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Michat Wolanski'

ORGANIZACJA AGLOMERACYJNEJ KOMUNIKACJI SZYNOWEJ
OPARTA NA OPERATORACH PRYWATNYCH | MODELU
WYNAGRODZEN NETTO — STUDIUM PRZYPADKU MELBOURNE

Melbourne szczyci sie najwieksza siecia tramwajowa
na $wiecie i jest jedna z nielicznych metropolii anglo-
saskich, ktére mimo boomu motoryzacyjnego w dru-
giej potowie XX wieku nie zlikwidowaly komunikacji
tramwajowej. Stolica Wiktorii jest roéwniez przykta-
dem bardzo dobrze zintegrowanej z komunikacja
miejska kolei aglomeracyjnej. Oba te systemy od 1999
roku obstugiwane sa przez przewoznikéw prywat-
nych — wynagradzanych w modelu netto i posiadaja-
cych duza decyzyjno$¢ w zakresie ksztaltowania ofer-
ty. I chociaz w 2002 roku o malo nie zdecydowano
sie na ponowna komunalizacje, to jednak po szczegé-
lowym audycie oraz dopracowaniu zasad wspélpra-
cy z operatorami, zdecydowano sie na doskonalenie
obranego modelu. Wszystko to czyni Melbourne bar-
dzo waznym zrédltem do$wiadczen.

Wprowadzenie

Tematyka prywatyzacji w komunikacji szynowej byta
juz omawiana na famach , Transportu Miejskiego i Regio-
nalnego”?, jednak mnogos$¢ doswiadczen ostatnich lat oraz
mala szczegdlowos¢ wezesniejszych studiéw przypadkow
nakazuja powr6ci¢ do tych zagadnien. Staja sie one obec-
nie tym istotniejsze, ze duze zadluzenie samorzadéw oraz
spadajaca efektywnos¢ niektérych podmiotéw publicznych
moga sprawié, ze juz wkrétce ponownie bedziemy poszu-
kiwa¢ nowych rozwigzafi organizacyjnych’. W przyszlosci
dodatkowym czynnikiem, zachecajacym do wspdlpracy
z partnerami prywatnymi moze sta¢ si¢ rOwniez mniejsza
dostepnos¢ srodkéw unijnych w kolejnych perspektywach
finansowych.

Dr, Katedra Transportu SGH w Warszawie, michal.wolanski@sgh.waw.pl

> Por. M. Wolanski, Modele wspitpracy organizatoriw transportu publicznego z przewoz-
nikami prywatnymi w miejskim transporcie szynowym (studia przypadkdiw), , Transport
Miejski i Regionalny”, 2006 nr 11, s. 13-16.

Jako pierwszy przejaw takich rozwazad mozna traktowac proby rozpoczecia pro-
cesu prywatyzacyjnego Kolei Mazowieckich przez samorzad wojewddztwa mazo-
wieckiego.

Réwniez w przypadku Melbourne — drugiego co do
wielko$ci miasta Australii i stolicy czteromilionowej aglo-
meracji — prywatyzacja przewozow byla skutkiem mniej-
szej dostepnosci srodkéw publicznych oraz kolejnym eta-
pem programu, majacego na celu ograniczanie kosztéw
komunikacji miejskiej. Dzialania te rozpoczeto juz na po-
czatku lat 90., kiedy to rzad stanowy Wiktorii — ustawowy
organizator calosci komunikacji — dokonal prywatyzacji
komunalnego przewoznika autobusowego (nigdy nie graja-
cego dominujacej roli w komunikacji autobusowej?), zli-
kwidowal obstuge konduktorska w tramwajach oraz obstu-
ge na wielu stacjach kolejowych, czego skutkiem bylo m.in.
zmniejszenie liczby pracownikéw sektora publicznego
w komunikacji aglomeracyjnej z 18 tys. w 1992 roku do
8400 w 1997°.

Uznano jednak, ze dzialania te nie przyniosly wystar-
czajacego efektu i w drugiej polowie lat 90. przygotowano
réwniez proces przekazania komunikacji szynowej w rece
prywatnych operatoréw, decydujac od razu, ze beda oni od-
powiedzialni nie tylko za wykonywanie przewozéw, ale
réwniez za zarzadzanie siecia, natomiast rozliczenie bedzie
nastepowalo w tzw. modelu netto®, bedacym przeciwiefi-
stwem modelu brutto, dominujacego w polskich miastach.

Stad tez celem niniejszego artykulu jest przyblizenie do-
$wiadczent Melbourne, wraz z plynacymi z nich wnioskami,
dotyczacymi:

W Australii systemy autobusowe tradycyjnie bazuja na przewoznikach prywat-
nych, ktérzy w okresie boomu motoryzacyjnego nie zostali skomunalizowani, jak
w Europie, lecz zaczeli otrzymywac wsparcie publiczne. W duzych miastach — jak
np. Sydney czy Melbourne przed reforma — zdarzaja si¢ przewoznicy publiczni,
obstugujacy czes¢ sieci. Na przyklad w Sydney jest to centralna cze$¢ aglomeraci,
w ktérej autobusy zastapily zlikwidowane w latach 50. tramwaje.

> Expression of Interest Brief. Appendix A~+B. Melbourne Metropolitan, Tram (MR3 014)
and Train (MR3 015) Franchises. Department of Transport, Victoria, Melbourne,
2008, s. 29.

Pod tym pojeciem rozumie si¢ model, w ktérym przewoznik otrzymuje zakontrak-
towane wynagrodzenie (na pokrycie deficytu generowanego przez ustugi) oraz za-
chowuje przychody ze sprzedazy biletéw. Oznacza to zatem, ze jego przychdd jest
uzalezniony od wielkosci sprzedazy. Wigcej na ten temat, por np.: H. Stammler,
K. Pulkkinen, Brutto oder Netto? Verkebrsvertrige im SPNV, ,Der Nahverkehr” Nr.
3/2008, s. 8—13.
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* mozliwosci oraz sposobu prywatyzacji przewozéw w ko-
munikacji szynowej,

* angazowania podmiotéw prywatnych do zarzadzania
sieciami komunikacyjnymi,

* prowadzenia rozliczeri w modelu netto.

Artykul podzielony jest na cztery czesci, z ktérych pierw-
sza opisuje pierwsze doSwiadczenia przetargowe w latach
1999-2002, druga — klopoty finansowe przewoznikéw
w 2002-2003 oraz renegocjacje i konsolidacje uméw do
2009, a trzecia — aktualne, obowiazujace od 2009 roku, zasa-
dy wspdlpracy z przewoznikami prywatnymi, bedace wyni-
kiem przetargéw przeprowadzonych w 2008. Ostatnia czes¢
nie tylko podsumowuje rozwazania, ale réwniez — zgodnie
z postawionymi celami — zawiera wnioski w kontekscie pol-
skich systeméw komunikacji miejskiej (nie tylko szynowej).

Pierwsze doswiadczenia — przetarg w 1999 .

Jak juz wspomniano na wstepie, system przetargowy w ko-
munikacji szynowej w Melbourne byl elementem strategii
poprawy efektywnosci rozleglego systemu komunikacyj-
nego (por. tabela 1), polegajacej na ograniczaniu kosztéw,
przy jednoczesnym zachowaniu — a nawet poprawie — kon-
kurencyjnosci.

Tabela 1
Wybrane parametry systemu komunikacyjnego Melbourne
(stan na 03.2008)
Liczba pasazeréw przewiezionych kolejg aglomeracyjng 2006/2007 [min.] 154,9

Liczba pasazeréw przewiezionych komunikacjg tramwajowa 2006/2007 [min. pas] | 178,6
Liczba pasazeréw przewiezionych komunikacjg autobusowg 2006/2007 [min. pas] | 85,0

Liczba wagonow tramwajowych 496
— w tym zabytkowe 54
—w tym zakupione po 1999 r. 95
Liczba sktadow kolei aglomeracyjnych (3-wagonowe) 331
—w tym zakupione po 1999 r. 130

Zrédto: Expression of Interest Brief. Appendix A+ B. Melbourne Metropolitan Tram and Train Franchises.
Department of Transport, Victoria, Melbourne 2008, s. 42-53

Odzwierciedleniem tego byly cele, jakie postawiono so-

bie juz na poczatku projektu’:

* zapewnienie stopniowej poprawy jakosci ushug komuni-
kacyjnych,

* zapewnienie istotnego i zréwnowazonego wzrostu licz-
by pasazeréw korzystajacych z systemu,

* minimalizacja dlugoterminowych kosztéw transportu
publicznego dla podatnikdw,

* przeniesienie ryzyka do sektora prywatnego,

* zapewnienie wysokich standardéw bezpieczefistwa.

Ich wypelnieniu mialy stuzy¢ szczegSlowe zalozenia.
Jako ze jednoznacznie okreslono, iz zamierzeniem samorza-
du nie jest sprzedaz aktywow w postaci zajezdni czy pojaz-
déw w celu osiagniecia szybkiego przychodu, lecz uzyska-
nie dlugoterminowych korzys$ci w postaci bardziej efektyw-
nego procesu eksploatacji — totez z gory zalozono, ze gléwne

7 J. Stanley, Franchising of Melbourne’s rail services: assessment after six years, ,European
Transport” 33/2000, s. 55-56.
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Fot. 1. Jednostka kolei regionalnej V/Line.

sktadniki majatku (w tym pojazdy i zajezdnie) pozostang
publiczne i beda udostepniane przewoznikom. Podobnie
szeregowi pracownicy beda przejeci na niepogorszonych
warunkach przez nowych operatoréw, a pdzniej — przez ich
nastepcow.

Ze wzgledu na swoja specyfike, opisywany proces — nazwa-
ny w niniejszym tekscie prywatyzacja komunikacji szynowej
(ale nie prywatyzacja operatoréw czy zarzadcy infrastruktury)
— jest nazywany przez wladze stanowe franchisingiem, analo-
gicznie np. do kolei brytyjskich®. Jednakze wiele innych zrédet
anglojezycznych nazywa go réwniez prywatyzacja’.

Dodatkowo przyjeto, ze sprywatyzowana bedzie calosé
przewozéw szynowych, czyli kolej regionalna (V/Line), aglo-
meracyjna (podzielona rok przed prywatyzacja na dwa pakiety
— Bayside Trains i Hillside Trains) oraz komunikacja tramwa-
jowa (dwa pakiety — Yarra Trams i Swanston Trams).

W przypadku tramwajéw oraz kolei aglomeracyjnych
zalozono, ze zachowana zostanie integracja pionowa — czyli
wyloniony podmiot, nazywany w niniejszym opracowaniu
operatorem, pelni réwniez funkcje, zwiazane z utrzyma-
niem infrastruktury, ktéra — jak juz wspomniano — pozosta-
je wlasnoscia publiczna stanu Wiktoria; wyjatek dotyczyt
kolei regionalnej V/Line, albowiem korzysta ona z infra-
struktury wspoéldzielonej z innymi typami przewozéw.

Waznym zalozeniem konstrukeji systemu bylo przyjecie,
ze przewoznik bedzie nie tylko zapewnial ustugi, ale réwniez
aktywnie wplywal na ich jako$¢, posiadajac znaczng swobode
w ksztaltowaniu ustug, ograniczona oczywiscie pewnymi po-
stanowieniami umowy. Mialo mu sprzyja¢ zawarcie umow
nastosunkowo dhugiokres—od 10do 15 lat, przy czym w przy-
padku par pakietéw kolei aglomeracyjnych i tramwajéow —
zalozono, ze kazdorazowo umowa na jedna cze$c¢ sieci bedzie
zawarta na 12, a na druga — na 15 lat.

Mimo obcigzenia operatoréw znacznym ryzykiem natury
handlowej, wynikajacego z przyjetego modelu rozliczeri net-
to, nie ponosili oni znacznego ryzyka kosztowego — na przy-
klad zwiazanego z kosztami utrzymania pojazdéw czy infra-
struktury (por. tabela 2). Wychodzono przy tym z zalozenia,

8 Expression of Interest Brief, Appendix..., op.cit., s. 29-30.

? Np. R. Williams, D. Grieg, 1. Wallis, Results of Railway Privatisation in Australia
and New Zeland, The World Bank Group, Washington 2005.
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Tabela 2
Wybrane elementy zasad podziatu ryzyka przed i po 2004 r.
Rodzaj ryzyka Przed 2004 r. Po 2004 r.
Koszty wymaganych prawnie odpraw dla pracownikdw | Operator Strona publiczna
Nizsze od spodziewanych wplywy z biletow Operator Wspolnie

Ryzyko spadku przychoddw realnych przy braku
waloryzaciji taryfy

Nadmierne przychody operatora

Strona publiczna | Strona publiczna

Strona publiczna | Strona publiczna

Inflacja Strona publiczna | Strona publiczna
Koszty zwigkszania przepustowosci przy duzym Strona publiczna | Strona publiczna
popycie

Koszty utrzymania infrastruktury i pojazdow
Zmiany w stanie prawnym

Strona publiczna
Strona publiczna

Strona publiczna
Strona publiczna

Zrédio: Synteza tabel w opracowaniu Franchising Melbourne’s train and tram system Auditor General
Victoria, Melbourne 2005

ze ryzyko to ma charakter dlugoterminowy, zalezny od decy-
zji w przeszlosci oraz oddzialywujacy daleko w przysztosé.
Jednoczesnie jednak decyzje w tym zakresie musza by¢
w znacznym zakresie konsultowane ze strong publiczna.

Oczywiscie taki podzial ryzyka znalazt odzwierciedlenie
w wynagrodzeniu przewoznika, ktére bylo ustalane wiel-
koskladnikowo i obejmowalo oddzielnie przewozy, utrzy-
manie oraz inwestycje taborowe, utrzymanie oraz inwesty-
gje infrastrukturalne, a takze refundacje znizek socjalnych
dla wybranych grup pasazeréw. Natomiast wielko$¢ udzia-
la w przychodach ze sprzedazy biletéw byla ustalana na
postawie algorytmu okreslajacego rzeczywista przychodo-
wos¢ konkretnych fragmentéw sieci.

Generalnie rzecz biorac, zalozenia strategiczne przyjete
w Melbourne nalezy oceni¢ bardzo pozytywnie, gdyz prze-
ciwdzialaja one zastapieniu monopolu publicznego mono-
polem prywatnym, poprzez stymulacje konkurencji i obni-
zenie barier wejscia (po zakoficzeniu si¢ uméw operator-
skich dotychczasowy przewoznik ma zblizone szanse do
innych konkurentéw). Rozwigzaniem proefektywnoscio-
wym jest rOwniez integracja pionowa (o ile z danej linii ko-
rzysta tylko jeden przewoznik), albowiem nie rozdziela si¢
sztucznie funkcji i etatéw zwiazanych z prowadzeniem ru-
chu i obstuga pasazeréw, co generuje dodatkowe koszty.

Zalozono réwniez, ze jeden operator nie moze uzyskaé
obu pakietéw zadan w komunikacji tramwajowej lub obu
pakietéw zadaii w kolejowej komunikacji aglomeracyjnej
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Fot. 2. Jednostka kolei aglomeracyjnej nowego typu (prod. Siemensa).

Fot. 3. Jednostka kolei aglomeracyjnej nowego typu (prod. Alstom).

w celu zapewnienia odpornosci systemu na ewentualne klo-
poty jednego z operatoréw.

W wyniku postepowan przetargowych w zimie 1999
(czyli w polowie roku) wyloniono nastepujacych operato-
row'’:

* National Express — dla trzech pakietéw: V/Line, Bayside

Trains, Swanston Trams,

* Connex — dla pakietu Hillside Trains,
* Metrolink Victoria (spétka pomiedzy Transdev oraz fir-
mami lokalnymi) — dla pakietu Yarra Trams

Pierwsze lata wskazywaly na pelen sukces przyjetej stra-
tegii, czego dowodzity'':

* obnizenie wielkosci dotacji do komunikacji szynowej az
0 1/3 — 2 450 milionéw AUD' do 300 milionéw AUD
w roku 2000/2001 i 349 mln AUD w roku 2001/2002;
oszczednosci przewyzszyly planowane prognozy o okoto
30-40 milionéw AUD w roku 2000/2001 i 75 milio-
néw AUD dla roku 2001/2002; dla poréwnania — na
poczatku lat 90. dotacja do komunikacji szynowej
w Melbourne wynosila ponad 565 milionéw AUD;

* dynamiczny wzrost przewozéw — o 5—6% w skali rocznej;

* wzrost podazy ustug — 0 5% w ciagu trzech lat;

* realizacja duzego programu modernizacji taboru oraz za-
kupu nowych pojazdéw (nowe tramwaje i zespoly trak-
cyjne byly zamawiane przez operatoréw w formie umoéw
leasingowych wraz z utrzymaniem, przy czym po wygas-
nieciu kontraktu operatorskiego umowy leasingowe au-
tomatycznie przechodzily na nowego przewoznika).

A takze:

* poprawa punktualnosci i niezawodnosci 0 35% w ciagu
trzech lat,

* rak strajkow,

* zrost poziomu satysfakcji pasazeréw z 61% do 68%
w ciagu trzech lat.

10" Ibidem.

' J. Stanley, D. Hensher, Melbourne’s Public Transport Franchising: Lessons for PPE ITS
Working Paper, Sydney 2004, s. 5-7.

2.1 AUD = ok. 3 PLN.
15 Expression of Interest Brief, op.cit., s. 29-30.
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Fot. 4. Jednostka kolei aglomeracyjnej starego typu (prod. Comeng).

Ktopoty finansowe przewoznikow, konsolidacja i renegocjacja

umoéw — 2002-2003 r.

Niestety sytuacja ulegla pogorszeniu w pod koniec 2001

roku, kiedy to wszyscy operatorzy zazadali zwickszenia wy-

nagrodzen. Podjeto z nimi negocjacje, jednak w ich trakcie,

w 2002 roku, National Express definitywnie zrezygnowal

ze $Swiadczenia ustug w Melbourne (réwniez w komunika-

¢ji autobusowej — ktéra nie jest przedmiotem niniejszego
opracowania), decydujac si¢ na przepadek gwarancji w wy-
sokosci ponad 130 milionéw AUD.

Wszelkie zrédta australijskie' zgodnie wskazuja, ze klu-
czowq przyczyna porazki byl nadmierny optymizm oferenta
(nalezy bra¢ pod uwage, ze to wlasnie ten optymizm sprawil,
ze National Express uzyskal az trzy kontrakty) — w ujawnio-
nym pézniej biznesplanie zakladano zwigkszenie pracy prze-
wozowej 0 71% przy wzroscie podazy o 11%. Biorac pod uwa-
ge wystepowanie szczytéw przewozowych oraz duze zapelnie-
nie pojazdéw w szczycie — nie bylo to technicznie wykonalne.

Jako dodatkowe przyczyny porazki wskazuje sie:

* klopoty z systemem biletowym (zarzadzanym przez
podmiot zewnetrzny, wybrany jeszcze przed prywatyza-
¢ja przez wiladze stanowe), ktéry ze wzgledu na niskg
sprawnos$¢ pozbawil operatora czesci przychodéw (nie-
dzialajace automaty sprawialy, ze pasazerowie jezdzili
bez biletéw, a operator nie mégl stworzy¢ alternatywne-
go kanalu dystrybucji);

* nieczytelnos¢ i kontrowersyjnos¢ systemu podziatu
przychodéw — przypomnijmy: bazujacego na rzeczywi-
stej przychodowosci poszczegdlnych fragmentéw sieci
— ktéry zamiast motywowacd, byl ,.czarna skrzynka”;

* wprowadzenie podatku GST — australijskiego odpo-
wiednika podatku VAT, ktérego koszty musial ponies¢
operator.

Przyczyny te z pewnoscia przyspieszyly odstapienie ope-
ratora od umowy, jednak nalezy przewidywad, ze nawet
gdyby opisane zjawiska nie wystapily, to predzej czy poz-
niej zrezygnowalby on ze Swiadczenia ustug, ze wzgledu na
nierealny biznesplan.

14 J. Stanley, op.cit., s. 60, takze J. Stanley, D. Hensher, op.cit. oraz Franchising
Melbourne’s train and tram system. Auditor General Victoria, Melbourne 2005.

5 J. Stanley, op.cit., s. 63.
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Fot. 5 . Tramwaj nowego typu (prod. Alstom).

Wypowiedzenie umowy przez National Express oraz
klopoty pozostalych przewoznikéw wiazaly sie z powazng
refleksjg na temat przyszlosci stanowego systemu organiza-
cji komunikacji szynowej. Rozwazano trzy mozliwosci'®:

* przejecie ruchu przez operatora komunalnego,

* przejecie ,porzuconych” pakietéw przez pozostalych
operatordw oraz renegocjacje umow z nimi,

* przejecie ruchu przez nowych operatoréw wylonionych

w nowych przetargach.

Ostateczniewodniesieniudokoleiaglomeracyjnychitram-
wajow zdecydowano sie na drugi wariant, aczkolwiek we-
dlug przeprowadzanych wéwczas analiz pierwsze dwa wa-
rianty charakteryzowaly si¢ bardzo zblizonym poziomem
kosztow!'’. Na korzy$¢ renegocjacji przemawiala wicksza
efektywnos¢ operacyjna, na korzys¢ za$ operatora komunal-
nego — brak wymogdéw zysku oraz premii za ryzyko.

Zgodnie z zasada scalania sieci, pakiet tramwajowy
National Express przypadl Metrolinkowi (dzialajacemu
pod marka Yarra Trams), a pakiet kolei aglomeracyjnych —
Connexowi. Pakiet kolei regionalnych zostal przejety bez-
posrednio przez wladze stanowe, albowiem nie bylo mozli-
wosci szybkiego znalezienia operatora prywatnego.

Rezygnacja National Express nie spowodowala przesto-
ju, jaki wystepuje np. w przypadku strajku, jednak w pierw-
szych miesigcach po naglym przejeciu pakietéw przez no-
wych operatoréw mozna bylo zauwazy¢ problemy organi-
zacyjne, ktérych przejawami bylo istotne obnizenie punk-
tualnosci oraz wicksza liczba kurséw niezrealizowanych.

Nowe kontrakty podpisano na okres od kwietnia 2004
roku do listopada 2008, z mozliwoscig przedtuzenia do
maja 2010, co wskazuje, ze potraktowano je jako swojego
rodzaju rozwigzanie przejsciowe i prébne.

Wprowadzono jednocze$nie wiele zmian w zasadach
wspdlpracy z przewoznikami:

* postawiono na zasade ,otwartych ksiag”, wedlug ktdrej
biznesplan przewoznika oraz jego pdézniejsze wyniki fi-
nansowe s3 jawne, ich realnos¢ za§ — weryfikowana na
etapie zawierania umowy, poprzez poréwnanie z mode-
lem sporzadzonym na zlecenie strony publicznej;

!¢ Franchising Melbourne’s. .., op.cit., s. 40-41.
7 Ibidem.
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* zmieniono zasady podzialu wplywéw ze sprzedazy bile-
téw — precyzyjny, oparty na karcie zblizeniowej system
podziatu proporcjonalnego do przychodu zastapiono sy-
stemem stalych proporcji podziatu przychodéw;

* odciazono (cze$ciowo) operatora od ryzyka zbyt niskich
przychodéw (por. tabela 2) oraz kilku innych czynnikéw
ryzyka;

* wprowadzono Metlink — spélke integrujaca przewozni-
kéw, bedacy ich wspélwlasnoscia, zajmujacg sie infor-
macja, marketingiem oraz rozliczaniem przychodéw.

Wszelkie pojazdy pozyskane przez National Express po-
zostaly w Melbourne i zostaly przejete przez nastepcéw wraz
z umowami leasingowymi i kontraktami serwisowymi.

Aktualne zasady wspotpracy z przewozZnikami

— przetargi 2008 roku

W 2008 roku zdecydowano sie na nieprzedtuzanie uméw
z dotychczasowymi operatorami na kolejne péltora roku,
co bylo wynikiem znacznego spadku punktualnosci oraz
satysfakcji pasazerdw, jaki nastgpil od czasu renegocjacji
umow.

Postanowiono oglosi¢ nowy przetarg. Obejmowal on dwa
zadania — zarzadzanie calo$cia komunikacji tramwajowej
oraz kolei aglomeracyjnej, w obu przypadkach przez okres
8 lat z mozliwoscia przedtuzenia do 15 lat. Z géry zastrzezo-
no, ze nie jest mozliwe zlecenie obu zadan jednemu podmio-
towi, aczkolwiek nie jest wykluczone, aby podmiot, ktéry
uzyska jedno zadanie, byl mniejszosciowym udzialowcem
w konsorcjum, wykonujacym drugie zadanie'®.

Filozofia przetargu polegala na poszukiwaniu oferty
najlepszej nie tyle pod wzgledem finansowym, co pod
wzgledem jakoSciowym i merytorycznym, przy czym za-
ktadano wielostopniowos¢ postepowania — wpierw zlozenie
wstepnych ofert (juz na tym etapie rozbudowanych mery-
torycznie), a nastepnie ich dalsze negocjacje z wybranymi
ofertami i dopracowywanie, zgodnie z przyjeta juz wczes-
niej zasada ,,otwartych ksiag” i jawnosci biznesplanu.

Istotng zmiana w zakresie podzialu ryzyka bylo stwo-
rzenie nowego, symetrycznego modelu podzialu ryzyka
przychodowego, polegajacego na wprowadzeniu trzylet-
nich okreséw weryfikacji prognozy. Jesli w danym okresie
przychody odbiegaja od planu — prognoza na kolejny okres
ulega zmianie (zmniejszeniu lub zwickszeniu) proporcjo-
nalnej do wykonania w poprzednim okresie — jednak odpo-
wiednio mniejszej — co stanowi dodatkowa ,nagrode” lub
Jkare” dla przewoznika, ale znacznie mniejsza niz w pier-
wotnym modelu z 1999 roku®.

Podzial gléwnych obowiazkéw pomiedzy strone pub-
liczna i prywatng obrazuje tabela 3.

8 Expression of Interest Brief. Appendix A+B, op.cit.,s. 17, 29.

" Expression of Interest Brief Melbonrne Metropolitan Tram and Train Franchise,
Department of Transport, Victoria, Melbourne 2008, s. 32.

Fot. 6. Tramwaj nowego typu (prod. Alstom).

Tabela 3

Podziat wybranych odpowiedzialnosci
pomiedzy strone publiczng i operatora

Odpowiedzialno$é Strona

Spetnianie norm bezpieczenstwa Operator

Planowanie strategiczne i operacyjne Wspdlne

Wykonywanie przewozow Operator

Obstuga klienta Operator

Utrzymanie infrastruktury Operator

Utrzymanie taboru Operator

Zakupy taboru Wspdlnie

Marketing Operator i Metlink

Branding Operator

Sprzedaz biletow Operator

Polityka taryfowa Strona publiczna

Koszty energii trakcyjnej Operator

Projekty inwestycyijne dot. infrastruktury Wspdlnie

Zrodto: Expression of Interest Brief. Melbourne Metropolitan Tram and Train Franchise, Department of
Transport, Victoria, Melbourne 2008, s. 23

W przetargu oceniano™:
* generalng wizje wspélpracy,
* do$wiadczenie i koncepcje oferentéw w zakresie:
bezpieczeistwa ruchu,
— kwestii organizacji przewozow,
— realizacji projektéw inwestycyjnych,
— zarzadzania infrastruktura,
— zarzadzania taborem;
* koncepcje organizacji procesu przejecia przewozow;
* kwestie prawne;
* ceng oferty;
* wiarygodnos¢ oferty.

W wyniku przetargu na wiosng 2009 roku obaj dotych-
czasowi operatorzy — Connex i Transdev — utracili zlecenia.
Sie¢ tramwajowa — pozostajaca przy nazwie Yarra Tram —
trafita w rece konsorcjum francuskiego koncernu Keolis
oraz australijskiej firmy Downer Rail, a kolej aglomeracyj-
na — do koncernu MTR z Hong-Kongu, ktéry w ostatnich
latach wygral m.in. podobny przetarg dotyczacy obstugi

" Invitation to tender, Melbonrne Metropolitan Tram Franchise, Department of Transport,
Victoria, Melbourne 2008, s. 27.
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metra w Sztokholmie i London Overground oraz wspétpra-

cujacych z nim lokalnych firm inzynieryjnych. Konsorcjum

dziala pod nazwa Metro Trains Melbourne.

Aktualnie brak jest wyczerpujacych studiéw oceniaja-
cych skutki przeprowadzonej prywatyzacji z pelnej per-
spektywy 10 lat, co moze Swiadczy¢ zar6wno o osiagnieciu
wysokiej efektywnosci, jak i o ,,przyzwyczajeniu sie” do no-
wego modelu i zaakceptowaniu go wraz z jego wadami.
Poréwnania sg bardzo utrudnione przez brak innych sieci
tramwajowych w Australii, uplyw czasu i zmieniajace si¢
warunki.

Graham Currie — profesor Uniwersytetu Monash w Mel-
bourne — w swojej najnowszej publikacji’!, bedacej jedyng
préba oceny omawianej prywatyzacji po 2007 roku, uwaza
dotychczasowe doswiadczenia za doprowadzajace do wyz-
szej efektywnosci, okupionej jednak ciezkimi do§wiadcze-
niami. Jako dowdd cytuje opracowanie®” sporzgdzone przez
firm¢ doradcza LEK na zlecenie regulatora z Nowej
Potudniowej Walii, poréwnujace efektywnosé¢ publicznego
operatora kolei aglomeracyjnej w stolicy Nowej Poludniowej
Walii — Sydney (CityRail) z prywatnym operatorem
w Melbourne. Wskazuje ono, ze wiele kosztéw zaleznych
od operatora jest w Melbourne na znacznie nizszym pozio-
mie niz w Sydney, zwlaszcza jesli chodzi o personel admini-
stracyjny i pomocniczy (obstuge stacji, konduktoréw itp.),
a takze o koszty procesu utrzymania taboru.

Oznaczaloby to zatem, ze doswiadczenie z prywatnym
operatorem moglo uchroni¢ Melbourne od powaznego
wzrostu kosztdw, do jakiego doszlo w podobnym miescie,
ktére prywatyzacji nie dokonalo. Z drugiej jednak strony
wiele z wymienionych korzysci moglo zostaé wygenerowa-
nych juz w latach 90. na wczesnym etapie reformy.

Z kolei w nieco wczesniejszym studium, przeprowadzo-
nym przez Bank Swiatowy, stwierdzono, ze najwazniejsze
osiagniecia prywatyzacji w Melbourne to*:

* kontynuacja wysokiego wzrostu liczby pasazerow;

* terminowa i mieszczaca si¢ w budzecie realizacja projek-
téw infrastrukturalnych;

* odnowienie taboru komunikacji miejskiej (zakupiono
duzo nowych pojazdéw, wszystkie stare za$ maja tapice-
rowane fotele z obiciem materialowym i kolorowe pore-
cze, co bardzo poprawia ich estetyke);

* wspomniany juz wczesniej, kontynuowany brak straj-
kéw;

* zachowanie wysokich standardéw bezpieczefistwa;

e, wyraznie skromna” obnizka kosztéw.

Nalezy jednak podkresli¢, ze nawet w oficjalnych mate-
riatach rzadu Wiktorii wskazuje sie, ze odnotowany wzrost
przewozéw mogt by¢ spowodowany przede wszystkim
przez wzrost cen paliw oraz zmniejszenie plynnosci ruchu

2 G. Currie, A Review of Melbourne’s Rail Franchising Reforms, ,Journeys” 9/2009,
s. 36-42.

2 Independent Pricing and Regulatory Tribunal. Cost Review of CityRais’ Regular Services,
LEK, Sydney 2008.

# R. Williams, D. Grieg, I. Wallis, op.cit., s. 44.
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Fot. 7. Tramwaj nowego typu (prod. Siemens) oraz tramwaj zabytkowy, obstugujacy stata,
bezptatng linig City Circle, stanowiaca atrakcje turystyczng Melbourne.

=

Fot. 8. Tramwaj starego typu (prod. Comeng i ABB).

samochodéw (tzw. kongesti¢), a takze inne dzialania, jak
np. podwyzszenie oplat parkingowych?, a zatem nie jest
pewne, w jakim stopniu jest wynikiem prywatyzacji.

Podsumowanie

Niezaleznie od oceny zastosowanych rozwiazad, przypadek
Melbourne wskazuje, ze powierzenie obstugi komunikacji
szynowej operatorowi prywatnemu — zaréwno w zakre-
sie eksploatacji, jak i polityki handlowej — jest dzialaniem
trudnym i ryzykownym, nawet w krajach posiadajacych
duze doswiadczenie w zakresie partnerstwa publiczno-pry-
watnego.

Z pewnoscia pozytywnie nalezy oceni¢ fakt checi polacze-
nia efektywnosci eksploatacyjnej sektora prywatnego z za-
chowaniem publicznej wlasnosci kluczowych skladnikéw
majatku (w tym kontroli publicznej nad umowami leasingu
nowego taboru). W trudnych sytuacjach poprawia to pozy-
¢je przetargowa strony publicznej, zmniejsza bariery wejscia
dla nowych oferentéw oraz presje konkurencyjna, i jako takie
zdecydowanie powinno by¢ rekomendowane w procesach
prywatyzacyjnych w transporcie szynowym. Rozwigzania
polegajace na prywatyzacji kluczowych skladnikéw majatku

2 Expression of Interest Brief, Appendix..., op.cit., 52-53.
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moga bowiem doprowadzi¢ do prywatnego monopolu
i znacznego wzrostu kosztow dla strony publicznej.

Jednoczesnie jednak popelniono podrecznikowy wrecz
blad, polegajacy na nadmiernym transferze ryzyka przy-
chodowego do sektora prywatnego. Aktualnie wiemy, ze
takie rozwiazanie nie powinno by¢ stosowane — zwlaszcza
w zakresie czynnikéw niezaleznych od partnera prywatne-
go — gdyz jesli zajda zjawiska niezalezne od przewoznika,
a dla niego korzystne, to bedzie on czerpal z tego tytutu
znaczne zyski, natomiast jesli zajda takiez zjawiska nieko-
rzystane dla przewoznika — w ktérym$ momencie oplacal-
niejsze bedzie wycofanie si¢ z przedsigwzigcia.

Pozostale wnioski moga juz budzi¢ wieksze kontrowersje.

Doswiadczenie Melbourne moze podwazaé zasadnos¢
rozliczedt w modelu netto, jako ze przychody ze sprzedazy
biletéw zaleza nie tylko od starani przewoznika, ale tez od
czynnikéw od niego niezaleznych, takich jak ceny paliw,
zmiany w aktywnosci ekonomicznej ludnosci czy nawet
zmiany demograficzne (chociaz te ostanie mozna w wigk-
szym stopniu przewidywac). Stad tez i w Melbourne model
netto z odmiany radykalnej zmienil sic w odmiane znacznie
bardziej zblizona do modelu brutto z elementem motywa-
cyjnym, uznawanego obecnie za model pasujacy najlepiej
do kontaktéw na fragmenty sieci komunikacyjnych, obje-
tych zintegrowanym systemem biletowym?.

Z drugiejjednak strony zaleta modelu Melbourne —w po-
réwnaniu do wielu polskich miast — jest integracja decyzji
zwiazanych z budowa oferty oraz eksploatacyjnych. Naj-
bardziej namacalnym przykladem jest tutaj bardzo dobra
oferta poza szczytem, kiedy faktyczny koszt kraficowy do-
datkowej pracy eksploatacyjnej jest niewielki.

Najbardziej burzacym polskie podejscie do demonopoliza-
¢ji wnioskiem plynacym z Melbourne jest plynace z tego stu-
dium przypadku przekonanie, ze wazna korzyscia, wynikajaca
z prywatyzacji komunikacji miejskiej jest lepsze dopasowanie
oferty do potrzeb, dzigki motywacji podmiotéw prywatnych
do skutecznych dzialaii marketingowych. Trudno sie zgodzic,
ze jednostki budzetowe takiej motywacji moga nie posiadad,
a nawet jesli ja maja, moga mie¢ problemy ze $rodkami i na-
rzedziami skutecznych dziatati marketingowych.

Z. pewnoscig powyzsze stwierdzenie nie zyska popularno-
$ci w kregach polskich zarzadéw transportu miejskiego, jed-
nak powinno ono inspirowa¢ srodowiska naukowe oraz wla-
dze miast do ponownego zastanowienia si¢ nad podziatem
kompetencji pomiedzy zarzady i przewoznikéw — zwlaszcza
w miastach, w ktérych mozna obserwowac wyniki przewo-
zowe odstajace 7z minus od innych osrodkéw podobnej wiel-
kosci, co moze Swiadczy¢ o niskiej efektywnosci zarzadu.

Z drugiej jednak strony — zbyt duze wymagania wobec
przewoznikéw moga doprowadzaé¢ do przejmowania rynku
przed kilka duzych koncernéw miedzynarodowych, albo-
wiem $rednie i male przedsicbiorstwa moga nie dysponowac
know-how potrzebnym do zarzadzania sieciami w systemie
wynagrodzen netto i napotkajg problemy zwigzane z wiel-

» C. Nash, M. Wolasiski, Workshop report — Benchmarking the outcome of competitive
tendering, ,Research in Transport Economics”, 2010, nr 6-10,'s. 9.

Fot. 9. Tramwaj starego typu (prod. Comeng i ABB).

koscia pakietéw przetargowych, a takze trudnosci z wykona-
niem projekcji finansowych, ktére w takim systemie sa
znacznie trudniejsze. Tymczasem efektywnos¢ polskiej ko-
munikacji autobusowej w segmencie zdemonopolizowanym
wynika wlasnie z duzej liczby przewoznikéw prywatnych,
podobnie jest réwniez w drogowym transporcie towaréw.

Pogodzenie tych dwéch zaleznosci wydaje sie by¢ kluczowe
dla przyszlego ksztaltu proceséw prywatyzacyjnych w trans-
porcie miejskim. Jednak w wickszosci przypadkéw podstawo-
wa rekomendacja powinno by¢ skupienie si¢ wpierw na pry-
watyzacji komunikacji autobusowej, doskonalenie modelu
brutto, w ktérym efekty sa latwiejsze do przewidzenia.
Nastepnie bedzie mozna wykorzystaé pozyskane doswiadcze-
nia w komunikagji tramwajowej, uwzgledniajac np. duza sku-
teczno$é partneréw prywatnychwterminowymizgodnymzpla-
nem wykonywaniu projektéw inwestycyjnych.
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