Adam Fularz

Rola urzedow antymonopolowych
w rozwoju rynku kolejowego

Reformy kolei, jakie mialy miejsce przez ostatnie dekady
w Europie, mialy za zadanie stworzenie warunkow dla za-
istnienia konkurencji na torach. Jednak miedzy stworze-
niem mozliwosci prawnej a rzeczywistym zaistnieniem na
rynku lezy tak wiele przeszkod, iz czesto wymaga to
ogromnych interwencji ze strony instytucji powotanych
do zwalczania monopoli.

Rola konkurencji

Konkurencja na rynku kolei ma te same zalety, co na innych ryn-
kach. Dzieki niej powstaje zroznicowana oferta, ktéra w wigkszo-
$ci odpowiada roznorodnym potrzebom klientow. Stymuluje in-
nowacje i zmusza przedsiebiorstwa, by potrzeby klientow staty
sie wytycznymi ich dziatania. Konkurencja zmusza do wydajne;j
alokacji zasobow, podczas gdy monopol prowadzi do zminimali-
zowanej ilosci produktow i innowacji oraz do niewydolnosci.

Konkurencja prowadzi zazwyczaj do nizszych cen dla uzyt-
kownikow. Jesli na rynku nie ma juz konkurencji, to pozostawione
w monopolistycznej pozycji przedsigbiorstwo moze zaniechac
wysitkow, by wprowadzac¢ na rynek nowe wysokojakosciowe ustu-
gi za przystepne ceny. Moze wykorzystywac pozycije rynkowa, ja-
kg uzyskato. W tej sytuacji przedsiebiorstwa nie s3 juz zmuszone
do pozostania konkurencyjnymi na rynku. Tracg motywy do wpro-
wadzania innowacji i redukcji kosztow. W efekcie oferujg coraz
bardziej przestarzate produkty po zawyzonych cenach. Klient nie
ma juz wyboru miedzy réznorodnymi produktami i jest skazany na
ustugi o nieatrakcyjnym stosunku jakosci do ceny.

Dtugofalowo przedsigbiorstwa te popadajg w sytuacje, gdzie
wejScie na rynek nowego oferenta moze je wepchngc¢ w gteboki
kryzys, ktory moze prowadzi¢ do zwolnien lub likwidacji przedsie-
biorstwa. Takze dostawcy, posrednicy, pracobiorcy sg dotknigci
przez ten kryzys. Ta sytuacja odbija sie takze na odbiorcach
ustug, ktorzy ponosza wyzsze koszty z powodu blokujgcego kon-
kurencje zachowania ich ustugodawcow. Przez to hamowana jest
dynamika tych przedsigbiorstw lub catych branz. To wszystko naj-
bardziej dotyka konsumenta korncowego poprzez drozsze produkty
i ustugi, mafg réznorodno$¢ wyboru oraz zahamowany postep
techniczny i gospodarczy. Pozycja monopolistyczna jest tak wy-
soce szkodliwa dla niektorych branz na rynku, iz upowaznia ona
do interwencji instytucji publicznych.

Naduzycie pozycji monopolistycznej oznacza, ze przedsie-
biorstwo ma na rynku tak silng pozycje, ze moze postepowaé na
nim bez zwracania uwagi na reakcje konkurentéw, odbiorcow
ustug lub konsumentow koncowych. W tym przypadku przedsie-
biorstwo moze probowaC naduzywania swej pozycji, poprzez
ostabianie swych dotychczasowych konkurentéw lub ograniczania
dostepu nowych konkurentow na rynek. Wspolnotowa polityka
antymonopolowa stawia sobie za cel chronienie wydajnej konku-
rencji na europejskim rynku. Konkurencja jest gtéwnym elemen-
tem gospodarki rynkowej, przeciwstawiajacej sobie popyt i po-

daz. Oferenci wprowadzajg swoje produkty na rynek, by te
odpowiadaty zapotrzebowaniom klientdw, ktérzy dazg do znale-
zienia najlepszego dla nich stosunku ceny i jakosci produktu lub
ustugi. Aby to umozliwi¢, konieczna jest konkurencja pomigdzy
oferentami. Wymusza ona na podmiotach gospodarczych, aby
szukaty mozliwosci jak najlepszego ustalenia stosunku cena/
/jako$¢ w swych produktach lub ustugach tak, by najlepiej zabez-
pieczy¢ popyt. Jest to prosty i niebywale wydajny instrument, by
zapewni¢ ustugi i produkty wysokiej jakosci ich uzytkownikom za
umiarkowang ceng. Ponadto instrument ten skfania przedsie-
biorstwa do wydajnosci ekonomicznej w celu zapewnienia sobie
konkurencyjnosci na rynku. Wzmacnia to pozycje europejskiej
gospodarki wobec gtéwnych partneréw handlowych w handlu
Swiatowym.

Na mocy Traktatu tworzgcego Unig Europejska, Komisja Euro-
pejska zyskata wiele uprawnien do prowadzenia aktywnej polityki
antymonopolowej, ki6re zostaty sprecyzowane w rozporzadzeniu
2003/1, takie jak:

zabronienie karteli ograniczajgcych konkurencje lub naduzy-
wania pozycji monopolistycznej na rynku (np. zmowy cenowe
pomiedzy konkurentami);

kontrola fuzji i przeje¢ przedsiebiorstw;

liberalizacja gatezi gospodarki opanowanych przez monopole

(np. otwarcie dla wolnej konkurencji sektora telekomunikacyj-

nego);

kontrola subwencji dla podmiotéw gospodarczych z pienigdzy

podatnikdw (np. wstrzymanie pomocy finansowej dla przed-

sigbiorstwa, ktorego sytuacja nie rokuje poprawy oraz surowe
egzekwowanie zasady, ze nieprawidiowo przyznana pomoc
finansowa dla przedsigbiorstw w krytycznym stanie musi zo-
sta¢ zwrdcona, jesli przyznano jg niezgodnie z przepisami

i uderzyto to w konkurentéw danych firm).

W celu egzekucji swoich postanowien komisja ma wiele
mozliwo$ci karania opornych przedsigbiorstw lub ztych prakiyk
krajow cztonkowskich. Sg to surowe kary finansowe, ktorych wy-
sokos$¢ uwarunkowana jest od okoliczno$ci zaostrzajgcych lub
tagodzacych (takich jak np. wspotpraca winowajcy z Komisjg).

Dekada reform kolei

Reformy kolei w Europie rozpoczety sie 12 lat temu, gdy wydana
zostata Dyrektywa 91/440, nakazujgca rachunkowe oddzielenie
dziatalnosci przewozowej od zarzadzania infrastrukturg i systema-
mi bezpieczenstwa i kontroli ruchu. Intencjg byto przekazanie tej
kosztowej dziatalnosci, ktéra znacznie obcigza przewoznikow ko-
lejowych, na rzecz panstwa. Niezalezny przewoznik kolejowy wy-
stepuje 0 przyznanie trasy przejazdu z punktu A do B w zamian za
zwyktg optate za wykorzystanie infrastruktury. Dostep do infra-
struktury zaktada neutralno$¢ podmiotu przyznajacego trase prze-
jazdu na torach, kitéra moze byc¢ tylko zagwarantowana przez in-
stytucje niezalezng prawnie i organizacyjnie od dziatalnosci
przewozowej na kolejach. Przewoznik kolejowy (nawet narodowy)
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nie bedzie nigdy przyznawat dostepu do tordw w sposob nie dys-
kryminujacy swych konkurentow.

Jako ze reformy kolei w wielu krajach Unii Europejskiej wciaz
nie stworzyty instytucji gwarantujgcych nieograniczony dostep do
infrastruktury, pojawia sie tu wiele zaburzen i probleméw polega-
jacych na probach blokowania wolnej walki konkurencyjnej ze
strony istniejgcych podmiotow o ustabilizowanej pozycji rynko-
wej. Jest to sprzeczne z podstawowymi postanowieniami lezgcy-
mi u podstaw utworzenia Unii Europejskiej. Gwarantujg one sys-
tem gospodarczy bronigcy praw wolnego rynku, na ktérym panuje
wolna walka konkurencyjna.

Komisja Europejska podejmuje dziatania na rzecz umozliwie-
nia wolnej konkurencji na tym rynku. Prawne warunki funkcjono-
wania takiego rynku regulujg wydane Dyrektywy 2001/12, 2001/
/131 2001/14. W ramach tzw. Il pakietu kolejowego, znajdujgce-
go sie w trakcie procesu legislacyjnego, dyrektywy te zostang
uzupetnione.

W ramach swoich uprawnien Komisja podjeta w sierpniu
2003 r. fundamentalng decyzje dla rozwoju wolnej konkurencji
w przewozach pasazerskich, nakazujac wtoskiemu monopoliScie
Ferrovie dello Stato (FS), by dopuscit jednego z 260 licencjono-
wanych przewoznikdw niemieckich, firme Georg Verkehrorganisa-
tion (GVG) do $wiadczenia ustug przewozowych z RFN przez Ba-
zylee do Mediolanu.

Mario Monti, komisarz UE ds. Konkurencji, szefujgcy Directo-
rate-General for Competition — specjalnej instytucji zwalczajace;
monopole, zapewnia iz ta decyzja to zielone $wiatfo dla innych
podobnych przedsiewzie¢, np. z Malmé w Szwecji do Niemiec,
czy nawet w potaczeniach do Polski. Konsumenci bedg mieli
wiekszy wybor, a przewozy kolejowe stang sie atrakcyjniejsze wo-
bec innych srodkdw transportu — o$wiadcza komisarz na tamach
prasy codziennej [3].

GVG jest bardzo matym przewoznikiem kolejowym, kiory od
24.09.2000 r. obstuguje — we wspotpracy ze szwedzkim prze-
woznikiem SJ — nocne potgczenie Berlin — SaBnitz Fahrhafen —
Malm@. Przedsigbiorstwo nie dysponowato poczatkowo wtasng
lokomotywa i wynajmowato innych przewoznikdw z ich lokomoty-
wami do prowadzenia skladu (miedzy innymi przewoznika EBG).
Dopiero od 2002 r. GVG wykonuje to zadanie samodzielnie.

Spotka od 1995 r. starata sie o prawo obstugi trasy pasazer-
skiej z Niemiec do Mediolanu, planujgc dwa pociggi dziennie,
kiore kursowatyby o godzing krdcej niz obecnie, gdyz miedzy Ba-
zylea a Mediolanem nie miatyby przystankéw. Pomimo zgody
strony szwajcarskiej, wtoski FS odmowit jakichkolwiek rozméw
z GVG. Do tej pory trase Bazylea — Mediolan obstugiwato 10 po-
ciggébw w ramach konsorcjum Cisalpino, bedgcego efektem
wspotpracy wioskiej FS i szwajcarskiej SBB (przejazd trwa ponad
pie¢ godzin). W odpowiedzi na skarge mniejszego przewoznika
Komisja Europejska nakazata zaniechanie praktyk monopolistycz-
nych wedtug dyrektywy unijnej z 1991 r., grozac w przeciwnym
razie FS bardzo wysokg karg.

Walka konkurencyjna na sieci niemieckiej

W ramach reformy kolei niemieckich od 1 stycznia 1994 r. przy-
znano prawo wszystkim licencjonowanym przedsiebiorstwom
przewozowym (a dziata tam obecnie 260 przewoznikow) do wy-
korzystywania sieci kolejowej publicznych zarzadow kolei (gtow-
nie kolei federalnych DB). Umozliwito to rozwoj konkurencji na
szynach. Niemieckie prawodawstwo kolejowe jest bardzo liberal-
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ne i dopuszcza na rynek niemalze wszystkich chetnych. Nawet
osoby fizyczne (natlrliche Presonen), ktére chcg wykonywac
przewozy kolejowe samodzielnie (np. maszynista posiadajacy
wifasng lokomotywe i prowadzacy przewozy na wiasny rachunek),
majg prawng mozliwo$¢ Swiadczenia tych ustug. Wraz z otwar-
ciem sieci kolejowej dla wszystkich podmiotow pojawity sie licz-
ne problemy. Pierwszy z nich dotyczy odptatnosci za infrastruktu-
re kolejowa, drugi obejmuje problematyke sprawiedliwego
rozdziatu tras przejazdu pomiedzy poszczegolnych przewoznikow.
Dodatkowy problem wystepuje wowczas, gdy sie¢ kolejowa jest
obstugiwana przez przedsiebiorstwo, kiore wobec innych oferen-
tow jest dostawca i jednoczesnie ich konkurentem, co dotyczy
DB Netz AG — niemieckiego monopolu sieci kolejowych, prawnie
i organizacyjnie uzaleznionego od DB AG.

Urzedem nadzorujgcym poprawno$¢ procesu deregulacji ryn-
ku i przyznawania tras przejazdu jest niemiecki Urzad Kolei — das
Eisenbahn-Bundesamt, petnigcy funkcje regulatora rynku (Regu-
lierungsbehorde). Urzad ten, za pomocg wydziatu dostepu do
sieci (Referat Netzzugang), sprawdza caty czas poprawnos¢ walki
konkurencyjnej, np. czy trasy przejazdu i warunki dostepu dla
przewoznikow nie dyskryminujg mniejszych oferentow. 0Od
1994 r. przeprowadzono 150 spraw, i w trzech czwartych wina
lezata po stronie DB AG. Jednak juz w 2003 r. sytuacja ulegta
poprawie. Zamowienia na przyznanie tras przejazdu ztozyto ponad
100 niezaleznych przewoznikdw, z czego 98% przyjeto zapropo-
nowane im warunki. Na kolejach niemieckich jest niedyskrymino-
wany dostep do infrastruktury kolejowej — odpiera zarzuty na fa-
mach prasy rzecznik kolei niemieckich p. Pietschmann — bez
tego nie dziatatoby tutaj okoto 250 przewoznikow — mowi on na
tamach Financial Times Deutschland. Niemniej spory konczg sie
sadownie, czego przyktadem moze by¢ problem z dostepem do
sieci najwigkszego konkurenta DB AG, przewoznika Connex
z francuskiego koncernu Vivendi.

Stosowany w Niemczech model konkurenciji prowadzi do co-
raz bardziej wyréwnanego rozktadu sit rynkowych w kierunku oli-
gopoli. Najwiekszy przewoznik DB przewozi rocznie 1,7 mid pa-
sazerow, dziennie kursujg 30 552 pociggi tej firmy, kidra ma
wcigz 94% udziat w obstudze kolejowego ruchu towarowego na
terenie RFN, 93% udziat w rynku pasazerskich przewozow regio-
nalnych (lokalnych) i az 99,5% w segmencie ruchu dalekobiez-
nego.

Gunther Knieps, autor ksigzki Konkurencja w sieciach: Poten-
cjaty reform w sektorach kolejnictwa i lotnictwa [2], krytykuje nie-
mieckg reforme kolei uchwalong w grudniu 1993 r. Pokazuje on
braki w polityce regulacji ze strony ministerstwa i urzedu kolej-
nictwa. Wskazuje na rosngcg liczbe skarg ze strony konkurencyj-
nych wobec DB AG kolei regionalnych oraz zagranicznych. Bez
wnikania w szczegoty sporu monopolu kolejowego DB AG z po-
nad 200 innymi przewoznikami z terytorium RFN, uwidacznia
0goblne przyczyny niepowodzen. Sg to: rdznicowanie cen dostepu
do infrastruktury od ilosci zamdwionej ustugi, co powoduje pre-
ferowanie dominujgcych uczestnikow rynku, poniewaz gtownie
spotki-corki monopolu DB AG moga osiggng¢ udziaty w rynku
pozwalajace na uzyskanie rabatow. Podziat cenowy na rodzaje
pociggow jest zorientowany na potrzeby status quo dominacji DB
AG i nie odpowiada innowacyjnosci pozostatych konkurentow.
Autor odnosi wrazenie, iz ceny dostepu do sieci tworzone przez
DB AG sg wewngetrznymi cenami rozrachunkowymi pomiedzy
spotkami-corkami i dziatami monopolu, natomiast obcy oferenci



nie sg mile widziani. Nawet jesli kolejne etapy reform przeksztat-
cq przedsigbiorstwa w osobne spotki akcyjne, to pozostawienie
~panujgcego” DB AG jako holdingu spowoduje pozostawienie
mozliwo$ci dyskryminacji innych jego uczestnikéw. Dopiero po
catkowitym rozwigzaniu holdingu oraz organizacyjnym i prawnym
rozdzielaniu powigzan miedzy poszczegblnymi czeSciami mono-
polu znikng motywy zarzadcy infrastruktury do dyskryminowania
i rugowania z rynku innych przewoznikéw. Zadanie catkowitego
wydzielenia infrastruktury i dworcow z monopolu DB AG i utwo-
rzenia spotki Infrastrukiur-AG pojawia sie coraz czesciej w kon-
tekscie dyskusji na temat dyskryminowania innych przewoznikow.
Mimo iz czes¢ argumentdw G. Kniepsa zostata juz uwzgledniona
przy kolejnych reformach, a nieuczciwe stopniowanie cen wyeli-
minowano, to wcigz pozostajg ogromne pola nieuregulowanego
rynku, co wida¢ na wielu fragmentach niemieckiej sieci kole-
jowej, gdzie np. na liniach lokalnych wcigz kursujg jeszcze kla-
syczne, nieekonomiczne skfady ztozone z kilkudzisigciotonowe;j
lokomotywy i kilku wagondw zamiast czesto kursujgcych energo-
oszczednych wagondw motorowych. Te kursujg gtownie na tych
liniach, gdzie przeprowadzano otwarte przetargi na Swiadczenie
ustug przewozowych. Dotychczas w RFN przeprowadzono przetar-
gi na 97 linii kolejowych (w sumie 69 min 354 tys. pockm rocz-
nie). Warto zauwazy¢, iz gdyby w Polsce przeprowadzono tyle
samo przetargdw co w RFN, to niemalze potfowa pracy przewozo-
wej podlegatby otwartym przetargom, a ponad 90 linii zmieniato-
by przewoznika w drodze tej procedury.

Nieuczciwa walka konkurencyjna w Szwecji

Niezwykle interesujgce, z ekonomicznej perspektywy, zajscia
miaty miejsce podczas wejscia na rynek nowych operatoréw pry-
watnych zaraz po petnej liberalizacji rynku kolejowego w Szwecji
w 1988 r. W tym kraju po raz pierwszy w Europie oddzielono
prawnie i organizacyjnie zarzadzanie infrastrukturg kolejowg od
dziatalnosci przewozowej. Utworzona zostata Narodowa Admini-
stracja Kolei Banverket, co stworzyto warunki do konkurencji na
sieci. Szczegolnie ciekawa jest historia tej konkurenciji i jej efekty
dla szwedzkiego regionu Jonkdping, stabo zaludnionego obszaru,
majacego wiele podobienstw z nisko zaludnionymi regionami
Polski potnocnej. Zarzad transportu regionalnego z tego regionu
utworzyt spotke JLT, ktdrej zadaniem byto zarzadzanie siecig
transportu publicznego w regionie oraz kontraktowanie przewoz-
nikdw do realizacji potgczen autobusowych i kolejowych.

Walka konkurencyjna, jakg stoczyt nowy przewoznik BK Tag
z kolejg panstwowg podczas swojego wejscia na rynek przewozo-
wy w tym regionie 14 lat temu, jest interesujgcq ilustracjg zagro-
zen wystepujgcych podczas demonopolizacji juz istniejgcego
rynku. Spor dwoch przewoznikow dotyczyt przetargu na obstuge
potgczen regionalnych. W 1989 r. do przetargu na obstuge pota-
czen kolejowych w tym regionie stanefo 3 oferentow: koleje SJ,
BK Tdg oraz Linjetdg. Przetarg wygrato BK Tag, konczac tym sa-
mym monopol SJ w regionie.

WejScie na rynek nie obyto sie bez drobnych nieprzyjemno-
$ci ze strony pracownikow kolei SJ odpowiedzialnych z obstuge
systemow informacyjnych oraz kontroli ruchu. W N&ssjé perony
odjazdu zmieniono bez informowania pasazerow z megafonow
i ci wsiedli do ztych pociggow. Pociagi konkurenta dostawaty bar-
dzo niski priorytet, kiedy zblizaty sie do stacji weztowych w tym
samym czasie co pociggi SJ. Te zte prakiyki zakonczyty sie
w momencie zwrdcenia sie przez konkurencyjnego przewoznika

oraz zamawiajacej ustugi spotki JLT do zarzadu kolei SJ ze skarga
na te praktyki. Konflikt nasilit sie najbardziej w grudniu 1990 r.,
kiedy to spor skonczyt sie nawet czasowym zawieszeniem prze-
wozOw na okres dwoch tygodni, bowiem kolej SJ odebrata wago-
ny motorowe przekazane wczesniej samorzgdowi do obstugi tej
linii. Sytuacja unormowata sie, gdy JLT zawart umowe o leasingu
tych pojazdow od kolei SJ.

Nowy przewoznik zaczat sie rozwija¢ na rynku, wprowadzit na-
wet dodatkowe pociagi konkurujace z kolejg SJ na gtowne;j linii
regionu Nassj0 — Jonkoping, stajgc sie pierwszym szwedzkim
operatorem rywalizujgcym roéwnolegtymi kursami z kolejg pan-
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Rys. 1. Ruch pociagow wedtug przewoZnikéw na paristwowej infrastrukturze kolejo-

wej w czerweu 2001 .
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stwowg na gtownych liniach. Cios dla nowego przewoznika przy-
szedt 10 lat temu, podczas przetargu jesienig 1993 r., kiedy to
kolej SJ wygrata wszystkie ustugi w regionie, a BK Tg stracit na-
wet kursy konkurujace z SJ, ktdrych nie uwzgledniono w przetar-
gu. BK Tag oskarzyt kolej SJ o zanizenie ceny na przetargu poni-
zej kosztow wtasnych, by odebra¢ rynek konkurentowi i ztozyt
oficjalng skarge do urzedu antymonopolowego Konkurrensverket,
zarzucajgc naduzycie dominujgcej pozycji na rynku.

Konflikt zaowocowat sporem zakonczonym procesem sgdo-
wym w szwedzkim urzedzie antymonopolowym Konkurrensverket.
Kolej panstwowg oskarzono o praktyki monopolistyczne i zaniza-
nie cen na przetargach, bronigc sie przed wejsciem nowych firm
tak, aby nowe firmy ponoszgce na poczatku wyzsze koszty state
niz monopolista nie byty w stanie osigga¢ przez dtuzszy czas zy-
sku na tym rynku. Autorzy opracowan na ten temat uzywajg nawet
okreslenia: predatory monopolistic behaviour. Proces ciagnat sie
dwa lata i urzad antymonopolowy doszedt do tej samej konkluzji
co pokonany konkurent: nie wszystkie koszty kolei SJ zostaty
uwzglednione w ofercie z jakg staneta ona do przetargu i zastoso-
wata ona dumping cenowy subwencjonujac go z pieniedzy po-
datnikow. Zakonczyto sie to pozwaniem kolei SJ do sadu przez
Konkurrensverket (dobry przyktad pozwania instytucji panstwowe;j
przez inng instytucje panstwowa, mimo protestow tej pierwszej)
i skazaniem tej kolei w 1998 r. przez sad na 8 min koron kary, od
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Rys. 2. Wzrost wewnatrzkrajowych przewozow towarowych (w min 1)
w Szwecji 7r. The Swedish Rail Sector 2001
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Rys 3. Wazrost przewozow pasazerskich (w mid paskm) w Szwecji (kolor
czerwony — ruch regionalny, zielony — ruch dalekobiezny)
Zr. The Swedish Rail Sector 2001
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kiorej kolej SJ ztozyta apelacje. Umozliwito to tez dochodzenie
odszkodowania od SJ przez BK Tég, ale sprawa nieuczciwej walki
nie byfa definitywnie zakonczona w 2000 r., kiedy opublikowano
ostatnig anglojezyczng pubikacje na ten temat (por. [1]).

Wejscie nowego operatora zrewolucjonizowato prakiyki ob-
stugi pociggéw, bowiem BK Tég zmuszato swych pracownikow
do wiekszego zakresu obowigzkow niz kolej panstwowa (np. ma-
szynisci tankowali paliwo i sprzatali pojazdy szynowe). Wprowa-
dzono réwniez wiele cennych innowacji w dziedzinie obstugi
i techniki, ktdre zostaty pozniej podjete przez innych operatorow.
Na linii Ldnstdgen liczba pasazeréw, mierzona tygodniowo,
zwiekszyta sie z10,5 tys. w 1990 r. do 21 tys. w pazdzierniku
1996 1. i byta powigzana z dwukrotnym wzrostem liczby ustug
przewozowych oferowanych na tej trasie, co byto wywotane trze-
ma przetargami (1989, 1993, 1998) na wykonywanie przewozow
na tej trasie. Przetargi spowodowaty obnizenie kosztow wykony-
wania ustug (mierzonej stawkg za pociggokilometr) o 21%
w przypadku pierwszego przetargu i 0 25% w przypadku drugiego
(dane JLT). Konfliktowa sytuacja unormowata sie w momencie,
gdy w 1998 r. na linie tego regionu wszedt trzeci przewoznik,
BSM Jarnvdg, a kolej SJ AB zaczeta nawet wspotpracowac z ko-
lejg BK Tdg, w sytuacjach awaryjnych uzyczajac nowemu opera-
torowi swego taboru! Obecnie SJ ma bardziej przyjazny stosunek
wobec konkurentdw, nasladuje ich innowacje i stara sie unikac
otwartych konfliktow.

Podsumowanie

Wprowadzenie pod koniec ubiegtego wieku konkurencji na sie¢
kolejowg zrewolucjonizowato dotychczasowy obraz kolejnictwa
i skierowato rozw6j sytuacji w korzystnym kierunku dla klienta.
Jednocze$nie zauwazy¢ mozna przyktady typowej dla innych
branz walki konkurencyjnej, ktorej napiecie i cigzar emocjonalny
jest znaczny, a muszg to wytrzymac instytucje panstwowe nadzo-
rujgce walke konkurencyjng na tym rynku. Gdyby kolej panstwo-
wa pozostawata wcigz w silnej strefie wptywow politycznych, ta-
kie aktywne i odwazne dziatania niezaleznych podmiotow, jak
w Szwecji nie bytyby mozliwe. Przypuszczalnie rowniez nie bytby
mozliwy tak duzy wzrost przewozow pasazerskich, jak w Szweciji.

Rowniez w RFN walka konkurencyjna przybiera coraz bardziej
agresywny charakier, a przewoznicy coraz jawniej wystepuja
przed opinig publiczng: przewoznik Connex w jednej ze swoich
fotografii reklamowych uzyt motywu czota swojego pociggu re-
gionalnego przebijajacego i rozrywajacego logo ,Deutsche Bahn”
— najwiekszego niemieckiego operatora i najgrozniejszego swego
konkurenta. Taka odwazna, bezkompromisowa strategia wejscia
na rynek wymusza na wtadzach odpowiedzialnych za transport
kolejowy, by bardziej chronity sprzeczne interesy poszczegolnych
podmiotow, kidre coraz agresywniej i bezwzglednymi metodami
walczg o rynek.

Konkurencja w tej branzy wciaz jest w wielu krajach europej-
skich w powijakach, ale to ona jest przyczyng rekordowo wyso-
kich wzrostow przewozow pasazerskich w WIk. Brytanii (wzrost
liczby podrdzy z 740 min w okresie poprzedzajacym prywatyzacje
do ponad 1 mld w 2003 r.) oraz znacznego zwiekszenia przewo-
z6w w Szwecji (rys. 2 i 3). Te dwa kraje zdecydowanie pobity do-
tychczasowe rekory wzrostu przewozoéw w skali catego kraju na
tym rynku.

Urzedy antymonopolowe sg grozbg dla nieuczciwych graczy,
iz ich metody zostang odkryte podczas procesu sgdowego, nawet
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Tablica 1

skrzetnie ukryte w bilansach i pouf-  Liczba przewoZnikéw kolejowych na terenie Unii Europejskiej wedtug Eurostat, VDV
nych dokumentach. Wowczas nie- i obliczen wiasnych

prZyChylna reakcja Opinii publicznej, Kraj Liczba przewoznikéw Udziat Konkurencja bezpo- Przetargi

Wrogo nastgwionej do nieuFZCiWYCh wedlug Eurostat  wedfug innych  w tym pasazerskich "parjz“::z::?kg: f;:’;’::c:"gzc:i::)‘; "ap""rz::l':)\;‘;’;"ie

graczy, moze .byé wystarqzajaca kafa 21999 r. badan (wedln;ﬂtzzr:():unkow w praewor . prae b -_ ., v

na rynku, gdzie o sukcesie decydujg pasazerskich na jednej linii

juz nie uktady personalne. ale rze- Austria 17 10 b.d. b.d. b.d.

czywiste wysitki menedzerow, uczci- Belgia 4 14 b.d. + b.d.

wie redukujgcych koszty, i przychyl- Dania 22 17 92 do 95%" + +

no$¢ podmiotéw zamawiajacych Finlandia 3 2 b.d. b.d. +

ustugi, dla ktorych dowiedziona Francja 27 59 > 98%" b.d. b.d.

sadownie  nieuczciwo$¢  jednego Grecja b.d. 1 1 b.d. b.d. b.d.

Z przewoznikow moze juz byc wy- Hiszpania 6 6 83,33%2 b.d.

starczajgcym argumentem do defini- Holandia 5 4 95 do 97%" + +

tywnego odrzucenia jego oferty Irlandia 2 2 b.d. b.d b.d

Z przetargu. Luxemburg 1 14 bd. T b.d.
Mylitby sie jednak kto$, kto sa- Niemcy 132 339 a2 92,5%% + +

dzifby iz konkurencia na sieci roz- (ar . '\j%r:gsc"e'd' (drH‘cg*\};‘SChe'd* regorr'j;fr‘];m

wigze wszystkie bolaczki tego sekto- 260 99.5%2)

ra. Tych jest zdecydowanie wiecej: liczba wydanych w ruchu

cata ekonomika infrastruktury trans- licencii dalekobieznym

portowej jest gleboko zaburzona ~ Foreela ! L 100%" - bd.

panstwowym | intgrwgncjonizmem. Saweca 30 10 \ ruchUSrizlygoiZ())nalnym + +

Panstwo alokujac pienigdze podatni- 95%2

kow tylko w sie¢ drogowg stworzyto w ruchu dalekobieznym

efekt sieci polegajacy na tym, ze Wtochy 131 28 b.d. + b.d

siecia drogowa dojedziemy WSZ6- Wielka Brytania 116 27 Brak doktadnych + +

dzie, mimo ze jej boczne odcinki sa danych po prywalyzac BR

permanentnie deficytowe i utrzymy-  SU™@ 497 329

wane tylko 26 WZgledOW spoiecz— b% ;/g(rjjfgdzgg}i]brzeWiezionych pasazerow.

nych. One jednak nie bedg zamknie- 2 Wedtug liczby pociagokilometrow.

te tak, jak zamykane sg lokalne % Konkurencja w przewozach pasazerskich we Francji (CDG Express, Compagnie des Chemins de fer Départementaux, CFTA - So-

i regionalne odcinki infrastruktury

ciété Générale de Chemin de Fer et de Transports Automobiles grupy Connex, Chemin de fer de la Provence, Chemin de fer de
la Corse) ma bardzo niewielkie znaczenie.

kolejowej. Gdyby jednak ktokolwiek ) Na sieci na duza skale kursuja pociagi pasazerskie przewoznikow z innych krajow UE na podstawie wzajemnych umow (SNCF
ZdBCVdOW&’I SiQ wprowadzié wolny DBAG, SNCB w Luksemburgu, Thalys, NS, SNCF w Belgii).

rynek w infrastrukiurze drogowe;j,
wowczas uzytkownicy bocznych drdg musieliby po-
nieS¢ wysokie koszty ich utrzymania (np. 50 zt za
przejazd 8 km boczng drogg). Wowczas sie¢ drogo-
wa znacznie skurczytaby sie, a jej wykorzystywanie
bytoby optacalne tylko na odcinkach, gdzie ruch
jest bardzo intensywny. Boczne odcinki bytyby naj-
prawdopodobniej zamkniete z uwagi na brak chet-
nych do pokrywania bardzo wysokich kosztéw ich
utrzymania. Dodatkowo sie¢ drogowa powinna zo-
sta¢ obcigzona odsetkami z capital bounded — kapi-
tatu, jaki zuzytkowano na jej budowe i ktory powi-
nien przynosi¢ wolnorynkowe odsetki typowe dla
sektora prywatnego, nie wspominajac o zyskach.
Przypuszczalnie i bez tego sie¢ drogowa w obli-
czu zderzenia z rzeczywistymi kosztami utrzymania
drog lokalnych skurczytaby sie do szkieletu gtow-
nych drég i stracita swoj gtowny atut — uniwersal-
no$é, a pozycja kolei w konkurencji z drogami byta-
by duzo lepsza. Bytby to sprawiedliwy stan
ekonomicznej rownowagi w zaopatrzeniu w infra-
strukture. Niestety, wprowadzenie takiego mechani-
zmu nie jest spofecznie mozliwe, a ekonomika tego

Tablica 2

Liczba przewoznikéw kolejowych w wybranych krajach przystepujacych
do Unii Europejskiej w 2004 r. wedtug danych UIC i obliczeri wiasnych

Kraj

Czechy

Estonia
Litwa
totwa
Polska

Stowacja
Stowenia
Wegry

Liczba przewoznikow
wedtug badan autora

48" w 2001 r. wg CSU
(Transport Yearbook 2002)

6
1
5

14 licencjonowanych
przez UTK, faktycznie ok. 25 9

3
1
3

b.d. — brak danych.
") Dla 2001 r. wg CSU (Transport Yearbook 2002). Por. hitp://www.mdcr.cz/text/rocenka_02/Yearbook/obsah.htm,
dostep dnia 03/01/04.
2 PKP Intercity, PKP PR, PKP WKD, PKP SKM, SKPL.
9 Spétki PKP nie sa przewoznikami niezaleznymi kapitafowo.
9 Takze prywatna kolej Gysev i komunalna kolej HEV.
% Uwzgledniono poprzednich koncesjonowanych przewoznikow — (sprzed czerwca 2003) oraz komunalnych
przewoZznikéw na liniach waskotorowych, ktérzy moga jednak wkrdtce zaprzestac dziafalnosci w przypadku
niemoznosci wniesienia opfaty w wysokosci ponad 8000 zt (1750 euro) za licencje.

Z tego przewoznikow Konkurencja bezposrednia
pasazerskich (wedtug dwoch niezaleznych od siebie
szacunkow autora) przewoznikéw na jednej linii

5 +

3 +

1 _

3 _

52 _3

2 _

1 _

349 +
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sektora znajduje sie w stanie dalekim od ekonomicznego ekwili-
brium, za co jedyng wing ponosi rozpasany panstwowy interwen-
cjonizm poczatkow XX w.

Wrtadze powinny wreszcie zrozumieé, ze wing za problemy te-
go sektora ponoszg one same, powodujac swojg ingerencjg eko-
nomicznie nierealne sytuacje rynkowe. Powinny zatem podijg¢
decyzje: czy ingerowaC w celu przywrocenia optimum ekono-
micznego w dziedzinie infrastruktury, czy tez dalej podaza¢ w kie-
runku sprzecznym zaréwno ze zrownowazonym rozwojem, jak tez
i z typowg dla wolnego rynku sprawiedliwg alokacjg funduszy na
rozw0j infrastruktury. Wydaje sie jasne, ze optimum ekonomiczne
lezy gdzie indziej, i przechyla sie¢ zdecydowanie bardziej na ko-
rzy$¢ kolei niz w obecnym pseudowolnorynkowym ukfadzie,
gdzie wolny rynek panuje tak naprawde tylko w dostepie do sieci
drogowej, ale juz nie w jej finansowaniu. Na kolejach jest ,tylko”
odwrotnie: mamy bardzo wolny rynek w finansowaniu infrastruk-
tury. Czy optimum kiedy$ powrdci?

a

> Dokoriczenie ze s. 44

| jeszcze jeden wniosek jaki sie nasuwa. Postanowienia Dy-
rektywy 91/440 w jej najwazniejszym art. 9 dotyczacym uzdro-
wienia finansowego przedsiebiorstw kolejowych s3 jeszcze w Pol-
sce do wykonania przed nami.
a
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