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Transport stanowi fundament europejskiej gospodarki i spoteczenstwa. Mobilnos¢ ma kluczowe
znaczenie dla rozwoju rynku wewnetrznego oraz dla jakosci zycia obywateli panstw czionkow-
skich Unii. Transport umozliwia rozwoj gospodarczy i tworzy miejsca pracy. Zgodnie z politykg
transportowg UE, do 2050 r. wieksza czes¢ ruchu pasazerskiego na srednie odlegtosci powinna
odbywac sie kolejg, jednakze w wielu panstwach cztonkowskich rynki pasazerskich ustug kolejo-
wych przezywajg stagnacje, a przewozy spadajg. W obliczu tego problemu Komisja Europejska
zaproponowata w styczniu 2013 r. daleko idgce srodki majgce pobudzi¢ innowacyjnos¢ w euro-
pejskim sektorze kolejowym, polegajgce m.in. na otwarciu krajowych rynkow przewozow pasazer-
skich na konkurencje. Komisja zaproponowata zmiane rozporzgdzenia 1370/2007 dotyczacego
Swiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym, obejmujgcg wprowadzenie obowigzku
powierzania umow o $wiadczenie ustug publicznych w transporcie kolejowym w drodze proce-
dur konkurencyjnych, oraz dyrektywy 2012/34 majgcej na celu zapewnienie otwartego dostepu
do infrastruktury kolejowej dla swiadczenia pasazerskich przewozéw kolejowych. Otwarcie na

* Doktor nauk prawnych, wyktadowca na Wydziale Informatycznych Technik Zarzgdzania Wyzszej Szkoty Informatyki Stosowanej i Zarzgdzania, gtéw-
ny specjalista w Departamencie Funduszy UE Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, uczestnik Warszawskiego Seminarium
Aksjologii Administracji. Artykut przedstawia osobisty poglad autora, ktéry w zaden sposéb nie moze by¢ utozsamiany ze stanowiskiem Ministerstwa,
w ktérym jest zatrudniony.
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konkurencje krajowych rynkow kolejowych przewozow pasazerskich moze mie¢ wptyw na orga-
nizacje i finansowanie ustug publicznych, dlatego Komisja przewidziata mozliwos¢ ograniczania
przez panstwa cztonkowskie prawa dostepu do infrastruktury kolejowej w celu $wiadczenia kra-
jowych przewozow pasazerskich, w przypadku gdyby przyznanie dostepu naruszato rownowage
ekonomiczng umowy o swiadczenie ustug publicznych. Oznacza to, ze zasady dostepu do infra-
struktury dla przewoznikow komercyjnych i Swiadczgcych ustugi publiczne zostang zréznicowane.
Gtownym celem artykutu jest analiza mechanizmu ochrony rownowagi ekonomicznej $wiadczenia
ustug publicznych zaproponowanego przez Komisje Europejskg i poréwnanie go z mechanizmami
juz funkcjonujgcymi w panstwach czionkowskich UE, a konkretnie w Wielkiej Brytanii i w Polsce.
W oparciu o przeprowadzong analize zostang sformutowane propozycje odpowiednich zmian
w projektach przedstawionych przez Komisje Europejska.

Stowa kluczowe: koleje; ustugi publiczne; dostep do infrastruktury; ochrona réwnowagi ekono-
micznej Swiadczenia ustug publicznych; otwarcie krajowych rynkéw przewozéw pasazerskich.

l. Wstep

W styczniu 2013 r. Komisja Europejska przedstawita propozycje tzw. czwartego pakietu ko-
lejowego. Jednym z najistotniejszych elementéw projektowanych rozwigzan jest otwarcie krajo-
wych rynkéw kolejowych przewozow pasazerskich na konkurencje od grudnia 2019 r.". W zwigzku
z wprowadzeniem konkurencji w zakresie dziatalnosci polegajgcej na wykonywaniu pasazerskich
przewozow kolejowych przewidziano zastosowanie mechanizmu chronigcego realizacje ustug pub-
licznych (ustug w ogdélnym interesie gospodarczym) przed mozliwymi negatywnymi nastepstwami
rozwoju konkurencji w sektorze pasazerskich przewozéw kolejowych, tj. mozliwoscig naruszenia
réwnowagi ekonomicznej operatora swiadczgcego ustugi publiczne w zwigzku z wejsciem na ry-
nek przewoznika komercyjnego. Z przyjeciem takiego rozwigzania wigze sie zréznicowanie zasad
dostepu do infrastruktury dla przedsiebiorstw kolejowych prowadzacych przewozy o charakterze
ustug publicznych oraz wykonujgcych przewozy komercyjne. Tego typu mechanizmy wystepuja
juz w niektérych panstwach cztonkowskich UE, np. w Wielkiej Brytanii i w Polsce. Celem artykutu
jest poddanie analizie tych mechanizmow, przedstawienie ich wad i zalet, a nastepnie, w oparciu
o wnioski wynikajgce z przeprowadzonej analizy, dokonanie oceny rozwigzan zaproponowanych
przez Komisje Europejskg wraz ze sformutowaniem wnioskéw de lege ferenda, zawierajgcych
propozycje odpowiedniego doprecyzowania i uzupetnienia projektowanych przepisow.

Il. Konkurencja w sektorze pasazerskiego transportu kolejowego

1. Po co potrzebna jest konkurencja na krajowych rynkach pasazerskich przewozéw
kolejowych?

Transport stanowi fundament europejskiej gospodarki i spoteczenstwa. Mobilnos¢ ma

kluczowe znaczenie dla rozwoju rynku wewnetrznego oraz dla jakosci zycia obywateli panstw

1 Zob. dokumenty dostepne pod adresem: http://ec.europa.eu/commission_2010-2014/kallas/headlines/news/2013//01/fourth-railway-package_en.htm.
Warto zauwazy¢, ze takiemu terminowi otwarcia na konkurencje rynku krajowych kolejowych przewozéw pasazerskich przeciwna jest grupa PKP S.A.
Przedstawiciele PKP S.A. podnosza, ze przewoznicy nalezgcy do grupy muszg zabiega¢ o wykorzystanie srodkéw funduszy UE z perspektywy 2014-2020
z uwzglednieniem wymogu rozliczenia sie z otrzymanych dotacji do 2023 r. PKP S.A. chciatoby otwarcia rynku najwczesniej w 2024 r., wtedy bowiem
zaréwno przewoznicy nalezgcy do Grupy PKP S.A., jak i samorzadowi bedg lepiej przygotowani do walki konkurencyjnej (newsletter Rynku kolejowego
z 25.06.2013).
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cztonkowskich Unii. Transport umozliwia rozwoj gospodarczy i tworzy miejsca pracy?. Ustugi pa-
sazerskiego transportu kolejowego majg szczegoélny charakter, zaspokajajg bowiem podstawowe
potrzeby spoteczne zwigzane z przemieszczaniem sie — zapewniajg codzienne dojazdy do miejsc
pracy, szkét, lokalnych (regionalnych) centrow kultury i handlu, jak rowniez, bardziej sporadyczne,
dojazdy do miejsc wypoczynku lub atrakcyjnych turystycznie. Zwiekszona presja konkurencyjna
na krajowych rynkach pasazerskich przewozow kolejowych ma doprowadzi¢ do wzrostu ilosci
i poprawy jakosci ustug swiadczonych dla spoteczenstwa3. Konkurencja w zakresie dziatalnosci
polegajgcej na Swiadczeniu pasazerskich przewozéw kolejowych w istocie moze przynies¢ wiele
korzysci. Jak pokazujg bowiem przeprowadzone badania i doswiadczenia panstw cztonkowskich,
w ktérych od lat panuje konkurencja na rynku transportu publicznego, wprowadzenie, przy wias-
ciwych zabezpieczeniach, regulowanej konkurencji pomiedzy podmiotami swiadczgcymi ustugi
pozwala na zwigkszenie atrakcyjnosci i innowacyjnosci ustug oraz obnizenie ich cen. Podejscie
to wsparta Rada Europejska w ramach tzw. procesu lizbonskiego z 28.03.2000 r., wzywajgcego
Komisje, Rade i panstwa cztonkowskie, w granicach ich odpowiednich kompetencji, do przyspie-
szenia liberalizacji w dziedzinach, takich jak transport*. Otwarcie rynkéw krajowych kolejowych
przewozow pasazerskich staje sie tym bardziej pozgdane, jesli wzigé pod uwage, ze ustugi pasa-
zerskich przewozéw kolejowych cechuje, co do zasady, stosunkowo niska jako$¢. Wedtug badan
przeprowadzonych w 2012 r. jedynie 46%° Europejczykow jest zadowolonych z funkcjonowania
krajowych systemow kolei regionalnych i dalekobieznych®. Urzeczywistnienie konkurencji w za-
kresie dziatalnosci gospodarczej, polegajacej na wykonywaniu pasazerskich przewozow kolejo-
wych, jest kluczowym narzedziem stuzgcym realizacji celdow polityki UE w dziedzinie transportu,
wyrazonych w Biatej Ksiedze z dnia 28 marca 2011 r. ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu™. Unijna polityka transportowa zaktada przeniesienie potokdéw podréznych ze szkod-
liwych dla Srodowiska naturalnego gatezi transportu (chodzi tu przede wszystkim o transport dro-
gowy) na powszechnie uznawana za przyjazng dla srodowiska naturalnego kolej. Zgodnie z Biatg
Ksiegg, do 2050 r. wieksza czes¢ ruchu pasazerskiego na srednie odlegtosci powinna odbywac
sie kolejg®. W celu realizacji tego zatozenia przewidziano stworzenie jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego, egzekwowanie zasad konkurencji we wszystkich rodzajach transportu®

2 Biata Ksiega z 28.03.2011 r. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczed-
nego systemu transportu (KOM(2011)144 wersja ostateczna), s. 3.

3 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 European railway area, as regards the opening of the market for domestic passenger transport services by
rail and the governance of the railway infrastructure, Bruksela 30.01.2013 r., COM(2013)29 final, s. 3.

4 Pkt 7 preambuty do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1370/2007 z 23.10.2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejo-
wego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgcego rozporzgdzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE 2007 L 315/1).

5 Dla Polski wskaznik ten wynosi zaledwie 29%, nizszy jest jedynie we Wioszech, Rumunii i Butgarii (Commission Staff Working Document, Impact
Assessment Accompanying the documents: Proposal 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 European railway
area, as regards the opening of the market for domestic passenger transport services by rail and the governance of the railway infrastructure, part 3,
SWD(2013)10, s. 13).

6 Commission Staff Working Document, Executive Summary of the Impact Assessment Accompanying the documents: Proposal 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 European railway area, as regards the opening of the market for domestic passenger transport
services by rail and the governance of the railway infrastructure, Bruksela 30.01.2013 r., SWD(2013)11 final, s. 2.

7 KOM(2011)144 wersja ostateczna.

8 Biata Ksiega..., s. 10.

9 Ibidem, pkt 34 i 36.
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oraz zaplanowano inicjatywy prowadzgce do otwarcia wewnetrznego rynku krajowych przewo-
zO6w pasazerskich na konkurencje'%. Co prawda, na podstawie dyrektywy 2007/58'" z dniem
1 stycznia 2010 r.'2 zostat otwarty na konkurencje rynek kolejowych pasazerskich przewozéw
miedzynarodowych wraz z wprowadzeniem mozliwosci kabotazu (przewozu pasazeréw przez
przewoznika zagranicznego w pociggu miedzynarodowym, tj. przekraczajagcym co najmniej jedng
granice panstw cztonkowskich, pomiedzy stacjami potozonymi w jednym panstwie cztonkowskim),
niemniej jednak biorgc pod uwage, ze przewozy miedzynarodowe stanowig zaledwie okoto 6%
wszystkich pasazerskich przewozow kolejowych w UE '3, nie miato to wiekszego wptywu na sek-
tor transportu kolejowego, a w szczegdlnosci na wzrost udziatu kolei w przewozach, ktéry wcigz
pozostaje na bardzo niskim poziomie'. Jednoczes$nie, jak zauwazyta Komisja Europejska, wigk-
sz0$¢ pasazerskich przewozow kolejowych generuje zbyt niskie zyski, aby byty one atrakcyjne
dla przedsiebiorstw kolejowych. Zdecydowanie tatwiej jest organizowac krajowe przewozy pasa-
zerskie. Doswiadczenia panstw, ktore otworzyty swoje rynki pasazerskich przewozéw kolejowych
pokazujg, ze znacznie wiecej podmiotow zainteresowanych jest wejsciem na rynki krajowe niz na
rynek przewozéw migdzynarodowych’®. Ponadto projektowane rozwigzania majg doprowadzié¢
do ujednolicenia warunkoéw konkurencji w sektorze pasazerskiego transportu kolejowego w UE.
W wielu panstwach cztonkowskich rynki krajowych przewozow pasazerskich pozostajg zamkniete
na konkurencje. W 16 z 25 panstw cztonkowskich, w ktérych funkcjonuje transport kolejowy, udziat
zasiedziatego przedsigbiorstwa kolejowego w rynku przekracza 90%. W przypadku co najmniej
9 panstw cztonkowskich zasiedziaty operator ciggle wydaje cieszy¢ sie monopolem na $wiadczenie
ustug, wynikajgcym z krajowych regulacji prawnych'®. Taka sytuacja nie tylko ogranicza rozwoj
krajowych rynkéw przewozow pasazerskich, lecz takze tworzy zasadnicze réznice w warunkach
konkurencji pomiedzy panstwami, ktére otworzyty swoje rynki przewozow pasazerskich na kon-
kurencje i tymi, ktére nie zdecydowaty sie tego uczynié¢. Przedsiebiorstwa z panstw, ktére wpro-
wadzity konkurencje nierzadko sg zmuszone rywalizowac z przedsiebiorstwami pochodzgcymi
z panstw, ktorych rynki kolejowych przewozow pasazerskich pozostajg na nig zamkniete. Taka
sytuacja w oczywisty sposéb przektada sie na powstanie nieréwnych warunkéw konkurencji na
wewnetrznym rynku UE. Ponadto, wobec braku odpowiednich regulacji na poziomie prawa UE,
poszczegolne panstwa cztonkowskie Unii w rézny sposéb podchodzg do kwestii wyboru opera-
tora Swiadczgcego ustugi publiczne. Niektére panstwa cztonkowskie powierzajg umowy o swiad-
czenie ustug publicznych w drodze niedyskryminacyjnych procedur konkurencyjnych, podczas
gdy inne powierzajg takie umowy w sposob bezposredni (z pominieciem jakiejkolwiek procedury

10 |bidem, s. 20.

" Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2007/58/WE z 24.10.2007 r. zmieniajgca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei
wspélnotowych oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optfat za uzytkowanie infra-
struktury kolejowej (Dz. Urz. UE 2007 L 315/44).

12 Otwarcie rynku kolejowych pasazerskich przewozéw miedzynarodowych w panstwach cztonkowskich, w ktérych przewozy te stanowity ponad potowe
obrotu w ruchu pasazerskim przedsiebiorstw kolejowych tego panstwa cztonkowskiego, nastapito z dniem 1 stycznia 2012 r.

13 Komisja Europejska, Europejskie koleje; wyzwania na przyszto$é, Bruksela 30.01.2013, MEMO/13/45, s. 6.

4 Transport lotniczy posiada 8% udziat w przewozach, taki sam udziat w przewozach posiada transport autobusowy. Z wielko$cig przewozéw kolejo-
wych wyraznie kontrastujg przewozy realizowane indywidualnym transportem drogowym (samochodowym), ktére wynoszg az 75% ogétu przewozéw
(Commission Staff Working Document, Executive Summary..., s. 2).

15 Report from the Commission to the European Parliament, the Council, the European Economic and Social Committee and the Committee of the
Regions on the implementation of the provisions of Directive 2007/58/EC on the opening of the market of international rail passanger transport accompa-
nying the Communication to the Council and the European Parliament on the fourth Railway Package, Bruksela 30.01.2013 r., COM(2013) 34 final, s. 9.

16 Commission Staff Working Document, Executive Summary..., s. 2.
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konkurencyjnej). Ogranicza to mozliwos¢ korzystania przez przedsiebiorstwa kolejowe z poten-
cjatu, jaki niesie ze sobg prowadzenie dziatalnosci na wewnetrznym rynku UE"7.

2. Konkurencja w pasazerskich przewozach kolejowych — same plusy?

Ustugi pasazerskich przewozéw kolejowych sg w zasadniczej czesci nierentowne, co jest
zwigzane z dgzeniem prawodawcy tak krajowego, jak i unijnego do zapewnienia spotecznej do-
stepnosci transportu kolejowego i przeniesienia potokéw podréznych z drég na kolej. Ustugi te sg
realizowane na podstawie umow o sSwiadczenie ustug publicznych zawieranych pomiedzy wtasci-
wym organizatorem a operatorem realizujgcym przewozy. Umowy te przewidujg przekazywanie
operatorom rekompensat pokrywajgcych straty wynikajgce z realizacji ustug publicznych. Szacuje
sie, ze przewozy $wiadczone jako ustugi publiczne (na podstawie uméw o Swiadczenie ustug
publicznych) stanowig okoto 66% paskm'® realizowanych przez przedsiebiorstwa kolejowe w UE,
przewozy komercyjne stanowig zas okoto 33% paskm wykonywanych w UE'®. Trzeba zauwazy¢, ze
zgodnie z art. 14 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), ustugi w ogélnym interesie
gospodarczym (ustugi publiczne) stanowig jedng ze wspdlnych wartosci Unii. Majg one donioste
znaczenie dla zapewnienia jej spéjnosci spotecznej i terytorialnej. O ustugach w ogélnym interesie
gospodarczym mowa jest rowniez w Karcie Praw Podstawowych?0, ktéra zgodnie z art. 6 ust. 1
Traktatu o Unii Europejskiej (TUE) ma takg samg moc prawng, jak Traktaty. W mysl| art. 36 Karty
Praw Podstawowych, Unia uznaje i szanuje dostep do ustug $wiadczonych w ogdélnym interesie
gospodarczym, przewidziany w ustawodawstwach i praktykach krajowych, zgodnie z Traktatami,
w celu wspierania spéjnosci spotecznej i terytorialnej Unii. Doswiadczenia panstw, ktore zliberali-
zowaty swoje rynki kolejowych przewozéw pasazerskich oraz zwigzane z wprowadzeniem przez
prawodawce unijnego, w zwigzku z otwarciem rynku miedzynarodowych przewozéw pasazerskich,
mozliwosci kabotazu?!, pokazujg, ze otwarty dostep do infrastruktury kolejowej moze wywotywaé
problemy zwigzane z rownowagg ekonomiczng $wiadczenia ustug publicznych. Biorgc powyz-
sze pod uwage, wprowadzenie konkurencji na rynku pasazerskich przewozéw kolejowych, co do
zasady, wymaga zastosowania rozwigzan chronigcych podmioty swiadczgce ustugi publiczne
przed mozliwymi negatywnymi nastepstwami rozwoju konkurencji®2. Wejscie na rynek nowego
przewoznika moze bowiem wigzac¢ sie ze znacznym obnizeniem przychoddw osigganych przez
przedsiebiorstwo $wiadczace ustugi publiczne. To z kolei, w zaleznosci od przyjetej formy umowy
o Swiadczenie ustug publicznych i systemu wynagradzania przewoznika swiadczgcego te ustugi

market for domestic passenger transport services by rail, pobrano z: http://ec.europa.eu/commission_2010-2014/kallas/headlines/news/2013//01/
fourth-railway-package_en.htm

8 Pasazerokilometr (paskm) — jednostka miary pracy przewozowej stosowana w transporcie publicznym, obliczana jako iloczyn liczby pasazeréw na
danej trasie i diugosci tej trasy.

19 |mpact Assessment Accompanying the documents: Proposal for a Regulation..., part 1..., s. 14. Warto zauwazy¢, ze zgodnie z Planem zréwnowa-
zonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewodzkich i miedzynarodowych przewozach pasazer-
skich w transporcie kolejowym, praktycznie na catej sieci kolejowej w Polsce, z wyjatkiem linii Warszawa — £6dz, sg uruchamiane pociagi o charakterze
uzytecznos$ci publicznej. Zob. w tym wzgledzie rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 9.10.2012 r. w sprawie planu
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach
pasazerskich w transporcie kolejowym (Dz.U. Nr 0, poz. 1151).

20 Dz. Urz. UE 2007 C 303/1.

21 Trzeba w tym miejscu przyznac, ze do$wiadczenia dotyczgce wplywu ustug kabotazowych na ustugi publiczne majg w duzej mierze charakter teo-
retyczny, a nie praktyczny. Po wejsciu w zycie rozwigzan przewidzianych w dyrektywie nr 2007/58 pojawito sie bowiem bardzo niewiele nowych ustug
przewozowych, stad ich wptyw na ustugi publiczne byt ograniczony. Jak zauwazyta Komisja Europejska, wystgpit tylko jeden przypadek ograniczenia
kabotazu ze wzgledu na wystapienie zagrozenia réwnowagi ekonomicznej $wiadczenia ustug publicznych (Report from the Commission to the European
Parliament, the Council, the European Economic nad Social Committee and the Committee of the Regions on the implementation of the provisions of
Directive 2007/58/EC..., s. 5-6).

22 Impact Assessment Accompanying the documents: Proposal for a Regulation..., annex 5..., s. 1.
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(podziatu ryzyka gospodarczego pomiedzy strony umowy), zagraza rownowadze ekonomicznej
tego przewoznika, z czym moze wigzac sie zaktdcenie biezgcego i nieprzerwanego zaspokajania
potrzeb przewozowych spoteczenstwa lub moze spowodowac koniecznos¢ zwiekszenia publicz-
nych subsydiéw, co jest niekorzystne dla budzetu organizatora. W przypadku tzw. uméw netto, np.
umowy przyjmujacej forme koncesji na ustugi®®, przewoznik otrzymuje kwote rekompensaty, ktérej
poziom zostat ustalony z géry. W tym przypadku nieprzewidziany wczesniej spadek przychoddw
przewoznika Swiadczgcego ustugi publiczne, spowodowany pojawieniem sie konkurenta, moze
skutkowac ograniczeniem realizowanych przez niego przewozow o charakterze ustugi publicznej
(a nawet, grozgc stabilnosci finansowej przewoznika, zagraza¢ swiadczeniu ustug publicznych).
W przypadku tzw. umow brutto przedsigbiorstwo kolejowe otrzymuje rekompensate pokrywajgcg
poniesiong strate w zwigzku ze $wiadczeniem ustug publicznych?*. Wowczas spadek przycho-
doéw podmiotu realizujgcego ustugi publiczne bedzie skutkowaé wzrostem straty, ktéra powinna
zostac pokryta przez organizatora publicznego transportu zbiorowego. Zagrozenie takie istnieje
szczegolnie w przypadku, gdy umowa o swiadczenie ustug publicznych obejmuje trasy rentowne
i nierentowne. Rozwigzanie to jest powszechnie i chetnie stosowane, poniewaz zmniejsza wy-
sokos¢ publicznego finansowania. Dochody osiggane na liniach rentownych stanowig de facto
czes¢ wynagrodzenia (element rekompensaty) przekazywanego przewoznikowi swiadczgcemu
ustugi publiczne. Wygenerowane na nich zyski pomniejszajg strate przedsigbiorstwa kolejowe-
go wynikajgcg z obstugi tras nierentownych, a tym samym zmniejszajg wielkos¢ rekompensaty
wyptacanej przez wtadze publiczne. Dopuszczenie do funkcjonowania otwartej, nieregulowanej
konkurencji na rynku pasazerskich przewozéw kolejowych moze spowodowac, ze na rynek wej-
dg nowi przewoznicy, ktérzy wprawdzie bedg prowadzi¢ dziatalno$¢ na zasadach komercyjnych,
tj. nie bedg korzysta¢ z publicznego finansowania, lecz bedg realizowaé przewozy wytgcznie na
rentownych trasach (liniach) lub w atrakcyjnych pod wzgledem dochodowym przedziatach czaso-
wych, wptywajgc tym samym na pogorszenie warunkéw Swiadczenia ustug publicznych. Bedzie
to wynikiem obnizenia przychodow przedsiebiorstwa te ustugi dostarczajgcego, i w konsekwencji
doprowadzi do koniecznosci zwiekszenia publicznych subsydiéw lub ograniczenia obstugi tras
nierentownych. W takiej sytuacji dojdzie do rozwoju konkurencji na rynku pasazerskiego transportu
kolejowego, ktéra by¢ moze przyniesie krotkookresowe korzysci pasazerom, jednak koszty tego
rozwoju zostang pokryte z budzetéw organéw odpowiedzialnych za zapewnienie pasazerskich
przewozéw kolejowych, czyli zostang przerzucone na spoteczenstwo. Trzeba w tym miejscu przy-
znac, ze mozemy miec¢ do czynienia réwniez z sytuacjg przeciwng. Publiczne subsydia stuzgce
zapewnieniu wykonywania ustug publicznych mogg sta¢ na przeszkodzie realizacji przewozéw
w ramach otwartego dostepu (komercyjnych)?5. Dla zminimalizowania wptywu przewozdéw o cha-
rakterze ustugi publicznej na przewozy wykonywane w ramach otwartego dostepu kluczowe
znaczenie ma wiasciwe zdefiniowanie ustugi publicznej, a nie zréznicowanie zasad dostepu do

podmioty dziatajgce w sektorach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych (Dz. Urz. WE 2004 L 134/1, polskie wydanie specjalne:
rozdziat 6 tom 7 s. 19-131), dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2004/18/WE z 31.03.2004 r. w sprawie koordynacji procedur udzielania za-
mowien publicznych na roboty budowlane, dostawy i ustugi (Dz. Urz. WE 2004 L 134/114, polskie wydanie specjalne: rozdziat 6 tom 7 s. 132-262) oraz
ustawy z 9.01.2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi (Dz.U. Nr 19, poz. 101 z pézn. zm.).

24 K. Bauer, Najlepsze praktyki w przetargach na regionalne ustugi pasazerskie, ,Rynek Kolejowy” 2010, nr 1, s. 41; O. Witting, P. Schimanek, Szczegdlna
regulacja w zakresie zamowien publicznych na ustugi komunikacyjne. Nowe rozporzgdzenie wspolnotowe dotyczgce ustug publicznych w zakresie ko-
lejowego i drogowego transportu pasazerskiego, ,Prawo zamoéwien publicznych” 2009, nr 2(21), s. 75.

25 Ibidem.
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infrastruktury kolejowej. Kwestia definicji ustugi publicznej w transporcie wykracza jednak poza
zakres niniejszego artykutu, stad nie bedzie omawiana?®.

3. Jakie modele otwarcia rynku na konkurencje sg stosowane w sektorze pasazerskiego
transportu kolejowego?

W sektorze pasazerskiego transportu kolejowego mozna wyrézni¢ dwa podstawowe modele
konkurenciji, tzw. konkurencje na rynku (competition in the market, on track competition) oraz tzw.
konkurencje o rynek (competition for the market, off track competition). Mianem ,konkurencji na
rynku” okre$la sie sytuacje, w ktorej poszczegdlne przedsiebiorstwa kolejowe konkurujg pomie-
dzy sobg na etapie $wiadczenia ustug przewozowych (kilku operatoréw wykonujgcych przewozy
na tych samych trasach w ramach otwartego dostepu do infrastruktury kolejowej — rownego, nie-
dyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury dla wszystkich zainteresowanych przedsiebiorstw
kolejowych). Poprzez ,konkurencje o rynek” rozumie sie zas system organizacji rynku transportu
kolejowego, w ktérym konkurencja pojawia sie¢ w momencie wytaniania przedsiebiorstw swiadczg-
cych ustugi przewozowe (publiczne lub komercyjne), lecz nie wystepuje na etapie ich Swiadczenia.
W tym przypadku wtadze publiczne wybierajg na okreslony czas przedsiebiorstwa swiadczgce
ustugi na danej trasie lub na danym obszarze, w drodze konkurencyjnej i niedyskryminacyjne;j
procedury, zazwyczaj w drodze przetargu. W zakresie swiadczenia ustug przewozowych konku-
rencja pomiedzy poszczegolnymi przedsiebiorstwami jest jednak wytgczona?’. Nalezy rowniez
zwrdéci¢ uwage, ze rzadko mamy do czynienia ze stosowaniem w ramach danego panstwa tylko
jednego z modeli. W wigkszosci przypadkow rézne rozwigzania sg stosowane w odniesieniu do
przewozow pasazerskich i towarowych. Stosunkowo czesto odmienne rozwigzania znajdujg za-
stosowanie w poszczegolnych czesciach sieci kolejowej. Dodatkowo, w niektorych panstwach
wprowadzane sg modele hybrydowe tgczgce zarowno model ,konkurencji na rynku”, jak i model
-konkurencji o rynek"?8. Dzieje sie tak na przyktad w Wielkiej Brytanii, gdzie zasadniczym modelem
konkurencji w zakresie Swiadczenia pasazerskich przewozow kolejowych jest model ,konkurenciji
o rynek”, ktéry zostat jednakze uzupetniony o elementy ,konkurencji na rynku”.

Dotychczasowe doswiadczenia pokazujg, ze model ,konkurencji o rynek” sprawdza sie
szczegolnie w przypadku ustug podmiejskich i regionalnych, ktére sg wykonywane w wiekszo-
sci przypadkéw na podstawie umow o swiadczenie ustug publicznych. W przypadku ustug kolei
duzych predkosci i przewozéw dalekobieznych, ktére zazwyczaj sg realizowane na zasadach
komercyjnych, lepiej sprawdza sie model ,konkurencji na rynku”?°. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze
w niektorych panstwach rowniez przewozy dalekobiezne sg wykonywane na podstawie umow
o $wiadczenie ustug publicznych (chociazby w Polsce), jak rowniez, ze niektére kraje np. Wielka
Brytania wprowadzity systemy, w ktérych praktycznie wszystkie rodzaje ustug sg zorganizowane
w ramach modelu ,konkurencji o rynek”,

26 Zainteresowanych tym zagadnieniem odsytam do swojego artykutu pt.: Definicja ustugi publicznej w transporcie, ,Kontrola Pafnstwowa” 2012,
nr5.

27 M. Antonowicz, Strategia regulacyjna dla rynku transportu kolejowego, ,Problemy Zarzgdzania” 2008, nr 1(19), s. 40; Structural Reform in the Rail
Industry 2005, OECD 2005, s. 8; Commission Staff Working Document, Impact Assessment Accompanying the documents: Proposal for a Regulation...,
part1...,s. 13.

28 M. Antonowicz, Strategia regulacyjna dla rynku..., s. 40.
29 Commission Staff Working Document, Impact Assessment Accompanying the documents: Proposal for a Regulation..., part 1..., s. 13 29.
30 |bidem, s. 13 25.
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4. Model otwarcia rynku na konkurencje zaproponowany przez Komisje Europejska

Komisja Europejska zaproponowata otwarcie rynkéw krajowych kolejowych przewozow pa-
sazerskich zarbwno poprzez wprowadzenie rozwigzan z zakresu modelu ,konkurencji o rynek”,
jak i rozwigzan nalezacych do modelu ,konkurencji na rynku”. W tym celu Komisja zaproponowata
zmiane rozporzgdzenia 1370/200731, polegajgcg na wprowadzeniu obowigzku powierzania umow
o swiadczenie ustug publicznych w transporcie kolejowym w drodze procedur konkurencyjnych
(zniesienie nieograniczonej mozliwosci bezposredniego powierzania uméw o swiadczenie ustug
publicznych w transporcie kolejowym)32 oraz zmiane dyrektywy 2012/3433, polegajgcg na wpro-
wadzeniu powszechnego dostepu do infrastruktury kolejowej dla przewoznikéw zainteresowanych
$wiadczeniem krajowych przewozow pasazerskich34. Wydaje sie, ze u podstaw przyjecia takie;
koncepcji legta che¢ dostosowania projektowanych przepiséw do réznych rozwigzan zastosowa-
nych w panstwach cztonkowskich, ktore otworzyly juz (czesciowo lub catkowicie) krajowe rynki
pasazerskich przewozéw kolejowych na konkurencje. Ponadto, nalezy uznaé, ze samo zagwa-
rantowanie dostepu do infrastruktury kolejowej dla wszystkich przedsiebiorstw kolejowych zain-
teresowanych swiadczeniem przewozéw pasazerskich przyniostoby raczej ograniczone efekty,
jesli wzig¢ pod uwage, ze wieksza czes¢ rynkdw krajowych przewozow pasazerskich jest objeta
umowami o $wiadczenie ustug publicznych?®,

lll. Ochrona réwnowagi ekonomicznej sSwiadczenia ustug publicznych
—rézne zasady dostepu do infrastruktury dla przewoznikéw
swiadczacych ustugi publiczne i komercyjne

1. Mechanizm ochrony réwnowagi ekonomicznej wystepujacy w Wielkiej Brytanii
i w Polsce

W zwigzku z zagrozeniami, jakie niesie ze sobg dopuszczenie do otwartej konkurencji na
rynku pasazerskich przewozow kolejowych dla rbwnowagi ekonomicznej Swiadczenia ustug pub-
licznych, ktére majg donioste znaczenie spoteczne i szczegdlng range w prawie UE, prawodaw-
ca unijny postanowit zréznicowaé zasady dostepu do infrastruktury kolejowej dla przewoznikéw
Swiadczacych ustugi publiczne i komercyjne. Zarbwno przewoznicy realizujgcy przewozy komer-
cyjne, jak i stanowigce ustugi publiczne majg zagwarantowany rowny i niedyskryminacyjny dostep
do infrastruktury kolejowej, roznica polega na tym, ze w przypadku ustug komercyjnych panstwa
cztonkowskie bedg mogty odmowi¢ prawa dostepu do infrastruktury, jesli zostanie wykazane, ze
planowana przez dane przedsiebiorstwo kolejowe ustuga moze mie¢ negatywny wptyw na eko-
nomiczne warunki realizacji umowy o swiadczenie ustug publicznych. Czynnikiem réznicujgcym
zasady dostepu do infrastruktury kolejowej dla przewoznikéw $wiadczgcych ustugi publiczne

31 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1370/2007 z 23.10.2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego
transportu pasazerskiego oraz uchylajgce rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE 2007 L 315/1).

32 Z wyjatkiem uméw o niewielkim zakresie i wartosci, w przypadku ktorych koszt zorganizowania konkurencyjnej procedury wyboru operatora przekro-
czytby ewentualne korzysci ptynace z zastosowania takiej procedury (Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council amending
Regulation EC No 1370/2007..., s. 5).

33 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2012/34/UE z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego
(Dz. Urz. UE 2012 L 343/32).

34 Zniesienie dotychczasowego podziatu na ustugi krajowe i migdzynarodowe i zagwarantowanie przedsigbiorstwom kolejowym réwnego, niedyskrymi-
nacyjnego, opartego na przejrzystych warunkach dostgpu do infrastruktury kolejowej we wszystkich panstwach cztonkowskich UE, w celu wykonywania
wszystkich rodzajéw kolejowych przewozéw pasazerskich, wraz z prawem zabierania pasazerow na jakiejkolwiek stacji.

35 Commission Staff Working Document, Impact Assessment Accompanying the documents: Proposal for a Regulation..., part 2..., s. 3—4.
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i komercyjne jest zatem mechanizm chronigcy rownowage ekonomiczng Swiadczenia ustug

publicznych. Wiasciwe skonstruowanie tego mechanizmu ma niezmiernie donioste znaczenie,

gwarantowac bedzie bowiem, ze panstwa cztonkowskie nie bedg naduzywaé mozliwosci ograni-
czania dostepu do infrastruktury dla przewozow komercyjnych i ze prawo otwartego dostepu do
infrastruktury kolejowej nie stanie sie uprawnieniem iluzorycznym.

Mechanizm brytyjski mozna opisac z kilku stron; nie ulega jednak watpliwosci, ze stuzy on
przede wszystkim zagwarantowaniu zaspokojenia potrzeb spoteczenstwa w zakresie transpor-
tu kolejowego w najlepszy z mozliwych sposobdéw. U podstaw jego konstrukcji lezy zatozenie,
iz konkurencja jest korzystna i pozgdana tak dtugo, jak dlugo przynosi korzys¢ spoteczenstwu.
Innymi stowy potrzeby spoteczehstwa sg nadrzedne wobec konkurencji. Opisujgc mechanizm
od tej strony, mozna stwierdzi¢, ze sprowadza sie on do dokonania w istocie prostej oceny czy
wejscie na rynek nowego przewoznika, pojawienie sie konkurenciji, bedzie stuzy¢ lepszemu
niz dotychczas zaspokojeniu potrzeb spoteczenstwa w dziedzinie transportu (w szczegdlnosci
zaspokoi dotgd niezaspokojone potrzeby spoteczenstwa). Jesli tak, to wnioskujgce o to przed-
siebiorstwo otrzyma mozliwos$¢ korzystania z sieci, jesli nie, to nie zostanie dopuszczone do
rynku. Miernikiem skutkéw wejscia na rynek nowego przewoznika sg przychody osiggane przez
podmiot juz obecny na rynku. Jesli wejscie na rynek nowego przewoznika bedzie skutkowaé
przede wszystkim odebraniem przychoddw przedsiebiorstwu obecnie swiadczgcemu ustugi
przewozowe na danej trasie (linii), bedzie to oznaczac, ze na rynku nie ma niezaspokojonych
oczekiwan (potrzeb) spotecznych. Nowa ustuga nie bedzie zaspokaja¢ innych potrzeb trans-
portowych spoteczenstwa, niz te, ktére sg juz w petni pokrywane przez funkcjonujgce na rynku
przedsiebiorstwo. Wreszcie mechanizm mozna opisac z punktu widzenia intereséw uczestnikow
rynku. W rzeczywisto$ci wejscie na rynek nowego podmiotu, a w konsekwencji pojawienie sie
konkurencji (lub konkurencji bardziej intensywnej niz dotychczas) zawsze bedzie miato jakis
wptyw na przychody obecnych na rynku podmiotéw. Opisywany mechanizm bada skale tego
wptywu, dopuszczajgc do sieci kolejne podmioty tylko wtedy, kiedy zasadniczym skutkiem rozwoju
konkurencji nie bedzie odebranie przychodéw funkcjonujgcemu juz na rynku przedsiebiorstwu
(przedsiebiorstwom). Inaczej rzecz ujmujac, jesli pojawienie sie konkurenta (lub kolejnego kon-
kurenta) nie bedzie miato znaczgcego wptywu na przychody dziatajgcego juz na danym obszarze
przedsiebiorstwa kolejowego (przedsiebiorstw kolejowych), to wnioskujgcemu o dostep do sieci
przewoznikowi umozliwia sie korzystanie z infrastruktury. W ten sposéb przedmiotowy mechanizm
wazy interesy poszczegolnych uczestnikow rynku — przedsiebiorstw kolejowych oraz organiza-
toréow publicznego transportu zbiorowego finansujgcych ustugi Swiadczone przez niektére z tych
przedsiebiorstw. Stosowne analizy sg przeprowadzane przez niezalezny organ regulacyjny Urzad
do spraw Regulacji Kolei (ORR — Office of Rail Regulation), ktory stosuje w tym zakresie tzw.
test NPA — Non primarily abstractive test. Test ten sktada sie z kilku etapéw, w ramach ktérych
wykorzystywane sg m.in.:

» standardowe (branzowe) modele wzrostu i wzoréw zmian w popycie, w tym zawarte w do-
kumencie pod nazwg ,Passenger Demand Forecasting Handbook” (PDHF) oraz oprogra-
mowanie komputerowym o nazwie ,MOIRA”, za pomocg ktérych dokonywane jest wstepne
oszacowanie prawdopodobnego poziomu nowowygenerowanych przychodéw i przychodéw
odebranych dotychczas funkcjonujgcym na rynku przewoznikom;

www.ikar.wz.uw.edu.pl e internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2013, nr 4(2)



82

Stefan Akira Jarecki e  Otwarcie krajowych rynkow kolejowych przewozéw pasazerskich na konkurencje...

* informacje dostarczone przez wnioskodawce, organy odpowiedzialne za organizacje swiad-
czenia ustug oraz inne zainteresowane strony — na podstawie tych informacji analizowane
jest ww. wstepne oszacowanie;

* analizy porobwnawcze i badania dotyczace innej podobnej (porownywalnej) sytuacji wyste-
pujacej w innej czesci sieci kolejowej;

«  prawdopodobny wptyw nowych ustug na rynek w rok, dwa lata po ich wprowadzeniu oraz
inne istotne czynnikise.

Nalezy zaznaczy¢, ze mechanizm brytyjski nie zostat uregulowany w powszechnie obowig-
zujgcych aktach prawnych, lecz wypracowany w praktyce organu regulacyjnego.

Polski mechanizm ochrony rownowagi ekonomicznej swiadczenia ustug publicznych zwig-
zany jest z wydawaniem przez Prezesa UTK decyzji w sprawie wykonywania przez przewoznika
kolejowego przewozow na danej trasie w ramach otwartego dostepu do infrastruktury kolejowe;j?’.
Prezes UTK moze odmowi¢ wydania decyzji o przyznaniu otwartego dostepu w przypadku stwier-
dzenia, ze dziatalnos¢ okreslona we wniosku przez przewoznika kolejowego wptynie na warunki
ekonomiczne ustug swiadczonych na tej samej linii na podstawie umowy o swiadczenie ustug
publicznych, skutkujgc:

« wzrostem poziomu rekompensaty wyptacanej przez organizatora operatorowi publicznego
transportu kolejowego o wiecej niz 10% w stosunku do poziomu wynikajgcego z umowy
o Swiadczenie ustug publicznych lub

»  zakiéceniem regularnosci przewozéw pasazerskich, z uwzglednieniem natezenia ruchu na
linii kolejowej oraz potrzeb podréznych.

Warto zwrdci¢ uwage na roznice wystepujgce pomiedzy mechanizmem polskim i brytyjskim.
Najistotniejsza réznica polega na okresleniu wptywu nowej ustugi na sytuacje dziatajgcego na
danej linii podmiotu, poprzez stopien wzrostu rekompensaty wyptacanej temu podmiotowi na
podstawie umowy o Swiadczenie ustug publicznych, a nie jak w przypadku Wielkiej Brytanii po-
przez spadek przychoddw osigganych przez ten podmiot. Rozwigzanie takie wydaje sie o wiele
mniej korzystne niz zastosowane w Wielkiej Brytanii. W szczegdlnosci nie wiadomo, w jaki spo-
s6b oceni¢ przestanke wzrostu rekompensaty, w sytuacji, gdy umowa okresla sztywng kwote re-
kompensaty, nie przewidujgc mozliwosci jej zwiekszenia (tzw. umowa netto). Sytuacja taka moze
mie¢ miejsce szczegodlnie w przypadku uméw przyjmujgcych forme koncesji na ustugi. Umowy te,
w transporcie, czesto przewidujg wynagrodzenie obejmujgce prawo do pobierania optat za bilety
wraz z dodatkowg, z gory okreslong, ptatnoscig®®. Problem moze pojawi¢ sie rowniez w sytuagiji,

36 Criteria and procedures for the approval of track access contracts, Office of the Rail Regulation 2011, pobrano z: http://www.rail-reg.gov.uk/upload/
pdf/ta_criteria_and_procedures.pdf; Review of access policy January 2010, Office of the Rail Regulation 2010, pobrano z: http://webarchive.nationalar-
chives.gov.uk/20111108204718/http://www.rail-reg.gov.uk/upload/pdf/411.pdf; Moderation of competition: Final conclusions, Office of the Rail Regulation
2004, pobrano z: http://www.rail-reg.gov.uk/upload/pdf/195.pdf.

87 Zgodnie z interpretacjg Prezesa UTK, mechanizm ten znajdzie zastosowanie od 31.03.2016 r. Wniosek taki Prezes UTK wysnut z przepiséw
przejsciowych ustawy z 16.12.2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13 z p6zn. zm.), ktéra wprowadzita do polskiego
porzadku prawnego pojecie otwartego dostepu do infrastruktury kolejowej w celu wykonywania pasazerskich przewozow kolejowych. Miedzy innymi,
zgodnie z art. 78 tej ustawy, podmioty prowadzgce dziatalno$¢ w zakresie regularnego przewozu oséb w krajowym transporcie drogowym, kolejowym,
innym szynowym, linowym, linowoterenowym, morskim i w zegludze $rédladowej mogg jg nadal wykonywa¢ na podstawie posiadanych uprawnien, jed-
nak nie dtuzej niz do 31.03.2016 r. W mysl interpretacji Prezesa UTK, z powyzszego przepisu wynika, ze pasazerscy przewoznicy kolejowi $wiadczgcy
ustugi regularnego przewozu oséb nie muszg sktada¢ wnioskdéw o wydanie decyzji o przyznaniu otwartego dostepu do infrastruktury na pie¢ kolejnych,
przypadajacych po wprowadzeniu przedmiotowych zmian, rozktaddw jazdy. Za uprawnienia umozliwiajgce sktadanie do zarzadcy infrastruktury wnioskow
o udostepnienie infrastruktury kolejowej na dotychczasowych zasadach nalezy uznac¢ licencje i certyfikat bezpieczenstwa. Ich posiadanie i przedtozenie
zarzadcey infrastruktury jest wystarczajgce w okresie przejsciowym do uzyskania prawa dostepu do infrastruktury kolejowej. Interpretacja Prezesa UTK,
adresem pobrano z: http://www.utk.gov.pl/portal/pl/167/681/Dostep_do_infrastruktury_kolejowej.html

38 Zob. podobnie J. Ostatowski, Organizacja i finansowanie transportu zbiorowego w Polsce a wspélnotowe zasady udzielania pomocy publicznej,
,Samorzad Terytorialny” 2009, nr 1-2, s. 123.
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w ktérej umowa okresla mechanizm obliczania rekompensaty, a nie jej konkretng kwote. Mozna
opowiedzie¢ sie za pogladem, ze w przypadku, gdy rekompensata zostata ustalona sztywno,
analizowana przestanka nigdy nie wystgpi, natomiast ewentualna odmowa przyznania otwartego
dostepu moze by¢ wéwczas oparta jedynie na przestance naruszenia regularnosci przewozow
pasazerskich3®. Nie jest rowniez jasne, w jakim okresie miatby by¢ oceniany wzrost rekompen-
saty — w catym okresie obowigzywania umowy o swiadczenie ustug publicznych, w okresie obo-
wigzywania decyzji o otwartym dostepie czy w okresie rocznym. Wprawdzie, w przypadku uméw
Z gory okreslajgcych konkretng kwote rekompensaty, przedsiebiorstwo kolejowe jest, w pewnym
sensie, chronione przed zagrozeniami, jakie niesie dla rownowagi ekonomicznej swiadczenia
ustug publicznych wejscie na dang linie (trase) nowego przewoznika, gdyz, w kazdym wypadku
moze zostac zastosowana przestanka zaktdcenia regularnoéci przewozéw pasazerskich. Jednak,
z jakiego innego powodu moze dojs¢ do takiego zaktdcenia, niz spadek dochodow przewoznika
Swiadczgcego ustugi publiczne? Czy nie lepiej bytoby, jak uczyniono to w Wielkiej Brytanii, po-
stuzy¢ sie kryterium wplywu wejscia na dang trase (linie) nowego przewoznika na przychody juz
operujgcego na tej linii podmiotu swiadczgcego ustugi? Utrata (spadek) przychodéw to przestanka
uniwersalna, ktéra znalaztaby zastosowanie niezaleznie od formy umowy i sposobu obliczania
rekompensaty. W przypadku, gdy umowa nie okreslataby kwoty rekompensaty, lecz sposob jej
obliczania, ewentualny wzrost rekompensaty mozna bytoby zapewne obliczy¢ przy uwzglednieniu
mechanizméw okreslonych w umowie o $wiadczenie ustug publicznych*?. Komplikuje to jednak
zdecydowanie uzycie analizowanego mechanizmu. Ponownie wydaje sie, ze o wiele prosciej by-
toby postuzy¢ sie kryterium przychododw, przy uzyciu ktérego nie bytoby konieczne dokonywanie
ztozonych obliczen na podstawie niekiedy rozbudowanych postanowiernn uméw o $wiadczenie ustug
publicznych dotyczgcych metody obliczania rekompensaty. Z analizowanych przepiséw nie wyni-
ka rowniez, jak obliczy¢é wzrost rekompensaty dla konkretnej linii (trasy), w sytuacji, gdy umowa
o swiadczenie ustug publicznych wskazywaé bedzie kwote rekompensaty z tytutu catej umowy,
a nie bedzie okresla¢ rekompensaty naleznej z tytutu Swiadczenia ustug na konkretnych trasach
obstugiwanych w ramach tej umowy. W ustawie o transporcie kolejowym z 2003 r.*! wskazano, ze
przeprowadzana przez Prezesa UTK analiza wptywu nowych ustug na ustugi publiczne dotyczy
ustug ,Swiadczonych na tej samej linii”. Z powyzszego mozna wywies¢, ze okreslony procentowo
wzrost rekompensaty dotyczy konkretnej trasy. Obliczenie proporcjonalnego poziomu rekom-
pensaty zwigzanej z konkretng trasg w sytuacji, gdy wyptacana jest ona w odniesieniu do czesci
sieci, rowniez jest mozliwe, przy zatozeniu, ze organ zbierze odpowiednie informacje. Niemniej,
jak zauwazytem wczesniej, organizatorzy publicznego transportu zbiorowego chetnie powierza-
ja przewoznikom swiadczenie ustug ,w pakietach” obejmujgcych zaréwno linie dochodowe, jak
i niedochodowe. Dochody z obstugi linii rentownych stanowig de facto element wynagrodzenia
z tytutu Swiadczenia ustug publicznych. W tym przypadku okreslenie wzrostu rekompensaty nie
koniecznie bedzie chroni¢ ustuge publiczng. Mozna $miato zatozy¢, ze przewoznicy komercyjni
beda zainteresowani $wiadczeniem ustug wytgcznie na liniach dochodowych (najbardziej docho-
dowych). Wejscie przewoznika komercyjnego na takg linie, uwzgledniajac, ze dochody osigga-

39 Zob. uzasadnienie do rzgdowego projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym, druk sejmowy nr 4395, s. 3.
40 |bidem, s. 3

41 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (Tekst jedn. Dz.U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94 z pdzn. zm.).
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ne z jej obstugi stanowig element finansowania swiadczenia ustug publicznych, moze zagrazaé
realizacji tych ustug. Przestanka wzrostu rekompensaty o wiecej niz 10% nie znajdzie jednak
zastosowania, gdyz z tytutu obstugi tej konkretnej dochodowej linii przedsiebiorstwu kolejowemu
nie nalezy sie zadna rekompensata. Rowniez w tym wypadku opisywany mechanizm wydaje sie
by¢ niedopracowany.

2. Mechanizm zaproponowany przez Komisje Europejska

Zgodnie z projektem dyrektywy zmieniajgcej dyrektywe 2012/34, panstwa cztonkowskie UE
mogg ograniczy¢ prawo dostepu do infrastruktury kolejowej, w potgczeniu pomiedzy stacjg po-
czgtkowg a stacjg docelowa, jesli dana trasa lub trasa alternatywna objeta jest co najmniej jedng
umowg o Swiadczenie ustug publicznych, w przypadku gdy przyznanie dostepu skutkowatoby
naruszeniem rownowagi ekonomicznej $wiadczenia ustug publicznych. Ocene wplywu udostep-
nienia infrastruktury na réwnowage ekonomiczng swiadczenia ustug publicznych przeprowadza
organ regulacyjny, o ktérym mowa w art. 55 dyrektywy 2012/34. W Polsce organem tym jest
Prezes UTK. W celu okreslenia, czy w danym przypadku przyznanie dostepu do infrastruktury
bedzie miato negatywny wptyw na ekonomiczne warunki realizacji umowy o $wiadczenie ustug
publicznych, organ regulacyjny powinien przeprowadzi¢ obiektywng analize ekonomiczng. Decyzja
organu regulacyjnego powinna by¢ oparta na z gory okreslonych kryteriach. Organ regulacyjny
przeprowadza stosowng analize na wniosek:

+  wilasciwych organéw lub organéw odpowiedzialnych za powierzanie umow o swiadczenie
ustug publicznych?#?;

*  kazdego innego zainteresowanego wtasciwego organu majgcego prawo ograniczania dostepu
na mocy odpowiedniego przepisu dyrektywy;

e zarzadcy infrastruktury;

*  przedsiebiorstwa kolejowego wykonujgcego umowe o swiadczenie ustug publicznych.

Organ regulacyjny uzasadnia swojg decyzje oraz okre$la warunki, zgodnie z ktérymi zain-
teresowane podmioty*® mogg wystgpi¢ z wnioskiem o ponowne rozpatrzenie sprawy. W przy-
padku, gdy organ regulacyjny uzna, ze przyznanie dostepu do infrastruktury wnioskujgcemu o to
przedsiebiorstwu naruszy réwnowage ekonomiczng umowy o swiadczenie ustug publicznych,
powinien zaproponowac¢ odpowiednie zmiany w zakresie ustugi, ktérej Swiadczenie zaplanowato
to przedsiebiorstwo, tak aby warunki przyznania dostepu do infrastruktury zostaty spetnione**.

Projekt dyrektywy w zaden sposob nie okresla, jak nalezy rozumieé pojecie naruszenia
réownowagi ekonomicznej umowy o $wiadczenie ustug publicznych, nie zawiera takze zadnych
konkretnych wskazowek dotyczgcych analizy ekonomicznej, ktérg miatyby przeprowadzac organy
regulacyjne. Pewne wskazowki w tym zakresie mozna znalez¢ w pkt 15-18 preambuty do dyrektywy
zmieniajgcej dyrektywe 2012/34 oraz komunikacie wyjasniajgcym Komisji Europejskiej w spra-
wie niektorych przepiséw dyrektywy 2007/58/WE*°. Odniesienie spostrzezen zawartych w tym

42 W mysl rozporzgdzenia 1370/2007, wiasciwy organ oznacza organ publiczny lub grupe organéw publicznych panstwa cztonkowskiego lub panstw
cztonkowskich uprawnione do ingerowania w publiczny transport pasazerski na danym obszarze geograficznym lub instytucje posiadajgca takie
uprawnienia.

43 Wiasciwy organ lub organy, zarzgdca infrastruktury, przedsiebiorstwo kolejowe wykonujgce umowe o $wiadczenie ustug publicznych, przedsiebior-
stwo kolejowe wnioskujgce o przyznanie dostepu do infrastruktury kolejowej.

44 Proposal for a directive of the European Parliament and of the Council amending Directive 2012/34/EU..., s. 17-18.
45 Dz.U. UE 2010 C 353/1.
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komunikacie, w drodze analogii, do obecnie proponowanych regulacji jest o tyle uzasadnione, ze
mechanizm wprowadzony w zwigzku z otwarciem rynku pasazerskich przewozéw miedzynaro-
dowych oraz przewidziany w projekcie dyrektywy zmieniajgcej dyrektywe 2012/34 majg tozsamg
konstrukcje. W zasadzie dotychczasowy mechanizm jest rozszerzany na ustugi krajowe. Umowy
o Swiadczenie ustug publicznych, ktérych moze dotyczy¢ analiza przeprowadzana przez organ
regulacyjny w konkretnym przypadku, to istniejgce umowy zapewniajgce $wiadczenie ustug po-
miedzy stacjami poczgtkowymi a stacjami docelowymi, ktére miatyby by¢ obstugiwane w ramach
nowej ustugi lub zapewniajgce ustugi o podobnym charakterze pomiedzy tymi samymi stacjami
poczgtkowymi a stacjami docelowymi na rownolegtej (alternatywnej) trasie, na ktérg nowa ustuga
moze mie¢ wptyw. Analiza powinna dotyczy¢ przede wszystkim ekonomicznego wptywu nowe;j
ustugi na catg umowe o swiadczenie ustug publicznych, nie zas na poszczegdlne ustugi (przewo-
zy) nig objete. Zdaniem Komisji Europejskiej oznacza to koniecznos¢ uwzglednienia:
*  kosztéw netto ponoszonych przez organ, ktory zawart umowe o Swiadczenie ustug publicz-
nych*6 oraz
*  rentownosci ustug swiadczonych przez przedsiebiorstwo kolejowe w ramach umowy.
Komisja Europejska wskazata, ze nie nalezy uznawac, iz kazdy wptyw nowej ustugi na umowe
o Swiadczenie ustug publicznych zagraza jej rwnowadze ekonomicznej. Rbwnowaga powinna
by¢ uznawana za zagrozong w przypadku, gdy mozna wykazac, ze ekonomiczna wykonalnos¢
ustug publicznych o odpowiedniej jakosci jest zagrozona. W tym kontekscie wykazanie, ze wejscie
nowego operatora na rynek doprowadzitoby do wzrostu wktadu publicznego, nie bytoby wystar-
czajgce. Wzrost wktadu publicznego musiatby by¢ znaczny, zeby rownowage ekonomiczng da-
nej umowy o Swiadczenie ustug publicznych mozna byto uzna¢ za zagrozong. W celu okre$lenia
wptywu na rentownos¢ dla przedsiebiorstwa kolejowego oraz na koszt netto ponoszony przez
wiasciwy organ mozna wzig¢ pod uwage szereg czynnikow: popyt wsréd podréznych, sposob
ustalania cen biletéw, uzgodnienia w zakresie wystawiania biletow, lokalizacja i liczba stacji oraz
terminy i czestotliwos¢ proponowanej nowej ustugi. Rozwazenie tych czynnikdéw nie stanowi jed-
nak samo w sobie analizy ekonomicznej, o ktérej mowa w dyrektywie i nie wystarcza, by okresli¢,
czy rownowaga ekonomiczna $wiadczenia ustug publicznych jest zagrozona. Aspekty te zostaty
wymienione jedynie przyktadowo. Wykaz ten nie jest ani wyczerpujgcy, ani obowigzkowy. W pre-
ambule do dyrektywy zmieniajgcej dyrektywe 2012/34 wskazano, ze kryteria i szczegoty analizy
mogg ewoluowac w czasie w zwigzku z doswiadczeniami organdw regulacyjnych, wtasciwych
organow i przedsiebiorstw kolejowych i mogg bra¢ pod uwage specyfike rynku przewozéw krajo-
wych. Z preambuty do dyrektywy wynika, ze procedura oceny wptywu nowej ustugi na rownowa-
ge ekonomiczng swiadczenia ustug publicznych powinna dawa¢ pewnos¢ prawng uczestnikom
rynku krajowych przewozéw pasazerskich i by¢ tak prosta, efektywna i przejrzysta, jak to tylko
mozliwe. Komisja nie wskazuje zatem w sposéb jednoznaczny, na jakich kryteriach powinna by¢
oparta analiza przeprowadzana przez organ regulacyjny, jak rowniez, jakie czynniki powinny by¢
w niej brane pod uwage. Nie jest jasne czy w kazdym przypadku powinny by¢ stosowane oba
wskazane w komunikacie kryteria tgcznie, tj. czy zawsze nalezy bada¢ tgcznie wptyw nowej ustugi
na rentownos¢ dla przedsiebiorstwa kolejowego oraz na koszt netto ponoszony przez wtasciwy

46 Zgodnie z rozporzadzeniem 1370/2007, przez wynik finansowy netto nalezy rozumie¢ réznice pomiedzy kosztami i przychodami, ktore powstaty
podczas $wiadczenia ustug publicznych, przy uwzglednieniu zwigzanych z tym przychodéw uzyskanych przez operatora oraz rozsgdnego zysku.
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organ (organizatora powierzajgcego swiadczenie ustug publicznych). Wydaje sie, ze u podstaw
takiego okreslenia kryteridw, na ktérych powinna opiera¢ sie analiza, legta che¢ zapewnienia
przez prawodawce unijnego skutecznosci mechanizmu przewidzianego w dyrektywie w odnie-
sieniu do réznych typéw umow o swiadczenie ustug publicznych zawieranych przez przedsie-
biorstwa kolejowe i organizatoréw ustug przewozowych w UE. W przypadku ,umow brutto”, gdy
ryzyko gospodarcze spoczywa przede wszystkim na organizatorze, wiasciwe jest zastosowanie
kryterium wptywu nowej ustugi na koszt netto ponoszony przez wtasciwy organ. W przypadku
L,umow netto” (np. umowy przyjmujgcej forme koncesji na ustugi) zastosowane powinno zosta¢
kryterium wptywu nowej ustugi na rentowno$¢ dla przedsiebiorstwa kolejowego. W odniesieniu
do umow o mieszanym charakterze, zawierajgcych elementy ,uméw brutto” i ,netto”, nalezatoby
zas postuzy¢ sie obydwoma kryteriami tgcznie. Przyjecie takiego rozwigzania, pomimo ze prima
facie wydaje sie zapewniaé rownos¢ traktowania podmiotow realizujgcych przewozy na podstawie
réznego typu umow o Swiadczenie ustug publicznych, nie jest najszczesliwsze. Wymaga ono bo-
wiem stosowania innych kryteriow, metod obliczen i wskaznikow w odniesieniu do roznego rodzaju
umow badz fgcznego stosowania odmiennych metod z przyjeciem réznej wagi ich wynikéw, co
moze nie zapewniac¢ porownywalnosci wynikéw analiz, a w konsekwencji jednolitosci traktowania
przedsiebiorstw kolejowych. Skutkiem czego moze by¢ nieréwne traktowanie poszczegdélnych
przedsiebiorstw kolejowych w zakresie ochrony rownowagi ekonomicznej realizowanych przez
nie umoéw o Swiadczenie ustug publicznych i dostepu do infrastruktury kolejowe;j.

Poréwnujgc mechanizm wprowadzony przez polskiego ustawodawce i zaproponowany przez
Komisje Europejskg, nalezy zauwazy¢, ze polski mechanizm opiera sie wytgcznie na jednym
z kryteriow wskazanych w omawianym powyzej komunikacie i preambule do dyrektywy zmie-
niajgcej dyrektywe 2012/34, tj. kryterium wptywu nowej ustugi na koszt netto ponoszony przez
organizatora (wzrost wysokosci rekompensaty). Pomija on natomiast zupetnie kwestie wptywu
nowej ustugi na rentownos$¢ ustug swiadczonych przez przedsigbiorstwo realizujgce przewozy
w ramach misji publicznej. A zatem, gdyby projekt dyrektywy zostat przyjety w obecnym ksztaicie,
polski mechanizm ochrony réwnowagi ekonomicznej S$wiadczenia ustug publicznych bedzie wy-
magat wprowadzenia odpowiednich zmian. W odréznieniu od rozwigzan przedstawionych przez
Komisje, polski mechanizm przewiduje konkretng wielkos$¢ wzrostu rekompensaty, ktéra pozwala
uznag, iz rbwnowaga ekonomiczna $wiadczenia ustug publicznych jest zagrozona. Komisja po-
przestaje w tym zakresie na wskazaniu, ze wzrost wktadu publicznego musi by¢ znaczny. Mozna
to uznaé¢ zaréwno za wade, jak i zalete rozwigzan autorstwa Komisji Europejskiej. Zwolennicy
tego rozwigzania powiedzieliby zapewne, ze brak wskazania konkretnej wielkosci wzrostu rekom-
pensaty (kosztu netto) pozwala na elastyczne podejscie organu regulacyjnego w odniesieniu do
konkretnego przypadku, w ramach ksztattowanej przez niego polityki uwzgledniajgcej specyfike
sytuacji panujgcej na rynku w danym momencie i warunki prowadzenia dziatalnosci gospodar-
czej w sektorze transportu kolejowego w danym panstwie cztonkowskim. W mojej opinii jest to
jednak zasadnicza wada europejskiego mechanizmu ochrony réwnowagi ekonomicznej swiad-
czenia ustug publicznych. Pojecie znacznego wzrostu wkfadu publicznego jest bowiem pojeciem
niedookreslonym. Biorgc pod uwage bardzo rézne podejscie poszczegodlnych panstw cztonkow-
skich do kwestii konkurenciji i $wiadczenia ustug publicznych w sektorze transportu kolejowego,
istnieje realne ryzyko, ze podobne stany faktyczne bedg traktowane w podobnych warunkach

www.ikar.wz.uw.edu.pl e internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2013, nr 4(2)



87

Stefan Akira Jarecki e  Otwarcie krajowych rynkow kolejowych przewozéw pasazerskich na konkurencje...

rynkowych w réznych panstwach cztonkowskich w odmienny sposéb. Moim zdaniem, przyjecie
zbyt elastycznych rozwigzan doprowadzi do dysproporcji w otwarciu rynkow krajowych pomiedzy
poszczegdlnymi panstwami czionkowskimi, a co wiecej moze doprowadzi¢ do wypaczenia idei
otwartego dostepu do infrastruktury kolejowej i catkowitego zniweczenia celdw przyswiecajagcych
prawodawcy unijnemu przy tworzeniu tzw. czwartego pakietu kolejowego. Uwzgledniajgc powyz-
sze, jesli Komisja dalej optowataby za stosowaniem kryterium wptywu nowej ustugi na koszt netto
ponoszony przez organizatora, zasadne jest dookreslenie, jaki wzrost wktadu publicznego pozwala
na uznanie, ze rownowaga ekonomiczna swiadczenia ustug publicznych moze by¢ zagrozona.
Analogicznie, w celu zachowania cho¢by wzglednej porownywalnosci sytuacii, w ktérej stosowa-
ne jest wylgcznie (przede wszystkim) kryterium wptywu nowej ustugi na rentownos¢ przewozow
Swiadczonych przez przedsiebiorstwo kolejowe realizujgce ustugi publiczne, powinno zostaé
okreslone, jaka zmiana w rentownosci ustug pozwala na ograniczenie dostepu do infrastruktury
kolejowej dla przewoznika komercyjnego. Obecnie Komisja nie wskazata nawet czy wplyw ten
musi by¢ znaczny.

Na tle dotychczas poczynionych uwag zdecydowanie lepiej wypada rozwigzanie przyjete
w Wielkiej Brytanii, ktére bazujgc na uniwersalnym kryterium, jakim jest wptyw nowej ustugi na
przychody osiggane w zwigzku ze swiadczeniem ustugi publicznej, w odréznieniu od rozwigzan
zaproponowanych przez Komisje Europejska, znajduje jednolite zastosowanie niezaleznie od
rodzaju umowy, na podstawie ktorej dany podmiot realizuje przewozy, zapewniajgc rownosc¢
traktowania wszystkich przedsiebiorstw kolejowych. Zdecydowanie lepszym rozwigzaniem od
doprecyzowania kryteriow wskazanych w preambule do dyrektywy zmieniajgcej dyrektywe nr
2012/34 oraz w komunikacie wyjasniajgcym Komisji Europejskiej w sprawie niektorych przepisow
dyrektywy 2007/58/WE bytoby zatem, w mojej opinii, zastosowanie kryterium wptywu nowej ustugi
na przychody osiggane w zwigzku z realizacjg ustugi publicznej.

IV. Podsumowanie

Realizacja celdow unijnej polityki transportowej zwigzanych z przeniesieniem potokéw podréz-
nych z droég na kolej wymaga poprawy jakosci ustug przewozowych. Wydaje sie, ze wprowadzenie
konkurencji w zakresie dziatalnosci polegajgcej na swiadczeniu pasazerskich przewozéw kolejo-
wych jest najskuteczniejszg drogg do osiggniecia tego celu. Najprostszym rozwigzaniem w tym
zakresie bytoby wprowadzenie modelu ,konkurencji o rynek”, ktory nie wymaga tworzenia skom-
plikowanych przepisow w zakresie regulacji konkurencji na rynku, gdyz ta po prostu nie wystepuije.
Nie jest jednakze mozliwe, biorgc pod uwage, ze w obecnie poszczegodlne panstwa cztonkowskie
UE w bardzo rézny sposéb zorganizowaty swoje rynki przewozow pasazerskich, narzucenie sto-
sowania wytgcznie tego modelu. W zwigzku z powyzszym Komisja Europejska zaproponowata
otwarcie krajowych rynkéw przewozow pasazerskich zaréwno poprzez zastosowanie modelu
,konkurencji o rynek”, jak i modelu ,konkurencji na rynku”. Wprowadzenie rozwigzan nalezgcych
do drugiego modelu wigze sie z zapewnieniem réwnego dostepu do infrastruktury wszystkim
przedsiebiorstwom kolejowym zainteresowanym swiadczeniem ustug przewozowych. Przewozy
o charakterze komercyjnym moga jednakze zagraza¢ réwnowadze ekonomicznej swiadczenia
ustug publicznych. W zwigzku z powyzszym prawodawca unijny planuje zréznicowaé zasady do-
stepu do infrastruktury kolejowej dla przewoznikéw $wiadczgcych ustugi publiczne i komercyjne
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w ten sposaob, iz w przypadku ustug komercyjnych panstwa cztonkowskie bedg mogty ograniczy¢
prawo dostepu do infrastruktury danemu przedsiebiorstwu kolejowemu, jesli zostanie wykazane,
ze planowana przez niego ustuga moze mie¢ negatywny wptyw na ekonomiczne warunki reali-
zacji umowy o swiadczenie ustug publicznych. Aby mozliwos¢ ta nie prowadzita do zniweczenia
prawa dostepu do infrastruktury kolejowej, konieczne jest odpowiednie skonstruowanie mecha-
nizmu podejmowania decyzji o ograniczeniu tego uprawnienia. W oparciu o poczynione w ni-
niejszym artykule spostrzezenia, nalezy sformutowa¢ dwa zasadnicze wnioski de lege ferenda
pod adresem rozwigzan projektowanych przez Komisje Europejska. Przede wszystkim Komisja
Europejska powinna w dyrektywie jasno okresli¢, jakie kryteria i czynniki powinny by¢ brane pod
uwage w analizie majgcej na celu okreslenie wptywu nowej ustugi na rwnowage ekonomiczng
Swiadczenia ustug publicznych. Z jednej strony, nie mozna oczekiwa¢ od dyrektywy, ktéra ma
wigzac panstwa cztonkowskie, co do celu jaki ma zosta¢ osiggniety, pozostawiajgc jednoczesnie
swobode w zakresie wyboru adekwatnych Srodkow, by byta zbyt szczegétowa, z drugiej zas — tak
ogolne brzmienie projektowanych przepiséw moze doprowadzi¢ do stosowania bardzo odmien-
nych praktyk w poszczegolnych panstwach czionkowskich, co moze skutkowac¢ zréznicowaniem
warunkow konkurencji w ramach wewnetrznego rynku UE. Brak okreslenia stosownych kryteriow
w projekcie dyrektywy moze dziwi¢ tym bardziej, ze, jak wynika z komunikatu wyjasniajgcego
Komisji Europejskiej w sprawie niektérych przepisow dyrektywy 2007/58/WE, krajowe organy re-
gulacyjne i ministerstwa transportu miaty watpliwosci dotyczace stosowania mechanizmu ochrony
réwnowagi ekonomicznej swiadczenia ustug publicznych wprowadzonego w zwigzku z otwarciem
rynku pasazerskich przewozow miedzynarodowych, ktérego otwarcie, jak wskazata sama Komisja,
miato bardzo ograniczony wptyw na realizacje ustug publicznych?*’. Biorgc pod uwage, ze otwarcie
rynkow krajowych bedzie miato bez porownania wigkszy wptyw na $wiadczenie ustug publicznych,
nierozsgdne bytoby powtarzanie przez Komisje tych samych bteddéw, co popetnione przy otwarciu
rynku przewozow miedzynarodowych. Ponadto, Komisja powinna rozwazy¢ zastosowanie bardziej
uniwersalnych kryteriow oceny wptywu nowych ustug na ekonomiczne warunki realizacji umow
o $wiadczenie ustug publicznych, niz zawarte w omowionym powyzej komunikacie, np. podobnie
jak w Wielkiej Brytanii, mogtoby zosta¢ zastosowane kryterium wptywu nowej ustugi na przychody
osiggane w zwigzku ze swiadczeniem ustugi publicznej.

47 Report from the Commission to the European Parliament, the Council, the European Economic and Social Committee and the Committee of the
Regions on the implementation of the provisions of Directive 2007/58/EC...:, s. 5-6.
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