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Wyzsza Szkola Informatyki Stosowanej i Zarzadzania w Warszawie

TABOR A KONKURENCJA W PASAZERSKICH
PRZEWOZACH KOLEJOWYCH

THE ROLLING STOCK VS. COMPETITION
IN PASSENGER RAIL TRANSPORT

DOI: 10.15611/pn.2014.368.04

Streszczenie: Komisja Europejska zaproponowata w styczniu 2013 r. zmiany majace pobu-
dzi¢ innowacyjno$¢ w europejskim transporcie kolejowym. Polegaja one na otwarciu kra-
jowych rynkow pasazerskich przewozow kolejowych na konkurencje. Dostgpnos¢ taboru
kolejowego jest jedng z najwazniejszych barier dostepu do rynku pasazerskiego transportu
kolejowego. W obliczu tego problemu Komisja Europejska zaproponowata wprowadzenie
obowiazku przejecia ryzyka finansowego zwigzanego z wartoscig rezydualng taboru przez
wlasciwe organy poprzez, np. stworzenie wlasnej floty pojazdow, zapewnienie gwarancji
w celu zakupu nowego taboru, powotanie do zycia podmiotu udostgpniajacego tabor (tzw.
ROSCO). Celem niniejszego artykutu jest analiza problematyki dostepnosci taboru w kon-
tekscie mechanizmoéw zaproponowanych przez Komisje Europejska, stuzacych utatwieniu
dostepu do taboru kolejowego.

Stowa kluczowe: koleje, dostgpnosc taboru kolejowego, otwarcie krajowych rynkow prze-
wozow pasazerskich na konkurencjg.

Summary: The European Commission proposed in January 2013 far reaching measures to
encourage more innovation in European railways by opening domestic passenger markets
to competition. Rolling stock availability is one of the most important access barriers to the
railway passenger transport market. Faced with this problem, the European Commission
proposed to introduce an obligation for competent authorities to take the financial risk of the
residual value of rolling stock by a choice of appropriate means e.g. by assuming ownership of
the rolling stock, providing a bank guarantee for the purchase of new, setting up of a ROSCO
(leasing company). The main aim of this article is to analyse the problem of rolling stock
availability in the context of the mechanism proposed by the European Commission in order
to facilitate access to rolling stock.

* Autor jest doktorem nauk prawnych, adiunktem na Wydziale Informatycznych Technik Zarzadza-
nia Wyzszej Szkoty Informatyki Stosowanej i Zarzadzania, uczestnikiem Warszawskiego Seminarium
Aksjologii Administracji, glownym specjalista w Wydziale Prawnym Departamentu Systemu Wdraza-
nia Programéw Infrastrukturalnych Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju. Artykut przedstawia oso-
bisty poglad autora, ktéry w zaden sposob nie moze by¢ utozsamiany ze stanowiskiem Ministerstwa,
w ktorym jest zatrudniony.
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Keywords: railways, rolling stock availability, opening domestic passenger markets to
competition.

1. Wstep

Zasadniczym celem dziatan podejmowanych przez prawodawce¢ unijnego w zakre-
sie pasazerskich przewozow kolejowych jest zwickszenie udziatu kolei w przewo-
zach jako przyjaznego $rodowisku srodka transportu, a takze dostarczenie spote-
czenstwu powszechnie dostepnych, masowych, cechujacych si¢ wysoka jako$cig
i bezpieczenstwem ustug publicznych w zakresie przewozow kolejowych. Osiggnie-
ciu powyzszych celoéw ma stuzy¢ wprowadzenie konkurencji do dziatalnosci pole-
gajacej na wykonywaniu pasazerskich przewozéw kolejowych. Jednym z istotnych
czynnikéw wplywajacych na mozliwo$¢ wystapienia konkurencji na rynku pasa-
zerskich przewozow kolejowych oraz jej intensywno$¢ sa zagadnienia zwigzane
z taborem.

2. Modele konkurencji w sektorze
pasazerskiego transportu kolejowego

W sektorze transportu kolejowego wyrdznia si¢ dwa zasadnicze modele konkuren-
cji, tzw. model konkurencji na rynku (competition in the market) oraz tzw. model
konkurencji o rynek (competition for the market). Przez pojecie modelu konkurencji
na rynku rozumnie si¢ sytuacjg, w ktorej poszczegdlne przedsigbiorstwa kolejowe
konkuruja migdzy sobg w zakresie $wiadczonych ustug przewozowych o pasazerow
w przewozach 0sob oraz o nadawcow ladunkow w przewozach towaréw. Model
konkurencji o rynek to z kolei system organizacji rynku transportu kolejowego, w
ktorym konkurencja pojawia si¢ na etapie wyboru przedsiebiorstw $wiadczacych
ustugi przewozowe, lecz nie wystepuje na etapie ich §wiadczenia. W tym modelu
wiladze publiczne wybierajg na okreslony czas przedsicbiorstwa $wiadczace ustugi
na danym obszarze w drodze konkurencyjnej i niedyskryminacyjnej procedury (za-
zwyczaj w drodze przetargu). Na etapie $§wiadczenia ustug przewozowych konku-
rencja migdzy przedsiebiorstwami $wiadczacymi ushugi jest jednak wytgczona.
Przedsigbiorstwa kolejowe wybrane do realizacji ustug otrzymuja de facto monopol
na przewozy na wskazanym obszarze w $cisle okreslonym przedziale czasu'. Model
konkurencji na rynku znajduje zastosowanie zasadniczo w odniesieniu do przewo-

' M. Antonowicz, Strategia regulacyjna dla rynku transportu kolejowego, Problemy Zarzadzania
2008, nr (1)19, s. 40; Structural Reform in the Rail Industry 2005, OECD, 2005, s. 8.
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zow komercyjnych (przynoszacych zyski), natomiast model konkurencji o rynek
jest wlasciwy w przypadku przewozow o charakterze ustugi publicznej®.

3. Tabor kolejowy jako urzadzenie kluczowe (essential facilities)

Urzadzenia kluczowe (essential facilities) to urzadzenia, z ktorych korzystanie jest
niezbedne do podjecia na okreslonym rynku konkurencji z podmiotem kontroluja-
cym te urzadzenia, przy czym duplikacja tych urzadzen, ze wzgledéw technicznych
badz ekonomicznych, jest niemozliwa’. Zagadnienie mozliwosci zakwalifikowania
taboru kolejowego jako urzadzenia kluczowego bylo przedmiotem oceny Sadu
Pierwszej Instancji w orzeczeniu w sprawie European Night Services Ltd (ENS)*.
ENS to spotka utworzona w Wielkiej Brytanii przez 4 narodowe przedsigbiorstwa
kolejowe (koleje brytyjskie — BR, koleje francuskie — SNCF, koleje niemieckie — DB
i koleje holenderskie — NS), bezposrednio lub przez ich podmioty zalezne w celu
$wiadczenia ustug pasazerskich przewozow kolejowych na trasach pomiedzy Wiel-
ka Brytanig i kontynentalng Europa. Komisja Europejska wydata decyzje dotyczaca
oceny zgodno$ci uméw zwigzanych z utworzeniem i funkcjonowaniem ENS z prze-
pisami o ochronie konkurencji. Decyzja ta byla przedmiotem krytycznej analizy
Sadu. Przyjety przez Komisje Europejska punkt widzenia opieral si¢ na zalozeniu,
ze na rynku pasazerskich przewozow kolejowych moga dziata¢ dwa rodzaje pod-
miotow: przedsigbiorstwa kolejowe dysponujace niezbednymi zasobami zaréwno
osobowymi, jak i materialnymi do realizacji przewozoéw kolejowych oraz operato-
rzy transportowi, §wiadczacy doktadnie takie same ustugi jak przedsigbiorstwa ko-

2 Wiegkszo$¢ przewozow pasazerskich jest nierentowna (cecha ta odrdéznia rynek kolejowych
przewozow pasazerskich i towarowych) i jest realizowana w oparciu o umowy o $wiadczenie ustug pu-
blicznych, przewidujace przekazywanie przewoznikom stosownych rekompensat. Rekompensowanie
przez whadze publiczne kosztow kilku bezposrednio konkurujacych ze soba na etapie realizacji ustug
podmiotow prowadzitoby do zwigkszenia kosztow ponoszonych przez kazdego z nich, a w konsekwen-
cji do wzrostu wysoko$ci rekompensat wyplacanych przez wladze publiczne, nie wiazac si¢ przy tym
z powstaniem zadnych korzysci, a zatem bytoby nieuzasadnione. W tym obszarze rynku pasazerskich
przewozow kolejowych modelem wtasciwym do wprowadzania konkurencji jest model konkurencji
o rynek.

3 Zob. M. Bedkowski-Koziot, Wplyw amerykanskiej doktryny , essential facilities” na rozwdj
europejskiego prawa antymonopolowego — zarys problematyki na tle poglgdow doktryny niemieckiej,
Przeglad Ustawodawstwa Gospodarczego 2000, nr 12, s. 5. Jak wskazuje Marek Szydto (Prawo konku-
rencji a regulacja sektorowa, Oficyna Wolters Kluwer business, Warszawa 2010, Lex nr 114456), w ten
sam sposob zdefiniowata urzadzenia kluczowe Komisja Europejska w obwieszczeniu o stosowaniu
zasad konkurencji w porozumieniach o dostepie w sektorze telekomunikacyjnym (Dz.Urz. WE 1998 C
265/2).

4 Wyrok SPI z dnia 15 wrzes$nia 1998 r. w sprawach potaczonych T-374/94, T-375/94, T-384/94
oraz T-388/94 European Night Services Ltd (ENS), Eurostar (UK) Ltd., uprzednio European Passenger
Services Ltd. (EPS), Union internationale des chemins de fer (UIC), NV Nederlandse Spoorwegen (NS)
i Société nationale des chemins de fer francais (SNCF) przeciwko Komisji Wspolnot Europejskich; Zb.
Orz. 1998, s. 11-03141, pkt 215-218.
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lejowe, z tym, ze nabywajacy konieczne do wykonywania pasazerskich przewozéw
kolejowych ustugi kolejowe (lokomotywy, wagony, zatogi itp.) od przedsigbiorstw
kolejowych. ENS byl, w opinii Komisji, operatorem transportowym®. W omawianej
decyzji Komisja uznata, ze strony trzecie mogly mie¢ utrudniony dostep do rynku
wlasciwego z powodu istnienia szczegolnych relacji pomigdzy ENS i tworzacymi go
przedsiebiorstwami kolejowymi, stawiajacych innych operatoréw w niekorzystnej
pozycji konkurencyjnej w zakresie dostepu do koniecznych ustug kolejowych®. Ko-
misja zatozyta, ze rynek pasazerskiego transportu kolejowego jest podzielony na
dwie cze$ci: rynek wyzszego rzedu — rynek $wiadczenia ustug kolejowych (zapew-
nianie tras przejazdu, dostarczanie lokomotyw, zaldég pociagdw) oraz rynek nizsze-
go rzgdu — rynek przewozow kolejowych, na ktdérym operatorzy, tacy jak ENS, dzia-
laja obok przedsigbiorstw kolejowych. Wedtug decyzji Komisji, przedsigbiorstwa
tworzace ENS mogty naduzy¢ swojej pozycji dominujgcej na rynku wyzszego rze-
du poprzez odmowg udostepnienia stronom trzecim, przedsigbiorstwom konkuruja-
cym z ENS na rynku nizszego rzg¢du, koniecznych do realizacji przewozow ustug
kolejowych. W celu oceny prawidtowos$ci ustalen dokonanych przez Komisje Trybu-
nat musiat udzieli¢ odpowiedzi m.in. na pytanie, czy ustugi swiadczone na rzecz
ENS przez przedsigbiorstwa kolejowe tworzace ten podmiot moga by¢ klasyfikowa-
ne jako ,.kluczowe” (necessary essential facilities). Zgodnie z orzecznictwem Try-
bunatu, dany produkt lub ustuga moze by¢ klasyfikowana jako ,,kluczowa”, jesli nie
istnieje rzeczywisty lub potencjalny jej substytut’, ze wzgledu na ich szczegolng
charakterystyke (horrendalne koszty, czas potrzebny na wytworzenie) nie jest moz-
liwa ich duplikacja® przez konkurentéw podmiotu znajdujacego si¢ w ich posiadaniu
na rozsadnych (wykonalnych) warunkach. Trybunat uznat, ze ani ENS, ani przed-
sigbiorstwa kolejowe, ktore utworzyly ENS, nie byly w posiadaniu urzadzen lub
ushug, ktore moglyby by¢ klasyfikowane jako ,,.kluczowe”. Trybunal nie zgodzit si¢
z pogladem Komisji Europejskiej, ze na rynku pasazerskich przewozow kolejowych
dziataja dwie grupy podmiotow (operatorzy i przedsigbiorstwa kolejowe), zauwaza-
jac, ze w stanie, w jakim wowczas funkcjonowat rynek pasazerskich przewozow
kolejowych, operatorzy transportowi nie odgrywali Zzadnej roli na tym rynku. Jak
twierdzili skarzacy, decyzja Komisji nie zawierata zadnej analizy wykazujacej, ze
lokomotywy bedace jej przedmiotem byty konieczne lub ,,kluczowe”. Z treséci decy-
zji Komisji nie wynikato bowiem, Ze strony trzecie nie moghyby naby¢ ich bezpo-
srednio od producentéw lub posrednio przez wynajecie ich od innych przedsie-
biorstw. Jak zauwazyli skarzacy, jakickolwiek przedsigbiorstwo zainteresowane
realizacja tych samych ustug, co ENS, mogto swobodnie kupi¢ lub wynaja¢ lokomo-
tywy na rynku. Dodatkowo, umowy o udostepnienie lokomotyw zawierane pomig-
dzy przedsiebiorstwami kolejowymi, ktore utworzyly ENS, a ENS nie zawieraty

> Pkt 147 orzeczenia.
¢ Pkt 149 orzeczenia.
7 Pkt 208 orzeczenia i cytowane tam orzecznictwo.
8 Pkt 209 orzeczenia.
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zadnych praw wylgcznych na rzecz ENS. A zatem kazde z tych przedsiebiorstw
kolejowych mogto swobodnie udostepnia¢ lokomotywy podmiotom trzecim, nie
tylko ENS. Trybunat podkreslit takze, ze Komisja nie negowala, ze podmioty trze-
cie moga swobodnie naby¢ lub wynaja¢ lokomotywy na rynku, ograniczajac si¢ do
stwierdzenia, ze w praktyce mozliwos¢ taka byta czysto teoretyczna i w rzeczywi-
stosci tylko przedsigbiorstwa, ktore utworzyly ENS, posiadaly w momencie wyda-
wania decyzji Komisji takie lokomotywy. Argument ten byt zdaniem Trybunatu nie
do zaakceptowania. Fakt, ze przedsigbiorstwa te jako pierwsze na rynku nabyly
odpowiednie lokomotywy, nie oznacza, ze inne podmioty nie byty w stanie tego
uczynic’.

Komisja Europejska w decyzji z 27 sierpnia 2003 r.'° uznata tabor (lokomotywy)
za de facto stanowiacy essential facilities"'. Decyzja ta dotyczyta skargi wniesionej
przez niemieckie przedsigbiorstwo kolejowe GVG na dziatanie wloskiego narodo-
wego przedsiebiorstwa kolejowego FS, ktore odméwito temu pierwszemu m.in. do-
stepu do trakcji koniecznej do realizacji kolejowych przewozéw migdzynarodowych
pomigdzy réoznymi punktami w Niemczech i Mediolanem. Nalezy podkreslic, ze
analiza Komisji Europejskiej dotyczyta rynku ustug trakcyjnych, a nie rynku ta-
borowego. Jak wyjasnita Komisja Europejska, rynek ustug trakcyjnych rézni si¢
od rynku zakupu i wynajmu taboru kolejowego. Ustugi trakcyjne moga by¢ swiad-
czone wylacznie przez przedsigbiorstwa kolejowe posiadajace stosowna licencje,
natomiast tabor moze by¢ dostarczany przez producentéw i inne podmioty. Ustu-
gi te nie sg substytutami, poniewaz ustuga trakcyjna, oprocz dostarczenia taboru,
polega na zapewnieniu jego obstugi (maszynisci), naprawy i konserwacji, a takze
odpowiedniego zaplecza utrzymaniowego'?. Te dodatkowe elementy sg niezbed-
ne do zapewnienia cigglosdci swiadczenia rozktadowych przewozow pasazerskich.
Rynek dostarczania ustug trakcyjnych jest rynkiem wyzszego rzedu w stosunku
do rynku $wiadczenia okreslonych ustug przewozowych'®. Komisja zaznaczyta, ze
ustuga trakcyjna moze by¢ zapewniona samodzielnie, na zasadzie in-house, przez
dany podmiot (wtasne lokomotywy i pracownicy) lub wynajeta od innego przedsig-
biorstwa kolejowego'*. Wyciagajagc wnioski z przywotanej decyzji, trzeba mie¢ na
wzgledzie, ze opierala si¢ ona na wielu specyficznych czynnikach i cechach kon-
kretnej sprawy, np. liczbie i charakterystyce lokomotyw koniecznych do realizacji

® Pkt 215-216 orzeczenia.

1 Decyzja Komisji COMP/37.685 GVG/FS.

! Zob. podobnie A. de Hauteclocque, Market Building through Antitrust: Long-term Contract
Regulation in EU Electricity Market, Edward Elgar Publishing, Cheltenham 2013, s. 124-125; K.Talus,
EU Energy Law and Policy: A Critical Account, Oxford University Press, 2013, s. 122; J.-M. Glachant,
D. Finon, A. De Hauteclocque (red.), Competition, Contracts and Electricity Markets: A New Perspec-
tive, Edward Elgar Publishing, Cheltenham 2011, s. 262.

12 Pkt 54 decyzji.

13 Pkt 52 decyzji.

14 Pkt 51 decyzji.
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przewozow'®. Istotne znacznie miato rowniez to, ze FS byly aktywne zaréwno na
rynku ustug przewozowych, jak i na rynku ustug trakcyjnych'.

Obecnie sytuacja na rynku pasazerskich przewozow kolejowych jest zupetnie
inna niz w momencie wydawania orzeczenia w sprawie ENS. Obecnie Sad nie mogt-
by juz negowac, ze na rynku dziatajg zarowno klasyczne przedsigbiorstwa kolejowe,
jak i operatorzy kolejowi. W niektorych panstwach model, w ktorym przewozy sa
realizowane przez operatoréw, jest wrecz zasadniczym sposobem organizacji rynku
(np. Wielka Brytania). Rozwiazanie takie wydaje si¢ preferowane przez Komisje
Europejska. Przy takim postrzeganiu rynku transportu pasazerskiego mozna na-
wet pokusi¢ si¢ o twierdzenie, poréwnujac klasyczne przedsigbiorstwa kolejowe,
ktore, oprocz prowadzenia dziatalno$ci przewozowej, zajmuja si¢ udostgpnianiem
taboru kolejowego, z operatorami kolejowymi, ze ci pierwsi maja charakter przed-
siebiorstw pionowo zintegrowanych!’, poniewaz dzialajg na dwoch rynkach powig-
zanych — rynku $wiadczenia ustug przewozowych i rynku udostgpniania taboru.
Uwzgledniajac fakt, ze nie mozna przyja¢ generalnego zatozenia, iz nie istnieje
mozliwos$¢ duplikacji taboru kolejowego (pozyskania taboru na rynku), trudno jest
zakwalifikowa¢ tabor kolejowy jako klasyczne essential facilities. Kwalifikacja taka
mozliwa jest tylko w niektorych, szczegdlnych przypadkach. Jednakze koniecznos¢
posiadania taboru kolejowego stanowi barier¢ dostepu do rynku pasazerskich prze-
woz kolejowych, szczegdlnie widoczng i silng w przypadku wprowadzenia modelu
konkurencji o rynek (proponowanego przez prawodawce unijnego de facto w od-
niesieniu do przewazajacej czesci przewozow), na obecnym etapie rozwoju rynku
mogaca skutkowac nawet catkowitym zniweczeniem wysitkow prawodawcy unijne-
go, zupelnie pozbawiajac skutecznosci przyjete przez niego rozwigzania. Znaczenie
tej bariery moze by¢ dodatkowo wzmacniane przez zasiedziate przedsigbiorstwa
kolejowe w celu zahamowania rozwoju konkurencji, chocby poprzez nieudostep-
nianie zbg¢dnego dla ich dziatalnosci taboru kolejowego innym przewoznikom. Jed-
nakze w przyszlosci, wraz z dalszg reorganizacjg rynku pasazerskiego transportu
kolejowego, wprowadzeniem odpowiednich rozwigzan prawnych i rozwojem rynku
udostepniania pojazdow trakcyjnych, bariera ta moze zosta¢ ograniczona lub nawet
catkowicie wyeliminowana.

15 Mialo to istotne znaczenie dla wykazania faktycznego braku realnej alternatywy wobec wyko-
rzystania taboru FS.

16 Co ciekawe, zarowno powyzsze orzeczenie Sadu, jak i decyzja Komisji Europejskiej dotyczyty
przewozow komercyjnych, a nie $wiadczonych jako ustuga publiczna. Warto to podkresli¢, poniewaz
rozwigzania obecnie proponowane przez Komisje Europejska w ramach tzw. czwartego pakietu kole-
jowego dotycza wylacznie przewozoéw o charakterze ushugi publicznej.

17 Przez przedsigbiorstwa pionowo zintegrowane nalezy rozumie¢ przedsigbiorstwa, ktore dziata-
ja w kilku fazach procesu gospodarczego (produkcyjno-ustugowego) w danym sektorze — w jednym
organizmie (W sensie ekonomiczno-prawnym), bez jakiegokolwiek rozdzielenia, nast¢puje potaczenie
dziatalnos$ci na kilku réznych rynkach (M. Szydlo, Regulacja sektorow infrastrukturalnych jako rodzaj
Sfunkcji panstwa wobec gospodarki, Prawo i1 Praktyka Gospodarcza, Warszawa 2005, s. 256-257).
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4. Dysponowanie taborem jako bariera dost¢pu do rynku
pasazerskich przewozow kolejowych

Jak zauwaza Marek Szydto, ,,bariery w dostepie do rynku sa to okreslone czynniki,
ktére uniemozliwiajg lub tez przynajmniej istotnie utrudniajg przedsigbiorcom wej-
scie na dany rynek i skuteczne tam konkurowanie z innymi przedsigbiorcami. Ba-
riery te mogg mie¢ charakter prawny badz ekonomiczny”'®. Kwestia dysponowania
przez przedsigbiorstwa kolejowe taborem niezbgdnym do $wiadczenia ustug stano-
wi istotng barierg w rozwoju konkurencji na rynku pasazerskiego transportu kolejo-
wego. Jak zauwazyta Komisja Europejska w notatce Furopejskie koleje: wyzwania
na przysztosé'®, nowe podmioty chcace rozpoczaé dziatalnos¢ na rynku pasazer-
skich przewozow kolejowych napotykaja trudnosci zwigzane m.in. z dostepem do
taboru kolejowego. W co najmniej 8 panstwach cztonkowskich witascicielami taboru
kolejowego sa zasiedziate przedsigbiorstwa kolejowe, ktore nie chcg lub nie moga go
udostepnia¢ innym przewoznikom. Nierzadko przedsigbiorstwa te wola ztomowac
zbedny dla ich dziatalnos$ci tabor niz umozliwi¢ korzystanie z niego innym podmio-
tom. Tabor kolejowy jest bardzo drogi i w dodatku amortyzuje si¢ przez dtugi czas
(30-40 lat), zazwyczaj znacznie dtuzszy niz okres obowigzywania umow o swiad-
czenie ustug publicznych®. Oznacza to, ze decyzje dotyczace inwestycji w tabor
kolejowy sa krytycznymi decyzjami o charakterze dtugoterminowym dla kazdego
przedsigbiorstwa kolejowego?'. Jak zauwaza Benedict Peter, operator nie ma gwa-
rancji, ze zostanie ponownie wybrany do §wiadczenia ustug publicznych, a nawet
jesli tak si¢ stanie, organizator moze zazada¢ wprowadzenia nowego taboru. Wpro-
wadzenie posiadanego taboru do obstugi innych regionow (tras) moze si¢ okazac
niemozliwe nawet wtedy, gdy dany organizator dopusci realizacj¢ ustug z wykorzy-
staniem uzywanego taboru, albowiem wymagania co do jego wyposazenia moga
nie odpowiada¢ standardowi taboru, jakim juz dysponuje operator?>. W wickszo$ci
przypadkow tabor jest przystosowany do specyficznych warunkow technicznych
1 potrzeb handlowych wystepujacych na konkretnych trasach lub sieci (mozna w tym

8 M. Szydlo, Naduzywanie pozycji dominujgcej w prawie konkurencji, Oficyna Wolters Kluwer
business, Warszawa 2010, Lex.

Y Bruksela, 30 stycznia 2013 r., http://europa.eu/rapid/press-release MEMO-13-45 pl.htm
(1 czerwca 2014).

20 Notatka Europejskie koleje: wyzwania na przysziosé, Bruksela, 30 stycznia 2013 r., http://euro-
pa.eu/rapid/press-release. MEMO-13-45 pl.htm, s. 8-9 (1 czerwca 2014).

21 G. Alexandersson, 70 have and have not — Railway market opening and the availability of rolling
stock, http:/fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer 001401 001500/
Publikation 001460/Rolling%?20stock%20and%?20railway%20market%20opening.pdf, s. 2 (1 czerw-
ca2014).

22 B. Peter, Railway reform in Germany. Restructuring, Service Contracts, and Infrastructure
Charges, Berlin 2008, http://opus.kobv.de/tuberlin/volltexte/2008/1870/pdf/peter benedikt.pdf, s. 23
oraz 121-122 (1 czerwca 2014).
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zakresie wskaza¢ chociazby na roznice w szerokosci toru® czy systemie** elektryfi-
kacji sieci)®. W przypadku przetargéw na $wiadczenie ustug publicznych (model
konkurencji o rynek) w zakresie pasazerskich przewozow kolejowych, bez wprowa-
dzenia stosownych mechanizmow, operatorzy (w szczegodlnosci niedysponujacy ta-
borem) musieliby kalkulowa¢ ryzyko zwigzane z nierozliczong warto$cig taboru
kolejowego na koniec okresu obowigzywania umowy o $wiadczenie ustug publicz-
nych w ramach oferty sktadanej w postepowaniu przetargowym. Podnositoby to
koszty realizacji ustug publicznych, a ponadto dawatoby przewage zasiedziatym
przedsigbiorstwom kolejowym, posiadajacym juz wlasny tabor, ktore bylyby w sta-
nie sktadac korzystniejsze oferty. Najprawdopodobniej skutkowatoby to tym, ze tyl-
ko takie przedsiebiorstwa decydowatoby si¢ na sktadanie ofert w przetargach, co nie
bytoby dobrym rozwigzaniem z punktu widzenia rozwoju konkurencji w zakresie
pasazerskich przewozow kolejowych?®. Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze mniejsze,
dopiero wchodzace na rynek, przedsigbiorstwa kolejowe znajduja si¢ w mniej ko-
rzystnym potozeniu niz duze, zasiedziate przedsigbiorstwa kolejowe takze dlatego,
iz te ostatnie, ze wzgledu na skalg dokonywanych zakupéw, zazwyczaj moga liczy¢
na lepsze warunki zakupu taboru niz mali, rozpoczynajacy dziatalno$¢ przewozni-
cy?. Co wigcej, w celu zagwarantowania niezawodnosci przewozow przedsigbior-

% Tory kolejowe w panstwach UE maja r6zng szerokos$¢. Standardowa szeroko$¢ toru wynosi
1435 mm, linie o takim rozstawie nazywa si¢ normalnotorowymi. Ten rozstaw szyn stosowany jest
w wiekszos$ci kolei $wiata. Linie szerokotorowe to linie o szerokosci toru wigkszej niz 1435 mm, np.
1520 mm w Rosji i krajach bylego ZSRR (a zatem takze w niektorych panstwach cztonkowskich UE),
1600 mm w Irlandii, 1676 mm w Hiszpanii i Portugalii. Linie o szeroko$ci toru mniejszej niz 1435
mm to linie waskotorowe. Buduje si¢ je tam, gdzie ze wzglgdu na natgzenie ruchu, warunki terenowe,
koszty budowy i eksploatacji, linie normalnotorowe bytyby nieoptacalne (P. Zalewski, P. Siedlecki,
A. Drewnowski, Technologia transportu kolejowego, Wydawnictwa Komunikacji i Lacznosci, Warsza-
wa 2004, s. 24). Linie waskotorowe w zdecydowanej wigkszosci stracity juz gospodarcze znaczenie.
Wecigz powaznym problemem jest tez brak standaryzacji taboru, ktéry w réznych zakatkach Europy
rozni si¢ prawie tak, jak stroje regionalne. Jak zauwaza Gunnar Alexandersson, powoduje to, ze okres
od zamowienia taboru do jego wprowadzenia do eksploatacji jest zazwyczaj dtugi i wynosi przecigtnie
od 3 do 4 lat. Do okresu tego nalezy ponadto doda¢, w wigkszosci przypadkow, czas trwania procedury
o0 udzielnie zamoéwienia publicznego, G. Alexandersson, wyd. cyt., s. 2.

24 Roznice dotyczg wykorzystania pradu statego lub zmiennego oraz zastosowanego napigcia.

2 Commission staff working document Impact assessment Accompanying the documents Pro-
posal for a Regulation of the European Parliament and of the Council amending Regulation (EC)
No 1370/2007 concerning the opening of the market for domestic passenger transport services by rail
Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council amending Directive 2012/34/
EU of the European Parliament and of the Council of 21 November 2012 establishing a single Euro-
pean railway area, as regards the opening of the market for domestic passenger transport services by
rail and the governance of the railway infrastructure, Part 1, Bruksela, SWD(2013) 10, s. 36-37; http://
ec.europa.eu/commission_2010-2014/kallas/headlines/news/2013/01/doc/swd(2013)-10-part1.pdf
(1 czerwca 2014).

26 Notatka..., s. 8.

27 JASPERS Horizontal Task Outputs — Working Paper 2, Funding Regional Passenger Rail Roll-
ing Stock Example of the Czech Republic, s. 17.
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stwo kolejowe musi zawsze dysponowaé¢ nadwyzka pojazdow kolejowych wzgle-
dem planowanego zakresu ruchu®. Dla zobrazowania skali omawianego problemu
warto zauwazy¢, ze na przyktad w Niemczech zasiedziaty operator kolejowy wygrat
58% wszystkich przetargéw na swiadczenie ustug publicznych w zakresie pasazer-
skich przewozéw kolejowych pomigdzy 2006 a 2010 r., przy czym we wszystkich
dostep do taboru kolejowego byt decydujacym czynnikiem jego powodzenia?. Jak
zauwazyta Komisja, dostep do taboru kolejowego jest niezbedny zaréwno do urze-
czywistnienia konkurencji w formule modelu konkurencji o rynek, jak i w formule
modelu konkurencji na rynku. W przywotanej powyzej notatce Komisja stwierdzi-
fa, Ze problemy zwigzane z dostgpem do taboru kolejowego sa waznym czynnikiem
ograniczajagcym mozliwos¢ $wiadczenia przez nowe podmioty ustug komercyjnych,
jak 1 przystepowania przez nie do przetargéw oglaszanych przez organizatorow pu-
blicznego transportu zbiorowego na §wiadczenie ustug publicznych w zakresie pa-
sazerskich przewozow kolejowych®. Cho¢ konieczno$¢ posiadania taboru kolejowe-
go stanowi barier¢ dost¢pu do rynku pasazerskich przewozéw kolejowych w ogole,
to, do czego odniosg si¢ szczegdlowo dalej, uwidacznia si¢ ona, w opinii Komisji,
w szczeg6lnosci w przypadku przewozow o charakterze ustugi publicznej i modelu
konkurencji o rynek.

5. Rozwigzania sluzace ograniczeniu bariery dostepu
do rynku pasazerskiego transportu kolejowego
w postaci konieczno$ci dysponowania przez przedsi¢biorstwa
kolejowe wlasnym taborem

Ze wzgledu na opisang powyzej barier¢ wejscia na rynek pasazerskich przewozow
kolejowych samo otwarcie tego rynku na konkurencje, w szczegdlnosci w przypad-
ku zastosowania modelu konkurencji o rynek, nie doprowadzi do faktycznego roz-
woju konkurencji, poniewaz wykonywaniem dziatalno$ci na tym rynku bedg zain-
teresowani wyltacznie zasiedziali operatorzy kolejowi, dysponujacy wilasnym
taborem kolejowym. W zwiazku z tym panstwa, ktore podjety decyzje o rzeczywi-
stym wprowadzeniu konkurencji w zakresie dziatalnosci polegajacej na wykonywa-
niu pasazerskich przewozoéw kolejowych, wprowadzity rézne rozwigzania stuzace
zniesieniu bariery dostepu do rynku pasazerskich przewozow kolejowych w postaci
koniecznosci dysponowania przez operatora taborem niezbednym do realizacji
przewozow. Rozwigzania te zasadniczo sprowadzaja si¢ do przejecia przez wladze
publiczne, odpowiedzialne za organizacj¢ publicznego transportu zbiorowego, od
przedsigbiorstw kolejowych (operatoréw) zadan zwigzanych z finansowaniem za-

2 M. Zajfert, Dostegp do taboru kolejowego barierqg rozwoju rynku transportu kolejowego w Pol-
sce, Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2013, nr 4(2), s. 93.

2 Commission staff working document Impact assessment Accompanying the documents..., s. 35.

30 Notatka..., s. 9.
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kupu lub zadan zwigzanych jednoczes$nie z zakupem i finansowaniem taboru kole-
jowego, a niekiedy takze jego utrzymaniem. Stosowane w tym zakresie rozwigzania
sa nie tylko jednym z narzedzi regulacji rynku transportu kolejowego, lecz nierzad-
ko, w szczegdlnosci gdy wiaza si¢ z powstaniem nowego rynku w sektorze kolejo-
wym (rynku ustug trakcyjnych, taborowego), wymagaja aktywnego dziatania ze
strony wladz publicznych. Mozna w tym wzgledzie przywota¢ doswiadczenia Wiel-
kiej Brytanii, Szwecji czy Niemiec. Warto przy tym zaznaczy¢, ze tylko rozwigza-
nia brytyjskie majg charakter systemowy.

W Niemczech podobnie jak w Polsce jedynym wiascicielem taboru, po doko-
naniu przeksztalcen w sektorze transportu kolejowego, staty sie spotki nalezace do
grupy Deutsche Bahn. W zwiazku z tym, aby zapewni¢ rzeczywista konkurencje
na etapie wyboru przedsigbiorstw realizujacych przewozy o charakterze ustug pu-
blicznych, tj. umozliwi¢ zlozenie ofert przez przedsi¢cbiorstwa nienalezace do gru-
py Deutsche Bahn (model konkurencji o rynek), niektore kraje zwigzkowe zaczety
stosowa¢ rozwigzania stuzgce wyréwnaniu warunkéw konkurencji pomiedzy ofe-
rentami dysponujacymi i niedysponujacymi taborem. W Niemczech zastosowano
nastgpujace rozwigzania:

e stworzenie wlasnego zasobu pojazdoéw przez niektore landy (tzw. poole taboro-
we), wykorzystywanych do realizacji przewozow na ich terytorium;

* wprowadzenie gwarancji przejecia taboru przez kolejny podmiot $wiadczacy
ustugi — w tym przypadku umowa o $wiadczenie ustug publicznych okresla za-
sady przejecia taboru przez kolejnego operatora wybranego do realizacji prze-
WOZOW;

e wprowadzenie rozwigzania polegajagcego na zaoferowaniu przez organizatora
przejecia taboru kolejowego od przedsigbiorstwa swiadczacego ustugi publiczne
po zakonczeniu okresu obowigzywania umowy o $wiadczenie tych ustug, po
cenie ustalonej ex ante (odpowiadajacej warto$ci taboru w momencie wygasnig-
cia umowy), jesli operator ten nie zostanie ponownie wybrany do realizacji
ustug;

e udzielanie operatorom wsparcia na zakup taboru kolejowego®'.

Réwniez w Szwecji zdecydowano si¢ na wprowadzenie pewnych rozwigzan
w omawianym zakresie. Ustugi regionalnych pasazerskich przewozow kolejowych
w tym kraju klasyfikowane sg jako ustugi publiczne. Za ich organizacj¢ odpowia-
daja wladze regionalne — 21 regiondw terytorialnych (szwedzkie /in). Wiadze te
powierzaja $wiadczenie ustug z zastosowaniem procedur przetargowych (model
konkurencji o rynek). W celu zapewnienia rzeczywistej konkurencji na etapie wy-
boru przewoznikéw realizujacych ushugi publiczne utworzyty one wtasny zaséb po-
jazdéw kolejowych — Transitio AB. Podmiot ten jest odpowiedzialny za nabywanie
i utrzymanie nowego taboru kolejowego niezbednego do $wiadczenia ustug w tych
regionach. Ponadto niektorzy organizatorzy posiadaja wiasne floty pojazdow™.

31 B. Peter, wyd. cyt., s. 88.
32 JASPERS Horizontal Task Outputs..., s. 50; G. Alexandersson, wyd. cyt., s. 7.
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W Wielkiej Brytanii operatorzy pasazerskich przewozow kolejowych, co do
zasady, nie posiadaja wtasnego taboru kolejowego. Tabor bytego panstwowego mo-
nopolisty (British Rail) przeznaczony do realizacji przewozoéw pasazerskich, zostat
podzielony pomigdzy trzy utworzone w 1994 r. przedsicbiorstwa udostepniajace ta-
bor przewoznikom pasazerskim, tzw. ROSCOs (rolling stock leasing companies).
Uznano, ze utworzenie trzech przedsigbiorstw udostepniajacych tabor to minimum
konieczne do stworzenia konkurencji w zakresie dostarczania taboru przedsiebior-
stwom operatorskim. W trakcie podzialu taboru pomiedzy ROSCOs starano si¢
zapewni¢, aby kazde z przedsigbiorstw posiadato racjonalnie zréznicowang flote
pojazdow i jednoczesnie, jezeli bylo to mozliwe, aby porownywalna flota pojazdow
byta alokowana do r6znych przedsiebiorstw. Wigksze floty jednego typu pojazdow
zostaly podzielone pomiedzy dwa lub trzy przedsigbiorstwa, podczas gdy mniejsze
zostaty alokowane wylacznie do jednego. W 1996 r. wszystkie trzy przedsigbiorstwa
wynajmujace tabor zostaty sprywatyzowane®. Brytyjski regulator rynku kolejowe-
go w raporcie dotyczacym funkcjonowania rynku taborowego wskazal, ze miaty
miejsce sytuacje, w ktorych ROSCOs potencjalnie mogly naduzywac znaczacej po-
zycji rynkowej**.

W Polsce, po reformie sektora transportu kolejowego, tabor bylego przedsie-
biorstwa panstwowego PKP stat sic wlasnoscig spotek powstatych na podstawie
ustawy z 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe*. Tabor ten jest w znacz-
nym stopniu przestarzaty i wyeksploatowany, stad w duzej czgsci podlega 1 bedzie
podlega¢ wymianie. W chwili obecnej zakup i modernizacja pasazerskiego taboru
kolejowego w Polsce jest finansowana przede wszystkim ze srodkow publicznych,
w tym ze $rodkow funduszy UE. Dofinansowanie jest przekazywane bezposrednio
przewoznikowi lub organizatorowi, ktory nastepnie udostepnia go (odptatnie badz
nieodptatnie) operatorowi realizujagcemu przewozy. Przekazywanie dofinansowania
organizatorowi, ktory pozostaje wtascicielem taboru, jest o tyle lepszym rozwigza-

3 Raport brytyjskiej Komisji Konkurencji Rolling stock leasing market investigation wydany
w dniu 7 kwietnia 2009 r., s. 28-30. Przedsi¢biorstwa udostgpniajace tabor nie sa wprost poddane regu-
lacji ze strony panstwa, wptywaja na nie jednakze dzialania regulacyjne podejmowane wobec innych
podmiotow prowadzacych dziatalno$¢ na rynku transportu kolejowego. Jednoczesnie przedsigbiorstwa
te stosuja si¢, w swoich kontaktach z przedsigbiorstwami operatorskimi, do stworzonych przez sie-
bie kodeksow dobrych praktyk (Code of Practice), zgodnie z ktérymi przedsigbiorstwa operatorskie
powinny by¢ traktowane w sposob uczciwy i niedyskryminacyjny. Kodeksy dobrych praktyk zostaty
wprowadzone w 2000 r. w zwigzku z raportem brytyjskiego regulatora rynku transportu kolejowe-
go dotyczacego funkcjonowania rynku taborowego. Kazde z przedsigbiorstw udostepniajacych tabor
posiada wlasny kodeks dobrych praktyk, niemniej jednak sa one sformutowane w sposob bardzo po-
dobny, istniejg pomigdzy nimi jedynie niewielkie roznice. W ramach kodeksoéw przedsicbiorstwa te
dobrowolnie zobowigzujg si¢ do stosowania ich postanowien. Sg one zbiorem norm etycznych, wyzna-
czajacych reguly postgpowania zgodnie z zachowaniem wartosci charakterystycznych dla konkretnego
dziatu gospodarki. Nie zawieraja one zadnych mechanizméw przymusu.

3% Tamze, s. 32-33, oraz zalacznik nr 2.2, s. A2(2)-3; G. Alexandersson, wyd. cyt., s. 4.

3 Dz.U. nr 84, poz. 948 z pézn. zm.
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niem, ze nawet jesli obecnie dane ushugi sg powierzane bezposrednio, z pomini¢-
ciem jakichkolwiek procedur konkurencyjnych, to w przysziosci organizator moze
podja¢ decyzj¢ o wprowadzeniu modelu konkurencji o rynek i wykorzystac¢ tabor,
ktérym dysponuje, jako narzedzie zapewnienia rzeczywistej konkurencji na etapie
wyboru operatora realizujacego przewozy. Jest to tym korzystniejsze, jesli wziac
pod uwage obecng inicjatywe legislacyjng Komisji Europejskiej, ktora moze wy-
musi¢ zmian¢ dotychczasowego zachowania organizatoréw. Mozna w tym zakresie
zwroci¢ uwage na przypadek wojewodztwa kujawsko-pomorskiego, w ktorym ustu-
gi pasazerskiego transportu kolejowego sa §wiadczone przez wybrany w przetargu
podmiot prywatny. Jak podkreslono w raporcie UOKIiK ,,Kierunki rozwoju konku-
rencji i ochrony konsumentéw na rynkach przewozow kolejowych w Polsce™®, za-
sadniczym powodem zainteresowania podmiotu prywatnego realizacja tych ustug
bylo udostepnienie operatorowi przez samorzad wojewddztwa 13 szynobuséw sta-
nowiacych jego wlasnosc®.

6. Rozwigzania proponowane przez Komisj¢ Europejska

W styczniu 2013 r. Komisja Europejska zaproponowata daleko idgce zmiany majace
pobudzi¢ innowacyjnos¢ w europejskim sektorze kolejowym (tzw. czwarty pakiet
kolejowy). Zasadniczym elementem jest otwarcie krajowych rynkéw kolejowych
przewozdw pasazerskich na konkurencje przy zastosowaniu rozwiagzan nalezacych
do obu wskazanych powyzej modeli (modelu konkurencji na rynku w odniesieniu
do przewozow komercyjnych i modelu konkurencji o rynek w odniesieniu do ushug
publicznych)®®.

3¢ Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumentow, Kierunki rozwoju konkurencji i ochrony konsu-
mentow na rynkach przewozow kolejowych w Polsce, Warszawa 2010, s. 39-40, http://www.uokik.gov.
pl/analizy rynku2.php (1 czerwca 2014).

37 Wydaje sie, ze obecnie rowniez Polska dazy do wprowadzenia rozwigzan stuzacych zniwe-
lowaniu bariery dostgpu do rynku pasazerskiego transportu kolejowego w postaci niedysponowania
przez podmioty zainteresowane wejsciem na ten rynek odpowiednim taborem. Wyrazem tych dazen sa
w szczegolnosci postanowienia zawarte w projekcie Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowi-
sko na lata 2014-2020, w ktorym wskazano, ze w sektorze kolejowym beneficjentami beda m.in. spotki
powotane specjalnie w celu prowadzenia dziatalno$ci polegajacej na wynajmowaniu/leasingu taboru ko-
lejowego (tzw. ROSCO — rolling stock leasing companies), (projekt dostepny pod adresem: http://www.
mir.gov.pl/fundusze/Fundusze Europejskie 2014 2020/Documents/POIS 2014 2020 _08012014.pdf,
s. 71-72, 1 czerwca 2014), czy zaangazowanie kapitatowe Agencji Rozwoju Przemystu S.A. w tego
typu spotke.

3 W tym celu Komisja opracowata projekt zmiany rozporzadzenia nr 1370/2007 dotyczacego
$wiadczenia ushug publicznych w transporcie zbiorowym, obejmujacy wprowadzenie obowigzku po-
wierzania umow o $wiadczenie ushug publicznych w transporcie kolejowym w drodze procedur konku-
rencyjnych, oraz projekt zmiany dyrektywy nr 2012/34 majacy na celu zapewnienie otwartego doste-
pu do infrastruktury kolejowej dla $wiadczenia pasazerskich przewozéw kolejowych. Projekty aktow
prawnych sktadajace si¢ na tzw. ,,czwarty pakiet kolejowy” dostepne sa pod adresem: http://ec.europa.
eu/transport/modes/rail/packages/2013_en.htm (1 czerwca 2014).
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Jak wskazatem, bariera dostgpu do rynku pasazerskich przewozow kolejowych
w postaci konieczno$ci dysponowania przez przewoznika taborem kolejowym moze
uczyni¢ zaproponowane rozwigzania nieskutecznymi. Ponadto panstwa cztonkow-
skie mogg by¢ zachecane do wprowadzania presji konkurencyjnej w sektorze trans-
portu kolejowego w celu podniesienia jego efektywnosci, jednakze poprzestanie na
wprowadzaniu wyltgcznie Srodkéw krajowych doprowadzitoby do pozostawienia
znacznego zroéznicowania rozwigzan zastosowanych w poszczegolnych panstwach,
zapobiegajacych powstaniu prawdziwej, transgranicznej konkurencji w zakresie
dziatalnosci polegajacej na wykonywaniu pasazerskich przewozoéw kolejowych®.
Biorgc to pod uwage, Komisja Europejska zaproponowala wprowadzenie odpo-
wiednich rozwigzan w analizowanym zakresie w projekcie rozporzadzenia zmie-
niajacego rozporzadzenie nr 1370/2007*°. Zgodnie z tym projektem, panstwa czton-
kowskie (organizatorzy), w zgodzie z przepisami o pomocy publicznej, powinny
podja¢ wszelkie niezbedne $rodki w celu zapewnienia efektywnego i niedyskry-
minacyjnego dostgpu do odpowiedniego taboru kolejowego operatorom zaintere-
sowanym $wiadczeniem ustug pasazerskiego transportu kolejowego na podstawie
umowy o $wiadczenie ustug publicznych. Jesli na danym rynku wlasciwym nie ist-
niejg podmioty udostgpniajgce tabor (rolling stock leasing companies) wszystkim
operatorom $wiadczacym ushugi publiczne w zakresie pasazerskiego transportu
kolejowego na niedyskryminacyjnych i realistycznych (wykonalnych) z ekonomicz-
nego punktu widzenia warunkach, panstwa czlonkowskie powinny zapewni¢, ze
ryzyko zwigzane z warto$cig rezydualng taboru (wartoscig taboru po zakonczeniu
umowy o $wiadczenie ustug publicznych) bedzie ponoszone przez wlasciwe organy
(organizatordéw), zgodnie z zasadami dotyczacymi pomocy publicznej, wowczas gdy
operator zamierzajacy i bedacy w stanie przystgpi¢ do przetargu o §wiadczenie pa-
sazerskich przewozow kolejowych (o charakterze ustugi publicznej) zwrdci si¢ o to
w celu umozliwienia mu udziatu w tym przetargu. Wlasciwe organy moga spetnic
powyzszy wymog w nastepujacy sposob:
¢ samodzielnie naby¢ tabor niezbedny do wykonywania pasazerskich przewozow
kolejowych w ramach umowy o $wiadczenie ustug publicznych w celu udostep-
nienia go operatorowi wybranemu do realizacji tych przewozow po cenie rynko-
wej lub jako cze$¢ (element) umowy o $wiadczenie ustug publicznych*;

¥ Commission staff working document Impact assessment Accompanying..., s. 41.

40 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1370/2007 z dnia 23 pazdziernika 2007 .
dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego 1 drogowego transportu pasazerskiego oraz uchy-
lajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 1 (EWG) nr 1107/70, Dz.Urz. UE 2007 L 315/1.

1 Negatywng konsekwencja tego rozwigzania bedzie uniemozliwienie wykorzystywania przez
przedsigbiorstwa kolejowe taboru jako elementu swojej strategii przetargowej. Na przyktad w Holandii
jednym z pozytywnych efektow wprowadzenia przetargdw na $swiadczenie ustug publicznych w zakre-
sie pasazerskich przewozow kolejowych byly innowacyjne rozwiazania w zakresie taboru — obnizajace
koszty realizacji przewozoéw. Moze to takze zniechgcac przedsigbiorstwa kolejowe do utrzymywania
starego taboru i jego modernizacji (Commission staff working document Impact assessment Accompa-
nying..., s. 95).
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e zapewni¢ gwarancje¢ shuzaca finansowaniu taboru niezbednego do wykonywania
pasazerskich przewozow kolejowych w ramach umowy o $wiadczenie ustug pu-
blicznych po cenie rynkowej lub jako czegs$¢ (element) tej umowy; gwarancja
taka moze pokrywac ryzyko wartosci rezydualnej taboru przy poszanowaniu za-
sad dotyczacych pomocy publicznej, jesli majg one zastosowanie;

e zobowigza¢ si¢ w umowie o $wiadczenie ustug publicznych do przejecia taboru
po zakonczeniu okresu jej obowigzywania po jego cenie rynkowej*.
Uwzgledniajac, ze sytuacja i potrzeby moga si¢ rozni¢ w poszczegolnych

panstwach cztonkowskich, projektowane przepisy pozostawiaja panstwom czlon-

kowskim szeroka swobode w zakresie wyboru rozwiazania najlepiej stuzacego
osiggnigciu zatozonego celu, przy czym wskazuja na najczgsciej stosowane w prak-
tyce rozwigzania®. W dwoch ostatnich przypadkach wilasciwe organy powinny
mie¢ prawo wymagania od operatora przekazania taboru po wygasni¢ciu umowy

o $wiadczenie ustug publicznych nowemu podmiotowi wybranemu do realizacji

przewozow. Wlasciwy organ moze zobowigza¢ nowego operatora do przejecia ta-

boru. Przejecie taboru powinno odby¢ si¢ po jego wartosci rynkowej. W przypad-
ku zastosowania tego rozwigzania wlasciwy organ powinien udostepni¢ w ramach
dokumentacji przetargowej szczegdtowa informacje dotyczacg kosztow utrzymania

i stanu taboru. Nalezy zaznaczy¢, ze proponowane przez Komisj¢ rozwigzania moga

stanowi¢ powazne obcigzenia dla budzetow organizatorow publicznego transportu

zbiorowego.

7. Spostrzezenia dotyczace mozliwych do zastosowania rozwiazan

Na tle projektowanych przepisow tzw. czwartego pakietu kolejowego mozna wy-
snu¢ kilka ogolnych spostrzezen. Przede wszystkim nalezy zauwazy¢, ze Komisja
zdecydowala si¢ wprowadzi¢ rozwigzania z zakresu regulacji sektorowej stuzace
ograniczeniu bariery dostepu do rynku pasazerskiego transportu kolejowego w po-
staci dysponowania przez przewoznikow niezbednym do realizacji przewozow ta-
borem wylacznie w odniesieniu do modelu konkurencji o rynek, jak si¢ wydaje,
uznajac, iz w odniesieniu do przewozoéw komercyjnych (model konkurencji na ryn-
ku) wystarczajace sg rozwigzania przewidziane przez ogolne normy prawa konku-
rencji, np. art. 102 TFUE i wynikajacy z niego zakaz antykonkurencyjnej odmowy
dostaw. Nalezy postawi¢ pytanie, czy przyjecie takiej koncepcji jest stuszne i czy
nie bedzie ona czyni¢ rozwigzan nalezacych do modelu konkurencji na rynku mato
efektywnymi. W ocenie skutkéw zaproponowanych przez Komisj¢ zmian nie przed-
stawiono szerszych wyjasnien, poprzestajac na wskazaniu, ze przedsigbiorstwa bio-

42 Dwa ostatnie rozwigzania mogg prowadzi¢ do preferowania przez wiadze publiczne wykorzy-
stywania taboru o niskiej wartosci rezydualnej, tj. starego taboru (tamze, s. 95).

4 Zobacz uzasadnienie do projektu zmiany rozporzadzenia nr 1370/2007. Projekt dostepny pod
adresem: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0028:FIN:EN:PDF, s. 6
(1 czerwca 2014).
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race udzial w przetargach na §wiadczenie ustug publicznych w transporcie kolejo-
wym musza dysponowa¢ odpowiednim taborem w konkretnym momencie,
natomiast operatorzy §wiadczacy ustugi komercyjne (dzialajacy w ramach otwarte-
go dostepu do infrastruktury kolejowej) nie spotykaja si¢ z takimi ograniczeniami
czasowymi. Wprowadzenie otwartego dostepu do infrastruktury kolejowej (rowne-
go 1 niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury kolejowej dla wszystkich
przewoznikow kolejowych zainteresowanych $wiadczeniem ushug komercyjnych)
powinno zacheci¢ przedsigbiorstwa kolejowe do inwestycji w tabor kolejowy, jak
réwniez niezbedne zaplecze utrzymaniowe. Ponadto tabor moze by¢ cz¢$cia strate-
gii biznesowej podmiotoéw wchodzacych na rynek*. Nalezy rowniez podkreslic, ze
$wiadczenie ustug przez przewoznikow komercyjnych, w odroznieniu od przedsie-
biorstw kolejowych dziatajacych w ramach stuzby publicznej, nie jest ograniczone
czasowo przez okres obowigzywania umoéw o §wiadczenie ustug publicznych, stad
nie dotyczy ich w takim samym stopniu ryzyko zwiazane z przyszta wartoscia tabo-
ru i jego finansowaniem. To, jak dtugo beda oni eksploatowac tabor, zalezy zasad-
niczo wylacznie od ich wtasnych decyzji gospodarczych, a nie od tego, czy i na ja-
kich warunkach zostanie im ponownie powierzone §wiadczenie ustug publicznych.
Niemniej jednak nie istniejg przeszkody, by panstwa cztonkowskie wprowadzity
rozwigzania dotyczace udostepniania taboru kolejowego takze przewoznikom ko-
mercyjnym. Rozwigzania takie moga si¢ okaza¢ korzystne z punktu widzenia roz-
woju konkurencji na rynku pasazerskich przewozéw kolejowych (w zakresie mode-
lu konkurencji na rynku), o ile tabor bedzie udostgpniany na réwnych i nie-
dyskryminacyjnych warunkach wszystkim zainteresowanym przewoznikom i jego
udostepnienie nie bedzie wigzato si¢ z przysporzeniem poszczegdlnym przewozni-
kom kolejowym korzysci na warunkach ekonomicznych odbiegajacych od rynko-
wych. Korzys$¢ taka, faworyzujac wybrane przedsiebiorstwa kolejowe, mogtaby bo-
wiem zaktoca¢ konkurencje na rynku pasazerskich przewozow kolejowych,
wypaczajac ide¢ omawianych rozwigzan. Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze propozy-
cje Komisji dotyczace zmiany rozporzadzenia nr 1370/2007 koncentrujg si¢ na za-
gadnieniu zapewniania taboru, a nie ustugi trakcyjnej®, co jak pokazuje oméwiona
przeze mnie decyzja dotyczaca naduzycia pozycji dominujacej przez wloskie naro-
dowe przedsiebiorstwo kolejowe FS, moze si¢ okaza¢ niewystarczajace dla zapew-
nienia skutecznej konkurencji w zakresie dziatalno$ci polegajacej na wykonywaniu
pasazerskich przewozoéw kolejowych. Trzeba jednak przy tym zaznaczy¢, ze np.
kwestia dostepu do niezbgednego zaplecza utrzymaniowego jest zagadnieniem z za-
kresu dostepu stron trzecich do infrastruktury kolejowej i jako taka jest regulowana

# Commission staff working document Impact assessment Accompanying..., s. 69 oraz 94.
# Tj. polegajacej, oprocz dostarczenia samego taboru, na zapewnieniu personelu go obstugujace-
go, naprawy i konserwacji pojazdow, a takze odpowiedniego zaplecza utrzymaniowego.
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w dyrektywie nr 2012/34¢. Z racji szczupto$ci miejsca, nie bede szerzej omawial
tego zagadnienia.

Rozwigzania zaproponowane przez Komisj¢ Europejska sprowadzaja si¢ za-
sadniczo do dwoch sposobow ograniczenia omawianej bariery dostepu do rynku
pasazerskiego transportu kolejowego: zapewnienia funkcjonowania na rynku pod-
miotdw zapewniajacych skuteczny dostep do taboru kolejowego lub wprowadzenia
stosownych mechanizmoéow niwelujgcych te barier¢ w ramach umow o $§wiadczenie
ushug publicznych. Pierwsze z rozwigzan mozna okresli¢ jako swoistego rodzaju
unbundling — rozdzielenie dziatalnos$ci polegajacej na $wiadczeniu ustug przewo-
zowych i zapewnianiu taboru kolejowego (w zatozonym modelu funkcjonowania
rynku pasazerskiego transportu kolejowego ustugi sa §wiadczone przez operato-
row, ktorzy sami nie dysponuja pojazdami trakcyjnymi, lecz korzystaja z pojaz-
déw dostarczanych przez podmioty udostgpniajace tabor, jak w przypadku Wiel-
kiej Brytanii). Organizatorzy musza zastosowac rozwigzania wskazane w projekcie
zmiany rozporzadzenia nr 1370/2007 (jesli przedsigbiorstwo chcace wzia¢ udziat w
przetargu o to wystapi) tylko wtedy, gdy na danym rynku wlasciwym nie istnieja
przedsiebiorstwa udostgpniajace tabor wszystkim operatorom $wiadczacym ushu-
gi publiczne w zakresie pasazerskiego transportu kolejowego na niedyskrymina-
cyjnych i akceptowalnych ekonomicznie warunkach. Wlasciwe organy (panstwo)
moga, podobnie jak uczyniono to w Wielkiej Brytanii, same utworzy¢ przedsiebior-
stwa udost¢pniajace tabor, co bedzie wigzac si¢ z wejsciem przez wladze publiczne
na rynek udostepniania taboru kolejowego lub w niektorych przypadkach wrecz
powstaniem takiego rynku. Jak si¢ wydaje, wprowadzenie takiego rozwiazania
rozwazane jest w Polsce (na co wskazujg przywotane przeze mnie postanowienia
projektu Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 czy dzia-
fania Agencji Rozwoju Przemystu S.A.). Trzeba jednak przy tym mie¢ na uwadze,
ze o ile zastosowanie jednego z trzech wskazanych w projekcie zmiany rozporza-
dzenia nr 1370/2007 rozwigzan nie wywoluje samo w sobie wigkszych implikacji
w obszarze prawa konkurencji (nie liczac rzecz jasna celu, ktéremu te rozwigzania
stuzg — wprowadzenie rzeczywistej konkurencji na etapie wyboru przedsigbiorstw
swiadczacych ustugi publiczne w pasazerskim transporcie kolejowym), jesli tylko
rozwigzania te pozostaja zgodne z przepisami o pomocy publicznej*’, o tyle powo-
fanie przez wtadze publiczne przedsigbiorstw prowadzacych dziatalno$¢ polegajaca

4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2012/34/UE z 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (wersja przeksztatcona), Dz.Urz. UE 2012
L 343/32.

47 Cena za udostegpnienie taboru, gwarancja jego finansowania itp. nie wiaza si¢ z przysporzeniem
korzysci przez przedsigbiorstwo kolejowe, poniewaz majg charakter rynkowy (zob. np. projekt ko-
munikatu Komisji — zawiadomienie w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE, projekt dostepny pod adresem: http://ec.europa.eu/competition/consultations/2014 _state aid
notion/draft guidance pl.pdf, 1 czerwca 2014) badz co prawda skutkuja przysporzeniem przez niego
korzysci, lecz korzys¢ ta jest uwzgledniona w przekazywanej mu rekompensacie z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych, obliczonej zgodnie z przepisami rozporzadzaniem nr 1370/2007.
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na udostepnianiu taboru kolejowego ma szersze konsekwencje w zakresie prawa
konkurencji, tym bardziej, jesli przedsiebiorstwa te beda udostepniaé tabor zarowno
przewoznikom $wiadczacym ustugi publiczne, jak i wykonujacym przewozy ko-
mercyjne. Przy czym, jak wskazatem powyzej, przyjecie takiego rozwigzania moze
by¢ podyktowane prokonkurencyjng polityka panstwa, jak réwniez checig racjo-
nalizacji dziatalnosci gospodarczej podmiotow udostepniajacych tabor kolejowy
(ograniczenia ich kosztow i zwickszenia ich zyskow).

Pojawienie si¢ rynku udostgpniania taboru kolejowego jest zwigzane z postg-
pujaca liberalizacjg sektora transportu kolejowego i harmonizacja obowigzujacych
w nim standardow technicznych (rozwigzania dotyczgce interoperacyjnosci trans-
portu kolejowego). Wprowadzenie konkurencji w zakresie dziatalnosci polegajacej
na wykonywaniu pasazerskich przewozow kolejowych powinno doprowadzi¢ do
rozwoju tego rynku. Obecnie rynek ten jest jednak jeszcze niedojrzaty. Szacuje sie,
ze operatorzy kolejowi dziatajacy w UE pozyskuja na nim jedynie 10% eksploato-
wanego taboru*. A zatem wydaje si¢, ze panstwo, chcac zapewni¢ skuteczny do-
step do taboru kolejowego wszystkim podmiotom zainteresowanym prowadzeniem
dziatalnos$ci na rynku pasazerskich przewozow kolejowych, przynajmniej obecnie
musi podja¢ interwencje w celu zniwelowania niedoskonatosci w funkcjonowaniu
rynku udostepniania pojazddéw trakcyjnych, polegajacej na istnieniu na nim niewy-
starczajacej liczby podmiotéw czy tez podmiotéw dysponujacych niedostateczna
liczba pojazdoéw kolejowych, by uznac, ze zapewniaja one dostep do taboru wszyst-
kim zainteresowanym przewoznikom na rownych i niedyskryminacyjnych warun-
kach. W praktyce sprowadza si¢ to w szczegolnosci do kapitalowego zaangazowa-
nia panstwa w dziatalnos$¢ na tym rynku. Trzeba jednak pamigtac o zagrozeniach,
jakie wiagza sie z takim dziataniem. Rynek przedsigbiorstw udostepniajacych tabor
jest otwarty na konkurencje, co wiecej — nawet na polskim rynku dzialaja juz przed-
sigbiorstwa prowadzace takg dzialalnos$¢. Z ustug tych podmiotéw korzystaty (co
prawda w ograniczonym zakresie) m.in. Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. czy PKP
Intercity S.A.* Na tym tle powstaje pytanie, czy interwencja panstwa na rynku
udostepniania taboru kolejowego nie zahamuje rozwoju konkurencji na tym rynku
i nie bedzie prowadzi¢ do ograniczenia na nim dziatalnosci podmiotéw prywatnych
na rzecz podmiotéw publicznych. Rodzi si¢ tez watpliwosé, co do zgodnosci takiego
dziatania z przepisami o pomocy publicznej*’.

* Commission staff working document Impact assessment Accompanying..., s. 37 oraz 40.

4 Np. w 2010 r. PKP IC S.A., w zwiazku z czasowym deficytem wiasnych pojazdoéw trakcyj-
nych (spowodowanym m.in. licznymi naprawami rewizyjnymi lokomotyw EP09), wyleasingowata od
MRCE Dispolok GmbH lokomotywy elektryczne serii E189, potocznie zwane, od ich koloru, ,,czarny-
mi wdowami”.

3% Nie odnoszgc sie szerzej do tego zagadnienia, jak rowniez nie oceniajac ewentualnej zgodnosci
potencjalnej pomocy publicznej z zasadami rynku wewnetrznego UE (mozliwych do zastosowania
traktatowych wiaczen spod zakazu udzielania pomocy publicznej), mozna zauwazy¢, ze wykluczenie
wystepowania pomocy publicznej w tego typu przypadkach, co do zasady, jest mozliwe jedynie przy
spelnieniu tzw. testu inwestora prywatnego. Analizowane dzialanie byloby traktowane jako wejscie
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Warto takze zwrdci¢ uwage na inne problemy, jakie mogg si¢ pojawi¢ w zwigz-
ku z interwencja panstwa na rynku udostepniania taboru kolejowego, na przyktad
w Wielkiej Brytanii dziatalno§¢ ROSCOs z czasem byla poddawana krytyce — pod-
noszono, ze niewielka ich liczba powoduje, iz dziataja w warunkach oligopolu, nie
majg interesu w rozwoju systemu kolei jako catosci, utrzymuja wyzsze ceny za udo-
stepnienie taboru niz te, ktore mozna by osiggna¢ na bardziej konkurencyjnym ryn-
ku, jak réwniez nie majg bodzcéw w zakresie poprawy jako$ci taboru®!. Rowniez
w Niemczech rozwigzania tego typu byty niekiedy krytykowane, zwlaszcza dlatego
ze stawiaja one w niekorzystnej pozycji przedsigbiorstwa posiadajace wlasny tabor.
Wskazywano, ze poczatkowo przyczyniaty si¢ one do rozwoju konkurencji, lecz
w pewnym momencie zaczglty jg hamowaé. Przedsigbiorstwa kolejowe podnosity,
ze charakterystyka pociggow jest czescig ich wlasnej strategii®?. Niektore przedsie-
biorstwa nie sktadaty ofert w ogtaszanych przetargach, gdyz nie mogly wykorzysty-
wac wlasnych pojazdow kolejowych, ktore nie ustgpowaty flocie zapewnianej przez
wladze publiczne™.

Jak wskazano w opracowaniu ,,Funding Regional Passenger Rail Rolling Stock
Example of the Czech Republic”, w przypadku podjgcia decyzji o stworzeniu wias-
nego zasobu pojazdow, wladze publiczne moga wybraé¢ pomigdzy jednym z dwoch
zasadniczych rozwigzan:

— samodzielnie finansowa¢ zakup i nabywac tabor, a nastepnie udostepniaé go
przedsigbiorstwom kolejowym §wiadczacym ustugi przewozowe lub

— powierzy¢ kwestie zwigzane z zakupem, finansowaniem i udostgpnianiem tabo-
ru przewoznikom podmiotom prywatnym>*,

Drugie rozwigzanie niewatpliwie jest bardziej korzystne z punktu widzenia kon-
kurencji, wigzaloby si¢ ono bowiem ze stworzeniem swoistej konkurencji o rynek
udostepniania taboru kolejowego i mogtoby wykluczy¢ lub ograniczy¢ wskazane
powyzej problemy. Wydaje si¢ ono idealne do zastosowania modelu partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego, opierajacego si¢ na podziale ryzyka pomigdzy strong publicz-

kapitalowe (zainwestowanie kapitatu), czyli nawigzanie relacji wierzyciel — dtuznik. Test ten polega
na poréwnaniu dzialania inwestora publicznego z dzialaniem hipotetycznego inwestora prywatnego
(rynkowego) znajdujacego si¢ w analogicznej sytuacji. W celu wykluczenia mozliwo$ci wystapienia
pomocy publicznej nalezatoby udowodnié, ze inwestor prywatny, kierujacy si¢ przede wszystkim che-
cig maksymalizacji zysku na wniesionym kapitale (to znaczy zainteresowany zaréwno zwrotem kwot
zainwestowanych, jak i osiggnigciem okreslonego zysku) zdecydowatby si¢ na analogiczne jak pan-
stwo dziatanie.

5! 'D. Hanson, The What, Why, How and When Competition. Pessenger Rail Transport in Britain,
prezentacja z forum ,,Perspektywy rozwoju kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce, regulacja
rynku, a inwestycje przewoznikow”, Warszawa, 18 lutego 2010 r.

2 B. Peter, wyd. cyt., s. 88.

3 K. Bauer, Najlepsze praktyki w przetargach na regionalne ustugi pasazerskie, Rynek Kolejowy
2010, nr 1, s. 41; W. Rydzkowski, Rozwiqzania, jakie w kwestii ustug publicznych w transporcie kole-
Jjowym stosujq panstwa czlonkowskie UE, ze szczegolnym uwzglednieniem Wielkiej Brytanii i Niemiec,
Rynek Kolejowy 2007, nr 7-8, s. 64—66; D. Hanson, wyd. cyt.

3% JASPERS Horizontal Task Outputs..., s. 17-18.
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na i prywatng. W tym przypadku wiadze publiczne bedg ponosi¢ ryzyko zwigzane
z popytem na ustuge w postaci udostepniania taboru kolejowego, poniewaz begda
gwarantowac, ze dany tabor bedzie wykorzystywany w okreslonym przedziale cza-
su przez operatorow wybranych do realizacji ustug publicznych. Czas ten powinien
by¢ wystarczajacy do osiggnigcia przez podmiot prywatny odpowiedniego poziomu
zwrotu z inwestycji. Podmiot prywatny bedzie zas$ ponosi¢ ryzyko zwigzane z zaku-
pem i zapewnieniem dostepnosci taboru. Nalezy jednak podkresli¢, ze rozwigzanie
takie obecnie nie jest praktycznie stosowane™.

Dla pelnosci obrazu omawianej problematyki, w konteks$cie polskich uwarun-
kowan, warto przytoczy¢ pomyst Michata Zajferta, ktory proponuje, by przekazac¢
cato$¢ taboru Przewozow Regionalnych Sp. z 0.0. do dyspozycji wlascicieli tej spot-
ki (samorzadow wojewodztw) oraz powotaé spotki udostepniajace przewoznikom
kolejowym tabor zbedny dla dziatalnosci PKP Cargo S.A. oraz PKP Intercity S.A.%
Pomysty tego typu sa czesto dyskutowane zwlaszcza w konteks$cie trudnej sytuacji
Przewozow Regionalnych Sp. z 0.0. Pomijajac trudnosci we wprowadzeniu takiego
rozwigzania, zwigzane z zagadnieniem prawa wlasnosci, trzeba mie¢ na wzgledzie,
ze powyzszy pomyst moze dotyczy¢ wylacznie starego taboru, a wspomniane spot-
ki dysponuja przewaznie wyeksploatowanym i przestarzalym taborem (zwlaszcza
jesli chodzi o tabor zbedny do ich biezgcej dzialalnosci), ktory i tak powinien by¢
w najblizszym czasie wymieniony. Stad — wydaje si¢ — rozwigzanie takie, bez zaan-
gazowania kapitatowego panstwa umozliwiajagcego wymiang przestarzatego taboru,
przyniosloby raczej ograniczony efekt.

8. Podsumowanie

Konieczno$¢ dysponowania taborem niezbednym do $wiadczenia ustug przewozo-
wych stanowi istotng bariere dostepu do rynku pasazerskich przewozéw kolejo-
wych. Bariera ta nabiera szczegdlnego znaczenia w przypadku zastosowania mode-
lu konkurencji o rynek. Biorgc to pod uwage, Komisja Europejska zaproponowata
rozwiazania stluzace zniwelowaniu konsekwencji istnienia tej bariery. Trzeba jed-
nak pamigtac, ze rozwigzania te wyznaczaja jedynie pewne minimalne standardy,
nie sg pozbawione wad, a ponadto pozostawiajg bardzo szeroki margines swobody
panstwom cztonkowskim. Jednocze$nie nie wiadomo, jaki bedzie ostateczny ksztatt
zmian rozporzadzenia nr 1370/2007 i kiedy wejda one w zycie. W tym kontekscie
kazde panstwo czlonkowskie powinno wypracowa¢ swoje wiasne podejscie do
omawianego zagadnienia, przy czym decydujac si¢ na okreslone rozwigzania, wta-
dze publiczne powinny mie¢ na wzgledzie, ze beda one wigzaty si¢ z konkretnymi
konsekwencjami na réznych rynkach — nie tylko na rynku $wiadczenia pasazer-
skich przewozow kolejowych, lecz rowniez na rynku udostepniania taboru kolejo-

3 Tamze, s. 19.
% M. Zajfert, wyd. cyt., s. 90.
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wego. Rekomendacja ta powinna by¢ kierowana w szczegolnosci pod adresem ta-
kich panstw, jak Polska, ktore inwestuja ogromne $rodki finansowe w wymiang
taboru kolejowego. Inwestycje te, w zaleznosci od zastosowanego podejscia, moga
by¢ szansg na wprowadzenie prokonkurencyjnych rozwigzan w zakresie dziatalno-
$ci polegajacej na wykonywaniu pasazerskich przewozow kolejowych Iub begda
przez dtugi czas ogranicza¢ mozliwo$¢ wystgpienia 1 rozwoju rzeczywistej konku-
rencji na rynku pasazerskich przewozow kolejowych.
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