczacy ustugi na
duza skale. W 2007 roku przewoznik ten (jeszcze jako joint venture polskiego
przewoznika kolejowego PCC Rail S.A. i brytyjskiego operatora transportu
publicznego Arriva plc®*) wygrat w przetargu na wykonywanie przewozéw
obejmujacych linie spalinowe w wojewddztwie kujawsko-pomorskim. Obecnie
Arriva realizuje blisko 50% potaczen pasazerskich w tym regionie oraz obstuguje
100 przystankow i stacji. Arriva oferuje rowniez (na zamowienie innych
podmiotdw) potaczenia transgraniczne, wynajem taboru, a takze ustuge
utrzymania pojazddéw trakcyjnych w tym przeglady i naprawy pojazddw
trakcyjnych od P1do P4°.

% Linia rozgatezia sie w Podkowie Lesnej do dwdch réznych stacji krancowych - Grodzisk Mazowiecki
Radonska i Milandwek-Grudoéw.

2 Warszawa Centralna (przesiadka na Warszawe Srédmieécie WKD), Warszawa Ochota, Warszawa
Zachodnia i Warszawa Aleje Jerozolimskie.

30 Obecnie spétka jest wiasnoscig niemieckiego koncernu Deutsche Bahn, ktéry w latach 2009-2010 przejat
PCC Rail S.A. i Arriva plc.

31 Na kolejach polskich przeglady i naprawy taboru podzielone sg na pie¢ poziomdw: od P1 (przeglad
wykonywany praktycznie codziennie) do P5 (naprawa gtéwna skutkujaca wymiang wiekszosci czesci).
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Arriva oferuje obecnie wytacznie przejazdy realizowane na zasadzie ustugi
publicznej.

Regiolet

Czeski prywatny przewoznik kolejowy. Firma zostata zatozona w 2009 roku.
Nalezy do czeskiego biura podrdzy Student Agency. Przedsiebiorstwo RegioJet
zajmuje sie kolejowymi przewozami osob na terenie Czech, Polski, Austrii i
Stowacji m.in. na trasie Praga - Ostrawa - Krakoéw - Przemysl.

RegioJet planowat rozwdj dziatalnosci na obszarze Polski oraz utworzenie
regionalnego, polskiego oddziatu pod nazwa ,RegioJet PL", jednak z uwagi na
wielokrotne odmowy udzielenia przez UTK otwartego dostepu do tras m. in.
Krakow Gtowny - Warszawa Wschodnia, Wroctaw Gtowny - Warszawa
Wschodnia czy Krakéw Gtowny — Gdynia Gtdwna przewoznik zrezygnowat z
tych plandw, powotujac w zamian w Austrii spotke ,,RegioJet AT".

RegioJet prowadzi przejazdy komercyjne oraz (jak okresla to spodtka) -
,humanitarne” — w zwigzku z wojna na Ukrainie.

SKPL Cargo

Grupa SKPL wywodzi sie z zatozonej w 2001 roku organizacji non-profit
ukierunkowanej na utrzymanie kolei waskotorowych, wytaczonych ze struktur
PKP. Od samego poczatku tworzona byta przez grupe hobbystow, wspierang
przez wykwalifikowang kadre pracownikéw kolejowych, zatrudnianych
rownolegle z przejmowaniem kolejnych linii.

Od 2002 roku SKPL Cargo prowadzi regularne przewozy pasazerskie na dwoch
liniach waskotorowych stajac sie tym samym pierwszym w Polsce prywatnym
operatorem kolejowym dziatajagcym po roku 1989 (jednak dotychczas nie
osiggnat skali dziatalnosci porownywalnej z Arriva RP). Z biegiem czasu zakres
pasazerskich ustug swiadczonych przez SKPL objat takze linie normalnotorowe
znaczenia lokalnego, a takze eksploatacje bocznic kolejowych i transport
wewnatrzzaktadowy.

Obecnie Grupa SKPL swiadczy gtownie ustugi w zakresie obstugi ruchu
manewrowego nha rzecz wiodacych kolejowych firm przewozowych i
przemystowych, operatorow logistycznych oraz spedytoréw, a takze w zakresie
serwisu oraz utrzymania lokalnych linii kolejowych wytaczonych ze struktur
PKP, w tym réwniez infrastruktury zaktadowych bocznic kolejowych. SKPL
Cargo Sp. z o0.0. przez caty rok prowadzi ruch pociggéw pasazerskich na
lokalnych liniach w wojewddztwie wielkopolskim oraz obstuguje potaczenia
Warszawy z Rawa Ruska.
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SKPL Cargo oferuje zaréwno przejazdy komercyjne, jak i swiadczone na
zasadzie ustugi publicznej.

Leo Express

Czeski prywatny przewoznik kolejowy zatozony w 2010 roku, po decyzji o
liberalizacji dostepu do infrastruktury dla potaczen pomiedzy Praga a Ostrawa.
Na tej linii wprowadzono rowne warunki dla wszystkich przewoznikdéw, w
wyniku czego pociggi CD na tej trasie od grudnia 2011 przestaty by¢ dotowane.

W 2017 przewoznik uzyskat od UTK certyfikat niezbedny do Swiadczenia
przewozow na terenie Polski Nastepnie UTK wydat zgode na swiadczenie ustug
przewozowych przez Leo Express na trasie Krakdw-Katowice-Praga, jednak
planowany termin uruchomienia potaczenia nie zostat dotrzymany. W maju
kolejnego roku PLK zatwierdzita rozktad jazdy na tej trasie, umozliwiajac
uruchomienie pociggdw na przetomie czerwca i lipca. W grudniu 2019 Leo
Express otrzymat otwarty dostep dla pasazerskich przewozdéw kolejowych na
odcinku przebiegajacym przez terytorium Rzeczypospolitej Polskiej dla trasy
Praha hl. n. - Terespol - granica panstwa i w relacji powrotnej z mozliwoscia
zatrzymywania sie na terytorium Rzeczypospolite] Polskiej. Obecnie
przewoznik realizuje jedynie potaczenia z Pragi przez Katowice do Krakowa.

Leo Express oferuje wytagcznie przejazdy komercyjne.

PKP Cargo

PKP CARGO S.A., wraz z 20 spdtkami zaleznymi tworzacymi Grupe PKP CARGO
stanowigca czes¢ grupy PKP, jest operatorem kolejowych przewozdw
towarowych i pasazerskich w Polsce i na terenie Unii Europejskiej. Grupa
Swiadczy ustugi transportowe, spedycyjne, terminalowe, bocznicowe i
trakcyjne oraz rekultywacyjne, a takze zapewnia naprawy i serwis taboru
kolejowego. Najwiekszym akcjonariuszem spotki jest PKP S.A., posiadajaca
33,01% akcji PKP Cargo

W sktad grupy kapitatowej PKP Cargo wchodzi kilkanascie spotek
Swiadczacych ustugi w zakresie transportu ladowego i morskiego, logistyki,
spedycji, przetadunku towardw, naprawy taboru kolejowego i trakcyjnego oraz
obstugi bocznic kolejowych. Dodatkowo spdtka prowadzi sporadyczne i
sezonowe komercyjne przewozy pasazerskie.

PKP Cargo oferuje wytacznie przejazdy komercyjne na trasie Osielec-
Chabowka-Mszana Dolna w wojewddztwie matopolskim.
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Wptyw liczby przewoznikéw na konkurencje na rynkach przewozéw
kolejowych

Jak zaprezentowano w powyzszym zestawieniu, na rynku polskich kolejowych
przewozow pasazerskich dziata obecnie 16 podmiotdw. Nalezy jednak wskazac,
ze przewoznicy dziatajg na roztgcznych rynkach geograficznych — mozna wsrod
nich wyrézni¢ rynki przewozoéw krajowych, miedzynarodowych i lokalnych.
Wiekszos¢ z opisanych podmiotéw dziata przede wszystkim na rynkach
lokalnych — oferujac potaczenia w ramach jednego wojewodztwa lub nawet
aglomeracji, oferujac  jednoczesnie jedynie pojedyncze potaczenia
wykraczajgce poza ,bazowy” region (np. potaczenie weekendowe todzi z
Warszawa realizowane z t6dzka Kolejga Aglomeracyjna albo sezonowy pociag
Stoneczny” uruchamiany przez Koleje Mazowieckie). Szczegdlnym
przypadkiem jest tutaj POLREGIO dziatajacy na kilkunastu rynkach lokalnych.
Przewoznicy lokalni maja bardzo silng pozycje na ,swoich” rynkach, przede
wszystkim ze wzgledu na oferowanie przewozdw na zasadach Swiadczenia
ustug publicznych.

Z kolei podmioty takie jak PKP Intercity oraz prywatni przewoznicy (RegioJet i
Leo Express) dziataja na rynku przewozow krajowych i miedzynarodowych.
Nalezy zaznaczy¢, ze réwniez | ci przewoznicy Swiadczg ustugi bedace
substytutem przewozow  regionalnych, np. pomiedzy  odlegtymi
miejscowosciami w wojewodztwie).

Z powyzszych rozwazan wynika, ze mimo istnienia stosunkowo licznych
podmiotow prowadzacych dziatalnos¢ na rynku kolejowym, trudno mowic o
istnieniu na nim konkurencji. Aby konkurencja byta mozliwa, na
poszczegdlnych rynkach geograficznych powinna funkcjonowac wieksza
liczba podmiotdw bedacych w stanie wywierac na siebie presje.

2.2 Przewozy pasazerskie realizowane w Polsce

Przewozy pasazerskie odgrywajg kluczowa role w codziennym funkcjonowaniu
spoteczenstwa. Rozwdj sieci komunikacyjnej, zarowno w zakresie transportu
drogowego, kolejowego, jak i lothiczego, jest nie tylko wskaznikiem postepu
technologicznego i gospodarczego kraju, ale rowniez odpowiada na rosnace
potrzeby mobilnosci mieszkancoéw. W podrozdziale tym zostang omodowione
roznorodne aspekty przewozow pasazerskich w Polsce, z uwzglednieniem
najwazniejszych kolejowych tras, zbiorczych danych dotyczacych przewozow
pasazerskich oraz informacje o dostepie do infrastruktury. Przedstawione
informacje maja na celu nie tylko zobrazowanie obecnej sytuacji, ale takze
wskazanie kierunkéw dalszego rozwoju rynku kolejowych przewozow
pasazerskich w kraju.
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221 Gtowne pasazerskie trasy kolejowe

Rozwazajac funkcjonowanie rynku pasazerskich przewozdéw kolejowych warto
przyjrze¢ sie jak sg one realizowane na najwazniejszych krajowych i
regionalnych trasach w Polsce. Na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto,
ze gidwne pasazerskie trasy kolejowe to trasy na ktorych zarowno podrézuje
wielu pasazerow jak i odlegtosci na jakie odbywa sie podrdz sg znaczne. Dlatego
gtowna miarg byta tutaj jednostka pracy przewozowej — pasazerokilometr
(paskm)®*2. Trasy takie wydaja sie potencjalnie najbardziej atrakcyjne dla
podmiotdw chcacych swiadczy¢ ustugi na zasadach komercyjnych i w
przypadku ich uwolnienia prawdopodobnie pojawiliby sie na nich przewoznicy
komercyjni. Brak konkurencji na tych trasach wskazywac bedzie, ze obecne
rozwigzania w zakresie otwartego dostepu nie sg wystarczajgce do rozwoju
konkurencji na rynku pasazerskich przewozdéw kolejowych. Ponadto, jesli
zostataby podjeta decyzja o liberalizacji potgczen na wzor czeski lub hiszpanski
(wprowadzenie konkurencji ,na rynku” na niektérych popularnych
potaczeniach), w pierwszej kolejnosci powinno sie rozwazy¢ wprowadzenie
konkurencji na ponizej wymienionych trasach.

Alternatywnie trasy mozna postrzegac jako gtdwne analizujac wytacznie liczbe
pasazerow, lecz wowczas bardzo istotne statyby sie linie aglomeracyjne, ktére
sg Scisle powigzane z polityka transportowa duzych miast, np. Warszawy. Linie
takie sg w istotnym stopniu dotowane, powigzane z siecig transportu
miejskiego i jako takie mato prawdopodobne jest, by pojawity sie na nich
przewozy komercyjne.

Nalezy zaznaczyc, ze na potrzeby niniejszego opracowania jako trase rozumie
sie relacje pociggu (czyli stacje poczatkowa i koncowa) z uwzglednieniem
najbardziej popularnych wariantow.

Porownujac dane przekazane przez przewoznikow regionalnych i krajowych
zauwazono réwniez, ze fragmenty najpopularniejszych tras krajowych czesto
pokrywaja sie z najpopularniejszymi trasami regionalnymi. Wyjatkiem od tej
zasady sa lokalne trasy dowozace turystow w okresie wakacyjnym - w
szczegdlnosci do popularnych miejscowosci nadmorskich.

Z dostepnych danych wynika, ze najpopularniejsza trasa w kraju jest
zdecydowanie trasa Krakow-Warszawa-Trojmiasto (ponad 2 mld paskm
rocznie). Trasa ta ma kilka wariantéw: z Krakowa do Warszawy mozna dostac
sie przez Kielce (linia kolejowa nr 8) lub wykorzystujac tacznik z linig kolejowa nr
4 (Centralng Magistrala Kolejowa, CMK). Poczawszy od Warszawy pociagi jada
w strone Trojmiasta linia kolejowa nr 9. Nalezy zaznaczy¢, ze w tym ostatnim
przypadku jest to rowniez linia wyjazdowa z Warszawy do Olsztyna.

32 Jednostka stosowana w przewoznictwie, transporcie pasazerskim, bedaca iloczynem liczby pasazeréw na
danej trasie i dtugosci tej trasy.
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Na catej tej trasie kursuja wytgcznie pociagi PKP Intercity (jako operatora
publicznego i komercyjnego).

Ponadto na czesciach tej trasy kursuja:

e POLREGIO (potaczenia jako operator publiczny w wojewoddztwach:
matopolskim, swietokrzyskim i pomorskim),

e Kolei Mazowieckich (potaczenia jako PSO na obszarze wojewodztwa
mazowieckiego i komercyjne potaczenie Warszawy z
Trojmiastem/Ustka),

e Kolei Matopolskich (wytgcznie na zasadzie Swiadczenia ustug
publicznych na obszarze wojewddztwa matopolskiego).

Druga pod wzgledem popularnosci trasg jest trasa Przemysl-Krakow-
Katowice-Opole-Wroctaw ponad 870 min paskm rocznie). Przebiega ona
wzdtuz europejskiej linii kolejowej E 30 (sktadajacej sie z wielu linii krajowych).
Przedtuzenie tej trasy taczy przejscie kolejowe w Medyce z przejsciem
kolejowym w Zgorzelcu. Ostatnio jej znaczenie zwiekszyto sie w zwiazku z
wojng na Ukrainie i przemieszczaniem licznych obywateli Ukrainy. Podobnie
jak trasa Krakow-Trojmiasto, przebiega ona przez pie¢ wojewodztw i
dodatkowo, dzieki potaczeniu przez przejscie kolejowe w Chatupkach, stanowi
czesc¢ potaczenia z Republika Czeska.

Takze na tej trasie jedynym operatorem sSwiadczacym ustugi na catym jej
przebiegu jest PKP Intercity (jako operator publiczny).

Ponadto, na jej czesciach kursuja pociagi wielu przewoznikow:

e POLREGIO (potaczenia jako PSO na licznych fragmentach tej trasy),

e Kolei Dolnoslaskich (potaczenia jako PSO i komercyjne na obszarze
wojewodztwa dolnoslaskiego),

e Kolei Slaskich (wytacznie na zasadzie $wiadczenia ustug publicznych na
obszarze wojewodztwa slaskiego),

e Kolei Matopolskich (wytacznie na zasadzie Swiadczenia ustug
publicznych na obszarze wojewodztwa matopolskiego),

e RegioJet (komercyjne pociagi z Pragi czeskiej do Przemysla),

e LeoExpress (komercyjne pociggi z Pragi czeskiej do Krakowa).

Jedna z najwazniejszych tras w Polsce jest takze trasa Wroctaw-Poznan-
Tréjmiasto (ponad 580 mIn paskm rocznie). Trasa ta przebiega zazwyczaj
liniami kolejowymi 271 (Wroctaw-Poznan), nr 353 (Poznan-Tczew) i dalej
wspomniang linig nr 8.

Podobnie jak w poprzednich przypadkach na catej tej trasie kursuja wytacznie
pociagi PKP Intercity (jako operator publiczny).

Przewoznikami swiadczacymi ustugi na jej fragmentach sa takze:

e POLREGIO (potaczenia jako PSO na wielu fragmentach tej trasy),
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e Kolei Dolnoslaskich (wytacznie na zasadzie Swiadczenia ustug
publicznych na obszarze wojewddztwa dolnoslaskiego),

e Kolei Wielkopolskich (wytacznie na zasadzie $Swiadczenia ustug
publicznych na obszarze wojewddztwa wielkopolskiego),

e Arriva (wytacznie na zasadzie swiadczenia ustug publicznych na obszarze
wojewddztwa kujawsko-pomorskiego).

Trasa chetnie wybierana jest trasa tgczaca Warszawe i Wroctaw (ponad 490
min paskm rocznie). Rowniez ta trasa ma kilka wariantow. Bezposrednie
potagczenia z Warszawy do Wroctawia sg mozliwe przez Skierniewice,
Czestochowe, Opole i Brzeg, ale rowniez od Skierniewic przez t+6dz, Sieradz,
Kalisz i Ostrow Wielkopolski. Szybszym wariantem moze by¢ przesiadka w
Krakowie badz Katowicach na pociag z tych miast do Wroctawia. Dodatkowo
od 2025 roku z Warszawy do Wroctawia bedzie mozna dostac sie przez Poznan
i Leszno.

Takze w tym przypadku jedynie PKP Intercity swiadczy ustugi na catej trasie
(jako operator publiczny).

Ponadto, w zaleznosci od wariantu trasy, po jej fragmentach kursuja pociagi:

e POLREGIO (potaczenia jako PSO na wielu fragmentach tej trasy),

e Kolei Mazowieckich (wytacznie na zasadzie Swiadczenia ustug
publicznych na obszarze wojewodztwa mazowieckiego),

e Kolei Slaskich (wytacznie na zasadzie $wiadczenia ustug publicznych na
obszarze wojewddztwa Slaskiego),

e Kolei Dolnoslaskich (wytacznie na zasadzie sSwiadczenia ustug
publicznych na obszarze wojewddztwa dolnoslaskiego),

e Kolei todzkich (wytgcznie na zasadzie Swiadczenia ustug publicznych na
obszarze wojewddztwa todzkiego oraz wspomniany wczesniej
komercyjny t KA Sprinter z todzi do Warszawy),

e Kolei Wielkopolskich (wytacznie na zasadzie sSwiadczenia ustug
publicznych na obszarze wojewoddztwa wielkopolskiego).

Kolejna popularna trasg w Polsce jest trasa Warszawa-Poznan (ponad 385
min paskm rocznie). Przebiega ona wzdtuz linii kolejowej nr 3 faczacej
Warszawe z zachodnia granica panstwa. Ze wzgledu na prosty przebieg w
trasie tej nie wyrdzniono wariantow. Nalezy jednak zaznaczyc, ze po tej trasie
kursuja pociggi miedzynarodowe (za Poznaniem zmierzajace do przejscia
granicznego w Kunowicach), a ze wzgledu na tacznik przez Warszawe trasa ta
jest jedna z gtdwnych drog kolejowych w kierunku wschod-zachod.

Po trasie tej kursuja pociagi PKP Intercity (jako operator publiczny), ktéry jako
jedyny swiadczy ustugi na catej trasie.
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Ponadto na jej czesciach swiadczone s3 ustugi przez:

¢ POLREGIO (potaczenia jako operator publiczny w wojewddztwie
wielkopolskim, a takze lubuskim jesli wzig¢ pod uwage trase do granicy
z Niemcami),

e Kolei Mazowieckich (wytacznie na zasadzie Swiadczenia ustug
publicznych na obszarze wojewodztwa mazowieckiego),

e Kolei Wielkopolskich (wyftacznie na zasadzie sSwiadczenia ustug
publicznych na obszarze wojewddztwa wielkopolskiego).

Nastepna czesto wybierana trasa jest trasa Warszawa-Katowice (ponad 350
mIn paskm rocznie). Ma ona dwa warianty — przez Koluszki i Czestochowe (linia
kolejowa nr 1) oraz z wykorzystaniem CMK. Trasa ta jest czescig trasy taczacej
Katowice z Trojmiastem (przez Warszawe, chociaz zdarzaja sie potaczenia przez
Ptock).

Po trasie tej kursuja pociagi PKP Intercity (jako operator publiczny) jezdzace na
catej tej trasie, zas na jej fragmentach takze:

e Kolei Mazowieckich (wytacznie na zasadzie $Swiadczenia ustug
publicznych na obszarze wojewddztwa mazowieckiego),

e Kolei Slaskich (wytacznie na zasadzie $wiadczenia ustug publicznych na
obszarze wojewoddztwa slagskiego).

Bardzo popularna jest rowniez relatywnie krotka trasa Warszawa-£é6dz (ponad
260 mIn paskm rocznie). Biegnie ona fragmentem linii nr 1ifacznikiem £odz-
Koluszki (linia kolejowa nr 17). Po catej trasie tej kursuja (na zasadzie
Swiadczenia ustugi publicznej z wyjatkiem £KA Sprinter) pociagi PKP Intercity
(na catej trasie), POLREGIO (na catej trasie) oraz todzka Kolej Aglomeracyjna
pod marka LKA Sprinter. Ponadto na czesciach tej trasy realizowane s3 ustugi
komercyjne:

o Kolei Mazowieckich (na obszarze wojewodztwa mazowieckiego),
e todzkiej Kolei Aglomeracyjnej (jako przewozy publiczne w
wojewodztwie todzkim).

Dodatkowo warto wspomniec kilka istotnych, nieco mniej popularnych tras.
We wschodniej Polsce popularna trasa jest trasa Warszawa-Lublin (ponad 160
min paskm rocznie). Przebiega ona wzdtuz linii kolejowej nr 7 (Warszawa-
Dorohusk). Podobnie jak w przypadku trasy Przemysl-Wroctaw, znaczenie tej
trasy wzrosto po wybuchu wojny na Ukrainie. Dos¢ popularng trasa na
wschodzie Polski jest rowniez trasa z Biatlegostoku do Warszawy (ponad 140
min paskm rocznie) (linia kolejowa nr 6). Ma znaczenie miedzynarodowe -
przez przejscie kolejowe w Kuznicy Biatostockiej mozna dojecha¢ do Grodna na
Biatorusi i dalej (po zmianie rozstawu koét) do Sankt-Petersburga. Alternatywnie
przez przejscie w Trakiszkach mozna udac sie do Wilna (po przesiadce w pociag
szerokotorowy w Mockavie). Po obu tych trasach kursuja (wytacznie jako
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przewozy publiczne) pociagi: PKP Intercity (po catej trasie), POLREGIO (w
wojewddztwach podlaskim oraz lubelskim) i Kolei Mazowieckich (w
wojewddztwie mazowieckim).

Nalezy rowniez wspomnie¢ o innych popularnych trasach kolejowych: z
Warszawy do Szczecina oraz z Krakowa do Poznania. Obie te trasy moga by¢
realizowane w roznych wariantach, a ich fragmenty sg obstugiwane przez
roznych przewoznikéw. Wazna role petni rowniez nadodrzanska magistrala
kolejowa (linia kolejowa nr 273 taczaca Wroctaw, przez Zielong Goére, ze
Szczecinem). Czesci tej linii sa wykorzystywane jako podstawa potaczen
regionalnych w zachodniej Polsce.

Duze znaczenie turystyczne i lokalne ma réwniez trasa z Tréjmiasta do
Szczecina (W wiekszosci przebiegajaca linig nr 202). taczy ona miejscowosci
nadmorskie z resztg kraju, co ma najwieksze znaczenie w okresie wakacyjnym,
ale réwniez poza nim trasa ta ma duze znaczenie dla regionu. W okresie letnim
podobnie wzrasta znaczenie linii lokalnych takich jak trasa Krakéw-Zakopane,
Tarndw-Krynica czy Wroctaw-Jelenia Gora.

Podsumowujac: wymienione powyzej trasy sa najbardziej atrakcyjne dla
przewoznikow. Domniemywac¢ mozna, ze beda oni najbardziej chetni zeby
rozwija¢ na nich potaczenia komercyjne (nie dotowane przez podmioty
publiczne). Jak juz wspomniano nawet fragmenty tych tras sg atrakcyjne z
punktu widzenia ruchu lokalnego. Nalezy zwrdci€ uwage, ze podejmujac
decyzje o budowie linii kolei duzych predkosci w ramach Centralnego Portu
Komunikacyjnego, jako pierwszy do realizacji wskazuje sie fragment ,Y”
realizujacy potaczenia na przedstawionych powyzej trasach: Warszawa-todz,
Warszawa - Wroctaw, Warszawa-Poznan i Wroctaw-Poznan.

Jednoczesnie nalezy przypomniec, ze pomimo iz wspomnianych wyzej trasach
ustugi przewozowe Swiadczy kilka przedsiebiorstw, nie mozna stwierdzic, ze
konkuruja oni ze soba. Zazwyczaj aby uzyskac alternatywe dla najczesciej
realizujgcego ustugi na dtuzszych trasach PKP Intercity, konieczne bytoby
korzystanie z ustug kilku przewoznikéw. W szczegdlnosci konieczne bytoby
taczenie ustug przewoznikéw regionalnych swiadczacych ustugi na obszarze
LSwoich” wojewodztw.

2.2.2 Dane natemat przewozow pasazerskich

Analiza rynku kolejowego  wymaga nie  tylko przedstawienia
najpopularniejszych tras, ale takze przeanalizowania danych dotyczacych
rynku kolejowego ukazujgcych jaka jest wielkos¢ ustug swiadczonych przez
poszczegdlnych przedsiebiorcow. Przy analizie ponizej przedstawionych
informacji nalezy mie¢ na wzgledzie, ze badani przewoznicy nie dziataja na
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wspolnym rynku przewozow pasazerskich w Polsce. Wiekszos¢ spotek zajmuje
sie przewozem pasazerow w jednym, ,swoim"” wojewoddztwie i nie odczuwa
presji konkurencyjnej ze strony innych podmiotow. Dotyczy to réwniez
POLREGIO i Arrivy, ktdrzy obstuguja przewozy w wojewddztwach niemajacych
swojego przewoznika. Konkurencje mogtyby stanowic przejazdy PKP Intercity,
ktory rzeczywiscie czasami konkuruje na rynkach lokalnych, jednak moze to
skutkowac trudnoscig w dostepie do miejsc w pociggu na trasie krajowej.*

Nalezy wiec pamietac, ze w Polsce istnieje wiele rynkdow przewozow
pasazerskich, przy czym niektdre z nich sie naktadaja (oferta krajowa moze byc¢
czesciowo substytucyjna wobec lokalnej), a niektdre sg zasadniczo rozdzielne i
podmioty dziatajgce na poszczegolnych rynkach nie konkuruja ze soba.

2221 Liczba pasazerow u poszczegolnych przewoznikow w
latach 2019-23
W 2023 r. z ustug kolei skorzystato ponad 373 min pasazerow. Jest to wynik
najlepszy od 1999 r., kiedy to pociggami podrézowato 395,2 min. W ponizej tabeli
przedstawiono liczbe pasazerow rozpoczynajagcych podréz w danym
wojewodztwie oraz taczna liczbe pasazerdw kolei w latach 2019-22.

33 https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/pkp-intercity-nasz-najdrozszy-przewoznik-analiza--cz-2-

118526.html

51
RAPORT PREZESA UOKIK


https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/pkp-intercity-nasz-najdrozszy-przewoznik-analiza--cz-2-118526.html
https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/pkp-intercity-nasz-najdrozszy-przewoznik-analiza--cz-2-118526.html

Tabela 1. Liczba pasazeréw zaczynajaca podréz w danym wojewédztwie w
latach 2019-2022 (w min)

Wojewédztwo 2019 2020( 2021| 2022| 2023
mazowieckie 105 67 74 96 98
pomorskie ol 37 47 64 71
dolnoslaskie 33 19 23 33 37
wielkopolskie 32 19 22 32 36
Slaskie 27 16 19 27 29
matopolskie 16 10 13 21 26
todzkie 16 10 11 16 18
éachodmopomorskl 10 6 3 . .
Somorsiie o) 6 8 o
podkarpackie 5 3 4 7 8
opolskie 5 3 4 5 6
s EEE R
lubelskie 4 3 4 5 6
lubuskie 4 2 3 4 5
swietokrzyskie 3 2 3 4 4
podlaskie 3 2 2 2 2
Suma 335 209 245 342 374

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK

Liczba pasazerow w Polsce rosnie, widoczny jest spadek przewozéow
pasazerskich w okresie ograniczen zwigzanych z epidemia COVID-19. Nalezy
zauwazyc, ze W niektorych wojewddztwach (Mazowieckie, Podlaskie) liczba
pasazerow nie osiggneta jeszcze w 2023 poziomu sprzed pandemii.

Liczba pasazeréw w podziale na poszczegdlnych przewoznikdéw

W ponizszej tabeli przedstawiono liczbe pasazerdw przewiezionych przez
poszczegdlnych przewoznikéw w latach 2019-2023.
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Tabela 2. Liczba pasazerow przewieziona koleja w latach 2019-2023 w
podziale na poszczegdélnych przewoznikéw (w min)

Nazwa Rok

2019( 2020( 2021| 2022 2023
POLREGIO 88,87| 55,74| 6261 87,18 97,29
PKP Intercity 48,87| 26,67| 3569| 58,96 67,97
Koleje Mazowieckie. 6211 41,80 4710| 59,08 61,51
PKP SKM w Trojmiescie 4309 2554 327 43,58 4496
Koleje Slaskie. 20,41 12,98| 14,85 19,99 2198
Koleje Dolnoslaskie 141 9,15| 10,98| 16,01 19,18
Koleje Wielkopolskie. 12,17 7,57 9,26| 14,25 16,86
3\2" t’stzwgo'ej Migjska  w 22,05| 1493| 1459 17,75 15,16
t 6dzka Kolej Aglomeracyjna 6,01 4,56 6,04 8,67 10,15
Koleje Matopolskie. 6,48 3,90 4,45 7,05 9,39
\E’)V(fj:‘zz;‘g’\vj':a Kolej 880| 462| 485 668 6,42
Arriva RP 2,31 1,52 1,60 2,29 2,65
Pozostali 0,13 0,10 0,10| 0,26 0,36
Suma 335,54 209,18 | 244,92 | 342,01 37424

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK

Najwiecej pasazerow w kazdym z badanych lat, skorzystato z ustug Przewozow
Regionalnych, dziatajgcych od 2019 r. pod marka konsumencka POLREGIO. W
latach 2019-2022 drugie pod wzgledem liczby przewiezionych pasazerow byty
Koleje Mazowieckie. W pierwszej trojce znalazt sie takze przewoznik
dalekobiezny - PKP Intercity. Przewoznik ten w 2023 r. po raz pierwszy w historii
znalazt sie na drugim miejscu pod wzgledem udziatu w rynku.

Trzy analizowane spotki przewiozty w 2023 r ponad 50% ogdlnej liczby
pasazerow. Pozostate spdtki obstugujace potaczenia regionalne (bedace
witasnoscig samorzaddw oraz Arriva RP) przewiozty w 2023 r. 39,25% ogdlnej
liczby pasazerow.

Jak mozna zauwazy¢ z powyzszych zestawien, liczba podréznych w Polsce
zwieksza sie (pomijajac lata pandemii COVID-19). Dotyczy to rowniez prawie
wszystkich dziatajacych w Polsce przewoznikdow (z wyjatkiem trzech
przewoznikow mazowieckich). Pozwala to domniemywac, ze w przysztosci
popyt na przejazdy kolejowe bedzie rost, co oznacza wieksze mozliwosci
konkurowania wsrod przewoznikow.

2.2.2.2 Praca przewozowa
Jak juz wspomniano w czesci dotyczacej najbardziej popularnych tras praca
przewozowa W transporcie pasazerskim to iloczyn wykonanych przez srodki
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transportu: dtugosci drogi (liczby kilometréw) i liczby przewiezionych oséb
(fadunek osobowy). Jednostka miary jest pasazerokilometr (paskm) - 1
pasazerokilometr to przewdz 1 pasazera na odlegtosc 1 km.

Tabela 3. Praca przewozowa kolei pasazerskich w latach 2019-2023 w

podziale na poszczegdlnych przewoznikéw (w mid paskm)

Nazwa Rok

2019 2020( 2021 2022 2023
PKP Intercity 10,864 6,15 8,502 13,858 15,205
POLREGIO 4458\ 2,767 3,02 4128 4,348
Koleje Mazowieckie. 214 1,318 1,436 1,797 1,869
Koleje Dolnoslaskie 0,68| 0,427| 0,546 0,815 0,949
Koleje Slaskie. 0,685 0,424 0,531 0,683 0,917
PKP SKM w Tréjmiescie 1,002 0,605| 0,683 0,894 0,85
Koleje Wielkopolskie. 0,439| 0,291 0,42 0,531 0,597
todzka Kolej Aglomeracyjna 0,182 0,143| 0,188 0,279 0,316
Koleje Matopolskie. bd| 0,175| 0,202 0,276 0,281
3\2’ ?stzwieKOIGJ Miejska W1 5o59| 0224| o0219] 0266 0227
Warszawska Kolej Dojazdowa 0,133 0,07| 0,073 0,099 0,094
Arriva RP 0,083] 0,048| 0,06 0,081 0,091
Pozostali 0,004 0,002| 0,002 0,056 0,102
Suma 20,93 12,64 15,88 23,76 25,85

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK

W wyniku pandemii COVID-19 w 2020 r. wykonano prace przewozowa o 42,6%
mniejsza niz w roku poprzednim - osiggneta ona poziom blisko 12,7 mld
pasazerokilometrow. W porownaniu do lat poprzednich widoczny jest spadek
udziatu gtéwnego przewoznika dalekobieznego PKP Intercity, poniewaz
sytuacja epidemiczna spowodowata znaczne ograniczenie przemieszczania sie
na wieksze odlegtosci.

taczny poziom pracy przewozowej wykonanej w 2023 r. wynidst 2585 mld
paskm. Byt to wzrost o 2,1 mld paskm (+8,8%) w poréwnaniu do wyniku z 2022
r. Jest to zarazem najwyzsza wartos¢ tego parametru uzyskana od czasu
prowadzenia statystyk przez UTK.

W prawie kazdym z badanych lat (ze wspomnianym wyzej wyjatkiem 2020 r.)
ponad potowe ogdlnej pracy przewozowej w Polsce wykonuje PKP Intercity.
Wynika to z tego, ze spdtka ta Swiadczy przewozy o zasiegu krajowym i
miedzynarodowym i (jak wspomniano wyzej) przewozi duza liczbe pasazerow.
W kazdym z badanych lat kolejne miejsce w pracy przewozowej przypada
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POLREGIO, jednak udziat tej spotki spada od 2020 r. z 21,88% do 16,82%.
Podobnie od 2020 spada udziat pracy przewozowej trzeciej ze spodtek — Kolei
Mazowieckich (z 10,42% do 7,23%). Trzy wspomniane spotki wykonaty w 2023 r.
tacznie prawie 83% pracy przewozowej w Polsce.

2.2.2.3 Praca eksploatacyjna
Praca eksploatacyjna to liczba Kkilometrow, jakie przejechaty pociagi
przewoznika w danym roku mierzona w pociggokilometrach (pockm). W
ponizszej tabeli przedstawiono prace eksploatacyjna wykonana przez
przewoznikdw w Polsce w latach 2019-2023.

Tabela 4. Praca eksploatacyjna kolei pasazerskich w Polsce w latach 2019-
2023 w podziale na poszczegdlnych przewoznikéw (w min pockm)

Rok
Nazwa 2019 2020] 2021] 2022| 2023
PKP Intercity 554 559 64,0 66,2 67,1
POLREGIO 60,5 48,8 52,3 54,0 55,6
Koleje Mazowieckie. 16,9 17,5 18,9 19,3 19,6
Koleje Dolnoslaskie 8,6 7.9 9,8 10,4 n,7
Koleje Wielkopolskie. 6,4 6,5 7.3 8,4 9,3
Koleje Slaskie. 7.4 7.5 81 8,0 872
todzka Kolej Aglomeracyjna 31 3,0 472 51 5,7
Koleje Matopolskie. 2,7 2.4 2,5 3,0 33
%zt);;aameKolej Miegjska w 08 3] 3] 30 3]
$rbéJPmiSezg/§Le<a Kolej Miejska w 47 35 40 3.9 2.9
Arriva RP 2,4 2,2 1,7 2,5 2,7
Warszawska Kolej Dojazdowa 1,7 1,6 1,7 1,6 1,2
Pozostali 0,1 0,1 0,1 0,5 0,5
Suma 170,0| 160,0| 177,7| 1859| 1910

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK

W kazdym z badanych lat najwiecej kilometréw pokonuja pociagi PKP Intercity.
W 2023 r. przewoznik ten wykazat prace eksploatacyjng w wysokosci prawie 67,1
mIn pockm, co stanowi 35,1% udziatu w ogdle pracy eksploatacyjnej. W
porownaniu z 2022 r. to spadek udziatow o ok. 0,5 punktu procentowego.
Nieznacznie nizszy wynik uzyskat najwiekszy pod wzgledem liczby pasazerow
przewoznik POLREGIO. 55,6 mIn pockm, ktoére zrealizowat w 2023 r., oznacza
udziat w rynku na poziomie 29,1%. W zestawieniu rok do roku to nieznaczny
wzrost, o 0,05 punktu procentowego. Z kolei Koleje Mazowieckie uzyskaty
udziat w rynku na poziomie 10,2%, (19,6 mIn pockm). W poréwnaniu z 2022 r. jest
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to spadek o 0,13 punktu procentowego. Wspomniane 3 podmioty wykonaty
tacznie prawie 75% pracy eksploatacyjnej w Polsce w 2023 r.

Podziat przewozéw na komercyjne i dofinansowane ze wzgledu na prace
eksploatacyjna

Dla oceny poziomu konkurencji w ustugach przewozdéw pasazerskich w Polsce
warto sprawdzi¢ jaki ich odsetek jest realizowany na zasadach rynkowych
(komercyjnych). Wedtug przekazanych przez przewoznikow danych w 2023 r.
az 93,76% pracy eksploatacyjnej byto wykonywane w ramach PSC, a jedynie
6,24% przejazdow byto organizowanych na zasadach komercyjnych.

Oznacza to, ze przejazdy komercyjne, w ktorych przewoznicy musza
dynamicznie reagowacC na dziatania innych podmiotow (konkurujac ceng
przewozu badz jego jakoscig) stanowiag bardzo niewielka czes¢ rynku
przewozow pasazerskich w Polsce.

2221 Tabor
Aby sprostac popytowi i mie¢ mozliwosc¢ ekspansji, przewoznicy muszg miec
dostep do zasobdéw umozliwiajacych rozszerzenie dziatalnosci. W ramach
badania przewoznikom zadano pytanie o tabor jakim dysponujg, jaki
wykorzystujg i poproszono ich o wskazanie powoddéw niewykorzystywania
posiadanych zasobow. W ponizsze] tabeli przedstawiono zagregowane
odpowiedzi przewoznikow.

Tabela 5. Zasoby sprzetowe posiadane i wykorzystywane przez
poszczegdlnych przewoznikéw w 2023 r. (sztuki)

Rodzaj zasobéw Posiadane | Wykorzystywane
Lokomotywy 422 295
Wagony pasazerskie 2183 1518
Zespoty trakcyjne 1470 1268
Inne (np.  wagony

silnikowe) 79 48

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badania rynku kolejowego

Pomimo tego, ze wydawac¢ by sie mogto, iz przewoznicy dysponuja
odpowiednimi zasobami sprzetowymi, ktére moga zaangazowac w nhowe trasy,
z przekazanych informacji wynika, ze sytuacja wyglada wprost przeciwnie.
Zasoby niewykorzystywane sg trwale wytgczone z uzytku, albo przechodza
remont wynikajacy z przepisow badz majacy usunac¢ skutki wypadku. Z
przeprowadzonego badania wynika, ze, co do zasady, przewoznicy nie maja
wolnych zasobow do rozszerzania swojej dziatalnosci i to pomimo historycznie
najwiekszych zakupdéw taboru pasazerskiego przeprowadzonych przez
polskich przewoznikdw w 2023 r. ** Nalezy jednoczes$nie zaznaczy¢, ze

34 https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/zakupy-taboru-w-polsce-2023-rok-najlepszy-w-historii-

118094.html
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podpisanie umow w zesziym roku oznacza dostawy sprzetu majace miejsce w
ciggu najblizszych kilku lat. Wynika z tego, ze aby obstuzy¢ nowe trasy w
najblizszej przysztosci przewoznicy byliby zmuszeni pozyskac¢ nowy tabor od
innych spdtek (np. pooli taborowych*?).

2222 Whnioski

Z przedstawionych powyzej informacji wynika, ze polski rynek kolejowych
przewozow pasazerskich rosnie, co potencjalnie powinno sprzyjac¢ rozwojowi
konkurencji na nim, zwtaszcza przez pojawianie sie howych podmiotdw lub
ekspansje podmiotdow juz istniejgcych. Jak wskazano powyzej, rynek nie jest
jednak catoscia - poszczegdlne przedsiebiorstwa dziataja na rynkach
ograniczonych terytorialnie jedynie rzadko konkurujac ze soba. Przewozy
pasazerskie w Polsce oferowane sg przede wszystkim przez operatorow
publicznych (PSO), co naturalnie powoduje terytorialny podziat rynku. Sytuacja
ta moze zniechecac przewoznikow do konkurowania z innymi podmiotami.
Ponadto przewoznicy zmagaja sie z sytuacja niedobordéw taboru, co utrudnia
ich ekspansje na inne rynki i podnoszenie jakosci Swiadczonych ustug.

2.2.3 Dostep do infrastruktury kolejowej

Po rozdziale w 2000 r. Polskich Kolei Panstwowych wydzielono (na zasadzie
unbundlingu) operatora infrastruktury kolejowej jakim jest PKP Polskie Linie
Kolejowe (PLK). Istnienie niezaleznego zarzadcy infrastruktury jest jednym z
koniecznych warunkdw rozwoju konkurencji. Dlatego tez istotne dla oceny
mozliwosci zwiekszania sie presji konkurencyjnej byto zweryfikowanie, czy PKP
PLK w praktyce nie dyskryminuje niektorych przewoznikow stwarzajac im
problemy w przydzielaniu przepustowosci albo preferujac okreslone kategorie
przewozow.

Aby ocenic¢ wspotprace przewoznikéw z zarzadca infrastruktury zwrdcono sie o
opinie przewoznikoéw realizujgcych przewozy pasazerskie w Polsce, sposrod
ktorych 11 postanowito przekazac¢ do UOKIiK informacje na ten temat. Wiekszosc¢
uwag dotyczacych przepustowosci dotyczyta problemdw wynikajacych z
modernizacji torow, w tym Warszawskiego Wezta Kolejowego. W niektorych
przypadkach prace modernizacyjne spowodowaty zaniechanie Swiadczenia
ustug w formule otwartego dostepu. Jednak czterech przewoznikdéw zgtaszato
problemy wystepujace przy wspotpracy z PKP PLK (uwagi jednego z tych
przewoznikow zostaty ujete ponizej w dwaoch kategoriach).

Problemem w opinii dwdéch podmiotéw sg czeste zmiany rozkiadu jazdy
(niektére przejazdy przesuwane sg o ponad godzing), co utrudnia
skonstruowanie przejrzystej dla pasazerow oferty. Pasazerowie sg niechetni
czestym zmianom rozktadu, poniewaz zmusza to do czesto znacznego

35 Poole taborowe to przedsiebiorstwa prowadzace dziatalnosé¢ polegajaca na komercyjnym wynajmie
posiadanych lokomotyw, wagonoéw czy sktadéw

57



przeformutowania ich przyzwyczajen. Spotki przewozowe nie odpowiadaja za
te zmiany, jednak to one musza zadbac o wtasciwe komunikowanie ich swoim
klientom. Ponadto pasazer, ktory spodziewa sie i nie znajduje pociggu o
okreslonej godzinie, moze skorzystac¢ z ustug konkurencji co oznacza strate dla
przewoznika, ktérej trudno mu uniknac.

Dwoéch przewoznikéw wskazato, ze przy konstruowaniu rozkiadow jazdy
uprzywilejowane s3 pociagi EIP Pendolino, ktére uruchamiane sa na
zasadach komercyjnych przez przewoznika PKP IC w oparciu o decyzje
otwartego dostepu. W tym przypadku pociggi w Regulaminie sieci PKP PLK
korzystaja z najwyzszego priorytetu trasowania i W rzeczywistosci s3
traktowane identycznie jak pociggi miedzynarodowe. Oznacza to, iz na etapie
konstrukcji zatwierdzone s3g jako pierwsze i jakakolwiek zmiana wtérna tych
tras jest praktycznie niemozliwa. Poniewaz pociggami o najwyzszym
priorytecie dysponuje tylko jeden przewoznik, mozna takie dziatania uznac za
dyskryminacyjne.

Ponadto w jednym przypadku zwrécono uwage, ze proces przyznawania
przepustowosci jest zbyt diugi. Czas oczekiwania na decyzje PKP PLK
utrudnia spoétce efektywne planowanie przewozéw. Zaden z innych
ankietowanych nie zgtaszat takich problemdw, wydaje sie wiec, ze problem
oczekiwania na przepustowosc nie jest problemem systemowym.

Z przedstawionych informacji wynika, ze przez niektérych uczestnikow rynku
PKP PLK jest postrzegane jako podmiot utrudniajacy funkcjonowanie
przewoznikow kolejowych, jednakze w zdecydowanej wiekszosci zgtaszane
problemy dotyczyty kwestii niemajacych wptywu na konkurencje takie jak:
dtugos¢ procesu przyznawania przepustowosci, zmiany wynikajace z
modernizacji linii kolejowych Iub zbyt czeste zmiany rozktaddw jazdy.
Powaznym zarzutem jest uprzywilejowanie przez PLK PKP IC, co moze byc
traktowane jako dziatanie utrudniajace konkurencyjne Swiadczenie ustug.
Praktyka ta nie jest jednak dyskryminujaca, gdyz w regulaminie sieci jako
pociagi z Nnajwyzszym priorytetem wymienione zostaty pasazerskie ekspresowe
(EC, EN, EI)*¢, co oznacza, ze rzekome uprzywilejowanie jednej ze spdtek wynika
z tego, iz obecnie tylko jeden z przewoznikéw sSwiadczy ustugi pociggami
ekspresowymi a inne podmioty zyskatyby priorytet, gdyby zaczety swiadczyc
ustugi tego samego typu. Tym samym nie ma podstaw, by twierdzi¢, ze
dziatania PLK utrudniajg rozwdj konkurencji.

2.3 Konkurencja ,o rynek”

W rozdziale pierwszym wyjasniono, ze polski system funkcjonowania rynku
przewiduje istnienie na nim zarowno konkurencji ,o0 rynek” jak i ,na rynku”. W
konkurencji ,0 rynek” przewoznicy konkurujg ze soba na etapie wyboru

36 Regulamin Sieci 2023/2024, UTK, s.50.
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operatora ustug publicznych. Przedsiebiorstwa swiadczace ustugi otrzymuja de
facto monopol na przewozy na wskazanym obszarze w okreslonym przedziale
czasu. Model ten znajduje zastosowanie do przewozow majacych charakter
ustugi publicznej, zasadniczo nierentownych.

W warunkach polskich jest to powszechnie dostepna ustuga w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, ktéra ma by¢ wykonywana przez
operatora w celu biezgcego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb
przewozowych spotecznosci na danym obszarze. W przypadku przewozow
kolejowych funkcje organizatora publicznego transportu zbiorowego
powierzono ministrowi witasciwemu do spraw transportu oraz samorzadom
terytorialnym.*’

2.31 Przetargi o Swiadczenie ustug publicznych w kraju i
wojewodztwach

Do wejscia w zycie postanowien IV Pakietu Kolejowego podmioty zamawiajace
mogty wybierac podmioty realizujgce ustugi przewozu na zasadzie Swiadczenia
ustug publicznych z pominieciem procedur przetargowych. Najczesciej
stosowang praktyka byto tworzenie podmiotu zwigzanego finansowo z
konkretnym samorzadem i powierzanie mu sSwiadczenia ustug publicznych ,z
wolnej reki”.

Zgodnie z IV Pakietem Kolejowym, podstawowym sposobem wyboru
operatora (przedsiebiorcy wykonujacego przewozy) jest model konkurencji ,,0
rynek”. W pasazerskich przewozach kolejowych oznacza to wybdr operatora w
trybie przetargowym. Likwidacji ulegta mozliwos¢ pomijania procedur
konkurencyjnych i swobodnego, bezposredniego powierzania swiadczenia
ustug np. spotkom komunalnym czy innym zaleznym od zlecajgcego przewozy.
Zgodnie z przepisami UE konkurencyjna procedura wyboru operatora powinna
by¢ otwarta dla wszystkich podmiotow, sprawiedliwa i zgodna z zasadami
przejrzystosci oraz niedyskryminacji.

Nalezy podkreslic, ze prawo polskie jest bardziej restrykcyjne niz rozwigzania
unijne i przewiduje krotsze terminy ich wejscia w zycie. Zgodnie z
postanowieniami IV Pakietu Kolejowego od 25 grudnia 2023 r. operator
powinien byc¢ zasadniczo wybierany w procedurze konkurencyjnej. Umowy
powierzone na starych zasadach (bezposrednio) nie powinny obowigzywac
dtuzej niz do 2033 r. Jednak w Polsce okres ten zostat skrocony: mozliwosc
bezposredniego powierzania umow o Swiadczenie ustug publicznych w
transporcie kolejowym wygasta w grudniu 2020 r. (umowy powierzone na
starych zasadach moga jednak obowigzywac do grudnia 2030 r.).

37 Jak rozwing¢ konkurencje na torach? Przewodnik otwarcia rynku kolejowych przewozéw pasazerskich,
Fundacja ProKolej, Warszawa 2023
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Do tej pory tylko nieliczni organizatorzy zdecydowali sie na organizowanie
przetargdw. Przetargi przeprowadzono w zaledwie 4 z 16 samorzadow
wojewodzkich (wiecej przetargdw bedzie miato miejsce po wygasnieciu
obowigzujacych umow). Tym niemniej przebieg organizowanych przez nie
przetargdw moze postuzyC za podstawe do wyciggania wnioskdw na temat
okolicznosci mogacych wzmaoc konkurencje o rynek.

2311 Podkarpackie
Pod koniec grudnia 2019 wojewodztwo podkarpackie ogtosito przetarg
nieograniczony na S$wiadczenie ustug publicznych w zakresie kolejowych
wojewoddzkich przewozow pasazerskich organizowanych przez Wojewodztwo
Podkarpackie oraz w ramach Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej w okresie od
01.01.2021 r. do 31.12.2025 r. Przetarg dotyczyt catosci zamowienia, nie zostat
podzielony na czesci, o ktére mogli konkurowac oferenci.

Planowana praca eksploatacyjna w okresie obowigzywania umowy wyniosta
tacznie ponad 21,4 min pociggokilometréow (pockm). Wykonawca zobowigzany
zostat do wykorzystania do realizacji przedmiotu zamowienia 27 pojazddow
kolejowych udostepnionych przez Zamawiajacego, czes¢ na zasadzie
uzyczenia, czes¢ na zasadzie ptatnej dzierzawy.

Do przetargu stanat wytacznie POLREGIO - dotychczasowy przewoznik w
wojewodztwie podkarpackim i wiasnie ta spotka zostata zwyciezca przetargu.

2312 Kujawsko-pomorskie

Samorzad wojewddztwa kujawsko-pomorskiego ogtosit w maju 2022 r.
przetarg na obstuge regionalnych pasazerskich potaczen kolejowych w
regionie na 8 lat (od potowy grudnia 2022 do 2030 roku). W tym przetargu na
uwage zastuguje podzielenie zamdwienia na cztery pakiety (zadania), kazdy
Zamawiajacy mogt sktadac oferte na obstuge potaczen w jednym lub wiecej
pakietow. Zadania 11 2 (0 tacznej wielkosci 21 707 427,26 pockm dotyczyty linii
zelektryfikowanych, natomiast zadania 3 i 4 o tacznej wielkosci 18 205 846,69
pockm dotyczyty linii niezelektryfikowanych. Wartos¢ kontraktéw wynosita
odpowiednio 74,4 min i 96,2 min. ztotych rocznie. Zamawiajacy przekazat do
wykorzystania w ramach swiadczenia przewozow: 13 autobuséw szynowych, 5
wagonéw doczepnych oraz 10 elektrycznych zespotéw trakcyjnych
stanowigcych wiasnos¢ wojewddztwa kujawsko-pomorskiego.

Dodatkowa dobrg praktyka byto uwzglednienie ustalen z przeprowadzonego w
marcu 2022 r. badania ankietowego preferencji podréznych w komunikacji
kolejowej, w ktdorym uczestniczyto 45 tysigca oséb. Badanie dotyczyto
atrakcyjnosci oferowanej siatki potaczen i postuzyto do okreslenia tras, ktére
obstuguja zwyciezcy przetargu.

Do przetargu stanety Arriva RP i POLREGIO - dotychczasowi operatorzy w
regionie. Zgtosili oni jedyne oferty, ktore nie konkurowaty ze sobg, a kazdy z tych
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przedsiebiorcow ztozyt jg w czesci dotyczacej przewozow, ktére do tej pory
realizowat. Arriva RP bedzie obstugiwac linie niezelektryfikowane, natomiast
POLREGIO bedzie wozi¢ pasazerow na liniach zelektryfikowanych oraz na
zaplanowanym do elektryfikacji po roku 2025 odcinku linii 208 w pdtnocnej
czesci regionu.

Natomiast nalezy zaznaczy¢, ze przetarg zostat ogtoszony na zaledwie 8
miesiecy przed rozpoczeciem swiadczenia ustug — oferty otwarto pod koniec
czerwca 2022 r. (trzy miesigce od ogtoszenia przetargu), oferenci mieli wiec
bardzo mato czasu na przygotowanie ofert.

2.313 Trojmiasto

W 2022 r. Zarzad Wojewodztwa Pomorskiego przeprowadzit przetarg na
przewozy pasazerskie na liniach Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (linia nr 248
oraz nr 253) od konca 2022 r. do 2026 r. Sg to linie kolejowe obstugujace
Tréjmiasto, w szczegolnosci potaczenia z gdanskim portem lotniczym. Umowa,
przewiduje uruchamianie 82 pociggdw w weekendy i swieta oraz 97 w dni
powszednie. Planowana praca eksploatacyjna to od 5,75 do 6,36 mIn pockm.
Wojewoddztwo Pomorskie udostepnia do tego celu tabor kolejowy w liczbie 13
sztuk (8 sztuk pojazdow trojcztonowych i 5 pojazdow dwucztonowych) na
podstawie umowy dzierzawy.

Na uwage w tym przypadku zastuguje szybkos¢ przeprowadzenia przetargu.
Przetarg ogtoszono w potowie wrzesnia 2022 r., przy czym na poczatku
pazdziernika przetarg zostat uniewazniony przez zamawiajagcego z przyczyn
formalnych. Kolejny przetarg ogtoszono pod koniec pazdziernika 2022 r., a jego
wyniki podano w potowie listopada tego samego roku. Do przetargu stanat
wytgcznie POLREGIO - dotychczasowy przewoznik w wojewoddztwie
pomorskim (z wytaczeniem Pomorskiej Kolei Metropolitalnej), natomiast nie
przystapita SKM Tréjmiasto, ktdra dotychczas obstugiwata te linie.

2314 Podlaskie
Wojewoddztwo podlaskie jest kolejnym samorzadem w Polsce, ktory
zorganizowat przetarg na obstuge potagczen kolejowych. We wrzesniu 2023 roku
marszatek Podlaskiego ogtosit przetarg na regionalne kolejowe przewozy
pasazerskie. Postepowanie dotyczyto przewozow na terenie wojewodztwa w
latach 2025-2029. Zamowienie nie zostato podzielone na czesci.

W postepowaniu wziety udziat dwa podmioty — pojawita sie mozliwosé, ze
obstugujaca potaczenia w wojewddztwie od wielu lat spotke POLREGIO moze
zastapic Arriva. Po otwarciu ofert na poczatku listopada 2023 r. okazato sie, ze
Arriva za piecioletnie wozenie podréznych chciata otrzymac 439 min zt, o
niecate 60 mlIn mniej niz POLREGIO. Nalezatoby uznac to za sukces z punktu
widzenia rozwoju konkurencji, jednak wojewoédztwo podlaskie 2 stycznia
uniewaznito przetarg, co uzasadniono przekroczeniem kwoty przyjetej w
kosztorysie. Zaktadany przez samorzad budzet zlecenia opiewat na 367 min zt.
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W komunikacie prasowym przedstawiciel Arrivy zaznaczyt ,Wybodr takiego
rozwigzania [uniewaznienie przetargu i rozpisanie nowego] moze finalnie
oznaczaC koniecznos¢ wydatkowania znacznie wiekszych  Srodkow
finansowych na kolej niz te, ktére bytyby wystarczajgce do wyboru operatora w
uniewaznionym postepowaniu”®,

W pierwszym kwartale 2024 r. wojewddztwo podlaskie ogtosito kolejny przetarg
na obstuge potaczen kolejowych. Ponownie przetarg stanowit catos¢ — bez
dzielenia na czesci. Planowana maksymalna praca eksploatacyjna w
kolejowych przewozach pasazerskich, w okresie obowigzywania umowy ma
wyniesc tgcznie 12 547 189,348 pockm — wiecej niz w poprzednim przetargu -
wowczas zaktadano nie wiecej niz 11 733 187,764 pockm. Natomiast planowana
minimalna praca eksploatacyjna jest bez zmian - 10 907 883,444 pockm.

W drugim postepowaniu Arriva utrzymata oferte zblizong finansowo do
wczesnie] proponowanego poziomu, POLREGIO obnizyto swojg stawke za
pockm az o 29% w stosunku do stawki zaproponowanej w poprzednim
przetargu. Oznacza to, ze jeszcze w listopadzie 2023 w pierwszym
postepowaniu spdtka wyceniata swoje ustugi za pockm na 42,49 zt, a juz w
kwietniu br. w powtdrzonym postepowaniu na 30,27 zt, obnizajac cene
catkowita o ponad 118 min zt przy bardzo zblizonych warunkach realizacji
Zlecenia®,

Arriva zwrocita sie do Krajowej Izby Odwotawczej (KIO), ktéra pod koniec
czerwca 2024 r. nakazata Zamawiajagcemu uniewaznienie czynnosci wyboru
najkorzystniejszej oferty POLREGIO oraz wezwanie spdtki do ztozenia
wyjasnien, w tym dowodoéw, w zakresie wyliczenia kosztow, w szczegdlnosci w
odniesieniu do trzech podstawowych kosztow realizacji zamdwienia: kosztow
taboru, kosztéw energii trakcyjnej oraz kosztéw druzyn pociggowych. W
ocenie KIO spdtka nie wykazata w sposdb wystarczajacy rzeczywistego
zaistnienia okolicznosci, ktére pozwolityby jej na mozliwos¢ takiego obnizenia
zaoferowanej stawki, jak rowniez wptywu powotanych przez POLREGIO
okolicznosci na mozliwos¢ zmniejszenia kosztow ponoszonych przy realizacji
zamowienia. W efekcie Urzad Marszatkowski Wojewoddztwa Podlaskiego
poinformowat, ze ponownie dokona badania i oceny ofert oraz wyboru
najkorzystniejszej oferty.

38 https://www.portalsamorzadowy.pl/gospodarka-komunalna/arriva-krytykuje-uniewaznienie-przetargu-

na-uslugi-kolejowe-w-podlaskim,514683.html

3% https://transinfo.pl/inforail/przetarg-kolejowy-w-woj-podlaskim-jak-to-widzi-arriva/

40 https://kurier-kolejowy.pl/aktualnosci/45499/przetarg-kolejowy-w-woj--podlaskim-kio-nakazuje-
uniewaznienie-wyboru-oferty-i-wezwanie-polregio-do-w.html

4 https://kolejowyportal.pl/podlaskie-ponownie-zweryfikuje-oferty-na-przewozy-pasazerskie-w-regionie/
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2.3.2 Wygasanie i przygotowywanie nowych przetargéow

Z powodu wygasania dotychczasowych umow o swiadczenie przewozdw w
ramach PSC kolejne samorzady beda musiaty przeprowadzi¢ przetargi majace
wytoni¢ operatorow. W pierwszej kolejnosci przetargi beda organizowane w
nastepujacych wojewodztwach:

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

. podkarpackie (2025 r. — catos¢ przewozow),

. zachodniopomorskie (2025 r. — lub wykorzystanie opcji przedtuzenia
umowy do 2030 r.),

. pomorskie (2026 r. — catosc¢ przewozow, takze SKM),

. matopolskie (2026 r. — catosc¢ przewozow),

. warminsko-mazurskie (2026 r. — catosc przewozow).

Ostatecznie do konca 2030 r. powinny wygasng¢ pozostate umowy o
swiadczenia ustug przewozowych PSC zawierane bez przetargdw. Wszystkie
nowe umowy powinny by¢ zawierane w procedurze przetargowe.

2.3.3 Opinie przewoznikow

W ramach badania podmioty zostaty poproszone o przekazanie niewigzacej
informacji czy zamierzaja startowac w ogtaszanych w przysztosci przetargach
na zawarcie umowy o swiadczenie przewozow na zasadzie ustug publicznych.
Drugim pytaniem byta prosba o propozycje zmian w systemie udzielania
zamowien. Ponizej przedstawione sg odpowiedzi podmiotow w tych kwestiach.

2.33.1 Startowanie w nowych przetargach

W ramach przeprowadzonego badania przedsiebiorcy mieli mozliwosc
okreslenia, czy planuja w przysztosci bra¢ udziat w przetargach o sSwiadczenie
przewozow kolejowych w charakterze operatora publicznego. Na pytanie to
odpowiedziato 14 podmiotow, pozostate wskazaty, ze pytanie ich nie dotyczy. Z
tych 14 podmiotow, 12 okreslito, ze jest potencjalnie zainteresowane udziatem
w takich przetargach. Pozostate podmioty nie sg zainteresowane udziatem w
przetargach.

Koleje regionalne, ktére maja podpisane umowy z poszczegolnymi regionami
planuja konkurowanie w swoich ,macierzystych” regionach, ewentualnie z
uwzglednieniem niektérych potaczen w regionach sasiednich (o ile bedzie taka
mozliwosc). Spotki nie powigzane kapitatowo z konkretnymi samorzadami
rozwazajg branie udziatu w przetargach w catym kraju.

Dwa podmioty wskazaty, ze warunkiem ich uczestniczenia w przetargach jest
ogtaszanie ich w czasie pozwalajagcym na niezbedne przygotowanie sie nowych
podmiotow zaréwno do ztozenia oferty, jak i od strony technicznej do realizacji
przewozow. Ponadto jedna z nich wskazata, ze przetargi ogtaszane sg zbyt
pozNo, czesto uniewazniane i obejmuja zbyt krotkie okresy swiadczenia ustug.
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2.3.3.2 Propozycje zmian w systemie udzielania zamowien
Przewoznicy badani przez UOKIK licznie zgtaszali zastrzezenia do obecnie
funkcjonujacego systemu udzielania zamowien. Propozycje zmian w systemie
zawierania przetargdw przedstawito 11 podmiotdw, a dwdch przewoznikdéw
regionalnych wskazato, ze obecna sytuacja jest optymalna. Ponizej
przestawiono zestawienie zgtaszanych przez przewoznikow postulatow.

Jeden z przewoznikéw wskazat propozycje systemowa: procedury udzielania
zamowien na realizacje pasazerskich przewozéw kolejowych powinny byé
jego zdaniem udzielane wedtug peinej procedury ustawy Prawo Zaméwien
Publicznych. Zgodnie z opinia przedstawiona przez podmiot, w obecnym
stanie prawnym przy udzielaniu zamdwien na realizacje pasazerskich
przewozow kolejowych, obowigzuja przepisy kodeksu cywilnego jedynie z
pewnym elementami ustawy prawo zamowien publicznych. Zgodnie z
wyjasnieniami przedsiebiorcy, taki stan rzeczy nie zapewnia przewoznikowi
kolejowemu wystarczajacych srodkdw prawnych w celu reagowania na
sytuacje gdy organizator przewozow w sposob np. ograniczajacy konkurencje
opisze przedmiot zamdwienia.

Szesc podmiotéw  zaproponowato ustawowe zobowigzanie do
organizowania przetargéw z wyprzedzeniem w stosunku do terminu
rozpoczecia ustug (proponowano okres od 2 do 5 lat). Czas pozostajacy od
rozstrzygniecia postepowania do uruchomienia przewozow powinien byc¢
dostosowany do skali przedsiewziecia. Dodatkowo przetargi powinny trwac
odpowiednio dtuzej tak, aby po ich ogtoszeniu kazdy podmiot miat mozliwosc
przygotowania oferty (w tym przypadku nie proponowano konkretnych
termindw).

Zdaniem dwoch podmiotéw wskazane jest zobowigzanie do oglaszania
przetargow na okres dtuzszy, niz dotychczas. Proponowano okres minimum
oSmioletni, optymalnie powinien wynosi¢ on 10 lat.

Dwa podmioty wskazaty, ze nalezy zawrze¢ w procedurach przetargowych
obowigzek organu zamawiajgcego do przeprowadzania niezbednych
uzgodnien z podmiotami zewnetrznymi. Na przykiad zdarzato sie, ze
organizatorzy obejmowali postepowaniem przetargowym odcinki linii
kolejowych zaczynajace sie lub konczace na granicy wojewddztwa przerzucajac
na wytoniony podmiot koniecznos¢ uzgodnien finansowania z sasiednim
regionem.

Jeden z przewoznikéw wskazat rowniez, ze dzielenie zaméwienia na mniejsze
pakiety moze spowodowac, ze wiecej podmiotéw bedzie chciato startowacé w
przetargach.
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2.3.4 \Wnioski

Dotychczasowa praktyka przetargowa wskazata, ze w poszczegdlnych
przetargach (w przypadku wojewddztwa kujawsko-pomorskiego w jego
poszczegolnych czesciach) bierze udziat zazwyczaj jeden oferent, ktory
wygrywa przetarg. Jedynym przypadkiem, gdzie pojawita sie rzeczywista
konkurencja byto wojewddztwo podlaskie, w ktérym przetarg uniewazniono, a
obnizenie ceny przez jednego z oferentdw w kolejnym przetargu wzbudzito
watpliwosci KIO. Warto tu podkreslic, ze, sposrod analizowanych przetargéw, w
przypadku wojewodztwa podlaskiego przewidywany byt najdtuzszy czas
miedzy ogtoszeniem przetargu a planowanym terminem rozpoczecia
sSwiadczenia ustug.

Przetargi dotycza zazwyczaj catosci obstugiwanych na danym obszarze
potaczen. Wyjatkiem jest przetarg w Kujawsko-Pomorskiem, gdzie zamdwienie
podzielono na cztery czesci, co nalezy uznac¢ za dobrg praktyke promujaca
konkurencje.

W przetargach standardem jest uzyczanie taboru przez zamawiajacego — w
formie ptatnej dzierzawy lub bezptatnego udostepnienia. Kwota dzierzawy jest
okreslona w przetargu, ma wiec dajacy sie przewidzie¢ wptyw na cene.

Czas ogtaszania przetargow (w stosunku do przewidywanego poczatku
Swiadczenia ustugi) jest rozny. Zdecydowanie pozytywnie nalezy ocenic
przetarg w Podlaskiem, ktory zostat pierwotnie ogtoszony na 15 miesiecy przed
rozpoczeciem $Swiadczenia ustug. Podobnie w przypadku wojewddztwa
podkarpackiego okres ten wynosit ponad rok. Natomiast w pozostatych dwodch
przypadkach czas byt bardzo krotki, pierwotnie przetarg ogtoszono na trzy
miesigce przed uruchomieniem ustugi, a ostatecznie czas ten byt o miesiac
krotszy. Im dtuzszy czas pomiedzy ogtoszeniem przetargu a rozpoczeciem
dziatalnosci, tym mniejsza bariera wejscia dla poszczegdlnych podmiotow, w
szczegolnosci nowych spotek, niedziatajgcych na danym terytorium.

Analizujac czas, na jaki zawierane sg umowy nalezy zauwazyc, ze nie jest on zbyt
dtugi. Standardem sg okresy zblizone do 5 lat, tylko w przypadku wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego przetarg ogtoszono na 8 lat.

Reasumujac — pomimo stosowania potencjalnie promujacego konkurencje
rozwigzania jakim jest przetarg, dotychczasowa praktyke w wytanianiu
operatorow potaczen dofinansowanych nalezy uznac za daleka od optymalnej.
Przetargi organizowane sg rzadko i nie daja przewoznikom wystarczajacego
czasu na przygotowanie ofert i zdobycie zasobdéw niezbednych do rozpoczecia
Swiadczenia. Niepokoi¢ moze takze, ze przewoznicy regionalni, ktdrzy sa
powigzani kapitatowo z jednym wojewddztwem co do zasady nie planuja
ekspansji poza swoje ,macierzyste” regiony,
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DIPDV )

2.4 Konkurencja ,na rynku”

Jak wspomniano w rozdziale pierwszym, kolejnym modelem konkurencji
przewidzianym w krajowych regulacjach jest konkurencja ,na rynku”. Aby ona
zaistniata przewoznik realizujacy ustugi na zasadach komercyjnych musi
uzyskac¢ dostep do infrastruktury na podstawie decyzji o otwartym dostepie,
ktore w Polsce wydaje Urzad Transportu Kolejowego (UTK)

2.41 Whnioski ztozone

W latach 2015-23 badane podmioty ztozyty w sumie 115 wnioskdw o przyznanie
otwartego dostepu. Jednoczesnie na koniec 2023 r. 6 wnioskow (3 wnioski
SKPL, 2 wnioski POLREGIO i 1 Regiolet) pozostawato nierozpatrzonych. W
jednym przypadku (Intercity) Prezes UTK zawiesit postepowanie. W ponizszej
tabeli przedstawiono liczbe wnioskdow, ktore ztozyt kazdy z podmiotdw z
uwzglednieniem wnioskdw rozpatrzonych pozytywnie (w tym pozytywnie z
ograniczeniami i zmienionych), odrzuconych oraz wycofanych. W tabeli nie
ujeto wnioskdéw ,niezakonczonych” czyli bedacych w trakcie rozpatrywania.
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Tabela 6. Wnioski o przyznanie otwartego dostepu do toréw ztozone przez
poszczegdlne podmioty

Liczba Liczba wnioskéw Wycofane
Nazwa podmiotu zakonczon r'ozpatrzc.mych przez
ych pozytywni| zmienion | negatywn | wnioskoda

whioskéw e e* ie wce
PKP Intercity* 30 30 1 0 1
POLREGIO 20 20 13 0] 0]
RegioJet 13 11 1 2 2
Arriva RP 13 10 0 3 0
Koleje
Mazcj)wieckie 7 > 0 2 0
Koleje Dolnoslaskie 6 6 0 0 0
Leo Express Global 5 5 0 0 1
SKPL Cargo 3 3 0 0 0
Koleje Matopolskie. 3 3 0 0 0
$r§?m ieéiiﬁM " ! ! 0 0 2
PKP CARGO 2 2 0] 0] 0]
Koleje Slaskie 1 1 0 0 0
Suma 104 97 15 7 5

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania rynku kolejowego

Na uwage zastuguje fakt, ze ponad 85% wnioskéw jest rozpatrywanych
pozytywnie, jedynie 6% wnioskow zostato odrzuconych przez UTK. Jednak
nalezy zaznaczyc, ze rzadko (jedynie 2 przypadki w 2016 r.) odmowy dotyczyty
podmiotow z sektora publicznego, wiekszos¢ odmow dotyczyta przewoznikow
wytgcznie komercyjnych. Warto w tym miejscu zauwazyc¢, Zze samo przyznanie
decyzji o otwartym dostepie nie oznacza, ze przedsiebiorcy rozpoczeli
Swiadczenie ustug. Liczne sg przypadki rezygnacji ze Swiadczenia ustug po
uzyskaniu otwartego dostepu o czym bedzie mowa w dalszej czesci raportu.

Na ponizszej grafice zostaty przedstawione na jakich trasach poszczegdinym
podmiotom przyznano otwarty dostep do torow (stan na 2023 r.).

42 Whnioski zmienione sa jednoczesnie zawarte w kolumnie ,pozytywne”.
“3 Niektore z wnioskéw Intercity na te same trasy w roznych wariantach byty sktadane w tym samym czasie i
taki sam byt czas ich rozpatrywania. Intercity w swojej odpowiedzi traktowat te wnioski tgcznie, UTK
rozdzielnie. W niniejszym opracowaniu zdecydowano sie przyja¢ wersje Intercity
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Rys. 7: Wnioski o otwarty dostep do toréw przyznane do 2023 r.
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Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego

Jak wynika z powyzszej ryciny, najczesciej przyznawano otwarty dostep na
nastepujacych trasach:

e Trasa Gdynia-Krakow w wariantach przez Kielce i przez Centralnag
Magistrale Kolejowg, z odgatezieniami np. do Zakopanego.

e Trasa Gdynia-Katowice-granica panstwa w wariantach: przez CMK, przez
Czestochowe i przez Bydgoszcz.

e Trasa Wroctaw-Poznan-Bydgoszcz-Gdansk z  odgatezieniem do
Szczecina.

e Trasa Szczecin-Swinoujscie

e Trasa Przemysl-Krakow-Katowice-Wroctaw-Rzepin z odgatezieniem na
Kunowice, Zgorzelec i Szczecin.

e Trasa Terespol-Warszawa-Poznan-Kunowice

e Trasa Gdynia-Kotobrzeg
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Nalezy zaznaczy¢, ze na wiekszosci ze wskazanych wyzej potaczen przewoznicy
zaniechali ich realizacji (w catosci lub czesci), co omdwiono w dalszej czesci
dokumentu.

2.4.11 Zmiany we wnioskach o otwarty dostep

Na uwage zastuguja rowniez zmiany we wnioskach o otwarty dostep
wprowadzane w czasie procedowania ich przez UTK. Z przekazanych przez
badanych przedsiebiorcow informacji wynika, ze w przypadku 13% wnioskow
zostat on zmieniony lub ograniczony: 3% wnioskow Intercity, 59% wnioskow
POLREGIO i 6% wnioskéw RegioJet. W tym ostatnim wypadku byta to decyzja
pozytywna z ograniczeniami —zmiana liczby pociggéw z wnioskowanych 4 par
do jednej. W przypadku Intercity skrocono trase ze wzgledu na niedostepnosc
infrastruktury na jej czesci, natomiast we wszystkich przypadkach zmiany
whioskéw POLREGIO zmiana dotyczyta terminu przyznania otwartego dostepu
w stosunku do terminu wskazanego we wniosku w zwigzku z wydtuzonym
procesem rozpatrywania wniosku.

Na uwage zastuguje fakt, ze zaden z wnioskdw zmienionych nie zaowocowat
uruchomieniem potaczenia. Intercity dla uruchomienia pociggdw na skréconej
trasie wykorzystuje inng decyzje UTK, a POLREGIO uznat trasy za nieoptacalne
z powodu wybuchu pandemii COVID-19. Natomiast w przypadku
ograniczonego whniosku RegioJet przyznany ograniczony otwarty dostep
catkowicie przekreslit sens biznesowy przedsiewziecia.

2.4.2 Czas postepowania w podziale na poszczegodlne spotki

Na podstawie danych dostarczonych przez badane podmioty przeprowadzono
analize czasu niezbednego dla UTK na wydanie decyzji dotyczacej przyznania
dostepu do torow. Analizie poddano 104 wnioski o dostep do torow ztozonych
przez 11 podmiotow, ktore zostaty zakonczone decyzja (nie wycofane przez
whioskodawece). Z tej liczby 7 wnioskow spotkato sie z decyzjg negatywna (UTK
odmowit przyznania dostepu), 14 wnioskow zakonczyto sie decyzjg pozytywna,
ale wprowadzono do wniosku istotne zmiany, w jednym przypadku decyzja
byta pozytywna, ale UTK ograniczyt mozliwos¢ swiadczenia ustug. W
pozostatych 82 przypadkach decyzja UTK byta pozytywna.

Dla wszystkich 104 wnioskow srednia rozpatrywania ich przez UTK wyniosta 240
dni. Dla poszczegolnych spdtek Sredni czas rozpatrywania przedstawiat sie
nastepujaco:
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Tabela 8. Sredni czas rozpatrywania wniosku o przyznanie dostepu do
toréw dla poszczegélnych podmiotow

Nazwa Sredni czas | Czas Czas
oczekiwania na | minimalny | maksymalny
decyzje UTK

Koleje Matopolskie | 231 dni 158 dni 378 dni

Koleje 166 dni 93 dni 292 dni

Mazowieckie

PKP Intercity 216 dni 94 dni 837 dni

Arriva RP 202 dni 99 dni 398 dni

Koleje 164 dni 45 dni 337 dni

Dolnoslaskie

Koleje Slaskie 348 dni 348 dni (1 wniosek)

Leo Express Global | 278 dni 141 dni 454 dni

PKP Cargo 104 dni 81 dni 126 dni

POLREGIO 352 dni 141 dni 976 dni

RegioJet 257 dni 96 dni 834 dni

SKPL Cargo 94 dni 13 dni 143 dni

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badania rynku kolejowego

Najszybciej UTK rozpatrywato 3 wnioski SKPL Cargo (srednio 94 dni) i 2 wnioski
PKP CARGO (srednio 104 dni), przy czym nalezy zaznaczy¢, ze w przypadku
zadnego z whnioskdw tych dwoch przewoznikdw nie wystgpiono o badanie
rownowagi ekonomicznej. Z kolei najdtuzej rozpatrywano wnioski POLREGIO
(srednia - 352 dni), ktore ztozyto rowniez najdiuzej rozpatrywany wniosek (976
dni). Co wazniejsze wydaje sie, ze czas oczekiwania na wydanie decyzji nie jest
uzalezniony od operatora — np. PKP Intercity, ktorych wnioski rozpatrywane sg
nieco ponizej sredniej, ztozyto drugi najdtuzej rozpatrywany wniosek (837 dni).

Nalezy zaznaczy¢, ze zgodnie z przywotywanym wyzej rozporzadzeniem,
podmiot powinien ztozy¢ wniosek na co najmniej 18 miesiecy (ok. 550 dni) przed
planowanym uruchomieniem potgaczenia. Szes¢ wnioskow (4 wnioski Intercity,
1wniosek RegioJet i wspomniane juz wnioski POLREGIO) byto rozpatrywanych
dtuzej niz 500 dni, co oznacza, ze nawet przy najlepszej organizacji podmioty te
nie bytyby w stanie uruchomic tych potaczen w planowanym terminie. Okres
oczekiwania powinien by¢ znacznie krotszy - szczegolnie mniejsze
przedsiebiorstwa nie moga sobie pozwoli¢ ha zamrozenie aktywow na wiele
miesiecy.

2.4.3 Uwagi zgtoszone do wnioskow

Analizie poddano rowniez uwagi zgtoszone do wnioskdw o przyznanie
otwartego dostepu. Wedtug danych UTK w latach 2015-2023 ztozono ogodtem
277 uwag do 98 wnioskow ztozonych przez 10 przedsiebiorcow. Uwagi byty
zgtaszane przede wszystkim przez marszatkdw wojewoddztw (117 uwag), ale
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rowniez przez Ministra Infrastruktury (46 uwag), przewoznikdéw kolejowych (53
uwagi), PKP PLK (22 uwagi), ZTM w Warszawie (35 uwag) i Fundacje ProKolej (4
uwagi). Uwagi dotyczyty ztozonych aspektdéw realizacji potaczen takich jak
przepustowos¢, zasoby niezbedne do realizacji potaczenia, problemow
technicznych wptywajacych na jakos¢ planowanego potaczenia jak rowniez
zawieraty wnioski o badanie rownowagi ekonomicznej.

W ponizszej tabeli przedstawiono zestawienie wnioskdéw o badanie rownowagi
ekonomicznej w odniesieniu do wszystkich ztozonych wnioskow.

Tabela 9. Liczba wnioskébw o przyznanie otwartego dostepu
poszczegdlnych przewoznikéw do ktérych zgtaszane byly wnioski o
badanie rownowagi ekonomicznej

Nazwa Badanie Liczba Odsetek
rownowagi | zakonczonych whnioskéw, w
ekonomicznej whioskéw ktérych
przeprowadzano
badanie
rownowagi
POLREGIO 15 22 68,2%
PKP 1 30 36,7%
Intercity
Leo EXxpress 4 6 66,7%
Global
RegioJet 4 16 25,0%
Arriva RP 2 13 15,4%
Koleje 2 6 33,3%
Dolnoslaskie
Koleje 1 3 33,3%
Matopolskie
Koleje 1 7 14,3%
Mazowieckie
Koleje 1 1 100,0%
Slaskie
Suma A 104 Srednia 39,4%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badania rynku kolejowego

W badanym okresie do 41 wnioskow dziewieciu przewoznikow ztozono ogotem
58 wnioskdw o badanie rownowagi ekonomicznej. Znacznie czesciej niz
Srednio z badaniami rownowagi ekonomicznej spotykajg sie POLREGIO i Leo
Express Global. Przypadkiem szczegdlnym sg tu Koleje Slaskie, ktére ztozyty
tylko jeden wniosek, a do niego zawnioskowano o badanie réwnowagi
ekonomiczne,j.

Zebrane wyniki pozwolity na stwierdzenie jaki wplyw ma ztozenie wniosku o
badanie rownowagi ekonomicznej na czas rozpatrywania wniosku o przyznanie
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otwartego dostepu. Jak wspomniano powyzej sredni czas rozpatrywania
whniosku wynidst 240 dni. Natomiast sredni czas rozpatrywania wniosku do
ktorego ztozono wniosek o badanie réwnowagi ekonomicznej wynidst prawie
dwukrotnie wiecej — 461 dni (przy sredniej 165 dni dla wnioskéw gdzie nie
badano rownowagi).

2.4.4 Whnioski skierowane do powtdrnego rozpatrzenia i
zaskarzone

2.4.4.1 Whnioski kierowane do powtornego rozpatrzenia

Jedynym podmiotem, ktdry zwracat sie o powtdrne rozpatrzenie sprawy przez
UTK byt RegioJet. Podmiot ten zgtosit tacznie 6 wnioskow o powtdrne
rozpatrzenie sprawy: w dwoch przypadkach nieprzyznania otwartego dostepu,
w jednym przypadku przyznania ograniczonego dostepu i w trzech
przypadkach z powodu btedow w decyzji UTK. W jednym przypadku UTK
przychylit sie do prosby wnioskodawcy (korygujac btad w decyzji), w trzech
przypadkach (dwie decyzje negatywne i pozytywna z ograniczeniami) j3
odrzucit z informacja, ze wszystkie analizy i dziatania UTK byty poprawne. W
dwaoch przypadkach (btedy w decyzji) postepowanie nie zostato zakonczone.

2.4.4.2 Whnioski zaskarzone

Decyzje UTK zostaty zaskarzone pieciokrotnie: dwie decyzje zaskarzone przez
Koleje Mazowieckie do Sadu Ochrony Konkurencji i Konsumentow w 2016 r.
(wedtug obowigzujgcego wowczas stanu prawnego) oraz trzy decyzje
zaskarzone przez RegioJet w 2023 r. do Wojewddzkiego Sadu
Administracyjnego w Warszawie. Koleje Mazowieckie zaskarzyty negatywne
decyzje w sprawie uruchomienia potaczen z Warszawy do Poznania i z
Warszawy do todzi. Obie skargi zostaty oddalone.

W przypadku Regiolet zostaty zaskarzone decyzje negatywne dotyczace
potgczen Krakow Gtéwny - Gdynia Gtowna i Wroctaw Gtowny - Warszawa
Wschodnia oraz pozytywna decyzja z ograniczeniami dotyczaca potaczenia
Praha hln - Wroctaw Gtoéwny - Gdynia Gtéwna. Zgodnie z informacja
przekazana przez skarzacego, powodami zaskarzenia decyzji byty:

e niewtasciwe wszczecie procedury badania rownowagi ekonomicznej
(wnioski o badanie rownowagi ekonomicznej ztozone przez osobe
nieuprawniona),

e nieuwzglednienie w badaniu rownowagi ekonomicznej korzysci dla
klientdw,

e uwzglednienie tymczasowych prac modernizacyjnych w badaniu
rownowagi ekonomicznej (czynnik nieistotny w procesie przyznawania
otwartego dostepu),

e niepodjecie decyzji przed uptywem  ostatecznego terminu
przyjmowania whnioskdw o przyznanie zdolnosci przepustowe] w
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terminie niedyskryminacyjnym (co uniemozliwito podjecie dziatalnosci,
a jednoczesnie zablokowato srodki przewoznika),

e nieuwzglednienie wptywu istniejacych juz na tych trasach potaczen
komercyjnych, co skutkuje dyskryminacja RegioJet wobec innych
komercyjnych przewoznikow.

W przypadku potaczenia Krakéw Gitowny - Gdynia Gtowna WSA utrzymat
zaskarzona decyzje (przewoznik ztozyt skarge kasacyjna w WSA), w pozostatych
przypadkach je uchylit. Wszystkie postanowienia WSA zostaty zaskarzone
kasacyjnie do Naczelnego Sadu Administracyjnego, ktéry dotychczas nie podjat
decyzji w tych sprawach.

2.4.5 Whnioski przyjete, ale niewdrozone przez operatorow

Zgodnie z przedstawionymi przez UTK informacjami, przewoznik jest
zobowigzany do uruchomienia i utrzymania funkcjonowania potaczen, na ktore
uzyskat zgode w ramach procedury otwartego dostepu. Jednak od 2015
dziewieciu przewoznikdw zaniechato utrzymywania w sumie 64 potaczen
kolejowych. W ponizszej tabeli przedstawiono liczbe zaniechanych (w tym
czesciowo, na fragmencie potfaczenia) lub nieuruchomionych potaczen w
podziale na przewoznikow.

Tabela 10. Potaczenia zaniechane lub nie uruchomione przez przewoznikéw

Nazwa Liczba Liczba Odsetek

przewoznika | przyznanych niezrealizowanych niezrealizowanych
potaczen potaczen potaczen
catkowicie | czesciowo

Koleje 3 3 0 100,00%
Matopolskie
Koleje Slaskie 1 1 0 100,00%
POLREGIO 20 1 95,00%
RegioJet 1l 0 90,91%
Leo Express 5 2 2 80,00%
Global
Arriva RP 10 8 0 80,00%
Koleje 5 3 0 60,00%
Mazowieckie
PKP Cargo 2 1 0 50,00%
PKP Intercity 30 6 8 46,67%
Koleje 6 1 0 16,67%
Dolnoslaskie
Suma 97 53 N 65,98%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badania rynku kolejowego

Na uwage zastuguje fakt, ze ogdlny odsetek niezrealizowanych w petni badz
czeéciowo potaczen wynidést 66% - co oznacza, ze prawie 2/3 potaczen
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komercyjnych nie zostato w petni zrealizowanych. Najczestszymi przyczynami
zaniechania potaczen byty:

e brak przepustowosci i inne problemy zwigzane z infrastruktura: 27
potaczen,

e trudna sytuacja gospodarcza, w szczegolnosci pandemia COVID-19 i
wzrost cen surowcow energetycznych: 27 potaczen,

e wydiuzone postepowania o przyznanie otwartego dostepu w UTK: 4
potaczenia,

e zmiana koncepcji przez przewoznika: 2 potaczenia,

e inne przyczyny — np. nieatrakcyjne sloty na sieci PLK (2 potaczenia) lub
brak potrzeby uruchamiania potaczen w zwigzku z obtozeniem na
innych liniach (2 potaczenia).

2.4.6 Opinie przewoznikéw o systemie przyznawania
otwartego dostepu

W badaniu przewoznicy mieli mozliwos¢ oceny systemu przyznawania
otwartego dostepu, jak rowniez postulowania zmian w nim. Z mozliwosci
wystawienia oceny skorzystato 12 przewoznikow, a ze zgtoszenia propozycji
usprawnien skorzystato 13 podmiotow. Pozostate uznaty, ze nie maja
wystarczajacych doswiadczen do oceny systemul.

Ocena polegata na przyznaniu systemowi punktacji w skali od O do 6 (gdzie O
byto oceng najstabsza) oraz mozliwosci przedstawienia komentarza. Srednia
ocena wyhniosta 3,18 punktu (przy najnizszej O a najwyzszej 5), co nalezy uznac
za wartosc¢ srednia.

Jesli chodzi o oceny opisowe, to trzy podmioty zgtosity wytgcznie pozytywne
uwagi. W pozostatych przypadkach najczesciej powtarzajacym sie problemem
jest zbyt dtugi czas na przyznanie decyzji — jedynie dwdch przewoznikow
oznajmito, ze czas na wydanie decyzji nie stanowi dla nich problemu. Uwage o
zbyt diugim czasie zgtosito 7 podmiotow (w tym jeden okreslit czas
postepowania za sprzeczny z normami europejskimi) i postulowato
normatywne ograniczenie czasu postepowania. Jeden z podmiotow
proponuje, zeby wprowadzi¢ zmiany ustawowe, ktére skrocityby proces
rozpatrywania wnioskéw o otwarty dostep projektow, ktére juz funkcjonuja
oraz wprowadzi¢ zasade (nowelizacja art. 29¢ ustawy o transporcie kolejowym),
ze jezeli do UTK nie wptynety wnioski o badanie rownowagi ekonomicznej,
whniosek jest rozpatrywany niezwitocznie, nie pdézniej niz w terminie 60 dni od
wptyniecia.

Dwa podmioty wskazaty, ze problemem jest to, iz nawet pozytywna decyzja
nie jest rownoznaczna z mozliwoscig uzyskania przepustowosci. Zdaniem
tych podmiotéw zdarzaty sie przypadki, ze pomimo decyzji o przyznaniu
otwartego dostepu nie mozna byto uruchomic potaczenia.
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Jeden z przewoznikdw wskazat, ze po ztozeniu wniosku przewoznik nie ma
mozliwosci jego modyfikacji na przyktad w reakcji na zmiany popytu.
Modyfikacja wniosku oznacza rozpoczecie catej procedury od nowa.
Dodatkowo ten sam przewoznik zaznaczyt, ze wnioskujacy o otwarty dostep
nie moze zapoznaé¢ sie szczegélowo 2z argumentacja podmiotéw
wystepujacych o badanie réo(wnowagi ekonomicznej, gdyz jest ona chroniona
tajemnica handlowa.

Jeden z podmiotéw zauwazyt, ze w konkurencji godzina wykonywania
potagczenia jest rownie wazna jak trasa. Postulowat jednoczesnie, zeby UTK
podczas przyznawania otwartego dostepu dbat, aby wszystkie atrakcyjne
godziny nie przypadaty jednemu wnioskujacemu.

2.4.7 Whnioski ws. funkcjonowania systemu przyznawania
otwartego dostepu

Na podstawie przytoczonych wyzej wynikdw mozna stwierdzic¢, ze w wiekszosci
proces przyznawania otwartego dostepu funkcjonuje teoretycznie prawidtowo,
co nie przektada sie jednak na szybki rozwdj ustug swiadczonych na zasadach
komercyjnych. Kluczowym mankamentem tego systemu jest czas, ktory UTK
potrzebuje na wydanie decyzji. Wydaje sig, ze ulega on znacznemu wydtuzeniu
w przypadku badania rownowagi ekonomicznej. Problemem jest takze objecie
tajemnica przedsiebiorstwa danych kluczowych do badania réwnowagi
ekonomiczne,j.

Kwestig budzaca watpliwosci odnosnie rozwoju konkurencji ,na rynku” jest
takze wzglednie wysoka liczba potaczen zaniechanych lub nieuruchomionych
przez przewoznikow. Ditugi czas rozpatrywania wnioskow sprawia¢ moze, ze
warunki rynkowe, w ktérych miaty by¢ swiadczone ustugi zmieniajg sie |
operatorzy, nawet jesli uzyskaja otwarty dostep, nie sg w dalszym ciggu nim
zainteresowani.
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3 Rozwigzania promujace konkurencje w wybranych
panstwach cztonkowskich UE

Sposo6b wdrozenia w Polsce europejskich regulacji w zakresie pasazerskiego
transportu kolejowego nie jest jedynym mozliwym. Inne panstwa cztonkowskie
wychodzace od tych samych przepisow wdrozyty nieco inne w szczegdtach
rozwigzania. Warto wiec przyjrzec sie tym rozwigzaniom oraz efektom, jakie
udato sie dzieki nim uzyskac w zakresie rozwoju konkurencji.

Otwarcie na konkurencje pasazerskiego transportu kolejowego to jedna z
kluczowych kwestii w Europie, zarowno w perspektywie dokonczenia budowy
wspolnego europejskiego rynku kolejowego, jak i w odniesieniu do celow
zrownowazonej mobilnosci i gospodarki neutralnej dla klimatu do potowy
stulecia okreslonych w Europejskim Zielonym tadzie. Pomimo tego, ze
transport kolejowy od momentu jego powstania w XIX wieku zawsze byt
przedmiotem zainteresowania rzadow, jako symbol stuzby publicznej, to
dopiero w 1991 r. UE zapoczatkowata transformacje sektora i jego otwarcie na
konkurencje wraz z pierwszym Pakietem Kolejowym. Opisany w rozdziale
pierwszym Czwarty Pakiet Kolejowy, przyjety w 2016 r., jest na chwile obecna
ostatnim etapem liberalizacji krajowego transportu pasazerskiego.

Liberalizacja kolei europejskiej otwiera przed operatorami na catym
kontynencie nowe mozliwosci, a zwiekszona konkurencja ostatecznie prowadzi
do lepszej obstugi klienta. Wedtug doniesien prasowych, niektore
przedsiebiorstwa (Renfe i Mobico Group) rozwazajga nawet przetamanie
monopolu Eurostar na trasie w tunelu pod kanatem La Manche miedzy
Londynem a Paryzem. W Wielkiej Brytanii operator otwartego dostepu Lumo
odnidst pewien sukces w pozyskiwaniu na poktad pasazerdw, ktorzy albo latali
miedzy Londynem a Edynburgiem, albo korzystali z drozszej ustugi
przewoznika LNER.

Pasazerowie chca bardziej zrownowazonych opcji podrézy w porownaniu ze
Sladem weglowym lotnictwa, a jesli ograniczenia na krajowych trasach
lotniczych beda sie nadal pogtebiac (np. z powodu restrykcji klimatycznych), w
przysztosci na catym kontynencie bedziemy mogli zaobserwowac duze
przesuniecie w strone kolei. Fakt, ze jeden z najwiekszych na Swiecie
ubezpieczycieli i grup sSwiadczacych ustugi finansowe - Allianz, posiada
wiekszosciowe udziaty w Italo (przedsiebiorstwie obstugujacym wioskie pociagi
duzych predkosci) oraz ze prywatny operator duzych predkosci w Hiszpanii -
Iryo, jest czesciowo wiasnosciag hiszpanskiego przewoznika lotniczego, z
ktérego ustugami bezposrednio konkuruja podréze kolejg, pokazuje jak
biznesowo atrakcyjna jest obecnie kolej dziatajgca w oparciu o zasady rynkowe.

Aby uzyskac doktadny obraz wdrazania mechanizmow konkurencji na rynkach
przewozow pasazerskich w Europie, w niniejszym rozdziale skupiono sie na
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liberalizacji sektora kolejowego w kilku panstwach europejskich (Hiszpania,
Niemcy, Szwecja, Czechy, Francja i Wtochy). Kraje te zostaty wybrane poniewaz
s to kraje nalezace do UE (i wobec tego zwigzane europejskimi pakietami
kolejowymi), o znaczacych rozmiarach sieci kolejowej oraz w ktérych w ciggu
ostatnich kilku lat udato sie z sukcesem wprowadzi¢ konkurencje na
przynajmniej czesci potaczen kolejowych.

W kazdym z podrozdziatdw omdowiono obowigzujgca w danym kraju procedure
przyznawania otwartego dostepu. Poniewaz procedure te reguluja: dyrektywa
2012/34/UE oraz rozporzadzenie wykonawcze Komisji 2018/1795, procedury te
zawieraja pewne wspolne elementy, ktdre przedstawiono ponizej aby uniknac
powtarzania ich w kazdym przypadku, natomiast w poszczegodlnych
podrozdziatach przedstawiono jedynie elementy charakterystyczne dla danego
kraju.

Procedura przyznawania otwartego dostepu (elementy wspoéine):

W procedurze przyznawania otwartego dostepu gtdwne role maja: regulator
(organ decyzyjny) oraz wnioskodawca (podmiot wystepujacy o przyznanie
otwartego dostepu). Whioskujacy o przyznanie otwartego dostepu jest
obowigzany powiadomic¢ regulatora o swoim zamiarze, co najmniej 18 miesiecy
przed wejsciem w zycie rozktadu jazdy, w ktérym miatoby pojawic sie
wnioskowane potgczenie.

Regulator niezwiocznie publikuje na swojej stronie internetowej
zawiadomienie wnioskodawcy o planowanej nowej ustudze, nie pdzniej jednak
niz w terminie 10 dni od dnia otrzymania wypetnionego formularza zgtoszenia.
Jednoczesnie informuje uprawnione podmioty o mozliwosci wystapienia z
whnioskiem o badanie rownowagi ekonomicznej. Uprawnionymi podmiotami

sa:

e organizator transportu publicznego, ktéry udzielit zamoéwienia
publicznego na ustugi kolejowych przewozdéw pasazerskich na trasie
nowego potaczenia kolejowego lub na trasie alternatywnej,

e przewoznik kolejowy wykonujacy ustugi w ramach umowy o
Swiadczenie ustug publicznych na trasie nowego potaczenia kolejowego
lub na trasie alternatywnej,

e zarzadca infrastruktury kolejowej, na ktérej w catosci lub w czesci
planowane jest uruchomienie nowego potaczenia kolejowego.

Termin do ztozenia wniosku o wykonanie badania rownowagi ekonomicznej
wynosi miesigc od dnia otrzymania informacji o zamiarze wykonywania
przewozow pasazerskich.

Regulator jest uprawniony w ciggu miesigca od otrzymania wniosku wezwac
strony do udzielenia mu informacji niezbednych do przeprowadzenia badania.
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Jezeli przekazane w ten sposdb informacje sg niekompletne, organ regulacyjny
moze zwrocic sie o dalsze wyjasnienia, na ktore wyznaczy rozsadne terminy.

Badanie rownowagi ekonomicznej zamaowienia skupia sie na ogdélnym wptywie
gospodarczym proponowanej nowej ustugi na zamaowienie publiczne na ustugi
przez caty okres jego obowigzywania. ROwnowage ekonomiczng uznaje sie za
zagrozong, jezeli nowa ustuga w kolejowym transporcie pasazerskim miataby
Znaczaco negatywny wptyw na co najmniej jeden z ponizszych elementow:

e rentownosc ustug, ktoére przewoznik swiadczy na podstawie umowy o
Swiadczenie ustug publicznych;

e Kkoszty netto poniesione przez wtasciwy organ, ktory udzielit zamowienie
publiczne na ustugi;

e korzysci z niej ptynace dla klientow, jej wptyw na wydajnosc i jakos¢ oraz
na planowanie rozktaddw jazdy ustug kolejowych.

Na podstawie zgromadzonych danych regulator moze wydac¢ decyzje
przyznajaca otwarty dostep zgodnie z wnioskiem, zmieniajaca wniosek, z
ograniczeniami lub odmowic przyznania otwartego dostepu. Regulator wydaje
decyzje w ciggu szesciu tygodni od otrzymania wszystkich istotnych informacji.
Jezeli na szes¢ tygodni przed uptywem terminu przyjmowania wnioskdw o
przydziat przepustowosci przekazane przez wnioskodawce informacje sg nadal
niekompletne, organ regulacyjny przeprowadzi badanie w oparciu o dostepne
informacje. Jezeli jednak regulator uzna, ze informacje sa niewystarczajgce do
przeprowadzenia testu, odmodowi przyznania dostepu. Z kolei jezeli w tym
terminie informacje podmiotdw wnioskujacych o badanie rdéwnowagi
ekonomicznej okaza sie niewystarczajace urzad odrzuci wniosek o badanie
rownowagi ekonomicznej i udzieli zadanego dostepu.

Co do zasady w Polsce obowigzujg te same regulacje unijne i procedura
przyznawania otwartego dostepu zawiera wskazane powyzej elementy. Nalezy
jednak zaznaczy¢, ze zgodnie z interpretacja Urzedu Transportu Kolejowego
zastosowanie wspomnianego wyzej szesciotygodniowego terminu na wydanie
decyzji jest opcjonalne w przypadku, gdy UTK nie dysponuje kompletem
niezbednych informacji.

3.1 Hiszpania

W Hiszpanii przyznawaniem otwartego dostepu zajmuje sie Komisja ds.
Rynkow Krajowych i Konkurencji (CNMC) — hiszpanski podmiot tgczacy funkcje
organu antymonopolowego i regulatorow rynku, w tym regulatora
zajmujacego sie kolejnictwem. Proces przyznawania otwartego dostepu w
Hiszpanii przebiega zgodnie z normami dyrektywy 2012/34/UE oraz
rozporzadzenia wykonawczego Komisji 2018/1795 z  nastepujacymi
charakterystycznymi elementami:
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e Podmioty zainteresowane moga zwrocic sie o przeprowadzenie badania
rownowagi ekonomicznej rowniez jezeli toczy sie aktualnie proces
zamowienia publicznego na ustugi obejmujace te sama lub rownowazna
trase, jezeli w momencie pozyskania informacji o planowanej ustudze
przez podmiot zainteresowany uptynat termin sktadania ofert. W takim
przypadku CNMC moze zawiesic rozpatrywanie wniosku na nowa ustuge
na okres maksymalnie 12 miesiecy od otrzymania powiadomienia
whnioskodawcy dotyczacego nowej ustugi lub do czasu zakonczenia
procesu przetargowego, w zaleznosci od tego, co nastgpi wczesniej.

e Jezelinaszesc tygodni przed uptywem terminu przyjmowania wnioskow
o przepustowosc** CNMC uzna, ze informacje przekazane przez podmiot
whioskujacy lub kandydata sg niewystarczajgce do przeprowadzenia
testu rownowagi ekonomicznej, wniosek zostanie odrzucony.

e CNMC podejmuje decyzje w ciggu szesciu tygodni od daty otrzymania
wszystkich istotnych informacji, decyzja nie moze by¢ podjeta pdzniej niz
przed koncem okresu przyjmowania wnioskdw o przepustowosc. W
zaleznosci od wyniku testu rownowagi ekonomicznej CNMC wydaje
decyzje o przyznaniu, modyfikacji, przyznaniu pod pewnymi warunkami
lub odmowie prawa dostepu do sieci kolejowej.

Charakterystycznym elementem badania rownowagi ekonomicznej w
Hiszpanii jest uwzglednienie konkretnych progow réznicy w zyskach
przedsiebiorstwa wystepujacego o przyznanie otwartego dostepu, ktore
warunkuja decyzje regulatora. Jezeli roznica jest rowna lub mniejsza niz 1%
wartosci dochodu przed wprowadzeniem nowej ustugi, uznaje sie, ze
Swiadczenie nowych kolejowych ustug pasazerskich nie ma istotnego
negatywnego wptywu na rentownosc ustug swiadczonych w ramach realizacji
umowy o Swiadczenie ustug publicznych. W takim przypadku podmiot
whioskujacy uzyska dostep do sieci kolejowej w celu realizacji planowanej
ustugi.

Z kolei jezeli roznica w zyskach (liczona jak wyzej) bedzie wynosi¢ od 1% do 2%
uznaje sie, ze Swiadczenie nowych kolejowych ustug pasazerskich ma
ograniczony negatywny wptyw na rentownosc¢ ustug swiadczonych w ramach
umowy o Swiadczenie ustug, przed wprowadzeniem nowej ustugi. W tym
przypadku dostep kandydata do sieci kolejowej w celu realizacji ustugi
komunikowanej bedzie uzalezniony od odsetka przewidywanych nowych
pasazerow. Jezeli przewidywany jest wzrost liczby pasazerdw na danej trasie o
co najmniej 20% dostep zostanie przyznany.

4“4 Whnioski o przepustowosé¢ nalezy sktadac najpdzniej na osiem miesiecy przed wejsciem w zycie nowego
rozktadu jazdy.
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Natomiast jezeli réznica w zyskach bedzie wieksza niz 2% swiadczenie nowych
ustug zostanie ocenione jako majace istotny negatywny wptyw na rentownosc
ustug swiadczonych w ramach umowy o swiadczenie ustug publicznych. W
takim przypadku CMNC odmowi dostepu do sieci kolejowe.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze pomimo interesujacych  rozwigzan
wprowadzonych przez Hiszpanie w procedurze przyznawania otwartego
dostepu, kraj ten przeprowadzit liberalizacje kolei duzych predkosci w modelu
konkurencji ,,na rynku” z pominieciem wspomnianej procedury. Gtdwnym
inicjatorem liberalizacji byt hiszpanski zarzadca infrastruktury kolejowej ADIF,
ktory jest odpowiedzialny za infrastrukture, wiaczajac w to sieci duzych
predkosci. Podobnie jak w Polsce, w Hiszpanii zarzadzanie infrastruktura
kolejowaq jest catkowicie oddzielone od Swiadczenia ustug kolejowych.

Hiszpania posiada jedna z najwiekszych sieci duzych predkosci na swiecie, o
tacznej dtugosci 2718 km. Sie¢ ma charakter typu ,hub-i-szprychy”#, a jej
centrum znajduje sie w Madrycie. Cztery korytarze odchodza od Madrytu i staja
sie bardziej rozgatezione w miare przesuwania sie w strone wybrzezy: na
potnocny wschod do Barcelony, na wschod do Walencji i Alicante, na potudnie
do Malagi i Sewilli oraz na poétnoc (linie w tym kierunku w dalszym ciagu s3
budowane). Warto wspomniec, ze przed liberalizacja dostepu do kolei duzych
predkosci Renfe, spotka panstwowa, posiadata wytaczne prawa do sSwiadczenia
pasazerskich ustug kolejowych na terenie Hiszpanii.

Hiszpanskie koleje duzych predkosci zostaty otwarte dla operatoréw otwartego
dostepu dopiero w 2020 r. z wykorzystaniem rozwigzan IV pakietu kolejowego.
Po nieformalnych i przeprowadzanych w réznych okresach konsultacjach z
potencjalnymi operatorami ADIF stwierdzit duze zainteresowanie wejsciem na
rynek ze strony znacznej liczby przedsiebiorstw kolejowych (co najmniej
szesciu). Zdaniem ADIF hiszpanska sie¢ duzych predkosci nie bytaby w stanie
obstuzyc¢ wszystkich ustug zaplanowanych przez nowych operatorow.

Strategia liberalizacji zaprojektowana przez zarzadce infrastruktury zostata w
duzej mierze zdeterminowana przez dwa czynniki napedzajace polityke kolei
duzych predkosci w Hiszpanii. Z jednej strony zaistniata potrzeba zwiekszenia
wolumenu pasazerow, ktory jest nizszy niz w innych sieciach duzych predkosci.
Z drugiej strony panowato przekonanie, ze nowe firmy wybiora przede
wszystkim trase Madryt-Barcelona. Trasa ta, zwana korytarzem pdtnocno-
wschodnim, obstuguje najwieksza liczbe pasazerdw, generuje najwicksze
przychody i jest najbardziej rentowna, poniewaz zapewnia najwyzsze marze.
Tradycyjnie korytarz ten generowat Renfe wiekszos¢ zyskdw, z ktorych
subwencjonowane byty nierentowne trasy dalekobiezne.

% Model zaktadajacy istnienie wezta transportowego (hubu) oraz zasilajagcych go promienistych linii
transportowych (szprych). Transport w ramach tego systemu nastepuje najpierw do wezta transportowego,
a nastepnie od wezta do wybranego celu.
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Kluczem w modelu liberalizacji byt przetarg. Przedmiotem przetargu nie byty
jednak licencje (prawo swiadczenia ustug), co bytoby zakazane przez
prawodawstwo UE, ale umowy ramowe przyznajace prawo do korzystania z
przepustowosci torow. Umowy ramowe sg zdefiniowane w prawodawstwie
kolejowym UE jako ,prawnie wigzace umowy ogolne [..] okreslajace prawa i
obowiagzki wnioskodawcy i zarzadcy infrastruktury w odniesieniu do
przepustowosci infrastruktury, ktoéra ma zostac przydzielona, oraz optaty, ktére
nalezy pobierac¢ w okresie dtuzszym niz jeden obowigzujacy rozktad jazdy” (art.
3 ust. 23 dyrektywy 2012/34/UE). Rozporzadzenie wykonawcze Komisji 2016/545
jest w szczegodlnosci poswiecone umowom ramowym. Umowy ramowe moga
wykluczac¢ korzystanie z infrastruktury przez innych wnioskodawcoéw, dlatego
sg ograniczone przepisami UE pod wzgledem czasu trwania (5 lat z pewnymi
odstepstwami) i zakresu (nie wiecej niz 70% catkowitej przepustowosci).

Umowy ramowe umozliwiajg przedsiebiorstwom kolejowym planowanie
swojej dziatalnosci wykraczajacej poza zwykte roczne przydzielanie
przepustowosci tras kolejowych. Powstaty aby zapewni¢ przewoznikom
kolejowym niezbedng pewnos¢ diugoterminowych inwestycji w tabor i
wszystkie niezbedne aktywa, ktdore charakteryzuja sie dtugimi terminami
zapadalnosci, z pewnoscig przekraczajacymi 1 rok. Umowy ramowe nie
zapewniaja skutecznie dostepu do przepustowosci infrastruktury kolejowe;.
Nie definiujg nawet szczegdtowo tras pociggdédw. Konkretne trasy pociggow
nadal przydzielane s3 co roku przez zarzadce infrastruktury. Preferowane s3
jednak przedsiebiorstwa realizujgce umowy ramowe.

ADIF zdecydowato, ze kazda pojedyncza umowa ramowa bedzie obejmowac
przepustowos¢ we wszystkich trzech korytarzach duzych predkosci.
Wykluczono alternatywe polegajaca na oddzielnych umowach ramowych dla
kazdego korytarza. Wreszcie ADIF zdecydowato, ze okres 10 lat bedzie
optymalnym dla obowigzywania umow ramowych, pomimo okresu pieciu lat
zalecanego w dyrektywie 2012/34/UE.

ADIF zdefiniowato najbardziej intensywne wykorzystanie przepustowosci
infrastruktury jako parametr pozwalajacy na priorytetyzacje sprzecznych
wnioskdw o zawarcie umow ramowych (nie zbadano jednak innych mozliwych
sposobow alokacji). Umowy zawierane byty w drodze aukcji zamknietej z
kandydatami, ktorzy zazadali najwiekszej liczby tras pociagoéw objetych umowa
ramowa. Kazdy przedsiebiorca kolejowy, z wytaczeniem operatora
zasiedziatego — Renfe, mogt uzyskac tylko jeden pakiet.

W przypadku remisu zdefiniowano dalsze parametry: zobowigzania do redukcji
emisji CO,; nizszy odsetek pracownikow zatrudnionych na krotkoterminowych
umowach o prace; wyzszy odsetek zatrudnionych kobiet; oraz wyzszy odsetek
pracownikdéw  niepetnosprawnych. Jednak  kluczowym  parametrem
decydujacym o wytonieniu zwycieskich oferentdw byta skala dziatalnosci pod

81



wzgledem wykorzystywanych tras kolejowych. W ten sposéb zachecano
oferentdw, aby sktadali oferty na maksymalng dostepna zdolnos¢ przewozowa
w kazdym pakiecie lub mozliwie najblizsza maksymalnej, na jaka pozwala
dostepnosc¢ taboru. ADIF natozyto obowigzek przedtozenia opisu planéw
nabycia taboru i zastrzegto sobie mozliwos¢ oceny realnosci tych plandw.
Okreslono réwniez kary w przypadku niewykorzystania przepustowosci w
przysztosci (zgodnie z maksymalnymi karami umownymi dopuszczonymi w
rozporzadzeniu 2016/545), a nawet kary pieniezne za naruszenie krajowego
prawodawstwa kolejowego w takim scenariuszu.

Zasadniczym elementem przetargu byta decyzja o ocenie ofert nie osobno dla
kazdego korytarza, ale potaczonych w jedna oferte obejmujaca wszystkie trzy
korytarze. Im wiecej ustug sSwiadczonych na mniej popularnych trasach, tym
wieksza szansa na przyznanie przepustowosci na trasie Madryt-Barcelona.
Przewoznicy kolejowi zobowigzujacy sie do wykorzystania przepustowosci
wytacznie na trasie Madryt-Barcelona zostaliby w praktyce wykluczeni z rynku
hiszpanskiego.

ADIF zaprosito przewoznikow  kolejowych, ktorzy byli potencjalnie
zainteresowani umowami ramowymi, do skfadania ofert do dnia 3l
pazdziernika 2019 r. Szes¢ przedsiebiorstw ztozyto wnioski, a ADIF stwierdzit, ze
przepustowos¢ byta zbyt niska, aby zaakceptowac wszystkie wnioski.
Jednoczesnie ADIF opracowat optymalny rozktad jazdy dla trzech najbardziej
ruchliwych korytarzy duzych predkosci w kraju: péthocno-wschodni (Madryt-
Barcelona), wschodni (Madryt-Walencja i Alicante) i potudniowy (Madryt-
Sewilla i Malaga). Wstepnie zdefiniowane trasy pociggdéw zaprojektowane dla
wszystkich trzech korytarzy zostaty skoordynowane w celu uzyskania
maksymalnej przepustowosci.

Nastepnym krokiem byto udostepnienie 70% (maksymalnie dopuszczalne
przez unijne ramy prawne) tej zoptymalizowanej przepustowosci na potrzeby
»,umow ramowych”. ADIF zdecydowal, ze zostang zawarte trzy umowy ramowe,
ktore beda obowigzywac przez 10 lat, oraz iz beda one asymetryczne, w tym
sensie, ze kazda z nich zapewni dostep do innej czesci przepustowosci: 60%,
30% i 10% przepustowosci udostepnionej na potrzeby odpowiednich umow
ramowych. Wreszcie, poniewaz szesciu whnioskodawcow byto
zainteresowanych tymi trzema umowami ramowymi, zorganizowano przetarg
w celu wytonienia trzech zwyciezcow. 27 listopada 2019 r. ADIF ogtosit
zwyciezcow trzech umow ramowych: hiszpanskiego operatora Renfe, ILSA
(spotki nalezacej do wioskiego Trenitalia) i francuskiego operatora SNCF.
Podpisanie umoéw ramowych odbyto sie w maju 2020 r, z pewnym
opodznieniem wynikajacym z kryzysu zwigzanego z Covid-19.

Przewoznicy zobowigzali sie do wykorzystania przepustowosci pod grozbg kar
umownych, a nawet kar pienieznych w przypadku niewywigzania sie ze swoich

82



zobowigzan. Dodatkowo zobowigzali sie do korzystania z okreslonego taboru i
do stosowania modelu okreslonego przez ADIF w zakresie stacji, rozktadow
jazdy, przystankow itp. Mogli korzysta¢ z dalszych ustug, ale nie mogli
zmniejsza¢ minimalnej liczby ustug w kazdym korytarzu ani ustug
przesiadkowych z jednego korytarza do drugiego, chyba ze uzasadniata to sita
WyZsza.

Ogdlnie rzecz biorac, trzej wybrani konkurenci (SNCF, Renfe i lyo) zobowigzali
sie do Swiadczenia srednio o 55% wiekszej liczby ustug niz ustugi Swiadczone
przez Renfe przed liberalizacja. Nowi gracze zadeklarowali eksploatowac okoto
35% mocy przyznanej w umowach ramowych. Pod wzgledem finansowym
ADIF oszacowat wzrost przychoddw o 2 miliardy euro w okresie 10 lat.

Model wdrozony przez ADIF umozliwiajacy otwarcie rynku poprzez
przyznawanie przepustowosci na zasadzie otwartego dostepu sprawit, ze ustugi
kolei duzych predkosci sg Swiadczone w Hiszpanii na konkurencyjnych
warunkach. Dla wchodzacych na rynek bariery wejscia zostaty zmniejszone.
Postepowanie przetargowe zapewnito gwattowny wzrost liczby swiadczonych
ustug i sprzyja efektywnej konkurencji, pasazerowie skorzystali na wiekszej
czestotliwosci i nizszych cenach. Zwyciescy przewoznicy kolejowi beda jednak
przez kolejne 10 lat zobowigzani podlegac sztywnym zobowigzaniom w
zakresie obstugiwanych tras, czestotliwosci i rozktaddw jazdy. Taka sztywnosc
przez tak dtugi okres moze stanowic przeszkode w dostosowaniu sie podazy do
popytu i moze stanowi¢ zagrozenie dla rentownosci tych przedsiebiorstw
kolejowych w perspektywie dtugoterminowe;.

Jednym z pierwszych podmiotow, ktdre postanowity wejs¢ na zliberalizowany
rynek kolei duzych predkosci byto SNCF — francuski panstwowy przewoznik
kolejowy. Wykorzystujac mozliwos¢ wykorzystywania certyfikatow uzyskanych
W innym panstwie cztonkowskim (dzieki Agencji Kolejowej Unii Europejskiej) w
2021 r. uruchomiono Ouigo Espana z inauguracyjnym potaczeniem na linii
duzych predkosci miedzy Madrytem, a drugim pod wzgledem liczby ludnosci
miastem Hiszpanii, Barcelong, taczacej po drodze Tarragone i Saragosse.
Konkurujac cena z marka szybkich pociagdw AVE hiszpanskiego operatora
Renfe, Ouigo Espana przewiozia w pierwszym roku ponad dwa miliony
pasazerdw na trasie Madryt-Barcelona.

Renfe w odpowiedzi uruchomito w 2021 r. witasng, tanig ustuge Renfe Avlo.
Pomimo istnienia dwoch innych szybkich ustug na tej trasie; Avlo odniosto
sukces, mogac pochwali¢ sie ponad 90% obtozeniem tej trasy. Od tego czasu
operator ten uruchomit potaczenie Madryt-Walencja, a w przysztosci
planowane sg takze potaczenia ze stolicy do Sewilli.

Kolejny operator, Iryo, uruchomit dziatalnos¢ na szybkiej trasie Madryt-
Barcelona w listopadzie 2022 r. Pod wzgledem ceny ustuga ta plasuje sie
posrodku miedzy AVE Renfe a opcjami budzetowymi Ouigo i Avlo. Iryo, bedace
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wspotwiasnosciag Trenitalii (panstwowego operatora pociggéw we Wioszech) ,
hiszpanskich linii  lotniczych  Air  Nostrum i funduszu inwestycji
infrastrukturalnych Globalvia, oferuje bardziej luksusowe udogodnienia niz
operatorzy budzetowi, takie jak np. tgcznosc¢ 5G na poktadach pociggéw. Mozna
uznac, ze Iryo stworzyt trzeci (Sredniobudzetowy) segment rynku przewozow
pasazerskich.

Przy trzech operatorach rywalizujgcych o ustugi niestandardowe, linia duzych
predkosci Madryt-Barcelona jest obecnie najbardziej konkurencyjng trasa w
Europie; pozostawiajac pasazerom wybor pomiedzy rdéznymi poziomami
Jjakosci, ceny i dostepnosci.

Hiszpanska CNMC wskazata, ze w trzecim kwartale 2023 r. liczba pasazerdw na
konkurencyjnych trasach duzych predkosci w Hiszpanii wzrosta o jedna trzecia
(w ciggu zaledwie jednego kwartatu), do ponad 8,4 mln pasazerdw, przy czym
na niektorych trasach wzrost wyniost ponad 90% w ciggu zaledwie kwartatu.
Najwiekszy wzrost rok do roku, wynoszacy 96%, czyli 1,4 mlin pasazerow,
zanotowano na trasie Madryt — Walencja. Nalezy jednoczesnie zauwazyc, ze w
2022 roku pociggiem ogotem podrozowato 2,9 min oséb miedzy tymi dwoma
miastami, tj. ponad dwukrotnie wiecej niz w 2021 r. Nawet tradycyjne spadKki
liczby pasazerow w trzecim kwartale na trasie Madryt — Barcelona 0 10% i o 8%
na trasie Madryt — Sewilla byty nizsze niz w poprzednich latach.

Z raportu CNMC wynika, ze chociaz ogdlna liczba pasazeréw wzrosta, obtozenie
i wykorzystanie pociggow — kluczowe wskazniki komercyjne — spadty. Stato sie
tak poniewaz operatorzy wyprzedzajac popyt zainwestowali w zasoby
zZmierzajac do zaoferowania konsumentom licznych i dogodnych termindéw
przewozow. Nie bez znaczenia byt rowniez fakt, ze warunki licencyjne natozone
przez zarzadce infrastruktury Adif AV stanowia, ze kazdy koncesjonowany
operator musi obstugiwac¢ minimalna liczbe pociggdéw dziennie na kazdej
trasie.

Ceny ptacone przez pasazerdw spadty, zwtaszcza na trasach, na ktorych w 2023
r.wprowadzono konkurencje. Jak wynika z danych taryfowych zebranych przez
CNMC, wejscie Iryo na trasy Madryt — Sewilla i Madryt — Malaga spowodowato
spadek cen odpowiednio 0 24% i 19% w pordwnaniu z poprzednim kwartatem.
Podobnie ceny spadty na innych trasach. Dane udostepnione przez platforme
internetowa Trainline pokazaty rowniez, ze w wyniku konkurencji ceny na trasie
Madryt-Barcelona spadty o prawie potowe (43%) w ostatnim kwartale 2022 r. w
porownaniu z tym samym okresem 2019 r.

Dane pokazuja, ze konkurencja miedzy przedsiebiorstwami obstugujacymi
koleje duzych predkosci zwiekszyta liczbe pasazeréow podrdzujacych pociggami
w catej Hiszpanii. Jak wynika z raportu rocznego za rok 2022 hiszpanskiej
Komisji Krajowej ds. Rynkow i Konkurencji (CNMC), coraz wiecej osob decyduje
sie na podrdz pociggiem zamiast samolotem dzieki nowym prywatnym
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operatorom Ouigo i Iryo oraz nizszym cenom biletow kolejowych. Najbardziej
widoczne jest to na trasie Madryt-Barcelona, gdzie obecnie prawe czterech na
pieciu pasazerow (78%) wybiera pocigg zamiast samolotu w poréwnaniu z 2019
r, w ktorym 64% pasazerow wybrato pocigg zamiast samolotu. Na innych
trasach, na ktorych dziataja obecnie nowi operatorzy, takich jak korytarz
Madryt-Walencja, liczba pasazerow preferujgca podrdéze kolejg zamiast
samolotem wzrosta w 2022 r. do 90% z 86% w 2021 r. W przypadku kierunkow,
do ktdérych w2022 r. konkurenci jeszcze nie dotarli, preferencja kolei w stosunku
do podrdzy lotniczych pozostata stabilna lub nieznacznie spadta.

CNMC wskazato, ze na trasach, na ktéorych konkurencja rozpoczeta sie
wczesniej, przychoéd na pasazerokilometr — miara umozliwiajaca poréwnanie
tras o roznej diugosci — jest nizszy. Na przyktad 0,0661 € na trasie Madryt -
Barcelona i 0,073 € na trasie Madryt — Walencja. Przed liberalizacja Renfe
Viajeros raportowato 0,11-0,13 euro na obu trasach. Na trasie Madryt — Alicante
przychod na pasazerokilometr wynosi niecate 0,08 euro, co oznacza spadek o
okoto 30% w poréwnaniu z wartoscia sprzed wprowadzenia konkurencji.

Nalezy rowniez zauwazyc, ze liczba podrdézy turystycznych pociggami w
Hiszpanii wzrosta w 2022 r. az jedenastokrotnie w porownaniu z rokiem
poprzednim, co tylko czesciowo mozna przypisac¢ ,odbiciu” po pandemii
COVID-19. Jednak wstepne dane Trainline pokazujg, ze turystyka odnotowata
ogromny rozwoj dzieki nowym operatorom duzych predkosci obstugujacym
pociagi do miast takich jak Malaga, gdzie liczba turystéw przyjezdzajacych
koleja wzrosta o 540% w ciggu jednego roku, i Walencji, ze wzrostem o 400%.
Dane pokazuja rowniez, ze obcokrajowcy zmieniaja takze sposob
podrézowania po Hiszpanii, co przektada sie na wzrost liczby podrdzy kolejg o
66% W porownaniu z latem 2022 r. Wzrost liczby Amerykandw podrdzujacych
pociggiem w Hiszpanii jest wyrazny i wynosi 18%. Miedzy innymi z tych
powodow ADIF planuje zacheci¢ operatorow do rozszerzenia konkurencji na
trasy na poétnoc od Madrytu.

3.2 Francja

Po otwarciu na konkurencje w pierwszej dekadzie XXI wieku rynkow
kolejowego transportu towarowego i miedzynarodowych kolejowych
przewozow pasazerskich Francja przyjeta ustawe dotyczacg nowego paktu
kolejowego, ktéra okresla harmonogram liberalizacji pasazerskich
przewozéw kolejowych w nastepujacy sposdb:

e Od 3 grudnia 2019 r. do 24 grudnia 2023 r. panstwo francuskie mogto
udziela¢ zamowien publicznych na ustugi w zakresie krajowych ustug
kolejowego transportu pasazerskiego (,Intercités”) podmiotom
wytonionym w drodze przetargu, a francuskie regiony (samorzady

petnigce role witadz transportu publicznego) mogty udziela¢ zamdwien
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publicznych na ustugi regionalnego kolejowego transportu
pasazerskiego (TER - ,trains express régionaux”) po zaproszeniu do
sktadania ofert lub samodzielnie swiadczy¢ takie ustugi;

e Umowy o swiadczenie ustug publicznych zawarte przed 25 grudnia 2023
r. pomiedzy panstwem francuskim lub francuskimi regionami a SNCF
Mobilités (historycznym francuskim operatorem panstwowym) beda
obowigzywac dziesiec lat (tj. do 24 grudnia 2033 r.);

e Od 25 grudnia 2023 r. panstwo francuskie oraz regiony francuskie
rozpoczety konkurencyjng procedure przetargowa w celu udzielenia
zamowien publicznych na ustugi w zakresie ustug kolejowego
transportu pasazerskiego.

e Przewidziany zostat szczegdtowy harmonogram  otwarcia na
konkurencje linii kolejowego transportu pasazerskiego obstugujacych
region Tle-de-France (tj. Paryz i jego przedmiescia).

e Od grudnia 2020 r. linie duzych predkosci maja charakter
ogolnodostepny, z wyjatkiem przypadkow objetych umowa regionalna
(z powodu pandemii COVID-19 faktyczne otwarcie nastgpito w grudniu
2021 r.).

Z powyzszego zestawienia wynika, ze we Francji model ,konkurencji na rynku”
dotyczy wytacznie kolei duzych predkosci, ktore przebiegaja przez wiele
regiondw i moga byc¢ obstugiwane przez kilku réznych operatorow. Kazdy
operator moze uzyskac zezwolenie na swiadczenie ustug duzych predkosci w
dowolnym miejscu we Francji, w szczegodlnosci na najbardziej dochodowych
korytarzach, takich jak Paryz — Lyon, Paryz — Lille, Lyon — Marsylia i Paryz -
Bordeaux. Nalezy zaznaczy¢, ze Francja ma jedna z najwiekszych na swiecie sie¢
kolei duzych predkosci o tacznej dtugosci ok. 2800 km. Na sieci tej dziata
obecnie szesciu przewoznikow, z ktorych najwazniejszy jest zasiedziaty
francuski operator SNCF, ale rowniez przewoznicy powigzani z narodowymi
przewoznikami z krajow sasiednich: Deutsche Bahn (Niemcy), Renfe
(Hiszpania), Trenitalia (Wtochy), Lyria (wspolne przedsiebiorstwo szwajcarsko-
francuskie) i Eurostar (przedsiebiorstwo dziatajgce na liniach duzych predkosci
w Belgii, Francji, Niemczech, Holandii i Wielkiej Brytanii, w ktorym najwieksze
udziaty ma SNCF).

W wyniku przeprowadzonej liberalizacji na linii Paryz-Lyon, ktéra jest
najbardziej ruchliwag linia duzych predkosci w Europie wzrosta czestotliwosc
pociggow o 15% i jednoczesnie spadek cen biletow o 23%. Wynika to z faktu, ze
ceny pobierane przez nowego operatora (Trenitalia) sa nizsze niz ceny
operatora dotychczasowego (od 30% do 60%).

Nalezy jednoczesnie zaznaczyé, ze we Francji przyznawaniem otwartego
dostepu zajmuje sie Urzad Regulacji Transportu (ART). Proces przyznawania
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otwartego dostepu w tym kraju przebiega zgodnie z przedstawionymi
wczesniej normami dyrektywy 2012/34/UE oraz rozporzadzenia wykonawczego
Komisji 2018/1795. Jedyna zmiang jest to, ze podmiotem uprawnionym do
zadania przeprowadzenia rownowagi ekonomicznej jest dodatkowo panstwo.
Ponadto wnioskodawca albo podmiot uprawniony do badania rownowagi
ekonomicznej moze zadac ponownego rozpatrzenia decyzji regulatora w
terminie miesigca od dnia jej doreczenia.

Z kolei w przypadku pozostatych linii kolejowych ustawodawca francuski
wybrat koncesje jako forme umow o sSwiadczenie ustug publicznych (na
zasadzie konkurencji ,0 rynek”). Ramy prawne takich umoéw sa dobrze
ugruntowane, a francuskie podmioty publiczne (zaréwno krajowe, jak i lokalne)
korzystaja z nich od dawna. Koncesje reguluje francuski Kodeks zamowien
publicznych.

Koncesje na ustugi kolejowego transportu pasazerskiego obejmujg ustugi
transportu pasazerskiego (w tym, w zaleznosci od przypadku, system biletowy),
ale koncesjonariusz moze takze odpowiada¢ za rewitalizacje czesci
infrastruktury kolejowej (oraz warsztatow utrzymaniowych), za swiadczenie
uzupetniajgcych ustug drogowego transportu pasazerskiego oraz utrzymanie
infrastruktury towarzyszacej, a takze za zakup i utrzymanie taboru.

Linie regionalne sa obecnie obstugiwane przez Intercités*® na podstawie
umowy z panstwem francuskim, ale w 2021 r. Transdev wygrat w przetargu z
SNCF kontrakt na obstuge linii Nicea - Marsylia. Zwyciezca zaoferowat
podwojenie oferty przewozowej, obstuge trasy szesnastoma nowymi
pietrowymi pociggami, zakup energii z zielonymi certyfikatami oraz program
socjalny dla pracownikédw zmieniajacych pracodawce*’. Z kolei we wrzesniu
2022 r. ogtoszono przetarg na linie Nantes — Lyon i Nantes — Bordeaux. Zwycieski
oferent miat rozpoczac dziatalnos¢ w 2027 roku. Jednak przetarg zakonczyt sie
niepowodzeniem. SNCF kontynuuje obstuge wymienionych tras.

W ramach konkurencji ,0 rynek” w 2024 r. szesC regiondw zaprosito nowych
operatorow do sktadania ofert na trasy dotychczas obstugiwane przez SNCF:
Prowansja-Alpy-Lazurowe Wybrzeze, Hauts-de-France, Grand Est, Pays-de-la-
Loire, Burgundia-Franche-Comté i Normandia. Z kolei region Auvergne-Rhéne-
Alpes przygotowuje przetarg podzielony na piec czesci.

Region Hauts-de-France rozpoczat przetarg na obstuge przewozow
pasazerskich na liniach biegnacych do Paryza z miast poétnocnej Francji.
Kontrakt ma szacunkowa wartos¢ 2,5 miliarda euro i ma obowigzywac przez
okres dziewieciu lat od zmiany rozktadu jazdy 12 grudnia 2027 r. Zamowienie

%6 Pociaggi dalekobiezne uruchamiane przez SNCF (operator zasiedziaty). Pod marka tg realizowane sa
wszystkie potgczenia obstugiwane przez pociagi klasyczne w odrdznieniu od potgczen TGV.
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obejmie  przewozy kolejowe o szacunkowej diugosci 10,9 min
pociggokilometrow rocznie, w tym nowe potaczenia z lotniskiem Roissy-
Charles-de-Gaulle.

Hauts-de-France udostepni przysztemu operatorowi niezbedny tabor.
Operator ten bedzie odpowiedzialny za utrzymanie taboru na poziomach od 1
do 5, z wyjatkiem remontdow i modernizacji w potowie cyklu zycia oraz montazu
bardziej ekologicznych silnikdw w pociggach z silnikiem Diesla. Region whniesie
wktad we wszelkie nowe wymagane inwestycje, w szczegolnosci w zakup
dodatkowego taboru, co nastapi jedynie w przypadku, gdy obecna wielkosc
taboru bedzie niewystarczajaca. Przyszty operator ma takze zapewniony 18-
miesieczny okres przygotowawczy m. in. na przeniesienie personelu od
dotychczasowego operatora zasiedziatego. SNCF poinformowata Hauts-de-
France, ze bedzie to obejmowac tgcznie 1181 pracownikow.

3.3 Niemcy

W Niemczech, w1993 r. zwiekszyta sie presja na politykow, aby podjeli dziatania
i osiggneli ponadpartyjny konsensus w sprawie wprowadzenia reformy kolei.
Od 1950 r. na rynku przewozow kolejowych w Niemczech funkcjonowaty dwa
przedsiebiorstwa: Deutsche Bundesbahn (DB - panstwowy przewoznik NRD) i
Deutsche Reichsbahn (DR - panstwowy przewoznik RFN). Przedsiebiorstwa te,
wywodzac sie z oddzielnych rynkow wschodnich i zachodnich Niemiec
konkurowaty ze sobg w nieznacznym stopniu. Na poczatku lat 90-tych XX wieku
udziat DB w rynku przewozow kolejowych znacznie spadt na rzecz DR, awrazz
otwarciem granic wolumen ruchu kolejowego Deutsche Reichsbahn réwniez
zaczat drastycznie spadac. Sytuacja finansowa obu przedsiebiorstw byta zta, a
préby wprowadzenia reformy kolei do tego momentu odniosty bardzo niewielki
sukces.

Jednak w tym samym czasie w Brukseli przyjeto dyrektywe UE 91/440, ktérej
celem byto uniezaleznienie kolei od rzaddw, stworzenie zdrowej struktury
finansowej i oddzielne rozliczanie infrastruktury i ustug transportowych. Dzieki
koniecznosci  wdrozenia  przepisow  europejskich  reforma  zostata
przeprowadzona bardzo szybko, w ciggu okoto dziesieciu miesiecy. Polegata
ona na przeksztatceniu Bundesbahn i Reichsbahn w spdtke akcyjna (w wyniku
tych zmian w1994 r. powstat holding Deutsche Bahn AG). Ograniczyto to wptyw
rzadu na tad korporacyjny spotki. Kolejnymi waznymi instrumentami reformy
kolei byty miedzy innymi:

e przeniesienie odpowiedzialnosci za regionalne ustugi transportu
kolejowego pasazerow na poszczegolne kraje zwigzkowe: od czasu
regionalizacji tych ustug od 1996 r. rzad zapewnia krajom zwigzkowym
fundusze na ten cel, a kraje zwigzkowe organizuja regionalne ustugi
transportu kolejowego pasazeréw zgodnie z zasadg nabywca/dostawca,
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e otwarcie rynkéw transportu kolejowego na konkurencje w celu
zwiekszenia ruchu kolejowego.

Obecnie rzad federalny w celu zmniejszenia opdznien na kolei planuje
zreformowac strukture spotki panstwowego operatora Deutsche Bahn, ktéra
zarowno obstuguje pociagi, jak i, za posrednictwem dwoch spotek zaleznych,
jest wiascicielem powigzanej infrastruktury, takiej jak stacje i sie¢ kolejowa.
Reforma zaktada potaczenie dwodch ostatnich spoétek zaleznych w jedna, ktdra
W przysztosci zamiast by¢ nastawiona na zysk, bedzie inwestowac w
infrastrukture zgodnie z priorytetami politycznymi, takimi jak cel polegajacy na
ogdlnym zwiekszeniu kolejowego transportu pasazerskiego i towarowego.
Dziatania rzagdu federalnego nie uwzgledniajg wiec szeroko stosowanej (m.in. w
Polsce) praktyki unbundlingu wiascicielskiego.

Rozpatrujagc model konkurencji ,na rynku” nalezy zaznaczy¢, ze niemieckie
regulacje sg w tym zakresie bardzo liberalne._ W ramach udzielania dostepu do
toréw niemiecki rzad nie przeprowadza badania réwnowadgi ekonomicznej —
wystarczy samo przyznanie przepustowosci przedsiebiorcy majagcemu status
przewoznika kolejowego.

Organizacja przetargéw w regionalnym transporcie kolejowym w modelu
konkurencji ,,0 rynek” rozwija sie od 1996 r. Od tego czasu inni niz Deutsche
Bahn (DB) przewozZnicy regularnie biorg udziat i wygrywaja przetargi w
regionach. Reforma przetozyta sie na obnizenie kosztow i wzrost jakosci
Swiadczonych ustug. W latach 1996-2014 (okres w jakim przeprowadzono
liberalizacje rynku przewozow pasazerskich w Niemczech) liczba
pociggokilometréow (pockm) wzrosta w Niemczech o 20%, a praca przewozowa
0 48%, co wynika po czesci z liberalizacji ustug Swiadczonych na zasadzie
konkurencji ,0 rynek”, a czesciowo dzieki rozwojowi dostepu do toréw na
zasadzie otwartego dostepu. Spadty subsydia w przeliczeniu na
pociggokilometr (z poziomu ok. 125 EUR/pockm do ok. 85 EUR/pockm).
Konkurenci zaoferowali nizsze ceny, a przewoznik dominujacy musiat przejsc
proces reform, by moéc wygrywac przetargi. Wzrosta takze punktualnosé
pociggow (o0 4%) i satysfakcja klientéw (0 10%). Specyfika niemieckiego sektora
przewozow publicznych jest fakt, ze za zakupy taboru, inaczej niz w wielu
panstwach EU, odpowiadaja przewoznicy. Badania potwierdzaja, ze koleje
regionalne w Niemczech sg bardziej efektywne, kiedy udziat przewozdw
wybranych w procedurze przetargowej jest wyzszy. Korzystne sg takze dtuzsze
kontrakty na obstuge mniejszych fragmentéw rynku.“®

Wszystkie regionalne i lokalne ustugi pociggéw pasazerskich sg obecnie
zlecane w drodze przetargu przez kraj zwigzkowy (region) czasami nawet we
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wspotpracy z wikadzami na szczeblu powiatu - w przypadku ustug najbardziej
lokalnych. Wiele ustug jest nadal swiadczonych przez DB Regio*® lub jedna z jej
spotek zaleznych, ale duza ich czesc¢ jest obecnie Swiadczona przez firmy
niezalezne od DB. Moga one by¢ wiasnoscig kraju zwigzkowego, na przyktad
Hessische Landesbahn (HLB). Niektore sg witasnosciag zagranicznych kolei
panstwowych, np. Eurobahn, bedacy marka Keolis, spotki zaleznej SNCF, czy
Netinera, spotki zaleznej wioskiego operatora panstwowego FS, ktéry ma
udziaty w kilku lokalnych operatorach, takich jak Metronom i Vogtlandbahn.
Czesc¢ niezaleznych operatorow to firmy catkowicie prywatne, jak na przyktad
brytyjskie firmy National Express i Go-Ahead. W niektérych przetargach
zwyciezcy uzyskujg dostep do taboru kolejowego wykorzystywanego na trasie,
ktorej dotyczy przetarg.

Przyktadami ogtoszonych w 2023 r. przetargéw moga byc: przetarg na obstuge
sieci West Netz i Dagebull w landzie Szlezwik-Holsztyn oraz przetarg w
Vogtland.

W pierwszym przypadku Stowarzyszenie Transportu Lokalnego Szlezwiku-
Holsztynu i hamburski Urzad ds. Transportu i Zmian Mobilnosci ogtosity
wspolny przetarg na obstuge sieci West i Dagebull. Zamdwienie podzielone na
dwie czesci obejmuje potaczenie Marschbahn z wyspa Sylt, ktéra jest potaczona
z ladem tama, na ktoérej znajduje sie linia kolejowa. Rozpoczecie
dziewiecioletnich kontraktéw wyznaczono na grudzien 2025 roku (ponad dwa
lata od ogtoszenia przetargu). Zwyciezca kontraktu zobowigzany jest do
przejecia taboru od dotychczasowego operatora i wynajecia warsztatu
utrzymaniowego w Husum. Umowa zawiera opcje zwiekszenia lub
zmniejszenia czestotliwosci kursowania, zmiany trakcji elektrycznej oraz
przedtuzenia umowy.

W drugim przypadku Stowarzyszenie Transportu Publicznego Vogtland, Wolny
Kraj Turyngia i Bawarskie Towarzystwo Kolejowe (BExG) opublikowaty
szczegdty planowanego przetargu na ustugi regionalne w Vogland, w poblizu
granicy niemiecko-czeskiej, w latach 2027-2042 (rozpoczecie ustug ma miec
miejsce ok 4 lata po ogtoszeniu przetargu). Roczny wolumen przewozow
wynosi 2,5 mIn pociggokilometrow®°. Pietnastoletni kontrakt ma obowigzywac
od 12 grudnia 2027 r. Zwyciezca kontraktu musi mie¢ mozliwosc¢ prowadzenia
dziatalnosci na terenie Czech.

Z kolei w zakresie konkurencji ,na rynku” pierwsze potgczenia w formule
otwartego dostepu pojawity sie w Niemczech w roku 2002. Uruchomit je
przewoznik Transdev pod marka Inter-Connex. Kolejna préobe wejscia na rynek
w 2016 r. podjeta utworzona dzieki crowdfundingowi spdtka Locomore. Trzecia,

49 Niemiecki przewoznik kolejowy wchodzacy w sktad koncernu Deutsche Bahn, zajmujacy sie regionalnymi
przewozami kolejowymi

%0 Dla poréwnania - polscy organizatorzy regionalni organizujg przetargi na 1-5 min pociggokilometréw
rocznie.
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najbardziej owocng, staty sie pociagi FlixTrain rozwijajace sie w oparciu o
doswiadczenia marketingowe i sie¢ sprzedazy duzego przewoznika
autobusowego FlixBus. Potgczenia te zostaty zawieszone na czas pandemii, ale
w 2021 r. wrécity na rynek, poszerzajac oferte rowniez o komunikacje w porze
nocnej.”

Decydujacym czynnikiem sukcesu byta konsekwentna i jednoczesna realizacja
wszystkich opisanych powyzej instrumentow reformy. W latach 1994-2012
wolumen ruchu kolejowego wzrdst o 36% w transporcie pasazerskim i o 58% w
transporcie towarowym. W transporcie pasazerskim wzrost wynikat gtdwnie z
wiekszej liczby lokalnych ustug transportowych (+69%); transport dalekobiezny
wzrést o 7%. Srodki udostepnione przez rzad federalny na rzecz kolei spadty z
20,5 mld EUR w1994 r. do 16,7 mid EUR w 2012 r. Mimo ze ruch roést, emisja CO2
z transportu kolejowego spadfa o 16% w transporcie pasazerskim i o 10% w
transporcie towarowym. Nalezy zaznaczy¢, ze w 2024 r. w Niemczech dziatato
81 pasazerskich przewoznikow kolejowych oraz 32 organizatorow przejazdow.

3.4 Witochy

Witochy to kolejny przyktad kraju, w ktérym przedsiebiorstwa panstwowe i
prywatne konkurujg o ten sam rynek i oba typy podmiotow po kilku latach
zanotowaty wzrost liczby pasazerow. Wiochy bylty pierwszym krajem
cztonkowskim UE, ktéremu udato sie otworzy¢ (na zasadzie konkurencji ,na
rynku”) rynek kolei duzych predkosci na konkurencje.

We Wioszech przyznawaniem otwartego dostepu zajmuje sie Urzad
Regulacji Transportu (ART). Proces przyznawania otwartego dostepu w
przebiega zgodnie 2z przedstawionymi wczesniej normami dyrektywy
2012/34/UE oraz rozporzadzenia wykonawczego Komisji 2018/1795 z
nastepujacymi charakterystycznymi elementami:

e Wioski wniosek o badanie rownowagi ekonomicznej jest odrzucany,
jezeli spetniony jest jeden z ponizszych warunkow:

a) stosunek przychodoéw z ruchu do kosztow operacyjnych PSO,
pomniejszonych o optate za przejazd zarzadcy infrastruktury
kolejowej jest nizszy niz 35%;

b) w przypadku wygasniecia umowy PSC w okresie pomiedzy
wejsciem w zycie rozktadu jazdy, ktérego dotyczy nowa ustuga, a
kolejnymi 12 miesigcami; w przypadku umowy o Swiadczenie
ustug podlegajacej przedtuzeniu termin ten pokrywa sie z
terminem przedtuzenia jezeli: przediuzenie jest przewidziane w
umowie i zostato wykonane przed zgtoszeniem Organowi nowej
ustugi kolejowej.
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e Co 24 miesigce ART ocenia potrzebe ewentualnej aktualizacji metodyki
przyznawania otwartego dostepu. Dzieki temu metodyka regularnie
podlega przegladowi pod katem wystepowania ,waskich gardet” i
generowania innych problemow. Istnieje zatem regularna mozliwosc jej
zZmiany w celu wprowadzenia usprawnien.

Pierwsze proby wprowadzenia konkurencji we wioskich kolejach duzych
predkosci miaty miejsce w 2010 r. Prywatny przewoznik Arenaways uruchomit
swoje pierwsze ustugi pasazerskie pod koniec tego roku, konkurujac z
panstwowym operatorem pasazerskim Trenitalia (a konkretnie z jego spdtka
zalezna Frecciarossa) na trasie Mediolan-Turyn. Arenaways otrzymata zgode na
prowadzenie dwdch codziennych pociggdw w kazdym kierunku, jednak nie
uzyskata zgody na zawijanie do stacji posrednich ze wzgledu na obawy
regulacyjne, ze bedzie konkurowac przede wszystkim ze Swiadczonymi przez
Trenitalia dotowanymi ustugami regionalnymi, a nie z komercyjnymi
pociggami miedzymiastowymi. Takie rozwigzanie oznaczato, wedtug
wypowiedzi zatozyciela Areneways Giuseppe Areny, ze poczatkowa ustuga nie
bedzie konkurencyjna. Zgodnie z tymi przewidywaniami Arenaways nie
przyciggneta wystarczajacej liczby pasazeréw i jej dziatalnos¢ na omawianej
trasie zostata wstrzymana w 2011 roku.

W 2012 r. wtoski Urzad Regulacji Komunikacji (AGCOM) natozyt na Frecciarossa
kare grzywny za probe zaktdcenia i uniemozliwienia Arenaways swiadczenia
konkurencyjnej ustugi miedzy Mediolanem a Turynem. Natozyta takze grzywne
na powigzang finansowo z Frecciarossa spotke zarzadzajaca infrastruktura
kolejowa Rete Ferroviaria Italiana (RFI) za opdznienie 0 18 miesiecy rozpatrzenia
ztozonego przez Arenaways whiosku o przyznanie tras bez przystankow
posrednich. Orzeczenie zapadto jednak zbyt pdézno, aby utrzymac ustugi
przewozu 0sob przez Aranaways na omawianej trasie. Nalezy wspomniec, ze
pod koniec 2023 r. spotka Longitude Holding, prywatna firma inwestujgca w
transporcie kolejowym i morskim, finansowaniu taboru kolejowego i branzy
hotelarsko-gastronomicznej, ztozyta wniosek do ART o przyznanie tras na
szesciu korytarzach krajowych i jednej trasie miedzynarodowej. Wedtug
wioskiej prasy za projektem stoi Giuseppe Arena, ktéry zatozyt Arenaways.

Z kolei w kwietniu 2012 r., dzieki obnizeniu stawek za dostep do infrastruktury
na rynek weszta prywatna spodtka Italo (zarzadzana przez Nuovo Trasporto
Viaggiatori- NTV). NTV 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
przewoznikow kolejowych dziatajacych w ramach otwartego dostepu, Italo
dysponuje kapitatochtonnym taborem, nowoczesniejszym od pojazdéw
przedsiebiorcy zasiedziatego. Jest operatorem pociggow duzej predkosci typu
AGV dopuszczonych do poruszania sie z predkoscig 360 km/h.
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Zwiekszenie konkurencji na trasie Mediolan - Rzym spowodowane
uruchomieniem potaczen przez Italo doprowadzito w latach 2011-2018 do
wzrostu  mozliwosci  przewozowych o 67% i faktycznej liczby
pasazerokilometrow o 69%. Co istotne, konkurencja nie spowodowata, ze
dotychczasowy monopolista (narodowy przewoznik) stracit pasazeréw. Choc
jego udziat w rynku spadt ze 100% do 71% (liczone na podstawie wykonanej
pracy przewozowej mierzonej w pasazerokilometrach), to odnotowat on wzrost
liczby pasazerow. Dzieki konkurencji pasazerowie pociggow i konsumenci we
Wtoszech znajduja sie obecnie w znacznie lepszej sytuacji dzieki obnizce cen
biletéw o ponad 40%. Pozwolito to podwoic¢ popyt bez koniecznosci budowy
nowych linii kolei duzych predkosci.

Nalezy zaznaczy¢, ze wioski rynek przewozow dalekobieznych juz przed
wdrozeniem IV pakietu kolejowego nalezat do najbardziej konkurencyjnych
rynkéw transportowych w Europie. Obecnie tylko 17% dalekobieznych
przewozow to ustugi dotowane. 56% potagczen obstuguje Trenitalia na zasadach
rynkowych. 15% udziat w rynku ma NTV-ltalo, zas 12% rynku przypada na
przewoznikéw autobusowych, ktérzy uchodzg we Wtoszech za konkurencje dla
kolei.?

35 Szwecja

Regulatorem rynkéw kolejowych w Szwecji jest Szwedzka Agencja Transportu
(TS). Szwedzkie rozwigzania dotyczace przyznawania otwartego dostepu
opieraja sie literalnie na dokumentach unijnych: przede wszystkim na
dyrektywie 2012/34/UE oraz rozporzadzeniu wykonawczym Komisji 2018/1795.
Jedyna modyfikacjg jest bezposrednie wskazanie, ze prdoba w badaniu
rownowagi ekonomicznej musi by¢ kompleksowa i reprezentatywna dla
klientow publicznego transportu pasazerskiego i innych potencjalnych
klientow.

Szwecja wraz z Wielka Brytanig nalezy do grona krajow, w ktorych rynek
kolejowy zdemonopolizowano najwczesniej w Europie. W pierwszej kolejnosci
zostaty zliberalizowane przewozy towarowe, nastepnie regionalne i lokalne
przewozy pasazerskie, a na koncu transport dalekobiezny.

W 1988 r. wprowadzono pionowy podziat Szwedzkich Kolei Panstwowych na
jednego operatora kolejowego (SJ) i jednego posiadacza infrastruktury
(Banverket). Wraz z przeniesieniem odpowiedzialnosci za regionalne,
nierentowne ustugi kolei pasazerskiej na regionalne witadze transportowe,
reforma ta utorowata droge do wprowadzenia przetargdw na przewozy
regionalne (w ramach konkurencji ,,0 rynek”). W wyniku tych zmian

52 Jak rozwina¢ konkurencje na torach? Przewodnik otwarcia rynku kolejowych przewozéw pasazerskich,
Fundacja ProKolej, Warszawa 2023
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konkurencyjne przetargi w Szwecji zostaty wprowadzone dla subsydiowanych
potaczen regionalnych juz w1990 r.

Z kolei 1992 r. po raz pierwszy ogtoszono przetarg na potaczenia
miedzyregionalne. Poczatkowo zgtosita sie tylko jedna nowa firma, ale w
wyniku kolejnych przetargdéw liczba ta wzrosta do czterech. Od momentu
otwarcia rynku koszty obstugi pociggdw spadty o 11% w catym sektorze i 0 9% u
SJ. W latach 1993-1999 koszty uruchamiania pociggdw spadty o 17% w catym
sektorze i 0 14% w SJ. Badania wykazaty, ze konkurencja odpowiadata za okoto
50-60% zmniejszenia kosztodw. Zauwazono takze opdznione efekty kosztowe
zwiekszania podazy potaczen — koszty spadaty dopiero po pewnym czasie,
najczesciej po 2-3 latach od zwiekszenia liczby potaczen. Efektem otwarcia
rynku byty spadki doptat do przewozow na poziomie siegajacym nawet 30%.
Roéwnolegle o 40% wzrosta praca przewozowa i efektywnos¢ zatrudnienia w
przedsiebiorstwach przewozowych. Zasadniczo, pomimo upadku kilku
mniejszych przewoznikow, szwedzki rynek kolejowy stawat sie coraz bardziej
rentowny.**

W 2010 r., w ostatnim etapie liberalizacji sektora kolejowego, otwarto rynek
przewozow dalekobieznych (z petnym skutkiem od 2012 r.) Przewoznicy
kolejowi w ramach dostosowania do przepiséw unijnych otrzymali prawo do
bezposredniego konkurowania na torach (na zasadzie konkurencji ,na
rynku”). W efekcie konkurencji ceny biletow na trasie Goteborg — Sztokholm
spadty, szczegodlnie w 2021 r. gdy swoje pociggi uruchomit trzeci przewoznik,
czyli FlixTrain.

Nowy system zastgpit nie tylko ogdlnokrajowy monopol SJ AB na komercyjne
linie dalekobiezne, ale takze umozliwit operatorom kolejowym uzupetnianie
regionalnych ustug uzytecznosci publicznej. Efektywnos¢ prywatnych
przewoznikow pozwolita na uruchomienie wiekszej liczby kursdw niz wczesniej
i racjonalizacje zatrudnienia w sektorze. Szwedzki model konkurencji ,,0 rynek”
charakteryzuja wzglednie kroétkie okresy trwania umow i czesta weryfikacja
kosztow ustug, co pozwala na wieksza elastycznos¢ kontraktowania
przewoznikow.

3.6 Czechy>*

Rozpatrywaniem wnioskéw o otwarty dostep zajmuje sie w Czechach Urzad
Ochrony Konkurencji (UOHS), a proces przyznawania otwartego dostepu
przebiega zgodnie z normami dyrektywy 2012/34/UE oraz rozporzadzenia
wykonawczego Komisji 2018/1795.

53 Jak rozwing¢ konkurencje na torach? Przewodnik otwarcia rynku kolejowych przewozéw pasazerskich,
Fundacja ProKolej, Warszawa 2023
54 Jak rozwina¢ konkurencje na torach? Przewodnik otwarcia rynku kolejowych przewozéw pasazerskich,
Fundacja ProKolej, Warszawa 2023
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Whnioskujacy o zdolnos¢ przepustowa jest obowigzany dodatkowo powiadomic
zainteresowanych przewoznikéw kolejowych o swoim zamiarze. Podmiot
dazacy do uruchomienia nowej ustugi w kolejowym transporcie pasazerskim,
powinien przedstawic plan jej realizacji obejmujacy co najmniej trzy lata, a jesli
to mozliwe, piec lat dziatalnosci. Jezeli nowa ustuga przewidziana jest na okres
krotszy niz 3 lata, regulator podejmuje decyzje, czy zgodzi sie na taki okres.

Czechy nalezg do prekursoréw liberalizacji kolei w Europie Srodkowej. W 1994
r. zobligowano prawnie podmiot zarzadzajacy infrastrukturg kolejowa do
udostepnienia infrastruktury przewoznikom komercyjnym, jednak stato sie to
realnie mozliwe dopiero w 2003 r. po rozdziale dziatalnosci w obszarze
infrastruktury i ustug. Pierwsze proby organizacji konkurencyjnych przetargow
na przewozy dalekobiezne miaty miejsce juz w 2006 r. Nie przyniosty
spodziewanej demonopolizacji, lecz uwidocznity sie wowczas skutki pojawienia
sie presji konkurencyjnej. W celu obrony swojej pozycji przed nowymi
podmiotami, przewoznik krajowy — Ceske drahy (CD) zaproponowat
wielokrotnie nizszg, niz stosowana wczesniej, stawke, uznawang wowczas przez
konkurentéw za dumpingowa. Wymogiem wygrania przetargu byta poprawa
Jjakosci taboru wzgledem stanu sprzed przetargu, ale stawka zaproponowana
przez CD nie pozwalata nawet na pokrycie w petni kosztow operacyjnych.

Z wyjatkiem trasy Praga-Ostrawa, obstuga pozostatych linii pasazerskich
zaliczana jest do obowigzku Swiadczenia ustugi publiczne] (na zasadzie
konkurencji ,,0 rynek”) i jest dotowana z budzetdéw publicznych. Organizacja
ustug dalekobieznych zajmuje sie Ministerstwo Transportu, a najczestsza forma
udzielania zamowien byto bezposrednie zlecanie ustug podmiotowi
zasiedziatemu. Obecnie widoczna jest jednakze tendencja coraz czestszego
stosowania przetargow konkurencyjnych. Konkurencyjne przetargi s3a
teoretycznie mozliwe rowniez w transporcie regionalnym, jednak w 2009 .
witadze transportu regionalnego zdecydowaty o bezposrednim przyznaniu
wszystkich kontraktow operatorowi zasiedziatemu na okres 10-15 lat,
skutecznie zamykajac na ten okres rynki regionalne. Mimo to doswiadczenia z
sektora przewozéw dalekobieznych i sukcesy niezaleznych przewoznikéw
sktonity samorzady do wczesniejszego uwolnienia rynku.

Kolejne proby liberalizacji odbywaty sie poprzez przetargi na poszczegdlne linie
czy ich pakiety. Rozpoczety sie w 2012 r. i potrwaja az do 2028 r. Uwolnienie
potaczen dalekobieznych zapoczatkowat udany pilotazowy projekt
konkurencyjnego przetargu na mniegj istotnej trasie Otomuniec — Ostrawa w
2012 r. Koleje Czeskie zdecydowaty sie nie wzig¢ udziatu w przetargu,
uzasadniajac to brakiem mozliwosci pozyskania taboru, ktory spetniatby
wysokie normy wymagan zamawiajacego. W efekcie w przetargu wziety udziat:
RegioJet (nalezacy do operatora autobusowego) i Arriva. Arriva zostata
wykluczona z przetargu z powodow formalnych, co spowodowato
uniewaznienie postepowania poniewaz pozostat tylko jeden oferent. Jednak
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Arriva zaapelowata publicznie o przyznanie potaczen RegioJet, co ostatecznie
nastapito na skutek udzielenia zamdwienia z wolnej reki na warunkach
zgodnych z ofertg RegioJet ztozong w przetargu.

Doswiadczenia i sukcesy na czeskim rynku pozwolity rozwingc sie
przewoznikom Regiolet i LEO Express. Wojna cenowa przewoznikdw nie
doprowadzita do upadku zadnego z przewoznikow swiadczacych ustugi
publiczne, czy tez pogorszenia oferty. Wzrost popularnosci konkurencyjnej
kolei sprawit, ze dochody z trasy Otomuniec-Ostrawa nieznacznie zwiekszyty
sie, nawet pomimo obnizonych cen biletow.

Z kolei pierwszy otwarty dostep dla komercyjnych ustug pasazerskich (na
zasadzie konkurencji ,na rynku”) pojawit sie w 2011 r. Duze natezenie ruchu,
niska intensywnos¢ konkurencji intermodalnej, wysokie ceny biletdw i niska
Jjakos¢ ustug zasiedziatego operatora byty przyczyna uruchomienia nowych
potaczenn na trasie Praga-Ostrawa. Dwoch prywatnych operatorow,
wspomniany wczesniej RegioJet i LEO Express (nowy podmiot w branzy
transportowej), ogtosito swoje zamiary wejscia na trase w 2010 roku. W reakcji
na to ogtoszenie Ministerstwo Transportu wycofato trase Praga-Ostrawa z
systemu PSO w grudniu 2011 roku i zaprzestato udzielania jakichkolwiek dotacji
na jej eksploatacje. Potaczenie Praga-Ostrawa zostato catkowicie otwarte na
konkurencje miedzy dotychczasowym a nowym prywatnym operatorem.
RegioJet uruchomit potagczenia w 2011 r., a LeoExpress wszedt na te trase pod
koniec 2012 r. Spowodowato to intensywna konkurencje na trasach,
powodujaca obnizki stawek i poprawe jakosci ustug.

Pierwszym prywatnym podmiotem wchodzacym na rynek byt RegioJet, ktory
od 2011 roku stopniowo zwiekszat liczbe swoich ustug do 18 potaczen dziennie.
RegioJet korzystat ze starych wagonow zakupionych od austriackiego €0BB,
ktore staty sie dobrej jakosci alternatywa dla wystuzonych wagondw obecnego
przewoznika po pewnej modernizacji ich wnetrz. Regiodet byt w stanie
ograniczy¢ wielkos¢ swojej inwestycji dzieki temu zakupowi z drugiej reki.
Wejscie RegioJet charakteryzowato sie ogromna kampania marketingowa
promujaca jego ustugi; kampania ta odniosta spory sukces pod wzgledem
przyciggania pasazerow i uzyskiwania udziatu w rynku. Popyt na jego ustugi jest
dos¢ wysoki, a szacowany sredni wspdtczynnik wypetnienia wynosi okoto 80%.
Jednak typowa diugosc¢ pociggow RegioJet to tylko cztery wagony (szes¢ w
godzinach szczytu). Ponadto, poniewaz jego wagony majg wiecej miegjsca dla
pasazerdw, pojemnos¢ miejsc siedzacych w ich wagonach jest 0 20% nizsza niz
W wagonach obecnego przewoznika.

Wejscie RegioJet natychmiast doprowadzito do spadkdéw cen. Podstawowa
stawka za bilet w jedng strone oferowana przez Koleje Czeskie w 2011 r. (przed
wejsciem RegioJet) wynosita 438 CZK w ustugach EC. Co ciekawe, RegioJet
ustalit swoja podstawowa stawke na niewiele nizsza niz zasiedziaty przewoznik
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(420 CZK) i postanowit konkurowac¢ wyzsza jakoscig swoich wagonow i ustug
poktadowych. Jednak obecny przewoznik zareagowat szybko i wprowadzit
znizki na ruch dalekobiezny, przy czym najwieksza znizka dotyczyta linii Praga-
Ostrawa. W rezultacie podstawowa stawka obecnego przewoznika spadta do
295 CZK. RegioJet oskarzyt Ceske Drahy o stosowanie drapieznych cen i odwotat
sie do Urzedu Antymonopolowego. Wojna cenowa nasilita sie wraz z wejsciem
trzeciego operatora, LEO Express, w grudniu 2012 r. z 16 pociggami dziennie.
Najnizsza stawka za przejazd w jedna strone zostata ustalona na 137 CZK, ale
pojawiaty sie takze bilety z ceng 95 CZK dla posiadaczy kart klienta Ceske Drahy.
Srednia stawka w LEO Express wynosita 209 CZK, a szacowany wspdtczynnik
obtozenia byt mniejszy niz 50%. LEO Express korzysta z nowych pociggéw
Stadler Flirt, ktore pierwotnie zostaty opracowane dla ruchu podmiejskiego, a
nie ruchu dalekobieznego. Presja konkurencji zmusita nawet przewoznika
zasiedziatego Ceske Drahy do znacznych inwestycji w celu ulepszenia taboru
na tej trasie. Dlatego LEO Express znalazt sie w trudnej sytuacji, bedac nie tylko
ostatnim konkurentem, ktory wszedt na rynek, ale takze konkurentem z
prawdopodobnie najgorsza jakoscig taboru. Zostat wiec zmuszony do jeszcze
wiekszego obnizenia ceny, aby przyciggnac pasazerow. Ta drastyczna strategia
niskich cen przyniosta efekty, a popyt na przewozy LEO Express znacznie wzrdst.

Konkurencja w przewozach komercyjnych spowodowata istotng poprawe
atrakcyjnosci transportu kolejowego. Liczba potaczen na trasie Praga —
Ostrawa w wyniku proceséw konkurencyjnych wzrosta o ponad potowe. W
pierwszym okresie doszto wrecz do wojny cenowej. W 2020 r. szczegolnie niskie
ceny oferowaty Koleje Czeskie, co uruchomito procedury weryfikacji w Komis;ji
Europejskiej, ktora badata, czy przedsiebiorstwo posiadajace pozycje
dominujaca nie stosuje cen dumpingowych®. Na obnizce cen skorzystali
natomiast klienci kolei. Wzrastata tez jej popularnos¢ — o niemal 100% w latach
2010-2016. Ceny takze spadty — 0 42%.

3.7 Whnioski

Dostep do rynku kolejowych przewozéw pasazerskich w analizowanych krajach
UE byt liberalizowany w niejednakowy sposdb. W przypadku Wtoch i Hiszpanii
liberalizacja dotyczyta wytacznie kolei duzych predkosci (w modelu konkurencji
»Na rynku”). W Szwecji natomiast rozpoczeto od konkurencyjnych przetargéw
.0 rynek” w kolejach regionalnych, a nastepnie niejako w naturalny sposdb
otworzono dostep do torow na zasadach komercyjnych. W tym przypadku w
pierwszym przetargu wzigt udziat wytacznie jeden operator, a prawdziwa
konkurencja pojawita sie dopiero przy nastepnych (konsekwentnie
powtarzanych) przetargach. Mozna domniemywac, ze czeste organizowanie
przetargdw (nawet na pojedyncze trasy) generuje wzrost zainteresowania nimi
i zwiekszong chec¢ udziatu. Wydaje sie takze, ze nawet jesli poczatkowo

55 W 2022 r. Komisja Europejska wycofata sie z postawionych zarzutéw.
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przetargi nie powodujg wzrostu liczby podmiotédw chetnych do swiadczenia
ustug powtarzanie ich oraz odpowiednio wczesne ogtaszanie (przyktady
przetargdw z Niemiec) prowadza do pojawienia sie konkurencji.

W kazdym z analizowanych panstw wzrost konkurencji na torach skutkowat
zwiekszeniem liczby pasazerow dla wszystkich przewoznikow - takze
zasiedziatych. Najbardziej pasazerowie skorzystali dzieki obnizeniu cen biletow
i pojawieniu sie potaczen o roznej jakosci. Zréznicowana oferta, w ktorej sa
zarowno drogie, szybkie i wygodne pociagi jak i tansze, wolniejsze i bardziej
ekonomiczne zdecydowanie sprzyja wzrostowi popytu. Pomimo jednak
spadku cen, wzrost popytu spowodowat, ze wartos¢ rynku oraz zyski
przewoznikow wzrosty.

Mozna zaobserwowac, ze konkurencja ,na rynku" rozwija sie zazwyczaj
poczynajac od linii najbardziej atrakcyjnych, najczesciej krajowych (takich jak
koleje duzych predkosci). Linie takie wskazuje najczesciej regulator lub
zarzadca infrastruktury. W przypadku sukcesu (wzrostu liczby pasazerdéw)
dodawane sg nowe linie badz rejony.

Procedury przyznawania otwartego dostepu s3 oparte na prawodawstwie UE,
w szczegolnosci dyrektywie 2012/34/UE i rozporzadzeniu wykonawczym komisji
(UE) 2018/1795. Procedury sa wiec bardzo podobne we wszystkich
analizowanych krajach —witaczajac w to Polske. Do mechanizmow, ktore wydaja
sie pozytywnie wptywac na rozwdj konkurencji, a jednoczesnie nie sg obecnie
stosowane w przypadku Polski naleza:

e rygorystyczne egzekwowanie terminow wynikajacych z rozporzadzenia

2018/1795,

e wprowadzenie na wzor hiszpanski i wioski ustalonych wartosci
ekonomicznych, w przypadku ktérych organ musiatby podjac¢ konkretna
decyzjg,

e regularny przeglad metodyki badania rownowagi ekonomicznej na wzor
wioski,

e rezygnacja (na wzor niemiecki) z procedury przyznawania otwartego
dostepu na jednej lub kilku najbardziej popularnych liniach - do
przewozow wystarczytoby przyznanie przepustowosci i licencja
przewoznika kolejowego.
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4 Propozycje rozwigzan wspierajacych konkurencje
na kolei w Polsce

W poprzednich rozdziatach przedstawiono funkcjonowanie rynku przewozoéw
kolejowych w Polsce i w wybranych panstwach UE. Stwierdzono, ze liberalizacja
dostepu do sieci kolejowej moze powodowac zwiekszenie liczby przewoznikow,
spadek cen i wzrost popytu. Efektem przeprowadzonych zmian czesto byty
korzysci dla wszystkich zaangazowanych podmiotow: spadek cen byt z
nawigzka rekompensowany zwiekszong liczba pasazerdw.

Krajowe regulacje dotyczace pasazerskich przewozdéw kolejowych co do zasady
nie roznig sie zasadniczo od regulacji ogdlnoeuropejskich. Tym niemnigj
mozliwe jest ustalenie kilku istotnych czynnikdéw utrudniajacych rozwdj
konkurencji i wynikajacego z niej zwiekszenia popularnosci pasazerskich
przewozow kolejowych.

W przypadku dominujacego w Polsce modelu konkurencji ,,0 rynek” wskazac
mozna:

e brak przetargéw lub zbyt pézno ogtaszane przetargi, co powoduje, ze
startuja w nich nieliczne podmioty;

o wielkos¢ przetargdw - duze przetargi wymagaja zaangazowania
znacznych zasobow, ktére moga nie zosta¢ wykorzystane w przypadku
przegranego przetargu, a jednoczesnie poézno ogtaszane przetargi
utrudniajg zorganizowanie tych zasobdw przed przygotowaniem oferty;

e oOkres, na jaki zawierana jest umowa - im dtuzszy okres obejmuje
przetarg, tym jest on bardziej atrakcyjny dla potencjalnych oferentéw, z
kolei dtugie obowigzywanie przetargdw utrudnia wprowadzanie zmian
w wypadku zmiany warunkéw co w konsekwencji zmniejsza mozliwose
racjonalizacji kosztow ponoszonych przez organ publiczny.

Z kolei w odniesieniu do modelu konkurencji ,na rynku” gtdbwnym problemem
wydaje sie dtugi czas postepowania o przyznanie otwartego dostepu do torow.
Czas ten w niektorych przypadkach znacznie przekracza normy z
rozporzadzenia wykonawczego 2018/1795. Istotnym wydaje sie takze
ograniczona przejrzystosc rynku i procedur badania réwnowagi ekonomicznej,
ktora sprawia, ze przedsiebiorcy nie s3 w stanie przewidzie¢ kierunku
rozstrzygniecia tego badania.

Ponadto nalezy zaznaczyc, ze chociaz istotg modelu konkurencji ,0 rynek” jest
realizowanie ustug, ktore nie bytyby swiadczone w oczekiwany spotecznie
sposdb bez wsparcia finansowego, wydaje sie ze nie ma przeszkod dla
umozliwienia podmiotom swiadczacym ustugi publiczne (PSO) konkurowania
Zz innymi podmiotami dziatajagcymi na zasadach komercyjnych.
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Koncepcje mozliwych zmian promujacych konkurencje zebrane zostaty w
grupy dedykowane wspieraniu konkurencji ,0 rynek” oraz konkurencji ,na
rynku”.

4.1 Propozycje dotyczace konkurencji,o rynek”

Rozwdj konkurencji ,0 rynek” manifestowac powinien sie w zwiekszeniu sie
liczby podmiotdow uczestniczacych w przetargach na realizacje ustug
publicznych w zakresie pasazerskich przewozéw kolejowych ogtaszanych przez
organizatoréw. Dzieki temu organizatorzy powinni mie¢ mozliwosc
zapewnienia spotecznie pozadanych ustug po nizszej cenie, a jakosc tych ustug
powinna rosnac.

411 Podziat przewozow zlecanych przez jednego organizatora na
mniejsze czesci

Organizatorzy transportu publicznego w zakresie kolejowych przewozéw
pasazerskich, gtéwnie samorzady terytorialne, maja obowigzek zapewnic
funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na wiasciwym sobie
obszarze. Najprostszym, lecz zarazem najmniej korzystnym dla rozwoju
konkurencji sposobem zrealizowania tego zadania jest organizacja jednego
duzego przetargu na catos¢ przewozow kolejowych bedacych w gestii takiego
organizatora. Tymczasem, jak wskazano wyzej, przewoznikom tatwiej jest
przygotowac sie do brania udziatu w mniejszych przetargach. Mnigjszy przetarg
oznacza mniejsze srodki niezbedne do wystartowania w nim i potencjalnie
mniejsze koszty ewentualnego niepowodzenia w przetargu. W przypadku
duzych przetargdw prawdopodobnym jest, ze jedynym podmiotem mogacym
wystartowac w przetargu jest podmiot posiadajacy juz zasoby niezbedne do
realizacji ustugi, czyli podmiot do tej pory je swiadczacy.

Aby temu przeciwdziata¢ postulujemy, zeby w czasie postepowan
przetargowych wyznaczac operatorow nie dla catej jednostki terytorialnej (np.
wojewodztwa), ale dla jej czesci. Moga to by¢ pojedyncze trasy lub grupy tras
wyznaczone w oparciu o rozne kryteria np. wzajemne powiazania tras czy
elektryfikacja linii kolejowej lub jej brak. Jak wskazano w punkcie 2.3.1 niektdre
wojewoddztwa juz praktykuja takie rozwigzanie (kujawsko-pomorskKie,
wielkopolskie). Nalezy zaznaczy¢, ze ceny w przetargach powinny
odzwierciedli¢ to, ze nie kazda trasa jest rownie atrakcyjna.

Przyjecie tego rozwigzania ma takze dodatkowe, dtugoterminowe zalety.
Podmiot, ktory w poprzednim postepowaniu przetargowym otrzymat
mozliwos¢ swiadczenia ustugi na niektdrych trasach moze byc¢ bardziej sktonny
do wziecia udziatu w nastepnych przetargach na inne trasy w tym samym
regionie. Jednoczesnie przegrana w przetargu na czesc tras nie powinna byc¢
tak bolesna dla dotychczasowego operatora, jak ewentualna utrata przewozéw
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w catym wojewoddztwie, co sprawi, ze podmiot ten bedzie w stanie
funkcjonowac¢ mimo ewentualnej porazki.

4.2 Zapewnienie wystarczajgcego czasu na przygotowanie sie do
przetargu

Przetargi na operatora publicznego w danym regionie (lub jego czesci) s3
orgaznizowane na wiele lat. W zwigzku z tym z duzym wyprzedzeniem mozna
okresli¢ kiedy powinien zostac rozpisany nowy przetarg. Organizator moze wiec
odpowiednio wczesnie ogtosi¢ postepowanie i da¢ wystarczajgco duzo czasu
na przygotowanie oferty w organizowanym przetargu. Jesli czas na
przygotowanie oferty jest zbyt krotki przedsiebiorstwa '"zasiedziate" maja
przewage, gdyz moga swiadczy¢ ustugi "od reki", podczas gdy przedsiebiorstwa
chcace wejsc na ten rynek potrzebujg czasu na zorganizowanie zasobdw w celu
Swiadczenia ustug. Opisana zaleznos¢ widoczna jest przy poréwnaniu
opisanych w punkcie 2.3.1 przyktadow przetargéw organizowanych w Polsce, w
ktorych od momentu ogtoszenia do momentu rozpoczecia swiadczenia ustug
byt wzglednie krotki okres w porownaniu z opisanymi w rozdziale 3 przetargami
organizowanymi w Niemczech. W Polsce zazwyczaj w przetargach startuja
wytgcznie przewoznicy ,zasiedziali”, w Niemczech rozwija sie konkurencja ,0
rynek”.

W  zwigzku z powyzszym proponujemy zapewhienie przewoznikom
wystarczajgcego czasu ha przygotowanie oferty oraz okresu miedzy
rozstrzygnieciem przetargu a terminem wystepowania o przepustowosc. Aby
umozliwi¢ start nowym przewoznikom, przetarg powinien by¢ ogtoszony co
najmniej 18 miesiecy przed rozpoczeciem swiadczenia ustug. Jednoczesnie
ostateczne  rozstrzygniecie  przetargu nastgpi¢c  musi  w  terminie
umozliwiajacym wystapienie przez przewoznika o przepustowosc. Tym samym
juz podczas ogtaszania przetargu uwzglednione powinny by¢ mozliwe
odwotania i inne sytuacje utrudniajgce wytonienie wykonawecy.

413 Uszczegdtowienie plandw transportowych o kwestie zwigzane z
planowanymi przetargami na ustugi publiczne

Kolejng zmiang, ktdéra powinna utatwi¢ przewoznikom udziat w przetargach
jest uszczegotowienie plandw transportowych o kwestie zwigzane z
planowanymi przetargami na ustugi publiczne. Plany transportowe jako
dokumenty opisujace funkcjonowanie transportu na danym obszarze mogtyby
wskazywac istotne dla potencjalnych operatorow kwestie takie jak wymienione
wczesniej terminy przetargow oraz omawiany w punkcie 4.11 ewentualny
podziat na czesci przewozow lezgacych w kompetencji danego organizatora.
Utatwitoby to planowanie dziatalnosci przez przewoznikéw i dato im szanse
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zaplanowania swojej dziatalnosci w obszarze ubiegania sie o Swiadczenie ustug
publicznych.

4.1.4 Udostepnianie taboru przez organizatorow

Najbardziej kosztownym zasobem niezbednym do sSwiadczenia ustug
przewozow pasazerskich kolejag jest tabor. Organizatorzy dazac do poprawy
Jjakosci swiadczonych ustug czesto nabywaja ten tabor, ktdry nastepnie oddaja
W uzytkowanie operatorom. Korzystne dla rozwoju konkurencji wydaje sie
stosowanie praktyki udostepniania w ramach przetargu taboru, ktéry jest
witasnoscig zamawiajgcego w catosci lub w jego istotnej czesci. Dzieki temu
podmioty chcace brac¢ udziat w przetargach miatyby mniejsze bariery wejscia,
a jednoczesnie ewentualna porazka w przetargu nie prowadzitaby do
problemu zagospodarowania nieuzytkowanego taboru.

415 Ujawnienie danych dotyczacych swiadczenia ustug publicznych

Przewoznicy sSwiadczacy ustugi publiczne otrzymuja dotacje ze strony
jednostek samorzadu terytorialnego lub panstwa. Mimo tego dane o
Swiadczonych przez nich ustugach s3 traktowane jako tajemnice
przedsiebiorstwa i nie sg podawane do powszechnej wiadomosci. W zwigzku z
tym  proponujemy rozwazy¢ obowigzek rezygnacji z tajemnicy
przedsiebiorstwa i jawnosci danych dotyczacych PSO. W takim przypadku
spotka realizujgca ustugi publiczne miataby obowigzek upublicznia¢ dane
dotyczace liczby pasazerdw, realizowanej pracy przewozowej, a takze
przychoddw z tras i dofinansowania, jakie otrzymuje z samorzadu. Pozwolitoby
to na:

e Wwzajemne pordwnanie przez organizatorow transportu kosztow na
poszczegdlnych trasach, a docelowo na racjonalizacje kosztow dla
samorzadow i panstwa,

e lepsze przygotowanie do przetargdow zaréwno po stronie podmiotow
publicznych, jak i startujacych w przetargach.

Dzieki takiej zmianie przewoznicy wiedzieliby jaki jest popyt na trasach, ktérych
dotyczy przetarg i mogliby doktadnie zaplanowac przyszte przejazdy.
Dodatkowo zniknetaby asymetria informacji pomiedzy zasiedziatym
przewoznikiem i jego konkurentami bedaca jedna z przewag tego pierwszego
podczas ubiegania sie o realizacje ustug publicznych.

Propozycja nie dotyczy ustug $wiadczonych na zasadach komercyjnych, wobec
czego spotki Swiadczgce zarowno ustugi komercyjne jak i publiczne bytyby
zobowigzane do ujawniania danych wytacznie o ustugach publicznych.
Ujawnianie tych danych wydaje sie uzasadnione takze dlatego, ze na ich
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realizacje wydawane sg srodki publiczne, co sprawia, ze pozadana jest jak
najwieksza transparentnosc ich wykorzystania.

416 Rozszerzanie dziatalnosci spdtek publicznych

Obecnie, pomimo istnienia licznych spodtek zajmujacych sie przewozami
pasazerskimi, mamy do czynienia z niewielkg konkurencja miedzy nimi, gdyz
co do zasady prowadza one dziatalnos¢ wytacznie na swoim ,macierzystym”
rynku. W momencie upowszechnienia sie przetargdw taktyka taka okazac sie
moze zgubna, gdyz ewentualna przegrana w przetargu sprawi¢ moze, ze
podmiot straci¢ moze swoja racje bytu. Prawdopodobne jest takze, ze po
podziale przewozdw organizowanych w ramach jednego wojewoddztwa na
czesci i utracie niektorych z nich przewoznicy samorzadowi dysponowac beda
istotnymi nadwyzkami zasobow. Dlatego rekomendujemy, aby spdtki nalezace
do samorzadow konkurowaty takze w przetargach w innych wojewddztwach.
Mimo, ze nie ma takiego zwyczaju, isthieje mozliwos¢, by podmioty obstugujace
koleje w jakims wojewddztwie (nawet spotki samorzadowe) obstugiwaty
rowniez potaczenia w innych wojewddztwach - zardwno na zasadach
komercyjnych, jak i jako zwyciezca przetargu PSC. Sprawi to, ze beda one
bardziej elastyczne i mniej podatne na upadtos¢ w przypadku porazki w
pojedynczym przetargu.

Gtéownym zadaniem spotek samorzadowych jest realizacja swiadczen dla
ludnosci danego obszaru. Jednak w najblizszej przysztosci spotkom tym nie
bedzie juz mozna udziela¢ zamowien ,z wolnej reki”. Dlatego wskazane wydaje
sie wykorzystanie doswiadczenia | zasobow tych podmiotdw w innych
przetargach. Bedzie to tym bardziej atrakcyjne, jezeli spdtki te beda obstugiwac
trasy graniczace z tymi, ktére obecnie realizuje. Trasy takie mogtyby zostac
wydzielone na podstawie rekomendacji z p. 4.1.1.

4177 Trasy tgczace ustugi publiczne i komercyjne

Trasy realizowane w ramach PSO czesto koncza sie poza obszarem wiasciwosci
organizatora tych przewozdw. Mozliwe jest takze, ze z biznesowego punktu
widzenia atrakcyjne bytoby wydtuzenie takiej trasy, a korzysci finansowe z
takiego wydtuzenia bytyby wyzsze niz koszty, co oznacza, ze przedtuzenie trasy
nie musiatoby by¢ dofinansowane. Przewoznicy mogliby wowczas czesc trasy
przejezdza¢ jako PSO, a czes¢ (prawdopodobnie w innej jednostce
samorzadowej) jako ustuga komercyjna. W zwigzku z powyzszym proponujemy
aby umozliwic¢, a nawet zachecac przedsiebiorstwa, zeby wykorzystywaty takie
sytuacje i kierowaty pociggi na przedtuzone trasy, juz jako potaczenia
komercyjne. Na przedtuzenie trasy prawdopodobnie bedzie wymagana zgoda
na dostep do tordw, co oznacza, ze propozycja ta wchodzi czesciowo w zakres
propozycji zwiekszajacych konkurencje ,na rynku”. Tym niemniej, ze wzgledu
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na oparcie przedtuzonych tras na obecnie realizowanych PSO punktem wyjscia
do takiej zmiany bytby jednak system organizacji przewozow publicznych.

Rozwigzanie to moze by¢ rekomendowane w szczegdlnosci dla spotek
samorzadowych napotykajacych problemy zwigzane z utratg czesci obszaru
dziatalnosci na skutek przegranego przetargu. Dodatkowo zaletg realizacji tego
i poprzedniego postulatu jest tgczenie poszczegdlnych obszaréw do tej pory
rozdzielonych poprzez granice wojewodztw.

4.2 Propozycje dotyczace konkurencji ,,na rynku”

Druga grupa propozycji ma za zadanie zacheci¢ przewoznikow do
wystepowania o otwarty dostep oraz sprawic, ze system jego przyznawania
bedzie bardziej przejrzysty, a wynik badania rownowagi ekonomicznej
przewidywalny.

421 Elastyczne zasady Swiadczenia ustug przewozu

Sztywny system Swiadczenia ustug publicznych sprawia, ze po zawarciu
umowy na ich swiadczenie sg one realizowane na takich samych zasadach
niezaleznie od zmiany sytuacji rynkowej. Tymczasem w zwigzku z np. wzrostem
liczby pasazerow zainteresowanych dang trasg okazac sie moze, ze trasa, na
ktorej bez wsparcia finansowego nie dato sie zorganizowac przewozow stata sie
atrakcyjna i popyt na niej moze byc¢ zaspokojony w oparciu o ustugi komercyjne.
W zwigzku z tym proponujemy wprowadzenie mozliwosci zamiany umowy o
Swiadczenie ustug publicznych w trakcie jej obowigzywania. W szczegdlnosci
dotyczytaby ona takich sytuacji jak wejscie przewoznika komercyjnego na trase
objeta PSC, co moze miec bezposredni wptyw na przychody PSO, a w efekcie
na koszty ponoszone przez samorzad (ktdry bedzie musiat doptacic¢ wiecej w
ramach PSC) albo zmiana charakteru sSwiadczonych ustug na trasie z
publicznych na komercyjne. W dtuzszej perspektywie wystepowanie o otwarty
dostep na trasie objetej ustugami publicznymi moze by<¢ sygnatem dla
samorzadu, ze dana trasa moze nie by¢ objeta PSC, albo objeta nim w
mniejszym stopniu (np. w innych godzinach, lub tylko w weekendy). Mozna
rozwazy¢ zawarcie w PSC klauzul, ktore reguluja, co sie dzieje przy wejsciu
ustugi komercyjnej na trase PSC — na przyktad:

e samorzad ma mozliwos¢ renegocjacji ustugi w celu zmnigjszenia jej
zakresu, za ewentualnga zmiana wysokosci wyptat dla PSO (np.
zapewnienie mu rozsadnych spodziewanych zyskéw przy obnizeniu
kosztow dla samorzadu i PSO).

e przewoznik komercyjny otrzyma mozliwos¢ przejecia od PSO
Swiadczenia ustugi na danej linii, co miatoby nastepujace skutki:

o przewoznik komercyjny miatby obowigzek sSwiadczenia ustug
przewozu na tej linii na zasadach komercyjnych,
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o PSO nie swiadczytby ustug przewozu na przejetej trasie, wartosc
wyptat dla PSO bytaby wtedy modyfikowana w zwigzku ze zmiang
zakresu PSC

o organizator przewozow (samorzad) ptacitby prawdopodobnie
PSO mniejsze wynagrodzenie oszczedzajac srodki.

Rozwigzanie to wymaga wyceny kazdej trasy objetej umowa PSC. Jest to
tatwiejsze w przypadku gdy umowa o swiadczenie ustug publicznych objete
sg czesci jednostki terytorialnej, a najlepiej poszczegdlne trasy. Rozwigzanie
to wspotgra wiec z rozwigzaniem zaprezentowanym w p. 4.1.1.

422 Wskazanie otwartych tras w planie transportowym

Jak zostato opisane wyzej, podstawag do planowania ustug w zakresie
pasazerskich przewozow kolejowych powinny by¢ plany transportowe. Poza
umieszczaniem w nich informacji utatwiajacych udziat w przetargach na ustugi
publiczne moga one takze postuzy¢ rozwojowi konkurencji ,na rynku”. Aby
temu postuzyty proponujemy wskazanie w planach transportowych tras
obstugiwanych wytagcznie w otwartym dostepie albo dopuszczonych do
otwartego dostepu. Bedzie to wymagato wczesniejszych analiz dotyczacych
zapotrzebowania na ustugi przewozu na poszczegdlnych liniach, lecz
jednoczesnie utatwi i usprawni proces uruchamiania przewozow
komercyjnych. Wykonanie tej pracy wczesniej powinno spowodowac
zmnigjszenie liczby uwag zgtaszanych przez PSO i samorzady do wnioskéw o
otwarty dostep, poniewaz jezeli w planie transportowym jest informacja o
ustugach komercyjnych, to powinno to juz znalez¢ odzwierciedlenie przy
zawieraniu PSC.

Aby to osiggnac nalezy wykorzystac istniejgce w planach transportowych
prognozy ruchu na poszczegodlnych trasach, w tych planach, gdzie ich nie ma
nalezy takie prognozy wprowadzi¢. Zasadnym wydaje sie takze, by przewoznicy
kolejowi mogli bra¢ udziat w konsultowaniu plandéw transportowych, zwtaszcza
przy ustalaniu ewentualnych tras przeznaczonych do realizacji ustug poprzez
otwarty dostep. Wstepnie uznac¢ nalezy, ze potencjalnie takimi otwartymi
trasami mogtyby by¢ wskazane w punkcie 2.2.1 najpopularniejsze potaczenia
miedzyaglomeracyjne np. Krakdw-Warszawa-Gdansk. Zauwazyc¢ nalezy takze,
ze, co do zasady, od otwarcia gtdwnych tras kolejowych rozpoczynaty rozwoj
konkurencji na swoich rynkach panstwa omadwione w rozdziale 3.

423 Zmniejszenie uznaniowosci decyzji o przyznaniu otwartego
dostepu

Obecny system wydawania decyzji o otwartym dostepie, w tym badania
ekonomicznej rownowagi, jest dla przedsiebiorcoéw nieprzejrzysty i nie pozwala
na przewidzenie jaka bedzie decyzja Prezesa UTK. Zniecheca to przewoznikow
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do wystepowania o ten dostep i tym samym hamuje rozwoj konkurencji. Aby
temu zapobiec proponujemy, by, podobnie jak w przypadku wspomnianych w
rozdziale 3 hiszpanskich i wtoskich procedur, przy przyznawaniu otwartego
dostepu (badanie rownowagi ekonomicznej) wyniki badania réownowagi
ekonomicznej oprze¢ na jawnych i mierzalnych kryteriach i wskaznikach.
Wskazniki te nie dawatyby ostatecznego rozstrzygniecia, lecz ich przekroczenie
tworzytoby domniemanie wptywu, czyli jesli poziom okreslony we wskazniku
nie zostanie osiggniety przyjmowane bytoby domniemanie braku wptywu na
rownowage ekonomiczng operatora. Wskazniki mogtyby byc¢ oparte np. na
relacji przychodow i kosztéw operatora publicznego w szczegdlnosci z trasy,
ktdrej dotyczy wniosek o otwarty dostep. Dzieki temu przewoznik ubiegajacy
sie o otwarty dostep miatby wieksza przewidywalnos¢ przysztych decyzji
Prezesa UTK.

Aby to rozwigzanie byto tatwiejsze do wprowadzenia nalezatoby rozwazyc¢
(zgodnie z p. 4.1.5) ujawnienie przez operatora niektérych danych zwigzanych z
jego dziatalnoscig na trasach pokrywajacych sie z tymi we wniosku. W ten
sposob wnioskujacy juz wczesniej bedzie mogt przeprowadzi¢ kalkulacje, czy
jest mozliwe otrzymanie przez niego otwartego dostepu na zadanej trasie.
Obecnie, jak to wskazane zostato w punkcie 2.4.6 wnioskujacy o otwarty dostep
nie mMoga nawet zapoznac sie szczegodtowo z argumentacja podmiotdw
wystepujacych o badanie rownowagi ekonomicznej, gdyz jest ona chroniona
tajemnica handlowa.

4.2.4 Domniemanie zgody na otwarty dostep po przekroczeniu
termindw na wydanie decyzji

Jednym z podstawowych problemdw zwigzanych z wydawaniem decyzji o
otwartym dostepie jest obecnie czas ich wydawania. Przewoznicy nierzadko
oczekuja na taka decyzji ponad rok, co sprawia, ze nie moga oni racjonalnie
planowac swoich dziatan, co zniecheca ich do uruchamiania nowych potaczen
W Polsce. Problem ten proponujemy rozwigzac poprzez uznanie, ze czas
postepowania o przyznanie otwartego dostepu jest scisle okreslony i
przedtuzony moze by¢ wytgcznie poprzez oczekiwanie na odpowiedz ze strony
podmiotu ubiegajacego sie o otwarty dostep. Jezeli termin na zgode zostatby
przekroczony bytoby to rownoznaczne ze zgoda na otwarty dostep. Zgodnie z
rozporzadzeniem wykonawczym 2018/1795 UTK moze przeprowadzi¢ badanie
W oparciu o dostepne informacje, nawet jesli nie sg one kompletne. Jezeli
informacje przekazane przez podmiot wnioskujagcy o otwarty dostep sa
niewystarczajgce do przeprowadzenia testu, dostep nie zostaje przyznany. Z
kolei jezeli informacje podmiotodw whnioskujagcych o badanie réwnowagi
ekonomicznej okaza sie niewystarczajace urzad powinien odrzuci¢ wniosek o
badanie rownowagi ekonomicznej i udzieli¢ otwartego dostepu.
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425 Ocena ex-post metodyki przyznawania otwartego dostepu

Po pewnym czasie obowigzywania metodyki przyznawania otwartego dostepu
moze sie okazac, ze procedura ma wady, np. istnieja w niej waskie gardta nie
pozwalajace na sprawne podejmowanie decyzji przez regulatora. Proponujemy
wobec tego wprowadzenie na wzor wioski opisany w rozdziale 2 obowigzkowej
okresowej ewaluacji metodyki (np. co 24 miesigce), z ktorej bedzie
opublikowany raport. Ewaluacja powinna zawiera¢ rdwniez opinie
przewoznikdw i innych podmiotdw zaangazowanych w procedure
przyznawania otwartego dostepu.

Dzieki regularnym przegladom tatwo wychwyci¢ ewentualne nieprawidtowosci
i wprowadzi¢ zmiany w celu wprowadzenia usprawnien. Dyskusja nad
raportem ewaluacyjnym mogtaby rowniez spowodowac pojawienie sie nowych
pomystow, ktore mozna wykorzystac do usprawnienia dziatan w tym obszarze.

4.2.6 taczenie bardziej i mnigj atrakcyjnych potgczen

Jednym z czynnikéw zniechecajacych do wprowadzania konkurencji ,na
rynku” jest obawa przed realizacja ustug komercyjnych wytacznie na
najbardziej atrakcyjnych trasach w najbardziej atrakcyjnych przedziatach czasu
czyli tzw. cherry picking. Zachowania takie mogtyby prowadzi¢ do
wytuskiwania elementow najbardziej dochodowych, co sprawiatoby, ze
pozostate przewozy statyby sie jeszcze bardziej deficytowe.

Problem ten mogtby zostac rozwigzany poprzez wprowadzenie zasady, ze jezeli
Jjakies przedsiebiorstwo wnioskuje o otwarty dostep do torow w celu realizacji
potaczenia w atrakcyjnym czasie, musi rowniez zgodzi¢ sie na komercyjna
obstuge potaczenia po tej samej trasie takze w czasie mniej atrakcyjnym. Dzieki
takiemu rozwigzaniu uniknie sie sytuacji, w ktodrej funkcjonujacy od dawna
przewoznik obstuguje wszystkie atrakcyjne potaczenia, a ewentualni
konkurenci muszg z zatozenia zajmowac sie przewozami w mniej atrakcyjnym
czasie.

427 Przeniesienie wiasciwosci odwotan od decyzji UTK do SOKIK

Obecny system odwotan od decyzji w sprawie otwartego dostepu przewiduje,
ze po ewentualnym uchyleniu decyzji odmawiajacej otwartego dostepu
whniosek o ten dostep ponownie jest rozpatrywany przez Prezesa UTK. Bardzigj
efektywny mogtby byc¢ system, w ktorym organem odwotawczym od decyzji
Prezesa UTK bytby Sad Ochrony Konkurencji i Konsumentow (SOKIiK). Obecnie
odwotanie do SOKiK w sprawach z zakresu transportu kolejowego stuzy jedynie
od decyzji wydanych przez Prezesa UTK rozstrzygajacych co do istoty w
sprawach, o ktérych mowa jest w art. 29e ust. 3, art. 30d (decyzje w sprawie
przydzielenia i wykorzystania zdolnosci przepustowej) ust. 3, art. 33 ust. 15
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(zatwierdzenie cennika za korzystanie z infrastruktury kolejowej) oraz art. 66
ust. 1, 2, 2aa (kary pieniezne za naruszenie przepisdw ustawy). Wydaje sie
mozliwe, zeby oprdcz spraw z zakresu infrastruktury SOKiK maogt stanowic
organ odwotawczy réwniez od decyzji w sprawie przyznawania otwartego
dostepu, ktore maja duzo wspodlnego z konkurencjg w zakresie kolejowych
przejazdow pasazerskich. Zmiana taka mogtaby zachecac zarowno do
wystepowania o otwarty dostep jak i do odwotywania sie od decyzji UTK.

4.3 Przewidywane skutki wdrozenia proponowanych rozwigzan

Powyzej omodwiono kluczowe propozycje, ktoére moga przyczyni¢ sie do
zwiekszenia konkurencji na rynku kolejowych przewozdw pasazerskich w
Polsce. Jak pokazujg doswiadczenia innych krajow uwolnienie konkurencji na
tym rynku sprzyja wzrostowi efektywnosci alokowania zasobow i przynosi
korzysci wszystkim podmiotom dziatajacym na rynku.

Inspiracja dla powyzszych propozycji byty rozwigzania funkcjonujace w
badanych krajach, jednak zostaty one rozwiniete i dopasowane do polskiej
specyfiki. Najwazniejsze kwestie to (w przypadku konkurencji ,0 rynek”):
utatwienie startowania w przetargach poprzez zmniejszenie barier wejscia na
rynek i zwiekszenie przejrzystosci informacyjnej. W efekcie tych zmian
spodziewac nalezy sie stopniowego wzrostu liczby podmiotow biorgcych udziat
W przetargach, co doprowadzi¢ powinno zarowno do wzrostu jakosci ustug jak
i obnizenia ich kosztow.

Natomiast w zakresie konkurencji ,na rynku” kluczowe wydaje sie ograniczenie
uznaniowosci przy wydawaniu decyzji o przyznaniu otwartego dostepu.
Dodatkowo takze w tym przypadku wskazana jest wieksza przejrzystosc, na
przyktad dzieki wskazywaniu tras komercyjnych w planach transportowych.
Nalezy zaznaczyc, ze co do zasady trasy komercyjne powinny by¢ proponowane
przez przewoznikdw na podstawie ich analizy rynku, jednak z pewnoscia
niektdre, najbardziej popularne trasy sa tatwe do zidentyfikowania i ujecia w
dokumentach planistycznych. Wzrost liczby przewozow komercyjnych
powinien doprowadzi¢ nie tylko do spadkdw cen i zwiekszenia czestotliwosci
realizowanych przewozdw, ale takze uniezalezni¢ przewoznikéw od realizacji
ustug zlecanych w ramach PSC.

Na koniec nalezy takze zauwazyc¢, ze sztywny rozdziat przewozoéw w ramach
Swiadczenia ustug publicznych i ustug komercyjnych wydaje sie ograniczac
rozwoj rynku poprzez nadmierng specjalizacje jego uczestnikow. Mozliwosc
dobrowolnej zmiany potaczen publicznych i komercyjnych oraz taczenia tych
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typow przejazdu w czasie jednego przewozu sprzyja¢ powinna rozwojowi
rynku.
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